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DE TECHNISCHE GIDS

Sleepen van Binnenschepen

DOOR

Arr. BIJLS
Eerst-aanwezend Ingenieur der Bruggen en Wegen te Antwerpen

Het zal vrijwel overbodig zin te wij-
zen op het groot belang van het vraag-
stuk van het sleepen der schepen langs-
heen onze binnenvaartkanalen. Het weze
wellicht voldoende hier even te vermel-
den dat eene degelijk georganiseerde
sleepdienst in staat is de capacileit van
ecn kanaal ten minste te verdubbelen en
aldus zeer hooge verbeteringskosten
voor de administratie kan uitsparen.

Om nu maar niet te spreken van het
sleepen met menschen en dieren weze
hier herinnerd aan de talnjke proeven
van sleepdienstinrichting bij middel van
electrische locomotieven zooals er trou-
wens nu langs de Fransche en Duitsche
kanalen in werking zijn. Al die systemen
onderscheiden zich vooral door hunne
zeer hooge aanlegkosten, hetgeen de
toepassing van dat - sleepsysteem be-
perkt tot buitengewoon drukke kanalen,
bijv. het kanaal van St. Quentin waar
zoowat 7 tot 8 millioen ton per jaar ver-
keeren.

L

De buitengewone ontwikkeling der
autotractors van allen aard welke wij na
den wapenstilstand waamamen deed
ook eenige scheepvaartspecialisten er-
aan denken de zeer gekende Fordson
tractors als sleepmateriaal te gebruiken,

Een officieele vraag werd ons toege-
stuurd en wiy deden de eersie proeven
m 1923 langsheen het Maas-5chelde-
kanaal. Die proeven lukten en eene voor-
toopize vergunning werd aan de Maat-
schappij «Tracteurs» verleend. Wij had-
den echter alras bemerkt dat die trac-
tors onze lhijnpaden aan een ruwe shijt-
preef zouden onderwerpen en deswegen
werd aan de exploiteerende maatschap-
pi) de verphchtmg opgelegd de Limpa-
den. waar hare tractors verkeerden. op
eigen kosten te onderhouden.

In het vervolg bleek dat die voorzorg

alleszins  gegrond was. De lijnpaden
welke slechts met eene grindstorting
zijn verhard hebben van die tractors
zeer veel te lijden. Daar de Mij «Trac-
teursn echter met het repareeren onmid-
dellijk flink ingreep bevinden de lijnpa-
paden zich nu in een vri} goeden toe-
stand.

H.

Intusschen had de Fransche Ingenieur
Cheneau het idee opgevat de electrische
sleepmotor aan cen luchtkabel op te
hangzen. Een proefinstallatie werd inge-
richt fe Liverdun op het Marne-Rijn-
kanaal waar allerlel hinderpalen voor de
scheepvaart als het ware met opzet ver-
eenigd liggen: tunnel, brugkanaal, shu-
zen, korte bochfen enz.

De vaste installatie valt natuurljk
nog al duur uit doch het lijnpad blijft
volkomen vrij.

Bij de eecrsie msiallatie hing de motor
aan een kabel, later verving men die
kabel door een luchtrail, welke doet den-
ken aan den luchtspoorweg Barmen-
Fibherfeld.

Gedurende een studierels naar Frank-
rijk  hadden wij de gelegenheid dit
Cheneau-systeem van nabij te bestudee-
ren. KEen uitgebreid rapport verscheen
daaromtrent in de «Annales des Travaux
publics de Belgique», oct. 1920,

Zooals wij daar schreven lijkt ons het
{heneau-systeem zeer interessant. Even-
wel meenen wij dat de hooge aanleg-
kosten van de vaste blijvende deelen der
exploitatie, nl. de vakwerkconstructie
welke de motor draagt de toepassing er-
van wellicht tot speciale, zeer ingewik-
kelde kanaalvakken zal heperken. Ter
staving van die meening geven wij hier-
naast een paar {olos waaruil moge blij-
ken dat het hier de installatic van ecn
ware luchtspoorwey geldt wier houw en
onderhoud nu precies niet tot het slay
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werken behooren waaraan wij bij het
zoo eenvoudige als ruwe sleepbedrijf
gewoon zijn. Doch, hebben wij eenmaal
te doen met kanaalvakken waar ruimte
totaal ontbreekt, zie het brugkanaal

N\

(fiz. 1), de tunnel (fig. 2} of ook nog
een sluizen- en havencomplex (fig. 3),
waar een doorloopend lijnpad wegens

Fig. 1. -— Cheneau-tractor. —

allerlel installaties een onmogelijkheid
wordt, dan geeft het Cheneau-systeem
werkelijk nieuwe uitzichten op de op-
lossing van het sleepproblema. In Belgie
en 1 Nederland denke men slechts aan

de «beruchte» traverse van Maastricht

waar men, wegens allerlel hinderpalen,

de tallooze schepen nog met boom en -
gaffel moet vooruitduwen en dit voor

een jaarverkeer van meer dan 3 millioen

ton!

I

In de N™= 7, 8, g en 106 van het «Zeit-
schrift fiir Binnenschiffahrt» behandelt
A, H. Miller. Regierungsbaumeister
a. D. te Hamburg, insgelijks dat zeer
Interessante vraagstuk.

Hij geeft onder anderen een historisch
overzicht van dit vrij ingewikkeld proble-
ma van het sleepen der schepen op bin-
nenvaartkanalen. Er worden Duitsche,
Engelsche, eenige Fransche en zelfs
Amerikaansche voorbeelden aangehaald
doch, hoe zonderling dat ook moge
schijnen, over het systeem Cheneau en
de installaties van het Marne-Rijn-kanaal
wordt geen woordje gezegd! Is dat ge-

le installatie bhragkanaal.

wild. is zulks toeval ? Chi lo sa? En toch,
het grondidee van Miiller is precies het-
zelfde als dat van Cheneau. Hij laat de
schepen trekken door een electromotor
opgehangen aan een luchtrail.

Te Hamburg liet hij een proefinstal-
latie bouwen waarbij een schuitje over
't land wordt wvoortgesleept. De draag-
constructie bestaat uit reusachtige vak-
werkbokken op 4 pooten, dwars over het
kanaalbed op een onderlingen afstand
van 150 m. geplaatst en waaraan dan
de draagrail van den motor bij middel
van een vakwerk evenals een hangbrug
1s opgehangen.

De aanlegkosten voor een kanaal van
35 m. spiegelbreedte 1s op 85.000 Mark
per km. beraamd, de aanschaffingskos-
ten van een motor van 30 P.K. op 8000
m. Volgens de geldende prijzen van
stroom, olie, delgingskosten, kan men
daar gemakkelijk de kosten per P. K. U.
uit afleiden. )

Om het nut van zyn sleepsysteem te
bewijzen, vergelijkt Miiller zijne kanaal-
uithating met die waarbij sleeptreinen,
door sleepbooten getrokken. gebruikt
worden, en hij komt aldus tot eene reeks
voordeelen: vermindering der sleepkos-
ten. uitschakelen der oevercorrosie, en

Fig, 2. ==

Chenean-tractor. — 1le installatie. Tunnel
te Liverdun )

bodemerosie der kanalen, toe te schrij-
ven aan den invloed der sleepbooten-
schroef; beter benutten der schutsluizen
omdat elk schip afzonderlijk kan ge-
sleept worden, dus onnoodig lange
sleepsluizen te houwen, enz., enz.
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Dit alles is misschien waar, doch de | punt van de tractorexploitatie, namelijk
schrijver heeft vergeten ook een verge- # de sleet op de niet degelijk verharde

lijking te maken met eene exploitatie Hinpaden. It gebrek kan gemakkelijk

door tractors van den oever uit, waarop | ondervangen worden door bijv. het lijn-
pad te betonneeren.

Wi hebben aldus op het Maas-Schel-
de-kanaal te Herenthals een proefvakje
aangelegd lang 400 meter, breed 2 m.
[Jit vergde een uitgave van 25.000 bel-
zische franks, dus zoowat 6o fr. per str.
meter. Naast de betonbaan s een grind-
padje breed 1 m. voorzien voor het ge-
val dat de liynpaarden geen voldoende
vasle voet op het beton mochten krij-
gon. Als men die 6o fr. vergelijkt met
de 720 franks voor den aanleg der Miil-
lerbaan dan valt daarover nog al wat na
te denken!

i

§
Men ga daaruit nu echter niet heslui-
ten dat het svsteem Miller a priori af te
wijzen 1s. Evenals wij hooger voor het
wij hierboven de aandacht der be. systeemn Chencau zegden, kan.het best
langhebbenden  hebben  gevestigd.  En ' gebeuren dat in zeer bijzondere gevallen
die exploitatie heeft nu juist dezelfde | |t de aangewezen oplossing is. Doch
hoofdvoordeelen als 't systeem Miiller - om te besluiten dat voor bestaande ka-
er 18 geen oevercorrosie, men kan indi- :
vidueel sleepen enz.

Fig. 3. — Chenean-tractor. fe installatie

IV,

In ecen onlangs verschemen artikel,
zegt Prof. Pawlowsky « dat het niet
» wenschelijk 1s paarden en mechani-
» sche tractie op hetzelfde kanaalvak
» te hebben omdat ook lier evenals
» voor het verkeer op den weyg de lang-
» zaamst verkeerende vaar- en voertui-
» gen het tempo van het geheele verkeer
¥ aangeven.y

Wip willen daachiy doen opmerken dat
de ervaring op de !ijn Luik-Antwerpen
leerde datt dit gemengd verkeer geen
gevoelige bezwaren oplevert. Verder ver-
lieze men niet uit het oog dat op onze
mecestal te enge scheepvaartkanalen met
tal van kort op elkaar volgende hinder-
palen, bruggen, sluizen enz., er van geen
groote snelheden spraak kan zijn.

Wij hebben meer het oog op de regel-
matigheid van den dienst, het viug m-
en ultvaren der sluizen enz., factoren nalen het Miillersvsteem als  de alge-
waarbi) de mechanische tractie zeker | mecne tockomstexploitatic kan aanzien
SUperieur 1s. v oworden, dat meenen wij ecnigszing te

Fig, 4. Cheneae-tractor bij de =hois te Varaneoville,

Hierboven wezen wij ap een zwak mogen betwijfelen omdat het altijd on-
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gelijk zal zijn de reusachtige aanleg- breed 1 m. voor het paardenverkeer, en
= ~7en van dien «luchtspoorweg» wit le fl een betonpad van 2 m. voor het verkeer
- rhakelen. l der tractors. Daar het hier ecn proef

Wij meenen dat er met tractors op de | geldt eyjn wij het hier & priori niet zeker
apaden heel wat te bereiken s, Tot ! dat de lijnpaarden het betonpad niet te
|
i
l

~-ertoe heeft men dat enkel beproefd glibberig zullen vinden en daarom werd
=7 gewone Fordson’s «serie» machines dic seperatie voorzien.

Fig. 5. — sleeper met Cheneav-tractor hij de sluizen te Varangeville,
welke heelemaal niet voor dat speciale ! Wij hehben waargenomen dat de lin-
bedrijf waren ontworpen en ondanks alles | paden vooral vernietigd worden door een
zeer interessante resultaten hebben op- | onvoldoende afwatering. Zeer spoedig
! . .
geleverd. t  vormen zich sporen welke binnen korten

Zooals wij hooger schreven hebben
wij de extrashjtage op de lynpaden
trachten uit te schakelen door een beton-

tijd buitengewone afmetingen aannemen
omdat de tractors steeds in dezelfde
liln blijven, ondanks de raadgevingen
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Fig. 6. - - Dwarsprolicl.

neering, daarbij uitgaande van dezelfde
princiepen welke geleid hebben tot de
hetonwegen voor het groote autoverkeer.

Het is wellicht Interessant hier een
paar détails te geven over die betonpiste.

Zooals uit de figuur blijkt bestaat het
“inpad uit twee deelen : een grindpad

welke wij aan de exploitanten gaven.
De tractorconducteurs, zeer dikwijls
meer of meer ingedomimeld bij dat een-
tonig bedriji, houden er hoegenaamd
met aan eene extrainspanning ten beste
te geven om het lijnpad 1n beteren toe-
stand te houden!
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Een tonrond aan dat lynpad geven,
bleek ondoelmatig en wij hebben er dus
toe besloten aan den weg een flinke
dwarshelling van 5 ©, naar buiten te
geven.

Het beton is samengesteld uit twee
lagen : een 12 cm. dikke magere steun-
laag en een 3 cm. dikke vettere slijtlaag.

Voor de samenstelling werd er naar
gestreefd liefst onze nationale matena-
len te gebruiken. In dien zin is getracht
het vreemde tras te vervangen door fijn-
gemalen, gekorrelde hoogovenslakken
welke volzens genomen proeven een
pouzzolaaneffekt hebben.

Het steunbeton, dik 10 cm., heelt de
volgende samenstelling :

Hoogovenslakken zo-40 mm. 500 liter

d. 5-20 mm.  §5¢O liter
Gemalen korrelslakken 450 liter
IFyyn Mollzand 123 liter
Slakkencement 275 kg.

Het slijtheton, dik 5 cm., daarentegen
bestaat uit: '
Hoogovenslakken §-20 mm.
Gemalen korrelslakken
Gemalen en gebluschte water-

kalk (zakjeskalk)

Cement 350 liter

Er werd wrij droog beton verwerkt
dat met de hand op de gewone wijze ge-
stampt werd.

l,_____

1000 liter
500 liter

100 liter

—

&o

Tig. 7. -Detail der graeven in het nienwe hetonpad.

e korrelslakken worden 266 gemalen
dat ten hoogste 45 9 op de zeef van
1 mm. blijft liggen en ten hoogste 65 %,
op de zeel van 1/2 mm.

De weg wordt aangelegd in plaien
breed 2 m. en lang 4 m. Men stampte
eerst de platen 1, 3, 5, 7... liet die ge-
durende 10 dagen verharden en stampte
dan de platen 2, 4, 6, 8 er koud tegen
aan. :

Na het binden van het betotn werden
de platen bestreken met een 1: 4 oplos-

350 B
twaterglas). Na opdrogen zijn de platen
bedekt met een laag van 4 cm. korrel-
slakken welke gedurende 3 weken voch-
tiz worden gehouden waarna de beton-
weg aan het verkeer wordt geleverd.

sig  van  natviomsihicaal  ad

Ten emde een vergelijking te kunnen
maken {usschen de waarde van dec ce-
mentsoorten werden de pare platen met
Portlandcement vervaardigd en de on-
pare met slakkencement. Er weze hier

IMig, 8. —- Citrodn-tractor met Kegresve-Hinstin
ripsenuiiehine.
vermeld dat het Belgische slakkence-

ment een mengsel is van gemalen korrel-
slakken en gebluschte kalk.

Dat hjnpad 1s nu sedert meer dan een
jaar in bedrijf ¢n wij hebben vastgesteld
dat het zich uitsteckend heeft behouden.
Qoic namen wij waar dat de platen met
slakkencemenut  evenzoogoed  weerstaan
hebhen als die met Portlandcement. Daar-
uit valt te concludeeren dat het dure
Portlandcement voor een dergelijk werk
hest kan vervangen worden door het
veel goedkoopere slakkencement.

Het is ons ook opgevallen dat de hjn-
paarden toch liever in het grindpaadje
trappen dan op de gladdere betonweg,
natuurlijk omdat de grindweg tot geen
uitghijden aanleiding geeft.

Wiy hebben daaruit afgeleid dat, m-
dien mogelijk ware de gladde oppervlak-
te van den betonweg behoorlijk te trans-
formeeren, het aanleggen van grindpa-
den onnoodig zou worden.

In dien zin zal een tweede proefpiste
aangelegd worden waarbi] de betonop-
pervlakte een serie grocven zal vertoo-
nen met het doel aan de hoeven der lijn-
paarden den noodigen steun te ver-
schaffen (zie fig. 7.
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Wegenspeoalisten zullen daarbi) wel
licht doen opmerken dat dit groevensy-
steem reeds bilj wegen voor gewoon ver-
keer werd beproefd, doch dat de resul-
taten niet schitterend waren omdat de
groefranden vrij vlug werden vernield.
Hierbiy weze opgemerkt dat het hier
geen «gewoon» doch een zeer speciaal
verkeer geldt met tractors op gummi-
banden en verder traagloopende jaag-
paarden.

Wat er ook van z1) het 15 de moeite
waard de proef te ondernemen : Het
gaat hier om reusachtige belangen en
elke vermindering m de onderhouds-
kosten der hjnpaden becijfert zich on-
middellijk  met buitengewoon hooge
SOmMIen.

Het ligt in de bedoeling de groeven in
de betonoppervlakte te «persen» onmid-
dellijk na het plaatsen van het beton en
voor dezes verharding. Dat persen kan
geschieden met een wals met ulfsprin-
gende latten welke over het beton voort-
getrokken wordt,

Na het persen der groeven zal de
betonwey met een 20 cm. dikke zand-
laag bedekt worden welke gedurende
ecenige weken wordt nat gehouden en
door een behoorlijke betonverharding het
voorbarig afbreken der groefranden zal
heletten.

IV.
De Rupsenbandtractors Gitroén

Men zal zich wellicht het geruchima-
kend succes herinneren door Citroén met
zijn rupsenbandwagens behaald by de
beroemde «trans-sahara» rit. Een groep
Fransche geinteresseerden heeft die wa-
gen als tractor toegepast voor het slee-
pen van schepen.

Wij hadden de gelegenheid dat bedrijf
in werking te zien langs een kanalen-
groep in de buurt van St-Omer en
Bethune (Noord-Frankrijk). Het
ons voorkomen dat dit sleepbedryjf een
succes 15 en een moole toekomst voor
zichk heeft. Principieel is het met de
Fordsontractor-exploitatie te vergelij-
ken.

mag
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Als meerdere voordeelen noemen wij
de geringere slijtage van het lijnpad om-
dat de adhesie van den tractor op de
lange en breede rupsenband is verdeeld
in plaats van op het kleine draagvlak
van den Fordsonband. Wij hebben lijn-
paden gezien, sinds bijna een jaar in be-
drijf en waarop geen zichtbare slijtage
was waar te nemen.

De tractor ziet erutt als een auto, de
conducteur zit er veel beter in dan op
het onlekkere zadelije van de «Fordsony
en heeft die conducteur meer gemak dan
kan men ook beter werk verwachten.

Daarentegen 1s de Citroéntractor bhree-
der ¢.30 m.) dan de Fordson-tractor
{ong. 1 m.) hetgeen hreedere lijnpaden
zal elschen. Verder wordt de eerste even-
als alle autos met benzine gedreven in
plaats van met lamppetroleum als hij de
Fordson wat het bedrijf duurder maakt.

Alles bij elkaar mern
met zeggen of de «Citroény’s voordee-
liger zullen uitvallen dan de Fordson’s,
Een vrij lang proefbedrijf zal dat moe-
ten uitmaken.

genomen kan

Een maatschappl iz onlangs te Brus-
sel gesticht om die tractie langs de Bel-
gische kanalen uit te bafen. Het Maas-
Scheldekanaal zal een der eersten aan de
beurt komen en de vergelijking tusschen
heide sleepsystemen zal dus gemakkelijk
te trekken zijn.

Wij komen later op dat bedrijf terug.
Terloops zi) hier vermeld dat de rupsen-
tractor door een gewone 10 P. K. Ci-
troén-motor hewogen wordt volgens het
patent Hinstin-Kegresse op de rupsen-
band-tractie amangepast.

Die banden zelf zijn reeds geperfec-
tionneerd. Om de vernieuwingskosten te
verminderen fabrikeert men de banden
uit twee declen: de doorloopende band
zelf welke de voortstuwing met de drijf-
wielen verzekert, en dan een serie slijt-
blokken welke erop vastgeschroefd wor-
den en ewvenals de draagplaten van de
gekende tank’s met den rijweg m aan-
raking komen.




