VERVANGING VAN DE SPOORBRUG
OVER DE SERANG-RIVIER

ir. G.). Arends

Aan het begin van de twintigste eeuw werd besloten
de spoorbruggen in de spoorlijn Samarang - Vorsten-
landen te vernieuwen. Als eis werd daarbij gesteld dat
bij de vernieuwing het treinverkeer overdag geen hinder
mocht ondervinden. Ingrepen die de doorgang van
de treinen verhinderden, moesten daarom ‘s nachts
ge-beuren. De uitvoering vereiste daarom veel meer
creativiteit dan bij een eerste aanslag.

Eén van de te vernieuwen bruggen was de overbrugging
van de Serang-rivier. Deze bestond uit drie bruggen met
overspanningen van respectievelijk 22,76 m, 31,03 m en
22,76 m. De nieuwe overbrugging diende op de be-
staande pijlers te worden gerealiseerd. Tijdens de bouw
moest de oude overbrugging echter in dienst blijven. Om
dit mogelijk te maken besloot men de nieuwe bruggen
direct naast de bestaande, op dezelfde pijlers op te
bouwen. De bruggen hoefden dan na het gereedkomen
van de montage slechts over een kleine afstand te worden
verschoven om de oude te kunnen vervangen.

Omdat de pijlers niet breed genoeg waren voor twee
bruggen naast elkaar werden deze aan weerszijden
tijdelijk verlengd door op de pijlers drie I-balken te
plaatsen. Daartoe moesten de bestaande bruggen
worden gelicht. De |-balken werden op zodanige hoogte
geplaatst, dat er voldoende ruimte was om ook de
opleggingen te kunnen vernieuwen. De uitkragende
delen van de balken werden ondersteund door tijdelijke
jukken. De jukken hadden bij de landhoofden vier palen
en bij de pijlers zeven palen, die aan de bovenzijde
waren gekoppeld door een sloof. De palen vonden steun
op de vertanding van de fundering van landhoofden
en pijlers. Op de bovensloven werden houten blokken
geplaatst waarmee de I-balken op de juiste hoogte

werden gesteld. Na het plaatsen van de |-balken werden
de bruggen twee meter opzij geschoven. De buitenste
hoofdligger lag daarbij nog juist boven het metselwerk
van de pijlers. Uiteraard moest ook het aansluitende
spoor op de beide oevers plaatselijk worden verlegd.
Voor de montage van de nieuwe brug werd gebruik
gemaakt van ijzeren montagebruggen. Deze bestonden
elk uit vier vakwerkliggers die twee aan twee door
horizontale dwars- en windverbanden met elkaar waren
verbonden. Over deze hulpbruggen werd een houten
beplanking aangebracht. De montagebruggen rustten
aan weerszijden op twee I-balken die op de landhoofden
en de pijlers waren geplaatst en met de uiteinden op de
hulpjukken steunden. Deze |-balken konden pas worden
geplaatst nadat de draagstenen of kussenblok-ken van
de oude brug waren verwijderd.

Vervolgens werden de nieuwe bruggen gemonteerd.
De hoofdliggers hiervan waren uitgevoerd als vakwerk-
ligger met parallelle randen, verticalen en vallende
diagonalen. Bij de middenoverspanning bezaten de
hoofdliggers tien velden en bij de beide eindoverspan-
ningen acht velden. De hoofdliggers waren aan de
onderzijde verbonden door dwarsdragers en wind-
kruisen. Op de dwarsdragers waren langsliggers gemon-
teerd met daarop de rails.

Na het gereedkomen van de nieuwe bruggen werden
de montagebruggen onder de oude bruggen gescho-
ven. Vervolgens werden in één nacht de drie oude en
drie nieuwe bruggen 1 meter verschoven. De buitenste
hoofdliggers van de nieuwe bruggen kwamen daardoor
juist boven het metselwerk van de pijlers en de landhoof-
den te liggen. Gelijktijdig werd het spoor op de oevers
omgelegd naar de nieuwe bruggen.

Gezicht op de nieuwe bruggen, kort na de montage. Bij de middenoverspanning bevindt de montagebrug zich nog onder de
nieuwe brug, bij de eindoverspanningen zijn deze reeds onder de oude bruggen geschoven.
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De eerste trein kon de volgende ochtend reeds onge-
hinderd gebruik maken van de nieuwe bruggen. De
oude bruggen werden daarna gedemonteerd. Voor de
nieuwe bruggen werden op de definitieve plaatsen de
opleggingen gereed gemaakt. Nadat deze klaar waren

konden de nieuwe bruggen boven deze opleggingen
worden geschoven. Alle I-balken en hulpjukken werden
daarna verwijderd terwijl de bruggen op hun definitieve
opleggingen werden neergelaten.

Twee opnames van één van de pijlers mt de tijdelijke brugopleggingen. Tegen de pijler de houten hulpjukken.

De (de)montagebruggen zijn al onder de oude bruggen geschoven.

PLATTEGROND TIJDENS HET MONTEEREN DER NIEUWE BRUGGEN.
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