JAARGANG III Ng. 2

FEBRUARI 1915

INDISCH TIJDSCHRIFT VOOR
SPOOR-EN TRAMWEGWEZEN

= REDACTIE:

»
3.1 MOLLER Jr. w.i.

Mr. A. ABERSON,
J.A ZWAGER. <. 1.

e Miamse N1S

Alle stukken de Redactie te zenden aan de
Redactie van het Indisch TUdschrift voor Spoor. en
Tramwegweren, Semarans.

UITGEVER : %
J.D. DE BOER
TEGAL

lle stukken batreffande de Administratie te zenden
san den

3. D. DE BOER te Tegal

INHOUD.

Eenige opmerkingen over het belieer vin goederentoodsen it
de practijk — Acetongas en zijne toepassing in de spoorwegicch
niek — Eenige bladzijden Indische o ol 340e tiju in
het Serajoedal) — Transportway en SDS-
Korte berichten — Open betrekkingen M:anduplmn»\uu

" EENIGE OPMERKINGEN OVER HET BEHEER
VAN GOEDERENLOQDSEN UIT DE PRACTIJK

(G de Heer W.A. van Qorscilor eenigen jd geleden
in dit tijdschrift eenige theorefische hmm.m\.m,u‘
de

farichfing € werkwijze webr van een giogie; 200 niet M
groofste, goederenloods op Java n.l. die van Soerabda-
kotta, zoome e hulpmiddelen waardoor een’ goed
averzicht over het geheel verkregen kan worden

Tot het jaar 1908 bestond de goederenloods te Soerabaia-
Kotta uit een barak van 75 M. lengte en 10 M. breedte. Een
laadspoor + 75 M. verder op.een stootblok eindigende,
liep door de geheele loods en bracht het bodemapperviak
tot 75 58 = 600 M* terug. De ruimte werd hoofdzakelijk
in beslag genomen doorale afdecling te verzenden goederen,
daar slechts ongeveer 1/10 gedeelte ervan, van de overige
ruimite afgescheiden door een hek, voor ontvangen vracht-
goedergn gy was. Overigens
goederen aan het station afgegeven dan wel door geadres-
seerden zelve gelost!

De te verzenden goederen werden op twee plaatsen in de
loods ten vervoer aangenomen. Qorspronkelijk was de eene
aanname bestemd voor goederen, waarvoor weging S. S.
‘door aanbieders verzocht werd, terwijl de andere aanname

* de zendingen, waarvan het gewicht opgegeven was, nawoog.
Is eene dergelijke splitsing voor de aanbrengers van goe-
deren heel gemakkelijk, daar zij dadelijk kunnen weten,

 waar zij hunne goederen moeten afgeven, veel gemakke-

r dan bij eene aannamesplitsing in.baanvakken, aan
‘de andere zijde veroorzaakt zij, indien door gebrek aan
wagens of andere redenen eene groote hoeveelheid goe-
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eerste plaats werd een kantoor gemaakt voor b
nistratief personeel, dat tot
plaatgen in de loods. was ondergebracht
plaals. werd, de rangeerbeweging
Bij het enkele in de loods loopende spoc
voor alle vervoersrichtingen beladen
voortgeduwd in de richting van het sto
te maken voor leege wagens. Werden dan |
den wagens opgetrokken, dan gaf de dooreenme
dier wagens bij het gereedmaken van
treinen aanleiding tot vrij veel rangeerbewegingen
De loods te Soerabaia nu heeft twee hoofdrichtingen n.1
de richtingen Kertos Bangil. Konden dus deze
beide richtingen in de loods gescheiden worden, kon alzo:
belading plaats hebben op twee van elkander onafhan-

daarom tot

nog toe op verschillend
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reedk
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kelijke Sporen, z00 zou veel rangeeren en tijdverlies
voorkomen worden. Aan dezen wensch werd tegemoct
gekomen door het bestaande spoor halverwege in de

nieuwe loods te laten doodloopen en de andere helt te
bedienen middels een buiten langs de loods loopend
spoor. Eenige laaddeuren en een verhoogde laadplaats

#waren hiervoor voldoende.



In 1908 was de nieuwe loods gereed. Zij heeft thans
een lengte van + 135 M., over 60 M. eene b-eedte van
10 M. en over 75 M. een breedte van 8 M., een laadop-
perviak dus van + 1200 M. Aan de voorzijde is het
kantoor dat over de geheele breedte van de loods loopt en
6 M. diep is. Ook thans is slechts een klein gedeelte voor
ontvangen goederen gereserveerd.

De capaciteit van de loods is sedert 1908 dus meer dan
verdubbeld. Toch is ook de nieuwe loods op sommige
tijden reeds weer te lein. Eenige ciffers volgen hieronder
om een goed beeld van de vermeerdering van het vervoer
te geven:

In 1907 werd in de loods verwerkt + 52000 ton, in
1913 £ 70000 ton, werden gemiddeld 250
zendingen per dag hehandeld, in 1014 ongeveer 500.

Na vorenstaande inleiding, noodig voor een goed begrip
van den huidigen toestand van de goederenloods te
Soerabaiakotta, zal ik thans overgaan tot eene beschrijs
ving van de werkwijze aldaar.

Een Chef van een goederenloods heeft bij zijn beheer te
maken met de twee groote rubrieken : e verZenden e fe
ontvangen goederen. Elk dezer rubrieken is weer te Ver-
declen in: in de loods” en ,buiten de-loods te behan-
delen goederen.

Successievelijk deze rubrieken behandelende Krijgen wij
eerst

I. TE VERZE! VRACHT- EN 1JLGOEDEREN.

a. In de loods te behandelen goederen

Bood voeger een verzender zijne goederen met den
vrachtbrief bij een aannameburéau aan-—en Werden dan
alle werkzaamheden door het hierbij-behoorend personeel
verricht, een vijf jaar geleden voerde ik-het vooronders
z0¢k van den vrachtbrief (Vorpriifung) in. D€ vrachtbrief
moet sedert eerst in het kantoor vertoond worden. Daar
wordt zij door het administratief personeel voorzien van
het nummer van de aanname, waar de zending afgewogert
moet worden, van de coéfficienten van elk artikel‘en van
alle verdere aanwijzingen, welke noodig zijn voor een
goede  dienstuitoefening, zooals de aanteekening (waar
zulks zonder bezichtiging door den aard van het artikel
al dadelijk is vast te stellen), dat ecne verklaring van
onvoldoende verpakking gedischt of wel eene zending geeu-
beerd moet worden (bij zendingen lichte en volumineuze
goederen in verkeer met aansluitende spoor- en tramwegen),
zo0mede of bij lange voorwerpen al dan niet bijlading
verzocht wordt enz. De beambte van het vooronderzoek
bezichtigt 00 noodig de goederen, wanneer bij hem twijfel
oprijst omtrent de juiste opgave. Waar de loods alhier vier
aannamebureaux voor de verschillende lijnvakken heeft,
is het nut van de vermelding van dat bureau op den
vrachibrief en de tijdbesparing voor den vervoerder door
vluggere afgifte zijner goederen duidelijk. Den verzender
van een franco-, rembours-, of andere daarvoor in aanmer-
king komende zending wordt tevens gezegd den vrachtbrief
na afweging der zending weer in het kantoor te brengen
voor de betaling der vracht of provisie, dan wel voor
andere geldelijke manipulaties.

Het voordeel van het vooronderzoek is voornamelijk gele-

26 «

gen in de besparing van werkkrachten. Was het bij de
vroegere werkwijze een drlng:nd vereischte, dat aan elk
aannamebureau go d personeel aanwezig was,
dat elke zending volgens o bepalingen kon afwegen
en behandelen, bij het vooronderzoek wordt alles ferug-
gebracht op een of twee beambten, die in hun kantoor
voor het personeel van de aannamebureaux alles kant
en Kiaar maken. Dit laatste personeel is nu van heel wat
werk ontlast, behoeft zich slechts te bepalen tot zuiver
afwegen der aangeboden goederen, nagaan der verpakking
en dergelijke bezigheden en kan daarom allicht uit Inlan-
ders bestaan, waar voorheen Europeanen vrij wel alfijd
getischt werden.

Een nadeel van het vooronderzoekstelsel is, dat het
administratief personeel in den regel de goederen niet
onder oogen krijgt. Dit nadeel wordt evenwel voor een
groot deel ondervangen door het personeel van de
aannamebureaux, dat bij eenige routine al spoedig de
Slips van het ,kantoor” weet te vinden en te verbeferen,
terwijl de dctiviteit van den loodschef, die een onder-
z0ckend ‘oog laat gaan over de zich in de loods bevindende
goederen, de rest kan doen.
ln L-Ik \.ual lijken ‘de voordeelen van het systeem, vooral

adig persoricel steeds schaarscher wordt, verreweg
fie Aaebies g mertecich

In de loods te Soerabaia althans werkt et stelsel zeer
goed en is-het daardoor veroorzaakte aantal Klachten
minfem {e_ noemen.

Bij de aannamebureaux worden de zendingen afgewogen
(nagewogen) en van plakbriefies, het bestemmingsstation
aangevend, voorzien om daama naar het baanvak, waarin
i behooren te- worden” gebracht. (Deze baanvakken zijn
in”deloods. aangegeven-door richtingsborden en pijlties).
Vérder wordt Tiet-collo met een gekleurd papiertie beplaki,
hétwelk voor-elken dag verandert. De bedoel
beplakking zal icts verder nader toegelicht worden. Elke
zending wordt evenwel door den weegmandoer ingeboekt
in een dechargeboek, waarin aangeteekend worden: inhoud,
gewiclit, bestemmingsstation, namen van afzenders en ge~
adresseerden, datum en uur van aanbieding (welke 0ok
bij den expeditiestempel op den vrachtbrief worden inge-
vuld) en verdere aanwijzingen omtrent remboursementen,
voorschotten, franco verzending, enz.

Nadat de gn!derﬂl a:ngenumm dus nagewogen, beplakt

orden ¢ de koelies van den verzender
e e Iaadvakkcn gebracht. De vrachtbrie-
ven der zendingen evenwel, voor zoover zij niet aan
dien verzender teruggegeven worden fer verdere *behan-
deling in het kant nco zendingen, zo0als
|k hlerbnvcn aangai] bhjvcn bij de aannamebureau, van-
verdere behandeling d. i. voor inlading der
hzlrekktlukt goederen, door den laadmeester ') worden
weggehaald. Deze laatste zoekt uit die vrachtbrieven de
eerstaangebrachte zendingen uit ter hoeveelheid van onge-
veer een wagenlading. Zooveel mogelijk wordt, voor een
nuttig wagengebruik, gepoogd den wagen voor ééne
bestemming vol te laden. Is zulks niet mogelijk, dan worden

deld per dag 8 wagens bel gewicht van de

2 de oot e Socrtas, s i sdmscstr, i der gemid=
e
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die niet ver van elkander liggen,

nﬁ.emm en daardoor het nuttig gebruik van den wagen

Het pehoeft geen g

dat het voordeeliger is cen wagen met 4000 K.G. voor

jowoso en 2000 K.G. voor Djember te beladen, dan

door bij de lading voor Bondowoso eene zelfde hoeveel-
‘heid goederen voor Pasoeroean te doen.

Ouk een viugger vrijkomen van den wagen wordt door

een dergelijke beladingswijze bereikt.
Bij de oplading van goederen wordt gebruik gemnk( van
die uitstekend op den

~ van de goederenloods voldoen en het vroeger plaals htb—
bende wegpikoellen met touwen enz. geheel vervangen
hebben. Voor bijzonder zware stukken worden z.g. trans-
porteurs, houten ramen op wielen met een iets grooter
‘wiel in et midden, gebezigd. Kostte het in het begin
eenige moeite, de loodskoelies het gemak van de steck-
wagens te doen inzien, thans pogen zelfs de koelies van
verzenders een steekwagen even machtig te worden om
hunne goederen naar de daarvoor aangewezen plaats te
brengen.

Zijn de goederen ingeladen, dan boekt de laadmeester in
zijn laadboekje dezelfde gegevens, als hierboveri voor den
weegmandoer aangegeven, van den yrachtbrief en vermeldt
op dezen laatsten, zoowel als ijn laadboek het nummer
van den wagen, waarin de zending geladen is.

De vrachtbrieven van de ingeladen zendingen gaan na
inschrijving door den laadmeester naar den z.g. W.a.
mandoer. Deze sorteert ze stationsgewijs en daar hij in
het bezit is van een opgave van de toelaatbare tongewichten
in elken trein, deelt hij de beladen wagens in treinen
in en schrijft de rangeerorders voor die-wagens in diplo
uit (middels doorschrift). De rangeermeester feckent voor
de order af op het doorschrift, dat naar de Toods ferug-
gebracht wordt, en behoudt het andere exemplaar. De
rangeermeester kan dus nooit beweren cen sangeerorder
niet ontvangen te hebben, terwijl de W.a. mandotr,
doordat hij de stukken straks aan den hoofdcondueteur
van den tréin afgeeft, na kan gaan of een wagen a dan
niet in dien trein is gerangeerd en dit den loodschel
rapporteert,

Van den W.a. mandoer gaan d naar het

o

Uit het laadboekje van den laadmeester wordt de datum
van inlaging en' het wagennummer verkregen, de W.a.
mandoer geeft op, wanneer en met welken trein de wagen,
waarin de zending geladen is, verzonden werd en voor
welke stations hij bijlac had, terwijl uit de registers
in het ,kantoor” de geleidebricfummers bekend zijn,
B ettt o

Is hierboven de algemeene gang van zaken weergegeven,
thans volgen eer bijzonderheden over het personeel.

Het administratief personeel, waaronder ik het personeel
versta dat met bevrachting, inboeking, vooronderzoek
enz. der zendingen belast is en dus met de inlading
en verdere behandeling der goederen geen directe be-
moeienis heeft, bestaat voornamelijk uit Europeanen.
Slechts in het laatste jaar heeft aanvulling door inlandsche
klerken plaats gehad. Ik constateer hier dadelijk dat deze
inlandsche Klerken zeer goed voldaan hebben cn voor
de van hen vereischte werkzaamheden zeker niet slechter
7ijo") dan_hunne Europeesche collega’s;
tegendeel waar, Voor de inning der gelden van e ver-
2enden; €n te ontvangen goederen zijn twee Europeanen
aangewezen, op wie ook in hoofdzaak het geheele voor-
onderzock neerkomt. Zij, als beheerders van onderkassen,
storten elken middag de volgens de dagstaten te verant-
woorden bedragen bij den Kasbeheerder van het station
Soérabaiaketia. Van-het overige personeel is verder één

%

eerder is et

beambte belast et het reclificeren en op dagstaat brengen
der-ontvangen zendingen, Over zijne werkzaamheden zal
bij fiet-hoofd , ontvangen vraghigoed” meer gezegd worden

Waar de loods te Socrabaidkotta voornamelijk ongefran-
keerde zendingen vervoert| en door den houder van de
onderkasStechts—deranco te verzendén goederen be-
fandeld —worden; ~valthet _grootste
adiinistratieve-werk ten deel aan de rest van het perso-
nekl. Hiervan zijn twee personen belast met de bevrachting
van zendingen. in locaal respectievelijk recntstrecksch en
Goorgaand verkeer. Deze laatsten bocken verder tevens
de\ zendingen in en maken de geleidebrieven op, in welke
Disitila o b guocle ke geassisiee’ worden,
de locale zendingen zijn een inboeker en twee
gelevdthne!makeu aangewezen, waarvan één tevens re

gedeelte van het

Jkantour”, alwaar de vrachten’ ingevuld, de zendingen
ingeboekt en de geleidebrieven opgemaakt worden, waarna
de thans geheel gereéd zijnde stukken naar dien W. a
‘mandoer teru

Deze schrijft nu voor elken trein de wagens en de bestem-
‘mingen, de nummers en het aanfal der daarbij behoorende
stukken in, brerigt deze tegen den vertrektijd van dien
trein naar het station en geet ze aan den hoofdconducteur
af. De stukken van de niet ingerangeerde wagens worden
‘weer naar de loods teruggebracht en voor den volgenden
trein uitgeschreven, Van in den hulpbagagewagen geladen
zendingen worden de stukken, na vergeleken te zijn met de
colli, aan den pakmeester afgegeven.

De W.a. mandoer vormt dus de schakel tusschen de loods
en het station, tusschen de goederen- en treindienst.
~Een viij wel geheel juiste controle op elke zending is

 door deze werkwijze mogelijk. Aan het aannamebureau

a te gaan, of en wanneer een zending is aangeboden.

uitschrift
Ten bewijze dat al deze persofien deii behoorlijke dosis
werk: hebben . en als maatstaf voor den omvang van het
vervoer diene de mededeeling, dat in het laatste jaar
per dag gemiddeld vier honderd vijitig locale en zeventig
rechistreeksche zendingen behandeld zijn.
Sinds een vijftal jaren wordt van het doorschrijfsysteem
idels carbonpapier voor de wpm'\kll\p van dagstaten
gebruik gemaakt, terwijl in rechtstreeksch en doorgaand
(B ) & fcuchics der geicidebrieven mitdels door-
scnnn verkregen worden.

r vermindering der werkzaamheden is als proef sinds
Eemge maanden het expeditienummer bij de inboeking
weggelaten. Elke zending heeft dus een enkel nummer,
terwijl dit wordt doorgevoerd zelfs waar meerdere zen-
dingen op én B o Hetzelfde
systeem dus als bij d doch nog eenigszins ver-
eenvoudigd. Lijkt de arbmdshesp:umg van dit stelsel
viij_gering, een beter inzicht in de voordeelen wordt

2



verkregen indien men bedenki, dat besparing van tijd
en werk niet alleen bij het inbocken der zendingen
verkregen wordt, doch ook bij het op staat bréngen van
de door Soerabaia-kotta uitbetaalde voorschotten en rem-
boursementen (ongeveer twee honderd vijftig respectie-
velijk zeventig per dag).

Het laadpersoneel in de loods bestaat uit zes ploegen,
elkvan zes koelies, welke ploegen weer onder laadmeesters
staan. ledere laadmeester heeft eens per week met zijn
ploeg vrij, zoodat in den regel dagelijks vijf ploegen aan
het werk zijn, terwijl eens in de week alle zes ploegen
uitkomen. Door een doelmatige keuze der vrije dagen kan
dus de grootste sterkte van het laadpersoneel gecombineerd
worden met de, door de praktijk uitwijsbare, drukste
weekda

In tiiden van groote drukte of bij ziekte van de laad-
meesters komen 200 noodig de loodschef en zijn souschef
deze laatsten te hulp. Zijn er voldoende ledige wagens,
200dat viuggere oplading door vergrooting van het aantal
ploegen te bewerkstelligen is, oo werft men losse, dag-
koelies van buiten aan en laat de kern van elke, ploeg
vormen door drie der loodskoelies, waarvan. een i den
wagen de belading aangeeft, de tweede de in te laden
colli iaar
den wagen regelt. Een zeer nuttig effect wordt hierdoor
verkregen

De laadmeesters zijn n.u.mmm,k laiders en varieert
hunne betaling van — ot f 40.— per-maind.
Zooveel mogelijk wm... voor de baanvakken vaste laad~

meesters aangewezen, die dus spoedig door routine hun
baanvak en de eigenaardige
door kennen. De laadmeester voor het baanvak-Soerabaia-
Madioen b.v. zal zorgen dat hij zendingen voor stafioas yan
omtram (overgangsstation Djombang)~ 700
ik m, zendingen bestemd voor voorbij- Djorns
bang gelegen S.S.-stations voegt, zulks ter voorkoming vay
noodeloos lossen te Djombang. Door die”statio
KS.M. als eindbestemming van een te beladen wager te
nemen, kan deze allicht in zijn geheel door de K:S.M
worden overgenomen en wordt de S.S. daardoor vrij veel
werk bespaard.

Overigens geven kaarten, die baanvaksgewijze op duide-
lijke schaal opgemaakt en aan: den. wand bevestigd zijn;
den laadmeester een duidelijk beeld van zijn lijngedeelte-

Zooals ik hierboven reeds aangaf — zie noot (1), — worden
gemiddeld acht wagens per dag door één laadmeester
beladen. Een goed middel tot controle op de werkzaam-
heden van dezen laatste is de vermelding op een bord van
de nummers der door hem beladen wagens benevens het
totaal gewicht der lading ervan. De loodschef heeft dan
steeds door vergelijking der aanteekeningen op de borden
der verschillende laadmeesters een goeden kijk op het ver-
richte werk, terwijl die aanteekeningen prikkelend werken
op den naijver der laadmeesters en hen alzoo tot meerdere
inspanning opwekken.

D

laadvoorschriften door en

van de

721, e

derd, zoodat thans het aanvangssalaris f 18.—is. Men ging
van de opvatting uil, dat waar men voor minder loon niog
voldoende aanbod had, et hoogere loon niet toey
behoefde te worden. M.i. is deze opvatting evenwel in den
grond verkeerd. Boden zich in het begin bij tractementen van
£ 21.—en daarna f 25.— de beste koelies van de verschil-
lende firma's aan, wat thans voor het maandgeld van f 18.—
verkregen wordt is vrij treurig. Een bekende karaktertrek
van den Javaan, welke Karaktertrek juist de reden is dat

5y 5 e e

met weinig loon tevreden is, indien hij dan ook maar weinig.
behoeft uit te voeren. Zulk een koelie accepteert het trac-
tement van £ 18.— maar s dan ook telkens buiten de loods
fe vinden, absenteert zich elk oogenblik onder allerlei
en blijft ziek

zijnde, thuis. Het is juist die karaktertrek, die maak, dat
bij eventueele promotie tot een iets hooger tractement het
aantal zicktedagen stijgt, daar in totaal immers toch nog.
dezelfde som als voordien verkregen werd met minder werk!
De meer energieke koelie daarentegen zoekt elders beter
betaald  werk, dat met name fte Soerabaia gemakkelijk
genoeg te krijgen, s, Het wil mij verder toeschijnen
dat fet vaste maandgeld ook eenigszins nadeelig werk.
Waar hetzelfde loon zoowel voor weinig als voor hard
werken betaald wordt, ontbreekt de prikkel tot meerdere
prestatie; ot viugger inladen der goederen. Het premie-
stelsel ware wellicht hierbij aan te bevelen. Indien
Voor clke wagen boven het gemiddeld per dag beladen
aantal, dat ik voor de loods hierboven als acht aangaf,
een premie van b.v. een gulden werd toegekend, zou de uit-
werking; naar ik yermeen; verrassend zijn. Niet dat de koelies.
zich zooyeel meer zouden inspannen, doch ij zouden 200~
veel minder tijd zoek maken, en dit zou al dadelijk een
gunstigen. invioed ap het werk hebben. Dat de dienst daar-
mice gebaat zou zin, is zeker, terwijl bij een matige
de Kosten allicht binnen bescheiden grenzen

\o Nupie eakken o hieoten de werk s et
9e Todle asgeven. Alvorens tol de werkazamheden
n de loods over te gaan, wenschte ik nog iets te
b:spmken. dat ik reeds bu de aanneming van goederen
met cen enkel woord aanroerde, n.l, de beplakking der
colli met gekleurde papiertjes.

it den aard der zaak moet er eefl chef van een goederen-
loods veel aan gelegen zijn te kunnen weten wanneer de
in de loods liggende goederen aangebracht zijn, te kunnen
controleeren dus of zich geen vertraagde zendingea in de
loods bevinden. Deze desiderata enz. kunnen verkregen
worden door de kleurenbeplakking. Indien voor de be-
plakking der goederen voor iederen dag afzonderlijk een
speciale kleur wordt aangewezen, ik collo aldus bij de
aanbieding met de kleur van den dag beplakt wordt, zo0
geeft het verschil in kleurenbeplakking den loodschef de
Veliangle confitlc. ln de loods te Soerabaia-kotta is als.

van achitien tot zeven en twintig gulden. Een tiental jaren
geleden werden de koelies betaald uit de gedecltelijke op-
brengst der laadloonen van de door hen ingeladen goederen,
daarna kregen zij een vaste maandelijksche bezoldiging van
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regel goederen, op den eersten dag
aangenomen iterlijk - derden dag moeten zijn ingeladen.
Men kan dan dus volstaan met van drie kleuren uit e gaan,
De op Maandag en Donderdag aangeboden goederen
‘worden met een geel, die van Dinsdag en Vrijdag met een
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‘beplakt.
d h, welke dus allicht meerdere dagen in de
‘blijven liggen, is een oranjebeplakking aange-
M één oogopslag is dus de bijladingzending te

‘Ziet dus de loodschef op een collo een leurplakbrief
200 kan of de

aanwezigheid van dat colloal dan niet normaal te noemen is.
Doch niet alleen voor den loodschef, ook voor den
laadmeester leveren de Kleuren een groot gemak op
‘Daardoor toch merkt hij herhaaldelijk op dat een e
e per abuis niet ingeladen is en kan hij de fout herstellen.
‘Worden verder op verschillende dagen goederen voor één
geadresseerde aangeboden en dragen deze goederen
dezelfde merken, zoo geeft de kleur hem de aanwijzing,
welke goederen hij in te laden heeft. Hetzelide systeem,
beplakking van ecit den
loodschef eene geheel van den W. a. mandoer onafhanke-
lijke contrdle op den rangeermeester, ja, geeft hem zelfs
conirdle op het richtige werk van dien mandocr
‘Combineert men verder kleur met vorm (beplakt e b.y.
fe verzenden goederen met vierkantc, fe ontvangen goe-
deren met driehockige papiertjes), zao springt dadelijk
in het oog welke .,possibiities” i het systeem gelcgen
i, St

Wij komen thans aan:
b. Buiten de loods te behandelen goederen.

De buiten de loods geladen goederen zijn te onderschei-
den in goederen die geladen worden.in-ter—beschikking
van afzenders gestelde wagens eq._in. die; Waarvoor-en
wagen ter belading wordt afgestaan.

26038 overal

voersrichting moeten gelegen zijn. Lijkt deze handelwijze
een weigig vreemd met het oog op mogelijke manco's
en de vefantwoordelijkheid van den dienst, aan den anderen
Kant nemen diezelfde expediteurs alle risica voor hunne
rekening, terwijl in de praktijk gebleken is dat z00 goed
als nooit reclames door deze beladingswilze ontstaan zijn.
Mocht al eens een collo gereclameerd worden, 200 was
het dikwills te Soerabaia achtergebleven, dan wel bleek
het manco niet te bestaan, doch de reclame door ver-
keerde invulling van den vrachtbrief veroorzaakt te zijn.
Door verder een minimum gewicht per ter belading af
te stane wagen fe vorderen, wordt ecn vrij intensieve
benutting van de wagens verkregen, terwijl anders dezelfde
goederen in de loods zouden zijn aangebracht en den

dienst aldaar zouden verzwaard hebben. Houdt men nu
verder in het oog, dat op deze wijze de ladingen spoe-
diger voor verzending gereed zijn, ergo de wagenomloop
bespoedigd wordt, dat verder de expediteur doordat hij

spoediger zijne koclies weer te zijner beschikking krijgt,

2ket gebaat is_en des te eerder genegen zal zijn die
Goulante behandeling op pris te stellen, z00 verzinken
naar d.z. vermeend wordt, de mogelijke nadeclen daarbij
in_het niet,

ns bedra

Het aattal van de ter belading afgestane wa
gemiddéld derti per dag. Daarbij komen nog tien tof
vijftien tep beschikking van vervoerders gestelde wagens,
Wadryoor in.den regel dené aanvraag bij den Chef v

worden te Soerabaia herhaaldelijk goederen-ten vervoer
aangeboden in 200 groote hoeveelheden, dat het grens-
gewicht nogniet bereikt en beschouwing als wagenlading
dus niet mogelijk is, terwijl het toch voor den dienst
2o00wel als voor den vervoerder niet wenschelijk is, dic
goederen in de loods aan te brengen. In zulk geval
staat men den vervoerder een leege wagen ter belading
af en berekent vracht numeumkgmnmm-my
(zie verder ci .xé,«& Afdeeling S.S. No. 14).
Zooals ik zeide heeft men overal dergelijke geva\lcn. op
et eene station meer op het andere minder. Te Soerabaia
doet zich evenwel een afwi voor. Men heeft hier
nl. vaj veel Chineesche expediteurs. Deze ontvangen van

goederen ter verzending. Zij maken den vrachtbricf en
andere bescheiden op en transporteeren de goederen naar
de loods, voor welke bemoeienissen zij een zeker bedrag,
wleennde met het gewicht, als voorschot ten laste der
zending brengen, zoodat zij aldus hunne kosten dadelijk
vergoed hﬂg:m Deze expediteurs nu vragen dagelijks
belading aan doch bezigen deze wagens niet

ook niet voor

is ingediend.
Uit deze gegevens, vermeerderd met het gemiddelde aantal
door het loodspersoneel zelf te laden wagens, maakt de
loodschef 's middags zijne aanvrage van wagens voor den
Volgerden dag—op.Natilirlijk dat deze nict tot op den
waen-nauwkeurig.is,.dit zou 0ok feitelijk onmogelijk zijn
Voor eene goede controle op het wagenverbruik werd
et/ meest wenschelijk geacht en ook
Voo aanvang dienst, maken de z.g.buiten-
mandoers (waarover straks meer) een staatje op van
Aanwézige ledige en nog te lossen wagens
Verder stelt de loodsmandoer belast met ontvangen
vrachtgoed aan het station, wiens werkzaamheden bij het
hoofdstuk ,ontvangen vrachtgoed” nader beschreven zullen
Worder, den foodschef [telefoniseh of Schriftelijk met het

‘aantal ledige en’ beladen wagens, dat met elken trein wordt
aangebracht, in kennis. Houdt de chef van de loods deze
aanteckeningen goed bij, dan is hij steeds op de ho
van den stand van het materieel.

Is deze werkwijze voor gesloten wagens eenigszins lastig
vanwege het groote aantal, voor bijzonde
veewagens, platte wag
wagens) en andere open voertuigen, waarvan het aantal
heel wat geringer is, voldoet zij uitstekend.

Verstrekt de chef van de loods ook al de aangevraagde
wagens, zoo wilst hij als regel die wagens natuurlijk niet
zelf aan. Hiervoor is een mandoer in dienst, de z.g. buiten-
mandoer. Deze ontvangt van den loodschef de noodige
orders, wijst de wagens, waarvan hij een order tot verstrek-
king krijgt, aan, shuit ze (hij is de houder van een stel
seriesleutels, dat hij s morgens ontvangt en s middags
‘weer inlevert) na belading en ontvangst van den vrachtbrief

s (zoowel gewone als
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af en zorgt voor de plombeering en beplakking (zouwel
met het bestemmingsstation als met dn kleur van den dag).

Al deze zendingen, de z.g. buitenladingen, schrijft hij in
zijn boek in, zoo ook het uur van ontvangst van den
vrachtbriet, welk uur hij op den expeditiestempel invult,
Uit zijn boek, dat van den W.a. mandoer en het regester
van verzonden zendingen, is dus steeds met zuiverheid na
fe gaang of en wanneer een zending aangeboden en
verzonden is.

De vrachtbrieven der buites 1dnluu|wnrdmdaarmdunr
den chef van de loods- nag e er op let of geen
overbelading plaats heeft, of de Iadulk voor stations
buiten het pestrayon wel ontsmet is enz., waarna ze bij
den W. a. mandoer gebracht worden, die ze behandelt
z00als bij de vrachtbrieven van zendi de loods is
aangegeven

Tot de verdere werkzaamheden van den chef van de loods
behoort ook het nagaan der ladingen op open wagens
Hij geeft aan welke veranderingen in cene belading moeten
aangebracht worden, laat bij twijfel den wagen onder
den laadmal doorgaan, kortom zorgt, dal de belading
volgens de voorschriften is.

Hoe hij eindelijk door de klummpmkmg van den wagen
de richtige verzending van wagens controleeren  Kan,
lichtte ik hierboven re

(Wordt vérvolgd),
F. bE Hoag,
Stationscommies S.S.

ACETONGAS EN ZINE TOEPASSING IN- DE
SPOORWEGTECHNIEK

et i mii vergund naar aanleiding van bovengenoenid
artikel van den Heer MilLLER een opmerking te miken

Zovals de Heer MiiLLER terecht opmerk, is de vaklitera-
tuur hierover niet uitvoerig, maar bovendien is zij m. i
op enkele punten met elkaar in strijd; naar het mij
voorkomt, heeft de Heer MiLLer de aandacht van den
lezer hier niet volddende. op gcvestlgxl. terwijl et m. i.
voor Indit niet van belang is ontbloot,

De tabellen van de oploshaarheid van acetyleen in aceton
bij verschillende temperaturen op blz. 141 zijn meen ik
in strijd met de werkelijkheid en met de tabellen
van KooPMAN 0p blz. 162,

In het aangehaalde artikel van het ,Organ” wordt in

figuur 4 grafisch weergegeven het verloop van de span-
ning bij verschillende temperaturen in een normalen
accumulator van 10 L. inhoud, nadat hierin 1500 L. gas
waren geperst,
Noemen wij K de oplossingscotfficient d. w. 2, het
ntal L. gas dat per L. inhoud van de flesch per atmosfeer
spanning wordt opgelost, dan vinden wij op de reeds
aangegeven wijze voor een normalen accu met 04 van
den inhoud met aceton gevuld, voor 15¢ C., K

De spanning in bovengenoemden aceu zal dus bij 15" .
15 atm. bedragen; de lijn b-a-c (zie fig. 1), welke volgens

30

het ,Organ” het verloop van de spanniag moet weergeven,
i dan ook ooe el pants, d. aling, van 10 i
en 15° C.

Qo X
L]

9

o

Figuur 1.

Het kwam mij nu_onmogelijk voor, dat er in die lijn
cen knik zou opireden, zaoals de lijn b-a-c fe zien geeft;
welke knik m. i alleen kan optreden, wanneer er
plotseling verandering optreedt ifi de omstandigheden,
waaronder de proef wordt genomen, of bij verandering
van agregaiitoestand van een der b de proef belrok-
ken materialen.

Daar het lijngedeelte a-c mij betrouwbaar leck, dacht ik
dat zij verder wel in den geest als de lijn a-d weergeeft
20u moeten verloopen.

Een accu, dien ik langzaam afkoelde (met ifs) en waar-
bij ik het verloop van de spanning volgde, bevestigde
de meening dat de lijn d-a-c meer met de werkelijkheid
overeenkwam (de proef kon wegens tijdgebrek niet op
erg groote nauwkeurigheid aanspraak maken).

De tabellen, die door den Heer MiLLER op blz. 162
worden weergegeven, blljk:n bij controle met de lijn
d-a-c in overeenstemming te zijn.

200 by. accu A 25 bevat bij 6 atm. en 15° C. 1500 L. gas.
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p
andere die ook goed op spanning was, heel spoedig

p.
Blijkbiar was het bijvullen vanaceton hier onvoldoende
mem, of wellicht had de niet-technische afnemer deze
zij leeg was met open afsluiter langen tijd op cen
warme plaats laten liggen, voor haar weer in e leveren,
waardoor de aanwezige aceton spoedig verdwenen was.
Het tarragewicht van deze flesschen nu was onbekend,
de inhoud daarentegen gemakkelijk te bepalen, zonder
kans op een al te groote fout.
De bij te vullen hoeveelheid aceton werd als volgt be-
paald, welke methode men steeds in een dergelijk geval
Kan toepassen.
De normale flesch moest bevatten 0,4 < inhoud flesch
aan L. aceton. Hierdoor werd de oplossingscotfiicient
K — 7 voor 30" C.
Door nu de flesch tot een bepaalde spanning te vullen,
= 15 atm. (het punt dan eenige uren te laten afkoelen, waarna men tempera-
tuurgn spanningstoename kan aflezen, is men in staat
- mﬂmltubovcnde)m b)l " om/in vethand met de gewichistoename door de inge:
veroorzaakt, de oplossingscoefici
elijk heeft, te bepalen. K’
i mhq«vc tiin Wij krijgen/dus alleen de vergelijking :
PMAN theer in- | Inhoud flesch X< spanningstoename X 1,11 XK' ge-
S | wichtstoename.

= Ny | Ny is K’ evenredig_met. de hoeveelheid aceton in de
jn steltvoor het verlogp van Bovengenoemden, ' | flesch aanwezig, vinden wij dus K' — b.v. 3, dan is van
van de Illn d-a aaruit valt te zi “ Mormale hoeveelheid aceton slechts 3/7 aanwezig.

tempera | Wij moeten- dus bijvulicn
K de wum 7 heelt. 4]7 5 0,4 X inhoud flésch in L. aan L, aceton

“Dit X 0,792 geeft het aantal K.G. aceton dat moet worden
en nnulmLFgevuld tot 23 425 bijgevuld.
na llhellnl tot ongeveer 20 -atm. Aet-ismu-zaak,_om voof volgende keeren meteen het
’ ap}gzwwm Te- b Wat nu gemakkelijk gaat.

[ Wi’ wetennu_hoeveekceton de binnenkomende flesch
alte, uit de Bljgevoegde tabel lezen wij af hoeveel
\L\verzadigde “aceion bij de spanning dic de flesch
0g, fiad, weegt, wij kunnen dus ERGHE bepan hoeved
fe! leege flesch zonder ac zo0

" Do wij hierbij het gewicht v: \m unrmd\ vulling
aceton, dan krijgen wij het tarra t

De berekening lijkt wat om

htig, maar is toch uiterst

/ eenvoudig.
l.;ﬁnnun N !‘
een bepul recept “berekend TABEL 1.
E e ackier van de e yullen accu Gewicht van 1 L. aceton bij verschillende spanningen

t onbekend is, of door omstandigheden
‘dan is et niet meer bruikbaar, terwijl het

van een accu is
Een kleine berekening kan ons

met acetyleen verzadigd voor 30 C

T
Gewicht van 1 L. verzadigde aceton in

Atm. overdruk
reen firma eenige kleine accu’s grammen
voor dienst
flesschen gevuld en o 792 4+ T1Yy X L1 811
waren, dus kocht hij ; Idem X g :;x;
in wat gemakkelijker 2 S e
enz. enz
. . i



TABEL II.

Voor het bijvullen van aceton in K.
Voor accu A 25 Temp. 30° C.

Meerder ge-
icht van een

Atm. | normale aceu
overdruk | boven het tar
rage n

Het tekort aan gewicht in

Tzl
1| 2 ‘2‘

KG_I A enz.

0 0195 (049 098 1.46 xgs!zwu
1 0388  [048 095|143 1.90| 238 |%
2 0583 047093 1.4 | 186(233(F
3 0775 046/ 091|137 1.83|228(5
4 097|045/ 089 134 1.79| 224| 3
5 116 044 087 13 | 174|218 g
6 136|043 085 1.27]1.70| 213 | 2
7 5 042 0,83 1.25/ 167 2.09| £
8 1.75 041082123 164 2.05| 2/
a 194 | 040|080 1.20| 161201 | &
Recept: le. Bij de betreffende spanning bepaalt men uit

tabel 2 het tekort aan gewicht
2. Zoek in de volgende tabellen onder dit
tekort de bij te vullen hoeveelheid aceton,

Het bepalen van de bij te vullen Hoeveelheidaceton in
normale gevallen lijkt mij met behulp vari een tabel in
den geest als de bijgevoegde tabe] 2, vooral waniieer. dit
door cen Javaan moet worden gedaan, beter dan- de
door KoopMaN aangegeven methode.

Deze tabel geldt voor aceu A 25 bij 30° C.

Stel cen accu komt binnen -met 4 atm. span-
ning en weegt 0,4 K.G. zwaarder dan et opgegeveir
tarragewicht.

In de 2¢ kolom staat dat ze 0,97 K.G. zwadrder moet
zijn, wij komen dus ruim ', K.G. tekort

In het volgende hokje staat onder ', K.G. ter hoogte
van 4 atm,, dat 045 K.G. aceton, naar boven afgerond,
Y, K.G. moet worden bijgevuld.

Volgens Koopuan, diezijn recept voor 15 C. samenstelde,
moest worden toegevoegd 0,6 K.G. lijk te veel
is, maar ik vrees dat de methode van KOOPMAN in de
praktik meer aanleidifig fot vergissen zal geven dan het
gebruik van een tabel, omdat dit-machinaal werk words,
waarbij berekeningen zijn uitgesloten.

s volgt samengesteld:

m. overdruk is het gewicht van het aanwezige

n inhoud 1 van den accr
)X XA

De accu moet dus dit gewicht zwaarder dan het aange-
geven nrmuwlcm zijn; blijkt de accu nu lichter te zijn,
dan kom

Wordt nu het tekort aan gewicht, door het gewicht van
1 L. bij die spanning verzadigde aceton gedeeld, dan
krijgt men de hoeveelheid bij te vullen aceton in L. en
dit X 0,792 geeft dit bedrag in K.G.

Bij het bovenstaande bleef de invioed van de vrije ruimte
van den accu buiten beschouwing, geheel 1um is dit
niet, maar praktisch is dit van geen beteckeni

Per atmosfeer toch is de opgeloste guhuvtelheld >
de inhoud van den accumulator.

Door de poreuze massa wordt hoogstens 08 deel van
den accu-inhoud vrijgelaten, hiervan worden weer 04
gedeelten door het niet uitgezette aceton ingenomen.

Bij 2 of 3 atm. spanning zal dus hoogstens 0,3 van den
accu-inhoud als vrije ruimte overblijven.

De hoeveelheid gas die hierin wordt geborgen, is dus
maar 120 en minder van de totale opgeloste hoeveel-
heid, wat praktisch buiten beschouwing kan blijven.

W. F. K. HARDEMAN, Wi.

De heer HARDEMAN wilst hierboven op het verschil in
oplossingsvermogen van aceton volgens de opgave op
biz, 141 van-den tweeden jaargang van dit Tijdschrift
en die, volgende uit de tabellen der Aktiebolaget Gasak-
Kumulator_te-Stockholm op, blz. 162.

Zulks is juist; echter was de bedoeling van de opgave
Op blz. 141 alleen, de aandacht te vestigen op de sterke
afname van het oplossingsvermogen van aceton bij hooge
temperaturen. Deze cijfers. werden ontleend aan figuur 2
in-het opstel van Poginy | (Beleuchtung der Eisenbahn-
wagen it gelistem  Azetylen, Organ 1912, blz. 313
envig). De tabelten van' Gasakkumulator waren hiervoor
niet bruikbaar, omdat deze slechts tot 20 C. gaan.

/]
7

|
-~ 0 c
Figuur 2.
wordt daarom in figuur 2 nog eens

T i nig aceton in den

2¢. omdat de hoeveelheid gas welke door het nmbre-
kende aceton zou zijn gebonden, ook ontbreekt, of
er ontbreken aan den aceu een bepaald aantal
L. bij die spimuug verzadigde aceton.
Tabel 1 geeft het gewicht aan van 1 L. aceton, als
deze m, vmcmnennc spanningen met acetyleen wordt
verza
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het i ) van den aceton grafisch en in
tabelvorm weergegeven. In de figuur geeft de lijn A-B-C
het oplossingsvermogen volgens de tabellen op blz. 162
1) Niet te verwarren met de scotfficitnt K van den Heer
HARDEMAN, n| h 3 -:nm len nllgﬂ é(nlmul'mdmiw

dus unlubur In Dl Eﬂwl. Hn lossinj Elmﬂl 'Illlﬂ“m
i 03 2100 ol s G oposing




m verdere verloop van de
ijn A-B-C inderdaad zal zijn vol-
gens de stippellijn C-|
Heer HARDEMAN veronderstelt ten

ogen van 17, te krijgen,
is nog niet zeker.

Deze berekent namelijk de span-
ning na het inpompen van 150 L.
gas in een accumulator A 25, zon-
der de vije ruimte daarvan in
rekening te brengen. Inderdaad is
deze fout voor de praktijk van weinig invloed (in de
 tabellen op biz. 162 is zulks eveneens geschied). Gaat
men echter de oplossingscotfficient door berekening bepa-
len, dan dient m.i. den invioed van de vrije ruimte van
het gasreservoir niet over 't hoofd gezien te worden
Het zou daarom te wenschen zijn, dat het oplossingsver-
mogen van den aceton ook voor femperaturen boven

20" C. door nauwkeurige proeven bepaald werd
SEMARANG, December 1914, M.

EENIGE BLADZIJDEN [NpixHE SPOORWEG-
POLITIEK.

3
(DE LN IN HET SERAJOEDAL).
515

De Plannen vior-1884:

[ de Augustus-aflevering van de(n) /ndische() Gids, jaar+

gang 1892, ving de heer R. A. EEKHOUT een cenigszins
verward artikel ,Indische Ijzeren Wegen” aldus aan:
»Thans nu ten lange leste de bouw der zooveel bespro-
Jken Serajoelijnen in de residentie Banjoemas op Jav

seindelijk, door Nederlandsch kapitaal en door Neder-
Jlandsche krachten, nagenoeg verzeken s, zi het mij ver-
»gund voor mijn terugkeer naar Indie een enkele bladzijde
gorie slaan uit ,de’geschicdenis qnwcnm:csil! welke

mij

,nunmmn, nog eefis in haar gzh:tl o publiceere;
awanneer ik het oogenblik daartoe gekomen zal achten,
whetgeen ik echter hoop, dat nimmer het geval zal
wbehaeven te zijn.

4 Zij zou toch een helder beeld werpen op de stelsellooze
sspoorwegpolitiek, in het laatste tiental jaren onder dric
‘Minlmn van Kolonien, MRs. SPRENGER VAN EYK, KEu-

'S en /E BARON MACKAY, ten opzichte van Neder-
slandsch-Indie gevolgd, een politiek die dag aan dag
wgevaarlijker wordt fegenover het op zijn ,qui vive"
,;um buitenland.”

enkele bladzijde door den schrijver van het
k:l

g v

In het volgende zal men de door den heer Eknout
ongeschgeven gelaten bladzijden der door hem bedoelde
concessie met de voorgeschiedenis en het vervolg daarop
aantreffen.

V60r in 1896 het eerste stuk van de Serajoedaltramlijn
voor het publiek verkeer opengesteld werd, had het
ruim een kwart eeuw geduurd sedert de cerste plannen
voor een railverbinding in het vruchibare dal
vorm aannamen

De heeren KooL en HENKET oordeelden een ijzeren weg
aldaar zeer wenschelijk. In hun rapport *), gedateerd 20
Sept. 1869, gaven deze ingenicurs aan, dat na gereedkomst
der stamlijn cenige andere verbindingen moesten aange-
legd worden. In hoofdstuk XVIII handelende over de
wzeer wenschelijke richtingen, de opsomming beginnende
in West Java" lezen we (§ 66 sub c):

4¢. Een lijn, beginnende op den regteroever der rivier
JSeraijoe. ten westen van Glimpang, uitgaande
Jliin Tiilatjap—Glimpang—Gombong—Poerworedio, zich
frigtende door_het dal op den regteroever der Seraijoc
jen fot Bapjoemaas, hier overgaande en
Lvervolgens op diér finkeroever langs Poerworedjo naas
JBandjanegara, strekkende naar Lek
Jeene rigting nemende bewesten Kretek
,Sepberan; voorts gaande naar, doch blijvende benoorden
»Menoreh, vervol aar Magelang, daarna noordwaarts
4ot vooibij Setjang, dan ocistwaarts L
Oustilank

vasten

van de

de Seraijoe

. daarna
en bewesten

wen vervolgens Tangs de van het Djamboe
agebergte tot de hoogte van Merakmatti en vervolg
wdalende naar fort Willem I en zich daar aansluitende aan
e Ti_uitvoering-zifnde jn van Willem | naar Semarang
ADeze-spoorweg zow-met behulp van den zijtak naar
JPfilatjap. eneen_stukfe der hoofdiijn, de Indische Zec
Limet de Java-Zee of de Zuid- met de Noordkust verbin
\dende en zich rigtende door bevolkte en zeer vruchtbare
ssheeken, in tjd van vrede zeer goede diensten docn
|, wo0r ‘het vervoer van goederen en voor het verkeer van
\réizigers, terwijl hij uit het oogpunt der verdediging
Jzer groote waarde heeft

,De lengte kan bedragen:
aVan het begin tot Banjoemaas 275 KM
\Banjoemias 101 Magelang 225
»Magelang tot Willem 1 . 500
2000 KM,

ADeze lijn heeft van het beginpunt langs Banjoemaas tot
JBandjamegara geen zeer groote bezwaren,
Jhellingen; van Bandjarnegara naar Leksono en Sepoeran
JWordt het terrein meer geaccidenteerd,

Te zamen
wat betreft
terwijl het tus-

) Onderzoek in hoeverre de smalte spao e san 100 110 Mt
vodr o Beoelen v It verior o

econgmisch oogpunt aan t¢ bevele
wantine Ex:dlenln e Miniter van Bin
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aschen Sepoeran en Menoreh hoogst moeijelijk spoorweg-
Jterrein is; hier zullen welligt weer hellinged moeten
stoegelaten worden van 1—25 en misschien bogenvan 75 &
2100 meters straal

.Van Menoreh naar Magelang is het terréin zonder

een lijn van .T]u.q.p door het dll S de Seraija b.v.
tot Banjer Negara”.

blz. 16 zijner brochure ontwikkelde deze blijkbaar
militaire schrijver zijne plannen nader:

PEX

g

Lijner der SDS. in exploitatle,

+ aanleg

.zeer groote bezwaren, wat betreft hellingen en bogen.

-De grootste helling kan hier tot 1—100 gebragt worden.
De stralen kunnen 300 & 500 meters zijn.
naar Willem 1 is_het terrein voor eén
gedeclte, namelijik tusschen Post Setjang e Wilten |
geaccidenteerd; de mogelijkieid bestaat_echter;
een spoorweg fe ftraceren, waarvan zoo_noodig de
osterkstehellingen 1 —60 & 1—100 en de Kleinste stralen

300 meters zijn; echter zal het gebruik van Kiincre
*stralen besparing en kosten geven'"

Op blz. 95 begrootten de rapporteurs het aanlegkapitaal
voor deze lijn op f 29.655.000.

Naar aanleiding van dit verslag werd bij K, B, van
22 Februari 1871 No. 12 eené commissie’ hl‘nuemd welke
den 17den Augustus van dat jaar haar sapport indiende. %)

Na vooraf de noodige Indische adviezen %) mgew(\nncn
te hebben, werd den 7den November 1871 aan de Tweede
Kamer der Staten-Generaal een ontwerp van wet ot
aanleg van spoorwegen aangeboden. In dit ontwerp kwam
de Serajoedallijn niet voor *), zoodat ik dit deel der spoor-
weggeschiedenis stilzwijgend voorbij zou kunnen gaan
ware het niet, dat de Memorie van Toelichting aanleiding
had gegeven tot heel wat commentaren in de pers. Een

,gT00
zeer

) Zie: Geschledundi Qrcricht san het Ontstaan e Spoor- cn
Iramvegen in Ned-Indi,sam . WEIERMAN,
Sooretars der Permanenle M wrwe'cnmmumz. 1000

Haisiien igiche Spoorcgpoling 1 s java's Noord
it et et | e s e oo
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—_ Smu»pvnrwtuzn in exploitatie

« aanleg (Cheribon-Kroja)
oVan de Preanger zal de lijn (d.i. de stamlijn) moeten
»loopen naar Banjoemas, niet langs de moerassen en de
~Kinderzee, waar de_gemeénschap zeer spoedig verstoord
szoudekuniien ~worden, op gelijke wijze als bij de
JTiitartim, maar.noordelijker nagenoeg waar mu de tele-
»geaaflijn'is_gespannen over Poerwakarto naar de hoofd-
wplaats Banjoemas in het dal van Seraija. Een zijtak naar
«Tjilatjap noodig zijnde, moet deze weder 200 spoedig

" »mogelijk de kust verlaten en dus, zoo al niet ten westen,

»dan_tfoch ten oosten zeer nabij de Tjidonan worden
»gelegd in de rigting van Djerok legie. Van Banjoemaas
adient het tracé verder het dal van Seraija fe volgen tot
saan het Wonosobosche; want bezuiden het gebergte
sloopende, kan de bezet of althans vernicld
aworden- door-froepen, die voor een goed deel van het
»jaar kunnen landen in de Schildphdbaai ten oosten van
#Tiilatjap, 0. bij Kali Tietir, en welligt nog oostelijker
owaar het strand viak is.

2Van het Wonosobosche wordt de lijn dan verder «door-
agetrokken over Temangoeng naar Willem 1 of in Zuid
»Oostelijke rigting over Sepoeran naar Djocjo, naarmate
Jhet algemeen verdedigingsplan Willem 1 of de Zuide-
wlijke helling van de Merapie als centrum aanneemt

Naar aanleiding van de oppositie, die het wetsontwerp
in de afdeclingen ondervond, werd het teruggenomen,
Een gewijzigd ontwerp van wet vergezelde de Memorie
van Antwoord. )

Na de kabinetscrisis nam in 1872 de nicuw opgetreden
) M. Eenige e Beschouwingen naar aanleiding van art, 2
R, G BELNvARE " 200 o Jve. s Grven
) Zie bijlage 7 in WEERMAN'S Geschiedkundig Overzicht, enz.

.




de prioriteiten en concessies, die in de na volgende

jaren door verschillende particulieren werden verzocht,

vooral die van den heer L. vaN WOUDRICHEM

VAN VLIET de aandacht. Deze heer verzocht prioriteit

voor een geheel net van lijnen, hieronder kwam ook voor

een verbinding van Tiilatjap—Willem I—Semarang, hetzij

 langs Djocdja met zijtak naar Magelang, hetzij door het
dal der Serajoe. 7)

Het liet zich echter aanzien, dat men langs den weg der
concessies niet op zou schicten, het rapport der commissie
van bankiers ingesteld om den Minister van Kolonién op
finantieel gebied voor te lichten wees dit afdoende uit. *)

Noodgedwongen moest Minister vAN GOLTSTEIN over-
gaan ot staatsaanleg; de wet van 6 April 1875 (Ind. Stbl.
No.61) tot aanleg van een Staatsspoorweg van Soerabai
naar Pasoeroean en Malang was van de gewijzigde inzich-
ten het gevolg,

‘Teneinde de spoorwegaanleg op Java in sneller tempo te
kunnen doen geschieden, opende de Minister. onderhan-
delingen met de NILS.M. Het resultaat hiervan was, dat
den 17den Juni 1877 vier overeenkomsten tusschen den
Staat en de Nederlandsch Indische Spoorwegmaatschappij
gesloten werden, welke gedeeltelijk-bekrachtiging bij de
wet behoefden.

Het daartoe strekkende wetsontwerp werd deii27sfen
Juli 1877 bij Koninklijke Boodschap-?) bij -de Tweede
Kaiter der Staen-Geaeraal ngediend en omyate:
a. eene overeenkomst tot aankoop van de lijn Buitenzorg—

Batavi

b. eene overeenkomst tot wilziging der conces
rang—Vorstenlanden;

i€ Sema=

¢ eene overeenkomst tot spoorversinalling op de’ lijn
Semarang—Vorstenlanden;

d. cene overeenkomst tot concessieverleeiiing voor de

lijnen D]okjnkarla—Magelang—Tjﬂaqap en van S

rakarta naar Madioe

Uit de omwup-can::ssxevnorwaarm van de laatste lijn

tecken ik aan, dat de eerste de 2de alinea van

art. 1 aangaf: ,De liin Djokdjokarta—Tiilatjap blijft be-

zuiden het Serajoegebergte”.

In de door d:%?:ﬁus van Kolonién en  Financitn
F. ALTING MeEs en M. J. vax DER HeM onderteekende
Memorie van Toelichting lezen we in § 9 op blz. 21 0..:

oln art. | der concessie is, op het voorbeeld der wet van
.6 April 1875 (Staatsblad No. 61), de rigting der aan te
wleggen spoorwegen slechts zeer in het algemeen aange-
wduid, omdat over de details alleen in Indié uitspraak
wkan worden gedaan nadat definitieve opnemingen voor
.den aanleg zullen hebben plaats gehad. Evenwel moest,
wwat de lijn Djokja—Tiilatjap betreft, buiten twijfel wor-

T

aden gesteld dat het in de bedoeling ligt om haar niet
Jhet Seqajoe-gebergte te laten overschrijden, maar be-
pzuiden ‘dat gebergte te doen blijven. De Nederlandsch-
aIndische Spoorwegmaatschappij zou aan de lijn liever
wde rigting over het gebergte gegeven hebben, om haar
wdoor het dal der Serajoe en langs de hoofdplaats Ba-
anjoemas te kunnen leiden. Met het aog op de aanzien-
wlijke kosten van den spoorweg over het gebergte en op
wde bezwaren welke dit tracé voor de communicatie tus-
nschen Tiilatjap en de residentién Bagelen en Djokjakarta
»20u opleveren, heeft echter de Regeering, overeenkomstig
uhet eenstemmig advies der Indische autoriteiten, aan de

te verbinding, bezuiden het gebergte, de voorkeur

e
Het onthaal van dit wetsontwerp in de afdeclingen der
Staten-Generaal was evenmin gunsig als in de pers. Wel
waagde de heer | die de overeenkomsten na-
mens de NISM. ;,emkmu had, een zwakke poging tot
verdediging "), in het Indisch Genootschap echter brak
de’ heer J0oSTEN er den staf over, terwijl verder een
anonymus ') cea heftige bestrijding leverde

Den, 3den Jaiuari 1878 verscheen het Voorloopig Verslag
der Commissie van Rapporteurs, waarbij de heer OLDEN.
HUIS GRATAMA cene afzonderlijke nota had gevoegd ')

Uit §7 neenr ik het volgende over
/Ten anderen stond Tiien stil bij de bezwaren tegen de
wrigting.

Zeer vel€ leden achttén ¢ keus van den weg tusschen
sDjokjakarta e Tiilatiap niet gelukkig
Boven eene lijn door de viakte, die weinig verkeer en

avervoer belooft, is naar Hunne meening een weg door
Jhet-gebergte- en-verder door het dal van den Serajoe
4larigs-Banjoeimas naacTillatjap verre te verkiezen, omdat
i) eene-der vruchtbaarste streken van Java doorsnijdt

e (een Strelk-tevens, \waar meer nijverheid wordt gevon-
\den; omdat hij betere
Adan andere wegen uit het binnenland en
sbelang. der verdediging wenschelijk is. Nu moge dic
Lweg langer en kostbaarder zijn dan de andere, uit het
Wféit, dat zelfs de Nederlandsch-Indische Spoorweg-Maat-
wschappij zeer bepaaldelijk de berglijn verkiest, mag wel
,worden afgeleid, dat de voordeelen, die zij aanbiedt,
agroofer zifn dan de nadeclen.

wMen hoopte  dus, -dat aan die rigting alsnog de voor-
wkeur worde gegeven. Het kwam aan sommigen niet
swilfelachtig voor, dat van de voorloopig gekozen rig-
Ating niet alleen geene directe voordeelen te wachten ijn
omaar dat daaruit zelfs nadeelen voor den Staat kunnen
avoortspruiten.

#Welligt, zeiden deze leden verder, is de verpligting
»aan de maatschappij opgelegd om de kortste verbinding,

genheid biedt tot aansluiting

in het

) De, Overcenkamsten, et de Nederlundsch-Indische Spoorve
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wbezuiden het gebergte, te kiezen, de aanleiding geweest
oot het toekennen aan haar van die voordeeltn, waar-
wtegen in de afdeelingen 200 vele bezwaren zijn gerezen,
wen zoude dus de Maatschappij, wanneer zij in de keus
wder berglijn wierd vrijgelaten, vermoedelijk op andere
»punten tot voor den staat meer voordeelige voorwaarden
wtocireden en zoude daardoor, hetgeen van grooter belang
wis, tevens de ontwikkeling van het verkeer op Midden-
JJava veel beter worden gebaat”

De nieuw opgetreden Ministers van Kolonién en Finan-
cién, de heeren vAN BOSSE en GLEICHMAN, stelden den
18den Januari 1878 aan de N.LS.M. voor om de gesloten
overcenkomsten fe niet te doen, in welk voorstel natuur-
lijk door den Raad van Beheer getreden werd. 1)

De Regeering wilde daarop de verantwoording niet voor
hare rekening nemen en diende de Memorie van Beant-
woording in, welke als bijlage II hierbij is gevoegd.

Het resultaat liet zich voorzien. Nadat de Commissie van
Rapporteurs haar kort Eindverslag den 3den Mei 1878
had ingediend, kwam de houding der Regeering fegenover
de N.LS.M. bij de behandeling der Indische Begrooting

herhaaldelijk ter sprake ). In de zitting der Tweede
Kamer der Staten-Generaal van 24 Mei 1878 1) werd
daarop het wetsontwerp met algemeerie stemmen ver-
worpen

Dat de teleurstelling bij de N.LS/M. groot was, laat zich
begrijpen, immers het succes, Wt in 1877 verzékerd
scheen — de uitbreiding harer werkzaamheid in_Midden
Java — werd niet bereikt

Hoe de Maatschappij over de. Serajoelijn dacht, blijkt

het beste uit bladzijde 2 der ,Toelichting tot de voor-
stellen van de Commissarissen en van~den Raad-vaii
Beheer, e behandelen in de buitengewone algemeeie
vergadering van aandeelhouders in de N.LS:M. te Houden

in Mei 187" waar we lezen

Uit deze stukken blijkt dat wij geslaagd zijn in de
~poging, ingevolge de opdracht van de aandeelhouders
»gedaan om den werkkring der maatschappij uit te brei-
den. Onze spoorwegen in Midden-Java worden met
.ongeveer 350 K.M. vermeerderd en wel zoodanig, dat
wzi] et geheele gebied, waarvan Semarang de natuur-
Wijke afscheepplaats is, doorsnijden en_eene erhmding
wworde daargesteld tusschen dit. gebied enTijlatjap, de
wvoornaamste en de eeriige goede haven aan de Z\udkw
2Wij hebben vruchtelooze pogingen gedaan om van de
»Regeering te verkrijgen, dat die verbinding 206 zou
aworden gelegd, dat zij ten nutte kwam, ook aan het
ebied waarvan Tiilatjap de natuurlijke afvoerplaats is,
Al ivier Serajoe, de eigenlijke
»Banjoemas. De nu geconcedeerde richting is de kortste
en de gemakkelijkste, het best geschikt voor het door-
»gaande verkeer, maar heeft geen locaalverkeer; die door
»ons verlangd is 60 K.M. langer en gaat over een

Versiag van den R Spoorweg-
Meateciaphy"ovs et vificade e der Goncessic
aan de Algemeene vergadering van und:tlhnudex ngevolge art
44 der Statuten. 's Gravenhag g‘ 1878, bl. SARSLIE: Al
30, Mandstinen,de Twsese Kamer g tsen Genera 1
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Jbergrug, doch heeft voor een ruim gedeelte een locaal-
wverkeer, voldoende om zelfs zonder aansluiting met
sandere wegen te bestann. De Regeering, aannemende
4dat et doorgaand verkeer groot zou zijn, meende ten
Jbate daarvan de eigenlijke Banjoemas buiten de spoor-
sweggemeenschap te moeten houden. Wij overtuigd, dat
L Tiilatjap nooit een groot doorgaand vervoer zou geven,
smeenen dit te moeten achterstellen bij het belangrijke
,vervoer, dat uit het Serajoedal in noordelijk Bagelen met
»geheel Java en Tiilatjap te wachten is.”
et het afste va

n
der 4 overeenkomsten was het plan om een lijn door het
Serajoedal aan te leggen voorloopig van de baan. Tuch
kwam het af en toe nog eens ter sprake, 200 0. toe
K(empEes) in de November-aflevering van 4:(,.) Inﬂl:cm(n)
Gids van 1883 et vraagstuk aanroerde in een :
Mot voor Nederlandschoindie aan hiet stlse van Siats-
spoorwegen worden vastgehouden”, waarop o.a. door F.
geantwoord werd in den jaargang 1884 van hetzelide
tijdschrift,

Deze schrijver- ") wilde de lijn van Djocja, via Sentolo
niaar Tjilatjap” door_particulieren, die van Willem I via
Magelang naar Djogja_en van Magelang via Banjoemas
naar Tiilafjap door den Staat aangelegd zien; de eerste i
zou/dan aan de N.LS.M. in bouw ¢n exploitatie gege-
ven moeten worden. Bij de wet van 20 Juli 1884 Stbl.
No. 111 werd echter de lijn Djocja—Tjilatjap als staatslijn
gélast,

Gedurende dien tijd was er van particuliere zijde weinig
liefhebberij in de Serajoedallijn. Een paar uitzonderingen
zullen in den aanhef van het volgende hoofdstuk vermel-
ding vinden.

(Wordt vervolgd).
S. A. Rermsma,
Afdeclingschef der S.S.

BijLace 1.
BYLAAG yan de Memoris van Toeiclting van et ontwerp van
t den aanleg van spoorwegen op Java.
No. 5422, .
THPANAS, den 2isten Mei 1871

Met referfe aai Hare depeche van 22 Februari 1871, lit. H,
No.221216a, heb ik de cer Uwer Excellentie hierbij in afschrift aan
te bieden de missive van den dirccteur der burgerlijke_openbare
werken van 12 Ay 0. 3653 en van den kommandant van het
Ieger en chet van el iepactemeat van oeog. . Nedetindaeh
Indit van den 16den derzelfde maand, No. 2506241, zoomede het
advies van den Raad van Nederlandsch Indié van 12 Mei daaraan-
velgende, No. XXI; all handelende over den aanleg. van: spoor-
wegen op Javi

et i s iada mdvlen: Vernails besétoureiages Kt B mil,
behoudens een tweetal bemerkingen, wel vercenigen.

Maar cerst stem ik in met het door den vice-president van den
Raad van Nederlandsch Indié in zijn afschrift hierbij
aangeboden afzonderlijk advies geuit gevoelen, dat de op te
richten directie voor de spoorwegen in Nederlandsch Indig, athans
aanvankelijk, geen onderdeel behoor alt e maken v Bet oot
fement der burgerlijke openbare wer fer dat ik daarom
il geacit ienden t desieh I Bl de i et ‘mij voorkomt wel
vt sterk geeunde) B:-:.nmmm[en van den heer vice-president

nt de_ wijze waarop de voogdij tot nog toe

Wt Spaorwegen. Indische Gids
x?u, e, 11 van den Overdrate T
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doel voor oogen veel kans zoude hebben mis-

rgélike quaestien moet men iets overlaten aan den ijd. De
I8 Gt et et i omirent e stamlin en at

worde met het aanleggen er v
e ceimaa ¢ wis sch van 2 aeive man wat verder

te doen val

Het valt nm te ontkennen dat door het bedoelde tracé Bantam,
Krawang en de noordkust van Java stiefmoederljk worden bedeeld,
maar in de residentien bestaat niet diedringende behoefte aan
roducten, en . welke
2ich in de door het tracé bevoordeelde residentien doet gevoelen.

 loopen en voor cen katt ged
door minder bevolkie en onvruchtbare gouvernementssireken.

Uit en commerciee oogpun sedient sandachi de seling, dat
Batavia sedert de opening van het Suez-kanaal het geschiktste
S0 16 Om e ten Haa I producten te cenratigren 2 mi
dit op den voorgrond dan zouden ook alle suiker-p

entien per spor met Batavia mocten worde
5 ok angs e noordkust cen spoorwe mten worden
/ , hetzi] van Cheribon, nadat deze. p

r spoorweg is verbonden met b e Pl

s den ouden verlaten grooten w

B e orsen veroren it voor den werea-

andel in de tockomst cent afscheepplaais in simat Sunda van
'[mnl heldng zal 2l maar ‘het is de viaag of zoowel de lijn
e noopdfust als die-naar straat Sunda met het oog op de
aanbe
B s e eradile riogendste bebosti naa cnen
weg wardt gevacld juist fangs de om de defensic noods
e e c-dbor de heren Koot en HENKET gepro-
ydeem stam-en zijlijnen, wadrbij niet uit het oog mag verloren
‘Worden dat Tillatjap zoowel mét Batavia als met Socrabaija cn
Samarang, over Pocrworcdjo, Diokdjo z
e “moet. verboten-worden, als zinde eene veilige ligp
e NN Sy allaii St
e gamaon) | [/Iben gy oo doorgrongen da, votgens mineoveriing
s .,,,,.‘,’:;4 fin Dijokejor-Tiilatiap over Poerworedjo door het welvarcndste
de: |eeeite van Jaxa, ei-ecie voortzetting van de liin
&k UnerExeer, | | | Womlenlanden, het-eerdt moet worden aangelegd en e
R Gy | | o et boven e ot s gy B
heeren Kool ¢a HENKET asngegeven. irpth A o a en Wonosobo naar Magelang, die zeer mociilik
B iy w\n..w B rs s ik
e paas b cegariement v oorog i < ige v
ten opzichte van dit tract. De Staatsbladen 1835 Zelfs 1I ‘moest Tiilatjap mlgu\\mn worden van de stamlijn, dan
x ] n- No. % ..mm.. onvoorwaardelijk nog zoude het aanber .amm die plaats tijdelijk daarin
an-clk 1 :’{k,.m... ten-ci ki uitgangspunt fe hebben om

hoogst aangenaam zijn het
men omtrent de aangegeven
n-voortoopiy

B T L LR watevia mocien
rden aangelegd door fava.
g:nmn-umaephnv.. defensie. Behalve de moeieljkheden die ik voorzic in het tracé langs
"KooL en HENKET s dat,vastgesteld ar agea, b i
Java en verbindt Soerabaja en Bata-

recs Samarang-Vorslaianden €n it nede

B s onoveroneiee avadigacien suley opdoca
spoorweg Bandong te bereiken, hetzij van Buitenzorg
fussehen de Solok en de Gedeh, heiz van Depokover Tiibrocsa
n om van Bandong cen spoorweg aan fe leggen naar Tiiamis

durf ik beweren dat de globale ramingen voor die weggedeciten
in het rapport der heeren KooL en HENKET veel fe laag zijn e
minstens met 40 & 60 pet. zullen moeten verhoogd worden
2l Bl e Ninsst van Koloien et vouricur san
erlaten der uitvoering aan de paricuiere industie et
pumnmmunm, Dit is dus geen vraagstuk meer, hetgeen wi
indien ik het wel heb, heeft de ondervinding in
amun lnﬂle e T e
bezitting zelf de spoorwegen geheel in handen te hebben. Het
is ook eene e e o
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oo et i patculee “terwtl oIt ) e R
Voox recineg b goolats gededte sal il dugr awver-
nements-gronden en sullen moeten dlenn vour guvenemssty:
cven oot
e goediocper, ooites b particulieren, wanneer
e g i e wijken van de vigerende wijze
Tan aimiaiiate oY 46 sltokriag van Bodteel Btk an SR
hulp wordt ingeroepen der bevolking en de gecondemneerden
worden benutiigd; hiegbij komt dat in den regel de aardewerken
enbruggen van gouvernementswege gemaakt, suffisanter en sterker
zijn en dus de veiligheid op de Staatsspoorwegen grooter en
storingen in de exploitatie minder zullen zjn.
het oogpunt der defensie acht ik Staatsspoorwegen in

Wa beteit de lnsteling eeee specileceatae direte voor 0
Indie, dit is mij niet regt duidelijk. Naar mijne

worlea velstaan et et e

Mg spuerwegen b0 e s vl AR

zenden van het d ersoneel, volgens het gevoe-

len v Tagesteld b Konikik bestuit van 22

de_commissic,
Februarij 1871, no. 12.
De laatste alinea def ministeriele depéche van 22 Februarij 1871,
it H. 64, opeiit voor Indie zulk eene schoone foekomst
el et vorutig op Saspoorwen, befgee e (ot
dat degeen die t diedenkbeel vérkondigd; aan-
Sk haar o de dakins die.
Mt ket oog op hel Vortgnisnndc e . Aok e e
van het departement van oorlog, dat in deze, quaestie Van over-
wegend belang is, de cer Uwer Excellentic crbiediglifk
Weging ¢ geven Ziner Excellentie deMinister vag Kolanen
1o, mede e desen dat Uwe Ecetlitnicy pehe Mt

in et spoorwegnet van Java wensehte.opgenomen te zien, terwijl
indien eene keuze moet gedaan worden tussehien de rigtingen-in
de stamlijn van Tjilatjap over Banjoemas; Wandjirncgara en Wario~
Tiilatjap langs_Poerworedfo_nash
deze laatstc de voorkeur verdient

dat Uwe Excellentie Seireuscdat de uit-
van de aan Java te schenken spoorwegén zal worden

clang en va

Sobo naar
D;

DEPARTEMENT
VAN 00RLOG
1Vde afdecling, Genie.  +
No. 2506241,
RENVOO! yur den Oourernur-General
0. 6301 aan den kommandant van
Lustom met tergasndin o dener, van mmmmn en advies,
op de missive van den directeur der burgerlijke openbare werken,
a0, 12 Aprl 1671, Mo 3653, houdends voortellen amtrent d¢
poorwegsangeiegubeden op Jate, n verband ot de mintuida
depéche dd. 22 Februari 1871, lt. H, No. 22:216a.

s M 1871,

ot s e April 1871
Consteratien en atves van den Kommandant van fet leer:
teur van burgerlijke openbare werken resumeert zijn
adic ove 4o b o i pelmie ML e £ G 0
viertal punten, waaromtrent ik achtereenvolgens, voor zooverre ze
ot mijne_ bevoegdneid behooren, het noodige zal aanteekenen
Met het aangegeven tracé der stamljn kan ook k mij uit
bt cogpunt de vededigogesstellc vereenigen; toumens e
Tt voor dat trace in hoofdzaak dat van den miliairen weg
pekhen € v daardor van a6l en op de senvouclgste wise aan
de eischen der verdediging te gemoet gekomen.
WY menk S vt nog op Gt e legeaseling die thasnog
in et rapport wordt aangetroffen, usschen de wegen van Tilafjap,
Kekaons, Mendre, Magclang, Wiem T en Tilaiap, Posrworcdio
5 vinde e el mer i b beang de verde
fing s/l ‘twghte, thane . soqvee
divaciion Wee, U Wonhtsl 4 Ve
band stond et de opsfelling van een gedeclte van het leger te
Banjoemas, niet feer hetzelfde belang fockent als vroeger, erwil
daensgen de verintog_yin| Tilaip met Pocrworedio in
belang is 1o
PRt men il mu . asuobblng il ey ok el
fiuedn weg sk bien cnig versiing minder moelih en
bostan sl s, dan ol e, at ook met he oog op de
militdire_belangen, de-dadeljke aanieg der tweede ljn bepaaldeli
o et v easufd e o sanieg ook de cete
Uiz oo e serdudiging cent ensheljie san 2l e
werlschelike v nuiige zifiien slechts fer sprake kunnen komen,
bl et mee ot nvesiuecpereed
De 200 spoedig mogeljke voortzetting van den inaanleg zijnden
o naar Tiilat it

claten aan de particuliere industrie, terwil
in Nederland zijn aangelegd; zijnde het omgekeerde meer pas€ende
amn d ading tusschen moederland en en, en_meer in
het belang van het Gouvernement, dat boven alles belang heett
en solide constructic van spoorwegen, zoowel
als voor zjn troepen-transport, welke soliditeit
in de constructie door de_ondervinding is bewezen, niet het
hoofddoel te zijn van cancessionarissen van Indische spoorweger
30. in overweging fe_geven, om op te rigten eene afdeeling
spoorwegen bij de directie der burgerlijke openbare werken in
Indit en daartoe uit Nederland fe zenden bekwaam personeel, dat
ot dit cinde door de Commissie, ingesteld bij Koninklijk besiuit
van 22 Februari 1871, no. 12, wordt of zal worden B

cén miltair oogpunt eene zaak van urgentic, waarbi alle andere ge-
helen e, mosten s, en 3 e voortsclg, shes ok it
diekohpie, dcis chost b L S
De ijtak van Ch e bl d tsgenwoonde
oprating voor de verdediging 3l et méer schadeljh ge
o, oo oiog Gxivior Sl o b el L
sl eotdoct, dat tes bl Wedkelked! oolGE, e 1o gedeele
e o moeen Y et gl
langs het noorderstrand, een weg w
part souden kunnen rekken, omaat b v
gedeelte van °s vijands vioot bedreigd kan -nm.. terwil de
vijand er integendeel veel nut van zou kumnen trekke

o mete t declen dat Une e gemoet

et veriag e gEnocinde Conimieie 6 g4 Viadiee s
igen van hetgeen voor Indié nuttigs en wetenswaardigs. uit
leggingen der Commissie mogt voortvloeijen.

De Directeur der burgerlijke openbare werken,
wg) ADERS.

Voor eensiuidend afschriff,

Ve
De Secretaris-Generaal by het Ministeric
van Kolonién,

Feimn,

omthet mif
wifders voor dat aan dien weg b het betaan der stoamboot.
bestaal

Ove u, dat de Hoofd-of stamiijn op zich zelve reeds
cene kolostale ondermemiag altmaakt, dan acht & het ongeraden
e nog e compiceren met cischen, die voor alsnoglthans vere
van dringend zijn te achten, en zou ik er uit dien hoofde tegen
LR mm. gelijk de directeur van burgerlijke_open-

langt, e

zeker uit een militair oogpunt
raden, en in oorlogstijd onmiddellijk vernield zou moe-
ten worden.

Ad. 2. Hoewel dit onderwerp (aanleg door den staat of door

P
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i et
1 el cha i he o9 GE Sndoessn sankom
‘gedeelte onzer reeds z00 mmﬂ,mﬂk

Java, dé grond-

e Ccscagtog ncht ] droms

it e spreken, en met al den aandrang,
n

XX
. ADVIES van den Raad van Nederlandsch Indie, uitge-
, bragt in de vergadering van den 12den. Mei 1871,
Met betrekking ot de door den Minister van Kolonien in zijnc
missive van 22 Februari jl, Iit. ., no. 22216a, bedoelde vraag-
punten teekent de Raad van Nederlandsch Indie het volgende aan:

A. Het door de heeren KoOL en HENKET aangegeven tract.

1% Dat tracé voldoet ook in het westen het meest aan de cischen
der verschillende belangen, die de ontwerpen op het oog hadden.
Zoowel de landbouw, handel en industrie als de eischen der ver-
dediging zifn in de cerste plaats gebaat door cene stamlijn door
het midden van Java, waardoor de bezwaren thans aan denafvocr
van producten uit de binnenlanden van Java en den opvoer van
handelsgoederen derwaarts verbonden, worden opgeheven cn et
Jege de geiegeaneid ekl sieh te e ek
spoed op ten te vereenigen zonder daarin
[ it i vini te v worden becmmmrd

‘ﬁ" e Voorgdtiie stmifn beboors dus e cere plats
ht

orden gedac
et I el cene viaa of e, wschen Bandon <o

Vert. F.m Plutu‘lukr Spine ul daromtent en nopens de
iddélen van voorzignifiy moeten beslissen

2“0: Jandbouw, Kandel\en nijverheid {308 parselie rsiden-
| tien v Java hebbe den aanleg van

B e el
é(mwn‘leln gewesten #jmyoor 's hands reeds belangrijk gehol-

door de nabijheid der zce, welke hun cen gemakkelijken weg

fot sertending an goeter i
‘andere vraag fs het of 8 verlaop van faren cen spoorweg
Jlangs de noordkust door het mieest bebouwde en bevolkic gedeelte
van Java geen vooruitzigt op welsiagen zal aanbicden, zoomede
of bil-toenemende stoomyaart door het Sucz-kanaal op Indic zich
gEen-behoefle-aan betere en snellere middelen van communicatic
Bafaviz-cal openbirer, omdat dexe plaats door Fare I
Gitgebieide mitdelen aaagewezen schint voor de bestemmings-
s dier-staomschepen. Dit alles neemt echter niet weg, dat
de lijn dous_de Bifvenlanden van Java thans de meest drin-
ende Hioetie bemal
*\; g L
heriton en oostel ar Samarang ter vervanging van de
gpmee\nm i kst deo Fasa wiet. saubeneicnswaandig

T et oop op 1 gsacidenesed terenza eV Soemedang-

Cheribon, naar gevreesd words, ook vele bezwaren opleves
\ | Bovendicn zouden door, cenc verlenging ¥an dc ‘samiia ntar de

alde rden
Tosgelaten.

4. Op de door den directeur der burgerlijke openbare werken
dm = ne onderwerpelijke missives
onden, verdient ook, naar 's Raads inzien, de lin

B ot & voves

5% De lijn Banjoemas-Kadoe-Ambarawa zal vermoedelijk zeer
veel ferreinbezwaren moeten overwinnen.

Bovendien wordt het belang van dien zijtak niet in evenredigheid

de daaraan verbonden kosten, ofschoon dit cenc
Quaestie van latere zorg is.
B. De uitvoering.

Het groot algemeen belang, aan de daarstelling van de geprojec-
teerde spoorwegen verbonden, vordert dat die middelen van uit-
voering. wamm kr mu g waardoor de groote zaak het
w te ot
mmmunl met ngn gevoelen van den kommandant van het
lqu-m den directeur der burgerlijke openbare werken, acht de
Raad met den Minister van Kolonien het overlaten der uitvoering

39




S0yt e e el verkiesselijk.

De uitkomsten van de spoorwegwerken Samara tentanden
o Dty Pl (en sty bepiibin iy buwmn u het vin-
den van aannemers voor de bouwwerken van t worden
ontmoet, op voldoende particuliere krachten milw»yﬁlnluehnﬂ,
om ook clders op Java spoorwegen fot stand te doen komen.

Moet evenbedoeld bezwaar intusschen gelden, dan kan het niet
anders strekken, dan om het ongunstig verschil van het Staats-
vermogen tegenover dat van bijzondere personen of maatschappijen
in het licht te doen treden.

Het beroep van den directeur der burgerlijke openbare werken op
het voorbeeld, dat Britsch Indié ons zou geven, getuigt overigens
niet voor zijne bekendheid met hetgeen didr inderdaad wordt

thaar maken der bevolking van Regeringswege tot

kan de geschiedenis van den  postwey
Banjoewangi I

Om uit de anomalie, dat men in
landsch Indie particuliere spoorwey
King te mak t 200 verkecrd zou i)

derland Staats- en in Neder
20 hebben, de gevolgtre)
ad het o

Yerd dienen fewordes. DestaarhéGt ik 60 o el

Maar het reeds a priori aannemen van een beginsel-fn deze hehoort
ot vertraging der uitvoering te leide
00 als de Minister te regt zegt behoor, dat beginsel niet te
beletten, dat de Regering zich belaste mef het.doen maken Yan
avant-projets, om eventueel ot grondslag e strekkea bij het voeren
van onderhandelingen over de uitvoering.

De Raad gaat zefs een stap verder en 15 vaa oordeel dat, indien
seen sericuse aanbedinge, oo FHRE gt S
gedaan, wat bij de moeijeljkheden van het ferrei
e $pboN S VG
de Regering zelve onimid-
n, tot dat aannemelije
propositien ot overname van het verdere werk ohtvangen worden.
nkbeelden van den Minister.yan Kolonien omirent.d
instelling eener speciale centrale direetic voor de staatsspoorwegea
in Nederlandsch Indie en het fe werk Stellen van ds

de._misec-

Keningen, bij den aanleg van
den_ondervonden, niet ondenkbaar is,

ingenieurs en deskundigen, vereenigt de. Raad zieti” gehgel

Hil s echter van meening dat deze ditcctic cen-ondgrdeel za)
behooren uit fe maken van het deparfement der burgerlike,
openbare werken.

‘Ook it een finantieel oogpunt schijnt dit aanbeveling te verdierien.
Wordt darentegen die directie in voldoening aan art.64 van het
Regeeringsreglement tot cen afzonderlijk departement verheven.
an zal daaraan al spoedig meer personcel moeten verbond
worden, dan indien ze aan het departement der burgerlijke open-
wordt toegevoegs

bare werken

ArscumiFT. o,

ADVIES van 's Raads

wenhuijzen,
landsch Indie van 12 Mel 1871, No. XXI, op het com-
missaoriaal van den te voren, No. 6591,
Integeaaeling s Rund evosin e I v oot e
op te richten directie voor de spoorwegen in Nederlandsch Indie,
ahsare samveskell go ondertsd BT ek
het departement der burgerlijke openbare werken.
Hetis toch te verwachien dat aan het hoofd van die directie cen
man geplaatst zal worden, geheel doorkneed in het vak, en dus
met cene speciale kennis over spoorwegaangelegenheden loege-
st die b de diecie der burgriffe openbare weken:fen
enen male wordt gems
 Onis dl st ab i o S ke
departement der burgerlijke openbare werken, de ondervinding
leerde het reeds met betrekking fot de lijnen Semarang-Vorsten-
Ianden en Batavia-Butenzog, echts belcmmering ennoodelooze
verwikkelingen ondervonden worden
Ok zoude men er ligt den ijver en de opgewekiheid van hem,
tie-dan toch de ziel van de saak moet 2l o Blven doae I

01 I
geing gewicht B NGt overhégrschend belang, dat eche goed &0
vooral doortastende behandellng der spoorwegaangelegenheden
oplevet.

Uit cen finaneicel oogpunt bestaat ook geen overwegende beden-

scl Is
wanneer het cen onderdeel van de directie der burgerljke. open-
bare werken uitmaakt.
In geen geval zullen de dagaan verbonden meerdere uitgaven
fepenover de grootevoordecie van beduidende béteckens zin
i heb-de.cer het-voreastaande als mijn gevoelen te dezer zaken
s

De Vice-President van den Raad.

Vederlandsch-Indie,
(get) NIEUWENHUIZEN.
e i

De. Goarrneent-Sertrts,
(et Sroetew
Voor eensluidend afschrift

De Secretaris-Generaal bij het Ministerie

var

De Rand van Nederandsch ndié heft de. e et vogeaslaande n Kalonir.
e doen sirekken in voidoering San de en Gege Yam hém gévrinkd Ferth.
consideratien en advies. 7
Wordende hierbi medegedeeld dat 's Raads viee-president, de S
e . N. NEUWENHUJZEN, 7ich met betreing ot het in de
A plts espoken punt ik s Rasds gvocen e MENORIE VAN BEANTWOOKOING ron I vsriemte
i Verstag der Commissie van Rapparters
ontwerp van wet
De Raad van Nederlandsch ndie
e, i pig gunsti
Vice-President. meening versterkt, welke de tegenwoordige Regering had van de
Vi wide ol Rt Komsten, op den 13en Juny 1677 mamens den Staat met de
Db Seuictate, Nederlandsch-lndische Spoorwegmaatschappij gesloten. Van oor-
(W) De BLAAU. deel zijnde dat in 's Lands belang de bekrachtiging dier overeen-
: komsten harerzijds niet mogt worden aanbevolen, heeft zij aan
Pl et bestuur der Mantschappi) voorgesteld ¢ weder te iet t doc
i) orokr 4 bestuur heeft zich geregtigd geacht in dit voorst
nder hzﬂ:mmlng der aandeelhouders wier bijeenroe-
Voor censtudend afschit g i
o dese meent de Regering san de zaak haar
van_ Kolonién, ntuuliken loop te mocien e indiening ecner Memorie
() Fermn. van antwoord op het voorloopig. versiag kan alzoo niet achterwege
40




il der zaak is van de ondergeteckenden
s Ga1 =t i Vel YA o e ot orien

mmu Iibiarmwp-h het standpunt der Regering met
de  spoorwegaangelegenheden op Java aan te

Wanneer de Regering de bekrachtiging der overcenkomsten van
18 iy, 670 st wemehelle ack, 6 it om redenen wanr

is. Over die Maatschappij heeft o Rg en ere miet e
‘beklagen, en de ondergeteekenden stellen er dan 0ok pris op te
verkdaren,

2ijn en worden toegepast, en over de houding van de
Wm e S o fre e e cintracte,
speciaal over de wijziging van

marang-
Vorstenlanden. De Maatschappij mnaeume"ln.‘ nle aan gezegd

art. 90 moet gegeven worden, voor het oogenblik in het midden

goed aangaa,
overcenkomsten van 13 Juny 1877 - TR0 o e
niet in verdenking.

Regering acht het echter om verschillende redenen niét raad-
zaam om thans ecne uitbreiding te geven aan het stelsel van
{Coactssen et reegamitie. Waar op Javpaet te dunken g

aanleg van spoorwegen door

op den weg,

lagen, en moet derhalve de staat Zelf de._spoorwegen 3an-
leggen, met de_bedoeling echter om, 200 maar eenigszing mo-
gelil, de exploitatie aan de. particulire. nijverheid foe (e ver-

S i ) <Rezeng oy s
werken tot de bekrachtiging der concessie voor de lijnen Solo-
Madioes en Dioki-Magelans: Tiilatiap, als zij de ]
‘wenschen van de lijn Blhvll-sunenxmv ‘waardoor aan de
exploitatie cene itbreidiny

i e e —

ercent over_het._kapiiaal, vogr-den
aanleg der eerstgenoemde Tinen benoodigs, thas minder nog
dan vroeger te verdedigen. Niet omdat daardoor aan de Neder-

conceti te deaken et Mogt de utkomst ict aan
wachting beantwoordén, dan z0u de Maaischappi zcer stellg het
bemodigée sndesenkapia e sier tid it gt unnen pisa-
£ o o g leert het — zouden
de gevolgen der andewunﬂen Teibardting tock wedes voce
Skesiag vn den Stat o
o e e S R
Komsten van 13 Juny 1877, op cene der wijzen in haar laatste
artikel voorzien, voor of 0p 13 Juny a.s. vervallen, — zoodra_dit
geschied zal zijn, zullen harerzijds: de noodige stappen gedaan
worden o der in de nieuwe concessie genoemde
liinen van Staatswege voor e berciden. Reeds dadelik zal dan
een voorstel aan de wetgevende magt kunnen worden gedaan om
de lijn Sidhoardjo-Madioen, wier aanleg van Staatswege wordt
voorgedragen bij de cerstdaags in te dienen suppletoire begrooting
oor 178, door e trekken tol e residentic Soeaarta. Alvorens
o tot den aanleg van cen spoorweg tusschen Tiilatiap
R Diskcars voe 8 sukioness galen wanchlni nog gete
B it mccicn Wil verigy, wesimcde onmie-
def een aamvang aal worden gemaskt

De Minister van Staat, Minister van Kolonién,
(wg) VAN Bosse
De.Minister van Finantién,

(W) GLEICHNAN.

TRANSPORTWAGEN DER S.J.S., S.C.S.
EN S.DS.
‘oor het vervoer van goederen van groote afmetingen

als vacuumpannen, ketels, machinedeelen e.d. was het
tot.dusverre-bij-de-Samarang-Joana, Semarang-Cheribon
€ Serajoedal Stoomtram-Maatschappijen gebruikelijk cen

¥ierdssigen_rongenwagen in te richten. Daarvan werden
voor dit doel vioerplankén en rongen geheel of gedecltelijk
verwijderd, de kanaalijzeren schooren in het middenge-

worden verzekerd; want cene winst van omstrecks 5 percen. 15
ndie zeker matig teachicn.

Maar de Staat

ben

oodigde lap liger
zou dus schade lijden ﬂuor het lm‘ulpfn van de tusschenkomst
der particuliere industrie.
Hierbij komt, dat Humwuuwanm igen toestand der Indische
eldmiddelen bedenkelijk moe
toekomst.

‘verbinden met betrekking fot den aaneg van 200 kost
B o o i eg onciem o
e i et mooedn an Sumatr en op e minlile ullnr

ven dig voor buitengewone werken reeds fen last
Bl e i i aicies wessonile o Rere.
ring de voortzetting van den spoorwegbouw in cigen handen
hebbe.

‘Aan deze hoofdbezwaren tegen het verleenen cener nicuwe zeer

e el
R
1t e el at de voorwaar-
'@paerux concessie’ 200 zijn g n,u eigenlijk de Staat
Lapital lever, e e Maatscappi s ae bar aadeein-
20u behoeven te z00dat men dus cerder aan

o contract van aanneming & forfait dan aan eene wezenlijke

deelte n ten slotte de stelbalken versterkt
door'zware houten balken. Het vervoer geschiedde dan
met\ geringe snelheid per extra-trein
n van de zijde der met het toezicht belaste gou

vernementsambienaren, zich 0. uitende in_beperkende
bepalingen ten opzichte van het toegelaten laadgewicht,
deden, tot den bouw van transportwagens; speciaal voor
dit vervoer geconstrueerd, besluiten. Daardoor werd het
tevens mogelijk tegemoct te komen aan de focnemende
eischen van dit vervoer, tengevolge van de steeds grooter
en zwaarder wordende machinedeelen

Gekozen werd een wagentype, waarvan de stelbalken
voldoende stijfheid zouden bezitten om zonder cenig
dwarsverband in het midden dienst te kunnen doen; naar
beneden doorgezette dwarsdragers zouden het vervoer van
lange en hooge kisten met verschillende breedte-afmeting
mogelijk moeten maken. Behalve voor het vervoer van
omvangrijke colli zou de transportwagen
daarvoor doorloopend emplooi te hebben — als gewone
rongenwagen gebruikt moeten worden

Een onderzoek, ingesteld aan verschillende machinef;
brieken naar de grootste afmetingen der aldaar voor Java
vervaardigde machinedeelen, deed de volgende eischen
aan het ontwerp stellen:

twagen — ten cinde




1° lengte van het platform van den wagen 14 meter,
lengte der open bak in het midden 7 meter (figuur 1);
2¢. draagvermogen voor gelijkmatig  verdeeldt ~ belas-
ting 21,000 KG.; in dit geval wordt de wagen

wagen met vioer en rongen — echter zonder dwarsdra-
gers—hoogstens 11.000 K.G. mocht zijn;

107 m.M.
ten einde

2
boven koprail b belading met 20,000 K.G.,
i

1o, |
b i
e 5
=0 Ti 0RO PR Sy o8
O O I O O s

om0 et Servei o Sl

Figuied.

Transpertwagen met dwarsdragers

gebruikt als gewone rongenwagen (laadgewicht 20,000
K.G.) et vioer en rongen, doch zonder dwarsdragers
(figuur 2);

21,000K.G.

fe——2250 — o

I

Y Koo sail
Figuur 2.

—o9s5 =

Tranmartiagen , Geruikt
et oan; xandr dvarvi-agers (A)

3", gebruikt zonder vioer, rongen en dwarsdragérs wordt
op het midden der beide stelbalken tocgelaten eeri
gewicht van 18.000 K.G.; zulks komtvoor bij het
vervoer van vliegwielen, kamraderen e.d. (figuur'3);

18,000 K0,
2280 —
77— |
<
3
2
Flguur3.

Transporiagen, gibruiht

zondar vlowr on Zonder duarsdragers (8)
4. gebruikt zonder vioer en rongen doch met dwars-

dragers wordt toegelaten een gewicht van 20000 K.G.,
rustende op de beide middelste dwarsdragers
(figuur 4),
Met het oog op de baan moesten nog de volgende eischen
gesteld worden:
1% Kleinste straal der te doorloopen bogen 100 meter;
2'. grootste wieldruk bij belading tot 21.000K.G. onge..
veer K.G., zoodat het eigengewicht van den
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van slijtage der draagmetalen (5 m.M.) en wielbanden
(32 mM.) geen hinder te ondervinden.
Verder was het noodig de onderdeelen dezer transport-
20,000 Kb,
e—— 2280 —
t 1770 %

wur b,
Transparimagen, gebrukt
Zonderloer; mat dwarsarags

()

wagens, als assemet wielen, draagpotten, remonderdeelen
enz, iil~overcerstemming te houden met het overige
goederenmaterieel.

hen hebben geleid to d

wWeergegeven in-de figuren 5—9 (Plaat I).

Dein het midden kokervormig geconstrucerde stelbalken
#ijn ain elk der uiteinden verbonden door-
1° bufterbalk (C-ijzer N.P. 30);
2. geconstrueerde schamelbalk en
3", dwarsbalk (C-ijzer N.P. 231,),
welke onderling nog. versterkt zijn door de steckschooren
L N.P. 16 en hoekijzers. In- het midden  blijft daardoor
een open ruimte fer lengte van 7 meter en een breedte
van 1,77 meter. Het onderstel rust op twee-assige trucks,
waarbij voor de schamelplaten en glijstukken de b de
S, gebruikelijke constructie werd toegepast; één der
trucks kan geremd worden door middel van cen sehroef-
rem. ') De rongen zijn van kanaalijzer, ten einde aan
gewicht te besparen, met een nuttige lengte van 1200 m.M.

De dwarsdragers, welke uit hoek- en plaatijzer gecon-
strueerd zifn, zijn met elk der uiteinden aan de stelbalken
afneembaar bevestigd door middel van 1%, bouten; de
moeren zijn door splitpennen tegen terugloopen gewaar-
borgd

De vioerplanken zijn door middel van een hoek — en een
platijzer_en bouten met verzonken kop op het onderstel
constructie der trucks komt overeen met die der kraan-

ns der S.CS. in dit wift de
g o, e Mkl e g







zonder bevestigingsdeelen te sloopen.
kt, worde dat in figuur 6 (plattegrond van den
én der trucks geteekend

geeft het kopaanzicht aan de remzijde.
cmmr het eigen gewicht van den wagen valt het
elden.

Geikmatig verdeeide belastng,
Eigengewicht:
onderstel

Te zamen

of per stelbalk. . f
b ol belﬂsung in het mldmn der beide

(zonder
Pemiet 165 K0

tru 4315
het onderstel . 4700
Totaal L 11100 K.G.

Gebruikt zonder vioer, i dwlrsdragers
gewicht van 2 trucks 5 K.G
e nnnndmul T uno i
075 K.G.

1L Gebruikt met dwlndrlzm aonder vioer en rongen:
gewicht van 8 dwarsdrage

R0 fucks” 4375,
b » . het onderstel . 4700,
Totaal +10420 KG.

De maximum-wieldruk is in het ecrste geval (lading
21.000 K.G.) ongeveer 4000 K.G.; in het tweede geval
(lading 18.000 K.G.) ongeveer 3385 K.G. en in het derde
geval (lading 20.000 K.G.) ongeveer 3800 K.G..Aan den
hierboven genoemden eisch van een maximum-wieldruk
van 4000 K.G. is dus voldaan.

Omtrent de berekening der belangrijkste onderdeelen en
de daarin optredende spanningen kan et volgende mede-
gedeeld worden; het eigengewicht der berckende declen
‘werd daarbij steeds als een gelijkmatig verdeelde belasting
in rekening gebracht.

Stelbalken.
In verband met de hierboven vermelde eischen moeten
de berekening der stelbalken de volgende belastings-
gevallen ond (figuur 10).

Stelbalken 18,000 K.G., of per stelbalk 9000 K.G.

2", Gelijkmatig verdeelde belasting tengevolge van het

gewicht van_het onderstel = 4700 K.G. of per stel-
balk P= 2350 K.G.

', Geconcentreerde belasting 40 c.M. ter weerszijden
van het midden der stelbalken
mgengew\cm der beide dwarsdragers 336 K.G.

20,000

20.336
of perstelbalk ter pmm van elken dwarsdra

5084 K.G.

er

R

Gelijkmatig/verdeelde belasting tengevolge van
het gewieht van het onderstel = 4700 K.G. of per
Stelbalk P= 2350 K.G.

Hef weerstandsmormnent in het midden en in de opleg-
gingspunten-der stelbalken worden als volgt berekend
Doorsnede in het midden van den stelbalk

Traagheidsmoment:

X 05 X 426

_[ 12 i
2 X 55 X 40,2°
12 3

2512
2

X 21,6
i

7><42:>

],;an M*

Weerstandsmoment

54805
25 = 2431 cM

©

Figuir 11
Doorsnede van den stelbank in
het midden (maten in ¢M).  Doorsnede in de opleggings-

punten van den stelbalk bij de

&) = = schamelbalken:
(s Afstand van het zwaartepunt fot
i onderkant stelbalk = x, dan is
7 (204 + 334 + 28 + 167)X
52‘ % X=204>20,1+334 % 2621 +
& 228 % 1425 + 167 X 220
; 033 x= 18322
1 =5 *

Traagheidsmoment :
1, =1,=(204X95" +25)+
(334 X 6,61*+340) + (
5,35+ 1543,3) + (16,717,311
170) = 108185 eM.*

Figuur 12
Doorsnede van den stel-
balk bij de schamelbal-
ken (maten in cM).




Weerstandsmoment :

W,=W,

Belastingschema 1:

Reactic in de steunpunten = ‘; = 6032 KG.

=198.043K.G. cM.

350 K.G. per cM~

P71 _ 13863 (1400 3
M= (3 —c) =158 (M0 _ o) -
1.039.725 K.G. cM.

M, 5

e _ 1.039.725 5
e=gt =L = .G. M
e = 251 428 K.G. per c.

Belastingschema 11

Reactie in de steunpunten = Q g‘m;‘m" % 5675'K.C.
P.c* 2350 X 2000
M, = = B B Y — s Ko
L _anm x
= W, ="ssz =04 KGoper

X500 — 1175 X 100 —5426.950 K.G- M.

M r
o 2uamzg il S,
= e 98 K.G. per .M.

Belastingschema 111

6259K.G.

2 35
Reactie in de steunpunten R— ‘ym;* =5
De spanningen in de doorsneden A en B der steunpun,
ten zijn dezelfde als bij het belastingschema Il (gevolg
van el cigengewicht van et onderstel

61 K.G. per c.M?,

M = 6259 X 500.— 5084 X 40.— 1175 X 0 =

2514889 K.G. c.M.

_ 2514889 _ =
="%n1 = 1034 KG. per c.

Uit bovenstaande berekeningen volgt dat de grootste
spanning in de stelbalken voorkomt bij belasting volgens
schema Il van figuur 10 bij de schamelbalken. Waar voor
de stelbalken gebruikt is vllmumr met een trekvastheid
van ongeveer 4200 K.G. per c. daar dus nog onge-
veer 4-voudige zekerheid le;,en breuk aanwezig.

In de schamelbalken treden de grootste spanningen op
tengevolge van de belasting volgens schema | van figuur 10;
de belasting der schamelbalken bedraagt daarbij

Lﬂoz:ﬂ = 13863 K.G,,
ende het_ midden daarvan.

De daarbij optredende spanningen worden als volgt

berekend.

13883 K°G.
Dy

B:I:s(ln(nheml R PR
balk vz rstel.

van et onde
Traagheidsmoment :

Ip =2 X (27 X 95 +

(miaten in €M),

Figuur 15,
Bétastingschema van den
schimelbalk van den truck.

B mais weer ven
1w rgege:

- :I in figuur 13, terwijl

het weerstandsmo-
ment in het midden
D berekend wordt
uit figuur 14,

22) + 2708 =75864 c.M.*

Weerstandsmoment:
75864 _
w, = 4 =
759 c.M.*
13863 x 210
e

727.808 K.G./c.M.
My _ 727808 _
o Wn ki =y

960 K.G. per c.M.*

Schamelbalk van den truck.
Figuur 15 geeft het belasting-
schema aan; figuur 16 de
doorsnede van den schamel-
balk in het midden.

Afstand zwaartepunt tot on-
derkant schamelbalk = x, dan
is:

(7 44827 % x=17 X
175448 % 9+ 27 % 05

x = 82 cM.
= (17X 93 +14) +

(48 % 08% + 1850) + (27 %
77°.4-23) = 49557 cM.*

4955,7
W, = “gg = S6cMs
o

M
492.137 K.G..1 c.M.
M,

van den transport-
wagen met dwars-



ct of andere doorsnede (kookslangene.d.).
1“ fe laten afmetingen et de daaebijtoelaatbare

vlrmltnnr de betrokken figuren (fig. 19-20-21).

bo
vervoerd  kunnen worden.
0te worden het vervoer per

Figuur 21.
TABEL A.

i der colti | Vervoer D e ’Vt;r;:‘:rm::. ‘m“.

2700 M. 2845 M.
1400 . 15000
2100 KG. 21000 KG
= —~ -
met rongen | ZOMET | eq rongeq | Zonder

| rongen rongen
H 2.106 ‘ 2025 2025

M| M M
8| 1ai! 2% | 20| 1200|230 30

L u.wu N.Dm | 19000 mm qu
M.

21000 | 2100 | 2100 2100 2100 21060
KG. | KG. | KG.|KG.[KG.| KG.

et. 0580 M. 0820 M
205 205
breedte-afmet. B, 1160 . 120
2100 300
L 1400 13000
21000 KG. 21.000 K.
5




.
B. Voor het vervoer van kamwielen, viiegwiclen e.d.
wordt door het asgat, of door een speciaal daarvoor
aangebrachte opening, een rondhout of ijzeren stang
gestoken; deze komt fe rusten op een ondersteuning,
aangebracht op de
stelbalken (fig. 22).
Kisten, waarin kook-
pannen en verwar-

aan de buitenzijde

-

Tabel C bevat de grootste nm:g:, welke toelaat-
baar zijn voor cylinders en kisten, alsmede de maximum-

rden voor de in de figuren 23 en 24 aangegeven
letters.

voorzien  worden

van steunen, welke

eveneens onmiddel-

lijk op de stelbalken
komen te dragen.
De maximum-toelaatbare afmetingen zijn in tabel B weer-
gegeven.

TABEL B.

Vervoer per
gewonen frein
Cytinders (ig. 22) T T
middelljn  D| 3620 M. | 335 M. | 3760 M. | 315 M.
breedte B[ 1160 , |10, /| 1,
1800 KG.18000K0, |18

Vervoer per buiten-
gewoaen trein

Vorm der colli

05 | 11
KG18000 K.,

C: Behalve de.
hierboven be-
sproken cylin=
ders en kisten
van rechthoe-
kigeof andere
Goorsnede,
2ifi_nog een
aantal " colli
van' meer ge-
compliceer~
den vorm ver-
voerbaar,
Eenvereischie
is dan alleen
dat deze blij-
ven binnen de ruimte, geschetst’ in de figuren 23 en 24.

Figuur 23

Figuur 24

=

= (@IG)]
;

—— T

Vervoer pe

- Vervoer per buiten-
gewonen trein

gewonen trein

Vorm der colli

Cyliniders (6. 19): |
|

widdelljn D' 2700 M. 2805 M. | 3100 M.
lengte L 13000 1400 , | 7000,
gewicht 20000 K.G. | 20000 K.G.| 20000 K.G.

Kisten (g 20): st iz

e sewored e ree rongen
hoogte M [ 343 M 3355 M. | 2985 M. | 207 M.
vresdic B L4160 | 1300 , | 1770 , | 2700 .
tengte | 7000 T 7000 . | 7000 . | 18000 o
gewicht 20000K.G. 20000 K.G. 20000K.G. | 20000 KG.

Kisten (5. 20) met rongen ‘ =ole

er bengem. e . rongen
hoogte M| 3578 | 3518 M 3100M) 2245 M| 2075 M.
breedie— B | 200, | 1380 , | 1,770, | 3700 . | 3100 .
tengte 70004 7,000 . | 7,000 . | 7,000 . | 7,000
getichi 000K,

f i i
Colli van diverse |aguur 23/58{ggu fig.
Rk o 21 guur 237 guur 2 g 237

Hodgie-afmet. H, [ 0R0M.

A 2005 , 205 .
breedteatmet. B, 1160 | 1200 |

B, | 2700 1 3100
lengte L frao00 ] 7000 . |~ frs000m.] 7000 |—

gewicht 20.000K G- 200K 6.

Omtrent de aanschaffingskosten-der hierboven beschre-
ven transportwagens kan medegedeeld worden, dat deze —
) P

Figuur 25.
Transportwagen der SJ.S., S.CS. en SDS.
Figuur 25 geeft nog een afbeelding der wagens, welke gele-
ikA.G.t ).

SEMARANG, 20 Augustus 1914, J. H. MALLER JR, wi.




~ Omgas

Lx,

door lasschen.
ﬂnﬂn' 10, komt een belang-
ﬁaur van de lasch-installatie in de spoor-

stukken in gebruik; en zij liggen voornamelijk op de
Kleinere shhons:mplacememen Met het aanbrengen wordt
geregeld voorigegaan. Zelfs heeft men bij deze Mij
doelde constructie toegepast bij hartstukken van kruisingen.

AMSTERDAM, 9—11—14.

A W. A. JacoMETTI.

o . Het lasschen geschiedt met behulp
m opgelostin aceton. Na het lasschen wor-
Wm nagehamerd, waardoor de structuur
gesmolten ijzer meer vezelachtig wordt en vol-

nmu de sterkte der laschnaad 80 & 907,
de oorspronkelijk doorsnede terugkrijgt. Bij het las-

wordt voor vloeiijzer, gietstaal en plaatijzer
ijzerdraad in den handel verkrijgbaar, voor rood-

" en brons bezigt men messingdraad, dikte 5 tot 10
‘m.M. Voor gietijzeren onderdeclen gebruikt men staven
van zacht gietijzer van 10 m.M. dikte en 500 m.M. lengte.
fe besparen worden alle stukken voorgewarmd

tot roodgloeihitte.

Een aantal afbeeldingen geeft de verscheidenheid van
werkstukken weer, die tegenwoordig gelaschi worden
terwil vroeger verwisseling of zeer kosfbare herstelling

was.
Eveneens wordt de acetyleen-zuurstofviam gebruikt voor
het afsnijden van platen, hetgeen tof veel_tijdsbesparing
leidt. Aangehaald wordt als voorbieeld het doorsnijden van
de verbindingen van locomotiel ¢x. tender bij cenoni-
sporing. M
Puntstuk met beweegbaren vieugel.
Bij het passeeren oa. van kleine stafions met cencn
in volle vaart zijnden sneltrein zal hef Tedcreen opvatiea.
dat het gaan over de puntstukken steeds gepanrd gaat
‘met onaangename schokken. Deze schokken, die het gevolg
* zijn van het onderbreken van het loopylak-bi de punt-

stukken, zijn niet alleen hinderlijk voor de-passagiers,
doch geven eveneens aanleiding fot grootere slijtage en
tot meerder onderhoud der puntstukken. Een en ander
heeft geleid tot het uitdenken eencr constructic fen cinde
deze bezwaren op te heffen. Hierin is men geslaagd door
toepassing van puntstukken met beweegbaren vieugel.

Bij deze punt ongeveer_denzeliden_vorm
i als de gﬁg Togélljk om_het Gndet-
broken loopviak gweegbann Vieugel fot één
geheel te maken. Evenals de tongbeweging der wissels
qn deze vieugels aan de signaalinrichting gekoppeld.

Het overleggen van den vieugel geschiedt van uit cen

centraal punt of door aparte wisselbediening.

In verband met de meerdese kosten wordt deze beweeg-
bare vieugel alleen eerd aan die zjde van het
puntstuk, dat voor het doorgaand spoor gebruikt zal

Het gedeelte van het puntstuk dat naar het

“spoor leidt, wordt onveranderd gelaten. Bij het

m« door sneltreinen van het doorgaand spoor wordt
‘beweegbare vleugel in die richting gesteld en vult
et anderbroken loupvhk op. Het passeeren der
geschiedt

Reeds meermalen heeft het zoogenaamde ,loopen” (w.o.
verstaan wordt et zich steeds in ééne richting verplaatsen)
der rails de aandacht der spoorwegautoriteiten gevraagd,

veiligheid van het verkeer. Bij dubbel spoor wordt ieder
der sporen steeds in ééne richting bereden, waardoor op
de rails steeds in dezelfde richting kracht uitgeoefend
wordt. Als gevolg hiervan zullen sommige spoorstaven
zich verplaatsen, waardoor de railsponningen geheel ver-

dwijnen. Bij temperatuurswisselingen kunnen deze rails
dan_niet uitzetten. Groote spanningen in de rails zijn
hiegvan het gevolg waardoor het ontstaan van plotselinge
zijdelingsche, soms verticale, knikken verklaard kan wor-
den. Bij enkel spoor treedt dit verschijnsel nict 200 va
op, daar dit/spoor_ongeveer gelijkmatig in beide ric)
tingen bereden wordt lets anders is het bij de berglijnen
alwaar bij het befijden van het spoor in dalende richting
steeds eene._gemmende_kracht op de rails uitgeoefend
wordt; waardoor_hef hierboven omschreven verschijnsel
ontstaan kan-

Fen-einde nu het-loopen” der spoorwegstaven tegen
t€ gaan, zijn reeds verschillende middelen geprobeerd
die echter 6f onvoldoende f duur in toepassing waren
Een tweetal soorten railklémmen, die thans in gebruik
zijn"Bij-de HY.SM Verdichen de aandacht.

Railklem. systeein PAULUS (fig. 1).

Deze railklem is eene schroci-
Klem. Zij bestaat uit twee klem-
platen A, een steunstuk B en ccn

schroefbout met moer C. De beide
Klemplaten worden door den
schroefbout  boven tegen  de
railvoet en onder tegen twee

zijden van het steunstuk aangedrukt. Het steunstuk drukt
met een der, beide. overige zijden tegen.den dwarsligger
delzijde eindigende met eene viakke plaat wordt gebruikt
om fegen den houten dwarsligger geplaaist te worden,
terwijl de andere zijde toepassing vindt bij gebruik van
ijzeren dwarsliggers.

Deze mailklemmen hebben 0.1
hoewel bestaande uit drie deelen, als één samengeschrocfd
geheel behandeld kunnen worden. Men diene zorg te
dragen de moer niet te forceeren met het aandraaien
daar anders de beide Klemplaten breken. Het gewicht
der geheele klem is ongeveer 35 K.G. De fabrikant
PAULUS te Aken is voor Nederland en Kolonién vertegen-
woordigd door het Technisch Bureau MERREM & LA PORTE
te Amsterdam. De kostprijs bedraagt per stuk ongeveer
J 090 f.ob. een der Hollandsche havens.

B, Railklem systeem ALBERT MATHEE

In tegenstelling met de bovenbehandelde railklem
onderscheidt deze zich door hare automatische Klemmende
werking, d.w.z. dat de kracht, waarmee de klem zich

het voordeel dat zij,

. 47
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fegen het loopen verzet, des te grooter is, naarmate de
schuifkracht toeneemt.

De klem bestaat uit slechts twee deelen: den beugal
2—4 en het klemstuk 1—3 (fig. 2). In fig. 2 is de
richting waarin de rails zouden kunnen ,loopen’ dnor

piil aangegeven

. De beugel 2—4
| kan zijdelings om
| den railvoet gelegd
| worden zonder dat
~ hiervoor eenige ver-

W andering i den
oorspronk

vorm van den bo-
venbouw noodzake-
Tk is. et Klemstuk
wordt daarna tus-
schen beugel en on-
derkant railvoet in-
geschoyen enis het
doelmatigombeugel
en klemstuk, | zoo
dicht mogeelijk fegen
schuiven’ Zoowel bi ifzerenals.
bruikt warden

den dwarsligger aan te

bij houten dwarsliggers kan dez¢ klem g
L

U nu de rail bij het beriiden. van Het spoor,
dan wardt de vastzittende Kleg meegenoimen. enwordt
de  hefboomsarm 1 van et klemstuk’ tegen-. den
angedrukt. Daar fiet—klemstik in-dén

draaibaar is om de lip 2 van den beugel

e kleine hefboomsarm |3 van het Klemstuk met
opperviakte tegeh den—onderkant vair de.
aangedrukt en ocfenen de ‘omgebogeri einden-vin
ilvoet figger, husing

geheele

gel, die zijdelings om den

Klemmende werking
Klemstuk en beugel vormen op dezé wijze samen één,
Klemmend

geheel, dat des te sterker Klemt naarmate d¢

schuifkracht groofer is.

Op druk bereden baangedeelten worden door de Hollapd-
sche Ijzeren Spoorwegmaatscl 6 stuks railklemmen
aan iedere spoorstaaf van 14 M. lengte aangebracht

=

Het gewicht eener klem bedraagt ongeveer 3 K.G. en
is de prijs ongeveer f 0.60 per stuk f.o.b. Antwerpen of
Rotterdam.

De firma ALBERT MATHEE is gevestigd te Aken en
wordt vertegenwoordigd door het Technisch Bureau van
G. L. DAHLMANN fe Rotterdam.

AMSTERDAM, 9—11—'14, A. W. A. JACOMETTI.

OPEN BETREKKINGEN.

Atjeh-Stoomtram :

a. TWEE EUROPEESCHE LOCOMOTIEF-MACHINIS-
TEN, met het z.g.n. klein-ambtenaars- of gelijkwaardig
diploma, tractement £ 100 — £ 200 s maands, vivres-
gelden 4 £ 1.50 daags en kilometergelden, verder vrije
woning (¢.q. huishuur indemniteitad f 20 ’s maands),
vijé geneeskundige behandeling en medicijnen.

b. DRIE EUROPEESCHE PLOEGBAZEN t.w. één loco-
moticf-monteur, één_ dradier en én rituigschilder.
Traciement f 50.— f 145 's maands, verder vrije
huisvesting,” vrije', geneeskundige behandeling en
miedicijnen
Voor verdese fnlichtingen zich te wenden fot den
Ingeniedr van Tractie, te Kota-Radja.

Nedertandsch-Indische Spoorweg-Maatschappij:

ADMINISTRATIEF e TECHNISCH PERSONEEL ;
zich{e wenden tofdén Administratieven Dienst, Iste
Afdeeling, {e Semarang

Batavia Electrische Tram-Maatschappij:
MAGAZIINMEESTER. Vereischte : kennis van admi-
nistrati

Staatsspoorwegen-Oosterlijnens
WERKTUIGKUNDIGE TEEKENAARS.
Staatsspoorwegen-Westerlijnen:
LAGER ADMINISTRATIEF PERSONEEL (klerken).

MAANDOPBRENGSTEN
DECEMBER 1914 EN JANUARI 1915

Ovtrengs Decembe] Totat optrenget fot
Verchl Venct
SPOOR- EN TRAMWEGEN in guiden el en met Dece nber 1914 i
w4 | 05 | e [onaer | o0 | 1o | e [inaer
NS oo | e | — | 167 | 300 | sosas | wsam
Soa wr | gum | Z | o |0 | M
Opbrengst Januari e Totaal opbrengst Vet
1ot en e anaar
w5 | ot | e [minder| 105 | 1o | meer [minir
us | man | — |
20200 465 4735 -
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