Utrecht University Library

Verslag over de inrichting en het materieel eener kolenmijn te
Sawah Loento, ter ontginning van het Soengei Doerianveld
der Oembilienkolen op Sumatra

https://hdl.handle.net/1874/234803



https://hdl.handle.net/1874/234803

/184,737 mm 1/ g

VERSLAG

DF INRICHTING EN HET MATERIEEL TENER KOLENMN TE
SAWAH LOENTO,

ter ontginning van het Soengei Doerianveld der
Oembilienkolen op Sumatra.

J. A. HOOZE,

Gepens, mijningenieur 1ste ki, N.-1.







VERSLAG

OVER

DE INRICHTING EX HET MATERIEEL EENER KOLESMUN TF
MWAL LOENTO,

ter ontginning van het Soengei Doerianveld der
Oembilienkolen op Sumatra.

DOOK

J. A. HOOZE,
Gepens, mijningenicur 1ste kI, N.=I,

's GravENTAGE 1802,






INHOUD.

De T bijlagen en andere teekeningen behoorende bij den lelist zifn hivr niet opgenomen,

Pag.
IwiEmiE + « @ ¢ &« %@ & 5% w ¢ % w »  J—I10
Hoofdstuk 1. KoLENsrATION EN ANDERE GEBOUWEN,
a. Kolenstation , sorteering en lading . . . 10—13 -
b. Kolenwasscheryj, brikettenfabriek en cokes-

OVELS .+ « « o« & s e e e e 14
e.  Iorichtingen voor hout- en metaalbewer-
king . . . e e ]
d. Overige gebouwen . . . . . . , . . 16—18
” I, MuNwERKERSGEREEDSCHAPPEN , MACHINALE MIJNARLEELD
EN KHACHTSOVERBRENGING . . . . . . . . . 18—26
+ II1. EXPLOSIEVEN -« « « v v v v e o 0 . 2629
& 1V. Muspavesy, . . - e e e .. 2032
4 V. Konesvervorg.
a. Het vaste transportmaterieel . . . . . 33—43
b. Het rollende transportmaterieel . . . . 43—55
e. De heweegkracht bij het kolenvervoer.
Kabels en kettingen . .. . . . . bb6—69
” VI. HULPWERKTUIGEN . . « « +« o « « +« + « .« 069—72
s VII. Diverse MATERIALEN. . . . . . . . . . . 12=73
s VIII. BEHEER EN ADMINISTRATIE, . ., . . . + . . 73—76

NASCHRIFT o v« v o« v e v w0 a0 e« . 1677






VERSLAG

OVER

DE INRICHTING EN HET MATERIEEL EENER KOLENMIJN TE SAWAH LOENTO,

ter ontginning van het Soengei Doerianveld der
Oembilienkolen op Sumatra.

T A e A A N o o

INLEIDING.

De drie kolenlagen, welke tusschen de rechterzijtakken Loento en
Loera Gedang der Oembilienrivier, over eene lengte van ruim 4000 M.,
kunnen ontgonnen worden door galerijen die aan de oppervlakte uit-
monden op ongeveer 270 M. hoven zee, aan de heuvelflanken langs
den linkeroever en ongeveer 25 M. hoven den gewonen waterstand der

Loento, — zijn bij of in die rivier als volgt samengesteld en gelegen:
(Verpeek , Jaarboek van het Mijnwezen , 1875, 2de deel))
Lagen. Dikte aan Gesteentedikte Helling.
kool. (zandsteen en kleisteen)
tot de volgende laag.

Bovenste laag 2.00 M. 15 4 16 M. 8° naar 80°
Middelste laag 2.00 , 20 M. id.
Onderste laag 6.00 & 7.00 M. id.

Deze kolen hehooren tot de oud-tertiaire (eoceene) formatie, zijn
glinsterend zwart, zeer hard — zoodat zij breken zonder te vergruizen
of stof te geven en niet de hand zwart maken, — hebben een soortelijk
gewicht van 1.234 en hestaan — in ronde cijfers en het geringe asch-
gehalte (0.70°/) buiten rekening gelaten, — uit 77 °/, koolstof, 6/
waterstof, 13 °/. zuurstof en stikstof en 4 °/. water, waaruit een abso-
luut warmte-effect volgt van ongeveer 7000. Het aschgehalte (bij
chemische analyse 0.70 °/, en onder den stoomketel 4 & 6°/) is gering,
eveneens het gehalte aan zwavel (0.35 tot 0.60 °/c) en aan organische
zuren , terwijl fossiel hars, zoo verbreid in de Indische kolen, ontbreekt.
Zij geven geen sintels en slakken op de roosters, ontbranden gemak-
kelijk met groote, heldere, witte vlam, bakken weinig samen en geven
weinig roet en matigen rook.

De Oembilienkolen zijn niet aan zelfontbranding onderhevig.
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Al deze eigenschappen maken de Oembilienkool tot eene zeer goede
kolensoort.

Bij beproeving op Zr. Ms. Padang in Februari 1882 bedroeg het ver-
bruik van Soengei Doeriankolen 77.1 KG., tegenover (8.1 van Cardiff-
kolen voor 1000 omwentelingen der as, zoodat de eerste als stoomvormers
ongeveer 88 */u der waarde van Cardiffkolen zouden hebben.

De kolenproefketel te Soerabaja gaf in Maart 1882 per kilogr. kool
het verdampte water voor Cardiftkolen 4.68 Liter en voor Hoengei
Doeriankolen 3.606 Liter, zijnde dus eene waarde van slechts cirea 80 9/,
der eerste. Daarbij dient echter opgemerkt dat deze ketel geene vlam-
pijpen  heeft, zoodat, vooral bij de sterk vlammende Oembilienkolen ,
veel warmte in den schoorsteen verloren gaat. De Rantihkolen uit
het Oembilienveld gaven bjj deze proeven echter ruim 91 's. der waarde
van Cardiff kolen.

Let men verder op de huitengewoon gunstige nitkomsten der beproe-
ving van de Oembilienkolen in 1872 op Zr. Ms. Maas en Waal, waar
de Soengei Doeriankolen (= 100) als stoomvormers zelfs beter werden
bevonden dan de New Castle en Cardiffkolen (98 en 92.5), dan mogen
de resnltaten der beproeving op de Padanyg, die de Soengei Doerian-
kolen eene waarde van 88 ¢ der Cardiff kolen toekennen, wel als eene
ongeveer juiste of liever als eene niet te guunstige hepaling der waarde
van de Soengei Doeriankolen als stoomkolen gelden.

De dikte der heide bovenste kolenlagen blijtt vrij constant 2 M.; die
van de onderste laag neemt naar de zijde der Loera Gedang, dus in
noordwestelijke richting, over het algemeen toe tot 7 M. Dezc lagen
bestaan over hare geheele dikte uit bijna zuivere kool, zonder duidelijke
afscheidingen of tusschenlaagjes. Zij rusten op eene kleisteenlaay en
worden ook door dit gesteente bedekt (soms kolenlei van 0.5 M. aau
het dak der middelste laag) terwijl overigens het gesteente tusschen
de 3 lagen voornamelijk uit kwartszandsteen bestaat.

Gremeten aan de punten waar de kolenlagen tusschen gemoemde zij-
takken aan de oppervlakte gevonden zijn, neemt de helling naar de
zijde van Loera Gedang toe, namelijk van 8 in de Loento tot 107 in
de Loera Doerian, 18° bij Soengei Doerian en 35° in de Loera Gedang.
Van al deze punten neemt echter de helling der laag in de diepte af
tot 8% en H” en misschien nog minder.

Op de hoogte der mijningangen bedraagt de helling 17° en het
azimnth der 3 lagen 355°

Het azimuth verandert van daar tot 3307 bij Soengei Doerian en 205°
m de Loera Gedang, dus van NtW. (z.to.) tot W.N.W. (0.z.0.)

Volgens berekening van Viwseex bedraagt de hoeveelheid kool, die
door galerjjen boven den valleibodem te Sawah Loento kan gewonnen
worden, ruim 32 millioen kub. meters -of, aangenomen voor elke kub.
meter slechts */;, ton stukkolen, 21 milliven ton stukkolen. Al bedraagt
de prodnctie in de eerste fien javen gemniddeld 200 000 ton ’s jaars, in
de volgende tien gemiddeld 300000 ton "¢ juars, en zoo vervolgens in
elk volgend tiental jaren 100000 ton s jaars meer, dan zou dus alleen
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in dit gedeelte voor ruim 50 jaren voldoende kool ziju, terwijl eene
bijna fienmaal grootere hoeveelheid heneden genoemd niveau en in
aangrenzende terreinen in voorraad blijft. Zonder echter tot diepbouw
met putten over te gaan, kan, boven een galerij waarvan de ingang
in de vallei der Loera Gedang ligt en welke b.v. met eene diagonale
galerij verbonden is met die uitmondende in de wallei der Loento,
weér eene hoeveelheid van 26 millioen ton worden ontgonnen.

Zelfs bij eene gemiddelde produetie van 500000 ton — d. i. ruim
3 maal meer dan de tegenwoordige consumtic in den Nederlandsch-
Indischen Archipel, — zouden derhalve de galerijen, uitmondende in
de vallei der Loento, voor ongeveer eene eeuw een voldoenden voor-
raad uit het Soengei Doeriankolenveld kunnen leveren.

Het behoeft dus geen nader betoog dat aan de monding dezer gale-
rijen eene permanente inrichting kan daargesteld en ten minste ééne
der drie galerijen als hoofdtransportweg duurzaam hehoort gebouwd te
worden.

By de onzekerheid echter omtrent den kring van verhruk of het
debiet der Oembilienkolen, zal het zaak zijn inrichting en matericel
aanvankelijk tot het strikt noodige te beperken, doch de gelegenheid
tot gemakkelijke uithreiding in het oog te houden.

Ter verbinding der mijn met Sumatra’s Westknst, n. 1. Emmahaven
aan de Koninginnebaail, waartoe het hooge Barissangebergte moet over-
schreden worden, is een spoorweg in aanleg van hima 150 kilom.
lengte en 1.067 M. wijdte der rails. In rechte lijn is echier genoemde
afstand slechts ca. 57 kilom. De mijningangen komen op eca. 270 M.
en het hoogste punt van den spoorweg op ea. 783 M. hoven zer,

Het kolentransport naar de Westkust geschiedt dus onder zeer onvoor-
deelige omstandigheden, zooals nader uit de volgende opgaven kan blijken.

Vau de haven langs de hoofdplaats Padang en verder langs de kust
en den voet der vulkaanmantels, blijft de weg over de eerste 30 kilom.
vrij wel horizontaal tot bij Loeboeq Aloeng. Van daar langs de vallei
der Anei tot Kajoe Tanam, bij 56 kilom. afstand van de haven, wordt
de hoogte van 143 M. bereikt. Van Kajoe Taman wordt het Barissan-
gebergte beklommen door dezelfde vallei (gedeeltelijk kloof der Anei
genoemd) waarbij op 155 kilom. afstand de hoogte van 783 M. (een
niveauverschil dus van 640 M.) bij Padang Pandjang wordt bereikt. Door
gebruik van eene getande middenstaaf kan dit sterk hellende gedeelte
worden bereden. Van het hoogste punt tot Batoe Tabar — bij het
noordelijkste punt van het Singkarahmeer — daalt de lijn over 17.5
kilom. weer sterk, n.l tot 369 M. en blijft dan langs den noordelijken
oever van dit meer , waarvan de gemiddelde waterspiegel 362 M. hoven
zee ligt, tot Solok d.i. over 33.2 kilom. nagenoeg horizontaal. Van
Solok op 386 M. tot Moeara Kalaban op 206 M. hoogte in de vallei
der Pamoeatanrivier, zijnde 23.3 kilom., is de daling wedr vrij sterk.
Van Moeara Kalaban zal de verbinding met de nog op ea. 3%, kilom,
noordnoordwestelijk gelegen mijningangen in de vallei der Loento
worden daargesteld, door den ruim 150 M. boven en tusschen beide
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valleien gelegen hergrug te bestijgen tot het niveau van 271.50 M. en
daar met een tunnel te doorboren, waarvan de uitmonding in de vallei
der Loento nog op ca. 1750 M. van het kolenstation resp. van de mijn-
ingangen zal liggen. Bij eene hoogte der baan van 256.38 M. zal dan
het eindstation Sawah Loento worden bereikt.

Zoowel bij den aanleg uls het plan van exploitatie worden door den hoofd-
ingenieur 1Jzeryan de volgende sectién onderscheiden :

Seetie. Lengte. Klimming. Daling. Sneltheid
der beweging.
(kilometer.) (in maximum.) (kilometer
3 per uur.)
1. Moeara Kalaban—Solok . 23.3 0.02 15

2. Solok—Batoe Tabar. . . 33.2 nagenoeg horizontaal. 20
3. Batoe Tabar—Padang

Pandjang. . . . . . . 17.5 0.03 15
4. Padang Pandjang—Kajoe

Tanam . . . . . . . 15.5 0.06 10
5. Kajoe Tanam—Haven. . 56  dalend en horizontaal. 20

Totanl . . 145.5

waarbij dan nog desvereischt eene sectie : Moeara Kalaban—Mijn, af-
zonderlijk kan worden geéxploiteerd.

De kolen zullen worden geladen in spoorwagens van 3 ton eigen
gewicht en 6 ton laadvermogen en zou dan het transport van b.v.
100000 ton ’sjaars in 300 dagen dus ca. 330 ton of 55 wagens per
dag, aldus worden ingericht en verdeeld over de volgende sectién,
gevende het aantal treinen daags in elke richting :

Iste sectie. Zes treinen ieder met 9 wagens.

2de . Twee treinen ieder met 27 wagens.

3de 5 Vier treinen ieder met 13 i 14 wagens en dubbele tractie.
4de , Zes treinen ieder met 9 wagens.

bde 5 Drie treinen ieder met 18 wagens.

Zonder het oponthoud door deze herhaalde splitsing der treinen in
rekening te brengen, zou dus een kolenwagen 10 a 11 uur tusschen de
mijn en de haven onderweg blijven.

Nemen wij dus aan dat op het baanvak Mijn-Solok, daags in elke
richting zes treinen van 9 wagens loopen, dan volgt daaruit dat aan
de mijn elk uur van den dag 4 i 5 wagens (24 & 30 ton) beladen en
dus, met gruis en steemen medegerekend, in dien tijd ongeveer 100
mijnwagens van ca. 400 KG. inhoud moeten aangevoerd worden.

Eenige stoornis in dezen kolenaanvoer, die toch in kolenmijnen zoo
dikwijls voorkomt, zou verwarring veroorzaken op alle sectién van den



spoorweg. Om de gevolgen dezer stoornissen te voorkomen is dervhalve,
vooral hier, een reservevoorraad kolen aan de mijn noodig. liefst op-
geslagen in een magazijn, waaruit de spoorwagens gemakkelijk kunnen
beladen worden.

Even als n.1. aan de haven door het bouwen van een kolenmagazijn
van ongeveer 4000 ton inhoud, het spoorwegverkeer onafhankelijk
wordt gemaakt van het onregelmatige kolenvervoer over zee, evenzoo
is het wenschelijk door een kolenmagazijn aan de mijn, productic en
afvoer van elkander onafhankeljjk te maken, dns van storingen of
onregelmatigheden , die op de lijn of in de productie der mijn kunnen
intreden, zoo door herstellingen, grootere of geringere hehoefte aan
kolen in de haven, tijdelijke heschikking over het spoorwegmateriecl
voor andere doeleinden etc ete.

Bij Europeesche mijnen worden de kolen, bij gebrek aan transport-
gelegenheid, meestal in de open lucht gestort en later nit de hand of
op nieuw met mijnwagens, in de waggons of schepen verladen, dan wel
de productie gematigd en de voorbereidingswerken in de mijn uitgebreid.

Dit laatste hulpmiddel, beperking der productie, is echter bij deze
tunnelontginning met eene vaste arbeidskracht minder gemakkeljjk
zonder nadeel toe te passen, terwijl opstapeling in de open lucht, zelfs
op een nivean hoven de spoorwegwagens, minder verkieslijk is dan in
een overdekt en zoodanig ingericht magazijn , dat de wagens onmiddelijlk,
zonder verdere manipulatie der kool, kunnen beladen worden.

In eersten aanleg moge een dergelijk magazijn niet goedkoop zijn .
doch wegen hiertegen zeker de voordeelen op die verkregen worden
door geregelde en als het ware antomatische bhelading en de daaruit
voortvloeiende besparing aan tijd en materieeel. Immers zoowel pro-
ductie als belading kunnen dan desvereischt dag en nacht voortgaan .,
waardoor het rollend materieel zoowel van de mijn, als van den spoor-
weg , het aantal sorteerinrichtingen ete. kunnen verminderd worden.

Op welke wijze deze denkbeelden zijn toegepast voor het onderhavige
geval, zal blijken bij de bespreking van het door ons ontworpen projeet
voor het kolenstation.

Alleen zij hier nog opgemerkt, dat bij enkele nienw aangelegde
Europeesche kolenmijnen, ofschoon de kolen ééne manipulatie meer
ondergaande dan bjj lading uit de mijnwagens en dus hier, door ge-
ringere hardheid dan de Oembilienkolen, meer vergruizende, toch de
voordeelen van belading uit magazijnen zijn toegepast.

Zoo b.v. de von Kramsta'sche mijnen in Noord-Silezié (7. f. B. 11 S.
1891 2e Heft) (1) waar ruim de helft der dagelijksche productie, n. 1. 100
ton in 25 zoogenaamde .Vorrathstrichter™ kan opgeslugen worden,
Hiervan wordt o. a. gezegd :

oDer Vortheil eines derartigen Vorrathsraumes hat sich schon wieder-

(1) Beteekent hier en in ‘tvervolg: ,Zeitschrift fir dus Berg—, Witten= wnd Salivey-
wesen im Preussischen Stuale,"
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holt: bei mangelhafter und unrvegelmiissiger Wagengestellung ergeben.
Die Entleernng der Vorrathstrichter in die vorgeschobenen Hisenbahn-
wagen, erfolgt aus dem Grunde nngehener raseh, weil die Entfernung
der Trichter vou cinander so angeordnet ist, dass immer 2 oder 3
Tasehen, jo uach der Linge der Wagenkasten, gleichzeitig geiffnet
werden kivmnen, ote,

JBei selbst nm 5 bis 6 Stunden verspiiteter Gestellung der Eisenbahn-
wagen, izt es daher immer miglich die Wagen wihrend der ithrigen
Sehichtzeit ohine weitere Kosten siimmtlich zu beladen, ete.

Jum Rangiven  (mit Seilschiebebithne), zweimaligen Abwiegen und
Fiillen vou 30 hiz 35 Bisenbahnwagen in 10 Stunden sind nur 3 Arbeiter
nund ein Muschinenwiirter erforderlich und stellen sich daher die Rangir-
mwnd Verludekosten nur sehr niedrig (gegen 3 Pfennig die Tonne).”

Even benedenstrooms van Sawah Loento maakt de rivier eene scherpe
hocht ar het oosten en komen de mijningangen kort na deze hocht
aan den linker= dus noordelijken valleikant.

e vrang heett zieh nu voorgedaan of de spoorweg om deze bocht
heen tot voor de mijningangen zou verlengd worden — waardoor, vol-
gens opeive, de gpoorstaat bij de mijn op 252 M., dus 4.38 M. beneden
die te Sawah Loento zou kunnen liggen, doch desverlangd ook hooger —
dim wel of het verkieselijk zoude zijn den spoorweg te Sawah Loento
(e eindigen en dizir het kolenstation aan te leggen, derhalve in het
lnatste geval de kolen van de mijningangen daarheen te vervoeren,
by, langs een hellend vlak, met sleepende ketting, per luchtbaan, ete.

Het mag echter oo i wenschelijk worden geacht eene dergelijke split-
sing van hiet transport te vermijden, en dus liever den spoorweg zoo
dieht vadr de mijningangen te brengen, dat de waggons, hetzij direkt nit
de mijnwagens, hetzij nit het magazijn kunnen beladen worden, met
cone mininnn-transportlengte  tusschen mijningangen en spoorwagens,

Belialve het voordeel van een uniform vervoermiddel met minder kans
vin sforingen, wordt laardoor een gecentraliseerd bedrijf verkregen ,
ale het ware onder één dak, wat voor toezicht, geregelde produetie,
droochonden der kolen ete. wenschelijk is.

Wel zijn eenerzijds de scherpe hoeht en ten anderen het dalen van
v ale spoorstaat hezwaren, maar van weinig beteekenis bij eene reeds
o0 aeaceidenteerde lijn als de beschrevene. Bovendien sehijnt de spoor-
staaf . zomder lastige ontwikkeling of buitensporig grondverzet, in plaats
van te dalen. wel eenigszins te kunnen rijzen b.v. tot 258 M., wat
verkieselijker zou zijn. en meende ik dit cijfer wel te mogen aannemen.

Tussehen mijningangen en spoorstaaf is een niveauverschil van 13 M,
ruim voldoende voor alle operaties van sorteering en lading, die nu of
later nondig zijn en zou dug de bodem der eersten op 271 M. of om
voldoende  helling naar de zeven te hebben, nog iets hooger kunnen
aangelegd worden,

Dit miveauversehil van 13 M. is daarom als grondslag van het straks-
hedoelde stationsproject aangenomen,
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Ofschoon behoorende tot de eigenlijke ontginning van het kolenveld,
welk onderwerp buiten mijne opdracht ligt, dient hier, in verband met
de zoo even behandelde keuze van het kolenstutionzemplacement, nog
gesproken te worden over het denkbeeld om de wmijningungen, in plaats
van zoo laag mogelijjk, veel hooger te leggen.

Wanneer men bedenkt dat reeds bij horizontale afstanden van 500 i
1000 M. van de laagste mijningangen de hellingsliin der kolenlagen tot
aan de oppervlakte, dus de zoogenaamde vlakke pijlerhoogte eveneens
500 & 1000 M. en verderop zelfs 1350 M. zal bedragen. dan valt voor
genoemd denkbeeld veel te zeggen.

Daardoor zou dan het gedeelte van de kolenlagen heneden deze hoogere
galerijen voorloopig geheel onaangetast blijven, waarvan als voordeelen
kunnen genoemd worden: geen onnoodige nitdroging (wasverlies) van
de kool, korter onderhoud van de hoofdgalerijen, minder geviar en
gemakkelijker begrenzing voor het geval van mijubrand en hetere go-
legenheid om voor ontginning van het lagere wedeelte vin de sedert
vooruitgegane techniek gebruik te maken.

De kolen zouden dan aan de oppervlakte kunnen gebracht worden,
b.v. op een punt tusschen a en e (Jaarboek ran het Mijnwezen 1875, 11.)
op het kaartje van Vereeek, en van daar tot de halte Sawah Loento,
bijna 100 M. over ca. 1000 M. lengte moeten dalen.

Toch sluit ik mij aan bij de meening van Vernrex dat het verkiese-
lijk is, nu de kolen toch tot het niveau der spoorbaan (. 1. tot 256
258 M. moeten dalen, direkt met de laagste ingangen te beginnen,
Daardoor kan men spoediger grootere produectic bereiken, daar bi
geringe horizontale unitbreiding — door bijv. in elke laag van uit de
oppervlakte een tiental tusschengalerijen te drijven, — in korten tijd een
groot aantal aangrijpingspunten kan gevormd worden, terwijl het trans-
port uniform met minder interrnptie dus sneller en voor een gegeven
hoeveelheid over geringeren horizontalen afstand geschied dun hij eene
hoogere grondgalerij mogelijk is, zoowel voor hetgeen nit als in de
mijn komt.

Het bezwaar van het zeer lang openhouden der hoofdgalerijen geldt
eveneens bij aanleg alleen van de hoogere étages, doch ix het niet
waarschijulijk dat dit bezwaar bij rationeele ontginning, ook wanneer
uitgaande van de diepste ingangen, van ernstigen aard zal zijn: terwijl
de gelegenheid openblijft tot het verlegwen der hoofdgalerij in eene der
twee andere lagen en zelfs, wordt het voorgesteld nivean anmgenomen ,
tot het lager leggen in dezelfde laag.

. Door te beginnen met de laagste galerij kan bovendien vidrde mijn-
ingangen eene permanente inrichting tot stand gebracht en het geheele
bedrijf beter gecentraliseerd worden.

In verband tot deze vraag mogen de straks genoemde vou Kram-
gta'sche mijnen nog eens aangehaald worden.

Dit mijnveld heeft n.1. veel overeenkomst met dat vion Soengei Doerian,
Het strekt zich oost-westelijk ook ca. 4000 M. uit en wordt eveneens
door galerijen in de heuvels bewerkt. Boven de laagste galerij iz de
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vlakte pijlerhoogte ca. 700 M. en zijn twee galerijen resp. 85 en 152 M.
hooger gedreven, genoemde hoogte in drie stukken verdeelende.

Omdat echter het kolenstation het dichtst naderen kan tot de mid-
delste galerij, dient deze als hoofdtransportweg. Toch geschiedt echter
ook de ontginning boven de laagste galerj en worden de kolen uit
dit gedeelte naar de middelste galerij opgetroklken.

Eene ontginning van het Soengei Doerianveld direkt boven de laagste
galerij, maar met een vervoer der kolen steeds in dalende richting,
geschiedt dus onder veel gunstiger omstandigheden,

Bij de voorstellen hetreflende gebouwen, verdere inrichtingen en het
materieel, heb ik gemeend met de volgende bizondere omstandigheden
rekening te moeten honden,

De Oembilienkolen zullen wel bijna nitsluitend onder den stoomketel of
voor smidsvuren worden aangewend. Kene sorteering verder dan in stuk-
kolen (b. v. grooter dan 3 ¢m.) en gruis is dus niet noodig. Het gruis,
dat bij deze kolen vermoedelijk zuiver genoeg zal zijn om zonder nadere
verwassching dienst te doen, is echter moeilijk als zoodanig te debiteeren,

Blijkt cchter by de ontginning dat de kool, zooals zij uit de mijn
komt, dus met grois vermengd, voldoende zuiver is, dan zal men waar-
schijnlijk wel beproeven deze, evenals dikwijls bij Europeesche mijnen
b v. tegen iets lageren prijs van de hand te zetten.

De aanwezichend van dit grois kan toeh bij deze kolensoort weinig
afbrenk doen ann hare broikbaarheid als stoomkolen, te meer daar zij
in groote stukken breekt, die bij het transport door de fijne kolen
worden  gepreserveerd, terwijl fijne kolen bij de regeling der vuren
reer gewenseht zijn, Vooral echier heeft de vermenging met fijne kolen
cen gnnstigen invloed op het stuwingsvermogen, Terwijl dit bijj de Cardift
kolen 8500 KGi, per M* bedrangt, gaven de Soengei Doerianstukkolen
Jechts 765 tot 800 KG. en gemiddeld de Oembilienkolen 796 KG.,
zoodat de straks genoemde waarde van 88/, der Cardiffkolen, bij het
bepalen van den 4 eerele daetion™ van een oorlogsvaartuig , nog met
Hose verminderd en dus op 83 ). zon moeten gesteld worden. (Missive
luspecteur van Stoomvaartdienst van 6 April 1882 n°. 27.)

Nenen wij aan dat de rawe kool 30 proeent gruis, dus 1 ton: 300
K., gruis en 700 K.G, stulkken bevat, dan zou bij eene jaarlijksche
productie van 100000 ton stukkolen bijna 43000 ton gruis vallen;
welke snel toenemende en in de smalle vallei der Loento zeer hinder-
lijke massa voorloopig moet opgestapeld worden, totdat een debiet op
de zo0 even aangegeven wijze, dan wel door fabrikatie van briketten,
cokes of destillatieproducten zooals teer, gevonden is.

De fabrikatic van briketten kost in Europa ongeveer 1.50 & 2.00 gld.
de ton. In aanmerking genomen de aanvoerkosten naar Sumatra der
daarvoor benoodigde machinerién en van het pek (ea. 6 pet. der hoe-
veelheid te verwerken gruis) zal de ton briketten aan de mijn wel niet
beneden 2 gld. gemaakt en de verkoopprijs evenals in Europa, slechts
weinig boven dien van stukkolen kunnen gesteld worden.
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Voor cokesfabrikatie zijn de Oembilienkolen wel niet ongeschikt — zij
leveren 52 tot 60 °[, opgezwollen, samenbakkende cokes, maar de vraag
naar cokes is in den Indischen Archipel zeer beperkt. Te Singapore
werd in 1887 uit Engelsche havens 3611 ton cokes ingevoerd. Latere
opgaven onthreken mij; het consulair verslag van 1890 vermeldt alleen
steenkolen 1.1, 180000 ton uit Engeland en verder uit Australié (15000
meer dan in 1889, gemiddelde prijzen ex werf variderende tusschen
9', en 7%, doll. tegenover 11'/y en 9'/, doll. voor Engelsche) Japan
(60000 ton tegen 7%, en 6', doll), Britsch-Indi¢ (7300 ton), Laboean
(2500 ton), Moara of Broenei (5000 ton tegen 6 doll. ex werf).

Het zal zeker wenschelijk zijn omtrent de aanwending van het kolen-
gruis zoo spoedig mogelijk eene beslissing te nemen, aangezien het
opstapelen en ongebruikt blijven . afgezien nog van het gevaar voor hrand ,
zeer ten nadeele is van deze brandstof zelve, van het nuttig vermogen
der arbeiders en van den zelfkostenprijs der geproduceerde kolen,

Eene andere vraag betreft de wvervanging van handenarbeid door
mechanischen arbeid.

In ’talgemeen is deze vervanging bij kolenmijnen, waar de brandstof
goedkoop, daarentegen de loonstandaard hoog of stijgende is, zeker
wenschelijk.

Op BSumatra, waar met dwangarbeiders wordt gewerkt, zijn echter
de werkloonen laag, maar ook zal de hoofdelijjke productie, vergeleken
met die van Europeesche mijnwerkers gering ziju. Deze maleische
dwangarbeiders toch zijn niet alleen minder krachtiz en ongeoefend,
maar hun ontbreekt de voornaamste prikkel tot arbeid, n.l. zorg voor
eigen onderhoud. Aansporing tot jjver door vermindering van straf,
dagelijksche toelagen, verblijf buiten de gevangenis, bevordering tot
mandoor enz. blijkt dikwijls onvoldoende om hun, deels aangeboren
afkeer van geregelden dagelijkschen arbeid te overwinnen.

Te Pengaron kon ik, doch onder veel ongunstiger omstandigheden
wat de ontginning der kolenlagen betreft, niet hooger komen, dan tot
cene hoofdelijke productie s jaars van ca. 100 ton, n.l. 70 ton steen-
kolen en 380 ton gruis in ronde cijfers, en kostte elke dwangarbeider
aan voeding, verpleging, bewaking ete. (zonder echter de militaire be-
zetting) 110 gld., dus elke ton ruwe kolen aan arbeidsloon 1.10 gld.,
d. i. slechts ongeveer de helft van hetgeen daarvoor gewoonlijk in
Kuropa betaald wordt.

De inlandsche handenarbeid is dus vooral in dit geval goedkoop,
daarentegen de machinale arbeid duurder dan in Europa, wat kosten
van transport, onderhoud en toezicht betreft, en zvllen deze grootere
kosten slechts in enkele gevallen door het hooger nuttig effect opge-
wogen worden.

Onder het hoofdstuk : gereedschappen ete. komen wij nog op deze
kwestie terug.

Na deze inleidende algemeene opmerkingen volgt nu de speciale be-
5]

-



handeling der verschillende onderwerpen die op de installatie der mijn
betrekking hebben.

I. KOLENSTATION EN ANDERE GEBOUWEN.

a, Kolenstation , sorteering en lading.

In het project van het kolenstation naar teekening en aanwijzing van
verslaggever bewerkt bij de machinefabriek , Humboldt” te Kalk bjj
Keulen, en reeds den chef v/h Mijnwezen in Augustus jl. aangeboden,
is de manipulatie der kool voorgesteld van af het miveau (271 M.)
waarop de mijnwagens worden aangevoerd tot in de wagens van den
spoorweg , waarvan de rails 13 M. lager liggen (258 M.)

Tot het hoogste niveau reiken, met eene tusschenruimte van 10 M.,
twee onder 30° hellende zeven of roosters met vaste, op b.v. 30 mm.
afstand geplaatste , ijzeren staven. Na uitstorting der mijnwagens door
twee wippers of culbuteurs (,seitlich rotirende wipper”) vallen door
deze zeven de kleine stukken (fot 30 m/m.) of het gruis in eene ruime,
houten met plaatijzer beslagen kast en van daar, door opening van
schuiven, in ijzeren kantelwagens, die op hetzelfde niveau als de vloer
van het kolenmagazijn d. i. 8 M. boven de spoorbaan, naar eene afzon-
derlijke stapelplaats worden gereden.

Als stapelplaats voor het gruis zou voorloopig het terrein tusschen
de Loento en het kolenmagazijn kunnen dienen en dan de wagens over
rails langs een der buitenwanden van het magazijn vervoerd en zui-
delijk van spoor VII kunnen uitgestort worden.

De beschikbare ruimte is daar echter niet veel grooter dan voor ca.
100 000 ton, terwijl voor verlies door bandjirs gevaar hestaat.

Het ondereinde der zeven kan afgesloten worden en sluit aan tegen
eene even breede jjzeren goot of glij van 350 M. lengte doch geringere
helling , wanrop de kolen van steenen ete. worden gezuiverd, en daar
na vallen, hetzij door het bodemluik in het daaronder liggende gemet-
selde laadreservoir en van daar bij het openen der schuiven in spoor-
wagens op spoor I, hetzjj in stalen wagens van 500 Liter inhoud, die
naar het magazijn worden gereden en daar door culbuteurs, die langs
rails bewegelijk zijn, in de verschillende laadtrechters uitgestort.

Worden de kolen niet gezeefd en dus direkt in de spoorwagens ge-
laden of in het magazijn gestort, dan kan deze vicer van unit de mijn-
ingangen door zijdelingsche, hellende vlakken worden bereikt, of, wat
verkieselijker kan zijn door, eene zoogenaamde balans van dubbel — of
voor geregelden gang beter van enkel effect (dus met tegengewicht) - |
opgesteld tusschen de beide zeven.

Het magaszijn heeft ecenc breelte van 25 M. en eene — gemakkelijk
uit te breiden — lengte van 26 M. met eene laadruimte van 19 M,
breedte en 4 M. hoogte zijnde 1976 M*, of — wegens schuinen stand
der trechterbodems en inwendige constructiedeclen — verminderd met
ruim 800 M* blijft en. 1170 M d. i. met cen stuwingsvermogen van
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800 KG. in een rond cijfer ea, 900 ton stukkolen. Daarbij komt nog
ca. 100 ton voor de gemetselde ruimte onder de roosters zoodat in
't geheel ea. 1000 ton kan opgeslagen worden.

Door verlenging van het magazijn in westelijke richting tot 44 M.,
volgens de gestippelde lijnen, dus met symmetrische ligging tegenover
de zeven, wordt de geheele laadruimte 15 & 1600 ton.

Het magazijn bhestaat uit een ijzeren geranmte n. 1. 7 rijen vakwerks-
stijlen, die in lengte- en breedterichting 4 M. van elkaar — doch bij
de zeven resp. Gend M. — en op gemetselde nenten staan. Op 7.50 M.
hoogte zijn deze stijlen voorzien van korte dwarsbalkjes en daarop
L ijzeren liggers waarlangs de hierna te vermelden bewegelijke vloeren
en culbuteurs worden voorthewogen.

In horizontalen zin is de onderlinge verbinding der stijlen daarge-
steld door 4 parallelle ramen van ijzeren liggers, waarvan de onderste
en zwaarste, waarop de ijzeren bodembalken der laadtrechters rusten ,
op 3.30 M. hoogte ligt. '

In de lengte is dus het magazijn verdeeld in 5 vakken boven elk der
laadsporen II tot VI. In elk vak zijn 3 laadtrechters, dus in 't geheel
15, elk voorzien met eene opening van 1.50 x 0.80 M., welke door
schuiven met een stangverbinding gesloten worden of waaruit de kolen
kunnen glijden langs eene eveneens unit de hand — n.l. met een kleine
windas op de stijlen en kettingen langs geleischijven — te hewegen ,
draaibare klep, reikende in de spoorwagens.

De bodem der trechters bestaat uit X ijzeren liggers, waarop houten
planken helegd met plaatijzer; zijdelings knuunen deze trechters open
blijven, overigens de buitenkanten, evenals die van den hovenbouw,
waar het noodig 1s, met plaatijzeren of houten omwanding worden
voorzien.

De hovenbouw bestaat uitijzeren stijlen van 3.50 M. hoogte, waarop
de ijzeren kap van 25 M. spanning rust, gedekt met gegolfd dakijzer.

Naar de zijde der zeven sluit deze bovenbouw tegen eene loods van
7 M. breedte en G M. hoogte der stijlen aan, en deze wedr tegen eene
eveneens 20 M. lange doch 11 M. breede en 4 M. hooge loods, eveneens
met gegolfd dakjjzer gedekt en voor zooveel noodig omwand, welke
beide loodsen te zamen met het magazijn, het geheele kolenstation
over eene totale breedte van 43 M. overspannen.

Tusschen de eerste rij landtrechters en de zeven, op 8 M. boven de
rails, ligt een vaste vloer van van ijzeren platen op I liggers. Ove-
rigens is het magazijn op dat niveau open, met uitzondering van de 4
bhewegelijke vloeren van 3.50 x 4.00 M boven elk der laadsporen II,
I, IV en V, welke door kleine handlieren gemakkelijk over de ge-
heele lengte van het magazijn kunnen verschoven worden.

Aan den kop van elk dezer bruggen — dus aan den kant van de
zeven af — kan eene op [ ijzer verschuifbare culbuteur (,fahrbare
Lingswipper ") worden gebracht, terwijl aan den vasten vloer, waar
blijkbaar bij voorkeur zal gestort en geladen worden, drie dergelijke
culbuteurs zijn aangebracht.
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Het voordeel dezer hewegelijke euggen, boven b v één vasten smal-
len vloer in het midden van het magazijng, is duidelijk. Heb tjdroo-
vende heen- en wedreschuiven der enlbutears kan nu vermeden , en
kunnen de broggen altijd zoo geplatst worden, dat de wagcens, in
welk vak van het wagazijn zij ook moecten gestort worden, direet van
de zeven tot boven dit vak kunnen doorrijden.

De belading der spoorwagens gesehiedt op spoor 1 ouit de gemetselde
trechters in de breedterichting, maar uil de magazijntrechters,  wat
erkieslijker 1, in de lengteriechting der wagens,

Dit project is, in afwachting der heoordechng, nog niet in details
uibgewerkt en Kunnen dus de onderdeclen der constractie onbesproken
blijven.

Volgens  hegrooting  door genocmde  tirma Humboldt, eveneens den
chef” van het Mijnwezen aangeboden, zon de geheele inrichting, voor
roover het te leveren dpzerwerk  betrelt, kosten L 812095 mark of in
ronde eijfers H0000 gulden loco falwick.,  De begrooting is gesplitst in
2 deelen (qofferten™) wanrvan yofferte 17 betreft de , masehinelle Liefe-
rungen” .l ovoor een totanlgewicht van ea. 47 ton een prijs van e,
27000 mark  en gofferte I de jrerconstructie der gebouwen bij 183
ton gewicht cen prijs van e, 54 200 mark, daaronder hegrepen de om-
wanding.

Uit het sibnatickaartje schaal 1:2000 18 de ligeing van evenge-
nocnide gebouwen te zien ten opzichte der mijningangen zooals die op
dit kaartje waren aangegeven, maar nog niet definief zijn vastgesteld
en missehien wel westelijker zullen vallen, i in een minder hellend
en geaccidenteerd gedeelte des heuvels,

Het bezwaar dat bij dit project, dus bij lading uit het magazijn, de
kolen driemaal gestort worden, in plaats van eens of tweemaal , zooals
wanneer zij van de zeven direkt in de wagens of daarin met cen zoo-
gennamde  Cornetsehe  hand  gelawden  worden, is niet groot.  Feitelijk
wordt bij behoorlijk gevald honden der kolenhokken of =trechters , de
verticale afstand  tussehen mijningangen en wagenbodem nn langs een
hellend vilak in drie gedeelten afelegd,  Bovendien is de hardheid der
kolen zoo groot. dat meerdere vercruizing dan by directe verlauding
wel niet te vroezen is. Zoo blijkt b v. wit het rapport der beproevings-
commissic op Zr. Ms. Padang, dat de Soengei Doeriankolen te Padang
waren aangevoerd in 960 zakken van 3168 K, ieder en dat nicttemin
geene stukken kleiner dan 3 eM. en geen grais in de zakken gevonden werd.

De wijze van rangeeren blijkt voldoende uit het situatickaartje.  De
ledige treinen komen n. L. in het spoor I, waar zooveel wagens worden
afgehnakt als op dit spoor in cen bepaalden tijd kunnen beladen wor-
den, terwijl de overige,, wanneer voor beluding alleen op dit spoor de
tijd te kort is, doorrijden en daarna door de locomotief teruggeduw:d
worden in de andere Inadsporen, en de locomotief zelve huiten het
magazijn omrijdt om den trein te formeeren van geladen wagens, op-
gesteld in de sporen 11 tot VI bewesten van  het magazijn en die alle
een aveegloestel passeeren dat in het hoofdspoor is aangebracht.
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De vraag of dit rangeorterrein horizontanl dan wel — zooals dikwijls
in Engeland — onder vrij groote helling (1:80) moct worden anngelegd |
moge door de spoorwegingenicnrs beslist worden,  Zeker geeft cene gocde
helling veel voordeel en gemak maar bij ongeocfend  of  onoplettend
personeel ook veel gevanr voor accilenten en storingen,

Wenschelijk sehijnt het wel, voor het hewegen der wagens onder hied
magazijn, gebroik te maken van keftingen loopende over kleine wind-
assen , hevestigd ann de stijlen 'van het magazijn nabij elk der trechbers
en dus 2in spoor Ten 3 in el der overige sporen zijnde in 'tgeheel
17, welle inrvichtingen dan ook onder offerte T (pos. 11y van Homboldt
hegrepen zijn.

Buiten het magazijn en voor zoover dit niet door de locomotiel ge-
sehivdt ) zal voor het rangeeren wel het best van ossen of bullels ge-
bruik worden gemaakt,  Paarcden zijn bij dit werk Ge spoedig versleten,
terwijl osssen in Kuropa het a2 Juar uithouden, dan echter als
slachtvee  braikbaar zijn. (74 £ Bo HLoae 801884 en 1890 Sde Hefte
JUcher  Rangirbeteieh anf Berewerke”  en  Rangirbetrich  dureh
Ochsen™.)

Behalve het zooeven  bhehandelde projeet ; heb ik den chel” van het
Mijnwezen nitvoerige teekeningen met globale begrooting doen toekomen
van de magazijnen voor grais en fippe kolen op de mijn Heinitz bij Saar-
briicken.  Van e 4 magazijnen alduar waarvan 2 de gruiskolen be-
vatten welke op de mijn zelve tot cokes worden verwerkd (6én van hout
en ¢én nienw  van steen en djzer) en 2 houten voor de Stimmsche
jzerwerken  te Neankirchen, zond ik de stuklken betreffende  het
nienwe  steenen en het Stummsche magazijn deder van 8 3 900 ton
capaciteit en waarvan het eerste sl kosten 36 280 Mark het tweede
ca. 13000 Mark kost.

De aandacht verdient vooral dat uit de trechters van het Stummsche
magazijn  de kolen vallen in djzeren hakken (300 K€i.  gewicht on
350 KG. eapaciteit) die verder per luchfbann van 3700 M. lengte naar
Neunkirehen worden vervoerd.  Op cen vervoer van -+ 700 ton dangs
worden de kosten begroot op 14000 Mark “sjaars, i minder dan
2 pt per ton kilometer, terwijl het vroesere vervoer per spoor 5o 6
maal dunrder was en door onregelmatize annkomst der wagens ook in
de produetie der mijn veel storingen bracht | die thans geheel vermeden
zijn.  De lnehtbann is door Brercnerr asngelegd en heeft 110 0000 Mark
gekost, zij werkt sedert het invoeren vin hetere stalen kabels tot volle
tevredenheid,

Yoor het geval op Sumatra tosschen de mijningangen en het kolen-
station nog een belangrijk tusschenvervoer mocht plants vinden, zou een
dergelijlk plan, doch met eenige wijzigingen ook wat den aard der
wagenbakken betreft, wel overweging verdienen.

Op de mijn Heinitz verkeerde men bij al dese magazijnen niet in het
gunstige geval dat de kolen op het hoogste nivean ann de opperylakte
lewamen en waren nog elevators noodig waarvan teekening en begroo-
ting eveneens zijn bijgevoegd.
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b, Kolewwasseherij, brikettenfubriek , cokesovens.

Op  het topografische kaartje (1:2000) is 20 M. westelijk van het
kolenmmnagazijn in roode arceering de sitnatie aangegeven eener kolen-
wasscherij met brikettenfabriek, benevens de plaats waar eventueel
cokesovens konden gebouwd worden, en zijn tevens de laadsporen, n.l.
het westelijk verlengde der sporen I en II, aangegeven.

In plaats van deze, oorspronkelijk door mij gekozen situatie, komt
mij die langs het spoor VII, dus dicht bjj de door mij aangewezen
stapelplaats van het gruis, verkieslijker voor en zou ik liever de eerst-
genvenule plaats bestemmen voor het straks nader te bespreken maga-
zvu voor inventaris en materialen der mijn en voor het directichureaun.

Zoolang echter geene beslissing 1s genomen over de aanwending van
het gruis, is het onnoodig in details te treden over de oprichting der
hedoelde wasscherij ete. en dienen hiervoor in ieder geval de gegevens
der cigenljjke ontginning te worden afgewacht.

c. Turichtingen voor loul- en melaalbewerking.

Een project voor eene werkplaats, dienende tot bewerking van hout
en metalen, werd, na overleg met verslaggever, opgemuaakt door de
ingenienrs . & F. Vaw Hrvwex te Delft, die dit met nitvoerige toe-
lichting, detailteekeningen en hegrooting, in Augustus 1l. den chef van
het Mijnwezen ter keunisname aanhoden,

In dit project worden de machines en werktuigen onderscheiden in:

1, die welke dadelijk noodig zijn (op de teekening in zwerfe lijnen
getrokken);

2. die welke zoo spoedig mogelijk aangesehaft, doch wegens te groot
gewicht beter na voltooiing van den spoorweg vervoerd worden (in
blawaee lijnen) ;

3. die welke bij Jatere witbreiding wenschelijk kunnen zijn (in reode
liinen).

Bij de werktuigen voor houtbewerking is uitgegaan van het denk-
beeld, dat van het houtgewas in de nabijheid der mijn gebruik kan en
zal gemaakt worden zoowel voor wagens, stutten, ladders ete. voor de
cigenlijke ontginning, als voor alle honteonstruetién die bij den aanleg
en de verdere ontwikkeling van het geheele mijnetablissement zullen
noodig zijn.

Bovendien is er op gerckend dat deze ateliers, zoowel voor hout- als
metanlbewerking, door den spoorwegdienst zullen gebruikt worden.

Ofschoon  dit laatsie eenige administratieve bezwaren moge hebben,
is dit voor beide diensttakken, alleen reeds wat besparing aan gebou-
wen, personeel en kolenvervoer betreft, van zooveel belang, dat het
zeer wenschelijk moet geacht worden hieromtrent eene regeling te tretten,

Daardoor heeft het project een grooteren omvang gekregen dan voor
de mijnontginning alléén noodig zoude zijn, Toeh zal by het invoeren
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van bedoelde regeling op nog grootere nitbreiding. b.v. voor gietwerk,
moeten gerekend worden.

Vocr de details dezer inrichtingen mag ik verwijzen naar de ge-
noemde stukken,

De werktuigen en prijzen (loco Amsterdam) zijn van de gunstig be-
kende , Chemuitzer Werkzeugmaschinenfobril.”

Het résumé der begrooting voor de dadelijl benoodigde werkinigen
straks onder 1. bedoeld, Inidt als volgt:

Gewicht. Prijs.

KG. Mark.

Afdeeling I. Zagerij . . . . . . . . . . . . 7 345 6050
" II. Houtbewerking . . . . . . . . . 3500 4 885

. llI. Reparatiewinkel :
Gewicht. Prijs.

KG. Mark.

«. Draajerij. . . . 3250 3975

b, Bankwerkerij . . 895 1795

¢. Smederij. . . . 3000 2 565
—_— 7145 8335
. IV.Moteur . . . . . . . . . . .. 8 800 7775
Totaal . . . 26790 27 045

In ronde cijfers zouden de totale aanschaffingskosten loeo Amsterdam
16 000 gld. bedragen.

Nog werd door genoemde ingenieurs daarbij gevoegd eene opgave en
begrooting van diverse gereedschappen en behoeften voor algemeen ge-
bruik en montage, zooals: 1 handbrandsprit, 1 Letelperspomp, 2 wijsel-
dommekrachten , 2 differentivaliakels en gereedschap voor de zagerij , tim-
nerij, draaierij, bankwerkeryj , smedery en voor het ketelhnis, benevens
diverse magaszijnbefioeften , alles tot een totanl bedrag van 2707 gld.

Als motenr is 1 de begrooting gerckend op eene horizontale stoom-
machine van 350 m'm. eylinder middellijn, 550 m m slaglengte en ea.
80 omwentelingen van het drijfwiel per minuut, voldoende om de onder
1. en 2. doch miet om tevens de onder 3. bedoelde werktuigen te ge-
lijkertijd te drijven. Voor het drijven van al deze werktuigen te zamen ,
is op de teekening eene zwaardere machine van 50 paardenkracht voor-
gesteld.

Voor de transmissie op de verschillende werktuigen, is, zooals de
HH. Vay Heumexy m. 1. terecht opmerken, een gewijzigde stand der
gebouwen ten opzichte van den moteur wenschelijk.

In de plaats van dezen moteur zal het denkelijk de voorkeur ver-
dienen van waterkracht gebruik te maken.

Volgens het meergenoemde situatiekaartje snijden n. 1. de hoogte-
lijnen 250 en 244 M. de Loento op 330 M. afstand, zijnde dus over die
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lengte een verval van 6 M. Kan het wateraanvoerkanaal b. v. gegraven
worden langs de helling der rechtsche heuvelrij, voorbi de geprojee-
teerde dwangarbeiderswoningen, dan zouden ook deze daarvan nog voor
verschillende doeleinden nut kunnen trekken en het waterrad en de
ateliers naar verkiezing aan den rechter- of linkeroever der Loento
kunnen opgericht worden.

De keuze van het emplacement der werkplaatsen hangt met even-
genoemde overweging samen, in zoo verre alleen op direkle transmissie
wordt gerekend.

Mocht echter de hydraulische- in electrische kracht worden omgezet,
dan is men blijkbaar geheel vrij in de keuze en is voor dat geval en
evenzoo wanneer stoomkracht als moteur wordt genomen, in de nabij-
heid van den spoorweg en de mijningangen dus b, v. zuidelijk langs
het spoor VII het meest gesehikte emplacement te zoeken.

Op de overbrenging van kracht komen wij in het volgende hoofd-
stuk nader terng.

d.  Overige gebouwen.

Onder de overige gebouwen van het mijnetablissement noemen wij in
de eerste plaats het magaszijn voor inventarvis en malerialen.

Dit behoort in de nabijheid der mijmingangen te staan zoo mogelijk
op hetzelfde nivean en zou m. i. de heste plaats ziju, waar op het ge-
noemde situatiekanrtje de brikettenfabrick is nangegeven. Daartoe zon
Let wenschelijk zijn den zwaren steunmuur langs spoor I westelijk te
verlengen even als dit spoor zelf en op dezen steunmuur een bewege-
lijke handkraan te plaatsen voor het opheffen der materinlen uit de
waggons in het magazijn.

Het directicburean zon in het verlengde van evengenoemd magazijn
knnnen staan, zijnde ecene goede ligging wat nabijbeid en overzicht van
het geheele bedrijf aangaat.

Bureanx voor opzichlers (voor zoover niet in het directiebureaun) , appél-
en eetloods voor het werkvolk, tevens voor afgifte van gereeds-happen , en
olie- en lumpenkamer, zullen gedeeltelijk onder, gedeeltelijk tegen ot
dichtbij het ijzeren gebouw dat de zeven overspant, eene plaats kunnen
vinden.

Een magazijutje voor explosieven zal wel het best daargesteld worden
op het platean voor de mijningangen door ingraving in de heuvel-
wanden, dus bewaring in een gemetselden kelder.

De meest geschikte plaats voor Divecteur- en beambienwoningen , schijnt
mij langs de hoeht der Loento tegenover inventarismagazijn en directie-
bureau en boven het bandjirpeil dier rivier gezocht te moeten worden.
Van de monding der Ajer Soempahan af, zou m. i. voor dit doel eene
terreinstrook van ea. 180 M. lengte kunnen aangewezen worden. Dub-
hele heambtenwoningen vooral de houten, ofschoon goedkooper, zijn
in Indié te onvrij. Op goeden onderlingen afstand vooral van de
Direeteurswoning dient, ook wegens brandgevaar, gelet te worden.
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Het dwangarbeidersverblijf was op het situatiekaartje reeds aangewezen
n. 1. aan de overzijde der Loento langs den voet en de helling der
heuvels, waar tevens de woningen voor cipier, hospilaalmeester en eenige
oppassers worden opgericht.

Het /iospitanl komt stroomafwaarts van deze gebouwen.

De keus van een terrein voor houfstapelplaats n. 1. voor mijnstutten ,
zal afhangen van de wijze waarop die verkregen worden. Bij aanvoer
per spoor zullen de wagens het best véor het inventarismagazijn gelost
en het hout in de nabijheid der mijningangen opgestapeld worden. Bjj
aanvoer op andere wijze zal het niet moeilijk zijn een middel te vinden
het voor direkt verbruik in de mijn bestemde hout tot bij de mijn-
ingangen te brengen zonder veel arbeid terwijl het overige voor be-
werking bestemde hout in de nabijheid der werkplaatsen, dus oostelijk
ran let kolenmagazijn langs spoor VII, kon opgestapeld worden,

Ten terrein voor opstapeling van rails, b.v onder cen afdak van het
inventarismagazijn, en een park voor mijnwagens zal langs evengenoemd
magaziji gemakkelijk kunnen gevonden worden,

Zonder lokale kennis kwam het mij onnoodig voor, omtrent de situatie
der zooeven besproken gebouwen en terreinen in mieer details te treden
en deze op de kaart aan te geven,

De constructie dezer gehouwen ligt buiten mijne opdracht en is ook
daarvoor lokale kennis en van het te gebruiken materiaal noodig.
Toch heb ik gemeend de aandacht van den chef van het Mijnwezen te
moeten vestigen op de gemakkelijk vervoerbare en op te stellen
metalen gebouwen welke h. v. door de Société dnonyme des Forges
d’ diseanr bij Charleroi voor verschillende tropische landen en ook voor
Nederlandsch-Indié zijn geleverd , geheel gereed voor montage.

Deze gebouwen bestaan uit een ijzeren geraamte met dubbele wanden
van stalen paneelen of bij het ,systéme mixte” uit deze paneelen en
aan den binnenwand planken.

Gedurende den sanleg van het etablissement kan het misschien van
nut zijn eakele dezer woningen te hebben en zou voor het inventaris-
en materialenmagazijn een dergelijk geheel metalliek gebouw wel ge-
wenseht zijn.  Als voorbeeld van de prijzen diene dat volgens opgave
in het album dezer Société, een gebouw diemende voor pakhuis: lang
ca. 18.50, breed 7.68 en 52 M. hoogte der wanden, in dubbele stalen
pancelen, zonder het timmerwerk voor vloeren, zolders, venster etc.
wegende 29 ton kost 13950 frs en met genoemd timmerwerk wegende
32 ton kost 15100 frs, alles franco Antwerpen.

Eene kazerne voor Tonkin, zonder de 3.25 M. overhangende afdaken ,
lang 60 en breed 7.30 M. in twee dtages van 4 en 3.10 M. hoogte in
dubbele metallieke omwanding en wegende 190 ton kostte 84 700 frs,

Een stationsgebouw voor de Nederlandsch Indische Staatsspoorwegen
(juiste plaats niet opgegeven) breed 10.22, lang 20 M. en 4.55 M. hoogte
der wanden, met 2.50 M. overhangend afdak, in dubbele metallieke
omwanding met houtwerk compleet en wegende 56 ton kostte 27 750 frs
en hetzelfde gebouw zonder houtwerk 48 ton tegen 24750 frs. Bijj

3
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gemengde construetie zou het gewicht 52 ton en de prijs 24 800 frs. of
zonder levering van het houtwerk resp. 42 ton en 19500 frs. zijn.

Rekent men bi deze prijzen ca. 25 proeent voor kosten van vervoer
en opstelling , dan is tegenover de vermoedelijk goedkoope houtprijzen,
wel geene algemeene, maar slechts voor de bizondere evengenoemde
gevallen, toepassing te verwachten.

1. MIJNWERKERSGEREEDSCHAP, MACHINALE MIJNARBEID
EN KRACHTSOVERBRENGING.

Het gereedschap van den mijnwerker, in soms zeer beperkte rnimten
en onder uiteenloopende omstandigheden aangewend, met weinig gele-
genheid tot verwisseling, dient vooral aan hooge eischen te voldoen.
Nog dient hier rekening gehouden met des Maleiers voorkeur voor be-
paalde vormen en zijne kleinere gestalte en kracht

Het zwaartepunt moet in den regel in den steel liggen, zoodat ook
bij werken in een schuin vlak, door meerdere omknelling van den
steel geen arbeid verloren gaat. Bij gebogen gereedschappen, zooals pik-
houweelen en hamers, moet het middelpunt der gebogen aslijn, al naar-
mate de wijze van aanwending, in de schouders of in de ellebogen liggen.

Die gereedschappen welke zoo licht mogelijk moeten zijn en ver
kunnen afslijten zonder onbruikbaar te worden, zooals hoorijzers, wig-
gen, breekijzers en schoppen moeten liefst geheel uit best en hard
staal bestaan. Zells is dit verkieslijk voor gereedschappen die zwaar
moeten zijn, b.v. hamers, omdat het verstalen met zeer hard staal
(boven 1/, koolstof), wegens slechtere verbinding met ijzer, niet ge-
wenseht 1s. Verstaalde gereedschappen kunnen daarom nimmer de
hardheid van de geheel uit staal bestaande bereiken, zijn echter voor
secherpe, snijdende gereedschappen als minder bros verkieselijk.

Overigens zij hier herinnerd, dat bij stanl onderscheid moet worden ge-
maakt tusschen de hardheid, die afhankelijk is van het koolstofgehalte en
de kwaliteit, afhangende van de zuiverheid, n.l. afwezigheid van phosphor
en zwavel, dus van den aard der gebruikte ertsen en het gevolgde
raffineerproces. De kwaliteit nu bepaalt alleen den prijs van het staal.
Dikwijls meent men de kwaliteit uit de breuk te kunnen beoordeelen,
maar dit is eene dwaling. Hard staal heeft eene fijne en zacht staal
eene grovere korrel op de breuk, maar beide kunnen van dezelfde
lewaliteit zijn.

De steel, gewoonlijk van elliptische doorsnede, moet stevig beves-
tigd doch gemakkelijk te vernieuwen zijn en uit eene houtsoort bestaan
die duurzaam, voldoende taai, buigzaam en licht is en niet in de hand
brandt. :

In plaats van elliptische verkiezen sommige mijnwerkers ronde steelen,
omdat de slag dan niet zuiver in één vlak bljft, waardoor b.v. bijj
pikhouweelen minder klemmingen voorkomen, maar vooral omdat men
dan van jonge veerkrachtige taklken kan gebruik maken die de hand niet
doen trillen,
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Gewoonlijk is de steel aan het ééne uiteinde versterkt als steun van
de hand, maar sommige mijnwerkers laten liever de hand onhelemmerd
over het uiteinde van de steel glijden.

In Europa neemt men gewoonlijk voor steelen essehen- of het Ame-
rikaansche fikorifout. Deze laatste houtsoort is echter vrij zwaar en
duur en daarom b.v. bij de Belgische mijnen niet gewild.

Waarschijnlijk zal op Sumatra wel eene geschikte houtsoort voor
steelen bekend zijn of gevonden worden. Voor eene eerste bestelling
zal het echter verkieselijjk ziju, de steelen daaronder op te nemen.

Een voornaam gereedschap voor den Europeeschen kolenmijnwerker
is het pikhouweel. Het zal echter de vraag zijn of in de harde kool van
Sumatra voor het inkerven ete. van dit gereedschap wel veel gebruik
zal gemaakt en deze arbeid niet door schieten zal vervangen worden ,
dus geheel zonder inkerving. De voor het inkerven vereischte arbeid
kan n.l. spoedig dunrder worden dan de winst aan stukkolen en kruit.
Proefnemingen kunnen dit spoedig vaststellen.

In de volgende lijst hebben wij 5 soorten van houweelen aangeno-
men, n.l. enkele pikhouweelen met hamerkop van 1.50 KG., dubbele
pikhouweelen van 1.10 KG. en 3.00 KG., dubbele pikhouweelen met
eene spitse en eene vlakke zijde van 3.00 KG. en punthouweelen, be-
staande uit een kop met zes losse stalen spitsen van 1.75 KG. Deze
gewichten zijn alle zonder de esschenhouten steelen, die mede geleverd
worden.

Eene eerste bestelling zou m.i. het in de volgende lijst vermelde
aantal gereedschappen kunnen omvatten. Dit aantal is n.l. berekend
voor 500 man, waarop ik de aanvankelijke sterkte meen te mogen
rekenen, in de onderstelling dat ecen dertigtal galerijfronten reeds
spoedig in 3 ploegen van 8 uur zullen aangegrepen worden en het
aantal zieken ca. 6 procent zal bedragen.

De prijzen van twee bekende firma's CarL Scuvuierer te Remsecheid,
welke firma ook eene filiale te Batavin heeft en van H. W. Scuiirex-
vere te Hssen, benevens de Duitsche benamingen, zijn bij de lijst ge-
voegd.
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Voor de steelen geeft de firma C. Scunierer de volgende prijzen op:
voor mijnhamers esschenhout 40 pf., voor pikhouweelen incl. het beslag
n.l. de jjzeren huls: in esschenhout 1 mark, in hikori 1,15 mark, voor
punthouweelen en mijnbijlen in esschenhout 0.60 mark, in hikori
0.70 mark.

Nog deed ik den chef van het Mijnwezen prijsopgaven toekomen
van de Eagle Works (Eagle Edge Tool C.) te Wolverhampton, welke
opgaven deels lager deels hooger dan de evengenoemde zijn.

De eigenlijke inlandsche gerecdschappen worden thans te Remscheid
door de firma Scuuierer naar de door hen in Nederlandsch-Indié ver-
zamelde modellen eveneens, maar uit beter materiaal en goedkooper
gemankt Het komt mij daarom wenschelijjk voor ook van deze h.v.
het volgende aantal te bestellen :

Aantal, Benaming. Materianl, Gewicht. Prijs in Mark
KaG. der firma C. ScHLIEPER.
500  Patjols. . . verstaald 200 1.65
500  Parangs . . 1d. ? 1.40
o0 Golloks . 1d. ? 1.25

Omtrent de vervanging van den handenarbeid door werktuigen of hunne
toepassing daarbij, merken wij, voor zoover de eigenlijke gereedschap-
pen betreft, hier et volgende op.

Beschikkende over een of anderen moteur buiten de mijn, b.v. stoom:
of waterkracht, zou de vraag zijn op welke wijze deze kracht naar de
werktuigen in de mijn over te brengen.

Daarvoor komen in aanmerking: stoom, water, gecomprimeerde lucht
en electriciteit. }

Stoom en water zijn echter onder de hooge drukking, die bij de groote
afstanden en langs herhaaldelijk gebogen leidingen noodig is, lastige
en soms gevaarlijke elementen in eene mijn, zelfs wanneer zooals hier,
het gebruikte water door de onderste galerij afvloeien kan.

Gecomprimeerde lucht daarentegen biedt geene moeielijkheden aan
en zelfs nog het voordeel eener luchtverkoeling en -verversching.

De aanwending is echter niet goedkoop en in den regel wordt daar-
door, h.v. het machinaal boren duurder dan het boren met de hand,
Per strekkende meter mijngalerij geeft b. v. Harox pe 1A GoupiLLiEre
(Comrs d' Exploitation des mines 1883.)

Mijnen Machinaal boren. Mandboren Prijsverhoud’ng
Frs. Frs. (voor handboren = 1.)
Cessous en Trébian , 201.49 285.39 0.70
Marihaye, 52.80 66.00 0.80

Seraing, 42.90 50.60 0.86
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Mijnen. Machinaal boren. Handboren. Prijsverhouding.
Frs, Frs. (voor handboren = 1.)

Bézénet, 258.73 202.30 0.88

Id., 222.82 215.00 1.03
Noeux, 101.76 91.72 1.16
Bézénet , 254.71 202.30 1.25
Besseges, 170.31 103.78 1.64
Trelys, 163.97 84.31 1.94
Bességes, 131.25 59.79 2.20
Trelys, 173.45 62.50 2.77
Anzin , 175.69 35.50 4.95

Die verhoudingscijfers zijn dus, behalve de vier eerste, misschien
wegens toepassing op zeer ruime schaal, alle zeer ten nadeele van het
machinale boren met gecomprimeerde lucht.

Voor Sumatra, waar zooals wij zagen, machinale arbeid tegenover
handenarbeid nog in ongunstiger verhouding staat dan in Europa, is
derhalve van invoering van het boren door gecomprimeerde lucht geen
voordeel te verwachten.

Het dient echter gezegd dat het machinale boren niet alleen mag
beschouwd worden uit evengenoemd oogpunt, maar veeleer in welke
mate, door het sneller vooruitkomen der voorbereidingswerken, deze
kostbare periode kan verkort worden.

Ook uit dit cogpunt beschouwd schijnt echter geen voordeel te ver-
wachten van toepassing op Sumatra, waar weinig galerijen in gesteente ,
maar veel in de kool gedreven worden en de periode van voorbereiding
zeer kort kan zijn.

Wat van de aanwending dezer transmissie op het bhoren geldt, is
eveneens van toepassing op de werktuigen welke het kerven en de
explosieven vervangen

De lkolenkerfmachines, vinden zelfs in Engeland, waar de voorwaarden
overigen zeer gunstig zijn, weinig toepassing.

In enkele mijnen is het gebruik van explosieven geheel door de splijt-
machine (bosseyeuse) vervangen, zonder hoogere gewinningskosten te
veroorzaken. Toch is de aanwending zeldzaam buiten de mijn Marihaye
bij Luik, waar ze het eerst werden toegepast. Fen vereischte is dat
de kool voegvlakken bezit, volgens welke zij niet al te moeilijk splijt.
Dit is echter bij de Oembilienkool denkelijk niet het geval.

Ook de wig van Lever (zie album Humboldt) en het Walcher'sche apparaat
vinden weinig ingang.

Omtrent de aanwending van wiggen en boormachines die uit de hand
worden hewogen spreken wij straks.

In plaats van krachtsoverbrenging door gecomprimeerde lueht zal voor
Sumatra te eeniger tijd zeker die door -electricifeit in aanmerking
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komen vooral wanneer de mijn, zooals waarschijnlijk, vrij van ontplof-
bare gassen blijkt te zijn.

Ofschoon op het vaste land van Enropa nog betrekkelijk zeldzaam,
is de toepassing van electriciteit — niet alleen voor verlichting maar
ook voor overbrenging van kracht — in Engelsche en vooral Ameri-
kannsche mijnen, snel toenemend,

Wanneer men let op den, in vergelijking van luchteompressors zeer
beknopten vorm, het geringe gewicht (ca. 50 KG. per paardekracht) en
de mindere aanlegkosten der dynamos, in welke stoom- of waterkracht
in electrisch arbeidsvermogen wordt omgezet, en het gemak waarmede
dit langs buigzame kabels geleid wordt naar de moeilijkst te bereiken
punten eener mijn, terwijl het niet noodig is, zooals bij lucht, een
voorraad te verzamelen maar het arbeidsvermogen direkt geleverd
wordt naarmate der behoefte; de eenvoudige wijze waarop in de mijn
het electrisch vermogen op nienw in licht of in mechanischen arbeid
wordt omgezet, nl. in beknopte en =zonder eenig toezicht werkende
moteurs (secundaire dynamos), dan kan men zich niet verwonderen dat
langzamerhand de gecomprimeerde lucht door de electriciteit als over-
brenger van arbeidsvermogen wordt verdrongen. Bovendien is het
verlies in de geleiding geringer; men mag n. l. aannemen dat onder
gelijke omstandigheden de electriciteit ongeveer 2', maal meer over-
brengt dan de gecomprimeerde lucht. Zelfs bij groote afstanden (b. v.
van Lauffen a/d Neckar tot Frankfort a/d Main zijnde 175 kilometer)
wordt een bevredigend resultaat verkregen,

In de Engelsche kolenmijn Normanton, waar het pompen en het
transport electrisch geschiedt, is het krachtsverlies in een kabe! van
1000 yards (914 M.) lengte slechts 5 proeent.

Voor eene kabellengte van 1 Eng. mijl (1609 M) zou onder de
conditién aan die mijn het verlies ca. 8", procent zijn.

De kosten van electrische kracht loopen zeer uit elkander. In Europa
is deze het goedkoopst te Freiburg in Zwitserland waar per uur en per
paardekracht 15 centimes wordt berckend, en zelfs slechts 10 centimes
bij meer dan 20 paardenkracht. In Parijs daarentegen is die prijs 80
centimes en in Londen 37'), centimes d. i. driemaal zooveel als het gas
tot opwekking van gelijke kracht. Die verschillen zijn toe te schrijven
aan de voortbrenging door water of door stoom en de uiteenloopende
kosten van installatie.

Omtrent de toepassing in mijnen , deed ik den chef van het Mijnwezen
verschillende opgaven toekomen van de General Electric Power 4 Trac-
tion C'. en van W. . Goorpexy & C'. beide te Londen. Wat speciaal
het boren betreft, ontleen ik uit de opgaven van GooLpen het volgende.

Er worden vervaardigd 2 standaardboren:

A. Draaiende schroefboren (Rotary twisted drills) voor kool en tamelijk
liarde steensoorten.

B. Stootende boren (Percussive drills) voor zeer harde rotssoorten.
Deze boren kunnen, met behoorlijke keuze van den geleidingskabel ,
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op elken afstand van den dynamo en in verschillend aantal gedreven
worden.

Een hoortoestel A compleet, doch zonder de eigenlijke boorijzers, die
afzonderljk naar lengte, diameter en materiaal worden berekend, kost
P.st 55 of bij geheele afsluiting van den moteur voor mijnen met ont-
plofbare gassen: P.st. 59. Deze boor maakt in kool, lei of gesteente
van dergelijke hardheid, gaten van '/ tot 1*, Eng. duim diameter ter
diepte van U tot 15 Eng duim per minuut tot een maximum diepte van
3', Eng. voet en in elke richting of hoogte zonder verplaatsing van
den toestel.

Len boortoestel B boort per minuut '/, tot 2 Eng. duim diepe gaten
van ', tot 2 Eng. duim diameter in hard gesteente en kost compleet
P.st. 90 of bij geheele afsluiting P st. 95, ook weer zonder hoorijzers.

De overige gegevens voor eene roteerende boor met 4, tevens gel-
dende voor een stootende boor met 3 bhoren , luiden als volgt:

Gemiddelde afstand
van den dynamo ltot de boren

220 yards. 660 yarls 880 varls.

Paardekracht van den dynamo . . . 7.3 9.0 85
1d. voor het drijven van den dynamo. 8.5 10.7 0.7
Prijs van den dynamo. . . . . . . P.st. 88 88 88

Gewicht van den dynamo . . . . . KG. 400 400 400

Prijs van den kabel per 100 }ards (dubbel)
(voor droge ruimten) . . . .« . P.ust 6—=16 9—15 15—16

Id. (voor vochtige rnimten) . . . .P.st.10—16 15—5 25

Gewicht van den kabel per 100 yards
(dubbel) . . . . . . . . . . . . .KG 24 - 381 65,3

De bovenbedoelde afsluiting der secundaire dynamos is niet alleen
van helang wegens het gevaar in gasmijnen, maar ook om de vermin-
dering van het nuttig effect bij opstelling in stoffige en vochtige ruimten
te voorkomen. Overigens is het persoonlijk gevaar bij eene goed aan-
gelegde electrische installatie al zeer gering, omdat moteurs, geleiding
en dynamos door goede armatuur en isoleering genoeg beschut kunnen
worden tegen onvoorzichtige behandeling of beschadiging.

In verband met de reeds besproken gelegenheid om door aanwending
van waterkracht een goedkoope primaire moteur daar te stellen, meende
ik bij de elektrische transmissie iets langer te moeten stilstaan.

De handboormachines, zijn ook nog weinig in gebruik, ofschoon deze
inderdaad vele voordeelen aanbieden. Maar behalve in den bekenden
weérzin der mijnwerkers tegen dergelijke werktuigen, ligt de voorname
reden van hunne geringe verbreiding wel daarin, dat zij het accommo-
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datievermogen of de handelbaarheid missen om den handenarbeid geheel
te vervangen.

Van de handboormachines worden hijna alleen de draaiende gebruikt
en vooral die van Krnwor en Lisperi, De eerste wordt in Engelsche,
Belgische en Duitsche mijnen dikwijls toegepast. Teekening en heschrij-
ving zond ik den chef van het Mijnwezen toe. In de heschrijving van de
beproeving in de Saarbriicker mijnen (Versuche und Verbesserungen ete.)
wordt gezegd dut deze boormachine in conglomeraat niet bruikbaar is
wegens het afstompen der beitels en in de kool niet, omdat de boor
zich vastklemt; daarentegen werd in zandsteen door één man het dub-
bele en in lei het drievoudige effeet bereikt van het horen uit de hand
en met minder arbeid.

Deze Elliotsche boormachine wordt o. a. door de Luiksche firma
Haman-Movron geleverd compleet met een stel boren voor fr. 200 en de
hoorijzers a 2.25 fr. per KG.

In eenige Ruhrkolenmijnen wordt met gunstig gevolg cene handboor-
machine systeem England toegepast (Z.f B.H.u 8. 1889 p. 122))

Behalve voor het daarstellen van boorgaten voor explosieven, worden
ook voor doorbreking van kolenpijlers, dus ten behoeve van luchtver-
versching of gemeenschap, boormachines aangewend. Van de talrijke
soorten noem ik die van Hiissaasy vervaardigd bij Dinxespans en Harrrop
te Steele- Westfalen, en van Musscurip te Gelsenkirchen.

De Humvrzaany'sche, vroeger door mij te Pengaron beproefd, voldeed
niet door het buigen der stangen in de harde kool en de lastige opstel-
ling in smalle galerijen.

Naar ik vrees zullen deze werktuigen in de harde Oembilienkool
evenmin voldoen.

Met de Demanetsche wiggen (aiguilles coins) ter splijting van de kool,
door ze te drijven in boorgaten, werden in de harde en niet door voeg-
vlakken afgescheiden Pengaronkool geen goede resultaten hereikt. Beter
zouden misschien de hier en daarin Belgié gebruikelijke , aiguilles coins
multiples brévelés” voldoen, waarvan de prijzen bij evengenoemde firma
Haman-Movrow te Luik zijn:

voorn>. 0 . . . . . .fr. 65
* T 90
e TP 100
- T 110

Dat dergelijke gereedschappen bestemd zijn om meerdere toepassing
te vinden vooral in gasrijke mijuen lijdt wel geen twijfel. Proeven te
Saarbriicken in de mijn Kreuzgraben gaven voor galerijen in eene laag
van 1.80 M., in 3 banken verdeeld , de volgende onkosten per ton kolen:

met Demanetsche wiggen . . . . . . . . . 220—240 Mark;

met krait . . . . . . . . . . . . . . . 200—220

met gewone wiggen (fimmel) . . . . . . . . 350 —-4.00

4
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Zoolang van explosieven wordt gebruik gemaakt, en ik vrees dat dit
voor de Qembilienkool noodig zal ziju, dient vooral gelet te worden op
een verhoogid effect der boorgaten. Een nitmuntend , maar nog slechts
zeldzaam toegepast hulpmiddel , is het verwijden van het diepste ge-
deelte van het boorgat, dus het daarstellen van een zoogenaamde kruit-
kamer. Op eenvoudige wijze moet dit bereikt worden door de wverwij-
dingsboren van Kxavr te Ziirich (Heuret coudé) zijnde gewone rotshoren
met een koevoetachtiz uiteinde, die gebruikt worden nadat met ge-
wone rotshoren het boorgat gemaakt is.

In de Lniksche mimen (Hasard) en enkele Duitsche wordt met gunstig
resultaat toegepast de , ewcavatenr de mines Prox & p'Axpriont” waarbij
de verwijding van het boorgat door uitslaande vlengels (, ailettes™) ge-
schiedt. De prijs bij Haman-Movrox is fr. 200 met inbegrip van 4 paar
vleugels, 1 messingbuis voor het inbrengen van het kruit, 1 stamper
van roodkoper en 6 houten proppen.

De dikwijls besproken vraag wat voordeeliger ig, bij het stoofend loren
één of twee man te gebruiken, moet vooral in de nanwe ruimte eener
mijngalerij in den eersten zin, dus horen door ¢én man worden be-
antwoord (Haviez, Revwe Univ, d. Mines, XXXIX, 489). Vooral dient
dan echter gelet op lichte dus stalen rotsboren, waarvan de lengte met
de afwisselende diepte van het boorgat zoo na mogelijk correspondeert,
en op zware hamers.

Eene premie naar verhouding der dagelijks geboorde lengte, is een
ander zeer werkzaam middel om het nuttig effect te verhoogen.,

III. EXPLOSIEVEN.

In de mijn Oranje-Nassan te Pengaron werd voor het schieten in de
kool het grove artilleriekrnit gebruikt. Dit i1z echter, evenals het
gewone jachtkruit, voor dit doel weinig geschikt, omdat dexze soorten
berekend zjnde op voortdrijving, wel in het gesteente maar niet voor
het schieten in de kool, waar alleen splijting heoogd wordt, toepasse-
lijk zijn. Bovendien is het minder verkieselijk van deze kruitsoorten
wegens gevaar voor diefstal, gebruik te maken en zou het gewone
mijukrnit, bestaande b.v. uit 65 salpeter,- 20 zwavel en 15 kool de
voorkeur verdienen, dan wel het gecomprimeerde kruit, zijnde vrij sterk
kruit, maar dat door het samenpersen langzamer brandt en dus niet
brisant werkt, waardoor meer stukkolen worden verkregen. Deze soort
wordt in Belgi# en Duitsehland veel gebruikt in den vorm van patro-
nen met cen kanaal in het midden. Het is ea. 10 gld. per 100 KG.
dunrder dan het gewone mijukruit (zie prijsopgaven volg. pag.).

Het verdient cchter zeker overweging het kruit geheel te vervangen
door een actiever en toech minder gevaarlijk materiaal Daarvoor kun-
nen in aanmerking komen : Carboniet en Roburiet,

Roburiét wordt zoms eerst bij het gebruik, door vermenging der
samenstellende declen (salpeterzuur, benzol en chloor?) gereed gemaakt.
Ofschoon geen nitroglycerine bevattende, heeft het een hoog brisant
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vermogen en is ongevoelig zoowel voor de temperatuursafwisselingen
der atmosfeer als voor stooten, zoodat het op de Duitsche spoorwegen
als stukgoed wordt vervoerd (7. f B, H.uw =, 1300, p. 145). Nicttegen-
staande die voordeelen keerde men in Saarbriicken liever tot het car-
boniet terug, omdat de rohuriet dilkwijls niet ontplofte (zie Versnche
und Verbesserungen ete., pag. 8) terwijl ook uit andere berichten blijlkt
dat het zeer gevoelig is voor vochticheid en dus minder geschikt voor
het Indische klimaat.

De carloniel is eene dynamietsoort die zoo weinig nitroglycerine be-
vat dat het gevaar bij het transport en het gebruik zelfs veel minder
is dan van de gewone kroitsoorten. Men onderscheidt twee soorten,
. L. Folenearboniet met 25 s en gesteentecarboniel met ea. 68w nitrogly-
cerine , vermengd met eene actieve resp. deels inactieve basix. Bij ver-
schillende beproevingen, ook bij aanwezigheid van explosible gassen
en veel stof, heeft de carboniet unitmuntende resultaten opgeleverd.
(Z. £ B. T, n, 8., 1880, pug. 88 en 1886, pag. 68.)

Uit inlichtingen van de ,Dynamitaetienyesellsehaft™ te Hamburg (in
Nederland door dhr. J. Drosr Dz te Amsterdam en in Nederlindzch-
Indi& door de firma D Laxer & (. te Batavia vertegenwoordigd) blijkt
dat de prijzen van earboniel zijn als volgt: franco aan boord in eeve
Europeesche haven en hij hoeveelheden van minstens 1000 K,

Per2000 Fug Pl
1. Kolencarboniet met 25 ¢/, nitroglycerine en 75"/,
actieve massi. . . . . . . . . . . . . . . . . P.ost. B8

2. Gesteentecarboniet met 68 °/, nitroglycerine en
10 °/, actieve massa en 22, niet actieve massa. . . . , 141

De gewone en sterkere dynamivisvorten werden als volgt genoteerd :

3. Dynamiet I met 757/, nitroglycerine . . . . . P.st. 150

4, (felatine dynamiet . . . . . . . . . . . . , 185
terwijl andere dynamietsoorten met minder nitroglycerine naar even-
redigheid goedkooper zijn.

De slaghoedjes (Ziindhiitehen) werden in 3 soorten voorgesteld, n.l.:

Per 1000 stuks.
5. Triple force voor dynamiet 1 . . . . . . . . 25 shilling.

6. Quadruple force voor gelatinedynamiet en gesteen-
tecarboniet . . . . . . . . . . . . . . . . . 286 ,

7. Quintuple foree voor kolenearhoniet . , . . . 336

Van lont (Ziindschnnr) stelt genoemde maatschappij de volgende 9
soorten voor; in ringen van 24 K. voet lengte, de prijzen in 14, pence
per ring, waarbij voor exportverpakking mog '/, penny per ring komt:

8. Lont n. 2 gewone witte, gele of roode . . . . . 2 pence.

9. Waterlont (Sumpfziinder)n®. 4 tweemaal omsp rminen,
sterk geteerd . . ., . . ., . . . . . . . . . 3 ,,
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10. Witte waterlont n>. 40 driemaal omsponnen . . . 4 pence
11. Bandwaterlont (Bandsumpfziinder) n~. 44 . . . . 4',
12, Dubbele bandlont n°. 6e . . . . . . . . . . 6%
13 Drievoudige bandlont n°. 7. . . . ., . . . . . 8%

14. Guttapercha lont n>. 8 en @ . . . . . . . . . 6 i
15. Onderzeesche lont (Submarine Ziinder) voor diepwater 1sh.6

De firma Davey, Bickrorn, Switn & Cie te Rouaan bevelen voor een
tropisch klimaat de volgende schietmiddelen aan tegen daarachter ver-
melde prijzen franco aan boord te Marseille:

Gelatine dynamiet (Dynamite gomme) J . . fr. 3.49 per KG.
id B. . 325 ,
Dynamit ne. 1 (Guhrdynamit). . . . ., . 240 ,
Id. N 245 ,
Slaghoedjes (Détonateur) lading 0.75 gr.. . 38.00 , 1000 stoks.
» . 100 , . . 52.00 id.

Lont (méches de mineurs) voor tropisch kli-
maat in verzinkte kisten met 300 rollen of

ringen & 10 M. geteerd (goudronné) . . . . 032 | 1ol
waterdicht (impermeable) . . . . 0.75  id.

Nog werden den chef van het Mipnwezen opgaven aangeboden met
prijzen franco Antwerpen door de Socidté de Clermont (Erplosi/s de Fel-
gigue) in Lunik die meer speeiaal voor gecomprimeerd kruit bekend is:

Miukrait in geperste patronen (Poudre de mine en cartouches com-
primées) lste kwaliteit in houten verzinkte kisten

van 25 KG. . . . . . . . . . . . . . .frs. 120 per KG.

Lont enkel, wit of geteerd. . . . . . . . 21.87 , 1000 M.
id. dubbel, id. id. . . . . 0 ... 2068 , id.
id. gatta percha . . . . . . . . . L. 62.50 , id.

De Belgische dynamietfabriek te Matagne-la-Grande bij Namen zond
mij geene copie van hare opgave aan den chef van het Mijnwezen.

Eene andere Belgische fabriek van explosieven n.l. de Sociét! 4no-
nyme des poudres et dynamiles te Arendonck bij Antwerpen heb ik geene
opgaven gevraagd.

Ofschoon het geperste kruit veel gebruikt wordt, vinden toch over het
algemeen de explosicven met eene basis van nytroglycerine (die met
pikrienzuar, als te gevaarlijk, zijn van het transport naar Indié buiten-
gesloten) meer inzang dan die met eene nitraathasis.

Yoor Sumatra hebben wij specinal op het oog de Carbomiel zoowel
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voor kool als voor gesteente. Mocht echter daarbij nog eene sterker
brisante dynamietsoort verlangd worden, dan dient geene guhr- maar
gelatine-dynamiet gekozen te worden, omdat in een vochtig en warm
klimaat de nitroglycerine uit de guhrdynamiet lichtelijk loslaat, wat bijj
gelatinedynamiet niet het geval is.

De gelatine dynamiet bhestaat uit een mengsel van dunne spring-
gelatin~ (n 1. 92°/, nytroglycerine gegelatineerd met 8'/. collodiumwol)
met een poeder bestaande uit 75 Salpeter 24, houtgruis en 1 soda.

Ten slotte enkele opgaven omtrent het gebruik van explosieven in
de Saarbriicker kolenmijnen.

Per ton geproduccerde kolenwas in 189091 het verbruik aan : gewoon
mijukruit (,gekirntes Pulver”™ kostende 51 Mark per 100 KG.) 0.16 KG-
dynamiet (n.l. guhrdynamiet, springgelatine, gelatinedynamiet en seku-
riet) 0.009 KG.

Stelt men de werking van 1 KG. dynamiet = 6 K(G. kruit, dan zou
het kruitverbruik geweest zijn 0.214 KG. per ton kolen en over de
laatste 20 jaren 0.20 KG.

Naar dien maatstaf zou, bhij eene productie van 150 000 ton ruwe
kolen, het kruitverbruik op Sumatra ca. 30 000 KG. 'sjaars hedragen,
of bij het gebruik van carboniet, waarvan het effect ca. 3 maal hooger
mag gesteld worden, ongeveer 10000 KG. s jaars.

Mogelijk echter dat in de hardere kool deze eijfers belangrijk hooger
worden,

De bizondere voorwaarden waaraan de explosieven in Saarbriicken
moeten voldoen, zijn den chef van het Mijnwezen aangeboden en ver-
wijs ik bovendien naar het werkje: ,Das Wesen wnd die Behandlung von
brisanten Sprengstoffen”. Berlin 1880 bhij Ersst & Korx.

Van de electrische ontstekingsmarhines worden in Duitschland vooral die
van Borxuaror gebruikt. Onder de nieuwere verdient die van Stakk in
Kahl a d Main, kostende slechts 50 Mark, om hare eenvoudigheid ge-
noemd te worden.

iKrachtmeters voor explosicven zullen op Sumatra wel niet noodig zijn.
In dit opzicht zou de loodeilinder van Travzi, die zelf kan aangemaakt
worden, in aanmerking komen. :

1V. MIJNLAMPEN.

Zeer waarschijnlijk zullen in de Oembilienmijnen geene ontplof bare
gassen zijn en zal overal zonder gevaar met open lampen konnen ge-
werkt worden. In dezelampen wordt vermoedelijk klapperolie gebruikt,
die in lichtkracht en duur slechts weinig beneden raapolic staat en te
Pengaron 0.50--0.60 gld. per liter kostte, Om diefstal te voorkomen z1l het
dan echter wenscheljk zijn deze olie, voor andere doeleinden dan ver-
lichting, onbruikbaar te maken, door vermenging met eene minerale olie.
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Behalve voor ontploffing bieden echter open lampen nog het gevaar
aan van brand, hetzij door achteloosheid of door boos opzet. Deze over-
weging zal echter wel niet tot de algemeene invoering van veiligheids-
lampen leiden, omdat voor afwering van genoemd gevaar, ecerder op
streng toezicht moet vertrouwd worden.

Van de talrijke soorten veiligheidslampen — waarvan toch een zeker
aantal op Sumatra dient voorhanden te zijn — worden in Engeland,
Frankrijk en Belgi¢, de Clanny-, Marsaul- en Miiselerlampen het meest
gebruikt en verdienen daarvan de twee lantste soorten de voorkeur. De
Engelsche mijngascommissie stelde deze beide lampen op ééne lijn. De
Marsantlamyp is echter zwaarder en duurder dan de Miiseler- en ofschoon
de vlun grooter, is deze minder rostig dan in de met inwendigen schoor-
steen voorziene Miiselerlamp. Daarom zou deze laatste soort m.i. voor
Sumatra verkieselijk zijn.

In Duitschland neemt in plaats van raapolie het gebruik van bensine
steeds toe vooral in de Saarbriickermijmen. De benzine (Petroleum-
naphta €) n. L. kost bij dubbele en gelijkmatige lichtkracht veel minder
dan de raapolie (43 Mark tegen 70 Mark per 100 K. voor raapolie),
terwijl bovendien bij gelijke hoeveelheden , de bhenzine 1.36 maal langer
brandt dan de raapolie.

Tegenover deze belangrijke voordeelen staabt het grootere gevaar dat
deze licht ontvlambare olie aanbiedt. Toch zijn nog geene accidenten
in de Saarbriickermijnen voorgekomen, gedurende het vijftal jaren dat
deze olie gebruikt wordt, dank zij de strenge voorschriften waaraan het
transport (in ijzeren cilinders), de bewaring en het gebruik in speciale
lampen gebonden zijn. (Zie , Ueber Benzin und Benzinsicherheits-
lampen™ Z. f. B. H.u. 8. 1886, p. 320.)

Eene uitvoerige beschrijving der gebruikelijke Wolf'sche benzinelamp
werd den chef van het Mijuwezen aangeboden (, Versuche und Verbes-
serungen ete., p.25). Daaruit blijkt dat in 9 uren 61 gr. henzine werd
verbrand en dat de totale onkosten per lamp en per ,schicht” (8 uren)
slechts ca. 2 cent bedroegen.

Deze lampen zijn voorzien van eene magnetische sluiting en inwendige
ontsteling, twee voordeelen, die voor ve1]1gheldslampen zeer hoog aan-
geslagen mogen worden.

Buiten Duitschland wordt de benzine echter te gevaarlijk voor mijn-
verlichting gehouden en zal dit bezwaar ook wel de invoering op
Sumatra beletten, te meer. daar zij in open mijnlampen wegens walm
en gevaar voor explosie onbruikbaar is.

Veiligheidslampen met raapolie, inwendige ontsteking en magnetische
sluiting en met groote lichtkracht worden door Frice in Bochum vervaardigd
en zijn eveneens in boven aangehaald bericht Lesehreven.

Voor de weinige veiligheidslampen die op Sumatra noodig zullen zijn
blijft zeker de Muselerlamp raadzaam. Omtrent deze en de open lampen
alsmede de lampenpit volgen hier opgaven van prijs en vermoedelijk
henoodigde hoeveelheid :



31

Scuiarexpere  Scuvieess Munkay Frimes

te Essen.  te Remscheid. te Luik.
Murk. Mark. Fra
500 open mijnlampen met dubbel
deksel & . . . . . . . . . . . 210 2.07'/,
50 veiligheidslampen voor raapolied 4.70 5.00 5.00
100 KG. lampenpit voor open lam-
pema . . . . . . . . . .. . 320 3.00
10 KG. lampenpit voor veiligheids-
lampen a. . . . . . . . . . . 320 3.00 6.50

De prijzen van Scuiirespere en Scuueenr zijn franco Amsterdam of
Rotterdam, die van Muvrkay Frires te Luik en zonder emballage. Deze
rekenen voor waarlooze deelen, van ieder 100 stuks:

100 lampenglazen (verres de rechange) . . . . . . . . .frs. 25

100 schoorsteenen in metaalgaas met koperen ringen (chemi-
nées en toile métallique avec cercles en cuivee) . . . . . . , 50

100 schoorsteenen in blik met horizontaal metaalgaas (chemi-
nées en tole avee toile horizontale) . . . . . . . . . . . 5 20

100 paar ringen voor lampeglazen (cercles pour verres). . . , £Z0

100 buisjes voor lampenpit (porte méehe) . . . . . . . . , 5

Het verbruik van raapolie bedroeg in de laatste 5 jaren in Saar-
briicken 0.05 KG. per ton geproduceerde kolen en bijna 14 KG. 's jaars
per man onder den grond. Van Benzine werd in 1889 90: 120 000 KG,
d. 1. 0.02 KG. per ton verhruikt.

Door de aanwending van benzine is het aantal open lampen sterk
verminderd en waren in het begin van 1890 bij de 22148 in de mijn
werkzame arbeiders nog slechts 332 open lampen in gebruik (1).

(1) De prijzen der veiligheidslampen aan de Bergfohtorei 1e Saarbriicken waren :

Saarbriicker veiligheidslamp . . . . . . . . . . . . . . . 3.50 Mark.

Markscheider lamp. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1000
Glascilinder voor veiligheidslamp . . . . . . . . . . . . . 013,
Messingringen » O 013
Draadkorven " . W o W s G M A B E A e 025
Lampensleutels . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 010
Lampenborstels, vlakke en vronde . . . . . . . . . . i . . 050
Voor reparatie der veiligheidslampen :

a. middelringen van messing . . . . . . . . . . . . . 0.40

h. onderringen » C e e e e e e e e e e 020

c. bovenringen " A T T 030
d. platen S = P ow s w6 s e oo 080
e, staalje # » T 010
f loodringen . . . . . . . . . . .. . . ... 0.08
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Zooals reeds gezegd, zal op Sumatra de invoering eener elektrische
verlichting, zoowel van de hoofdgalerijen der mijn als van het geheele
etablissement, zeker in overweging worden genomen zoodra over een
goedlkoopen moteur kan beschikt worden.

Voor veiligheid en toezicht is eene uitmuntende verlichting dringend
noodzakelijk, vooral wanneer zooals op Sumatra met veroordeelden
wordt gewerkt.

V. KOLENVERVOER.

Van de plaatsen in de mijn waar de kool wordt losgemaakt tot aan
de zeven — en voor ons geval zelfs tot op den bhodem der spoorwa-
gens — geschiedt het kolenvervoer in dalenden zin en tot aan de zeven
in mijnwagens op rails zonder eenige overlading.

Het niveauverschil tusschen de hoogste werkplaatsen en de mijngan-
gen neemt, zooals wij zagen, met den horizontalen afstand spoedig toe
en zal het door de daling der kool beschikbare arbeidsvermogen kunnen
benut worden om het vervoer geheel of gedeeltelijk antomatisch te
doen plaats vinden.

De helling aan de strekkende dus nagenoeg horizontale transport-
galerijen te geven, wisselt in kolenmijnen af tusschen 1:100 en 1:200,
In het eerste geval — evenwichtshelling genoemd — zullen de beladen
wagens, bijj de gewone verhoudingen van doode tot netto last (40 ),
van diameters der assen en wielen (0.1) en bij uitmuntende smeering
van zelf verder loopen wanneer zjj eenmaal vooruitgestooten zijn, zoo-
dat daarna de vervoerder achter op den wagen kan staan en alleen bij
het terugvoeren der ledige wagens kracht hehoeft aan te wenden.

In het tweede geval — helling van geljken weérstand genoemd —
wordt onder dezelfde voorwaarden als zoo even, voor het vervoer van
de volle en ledige wagens ongeveer gelijke kracht vereischt.

Theoretisch is het nuttig effect bij de grootste helling, n.1 1:100
ongeveer dubbel zoo groot als bij de helling van 1:200.

Bezwaren aan de grootste helling verbonden zjjn, behalve het grootere
verlies van alleen door galerijen ontginbare pijlerhoogte, dat op de
bochtige en nimmer effen, zuiver en volmaukt evenwijdig te houden
mijnbanen het gevaar voor ontsporing en accidenten toencemt met de
grootere snelheid, en eveneens de slijtage van rails, assen en wielen
die alle van zwaarder kaliber moeten genomen worden, dat bij trans-
port door menschen op den terngweg — vooral wanneer hout, metsel-
steenen ete. vervoerd worden — de last te zwaar is voor jonge of zwalkke
arbeiders die men het liefst bij het vervoer 1)I1a.tst en dat de aanwen-
ding van dieren is uitgesloten.

Aangezien men echter op Sumatra vermoedelijk zoo spoedig mogeljjk
tot machinaal transport zal overgaan, is tegen eene helling der gale-
rijen van 1:100 wel geen bezwaar en is zij voor dat geval zelfs voor-
deelig.

In Saarbriicken gaf men vroeger aan grond- en dwarsgalerijen eene



33

helling van 1:500; doch na uitvoerige proefnemingen heeft men de
helling gekozen van 1:200 en is dan, met het daar gebruikelijke
materieel , voor de beweging der volle wagens '/, tot 1 KG. meer kracht
noodig dan voor de ledige.

Bij de zooeven besproken vraag der helling hadden wij voornamelijk
de lnagste transport- of grondgalerij op het oog, maar het aange-
voerde geldt blijkbaar eveneens voor de hoogere transportgalerijen,
wanneer de ontginning zoo geleid wordt of kan worden, dat volle en
ledige wagens deze galerijen steeds in denzelfden zin doorloopen. Is
dit niet mogelijk dan bljjven ze horizontaal , doeh kan men zich tijdelijk
met kunstmatige ophoogingen behelpen.

Zonder het mij onbekende plan van ontginning , kan blijkbaar ook
geene transportmethode in details worden uitgewerkt.

Alleen moge ondersteld worden dat voor een geregeld transport , behalve
de hoofdremvlakken of -diagonalen, veelvuldig kleine tijdelijke rem-
vlakken bediend door kleine remschijven, zullen worden aangelegd en
dat, ter vermijding der kosten van aanleg en onderhoud en van om-
wegen , de hoofdtransportgalerijen alleen in de onderste zware laag
daargesteld en de kolen der beide bovenste lagen daarheen zullen ver-
voerd worden , hetzij door zoogenanmde blinde putten met balansen van
enkel of dubbel effect, hetzij door remelaklen in het tusschengestoente,
welke laatste methode bij invoering van een uniform machinaal vervoer
verkiegelijker zoude zijn.

Wi bespreken nu aehtereenvolgens:

a. Het vaste ransporimalterieet ;
b. et rollende transporfmatericel ;

e. De beweegkracht bij het kolenvervoer. Kebels en keltingen,
a, Het vasie transporhnaterieel.

Bij den aanleg der mijnspoorhanen komen voornamelijk de volgende
zaken in aanmerking: profiel , maferianl, gewichi, wijdle en bevestiging
der rails en verder de hellingen, bochien en vertakkingen der banen,

Het vignolaprofiel is voor kleine rails bijna algemeen heerschend.

Slechts bij uitzondering vindt men andere vormen b. v. plat staafijzer,
of in sommige Belgische mijnen (b, v. Wandre bij Luik) nevenstaanden

vorm ? voor de smalle en bochtige bouwgalerijen en rails met dubbele

koppen of ook onsymmetrische rails van nevenstaand profiel I in kolen-
mijnen van Noord-Frankrijk (Lens, Aubin).

Tegenover de vignolarails hebben laatstgencemde profielen het voor-
deel van grootere buigzaamheid en zijn daardoor ook na afslijting ge-
makkelijker voor galerijramen ete. bruikbaar; de spoorstasf kan bij
hetzelfde gewicht iets hooger zijn en is er minder gelegenheid tot aan-
Inding van grond tusschen kop en voet zoodat e baan zuiverder blijft.

5
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Bovendien kunnen rails met dubbele koppen (i double champignon),
wanneer de onderkop uniet te veel geleden heeft, omgelegd worden en
zijn na afslijting door den symmetrischen vorm mog beter voor allerlei
doeleinden bruikbaar.

By de groote spoorwegen is de rail met dubbele kop reeds veel in
gebruik , vooral in Engeland, ter zwaarte van 40 4 45 KG. per M.
bevestigd op metalen dwarsliggers, waarin zij wegens grooter steunvlak
vaster liggen dan de vignolarails. Ook in Frankrijk is voor groote en
lokaalspoorwegen en tramways de ,double ehampignon” met al of niet
gelijke koppen veel in gebruik.

Ook uit een metallurgiseh oogpuut verdienen deze rails de voorkeur
hoven de vignola. Uit de walsen komende koelt n.l. by deze laatste
de platte dunne stoel sneller af dan de kop, waardoor spanningen ont-
staan en bochten welke laatste na afkeeling moeten recht getrokken
worden, cene operatie waartoe zeer harde rails zich slecht leenen en
altijd ten koste van haar weerstandsvermogen. Daarom kunnen de rails
met dnbbele koppen, waarbij die bochten niet ontstaan, van harder
stanl worden vervaardiga dan de vignolarails.

Nog moge gewezen worden op de holle spoorstaven die thans in Pruisen
beproefd worden en gevormd zijn volgens een eigenaardig profiel, uit
bunizen zonder nnad die naar het Mannesmann’sche walsprocédd zijn daar-
gesteld, Lichtheid gepaard met onovertroffen stijfheid, wéerstandsver-
mogen en homogeniteit zijn kenmerkende eigenschappen welke aan dezen
spoorstaafvorm denkelijk eene groote tockomst verzekeren, zoowel voor
groote als kleine spoorwegen.

Opgaven omtrent rails met dubbelen kop werden den chef van het
Mijnwezen toegezonden van de Société dnonyme des Adeidries de France te

Ishergues (Pas de Calais) n.l. van 5 en 11'2, KG. per M. de laatste

A
van het onsymmetrische profiel F'ET’“’—) en met volledige teeke-
e ]

ningen omtrent den aanleg der baan.

De eerste van 5 KG. worden met laschplaten en schroeven aan elkaar
en, bij nanwending van houten dwarsliggers, evenals het tweede profiel
van 11Y, K&, daarin met houten wiggen vastgeslagen.

De prijs dezer rails, gelijk ook de vignola, zoudenzijn per 1000 KG. :
te Duinkerken: 150 TFrs.; te Rotterdam 160 Frs. en te Marseille
180 Frs,

Niettegenstaande de opgenocemde voordeelen der rails met dubbele
koppen, houd ik voor houten dwarsliggers — die vermoedelijk op Sumatra
zullen aangewend worden — de stabiliteit der haan minder goed ver-
zekerd dan met vignolarails, welk profiel daarom door mij verkozen is.

De 3 profielen (n”, II, III, 1V) resp. van 13, 11 en 5.75 KG. per M.
in lengten van 4 en 5 M. welke in de Sawrbriicker mijnen worden ge-
bruikt, ziju op ware grootte en met uitvoerige beschrijving der leverings-
condities nangeboden en mag ik daarheen en vooral naar de §§ 3, 4en
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7 verwijzen. Het zware profiel n®. TT wordt daar alleen buiten de mijn
voor cene locomotiefbaan gehruikt.

Het materiaal der mijnrails is voor de kleinere profielen somtijds ijzer
maar over het algemeen alleen staal.

In Saarbriicken wordt het kleinste profiel (IV) en meestal ook het
volgende (I1T) van {jzer (Schweisseisen) genomen n.l. harde koppen van
fijnkorrelige textuur en taaie voeten; het grootste profiel (II) daaren-
tegen steeds van staal (Flussstahl) uit Bessemer- Martin- of Thomas-
ovens en van minstens 50 KG. per m.M2 draagvermogen.

In de Ruhrmijnen en ook in Belgié zijn gewoonlijk alle rails van staal.

0ok voor Sumatra zon het m. i. verkieselijk zijn alle rails van staal
te nemen. Fenig meerder bezwaar bij het buigen weegt zeker niet op
tegen het voordeel van meerderen weérstand resp.langeren duur, vooral
voor afgelegen landen als Sumatra.

Het gewicht der rails, zooals gezegd in Saarbriicken: 13 KG. (bijna
alleen aan de oppervlakte) 11 KG. (in hoofdtransportgalerijen) en 5.75
(in de overige galerijen) wisselt in de Ruhrmijnen vrij sterk af, doch
bedraagt dikwijls 13, 9 en 4!/, KG. of soms in slechts 2 profielen 7 en
4 KG en in Belgische mijnen dikwijls 11, 7 en 4 KG. per meter.

Te Kerkrade worden alleen stalen rails gebruikt n.l. van 4.7 KG.
voor bouwgalerijen en in hoofdgalerijen en remvlakken van 9 KG.

Voor Sumatra komen mij 2 soorten van stalen raile voldoende voor
n.l. van 8 4 9 KG. voor de hoofdgalerijen en buiten de mijn en van 4
a 5 KG. voor de overige galerijen.

Beschonwen wij n. 1. van de aangehoden profielen der , Union™ te
Dortmund de n's. 15 en 17 (referte album der Union) waarvanin m. m.
de hoogte (), breedte van voet (0-) en kop (#z) en het gewicht (@) in
KG. per M. als volgt zijn:

Profiel. h. be. bi. G.
15 b5 36 18 4.3
17 70 5% 30 9.0

dan is bij belasting in het midden en 60 resp. 80 cM. tusschenruimte
der dwarsliggers (/) het draagvermogen (P) en de doorbuiging (/) van
de spoorstaaf.
L. P. /.
Profiel 15 bij 60 eM. afstand . . . . . 488 KG. 0.46 cM.

Id. . 80 ” .. . . . 866 081
Profiel 17 , 60 5 . « & » & 1458 038 ,
Id. . 80 » e oe e o.o. 1003, 067 ,

Is de radstand der wagens niet kleiner dan '/, L duns dan 0.30 resp.
0.40 M. dan kan het totale wagengewicht — 4 P. genomen worden,
of voor 60 eM. afstand der dwarslizgers resp. 1952 KG. en 5832 KG.
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terwijl dit niet meer dan eca. 700 KG. bedragen zal. Op het groote
profiel zouden dus desverlangd door tusschenvoeging van dwarsliggers
ook kleine locomotieven van 4 4 5 ton dienstgewicht konnen loopen.
De hoogte der rails, vooral bij het Vignolaprofiel van groot belang, is
hier 55 en 70 m'm. dus voldoende,

Behalve door de Union werden, door tusschenkomst van het Techniseh
Burean Geveke & O, te Amsterdam , nitvoerige opgaven en eene begroo-
ting van mijntransportmaterieel aangeboden van de firma Artnvr Korrern
te Berlijn.

Deze rekenden hierbij op 65 m/m. hoogeen ca. 7 KG. wegende resp.
70 m/m. hooge en 9.14 KG. stalen Vignolarails van 5 M. lengte. In
plaats van het eerste zon echter een minder zwaar proflel b, v. Koppel’
fig. 214 van 60 m/m. hoog en ca. 5", KG. per M. verkieselijk zijn, dan
wel fig. 195 van 51 m'm. hoogte en ea. 4'/; KG. gewicht.

De prijsopyave der , Union™ lIuidt als volgt, in hun schrijven dd. 16
Juli 1891 aan den chef van het Mijnwezen: . Grubenschienen mit den
dazu gehorigen Laschen, Laschenbolzen und Hakniigeln offeriven wir
zum Preise von Mark 126.50 pro 1000 KG. frei liings Bord Seeschiff
Amsterdam oder Rotterdam, exclusive Zoll.”

De prijzen van Gevese & ¢, berekend per M. spoor op stalen dwarslig-
gers, zijnde voor het groote profiel (9.14) een gewicht van 28.5 KG. tegen
240 gld. en het minder zware pruml van 7 KG., per M. spoor wegende
23.1 KG., tegen 1.98 gld. wat ruim 140 Mark per 1000 K(. zoude zijn.

Bij vergelijking dezer prijzen met eene offerte der Union van der-
gelijke sporen n. L, in ramen van 4 en 5 M. op stalen dwarsleggers en
in profiel 16 (6,7 K(z.) wegende resp. 69 en 85 KG. tegen 9.75 en 12
Mark, vindt men eveneens ruim 140 Mark per 1000 KG.

Afgezien van de invoerrechten zouden deze prijzen dus ongeveer gelijjk
zijn.

Enkel voor rails, berekenen de Aciéries de France (p. 45) 160 fr.
(= 129 Mark) te Rotterdam en bij inlading te Duinkerken 10 fr. per
1000 K. minder, zijnde dus te Rotterdam iets hooger dan de Union
de laatste echter excl. invoerrechten. De prijzen van Gevexs & Co, (d. i
van Korren) voor enkele rails zijn voor het groote profiel van ca, 9.14
KG. per M. 1.64 gld. en voor het kleine van 725 per M. 1.25 gld.,
overeenkomende met gewicht van resp. 19.15 en 14.47 KG. de lasch-
platen, schroefhouten medegerekend. Dit zou dus zijn per 1000 KG.
ca. 86 gld. of 145 Mark.

De spoorwijdte, die gering moet zijn om de breedte en derhalve de
onkosten der galerijen te verminderen en om scherpe bochten zonder
grooten weérstand te doorloopen, mag echter niet heneden een zekere
limiet dalen om stabiliteit en geschikte afmetingen der mijnwagens te
verzekeren. En aangezien reeds wegens de cireulatie en luchtverver-
sching , de bodembreedte der galerijen zelden beneden 150 M. gaat en
de wagenlading zeer terecht thans overal zoo groot gemomen wordt dat
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¢én man ze nog juist hanteeren kan, is eerder eene neiging tot ver-
meerdering dan vermindering der spoorwijdte waar te nemen.

Spoorwijdten van 0.45 en 0.50 M. komen thans minder voor dan die
van 0.55 en 0.60 M. en zelfs hooger.

In Saarbriicken is de spoorwijdte = 0.66 tot 0.727 M., in de Ruhr-
mijnen 0.55 tot 0.63 M., in Belgié 0.60 M.

Ook voor Sumatra zal, met het oog op de invoering van machinaal
transport en een wageninhond van ca. 500 Liter, eene spoorwijdte van
0.60 M. verkieseljjk zijn.

De bevestiging der rails nemen wij aan dat op houten dwarsliggers
val geschieden. De metalen dwarsliggers, ofschoon inderdaad vele voor-
deelen aanbiedende en over het algemeen verkieselijk, zouden tegenover
de goedkoope houten dwarsliggers op Sumatra te duur zijn.

Ook in Europeesche mijnen is het gebruil van metalen dwarsliggers
nog ver van algemeen. Dikwijls hoort men de klacht dat ze voor ma-
tige prijzen te licht zjjn en dat de honten liggers het voordeel hebben
van meerdere handelbaarheid.

Voor houten liggers wordt in hoofd- en dwarsgalerijen gewoonlijk
eikenhout, in de andere naaldhout gebruikt. Dikwijls wordt aangeno-
men 1'4, houten dwarsligger van ca. 0.10 tot 0.20 M. hreedte en 0.08
tot 0.15 M hoogte per M. baan dus met eene tusschenruimte van 0.70
tot 0.82 M. Verkieselijk is het echter, wanneer het hout goedkoop is,
dien afstand, vooral bij de lichte rails te verminderen, h.v zoo dat
per M. baan 2 dwarsliggers komen. Wanneer met kleine locomotieven
of met groote smelheid wordt gereden, is dit ook mnoodig voor het
zwaardere profiel.

In sommige mijnen waar het hout duur is, worden de houten dwars-
liggers te voren geimpregneerd met eene bederfwerende vloeistof, bh. v.
zinkehloride, Wij komen hierop straks nog terug.

De bevestiging der vignolamijnrails op de houten dwarsliggers, ge-
schiedt meestal door haakspijkers. Voor de grootere profielen zijn echter
de spoorsehroeven, ofschoon duurder, te verkiezen omdat deze meer de
nitwijkingen der rails verhinderen.

Om het steunvlak der rails op de dwarsliggers te vergrooten en in-
kerving van deze te voorkomen, is het wenschelijk tusschen deze beide,
ijzeven plantjes (Unterlagsplatten) te leggen.

De bevestiging der rails onderling geschiedt door stalen laschplaten
en laseh- of sehroefbouten (4 stuks), De lasch valt in de beide rails van
één spoor, niel tegenover elkaar en liefst tusselien de dwarsliggers,

In plaats van de vlakke stalen laschplaten worden soms, ofschoon in
mijnen zeer zeldzaam, hoekig gehogen kopplaten van gesmeed jjzer of
zoogenaamde sloffen (coussinets) van gietijzer (zie Album Korrer) ge-
bruikt en ook klemplaten met beugelschroeven.

Om het aantal lasschen te verminderen, zou het wenschelijk zijn de
lengte der rails zoo groot mogelijk te nemen; doch de enge ruimten en
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andere transporthezwaren stellen grenzen aan de lengte, die voor mijn-
rails 4 & 6 M. bedraagt, en b.v. in Saarbriicken 5 M. voor de groote
en 4 M. voor de kleine proficlen. Voor het gemak bij het leggen der
baan en om zeker te zijn van goed geschaafde niteinden, is het wen-
schelijk voor Sumatra verschillende kortere rails bij die van 5 en 4 M.
te bestellen en misschien nog zoogenaamde ,passe partouts”, zijnde korte
railstukken van ea. 0.25 M. lengte.

Het maken van gebogen sporen geschiedt aan de mijnen zelve meestal
met te weinig zorg. Daarom is het wensehelijk voor Sumatra een zeker
aantal hoogvormige spoorramen op stalen dwarsleggers en geheel ter
montage gereed uit Europa te bestellen.

Van het kleine profiel zonden b.v.50 enkelsporige bochten van 2's
en 5 M. straal en 30 dubbelsporige bochten van 10 M. straal kunnen
genomen worden met eene spoorwijdte van resp. 15, 10 en 5 m.m.
grooter dan de normale en 3 4 2 e.m. hoogere ligging der buitenrail.

De wvertakkingen der mijnbanen onder kleine hoeken, kunnen door
wissels en hartstukken, die onder rechte en grootere hoeken door tus-
schenvoeging van draaischijven of vaste ijzeren platen met geleidesporen
worden daargesteld.

Zoolang echter het transport door menschen geschiedt, kunmen de
nitwijkbanen en vertakkingen in plaats van door wissels, op eenvou-
diger wijze door insnijdingen in de rails of door tusschen gelegde ijzeren
platen met de hoofdwegen in gemeenschap worden gebracht (zie h. v.
Callon Tome Il Iig. 266—269). In de bouwgalerijen wordt het aan-
leggen van wifwijkplaatsen soms vermeden door den ledigen wagen ter
zijde van de rails om te leggen tot dat de volle is gepasseerd. Dit is
echter schadelijlk voor de wagens en zijn enkele uitwijkplaatsen, h. v.
door het leggen van ijzeren platen verkieselijk.

In elk geval zullen echter eenige draagbare tong- en sleepwissels zoowel
reehtsehe als linksehe en symmelrisehe in hoofdwegen en buiten de mijn
kunnen te pas komen, en is het wenschelijk daarvan eenige geheel ter
montage gereed en op stalen dwarsliggers in voorraad te hebben. De
tongen der wissels knnnen door een caoutchouchand steeds open ge-
houden worden voor de ledige wagens en door den spoorkrans der
wielen voor de volle wagens,

In plaats van draagbare wissels worden thans in Duitsche mijnen ook
gebruikt zoogenaamde wisselplaten (Weichenplatten) zijjnde twee met
zwaluwstaarten in elkander grijpende vierkante ijzeren platen, waarop
het wisselspoor — rechts of links — gegoten is.

Van nut zijn dikwijls de zoogenaamde Elimwissels of déraillenrs (zie
album Korprrn fig. 246 en Lisorre p. 41) (1) om van elk punt van het
hoofispoor zware wagens op een nevenspoor te kunnen brengen.

(1) De firma Nicoras Lisorre & €., bekende constructeurs van mijnmatericel te
Gilly bij Charleroi, zond mij geene copie van hare den chef van het Mijnwezen aan-
geboden prijsopgaven.
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Voor een sleepwissel van 4 M. lengte n.l. 2.80 M. 4 1.20 M. geheel
gemonteerd op stalen dwarsliggers voor eene spoorwijdte van 0.55 M.
en rails n° 16 (van 6.7 KG.) totaal wegende ca. 150 KG. rekent de
» Union” 50 Mark.

Voor een tongwissel van 5 M. lengte gemonteerd als boven doch met
rails van 7 KG. (zie fig.) totaal wegende 235 K(. rekenen Guveke & Co.
G5 gulden.

Voor klimwissels van 600 m'm. spoorwijdte en rails van 7 KG., we-
gende ca. 175 KG., wordt volgens de prijscourant van 1888 door
Gevese & C°, 145 Mark gerekend.

Ook eenige draaischijven en vaste draaiplaten zullen noodig zijn. De
draaischijven zijn van gesmeed of van gegoten ijzer, de eerste zijn we-
gens hare lichtheid voor Sumatra wel aan te bevelen. Grveke & Ce.
geven als gewicht 140 KG. en als prijs 40 gld. op (fig. 487) en voor de
gegoten ijzeren draaischijven (fig. 488) met eene middellijn der plaat
van 1.30 M. en eene draagkracht van 2500 KG., een gewicht van
400 KG. tegen 90 gld.

De Union herekent de gegoten ijzeren draaischijven van ca. 270 KG.
tegen 110 Mark.

Met veérsluiting (Korren fig. 582) wordt de prijs bij Gevexe & C°. bij
200 KG. gewicht 90 gld.

De draaiplaten, waarbij de rails worden geschoven in inkepingen der
plaat, zijn gewoonlijk van gegoten jjzer. Bij cen gewicht van 90 (G, zoun
de prijs by Gevexe & Cv. zijn 26 Mark (prijscourant Korprn 1888 fig, 209),

Op unitwijkplaatsen en kroisingen van tijdelijken aard en tot aanvulling
der baan op enkele gedeelten is het noodig een zeker nantal ijzeren
platen in voorraad te hebben, zoowel die welke tussehen de rails van
een zelfde spoor als tusschen een dubbel spoor passen. Voor de licht-
heid kunnen deze van plaatijzer worden genomen, wegende bij 's Eng. d.
dikte 2441 KG. per M=

Voor vloeren b.v op aanslagpunten van remvlakken, bij de zeven ete.
waar op effen ligging prijs moet gesteld worden, zijn echter platen van
gegoten ijzer of gietstaal verkieselijk, h.v. ter dikte van '/, Eng. duim
wegende 100 KG. per M2

Het vaste transportmaterieel, datbovendien nog voor een mechanisch
vervoer wordt vereischt, komt onder e beweeghkracht ele. ter sprake.

Voor de inrichting der hoofdremvlakken zal vermoedelijk op slechts
één aanslagpunt behoeven gerekend te worden, wanneer de verschil-
lende pijlers door afzonderlijke korte remvlakken met vlakke remschijven
worden bediend.

Bij de helling van 8—25" zullen in deze remvlakken de wagens direkt
op de rails kunnen staan, dus zonder draagkar, en verscheidene te
gelijk afgeremd worden, zoolang niet het zwevende kettingvervoer is
ingericht. Met het oog op laatstgenoemd vervoer, zal het wenschelijk
ziju de remvlakken dadelijk dubbelsporig te maken en dus af te zien
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van remvlakken met onderloopend gewicht, of die met boven twee of
drie, in het midden vier en bheneden drie rails.

Het profiel der rails en de zwaarte der dwarsliggers komt met die
der hoofdgrondgalerij overcen, doch wordt hier nog meer zorg besteed
aan de hevestiging.

De geleirollen, bij aanwending van staaldraadkabels worden van giet-
staal vervonardigd en met ijzeren stoelen op de dwarshggers der rem-
vilakken hevestigd.

De vlakke vemsehijeen (horizontale Bremse) zooals die in Saarbrucken
gebruikelijk zijn, werden met uitvoerige teekening aangeboden door de
firma Diverer & Karcuer te St. Johann a'd Saar. Het gewicht van het
jzerwerk bedraagt ca. 200 KG. en de prijs per 100 KG. 72 Mark
franco Rotterdam.

Mocht bij grootere helling der remvlakken eene drasghar noodig
blijken, dan wordt het ,Firdergestell” aanbevolen der genoemde firma,
voorzien van eene draaischijf, waardoor de lengteas van den wagen
met de as van het remvlak evenwijdig gesteld en dus het remvlak smaller
kan worden.

Nog wordt deaandacht gevestigd op de ,Poulie frein pour plans inclinés™
der firma Lisorrr & Cie (Album p. 31).

Voor eene totale productie van 6 millicen ton hedroeg in de Saar-
briicker mijnen over 1889/90 het verbruik aan rails 918" ton van
smeedijzer tegen 110.43 Mark per ton en 742%% ton van vloeistaal
tegen 12045 Mark per ton.

Per ton kolen was dus in het vorige jaar het railverbruik 0,28 KG.,
~en over de laatste 20 jaren 0.34 KG.

Voor Sumatra zal men by geregelde ontginning dus op een rail-
verbruik van ongeveer 0.30 KG. per ton kolen moeten rekenen, zijnde
voor 150000 ton ruwe kolen eca. 45 ton raile per jaar.

De aandacht moge nog gevestigd worden op de zeer gedetailleerde
kostenberekening van de verschillende Saarbriicker mijnspoorwegen door
Nasse in 7. f. B, H, u. 8. 1885 p. 168,170,

Hieruit blijkt dat aldaar de totale kosten voor 1 M, mijnbaan be-
dragen:
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Het voorgaande resumeerende, zon eene ecerste bestelling van wast
Lransportmalerivel voor Snmatra ongeveer den volgenden vorm kuunen
hebben:

Spoorwijdte 600 m.m.
N,
1. 2000 M. (1) Stalen vignolarails, van 4.5 (Korren) of 4.3 (Union) KG.,
per M. in de volgende lengten :

Ntuks, M. M.
400 x 4 = 1600
40 x 35 = 140
40x3 = 120
40 x 25 = 100
20x2 = 40

Totaal 2000
en met een dubbel stel haakspijkers. (ea, 17 stuks per KG.)
2, 2000 M. (1) Stalen vignolarails, van 9.14 (Korver) of 9 (Union) KG,
per M. in de volgende lengten :

Stuks. M. M.
300 x5 = 1500

G0 x 4.5 = 270

25 x4 = 100
20%x 35 = 70
200x3 = 60

Totaal 2000

met een dublel stel stalen laschplaten , laschbouten , onder-
legplaatjes en spoorselroeren.

& 50 stuks  Eunkelsporige bochten van ca. 2" M. en 5 M. straal en
2 M. lengte der buitenrail, van het profiel onder 1
genoemd, op stalen dwarsliggers ter montage gereed.
Wijdte ca. 615 m.m.

4. o0, Dubbelsporige bochien van ea. 10 M. straal en 2'. M.
lengte der buitenrail, van het profiel onder 2 ge-
noemd, op stalen dwarsliggérs ter montage gerced.
Wijdte ea. 605 m.m,

(1) Bii 1 en 2 zon de bestelling van 50 Passe parfouts (railstukken van ea. 0.25 M.
lengte op ¢én stalen dwarsligeer) wenschellik ziin maar 1s niet bepaald noodig.



43

Ne
5. 5 stuks  Rechische sleepwissels
6, 5 5 Linksche id. Verplaatshare wissels

op stalen dwarsliggers,
ter montage gereed.

Lengte 445 M.

7 Reclitsche tonqueissels
8. h Linksche id.
4]

%
k]

% i Symmetrische id, Railprofiel als onder n . 2.

10. 2 , Klimwissels (Dérailleurs)

11. ho, Draaischijeen van gesmeed ijzer voor railproliel nv. 2.

12, 10 ., Dragiplaten  , gegoten » " , 2

13, 100 Platen van gegolen fjzer H00 m.m. in 't vierkant, zwaar
o Eng. duim.

14, 100 i, gesmeed 1000 3 570 x 2 man, passende
tusschen de rails.

15. 1000 . idl. . 1000 > 300 x 2 man, passende
tussehen twee sporen.,

16, 25 , Flakke remsehijoen voor kleine remvlakken.

17. 500 Geleiderolfen  van  gietstanl met stoel voor kabels in

remvlakken.
18. 10 Spaormallen met stalen uiteinden.

b, Het rollende transportmatericel.

Van zeer groot belang voor het kolenvervoer in de mijn iz de keuze
van een wagentype. De talrijke studién over dit onderwerp hebben,
ten deele wegens lokale omstandigheden, nog wel niet tot overeen-
stemming geleid, maar knnnen als richtsnoer dienen voor onze
lkeuze,

Voorop wordt gesteld dat de wagens aanvankelijk door menschen,
maar reeds spoedig, bij eenige ontwikkeling der mijn, machinaal, b.v.
door een zwevenden ketting zullen vervoerd en derhalve hiermede hij de
construetie dient rekening gehouden te worden.

Het wagenonderstel bestaat unit 2 assen, gewoonlijk besloten in lange
smeerbussen, voorzien vau twee draagplaten welke aan de wagenkast
— direet of met tusschenvoeging van een houten of metalen raam —
door schroef houten zijn verbonden en verder uit 4 wielen.

Dere smeerbussen bevatten voor een gernimen tijd smeer, dat gelijk-
matig aan de wrijvende deelen wordt toegevoerd en door eene mef
schroef sluithare opening in het midden van de bus wordt ingeperst.

Van de 4 wielen zijn diagonaalsgewijs twee los en twee met spieén
vast bevestigd aan de assen welke derhalve meédraaien,
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Ten compleet wiclenstel (Radsatz) bestant dus uit déne as, eene
sineerbus en twee wielen

De assen zijn van Bessemer-, de overige declen van tempergietstaal ,
dut zieh heter voor gecompliceerde vormen leent dan smeedijzer en als
zijidde dicht en tawd bij een minimum-gewicht cen maximum-wedérstands-
vermogen  geeft, De wielen zijn schijff- of spaakwielen, de velgen
(Laufkranz) hebben om bekende redenen een conischen vorm en stoot-
kanten  (Spurkranz). De  diameter, die theoretisch zoo groot mogelijk
moct zijn. wordt begrensd door het gewicht der wielen dat de doode
last vermeerdert, door de hoogte en soms door den vorm der wagens.

Al wieldinmeter  wordt gerekemd die van de velg waar deze tegen
e stootlanten rust, dus van de basis der eonisehe velg, De  afstand
vien 2 dezer hasges heet wielenspoor (Ritderspur) en is deze in den regel
10 m/m, kleiner dan de spoorwijdte. (Sehienenspur).

De wicldiameter voor mijnwagens wisselt af tusschen .20 en 0.40 M.

“Moeht, zooals mij wenschelijk voorkomt, e Saarbriicker mijnwagen
als type voor Sumatra worden aangenomen, dan zou ook de wieldin-
weter, even als daar, 380 m m, behooren te zijn, van den stootkant
110 m/ne (Halmaiwielen en bij de gewone 440 m'm.) en hreedte van velg
en stootkant resp. 6605 en 135 mm.  Het wiclenspoor — daar 655 m'm,
voor cene spoorwijdte van 660 m/a. — zou voor eene gpoorwijdte van
GOD e, zooals wij voor Sumatra voorstelden 590 m'm. kunnen zijn,
omdat kortere afstand dan 5 m/m. van stootkant en rail tot te veel
scharing , zelfs in rechte bunen, aanleiding geeft.

Voor cen bhetrekkelijk grooten diameter als de gekozene zou ik spuuk-
wiclen verkiezen boven de schijfwielen met nitgespaarde ronde of ovale
openingen , ofschoon hij gelijk gewicht e dranglracht der schijtwielen
grooter 1=, De eerste zijn gemalkkelijker hij het vervoer, de sehenren
planten ziech minder voort en het remmen, door ven stang tusschen de
spaken te steken. paat beter dan bij sehijfwielen waartoe de haak van
cen ketling in eene der openingen der schijff wordt gehangen In
Saarbriicken worden zoowel schijf- als spankwielen gebruikt, de eerste
net 4 of 5 oronde of ovale openingen , de Taatste met 5 en soms 6 min
of meer gebogen spaker.

Een wiel met 5 veelite spaken komt mij voor de meest geschikte vorm
te zijn, wat soliditeit bij minimumgewielit betreft.

Bij de Union te Dortmund wegen b, v. de schijfwielen van den straks
genoenulen diameter (380) van 15 tot 17.0 KG., terwijl een wiel met 5
rechte gpaken zooals b, v. w. 331 van het album dier fabriek slechts
13 K, weegt. Bij Muovscoein & U te Gelsenkirchen (Westfalen) zijn
deze cijfers resp. 16.25 en 12,6 KG. Het gewicht der Saarbriicker selifjf-
wielen van genoemden dinmeter , bedragende volgens opgave der firma
Divorer, Kancngn & €7 ongeveer 16 KG., zon door aamwending van
hetzelfde gewicht op gpaakwielen een solieder matericel geven.

Het geheele onderstel der Saarbriicker wagens n. 1. die op de mijuen
Gerhard-Serlo en von der Heydt in gebruik, weegt 107 KG. n 1. de
2 assen met smeerbussen en wielen , of ruim 53 KG. per wielenstel n, 1.:



45

Gewone constructic. Putent Halmai

Las. . . .« + o v o 0w 8 KG. 8 K@,

1 smeerbus . . . . . . ., . . . . 11 15

2 wielen (schijf- met 5 openingen) . . 32 32 .,
Totanl. . . 51 KG. 53 KG.

het verschil komende voor de bevestiging.

Op de andere Saarbriicker mijnen is echter (zie lijst p. 49) het totale
gewieht van het onderstel kleiner n. 1. 90—100 KG. en weegt cen nor-
maalwiel van 380 mm. diameter en 410 m/m. stootkant, — hetzij cen
schijfwiel met 4 openingen of een spaakwicl met 5 gehogen spaken —
145 —15 KG., en het wielenstel compleet, voor 673 m'm. spoorwijdte ,
5.2 tot 524 KG.

De radstand, dus de afstand der twee wagenassen wordt, om het
met de hand lichten en verplaatsen der wagens gemalkkelijk te maken,
zoo gering mogelijk genomen, zoodat tusschen de 2 stootkanten slechts
1 4 2 ¢M. ruimte overblijft, In Saarbriicken i1s de radstand dikwijls
42 ¢M. en is bij de daar gekozen wagenafmetingen de stahiliteit tegen
voor- of achterovervallen bij het kettingtransport en niet te groote
hellingen voldoende verzekerd. Voor het kettingtransport in de mijn
van der Heydt heeft men echter voorzichtigheidshalve een radstand van
48 eM. aangenomen,

De verschillende vormen van wielenstellen (Radsiitze) kunnen blijken
nit de geillustreerde prijsopgaven welke den chef van het Mijnwezen
werden aangeboden door: Dizerer, Kircunr & Cie te St. Johann asd
Saar; de Uxion te Dortmund, Musscuein & (e te (Gelsenkirchen , Neus-
ser Kisenwerk Dapvex & Sexer te Heerdt, L. Kocn te Siegen en A,
Korren resp. Grveke en Cie te Amsterdam.

Naar deze teekeningen verwijzende, die in hoofdzaak vrij wel over-
eenstemmen, zij omtrent de prijzen de volgende opgave voldoende :

Divorer & Karcner rekenen franco Rotterdam, bij bestellingen van
minder dan 5000 KG.:

voor gewone Saarbriicker wielenstellen . . . 39.80 M. p. 100 KG.
» Halmai . .. . 4880 L, ., . .
en 150 M. p. 100 KG. minder bij hestellingen van 10 000 K+,

De Umion rekent franco Rotterdam of Amsterdam doeh exel. invoer-
recht . . . . . . . . . . . . . . . . . 38M perl00 KG,

Muxscuem & C7 zonden geene prijzen in afwachting van juiste opgaaf
der afmetingen.

Nreusser Eisexwerk rekent franco Rotterdam:
bij wielenstellen tot 30 KG. . . . . . . . . 44 M. p. 100 KG.
" 4 boven 30 KG, . . . . . . . 42 . ., .
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L. Kocn geeft dezelfde prijzen als het Neusser Eisenwerk.

De prijzen van A. Korren (Gevege & C°) waren in 1888 (sie prijscou-
rant) 62 Mark per 100 KG.

Deze prijzen, zooals tronwens voor de hand ligt, loopen in Duitseh-
land te weinig uit elkadr, exeept bij Korrer, ominvloed te hebben op de
keuze en daar ook, voor zoover ik kon nagaan, aan de vervaardiging
gelijke zorg wordt besteed is hieromtrent advies onnoodig,

Eene afzonderlijke vermelding echter verdienen de Halmaiwiclenstellen
(Radsatz Patent Halmai) welke thans in de Saarbriicker mijnen zeer
veel ingang vinden. Bij dit wielenstel heeft de as in vertikalen zin eenc
speling in de smeerbus van 15 4 20 mM. doordat zij omvat wordt door
eene schuif die aan de niteinden der smeerbus is aangebracht en ook het
wegvloeien van het smeer verhindert. Door deze bewegelijkheid der as
blijven alle vier wielen in boehten en oneffen gedeelten der baan op de
rails rusten in plaats van, zooals gewoonlijk, slechts drie waardoor
vooral in bochten ontsporing ontstaat. Bovendien is de afsluiting van
het smeer beter en wordt de wrijving der as in de bus — en dus de
spoedige slijting — voorkomen, door de uiteinden der bus — n.l de
bovenste helft — met wit metaal (antifrictie-metaal) vol te gieten.

Tegenover de belangrijke voordeelen van het Halmeiwielenstel staan
de nadeelen van den iets meer gecompliceerden bouw en daardoor
hoogeren prijs (9 Mk. per 100 K. hooger dan de gewone) en het iets
hoogere gewicht (2 KG. bij de Saarbriicker afmetingen). Het uitslijten
der schuif en van het antifrictiemetanl, — zoodat dit metaal na enkele
Jaren moet vernienwd worden waartoe een specinal werktuig noodig ig, —
kunnen wel niet als nadeelen gelden, daar het eerste wordt opgewogen
door bhetere afsluiting van de smeer en tegen het indringen vau stof,
terwijl het wit metaal de assen en bussen, die by andere wielenstellen
spoedig waardeloos worden, voor onbepaalden tijd in stand houdt.

Met het oog op het aangevoerde geloof 1k de beproeving van de
Halmaiwielenstellen op Sumatra te mogen aanraden en is daarom op
de straks volgende lijst de helft van het benoodigde aantal wielenstellen
van deze soort genomen.

Toch moet erkend worden dat aan al de genoemde wielenstellen het
nadeel kleeft dat zij de doode last niet onbelangrijk vermeerderen. Dit
en de groote aanschaffingskosten achten sommige mijndirecteuren he-
zwarend genoeg, om liever geene smeerbussen aan te wenden en meer
te letten op zuiver afoedraaide naven en assen en telkens herhaalde
smeering,

Om as en naaf zuiver sluitend te houden wordt de laatste dikwijls
met eene voering van gietijzer of messing voorzien (, Ausgebiichst™)
welke gemakkelijk kan verwisseld worden. In. den laatsten tijd neemt
men daarvoor ook wel Mannesmann’sche buizen b. v. Siemens-Eisenhiitte
in Nassau,

Om het gewieht te verminderen heeft men ook holle assen aange-
wend , die het smeermateriaal bevatten en dit door kleine gaten in de
naaf brengen. ok voor dit doel kunnen Mannesmavnbuizen dienst doen.
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Bij de levering der wielenstellen dient vooral gelet te worden dat het
gietwerk dicht en zuiver is, zonder barsten, gietgallen of afschilferingen ,
dat de wielen goed getemperd enin de naaf zuiver uwitgedraaid zijn even
als de gaten der smeerbussen.

Voor smeering wordt, bij de wielenstellen met smeerbussen, steeds
de zoogenanmde consislente wagensmeer gebruikt, die echter nog vloeibaar
genoeg moet zijn om door eene spuit (die door den fabrikant wordt
medegeleverd) in de bus te kununen gespoten worden. In Saarbriicken
wordt zij in vaten van 200 KG. geleverd en is als voorwaarde gesteld
dat #ij bjj het gebrnik mniet hard en brokkelig worden en hoogstens 4],
anorganische bestanddeelen bevatten mag. Van deze laatste hestand-
deelen is vooral scherp zand nadeelig.

Om weér een maatstaf te vinden voor de behoefte aan de even be-
handelde artikelen op Sumatra, dus h. v, voor 150000 ton rawe kolen
's jnars, diene dat in Saarbriicken het verbruik aan wielenstellen en
onderdeelen over de laatste 5 jaren voor eene productie van 30', mil-
lioen ton kolen bedroeg:

Saarbriicken voor 301/ Berekend voor
millioen ton, ca. 150000 ton.
wielenstellen . . . . . . . 17 531 stuks. 87 stuks.
wielen. . . . . . . ., . . 28174 140
oliepotten . . . . . ., . . 0744 48
HESOIL & & s & % = @ & w4 2280 1,
wagensmeer. . . ., . . . . 1347547 KG. 6692 K.

Voor 1891 werden door de Saarbriickermijnen gevraagd 900 Halmai-
en 735 gewone wielenstellen. De in deze lijst vermelde oliepotten werden
aan de naaf der wielen vastgesehroefd.

Het verbruik aan wagensmeer wordt in de Huhrkolenmijnen gemid-
deld berekend op 2', KG. per wagen en per jaar.

Bij de mijn Batterie et Bonne Espérance te Luik, waar smeerbussen
(» canons graisseurs”) gebruikt worden inwendig voorzien van schroef-
lijnige geulen (rainures helicoidales) en op het einde door eene pak-
kingbus afgesloten, werd het smeerverbruik berekend op 0.66 centime
per tonkilometer. De vaste wielen worden daar hydraulisch op de as
gedrukt zonder gebruik van spieen of wiggen.

De stalen wagens in gebruik bij het kettingtransport der hekende
Belgische mijnen Mariemont § Bascoup hebben schijfwielen (5 ronde
openingen) met 52 resp. 18 breedte en 320 resp. 360 m/m. diameter van
velg en stootkant, wegende 13.20 KG. De stalen assen met ijzeren
borsten wegen 7.89 KG. bij 43 en 40 m/m. dikte en loopen niel in
smeerbussen maar in bronzen tappen en stalen vetpotten.

Te zamen met het stalen raam (,chassis”) bestaande uit 2 langs-
platen van 970 x 75 x 9 (longerons) en 2 dwarsplaten, houdende de



48

eerste op 349 m'm. afstand, en te zamen wegende 23.46 KG., is het
totale gewicht vam het onderstel (,roulage”) 107,728 KG. De spoor-
wijdte is 592 m/m., de radstand 500 m/m.

Eene uitvoerige teekening van dezen wagen met opgave van gewichten
en afmetingen van alle onderdeelen is den chef van het Mjnwezen
aangeboden.

Het verband tusschen den bak en de assen van mijnwagens wordt
door een houten halkraam (stoothalken) of een stalen raam daargesteld.
Zonder twijfel is het laatste verkieselijker, omdat het zwaartepunt van
den beladen wagen lager valt en dus de stabiliteit grooter is, altjjd in
de onderstelling dat de wielen niet geheel onder den bodem maar naast
den wagen loopen.

Wel heeft de bodem van den wagen minder steun dan hij de breedere
houten stootbalken, maar het is verkieselijker de bodemplanken met
het oog daarop zwaarder te nemen, zooals in Saarbriicken geschiedt.

Voor de inriechting van deze ijzeren ramen zoowel als voor de verdere
details betreffende de coustructie der Saarbriicker wagens mag ik ver-
wijzen naar de beschrijving door Nasse in Z. £ B. H.w. 8. 1885, p. 163
met teckeningen (Tafel XII) en voor de wagens in gebruik bij het
kettingtransport der mijn von der Heydt (l.e. 1882, p. 299 e.v. met
Tafel XIV en 1891, p. 1 e.v. met Tafel II).

Door Nasse worden de voornaamste gegevens omtrent de Saarbriicker
wagens aldus geresumeerd :
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Al deze wagenkasten rusten (exe. die van Heinitz—Dechen) op een ge-
sloten raam van plaatijzer, waarmede de eikenhouten hodemplanken =zijn
verbonden door schroefbouten (,Firderwagenschrauben;” zie specificatie
in de toegezonden: Lieferungsbedingungen ete. Metalle und Metallfabri-
kate n°. 16 en aldaar onder n® 15: ,Firderwagen- und Bandniigel”).
Als stootbalken doen hij deze wagens de verlengde en door hout- en
jjzerbeslag versterkte bodemplanken dienst. Het stalen raam rust op
de dwarsplaten (Lagerplatten) der smeerbussen en wordt met schroef-
bhouten zoowel aan deze als aan de bhodemplanken en de hodemhoek-
ijzers bevestigd, Over de lengte van het raam Jloopt een ijzeren trek-
stang met haak aan de eene en oog met 2 kettingschalmen aan de
andere zijde, of wat verkieselijk schijut met cen haak aan beide zijden,
zoodat de verbinding der wagens onderling door korte losse kettingen
kan geschieden,

De vraag van welk materiaal de wagenkast moet gemaakt worden, is
in Saarbriicken, na herhaalde proefnemingen met stalen wagens, in den
zin van houten wagenkasten beslist, omdat de cerste meer kosten aun
onderhoud en aanschaffing dan de voordeelen bedragen van betere
verhouding tusschen gewicht, volume en eapaciteit.

Toch zijn in 't algemeen de meeningen hierover zeer verdeeld. In de
voornaamste mijnen van de Ruhr worden b. v. stalen wagens gebruikt
van vierkante of rechthoekize doorsnede (Bowifacins wegende 325 K.
met 500 K. kolen, wieldiamzater 0.28, spoorwijdte 0.61); met rechte
zijwanden en halfcirkelvormigen hbodem (Germania wegende 350 K+,
met 750 K. kolen, spoorwijdte 0.55, kost eompleet 100 Mark) of de
Cabanyvorm (Zollner wegende 300 KG., met 500 KG. kolen, spoorwijdte
0.63 M., wieldiameter 0.37 M.) en de straks nader te bespreken trape-
zoidale doorsnede (Uwion).

In Engeland zijn over het algemeen meer houten dan stalen mijn-
wagens, in Belgi¢ en Frankrijk is deze verhouding echter omgekeerd.
In Duitschland vindt men soms stalen wagens met houten bodems,
welk gecombineerd stelsel aanbeveling schijnt te verdienen.

Het is duidelijk dat by de keuze van het materiaal nog andere zaken
van invloed zijn, zooals de mnabijheid en dikwijls de gepaard gannde
belangen van ijzerwerken en kolenmijnen, duurte van het hout ete.

Voor Sumatra kan cchter de keus wel niet twijfelachtig ziju, en zul-
len daar de houten mijnwagens, vooral ook wegens de harde kolen-
soort en de belangrijke dikte der kolenlagen en dus ruime galerijen wel
de voorkeur verdienen.

Aan de oppervlakte echter, dus buiten de mijn en bij het begin der
ontginning kan voor het vervoer van gruis, steenen ete. het gebruik
van eenige stalen wagens zoowel gewone als kentelwagens van nnt zijn,
waaromtrent straks nader.

De houten mijnwagens van Saarbriicken hebben eene capuciteit van
550 tot 610 Liter, overeenkomende met eene lading van 500 tot HhoO
KG. ruwe kool en bij cen eigen gewicht van 265 tot 350 K. Die
welke b.v. bij het kettingtransport der Vox per Heyprmijn in gebruoik



zijn wegen 350 KG. en laden 500 KG. kolen. Deze verhouding van
doode tot mettolast, zijnde 70 in plaats van 404 50°/ ., is dus ongunstig
maar heeft men deze opgeofferd aan de eischen van duurzaamheid en
atabiliteit. Deze wagens dragen n.l. nog een kettinggewicht van 128
KG. Zijzijn gemaakt nit dennenhout voor de zijwanden n.1l. 3 rijen plan-
ken van 40 mM. dikte met ijzerbeslag van 5 mM. en uit eikenhouten bodem-
planken van 50 mM. vormende eene kast met trapeziodale doorsnede
hoog 0.70 M. hovenbreedte 0.80 M. bodembreedte 0.60 M, en lengte
1.40 ) M. alles buitenwerks. De wagen staat 1 M. boven de rails van 0.72 M.
spoorwijdte.

Voor Sumatra waar een inhoud van 570 Liter, overeenkomende met
een gewicht van cea 450 KG. kolen, ruim voldoende mag geacht
worden voor de minder geoefende doch volwassen arbeiders, kunnen
hovengenoemde afmetingen naar verhouding der capaciteit en der spoor-
wijdte worden veranderd.

Wenschelijk zon het zijn een type van een wagen, gevolgd naar het
Saarbriicker-type, te Batavia te doen vervaardigen en daarnaar het ijzeren
heslag, bouten en nagels voor het henoodigde aantal uit Europa te he-
stellen.

In Saarbriicken zijn alleen die wagens met dewren voorzien, welke
ook dienen voor het vervoer van steenen ter opvulling der uitgehouwen
ruimte in de mijjn. Vermoedeljk zullen deze op Sumatra niet noodig
zijn en wordt dan de constructie eenvoudiger en het gewicht kleiner.

Mochten bij het Lkettingtransport rorker noodig blijken, dan zouden
de danrvoor noodige ijzeren oogen aan de voor- en achterzijde der
wagens moeten aangebracht worden,

De kosten van onderhoud der houten wagens wisselen in Saarbriiclen
af tusschen 45 en 30 Mark s jaars per wagen of 1.5 tot 11 Pf. per ton
kolen, afhankelijk van het aantal ladingen meer nog dan van de ver-
voerde tonkilometers.

In de vetkolonmijuen aldaar bedroeg de vervoerde hoeveelheid per
wagen 0.80 tot 1.8 ton doch gemiddeld nog geen 3 ladingen daags.

Van stalen wagens zijn den chef van het Mijnwezen versehillende
opgaven aangeboden zoo o. a. door de Union te Dortmund, waarvan het
in de Ruhrmijnen eveneens gebruikte model ,Henrichshiitbe™ met trapezi-
odale doorsnede wel aanbeveling verdient, omdal de reparaties gemaklke-
lijker zijn dan b. v. bu de gebogen CAT‘.AN\ wagens en duurmnm]mul en
stubiliteit zeer groot zijn.

Met het oog op de gemakkelijke reparatie en eenvondige constructie
werden op de mijn Germania de stalen wagens uit rechte zijwanden
van 4 mM. en halfeilindervormige hodemplaten van 7 mM. vervaar-
digd (zie pag. 50.)

De opgave der Union had betrekking op een wageninhond van 300
Liter en 550 mM. spoorwijdte zooals ik aanvankelijk had aangenomen.

De prijs van een dergelijken wagen zou 92.50 Mark zijn bij een eigen
gewicht van 210 KG,
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Deze verhouding tusschen eigen gewieht en capaeiteit van cu. ¥0°/, is
echter veel te ongunstig, doeh zou volgens opgave door grootere eapaci-
teit en enkele wijzigingen daarin verbetering kunnen gebracht worden.

De stalen wagens uit A. Korrens album 1888 pag. 229 en 273 met
doorgaande smeerbussen en voor 500 Liter inhoud hebhen een eigen
gewicht van resp. 231—235 en 288 —290 KG. en zijn voor dat jaar ge-
noteerd op 122 en 124 resp, 134 en 136 Mark. De verhouding tusschen
capaciteit en eigen gewicht is dus bij de eerste vrij gunstiz n.l. 50
procent.

Van de verschillende wagentypes door de firma N. Liporre & Cie te
(iilly in haar album voorgesteld komen mij die ,a fond sphérique™
wegende ca. 250 KG. en 500 Lit. capaciteit en die ,i forme évasée
(type Capany) wegende ea. 230 KG. bij 500 Lit. capaciteit de beste voor.

Vooral de eerste verdient, ofschoon iets zwaarder, wegens zijn een-
voudiger constructie de voorkeur.

Alleen zou de wieldiameter van 0,245 grooter dienen te ziju waar-
toe — Dbij de op Sumatra eveneens grootere spoorwijdte (van 0.490 op
0.600 M.) —, in de afmetingen der kast geen verandering zou behoeven
gebracht te worden.

De prijzen zijn mij niet opgegeven.

SHumsorpr” te Kalk geeft dezelfde modellen als de Union maar geene
prijzen.

Eindelijk werden door de bekende fransche firma voor mijntransport-
materieel Vve Taza-Viunaiy te Anzin, twee teekeningen aangeboden van
stalen wagens (berlines) van 400 en 500 Liters, beide van rechthoekige
doorsnede met wielen van resp. 330 en 280 mM. diam. loopende onder
de kasten, op assen van 42 mM. met buitenliggende oliepotten resp.
smeerbussen en op rails van 500 mM. wijdte.

Qok hier echter werden nog geene prijsopgaven verstrekt.

Tevens werd aangeboden eene heschrijving dezer fabrieken waaruit
blijkt dat de zoogen. ,berline d'Anzin” uit plaatijzer hij 500 Liter inhoud
208 KG. weegt en de stalen ,berline de Lens™ bij 580 Liter inhoud
slechts 194 KG. zijnde eene verhouding van ca. 40 procent tusschen
eigen gewicht en netto last.

De assen loopen niet altijd in smeerbussen maar dikwijls in stalen
astappen, die aan den bodem zijn vastgeschroefd of geklonken. Daardoor
ontstond echter dikwijls speling in die verbinding en wordt thans eene
verbeterde armatuur gebruikt.

Van de stalen wagens hij het kettingtransport der Belgische mijnen
Mariemont en Bascoup in gebruik, is zooals reeds gezegd eene ueer uit-
voerige teekening en beschrijving aangeboden. De inhoud dezer wagens
is 500 Liter en het totale gewicht 250 KG.

De vorm is ,évasé™ izie Union en Libolle), de breedte is n. 1. boven
0.760 M. op den bodem 0.500, de lengte 1.350, de hoogte 0.565 en
boven de rails 0.799 M. alles buitenwerks gemeten. De radstand is
0.50 M., de spoorwijdte 0.592 M. Het wielenstel werd reeds p. 62 be-
schreven, De staaldikte is 2'/; en 3 mM.
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Een wagen als deze, doch liefst met smeerbussen eu b, v. grooteren wiel-
diunmeter (380 mM. in plaats van 320 mM.) zou zeker ook voor Sumatra
bruikbaar zijn, maar toch is de constructie gecomplicecrder dan van die
met eylindervormige bodems, welke daarom m. i, de voorkeur verdienen.

Nog zal de aansehaffing gewenscht zijn van eenige fanlelwagens en
trukonderstellen voor het vervoer van grond, kolengruis ete. aan de
oppervlakte. Daartoe verwijs ik naar de volgende aanbiedingen:

Korrer (Gevekr & (% biedt aan wormaal szijkantelwvagens met stalen
bak van 750 Liter inhoud wegende 326 KG. (fig. 360) met stulen assen
van 45 mM. en wielen van 300 mM. diam. voor 80 gld., en dezelfde
met houten bak voor 87.50 gld., wegende 836 KG. (fig. 228), wat echter
op Sumatra beter aan de mijn zou worden aangemankt.

Voor het vervoer van hout en vele andere materialen kon het nuttig
zijn eenige trukonderstellen te hebben zooals b. v, in de albums van
Korrer fig. 158 en Lisorre fig. 43 zijn voorgesteld en waarvan de prijs
hij 190 K. gewicht 112 Mark was in 1888,

De ,wagon basculewr™ van Lenorre & Cie weegt bij eene capaciteit
van 500 Liter ongeveer 300 KG,

De ,Kippragen wmit schwebender Mulde™ n°. 1156 en dezelfde doch
met draaischijf, n’. 1157 van ,Humboldt” zijn van soliede en handige
constructie,

De ywagonnet @ towrilllons™ van Taza-VivLay is van dezelfde construetie
als de ,wagon basculewr par les dewx cotés™ van Lisorre.

Al deze kantelwagens hebben het nadeel van zware schokken bij het
omkappen,

Dit bezwaar is opgeheven in de wagens van H. Servais van Hollerich
(Luxemburg). De assen waarom de wagens kantelen, doorloopen n.l.
gleuven, zoodanig dat de versnelling bij het ledigen zeer gering is,

Qok hieromtrent ontbreken mij echter nog prijsopgaven.

In nauw verband tot het rollend transportmaterieel stuan de folen-
wippers (culbutenrs).

Deze zijn thans bijna allen zoo ingericht, dat de wagens zijdelings en
nict zooals vroeger aun den widrkant worden uitgestort.

Het bezwaar der plotselinge nitstorting en daardoor vergruizing en
slechte sorteering wordt bij de machinaal bewogen culbuteurs door ge-
lijkmatige omdraaiing voorkomen. De op schijven staande wipper wordt
n. L. door eene een voudige koppeling al of niet met cene andere steeds
in beweging zijnde schijf verbonden.

In de Rubrmijnen ziet men op de ,halden” dikwijls de zoogenaamde
,rollende wippers” welke n.l. op gebogen rails kunnen omwentelen, en
aan zeer weinig slijtage onderhevig zijn (zie: Z.f. B. H. u. 8., 1887, p. 250).

In het project voor sorteering en magazineering is gerekend op de
levering van 2 vaste en 7 beweegbare wippers, welke in de ,offerte 17
van , Humboldt” omschreven zijn als: , Zwei seitlich rolivende, mit



Schutzvorrichtung gegen das zerkleinern der Stiicke, versehene Wipper”
en ,Sicben falirbare Tingswipper.” :

Verdere opgaven omtrent wippers zijn aangeboden door:

De Usion, n. 1l teckening van cen uit de hand draaibare wipper
(Kreiselwipper) van ca. 400 K. gewicht voor 247.50 Mark franco Rot-
terdam of Amsterdam exel, invoerrecht.

Senficurermaxy & Kremer, de bekende firma voor mijumaterieel (voor-
namelijk apparaten voor sorteeren en wasschen van kolen en ertsen) te
Dortmund biedt de volgende , Kreiselwipper™ aan :

Gewiclit, Prijs.

KG Mark.

a. Met schijven voor handbeweging . . . 500 280
b, Met raderen id. . w g 800 400
. Voor mechanische heweging . . . . . 1000 GO0

Het zij hier terloops vermeld dat deze firma voor al hare hierboven
genoemde apparaten, gedetailleerde opgaven van prijs, gewiceht en nut-
tig effeet aanhood, h.v. voor kolensorteering, -lading en -verwassching
de volgende :

I. Borgmann'sche zeven. Il. Slingerzeven (Schwingsiche mit ein-
fucher Bewegung). I1I Als voren met dubbele beweging. 1V, Zeef-
trommels (Siebtrommeln). V. Norias (Becherwerke). VI. Transportbanden
voor grove kool. VII. Scheptransportbanden (Schanfeltransporthiinder).
VIII.  Grofkorrelzetmachines. 1X. Tweedeelige fijnkorrelzetmachines.
X, Transportschroefmolen (Schnecken mit Rinne). XI  Cirkelwippen
(Kreiselwipper). XII. Briartsche zeven. XIII. Cornetsche laadbanden.
XIV. Transmissién zonder riemen. XV. Gegoten ijzeren buisleidingen.

Verder wordt de aandacht gevestiod op den .culbutenr towrnant en fer
battn™ der firma Lisorrs (album p. 37) en op de uitvoerige teckeningen
aungeboden door de firma Ve Taza-Viwax, n.l van een , enlbutenr
fire” uitstortende aan den voorkant en van een ,ewlbutenr lutéral a rails
mobiles pour berline de 320 Litres”, die zijdelings uitstort, heide voor
handbeweging.

Behalve de reeds genoemde 7 wippers, welke vermoedelijk te zamen
met de invichting van het kolenstation zullen geleverd worden, is cene
afzonderlijke  bestelling van wippers voorloopig nog wel niet noodig,
doeh kunnen bovenstaande gegevens misschien later van nut zijn.

Alles wat wij van rollend transportmaterieel voorloopig noodig ach-
ten, met uitzondering van de hoeveelheid {jzerwerk vereischt voor
het heslag en de bevestiging der houten wagens en die het best uit
de constructie van een wagentype kan blijken, is in de volgende lijst
opgenomen; in de onderstelling dat 200 houten, 20 stalen en 10 kan-
telwagens voor de eerste ontginningsperiode ruim voldoende zullen zijn,
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Rollend transportmaterieel,

Spoorwijdte 600 mum. Spaakwielen van 380 mum.; assen van 40 .
in doorgaandr smeerbussen. Wielen en bussen van tempergietstanl, assen
van vloeistaal (Bessemer). Wugeninhond 500 Liters.

Ca. 18 M. platstaafijzer per wagen \

N
1. 200 stuks
2. 200 stuks
3 500 K,
4, 200
5o (1ooon)y
6. ¥ (15000) |
7. 2 (2000
4 500 stuks
0, A A
[0, 20 stuks
11. 10
12 ho,
13, 50,
(1)
(2)

Ca. Tl hovkijzer o 5

Wielenstellen Palent Halmai compleet met 1 smeer-
toestel en met losse deelen, n.1. 25 assen, 50 smeer-
bussen, 100 wielen en 100 schuiven.

Wielenstellen met lange smeerbus, van gewone con-
stractie (Patent Lvrard) en met viltafslhuiting, com-
pleet en met losse deelen, n. 1. 25 assen, 50 bussen,
100 wielen benevens [ smeertoestel.

Wagensmeer (consistent).

Wit metaal (antifrictiemetaal).

Platstanfijzer voor wagenbeslay van 60 > 5 m,, we-
gende 2.33 KG. per M. (1) in lengten vamn (2, 2.5
en 3 M.?) met (resp. 8, 11 en 14%) gaten, over
de lengte verdeeld, dienende voor de hierna te
noemen wagennagels.

foekijzer (L, W, volgens teekening), eclk heen
065 x 8 mam., wegende 8 KG. per M. (2) met gaten.
IPagennagels (volgens beschrijving).
Wagenschroefboulen (van versehillende lengten vol-
gens beschrijving).

LI zerwerk voor wagenvamen , handeatsels, stootballjes
en rekstangen (volgens teekening en heschrijving),
Stalen wagens van 500 Liters inhond en ca. 200 K.
gewicht. Geheel compleet,

Stalen  zijkantelwagens van 500 Liters inhowl. G-
heel compleet.

Stalen wniverseel trukondersiellen aeheel compleet.
Kovte verbindingskettingen met 2 haken voor kolen-
wagens,

type von de Heydt (Saarbriicken) ,
zic Z LB I n. 8, B, XXX, Tar X1V
en Krowprinz, id., 1887, p, 192 ¢, v,
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c. De beweeghracht bij het kolenvervoer, Kubels en keltingen.

De krachten welke bij het kolenvervoer in aanmerking komen, zijn
die van menschen, dieren, locomotieven, vaste machines en de zwaar-
tekracht, welke krachten gewoonlijk op verschillende wijzen gecombi-
neerd worden.

Op Sumatra zal aanvankelijk het vervoer in de mijn wel alleen door
menschen geschieden., Zoodra echter de afstanden groot wordem — bh. v.
op meer dan 150 & 200 M. van de mijningangen — is de hoeveelheid
dagelijksche arbeid van den man in vergelijking b.v. met dien van
paarden of met het mechaniseh vervoer te gering of liever te kostbaar,
onder gewone Eunropeesche toestanden.  Door bij grootere afstanden
behoorlijk zorg te dragen voor punten van aflossing, zoodat b. v. één
man den vollen of ledigen wagen — n.1. bjj banen die geheel of na-
genoeg horizontaal zijn — niet verder dan 200 M. behoeft te vervoeren,
kan het nuttig effeet verhoogd worden.

Toch kan in 't algemeen als een bezwaar geldeu, dat niet genoeg van
de verstandelijke ontwikkeling van den menseh bij dezen arbeid wordt
partij getrokken. Meestal wordt bij deze wijze van vervoer dan ook
het matericel voor behandeling door knapen ingericht.

Ten ander middel om het effect van het transport door menschen en
ook door dieren te verhoogen, dat in enkele hoofdgalerijen op Sumatra
misschien zou knnnen toegepast worden, vooral wanneer veel voetwonden
mochten voorkomen , is: het ballasten der baan te vermijden door loop-
planken te leggen op de dwarsliggers en deze laatste in de wanden der
galerij te doen reiken, zoodat ook de spoorstaven volkomen zuiver
blijven.

Boven een zeker — lokaal zeer verschillend maar vrij groot — aantal
tonkilometers wordt de aanwending van paarden voordeelig, waarvan
het nuttig effect ca. 8 & 10 maal hooger is dan van den mensch. Vooral
in de ruime galerijen van Sumatra en met eene stalling in de open
lucht, zouden paarden van nut kunnen worden.

Op de mijn Batterie et Bonne Espérance bij Luik worden treinen
van 20 wagens, elke wagen van 289 KG. eigen gewicht en met 410 KG.
kolen, dus een totale last van bijna 14 000 KG., door één paard over
eene lengte van 660 M. en aldus dagelijks ca. 175 ton vervoerd. De
totale transportkosten bedroegen daar slechts 0.257 frs. per tonkilometer.

Buffels (karbouwen) zijn voor een snel transport niet, maar zeer
bruikbaar voor het slepen van zware lasten ook over slechte wegen,
dus h.v. voor het houtvervoer uit de bosschen.

Waarom honden, die toch voor snel transport en in alle galerijen
bruikbaar zijn, bij weinig kosten en moeite van aanschaffing en onder-
houd, niet in mijnen gebruikt worden, is mij onbekenrd.

Misschien dat eene proefneming op Sumatra met honden, tevens
dienende voor bewaking, overweging zou verdienen.,

Yij aanwending van dieren, voor het vervoer van volle zoowel als
ledire wagens, moeten grootere dalingen dan 1:100 vermeden worden.



7

Hunne trekkracht op eene goede spoorbaan en met goed materieel is
ongeveer 16 maal grooter dan op een gewonen straatweg,

Locomotieven vereischen, nog meer dan paarden, hooge, ruime en niet
sterk gekromde mijnbanen en een, vooral op Sumatra, tamelijk kosthaar
personeel. De bezwaren van rook, vonken en nitgeblazen stoom — welke
stoom b. v. het nitzicht beneemt en door condensatie op de rails, de
wrijving en dus het nuttig effect vermindert — worden wel vermeden
in de electrische en natronlocomotieven en andere zonder vuurhaard
b.v. die met oververhit water, gevoed uit stationnaire stoomketels
(Systeem Lasr-Fravcg of Cas. Rovuaxo, Revwe Univ, des Mines 1889), die
nmet sadmgeperste lncht of de bij den Arlbergtunnel gebruikte Kravss-
locomotief, die in den tununel met gesloten en daarbuiten met open
vuurhaard reed. maar zij zijn alle berekend op eene bhepaalde hoeveel-
heid arbeid, zoodat bij krachtsverlies, defecten of tijdelijk hoogere eischen,
storingen ontstaan  Bovendien vereischen zij voor nuttige toepassing
eene hoeveelheid geregelden arbeid die op Sumalra nog in langen tijd
niet zal hereikt worden, terwijl aldaar, zooals wij reeds aanvoerden,
vermoedelijk geene mechanische heweegkracht voor het vervoer noodig
zal zijn, dus ook geene waste mutehines.

Neemt men n.l. in aanmerking dat bij ontwikkeling der mijn, over
de eerste 1200 M. horizontale afstand van de mijningangen, de lengte
der hellende vlakken in de lagen ongeveer overeenkomen zal met
hunne afstanden tot die ingangen en op + 500 M. afstand een nivean
verschil van ea. 80 M. tusschen het hoogste punt en de laagste galeryj
zal zijn, dan blijkt dat door de daling der kolen arbeidsvermogen ter
beschikking zal staan niet alleen voor het opheffen der ledige wagens
maar ook voor het horizontale transport.

Bij toepassing n.l. der bekende formule:

_ a
!_(Zc+2f+a)z

waarin ( = horizontaal transport in meters van een vollen en ledigen
wagen door 1 M. vertikale daling eener wagenlading, ¢ = wagenlading ,
stelle 450 KG., ¢ = gewicht van den wagen, stelle 250 KG., /' = ge-
wicht van den zwevenden ketting tusschen 2 wagens, stelle 20 x b =
100 KG. en = = weérstandscoefficient tegen rolling, waarvoor in Belgié
0.02, maar bij goede banen veilig (.01 mag aangenomen worden, vinden
wij, al naarmate wij voor z nemen 0.02 of 001:

I = bhijna 20 of bhijna 40 M.

Nemen wij hiervoor het gemiddelde dus 30 M., dan blijkt dat onder
de genoemde conditién, bjj eene gemiddelde daling der totale kolen-
productie van b, v. 20 M., een zelfwerkend (automatisch) transport over
eene ca. G00 M. lange horizontale spoorbaan zou kunnen verkregen
worden. Wordt nu echter bovendien deze baan niet horizontaal maar
afdalend in den zin der bewegende last gemaakt b. v. onder 1:100,
waarbij d» beladen wagen zich bijna van zelf in beweging stelt, dan
zal blijkbaar bij geregeld vervoer mog arbeidsvermogen overschieten

8
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dat door de remmen moet opgenomen Of, wat verkieselijker zoude ziju ,
nuttig gebruikt kan worden voor beweegkracht in of buiten de mijn
b. v. voor vervoer van gruis, steenen ete.

Op een en ander straks nader terugkomende, dienen nog vooraf enkele
andere punten besproken te worden.

Mocht eene drijfmachine voor het transport noodig worden, dan zou
zooals reeds aangevoerd, door omzetting van hydraulisch in elektrisch
arbeidsvermogen zeker de aanwending van dynamos voor dit geval in
overweging komen. (Zie b v. de ,endless rope hauling machine” van
GooLpex.)

Ter heoordeeling der vraag of een stalen kabel of een ketting ver-
kieselijk is en of deze zullen rusten op de wagens dus zweven, dan wel
over rollen onder den bodem der wagens en tussehen de rails zullen
loopen, en alsdan de wagens door haken of aanzetstukken automatisch
medenemende dan wel door tangen die men om den kabel vastknijpt,
mogen enkele voorbeelden dienen.

Een stalen kabel vustende op de wagenas in vorken wordt o. a. gebruikt
bij het vervoer in de reeds meer aangehaalde von Krwmsta'sche mijnen.

De geheele baan heeft 2730 M. lengte in eene zeer gebroken lijn en
met stijgingen en dalingen van 310" en 210, terwijl het eindpunt
nan het kolenstation, ruim 17 M. lager ligt dan het beginpunt van het
vervoer in den , stolln™.

De spoorwijdte is 675 mM., de houten wagens hebben 540 Liter
inhoud (ea. 500 KG) wegen 350 KG., zijn 1.50 M. lang, 1 M. hoog
boven de rails en 0.80 M. brced met 40 mM. sterke assen in smeer-
bussen en met wielen van 360 mM. diameter en 450 mM. radstand.

De aanleglkosten bedroegen in ronde cijfers :

1. Compoundlocomobiel en machinegebouw . . . . . 9000 M.

2. Transmissie, span- en draagschijven en belastingge-
wichtalh « . o o s« s 6w o 3 @ 2 ¢« 8 8 » » « 4800 5
3. Elektrische signaalinrichting . . . . . . . . . 1235
4, Vorken (, Mitnehmergabeln) . . . . .+~ . . . 500
5. De beide kabels . . . . . . . . . . . . . . 380 ,
G Diversen. . . . . . . v « v v v« 4 v o . 615
Totaal . . . 20000 M.

terwijl de dagelijksche kosten voor 10 uren werktijd bedroegen :

a. Arbeidsloonen:
Machinist . . . . . . . « .+ . . . . . . . 4.00 M.

T'ransporteeren. 4.00 M.



Per transport.  4.00 M,

Gaanhakers . . . . . . . . . . . . . . » 1500 ,
Reparatie der vorken . . . . . . . . . . . . 02,

b.  Materialen :
Brandstof 45 Ctnr. a 35 P . . . . . . . . . 1.57 ,
Machinekamerbehoeften en smeering der rollen . . 1.9 ,

Totaal . . . 2277 M.

In 10 uren werd getransporteerd 5500 Ctnr. kolen en 1000 Ctur.
steenen ete. te zamen dus 6500 Ctnr. of 325 tom.

De loopende transportkosten Dbeliepen dus per tonkilometer ruim
2!, Pf., die echter door vermeerderde produetie, grootere snelheid —
thans 1 M. per secunde — en vermindering van den wagenafstand —
thans 40 M. — belangrijk kunnen dalen.

De hier gebruikte stalen kabel was 16 m.M. dik met 80 KG. draag-
kracht per mM. De wagens werden hieraan verbonden door den kabel
te leggen in den hals cener gebogen vork, welke aan den voorkant
der wagens door 2 ocogen was gestoken en daarin om hare as kon
draaien , zoodat bij het medenemen van de wagen de vork een weinig
draaide en de kabel vastklemde., Van de goede construetie dezer vork
hangt de zekerheid van het transport n. 1. in bochtige en hellende
gedeelten der haan voornamelijk af

Als een voorbeeld van het vervoer door zwevenden ketling rustende op
de wagens noemen wij dat in de mijjn Vox per Heypr bij Saarbriicken
(Z.f. B.H.u. 8. 1891, p. 1 e.v.) hetwelk ik in werking kon zien.

it vervoer is herekend op eene dagelijksche produetie van 2800 wagens
in den tijd van 7 uar, het gewone oponthoud niet medegerckend , dus
6,06 wagens per minuut met eene snelheid van 1.75 M. per secunde,
waaruit dus volgt een wagenafstand van W % 179 é( 661-75 = 16 M.

De houten wagens wegen ledig 350 KG. en hebben eenc lading van
500 KG.; loopen op eene baan van 720 mM. spoorwijdte en 1 M. af-
stand der middens van beide sporen en op rails van 13 KG. per M.
met gewone haakspijkers bevesligd op eikenhouten dwarsliggers van
100/150 mM, geplaatst op afstanden van 1 M. De geheele lengte der
haan hedraagt 2150 M. met een verval van 6.35 M. bestaande uit 6
rechte vakken verbonden door bogen van 450, 40, 400, 400, G600 M,
straal , in welke de ketting op de wagens bljjft rusten — n.l. tusschen
2 verlengde einden van het jjzeren beslag — met uitzondering der
scherpe bocht van 40 M, straal die vrj wordt doorloopen.

De gedetailleerde opgave der aanleglhosten wijst een totaal aan van
55 714 Mark waarvan 8312 M. voor de machine, 12816 M, voor den
ketting van 20 mM., wegende 8 KG. per M. brekende bij 21000 KG.
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belasting , afkomstig van de Gute Hoffnungshiitte te Sterkerade. Sedert
de inwerkingstelling op 6 September 1886 moest het eerste juar 78 M.
= L7 der lengte verwisseld en daarna jaarlijks de ketting 42 M.
worden ingekort.  Voor het leggen der haan 30507 M,
Over 3 jaren 188789 luidt de opgave der loopende transporthosten :
Over 1857/84,

Opzichter . . . . . . . . . . . . . . . . . 630218 M.

Aanhakers, . . . . . . . . . . . . . . . . 955979

Bmeertig . . 4 v o« oW ow & 5 o ow s s 8 5 & s 811.26
Machinebedrijt . . . . . . . . . . . . . . . 87861 ,
Brandstof. . . . . . . ¢ . 4 . . ¢ o . . . 1952463 ,
Kosten der schijven . . . . . . . . . . . . . 182578 ,

Eleetrische signaalinrichting . . . @ & s m W 713.20

10°/e der kosten van den ketting . . . . . ., . . 384450 ,

Totaal . . 51393.04 M,

En aangezien over genoemd tijdvalk het vervoer 2 054 974 tonkilometers
hedroeg, vindt men voor de transportkosten per tonkilometer 2%, Pf.

Zoo even vonden wij dezelfde uitkomst voor het vervoer met een
kabel op de wagens in de Vox Kuamsra'sche mijnen ; doch was daar onder
de loopende transportkosten geen post voor den kabel uitgetrokken. Bij
de onzekerheid omtrent dit cijfer en de mogelijkheid het nuttig effect
van deze transportmethode te vermeerderen, valt het moeilijk reeds
hieruit eene conclusie te trekken.

Van de overige, het eerst in Engeland toegepaste methodes kunnen
wij die et wdir- en achterkabel (main- and tailrope) als minder voor-
deelig, vooral wanueer tegen dubbelsporige galerijen geen bezwaar be-
staat, onbesproken laten.

Bij de methodes met kabel zonder cinde (endless rope) worden de wagens
in treinen vereenigd of elk voor zich aan den kabel verbonden. Inhet
cerste geval ligt de kabel steeds onder, in het tweede boven — u. L
in het midden of terzijde — of onder den wagen.

De methode met kabel liggende boven den wagen is zooeven behandeld
bij het voorbeeld van de Vonx Kweamsra'sche mijnen. Somtijds loopen
echter de kabels niet over horizontale schijven hangende aun den kop
der galerijramen . maar over cylindrische schijven van hout of ijzer langs
de zijwanden der galerij opgesteld,

Bij de methode met een kabel liggende onder den wagen loopt deze over
horizontale schijven in het midden der baan en wordt dan de voorste
wagen (bogie) van een trein — waarop de voerman zich bevindt —
door met een schaar of tang den kabel te grijpen alleen verbonden ,
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dan wel, wat de voorkeur verdient elke wagen, of de voorste van een
klein aantal, wordt afzonderlijk door cen tang aan den kabel aange-
slagen. '

Dit laatste systeem wordt nu in Duitschland ook dikwijls toegepast.
Ik zag het echter daar nog alleen aan de oppervlakte (Grrinarn bij
Saarbriicken). De daar gebruikelijke tang is heschreven en afgebeeld
in Z.f. B.H. u. 8. 1891 fig. 135.

De methode met Kettingen onder de wagens zag ik toegepast aan de
oppervlakte over 28 M. lengte op de mijn Bonifacius bij Essen. Eene
beschrijving van de inrichting dezer mijn en van dit kettingtransport
volgens het systeem ,Humboldt” vindt men in het den chet van het
mijnwezen aangeboden album dier fabriek en mag ik daarheen voor
details verwijzen. Bij dit systeem, dat vooral by sterke hellingen voor-
deelen aanbiedt, is de aanwending van vorken en een speciaal Dheslag
der wagens vermeden, doordat de onder den wagen loopende ketting
op gelijke afstanden (ea. 3 M.) voorzien is van zoogen. meénemers die
direct tegen de wagenassen drukken. Deze meénemers bestaan uit 2
aan de kettingschalmen bevestigde stukken die ieder gedragen worden
door 2 schijfjes loopende in [-ijzer en welke tusschen de rails en hoog
genoeg daarboven Dbevestigd zijn om te voorkomen dat de gespannen
ketting kan sleepen. Het voorste gedeelte des meénemers is van veerende
buffers voorzien.

Eene dergelijke inrichting op de mijn Ver. Mathilde in Silezié over
100 M. lengte en eveneens aan de oppervlakte voldoet goed.

Eene wijziging van dit systeem, waarbij eehter het sleepen van den
ketting minder goed voorkomen wordt, bestaat in de toepassing van
een ketling voorsien van vidr- en achlerwanrts gebogen halen welke om de
assen grijpen, zoowel van de dalende als klimmende wagens. Ken der-
gelijke ketting wordt voorgesteld op Pl. V van het album der firma
Warrenar-Fraxcg te Roux bjj Charleroi. Aan elke vierde kettingschalm
is n.l. beurtelings een vior- en achterwaarts gekromde haak gesmeed,

De wrijving en daardoor slijting en krachtsverlies maken cchter dat
deze ketting alleen bij groote hellingen, dus h. v. in die remvlakken
waar de ketting niet meer op de wagens rusten kan, wordt toegepast in
enkele Belgische mijnen.

De keuze tusschen deze verschillende transportmethodes wordt vooral
beheerscht door de vraag of Fettingen dan wel kabels de voorkeur
verdienen,

Een gecalibreerde ketting van 16 mM. jjzerdikte wegende 6 K. per
Meter en brekende hij ca. 10000 KG. helasting kost aan de fabriek
van Warrenar-Francg te Roux 1.40 gld. of franco Rotterdam 1.50 gld.
per Meter (zie Prijscourant).

Een kabel van patentkroezengietstaal van 16 mM. diam. wegende
slechts 1 KG. per Meter en brekend bij eene belasting van 11000 KG,
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kost franco Rotterdam 0.50 gld. per Meter (zie Prijscourant G, Hucken te
St. Johann-Saarbriicken).

Voor eene lengte van 2000 M. en ongeveer gelijke sterkte zouden dus
de verschillen zijn:

Gewicht Prijs,

KG. Gld.

2000 M. ketting van 16 mM, 12000 3000
id.  kabel i id. 2000  1000.

Deze eijfers spreken dns zeer ten gunste van de kabels. Daartegen-
over staat echter dat bij geregeld transport cen goede ketting minstens
2 jaar en een kabel onder de gunstigste omstandigheden 5 & 6 jaar
dunrt. In Engeland b.v. wordt gerekend dat een goede staaldraad-
liabel bij de methode met vdor- en achterkabel 3 jaar als voor- end jaar
als achterkabel kan dienst doen en bij de methode met zwevenden kahel
in vorken op de wagens 5 & 6 jaar, dus nog niet de helft van den duur
van cen ketting.

Op de mijn Vox per Hevor was het slijten van de kabels de voor-
naamste oorzaak dat bij de latere transportinrichting de ketting ver-
kozen werd.

De kosten van kabels tegenover die van kettingen (op 12 jaar gere-
kend) zouden daar voor 100 ein. en 100 M. zijn:

kosten van kabels (voor- en achterkabelsysteem) 1.70  Pf,
N . kettingen . . . . . . . . . . 0002

dus 1le kabels bijna 20 maal hooger.

In Engeland worden echter deze kosten per ton en per mijl gemid-
deld berekend als volgt:

kosten van kabels (voor- en achter kabelsysteem) . . 0.276 pence.
kettingen. . . . . . . . . . . . . 0083°% ,

zoodat hier de kabels slechts ruim 3 maal zooveel als de kettingen
zouden lkosten.

” "

Het voordeel der kabels ligt dug alleen in hetminder gewicht , waar-
door lichter transportmaterieel kan gekozen worden en in hunne buig-
zanmheid en bruikbaarheid voor verschillende doeleinden ook na afslijting.
De nadeelen tegenover den ketting zijn echter de hoogere kosten,
moeilijker reparatie en daardoor nadeeliger storingen.

Overweging van een en ander zal voor Sumatra waarschijnlijk leiden
tot de keuze van den ketting bij het kolenvervoer.

Aangenomen dat de ketting wordt gekozen, iz de vraag of deze op
(zwevend) of onder den wagen, volgens de evengenoemde methodes,
behoort te liggen.

In het ecerste geval (zwevende ketting) is de slijtage resp. wrijving
van den ketting en dus het verlies aan arbeidsvermogen geringer dan
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in het tweede geval, zelfs met de zorgvuldige inrichting der methode
» Humboldt."”

Daarentegen vereischt de zwevende ketting, om de wagens op onge-
veer gelijken afstand te kunnen plaatsen, een rollend materieel dat
evenredig met den afstand in plaats van met de productie toeneemt ,
welke laatste bovendien zeer regelmatig hehoort te zijn om geene ledige
in de plaats van volle te doen loopen of om stilstand te voorkomen,
Verder is men hierbij, om de kosten mniet te veel te verhoogen, ge-
bonden aan een beperkt aantal aanslagpunten (1), terwijl de galerijen
door den ketting als het ware worden afgesléten wat de circulatic be-
moeilijkt en kunnen de wagens wegens den ketting minder vol geladen
worden en zijn mniet geschikt voor het vervoer van personen, hout,
spoorstaven ete, en moeten de wagens zoowel als de rails zwaarder wor-
den gehouwd om het gewicht van den ketting te dragen.

Al deze bezwaren worden vermeden bij den ketting onder de wagens,
welke laatste op elk puntaangeslagen kunnen worden ook met overvolle
lading , terwijl de stabiliteit bovendien grooter is.

Toch zou ik geene der behandelde methodes n.l. van Humboldt niet
meénemers of de ketting met dubbele haken durven aan te bevelen voor
Sumatra, de cerste niet als te gecompliceerd en kosthaar van aanleg en
onderhoud en de tweede niet wegens te groote wijjving en slijtage van
den ketting , zoodat misschien het voordeel van een zelfwerkend trans-
port geheel zou verloren gaan.

Voor Sumatra schijut mij vooral te moeten gelet worden op een zelf-
werkend, weinig toezicht en oplettendheid vereischend transport, ge-
ringe slijtage en reparatic en dus weinig storingen. In dit opzicht nu
verdient m. 1. de methode wet swevenden ketting de meeste aanbeveling.

Het onthreekt niet aan voorbeelden en beschrijvingen van cen geheel
of gedeeltelijk automatisch kettingtransport; zoo b.v. van de Belgische
mijuen Mariemont et Bascoup, van Engelsehe mijnen b v. van Townley
Colliery (Lancashire) ete.

Maar specinal meen ik, voor toepassing op Sumatra, de aandacht te
moeten vestigen op de beschrijving van het zelfwerkend kettingtransport
in de mijn Kronprinz (Saarbriicken) in 7. f. B. H. u. 8. 1887, p. 122
e v.

Door daling der volle wagens in een hellend vlak van 464 M. lengte
en 9730 helling wordt aan den voet van dit vlak nog een horizontaal
transport over 629 M. lengte bewerkstelligd.

De houten wagens van 500 KG. capaciteit en 300 KG. eigen gewicht

(1) De door Brauvw (Z f. B. 11, u. 8. 1887, pag. 97, c. v.) voorgestelde ,Kettenfor-
derung mit belicbig vieien Ausehlagepunkten welche keine Beaufsielitignng bediivien"
waarhjj de ketting gedeeltelijk op wagens en gedecltelijk op draagrollen tusschen de
rails rast, terwijl op de aanslagpumten draagrollen worden gebouwd, die naar be-
hoefte hoog en Inag kunnen gesteld worden, is voor zoover mil bekend nog niet in
praktijk gebracht.
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worden op 20 M. afstand onder den ketting in het remvlak geplaatst.
De ketting heeft 20 m.m. ijzerdikte weegt 8 KG. per M, en is geleverd
door de Gute Hoffnungshiitte hij Oberhausen.

De aanslagruimte aan den top van het hellend vlak is over 13 M.
horizontaal en is 4 M. breed en 250 tot 3.50 M. hoog. Eene afzonder-
lijke galerij voor de ledige wagens mondt 10 M. van die van de volle
wagens uit. Aan het einde dezer aanslagruimte, ca. 3 M, daarboven,
is de gietijzeren kettingschijf met de remschijf unit één stuk gegoten,
tusschen twee 3500 m.m. zware balken bevestigd, n.l. de remschijf bo-
ven, de kettingschijf onder. De ecerste wordt steeds met water ter
afkoeling besprenkeld.

De ketting is 1'2. maal om de schijff geslagen; voor de regelmatige
omwinding , zonder wrijving van de kettingdeelen, wordt door vertikale
rollen en een zoogenaamden afwijzer (Abweiser) gezorgd en door de co-
nieiteit van de houten voering die op de kettingsehijf is aangebracht.
Voor deze houten voering had men te vergeefs enropeesche houtsoor-
ten beproefd; alleen het uiterst harde (Juebracko hout van Buenos-Ayres
als kopshout gebruikt, weérstond den enormen druk.

Voor verdere details naar genoemde beschrijving verwijzende, zij nog
alleen opgemerkt, dat ten gevolge der wrijving op de houten voering
der schijven en in de bochten de wrijvingscoéfficient bleek te zijn =
0.021719.

Uit de zeer gedetailleerde opgave der aanlegkosten blijkt dat deze in
't gelhieel bedroegen 19 000 Mark, waaronder voor den 2300 M. langen
ketting franco miin (a 36 Mark per 100 KG.) met werkloon voor het
opleggen (87 Mark) te zamen 6711 Mark, kettingsehijf met as en rem-
schijf samen 933 Mark, signaalinrichting 1205 Mark ete.

Voor bedrijfskosten wordt gerekend per ton:

onderhond . ., . . . . . 013 Pf
amortisatie & 104, . . . . L7

arbeidsloonen . . . . . . 8.00 ,

Te zamen ., . 9.88 Pf. of 9.04 Pf. per tonkilometer.

Het nuttig effect (Leistung) van den ketting kan echter verdrievondigd
worden en berekenen de bedrijfskosten zieh dan als volgt;:

onderhoud . . . . . . . 013 Pf

amortisatie & 10, . ., . . 058 ,

arbeidsloonen . . . . . . 270 ,
Te zamen . . 3.41 Pf. of 3.12 Pf. per tonkilometer,

(terekend van het tegenwoordige hoogste miveau tot op het punt
wanr de wagens thans automatisch gebracht worden, kostte het trans-
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port vroeger 23.97 Pf. per ton, zoodat thans reeds eene hesparing van
23.97 — 0.88 = 14.09 Pf. per ton verkregen is,

Ofschoon het niet mogeljk is thans reeds een uitgewerkt plan met
begrooting voor een zelfwerkend kettingtransport op te maken, heb ik
toch gemeend op grond eeniger gegevens, die vermoedelijk niet te ver
van de waarheid zullen afwijken, eene dergelijke berekening aan de
bekende firma Warrerar-France te Roux te moeten vragen.

Deze ,caleuls et devis de Uinstallation d'wn trainage mécanique par chaine
sans fin  Uile de Sumatra™ zijn den chef van het Mijnwezen aangehoden
en wordt hiervan alleen het voornaamste aangehaald.

Ondersteld wordt dat tot een kettingtransport zal worden overgegaan
ongeveer bij den volgenden toestand der hoofdwegen, n.l. van grond-
galerij en twee remvlakken :

0
| K.
[
1
o J1‘(’. 4
| |
||Ne. 8. '
L_———ll————&%l_
L W1 B. N2 O. !
A B lang 150 M. helling 10 mum. per M. (= 0° 35")
B¢ , 150 , & id.

BD , 150 , » 400 mm. per M. (= 22°) (1)
CE , 300 , , 250 id. (= 14°) (1)
De wagens laden 450 KG. en wegen ledig 250 KG., staan 1 M. hoven
de rails. Van midden tot midden spoor = 0.900 M,
Jaarlijksche productie 100 000 ton, dagelijks 333 ton in 8 uren of per
uur 41600 KG. =90 wagens of in een rond cijfer 100 wagens per uur.
Rekent men 20 M. afstand der wagens in de galery A B (n° 1) dan

2000 ..
m p— 0.-)0 M.
per seconde. In de overige baanvakken zal dan één ledige tusschen
twee volle wagens moeten vallen, tenzij men in A B den afstand op
10 M. brenge of wanneer alleen één der bheide remvlakken produceert.

De trekkracht voor beweging der ledige wagens (vides = v) kan
uitgedrukt worden door de formule:

Py = Qv (feot = —+ sin a)

en voor de volle wagens (pleins = p):

zou de snelheid van den ketting dus moeten zijn

Pp = @ (feot 2 — sin @)

(1) TIn plaats van 22" en 14" had ik opgegeven voor de helling der remvlakken
8% aan den voet en 15° nan den top, wat vermoedeljjk juister zal zijn.

9
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waarin de wrijvingseoétficient : /= 0,02 en de hellingshoek (&) voor de
verschillende baanvakken resp. 0035, 0435, 22" en 14" is,

Het gewicht der te bewegen massa (Q- en Qp) berekend in de ver-
schillende baanvakken is als volgt:

Nemen wij aan in 4B een wagenafstand = 10 M. dan zijn daar dus
150 x 2 ,
10
7 ledige, in BD: 8 volle en 7 ledige en in CE: 15 volle en 15 ledige

wagens.

Met het oog op de uithreiding aangenomen een ketting van 20 m.n.
(ofschoon 16 mum. ruim voldoende is voor ons geval en ook behoort
genomen te worden, wanneer groote nithreiding mniet zoo spoedig te
verwachten is) voor de grondgalerij en van 26 m.m. voor de remvlakken
wegende resp, 8.14 en 1349 KG. per Meter vindt men voor :

= 30 wagens nl. 15 volle en 15 ledige, in BC: 8 volle en

Totaal.
KG.

Baanvak N 1. . . @=11721 KG.en P, = 115 K.G. )
205
Q= 4971 , , Pe= 150 , \ =¥

o Nw2.o. . @= 682 , , Pp= 67,
== 157

Q= 2971 , , Pe= 9 , )

[, N-.3....Q=7623 , , P=—2714 ,

i — 1231

) Q= 3778 , , P.=—1483 , |

Id. Ned4. . . Q=14547 , , P,=—3237 , )
Q= 7797 , , P.=—2037 , § 1300

In het haanvak N° 3 zou dan eene kracht van 1231 KG. beschik-
baar blijven om het transport in het vak Ne. 1 te drijven, terwijl dan
nog 1231 — 260 —= 966 KG. overblijft, die in eene rem of een ander
werktuig moet opgenomen worden.

In het baanvak Nv. 4 blijft 1200 KG. over, voldoende om zelfs het
transport in N, 1 en Nv. 2 geheel alleen te drijven. Ook de overschietende
lkracht in 8D is voldoende om het transport in N°.1 en N°. 2 te zamen
te drijven. _

Behalve de kettingen zouden nu voor cene installatie noodig zijn :

Aan het hoofd van elk remvlak eenc kettingschijf met nokken. (Poulies
motrices & griffes) en op het punt € ééne zelfde sehijf’ voor kettingen
van 20 nun en ééne voor 20" mam.

Gewone Lettingsehijeen. (Poulies de retour) n.l. eene voor 26 mom, in 8
en eene voor 20 ma. in 4.

Remsehijven i D en E. (Pounlies de frein.)
Assen (arbres) van 140 man, in D en & en de andere van 120 man.

Kussens en tappen voor evengenoemde assen.  (Paliers verticanx et
crapandines.)
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Geleidings- en draagrollen. (Galets guide-chaines et supports) waarvan
één geplaatst wordt bij elke kettingschijf en om elk kettingstuk te
leiden.

Sehijfuitwijkers. (Evite ponlies) daar geplaatst waar men het stooten
der wagens tegen de schijven vreest.

Regeling van den wagenafstund, waartoe op elk remvlak een apparaat
wordt geplaatst.

Signalen.  IJzerdraad verbonden aan schellen.

De begrooting voor deze artikelen lunidt aldus, waarbi de transche
namen behouden blijven :

A.  Transmission.
3 poulies a griffes de 900 m/m diam. pour
chaine de 26 m/m. . . . Lo 1380 KoGL LAO fr, = 1 934,00

1 poulie & griffe de 900 m'm dmm pour
chaine de 20 m'm. . . S 1) I B ) 5 X1

1 poulie de retour de 900 m'm 111.|.1n pour
chaine de 26 m'm. . . . . . . . 540 , 045 , . 243.00

I poulie de retour de 900 m'm diam. pour

chaine de 20 m'm. . . Lo 8200 L, 050 0 L 160,00

5 arbres dont 2de 140 m 'm et hl:-T ’li mm. 450, 045 o o 202050

5 crapaudines avee boulons de fixation . 400 [ 070 , 230,00

5 paliers verticaux " W " L300 075 0 22500

14 galets guide-chaine, supports, boulons 800 L 080 ., L,  GLOD
4 dvite chaines (poulies?) avee houlons | 150 , 035 , L, 5250

2 poulies de frein avee machoires complet, 1100, 0.65 , , 71500

Nignaux, timhres et autres petits accessoires. $0.00
Bois pour chassis, 8 métres cubes 400,00
Ferrures pour ehassis . . . . . . . . 160 , 030, , 5250
600 metres de ehaine de 20 m'm. . . . 4880 . 035 , L 1708.00
900 PR " » 26 mm, . . 12143 , 082 . 588550
Montage. . . . . . . . . . . . . 1 300,00
Imprévug 107/, environ . . . . . . . 1 087,80

Total . . . 13000.00

Ofschoon al deze eijfers slechts voor een denkbeeldig geval zijn op-
gesteld, kunnen zij toeh een goede maatstaf zijn voor eceme latere
hegrooting.

Nog werd door deze firma eene kostenopgave bijgevoegd van aan-
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slagvloeren (taquage) en spoorbaun (B) benevens van rollend mate-
rieel (C) n. 1.

B. Voies et Taquage. Tis,

Taquage prés des poulies 30 M= 2340 KG. & 016, 374.40
Taques a C (12 frs, picce) 6 , . 12—, . 72.00
1500 metres de rails 4 9 K@, 13500 , . 015. . 2 025.00
2000 Traversines . 6 12000 , , 027. . 3 240.00
Bois pour fixation des rails . . . . . . . . . . . 200.00
Pose de la voie 1500 M. & 030. . 450.00
Imprévus 109, environ . . . . . . . . . . . . . 638.60

Total . 7 000,00

. Mateériel roulant.

Chariots de mine en ecirculation sur le trainage . . . 75
" & PR & » les travaux . . . 25
4 g . . Téserve . . . . . . . . . . 10

Total . . 110 chariots.

En les comptant a frs. 135, la dépense totale s'éleverait 3 135 x 110 =
14 850 frs.

Récapitulntion,

>

Transmission . . . 13000

=

Voies et Taquage. . 7000
Matériel roulant . . 14850

<

34 850 frs.

soit frs. 35 000 en chiffre rond.

Qok in de opgaven B en U komen gegevens voor die later van dienst
kunnen zjn.

Omtrent kabels en kettingen hebben wij reeds een en ander aangevoerd
en mogen uu nog de volgende opmerkingen eene plaats vinden.

Voor de constructie van staaldraadkabels en ook kabels van manilla-
hennip (ten ourechte dikwijls alotkabels genoemd) zijn zeer gunstig
bekend: (. Hecken te St. Johann-Saarbriicken, Ferrey & Guinizavme te
Miihlheim a/d Rhein en Verroxces-Goess te Termonde (Belgié).
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Prijslijsten en aanwijzingen zijn hieromtrent den chef van het Mijnwezen
toegezonden.

Slechts zij nog opgemerkt dat de platte stualdraadkubels als het minst
economisch , weinig meer gehruikt en vervangen worden door roade,
dan wel door platte kabels van manilluhennip , welke laatste in mijn-
schachten de voorkeur boven alle andere schijnen te verdienen wat
veiligheid en eeonomie betreft.

Voor kettingen dient de Gute Hoffuungshiitte bij Oberhausen maar
vooral de Sociéld Anonyme des Usines Waltelar-Francy te Rowr bij Char-
leroi genoemd te worden.

Eene ketting dezer fabriek zag ik in gebruik bij het transport in den
Veltheimstollen der mijn Gerhard bij Saarbriicken Deze ketting van
20 Mm. wegende 8.14 KG. had eene spanning van 2700 KG. of per
Mm® 4.3 KG. en hewoog zich met cene snelheid van 1'/,—2 M. per
secunde , zoodat bij 20 M, wagenafstand 4 4 6 wagens per minuut werden
geleverd. De totale transportlengte bedroeg 4300 M. Deze ketting nu
werd van veel betere kwaliteit geacht dan die der andere mijnen b.v.
van v. d. Heydt, omdat gedurende het gebruik de verlengingen bhijna
onbeteekenend en breuken hoogst zeldzaam waren.

Een uitvoerig album met prijslijsten werd door deze firma den chef
van het Mijnwezen aangeboden.

V1. HULPWERKTUIGEN.

Zoolang geene krachtstransmissie is ingevoerd , zullen de verschil-
lende hulpwerktnigen in de mijn zooals ventilateurs, haspels, pompen
ete. uit de hand moeten bewogen worden.

Voor die kleine werktuigen, gedreven door saimgeperste lucht, werden
uitvoerige opgaven aangeboden door de zeer hekende Dingler’sche M-
sehinenfabrik te Zweibriicken die vooral hierin specialiteit is, maar ook
voor goed berekende en unitgevoerde stoommachines bij de Saarbriicker
steenkolenmijnen hoog staat aangeschreven.

Handventilatewrs, Ofschoon de natuurlijke luchtverversehing in de QOem-
bilienmijnen, door de talrijke punten van gemeenschap met de opper-
vlakte op verschillende niveaux, en met het oog op de vermoedelijke
afwezigheid van gevaarlijke gassen, voldoende zal zijn zonder andere
hulpmiddelen dan eene rationeele geleiding door deuren, huizen, gor-
dijnen en houten- of steenen wanden, zullen toch voor de luchtverver-
sching van sommige werkplaatsen handventilateurs nuttig en noodig
kunnen zijn. Te eerder is dit het geval, wanneer zooals waarschijnlijk,
niet met voldoende zekerheid op den natuurlijken luchtstroom kan ge-
rekend worden. De lucht boven de ingangen zal misschien nu eens
warmer dan weér kouder dan die in de mijn zijn, zoodat dan eene
heen- en weérstrooming , afgewisseld met perioden van stilstand, te ver-
wachten is.

De handventilateurs worden of swigend of blasend gebrutkt; in het
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algemeen is het van voordeel ze blazend aan te wenden. Zij werken
door middel van Iuchtbuizen (,wetterlutten”) die thans vrij algemeen uit
zink of gegalvaniseerd ijzer worden gemaakt, hetzij aan de mijn zelve
of gereed geleverd. Men neemt ze meestal rond, in lengten van 2 M,
en ongeveer !5, der doorsnede van de galerij. De buizen worden in
elkair gestoken en de verbindingsplaatsen met klei of vet of wat veel
heter is, met caoutchoucringen dichtgemaakt. In Saarbriicken waar
de diam. meestal 26 centim, is, kosten de zinken Iuchthuizen 70 Pf.
per WG, en met het plaatsen mede 4.40 Mark per Meter. Jaarlijks
wordt daarvan ca. 67 000 KG, gebruikt. .

De luchtgeleidingen door wandafsluiting worden daar, met de Lkosten
van plaatsing, als volgt berekend :

Per M2,
zeildoek 1.80 — 2.00 Mark
caoutchoue 2.00 — 250
planken 2.00 — 2.50

baksteen met hout 3.50 — 4,00

et gebruik van zedldoek voor de zoogen. (wchigordijuen (,brattice
cloth"), in Engeland zoo veelvuldig toegepast, is dus het goedkoopst.

Heeft men de beschikking over purallelyalerijen, — welke din raad-
7aall zijn, wanueer zij reeds spoedig als bouw- of transportgalerijen
kunnen diengt doen, — dan kan, zonder aanwending van ventilateurs,
de Inchtverversching voldoende geschieden alleen door luchtgordijnen
of luehthuizen.

De bawwgalerijen worden meestal van uit pijlerdoorslagen , alleen door
diffusie geventileerd of , wanneer het noodig mocht zijn, door lucht-
gordijuen of blazende luchtbnizen. Qok zonder pijlerdoorslagen kan
men deze door steenen zijwanden ventileeren, wat dikwijls voordeeliger is.

Voor de daarstelling dezer pijlerdoorsiugen worden de reeds besproken
Lolenboormaelines  (Heizrzaaxy, Mowsscneio, Pruzer ete.) hier en daar
aangewend, maar in de harde pekkool van Sumatra zouden deze wel
niet voldoen,

Remvlakken en andere hellende galerijen, voor. zoover niet te gelijk
met cene parallelgalerij (Fahrschacht) gedreven en geventileerd, kunnen
door een luchtzeil in het midden of door blazende luchtbuizen van
versche lucht worden voorzien.

De wlgemecne uehtverversehing zal hehooren gecontroleerd te worden
door anemameters , b.v. cen van CasgLia of wanneer , statiounaire” worden
gebruikt, door den kogelanemometer van Rowwsox, en zal op ca. 2 M7
lucht per minunut en per hoofd te rekenen zijn.

Eene bekende firma voor handventilateurs is Prurzer in Dortmund ;
die dan ook de noodige opgaven aanhood, Het komt mij voldoende
voor te hestellen 5 Peltzersehe handventilutenrs no, 4, zuigend en blazend.
Deze wegen 48 KG. en met verpakking 70 KG. en kosten franco Rot-
terdam of Amsterdam 145 Mark per stuk.
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Ook , Humporor” levert handventilateurs voor één of voor twee man
ingericht resp. n°. 3 en n" 4 wegende 105 en 330 KG. tegen [85 en
330 Mark.

Mijnhaspels worden in den regel aan de mijnen zelf vervanrdigd ; voor
jzeren of stolen kabels heeft de boom (rundbaum) 26—32 c¢M. diameter
en ligt de as ca. 1 M. boven den bodem.

Voor Sumatra zal echter de aanschaffing van eenige {jzeren handlieren
van verschillend vermogen wenschelijk zijn. Ik maak daartoe opmerk-
raam op de ,mechanische Hebesenge” der fabrick , Hruporpt” waarvan de
handlieren n° 65 en 321, model n". T en III en n". 80 m. 1. in aan-
merking zouden komen.

Yan pompen kunnen stoom- en handpompen gebruikt worden, van de
laatste 1. L. roteerende zuig- en perspompen.

Van brandspuiten zullen zeker 2 noodig ziju die het best uit de he-
kende fabriek van Beovwe in Luik konden genomen worden. Hierop
is reeds gelet in de offerte der ingenieurs Vay Hevwey en eveneens op
differentinallakels,

Voor katrollen, dommekrachten , vijzels mag ik verwijzen naar de prijs-
couranten van Scuuierer, en vele andere te Batavia bekende leveranciers.

Veldsmidsen worden zeer goed "geleverd door de firma Havar-Morrox
in Luik, maar waarschijnlijk even goed in Holland of elders,

Evenzoo behoet ik geene namen te noemen voor de levering van
weeguwerktuigen (decimaal en centesimaal) maten en gewichten,

Van meetinstrumenten (b, v. van Beeker en Bupnizgu te Arnhem) zullen
noodig zijn: 1 mijutheodoliet , 1 waterpasinstrument tevens gesehikt voor
meting van horizontale en vertikale hoeken, 2 hangeompassen met hijhe-
hooren , 2 mijngeometers- (markseheider)- lampen b, v. die van Hiipzen's
constructie , 1 geijite melalen melerstaaf , 2 gewone koperen meethellingen
van 20 M. met schakels van 50 ¢M. en 2 van gevlochien wmessingdraad
resp. van 10 en 20 M. lengte, 4 waferpasbaken , waarvan 2 doorschijnend
voor gebruik in de mijn en 2 zakcompassen.

Verder de noodige teekeninstrumenten.

Omtrent reddingsapparaten diene het volgende. - Ofsehoon , zooals
wezegd , wel geene ontplofbare gassen te wachten zijn, is toch de vrees
voor mijnbrand en de daaruit voortkomende gevaarlijke gassen, vooral
in de zware kolenlagen der Oembilienmijnen , volstrekt niet denkbeeldig.

Apparaten voor het binnendringen in met slechte gassen gevulde
ruimten kunnen daarom wel te pas komen. Veel worden daartoe van
Rovquavron-Diexavrovze in Parijs de zoogenaamde , adrophores” gebrnikt.
Met lamp, luchtpomp en 50 M. lange luchtsling kost dit apparaat ea.
700 gld.
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In Saarbriicken wordt behalve dit apparaat, de Galiberische veddings-
zak en bij nieuwe bestellingen een aldaar verbeterd Fleussapparaat ge-
nomen.

De Fransche mijngascommissie wijst in haar rapport van 1880 echter
op de nadeelen der genoemde apparaten wegens de aanwending van
samengeperste lucht. Zij beveelt de Fayolsche apparaten aan en voor-
namelijjk de draaghare van ca. 8 KG. gewicht, gevuld met 180 Liter
lucht welke onder geringe drukking uitstroomt.

Deze laatsten zouden voor Sumatra aanbeveling verdienen. Prijzen
ziim mij onbekend, doech kan ik voor meerdere details verwijzen naar
» Bulletin de la Société d'ind. minér. 2de Serie, Bd. II, p. 735",

Over aanleg eener felephoongeleiding behoeven wij hier niet in details
te treden.

VII. DIVERSE MATERIALEN.

De verschillende materialen voor dagelijkseh gebruik aan de mijn
benoodigd en die door openbare aanbesteding of aankoop in TIndié
worden aangeschaft , behoeven hier niet hesproken te worden.

Het kwam mij echter van belang voor den chef van het Mijnwezen
de opgave te doen geworden van dergeljjke gan de mijnen te Saarbriicken
gebruikte artikelen en de prijzen waarvoor zij van 7 April 1891,92 door
de Bergfaktorei worden geleverd aan de mijuen, (Preisverseichniss des
Waarenlagers) benevens de voorwaarden waaraan de voornaamste dezer
artikelen moeten voldoen.

Van al de bedoelde materialen is het hout wel het voornaamste en
kunnen eenige gegevens hieromtrent van de Saarbriicker mijnen, mis-
schien ook voor Sumatra van nut zijn.

In Saarbriicken is ongeveer '/, der mijnvelden van Staatswege met
boseh beplant en onderhouden, echter niet met het uitsluitend doel
om de mijnen van hout te voorzien. Slechts '/, der totale behoefte wordt
op die wijze verkregen en het overige door openbare aanbesteding,
ofschoon de bosschen veel meer konden leveren. Door deze vreemde
verhouding is het voordeel der mijnen van deze bosschen al zeer gering,
te meer daar zij het hout even goedkoop hij particulieren kunnen aan-
schaffen,

De levering betreft zoowel zwaar hout (stamhout), als stutten (stempels)
tegen de volgende prijzen per kub. Meter voor het stamhout:

Hikenhout al maar den diam. (24—47 ¢.M.) van 27 tot 42 Mark;
Beukenhout , , , . (31—47 , ) , 12 , 18
Naaldhont , , , » (31—47 , ) , 15 , 27

De stempels worden naar de versehillende lengte (0.8 tot 3.10 M.) en

middellijn (7—21 cM.) en al naarmate zij uit eiken-, heuken- of naald-
hout bestaan, per stuk betaald van af 6 Pf. tot 1.18 Mark.
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In de laatste 15 jaren kostte het houtverbruik 40 millicen Mark voor
eene totale kolenproductic van rnim 80 millioen ton, dus ea. '/, Mark
of 0.30 gld. per ton. Bovendien werd aan ijzeren ondersteuning nog
0.042 gld. dus totaal 0.342 gld. per ton betaald.

De duurzaamheid van het hout mneemt toe met zijne diehtheid en
ook met het harsgehalte, maar hangt overigens in de mijn van den
druk, den al of niet sterk afwisselenden toestand der atmosfeer en
van de onderlinge hesmetting af.

Uitvoerige proefnemingen in de Saarbriicker mijnen om het bederf
van het mijnhout tegen te gaan, door besmeering met kalk, koolteer
houtteer en carbonilewm , hebben het laatste als verreweg het beste voor-
behoedmiddel aangewezen. Daartoe is echter noodig dat de schors volledig
weggenomen en het hout goed droog zij. Een stempel vau 2,50 M. lengte
en 0.25 M, diam. vereischt bij de eerste smeering */;, bij de tweede
3, dus in ‘tgeheel 1%, KG. carbonilewm, dat per KG. 347, Pf. kost.
Een tweemaal gesmeerde stempel kost dan aan materiaal 48.3 en aan
arbeidsloon 14 dus samen 62.3 Pf.

Ook in de beambtenwoningen der Saarbriicker mijnen wordt de car-
bonilenm met goed gevolg tegen houtbederf aangewend.

De onkosten zijn echter te hoog voor eene algemeene toepassing iu
de mijn, maar voor enkele hoofdgalerijen is dit middel wel aan te hevelen,

De bewerking der koppen van de mijnstutten geschiedt in enkele
Belgische mijnen door eene machine h. v. de , facouncuse de bois de mine”
van Sorravx. Bij groote ontwikkeling der Sumatramijnen kunnen deze
van nut zijn.

Omtrent het artikel klceding #j opgemerkt dat stevige stoffen, zoowel
tegen slijtage als verwonding, aanbeveling verdienen.

In de min Oranje-Nassau waren korte mijnbroeken van ,ginghans
negara” in gebruik, kostende 0.60 tot 1 gld. per stuk, welke vrij goed
voldoen. In Duitschland worden, vooral in natte mijnen, waterdichte
of zeer zware stoffen gebruikt. Verschillende stoffen voor mijnkleeding
met prijscourant zijn den chef van het Mijnwezen aangeboden door
H. Hounexpann in Essen.

VIII. BEHEER EN ADMINISTRATIE.

Op verzoek van den chef van het Mijuwezen heb ik eenige gegevens
verzameld omtrent onderwerpen van administratieven aard, voornamelijk
betrekking hebbende op de Pruissische Staatsmijnen.

De wetenschappelijke en practische opleiding voor dien dienst, om-
vattende de examens voor ,Bergbaubeflissene”, ,Bergrefevendar™ en , Berg-
assessor”, onderstellen wij bekend (1) en eveneens dat, te beginnen met de
assessoren, naarmate van positie, dienstjaren en verdienste de eeretitels

(1) Deze opleiding is geregeld bij ,Ministerial Erlass vom 12 September 1883."
10
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van: Bergrath, Obevberqrath, Geheimer Bergrath en -Oberbergrath en
Wivklicl Geheimer Oberbergrath worden toegekend.

et mijnwezen (Bergwerksverwaltung) ressorteert onder het ministerie
van handel en nijverheid (Hundel und Gewerbe) (1) en vormt daarvan eene
afdecling  (Bergabtheilung) onder een , Director™ zijnde de , Oberbery-
hawptmann ™ en welke afdeeling verder bestant uit 4 vorfragende Riithe
(wirklich Geheime- en Geheime Oberbergriithe), 4 Hiilfsarbeiter (Geh.
Deroriithe, Oberbergrath en Assessor), 2 Buwbeambten (Oberberg- und
Banrath en Konigl., Reg. Baumeister)y, de Geheime Calenlatur und Expedi-
tion , Gelreime Registratwi en Geheime Kanzlet.

Tot het directe ressort dezer . Bergabtheilung™ hehooren de geologisehe
opneming (Geologische Landesanstall) en de mijnakademie (Bergacademie)
te Berlju.

De provinciale dirvectie (FProvinziel-Behirden) wordt gevoerd door 5
Oberberyiniter, nl, Breslow . Halle , Clausthal , Dortmund en Bonn , ieder
met ecen o Berghawptmann ™ aan het hoofd en met 5 of 6 leden (Mit-
glieder vam Oberbergum() Bergriithe en 1 of 2 Hiilfsarbeiler (Assessore).
Verder behooren tot het Oberbergamt: 2 Districtsgeometers (Besirks-
mrkseleidery, O Oberberyamdsecretaive , 4 Buveawassistenten , 2 Kuassenbe-
antlen y 4 Kanzleibeamten en 3 teekenaars.

Elk , Oberbergunt™ is ingedeeld in:

A, Bergreviere, waar cen Oberbergrath, Bergrath, Bergmeister of
soms ecen Assegsor aan het hoofd staat,

B, Staatswerksverwaltungen , d. 1. het beheer van gouvernementsmijnen
of annverwante werken.

C. Beryschulen , d.z. scholen voor opleiding van mijnopzichters en
mijngeometers,

D). Bergassessore wnd -Referendire. Hun wordt nl. de werkkring aan-
gewezen door den chet van het Oberbergand,

E.  Concessionivte Muarkscheider , d, z. heiedigde mijngeometers.

De kolenmijuen van Saarbriicken nu, wet uitzondering der particuliere
ontginning te Hostenbach, behooren onder de , Staatswerksverwaltungen ”
van het , Oberbergamt te Bown.

Gewoonlijk zijn deze , Staatswerksverwaltungen” ingedeeld in , In-
spectivnen ', doch  wegens de groote belangrijkheid zijn de Saarbriicker
mijnen gesteld onder eene , Bergwerksdivection™ die te Saarbriicken (of
liecver te St Johann) zetelt en bestaat wit cen voorzitter (, vorsilzende”
met titel Oberbergrath) en 8 leden (Bergriithe en Bauriithe), 2 Inspec-
toren ul. 1 controleerende geometer (revidirende markscheider) en 1
stoomketelinspectenr (Kesselvevisor), 4 Hilfsarbeiter (3 Berg- en 1 Ge-
richtsassessor) en 4 Obere  Werksbeamien (Bauassistenten). Verder 1

(1) Bii Koniuklijk besluit van 17 Februari 1890 overgebracht van het ,, Ministerium
der Gilentlichen Arbeiten ant das Ministerinm filr Handel und Gewerbe.”
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kassenrendant, 20 Seerctiire resp, Boekhowlers, 8 assistenten en 5

Kanzleibeambten.

Onder deze Bergwerksdirection staan 11 Bergiuspectionen , overcens-
komende met de voornaamste mijnen of mijngroepen, en verder de
Bergfactorei Koklwange , onder een directewr die voor de wansehafting en
verstrekking van het mijumatericel zorot, en eindelijk de kolenver-
scheping te Saarbriicken (Hafenamt ber Saarbriteker) onder con , Buau-
werkmeister ",

Elke Berginspection bestant uit 1 Direefor (DBergrath) 2 Tuspectvren
(Bergassessoren) en 2 Gromefers (Grubenmarkscheider).  Verder als teeh-
nische heambten (Betriehsbeambten): 2 Waschinenwerimeister, 1 a |
Obersteiger | 142 Bawwerkmeister, 1 Werkstattsteiger, 1 Materialivusteiner |
1 & 3 Zagesteiger, 1 & 4 Fakvsteiger, 1 & 2 Koklenexpedicnten en als adini-
wistratieve beambten : (Kassen- und Bureaubeambte): 1 & 5 Factore (de
hoogste heet , Oberschichtmeister™) 2 & 5 Secretire en 1 0 33 assistenten,

De Directeuren der verschillende mijnen wonen wekelijks de zittingen
hij der , Berawerksdirection”, waar de belangen der mijnen worden he-
sproken. :

Na eenc algemeene inspectie (, Recherche- und Genervalbefulirung ™)
door den ,Ober-Berghauptmann™ (Ministerialdirector) of & der |, vor-
tragende riithe,” te zamen met een lid van het ,Oberheroamt™ | wordt
é¢énmaal s jaars het , Beonomieplan” (werkplan en hegrooting) voor elke
mijn hesproken en later vastgesteld.

De instrueties voor de hoogeve heambten zijn thans op nienw in
hewerking , maar worden streng geheim gehouden., Instructies voor de
lagere beambten en eenige diensthepalingen heb ik den chef v/h Mijn-
wezen doen toekomen nl.:

1. Bepalingen over dienstwoningen van staatsheambter.

2. " " ” , mijnbeambten,

3. Verordening hetreffende ontginning van gashoudende mijned,
4. Rapport over de stoomketels der Saarbriicker mijnen in 1890,
5 Dienstinstructie voor de geometers (markscheider).

6. . » » administratenrs (materialienverwalter).
7. . . . huitenopzichters (Tagesteiger).

8. 0 ' . . machinisten le k], (maschinenwerkmeister).
9. . . » 2e kl. (maschinensteiger).
10. 3 . - machinedrijvers (maschinenwiirter).
11. . . o stokers (kesselwilrter).

12, 5 .+ expediteurs (kohlenexpedienten).

13. . « « laadknechts (Ladeknechte).

14, 5 . . signaalgevers,
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De kolenverkoop voor alle mijnen, met unitzondering van het lokale
landdebiet, geschiedt door het Handelsburean van de Bergwerksdirection”
te Saarbriicken, staande onder een assessor (Bergrath).

Voor de wrachitarieven en andere onderwerpen het debiet der Saar-
briickerkolen betreffende, mag ik verwijzen naar het Z. f. B. H, u. S.
1884: , die Absatzverhiiltnisse cte.”

De verkoopsvoorwaarden , zoowel bij verscheping langs de Saarrivier
(Kanalabsatz) als bij verzending per spoor (Eisenbahnabsatz) met be-
stellingslijsten, circulaires, en de voor het eerste semester 1891 vast-
gestelde 4olenprifzen , zijn door mij den chet v/h Mijnwezen aangeboden.

Nog heb ik daarbij gevoegd alle modellen betrekking hebbende op
de comptabiliteit der Saarbriicker mijnen.

Ten einde deze administratie te kunnen vergelijken met die eener
particuliere ontginning , kwam het mij van belang voor daaraan toe te
voegen een volledig stel blanco staten der complabiliteit van de Belgische
koleamijn : [lowillere de Wandre (Nouvean Siege) bij Lwuak,

Ten slotte zij nog vermeld de aanbieding eener heschrijving der groote
Belgische kolenmijnen Mariemont ef Bascoup en een Rapport over het in
1885 te Antwerpen tentoongestelde mijnmatericel door Hapers, benevens een
verslag der Proeven en verbeteringen 6ij den mijnboww in  Saarbricken
over 1890.

Luilk, Novewmber 1891,

1. A, HOOZE.

Gepess, wijaingenienr \ste ki, N-L

NASCHRIFT.

Uit cen artikel van den ingenieur der Staatsspoorwegen J. W. Posr:
Le vésean des chemins de fer de I'Btat @ Swmatra” in het Julinummer
1891 der: Rewne Générale des chemins de fer, blijkt dat eenige wijziging
en toevoeging noodig zijn, betreffende het aangevoerde omtrent den
spoorweg en het materieel.

Van Sawah Loento valleiopwaarts tot aan den 825 M. langen tunnel , die
evenals de geheele lijn , voor enkel spoor van 1.067 M. wijdte is ingericht,
is de maximum-klimming 0.017 en de minimum-kromtestraal 150 M.
Van de mijn tot Selok worden herglocomotieven gebruikt van 84 ton
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en van Solok naar Batoe Tabal van 19'/, ton dienstgewicht. Van Bafoe
Tabal tot Padang Pandjong d.i. 19 kilom. wordt de weg van gemengid
systeem n. 1. adhesie- en tandradspoor.

Op de tandradbaan blijft de klimming heneden 0.05, op de adhesie-
baan 0.013, zoodat dezelfde locomotief (met tandrad) van 26'[ ton op
beide gedeelten dezelfde treinen kan vervoeren.

Van Padang Pandjang gaan dus nu 3 lijnen uit van te zamen 53 kilom.
lengte met gemengd systeem, waarvan 29 kilom. tandradbaan, komende
daarvan 15 kilom. in de richting van Fort de Koek en 14 kilom, op den
atvoerweg der kolen.

In het gedeelte naar Kajoe Tanam ligt een tunnel van 70 M. lengte.

De stalen rails wegen 25.6 K(G. doch in en bij den grootsten tunnel
40 KG. per M

De dwarsliggers zijn van staal.

De kolenwagens kunnen 20 ton kolen bevatten ; de kast 1s van staal,
de bodem heeft den vorm van een dubbel hellend vlak (ezelsrug) waar-
langs de kolen door de openslaande zijwanden van zelf afglijden. De
afstand der assen is 1600 m.m.

Het gewicht van den ledigen kolenwagen is 9250 KG.

De totale lengte der liju van Emmahaven tot Sawah Loento is 156 kilom.



http://www.tcpdf.org

