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- betreffende den uitslag van de prijsvraag

[ % »
ichten en mededeelingen zijn buiten = VOOr het ontwerp van een omslagversiering

m"twﬂﬂﬂleii_i]-;hﬁhl van do Rodactio: voor het Technisch Studenten-Tijdschrift.
Hﬁ"‘*—-.__

Ve

Inhoud. Op deze prijsvraag zijn ingekomen 10 ant-
woorden onder de motto’s:

I'h“?‘I*I'“:m; be

treffende den uitslag van de prijsvraag voor @. ,Een nieuw idee voor de omslag v/t T.S.T.”
O Ontwerp van een omslagversiering voor het 0. ,Eenvoud — geen omslag.”
| €chnisch Studenten-Tijdschrift. ¢. y,Arbeid en Vernuft.”
De E}ntlmktn&m Romanof, door W. Ritmeester, d. _,,]"»-Iut'l;elii.h'm IHL‘T:' een visch en c¢en krokodil.”
l‘f”*'lﬂ‘nhnnw van de draaibrug over de doorvaart ¢. ,, Techniek en btmh.u'”
:::ﬁi:" de .Ijinnunh:n'cn en het wnit:uwn: I"u.i:'.-'t'_-n- f n;};l:;r”
e Biplay, . te .Im:nh:n, door (. van 'LTEI'ITIEI'U‘I'I Stort, .f.: .-:(-J*:f 1- e e
. Vergan.. lenri Farman, door R. J. Castendijk. el ‘—””1:-.1_ J‘-‘_ﬂfr “”“"
> 8SVormen van afbouwmethoden (vervolg), door t. pAlle begin is '"m'IIJL;1
ﬂkrhEi" J. C. van Es Ir. £. ,Al doende leert men.
'um]ﬂ;r::;m?jg“‘”' '1“.‘” .la“'l“[‘l:l“"‘i”r‘! met Naschrift. Uitgu:znilu van ]'!li.'l beginscl, dat bij het hoofd
Brjl.-i:bes 0y I\'{ i e GBS Vet Amisterdata VAL Sch tl_ldsclirlft in de I.I..”UI'UUI'SiL‘ plaats L|L‘+ lultt.:r
H‘L‘Ti::hml “King, | fraai en duidelijk moet zijn en de groepeering in
1 en Mededeelingen. juiste verhouding tot het overblijvende te bedruk-

ken gedeelte van de bladzijde, heeft de Jury aan-
leiding gevonden bij een eerste schifting de ont-
werpen @, 0, ¢ en d terzijde te leggen. Bij & kan
worden opgemerkt, dat de ontwerper, door in de

omlijsting wat meer rijkdom te brengen, getracht
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Fig. a. Fig. b.
Een nieuw ideeXvoorSdefomsl het T. S. T. Eenvoud — geen omslag.
ideeJvoorgdefomslag van het T. S 1 — g g -

heeft het saaie te ontgaan wat ecigenlijk het mee-
rendeel der inzendingen kenmerkt.

Het ontwerp e onderscheidt zich wel door beter
letterschrift; ook de verschillende emblemen zijn
behoorlijk gestyleerd; er is echter eenig bezwaar
tegen het te sterk op den voorgrond tredende
kettingmotief, dat het geheel omgeeft, terwijl ein-
delijk bij het opschrift het wverschil in grootte
tusschen de » I'echnisch Studenten-"
(1¢ regel) en ,-Tijdschrift” (2¢ regel) het verband

woorden

van dezen titel schaadt. Beter is de oplossing van
f doch het geheel is wat droog, vooral door het
gemis aan eenige attributen, waarom aan g de
voorkeur wordt gegeven.

De drie ontwerpen /%, z en £, blijkbaar van één
hand, zijn zuiver en met veel zorg geteckend.
Van /[ 1s de omgevende rand wat zwaar, hetzelfde
geldt min of meer van ontwerp 7. De opschriften
van beide zijn evenwel zeer goed.

Van ontwerp £ is het opschrift wel wat dun
van letter maar is de omgeving beter dan die
ontwerpen, hetgeen de Jury heeft

der vorige 2

doen besluiten aan dit ontwerp den r™ prif
te kennen.

Aanvankelijk van meening dat aan het nnt“'cl:::
¢ een 2¢ prijs kon worden toegekend, ziet "1_t'_
echter bij aandachtige beschouwing dat de tﬂﬂkl:t
ning, met weinig verschil in de groepeering

vrijwel dezelfde motieven bestaat als ontwerP ‘,
Daarom wenscht de Jury dus aan het ontwerP @
den 27 prizs toe te kennen. 3

o

el rl
efP
ek

Nog dient vermeld dat bij eventueele uit
van het met den 1°" prijs bekroonde ontw
het aanbeveling zou verdienen de letters vanl

opschrift iets te verzwaren,
(

[ pit

Tenslotte meent de Jury een woord van |
te moeten brengen over den ernst en de am™
: werpt

waarvan het meerendeel der ingezonden ontwetl

getugt,

De Jury,

HENRI EVERS ;
K. SLUYTERMAN:
A. F. GIrs.
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Fig. c. Fig. d.
Arbeid en Vernuft. Medaillon met een visch en een krokodil.
—
De Sne]rekenaar Romanof. Dus 1 Januari 1500 =5 -} 5§ = 10 = 3 = Dinsdag.
1 Januari 1600 = 3} 5= 8= 1= Zondag.
— I Januari1700=1-+} 5= 6= Vrijdag.
1 Januari 1800 =6 -} 5 = 11 =4 = Woensdag.
H“{E;;I\Eirctm Huhumm—m te Amsterdam treedt .de 3_]?1“'15“:51':?9‘3"—:1 E f - 9=2:$in5ii?§-‘f*
2iine €naar Romanof op. Ik heb getracht eenige I Januari 2000 =2+ 5 = 7=0=Zaterc ’1g
' methoden na te rekenen, Vanaf 1400 weet men dus steeds de dag, waarop
. 9tmt men een datum, onverschillig uit welk de eeuw aanvangt.
F‘_*}" en welke eeuw, zoo zegt hij onmiddellijk de Thans gaat men ertoe over, den dag te bepalen
-IJhE}‘IﬂI'E*l'Id{: dag. Dit kan men, zonder snel- | waarop een zeker jaar, in een zekere eeuw aan-
IE‘ITTI.:I”IEI.{I;T te :r.ijn,‘ even vliug doen op de volgende | vangt. Men heeft dan slechts te bepalen hoeveel
Vijze dagen er versprongen zijn, na den I®*" Januari
1 Januari 1400 was op Donderdag. Thans geef | Van het begin der betreffende eeuw. Neem dus
Zn:;rl:;df: dagen der week rangnummers en wel: | 1 ;‘l}”i] 1572 als !ef‘-'m-“_:htﬂ dag. .
ﬂag ;:'n = I ; Maandag — 2; Dinsdag = 3; Woens- Ne weten 1 Januari 1500 =3
=4 Donderdag = 5; Vrijdag = 6; Zaterdag | Thans zoeken we 1 Januari 1572.
-%[!?I* Dus 1 Januari 1400 = 3. Er zijn na 1 Jan. 1500 verloopen 72 jaren dus
Llke . - -
’Erﬁllrnn-:r{; N i e i = = h dagen dus dan zou 1 Januari 1572 vallen op:
dagey gen. Nu staan 124 dagen gelyk met § | ) _
. » daar 124 = 17 .7 4 5 en elke sprong van | 34 72+ 18 =34 2 4 4 =2 of Maandag.
/ dagen weer denzelfden begindag geeft. | Maar nu hebben we 1 schrikkeljaar teveel
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Fig. e. Fig. L.
Techniek en Studie, Pax,

F;

gerekend, want wel is 1572 een schrikkeljaar, 12

: - ; . I Jan. 1912 = . = 2

maar dit openbaart zich eerst op 29 Februari Jan. 1912 = 1900 12 2 4 o

van dit jaar, dus 1 Jan. 1572 = 1 = Zondag. PRI s
3 oG S — e

Men vindt dus steeds de 1° dag van het jaar

—2—6=—"1

# s ® = et N fa F i e =T . T i *:r
door bij het getal der eeuw, dat van het jaar op Maar daar 1912 weer een S.jaar is z00 moet
te tellen, mits men in de schrikkeljaren deze som : voor I Jan. I af, dus 1 Jan. 1900 = 2 = Maandd
met I vermindert voor de maanden Januari en 6
A xR ; ‘ J : | J'll‘l Ih;g:lﬂDDFf-;U:_-_l_}. _?. 1 3=
Februari. Zij het jaar dus in het algemeen: 18 ab =2 T
zoo valt de 1° Januari op: | 6 | =

| =4 =g — 3 e
ab rrﬁ 7
4 -} -+ ab of op 4 4 5 = Woensdag.
4 4
S ab 7 ab 2 ab 7 ab i Ie
:'4 — i en daar ‘ bij deeling We trekken hieruit voor het jaartal de '-.t}I”U“
4 4 4 regel: Trek van het jaartal zooveel af (1, 2 of 3
door 7 weer nul als rest laat, zoo heeft men uit- | of 0) dat er een volkomen viervoud resteert, dee!
, 2 ab — ; net
sluitend te doen met den 2* term — i = & : B/ Coo) ( 2) erhUUg et x;ﬂlleHL" HLLII :
4 —2 | het bedrag, dat men eerst eraf heeft getrokke™
: TIIH"' | 7 % ' . - =i . i 'Tﬂt:l
Is dus aé het jaar, zoo geeft het aantal 200 heeft men het getal, dat o) het eeuws
— 2 gevoegd, den 1° Januari aangeeft van het op8“

dagen, dat men heeft op te tellen bij 1 Jan, der | geven jaar.

ecuw. Slechts voor een S.-jaar trekke men er één al.
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Fig. h.
Oefening baart Kunst.

[‘- . T ¥
lier zou routine noodzaak zijn. Waar echter

IIEF gcheugen betere diensten verricht, als vlug-
hg:.ir Shich F*‘r dan het {_lilul'.'{il,?]'lf.,.{.lili'll' kan men
tah. gebruik maken van een hierna te geven
;:f]: waarbij alle berckening vervalt, welke tabel

1 Mwel met behulp van bovenstaande berekening
3 "-"{il'lil‘l;:i_{f;n‘

-I.:
: Ny hebben we nog slechts de maanden en de
dirn : .
:;U'l In rekening te brengen.
Januari 1912 = 2, dus 24 Januari 1912 =
= 2 - i

+23 =2 1 2 — 4 — Woensdag.
Waar
Volle

het

bedrag der opgegeven dagen in rekening

men dus in alle andere maanden

Moes : - .

,u- hftngcn, daar rekent men in Januari 1 dag
MNindey
i

N el f‘Tiulf.lt 1 Jan. van het opgegeven jaar al
LLUI’Itn;_;' 1s gebracht.
?{ttl:t ,LIE diverse Fﬂ[t}ll‘idt_‘.l'l, hebben we dus _nIu vol-
€ getallen bij te tellen voor de voorafgaande
Maandey, - |

an. | Febr. |Maart. April. | Mei. | Juni
o= i [ s e
Juli. | Aug. | Sept. {'lct-‘ Nov. I Deec.

5 | I 4 6 | 2_ | 4 _
lLrgo:

22 Nov. 1908 =22 422 4 (—4) =
1 = Zondag.
Hoewel 1908 een schrikkeljaar is, heeft

men hier niet met 1 te verminderen, daar November

dus

na Febr. valt en 29 IFFebruari dus gepasseerd 1s.

methode eischt echter routine.
Understaande tabel

kan uitsluitend met behulp wvan

Deze groote
cgeeft de zaak iets anders en
het geheugen

worden uitgevoerd.

1400| 1500 1600 | 1700 | 1800 | IGO0 | 2000
|

5.3|Iﬁ|‘1.2ID
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LARM vV OVERVEST a0 =J Mas

2 JAnEGANG

LITG. TECHMBOE - By ==
DRUHSER UL THAMN U=

Alle begin is moeilijk.

m—"
| e e [T e ST | I5 Augustus 1769—=154+14+6-4+ 54 4=23 >
10" | 20 | 30" | 40 | 50" | 60 | 70% | 80 | goO* - ' .

il il 5 (o) ool A i | Cull — Dinsdag.
5 | 4 J72 x o] 51 3 2| o 4 Januari 1907 =14—14241=2=
| — Maandag.
|
11 2| 3|4|5|06|7|8]|09
- !__ NERES YAu S— ‘ . 18 Maart 1836 =184+ 24- 2t 1=2=
T E- R e Ree B 0 0 Dot O G2l K ‘ 4 — Maandag.
| Indien n.l. bij de 1o-tallen een ster staat, Z0¥
Jan Febr. | Maart i.—"‘\pri] Mei fans moet men bij 2 niet 2 maar 2 - 1 tellen;
——— ! i — — B 3 3 L3 3 —!_ 1
=S Y BB 0 3 y 6 5 0 , 041
L1 F Vi I T l —‘|_ I
Juli. | Aug. | Sept. [ Oct | Nov. | Dee: | hetgeen uit de afleiding gemakkelijk is na te gaal
—_—_—— = = F I e = = TE = —— .i__ ) y ) 1
5 | i 4 6 | 2 A4 Het is heel gemakkelijk deze tabel uit z'n hool¢

In een S.-jaar gaat er in Januari en Februari 1 af.

De tabel spreekt voor zich zelf. Als voorbeelden
noem ik nog:

te leeren, hetgeen trouwens bij eenige male?
gebruik vanzelf geschiedt. Alle 7-vouden denk!
men ook steeds dadelijk weg en zoo heeft II‘_‘*?"
al zeer snel de routine, om den dag mu]]iddfnﬂk

te noemen,
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Het vermenigvuldigen. | Het trekken van de derdemachtswortel uit vol-
Be heer Romanof vermenigvuldigt 2 getallen komen derdemachten is louter geheugenwerk, maar
v ‘ . .
dn zeer eenvoudig, daar men aan de uitgangen het

drie cijfers en zet zonder blikken of blozen
laatste cijfer reeds ziet en aan de eerste cijfers

le ; ot
"t antwoord er onmiddellijk onder. Deze methode
S te eenvoudig, dan dat ze niet reeds bekend het begincijfer kan herkennen. Ook het middelste

“ude zijn. | cijffer is aan het getal gemakkelijk te zien, als
' tnGaml we uit van het eenvoudiger geval 24 X g6, | men eenige malen de derde machten van 1-—1000
Ve€rmenigvuldigen we aldus: heeft nagegaan.
> 4 Wat de ,phenomenale” optellingen betreft, ik
| X | ben er niet in geslaagd, hiervan de methode te
g 6 | ontdekken. Het kan niet ontkend worden, dat
6X 4— . 2; een groote routine hier altijd noodzakelijk blijft,
6% 2 L oX 4= 48 | al zal ook hierachter wel een kunstgreep schuilen.
| - .
gX2= 18 W. RITMEESTER.
2304 |

lﬁMﬂn kan nu gemakkelijk de middenmoot uit De bovenbouw van de draaibrug over de
ﬂnfj hoofd berekenen en het antwoord er dadelijk doorvaart tusschen de binnenhaven en
er 3 :
Ctten. het nieuwe havenbekken te Emden,
door G. vaN GENDEREN STORT.

Voor drie cijfers wordt het aldus:

255 4 De diagonalen bekomen, op een paar uitzonde-

5 67 ringen na (bij knooppunt 14) bijna allen trek- en

e — 28 | drukspanningen. De afmetingen van de diagonaal-

Y 4 X643 X 7= 45 ' profielen hangen voor een groot deel af van de
¥ 3N 62 7= 52 - afstand der knoopplaten. Deze afstand bedraagt
264 3 X 5= 27 hier 300 mm. De diagonaalprofielen werden dus

3 M & == 10 samengesteld uit 2 | _-vormige samenstellende

1326;’8. ' deelen, verbonden door een T ijzer van 30 cm.

hoogte, 't zij een normaal- of een Differdinger-

Eno::]l; hier I‘:ﬂ“_ St }‘Et_f‘]idd““StUI_f weglaten, | profiel. In fig. 11 is het zwaarste, in fig. 12 het
-,;nlgemi;“?:‘rjheg_‘“t ]{tE f":};r:.l:;‘::“r terw .'Jl .IE?]'}Wt | lichtste {hfigmmalpmﬁel vnmrgu#cld. Het zwaarste
Woor - .‘1; er uifrekent, heeit r.nEﬂ vu:m et ;i‘.-!'lt- | bestaat uit 2 — 420 X 14, 4 /120.80.12 en 1
den iniimi nngfrveur 5 secunden noodig, hetgeen | T N.P. 30.

Onder Sc]iluri'rtmadktl dat men het er klakkeloos Hoewel hier de verbinding“uler beide samen-
Ten bE'{iﬂ ;ft N L e Ll S stellende deelen met de hartlijn van het prohel
Ciifers ¢ hei-; niet altyjd getailen van evenveel | samenvalt, wfrd lmt.;l:lnl}rengen van koppelplaten
en. op de hoekijzers niet voldoende geacht, en een
12345 diagonaalverbinding  voorgeschreven  bestaande
. .234 uit gekruiste vlakijzers 50 X 8. Het lichtste diago-
—_— naalprofiel bestaat uit 2 vlakijzers 200 X 8 ver-

4 >E ¥ 9 bonden door een T ijzer N.P. 30.
X3 -+_§ § ji i ;\ ; j 3431 . ‘Wat betre_f't -E.'iE diagonaalverbinding van de
4 X% » X 3 g __; }2 I | dmgi}nalﬂn, zij hier nog opgemerkt, dat deze op
4 X i I{;: .':E[JL‘C]EI]E wensch van den waterstaat uangfbr:tcht
RIS T T ' is. In het algemeen kan men volstaan bij druk-
3 AT 2 ?"* ol i staven met een profiel als in fig. 11 aangegeven,
A= [ door op afstanden van ongeveer 1 m. dwarsschotten
2888730 aan te brengen, op dezelfde wijze, als dit bij de
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randprofielen aangegeven is. Hierdoor is voldoende | mogelijk aangesloten worden met een aantal nagel®
stijffte gewaarborgd en blijven de binnenvlakken | dat in staat is de geheele spanning in dat 1“'““"
van de staaf voor het verven of voor revisie beter | of profieldeel in de knoopplaat te brengen.

RS e | el
toegankelijk. 6. De lijfplaten der randen worden in den €5
Bij het berekenen van de diagonalen werd het | op de knoopplaten aangesloten en niet tegen de
geheele profiel inclusief het doorgaande T ijzer | knoopplaten aangevoerd en dan gelascht.
1
als dragende doorsnede beschouwd. c. De vlakijzers der diagonalen worden teg®

De verticalen {I'Ifll'l‘-"'ﬁtﬂ!‘li.{{_.ﬂ} van de blllﬂ' zouclen . de ]{n”ﬂ]]{]hltt’n flEngUVﬂl—_‘rd en aan de !_}L“t[i‘”]‘k‘u
oorspronkelijk bestaan uit 4 / ijzers 80 ) 80 X 10 | van het profiel door een laschplaat met den knooF

met een doorgaand vlakijzer 300 X 10, waarvan plaat verbonden. De hoekijzers en het T ”""'r
enkel de / ijzers de eigenlijk dragende doorsnee | N.P. 30 worden een eind tusschen de ]HI'H;.DE]E‘.ILI.“

vormden, het vlakijzer slechts als verbinding diende. doorgevoerd en dan daarop aangesloten.

Ook hier werd om gewicht te sparen het viakijzer De eerste dezer principes behoeft zeer zeketr
geen nader betoog. Het is logisch dat men elf
profieldeel voor zich moet trachten aan te sluite
om een centrische belasting van de geheele stad
te krijgen. Altijd is dit echter niet door te voerel
Bij de diagonalen bijv. zal het onmogelijk zijn he!

iyt van het T ijzer NY. 30 aan te sluiten. De?*

| onmogelijkheid heeft vaak tengevolge, dat |I‘IL-|:I|l
| dergelijke verbindende staafdeelen niet geh€®
voor de staafdoorsnede mederekend, d. met
gesupprimeerd en vervangen door een diagonaal- | neemt aan dat slechts een deel van tIL‘ ;’,’L‘h“:CEE
verbinding van vlakijzer 50 )} 10. De ruimten, | doorsnede de volle specifiecke belasting krijgt.
welke tusschen de hoekijzers vrijblijven, zijn door ‘ Ook deze meening is echter, met het 008 G‘F
middel van vulstukken, dichtgemaakt om te ver- | den daardoor ontstane eigenaardige «Inuniﬂ*”"
mijden, dat nauwe voor den schilder ontoeganke- | toestand van het materiaal, voor bestrijding 'ﬁ.:ltbﬂl
lijke spleten ontstaan (fig. 13). Voor de Emdener draaibrug is dan ook de voll¢
Bij de constructic van de knooppunten hield | doorsnede in rekening gebracht.
men aan de volgende grondstellingen wvast: Wat het tweede punt betreft (het 1|{}[}rLILL1‘L“
e

a. Elk profiel of profieldeel moet zoo veel | van de bovenregels over de knoopplaten hecl




Il

171

Net tepen de knoopplaten aanlasschen) is men
an het idee uitgegaan, dat het onderbreken van
ffc:n rand steeds de oorzaak van een zwak punt
Ln de constructie kan zijn en het dus aan te
®Velen is het aantal onderbrekingen zooveel mo-
‘:jtlijk te verkleinen. En als men de bovenrand op
< ix'nu::uc:n]:-pinnt lascht, inplaats van er tegen aan, dan
1"""-""‘tim[t.‘:rt zich het aantal lasschen reeds tot op
:—' helft, Qok de montage wordt veel eenvoudiger.
““N nadeel ervan is echter, dat de buitenkanten
der lijfplntun niet mm een vlak liggen, waar we
I“'-'Et €en enkele of met dubbele lijfplaat te maken
I]Etfbezl. Daar ter plaatse ontstaat een verschil,
Selijk aan de dikte der buitenste lijfplaat en is
hE? dus nnc}-ijig de.lmekijzers der randen met be-
, P wvan wigvormige vulstukken
Viak In ’t andere over te brengen.

Het derde punt, het aansluiten van de diago-
Nalen,

De

van het eene

volgt geheel uit het gekozen profiel.
gebruikte knoopplaten zijn allen 12 m.m.

is. Terzelfder plaatse zijn de strippen 175 X 8 en
175 X 12 gelascht door middel van een laschplaat
175 X 12 mm. Het hoogteverschil van 4 mm. is
door een vulstuk (in het aanzicht gearceerd) ver-
effend.

De dekplaat 600 > 12 mm. is boven het systeem-
punt & onderbroken en door een laschplaat 600 X 12
mm. verlascht. Tegen deze laschplaat aan (bij ¢)
1Is de tweede dekplaat 600 X} 10 mm. gelascht

door middel wvan een laschplaat van dezelfde
afmetingen.

Bovendien zijn op het knooppunt de beide

hoekijzers gelascht elk door twee laschplaten
100 X 14 mm.

Uit de constructie van het knooppunt zal men
bemerken, dat het buigen of zetten wvan lange
strippen of / ijzers vermeden is, hoofdzakelijk,
omdat dit een zeer lastic en dus zeer kostbare
arbeid is.

De aansluiting der diagonalen verklaart zich

dil.

=) de profielen waren door ons zoo gekozen,
v::-] 1Iijf[ﬂ£ttt:n en strippen Gc::.k ]."tf}{'.‘tgitf_"ﬂﬁ een dikte
_ 2 m.m. hadden. Ook hierin is door de water-
aat Ve€randering gebracht, zoodat er bijv. diago-

Malen met

. 14 m.m. strippen zijn, om de breedte
40

op d;lc- diagonaal te '-.r'-.'-:rn]i'mh':]‘t.':n. Met I.'uet 00g
Struct; 12 mm. knoopplaten is dit echter niet con-

1ef,
'ELII;I{;] s hier niet op zijn plaats om teekmiing.en
ﬂleﬂhtse '!—cnﬂnppunter;l te geven. Als type zij hn?r
et e knooppunt XII al'.geheeld (ig. 14) dat is
Li: ooppunt waar de beide zwaarste bovenregels

'*'F;]n ¢lkaar komen.
den
brii”“jlfplaat 4:;1.-:} ¥ 10 mm. is bij @ en & onder-
Het 3 T ['%T)DI‘]‘I"II{]LIEI \,-*1:1n de ]Cllﬂﬂ}ljphi-lt oelascht,
e .»}‘ }ll ,l”fphﬂt_ 400 X 10, dat zich tusschen a
oo, i‘lrE.k-mflt, dient als }il:‘-(:l‘l{)l:lﬂt {-'_“Et 2 mm.
i Plaatdikte van de lijfplaat 400 X 12) voor

Plaat 400 X 12 mm., welke in ¢ onderbroken

De aansluiting en lassching
bovenrand geschiedt als volgt :

vanzelf. De linksche diagonaal heeft een 14 mm.
strip, hetgeen voor de aansluiting een 2 mm.
vulstuk vereischte.

Fig. 14 geeft nog gelegenheid op te merken,
dat de diagonaalverbinding aan de onderzijde
der bovenrand niet direct naast de knoopplaten
begint, maar dat daar eerst een koppelplaat de
beide samenstellende randstaven verbindt, om het
uitbuigen der knoopplaten door de bij knikken
ontstane dwarskracht te verhinderen.

Hetgeen hier over knooppunten gezegd is, heeft
geen betrekking op knooppunt 14. Dit punt is,
hoofdzakelijk wegens de aansluiting van de beide
koningstoeldwarsliggers geheel voor zich gecon-
strueerd en zal onder ,Het Middeldeel” nader
worden beschreven.

Het is nog noodig hier één en ander mede te
deelen over de maatregelen die genomen zijn om
korten arm wt te

de winddruk op langen en

balanceeren.
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]:if'tl 1::;'.;'_'4;::1;::::i lit!:u, t.:n;;-'uliijt\'r:{.l‘inil’;t{u I_E.I'f::'l;il.l[]II;“f—r:*:Lii"l.
g ncn, door et aanbrengen van windschotten

"'1L1:-|Chl_!1':-{l.'l'l_} in den korten arm ervoor gezorgd,
_&'- het door winddruk op den langen arm ont-
Mane draaimoment, gelijk is aan dat der korten

drm,
o

e . :
Yer het Noord-Qost-Zeekanaal

& , .
: fijvlak aan beide hoofdliggers deze schotten

diAniral. ..
“Nebracht en dezelven, om een zoo oroot moge-

lijke
O - .

PPerviakte) te verkrijeen nog een ¢ind (ongeveer
%5 m.)
laten

Niet ... . i i
L, maar het is zcer moeilijk een eenigszins be-
"'“l‘t:ilig

Bij de reeds meermalen genoemde bruggen
heeft men onder

hefboomsarm (dus een zoo klein mogelijke

onder den onderrand der hoofdliggers

tlt:utrrlm:pun. lben erg mooi effect maakt dit

ende oplossing voor dit vraagstuk te vinden.

Bij kleinere bruggen kan men vaak met succes
‘_“L‘ korte arm als volle plaatijzeren balk, de lange
M als vakwerkbalk zooals

construeeren, bijv.

Yoor de brug over de keersluis bij Vlissingen is
stdaan,
ilq;H:j dL: !ﬂlmluuurbrug IJ-,::;tu_-m_i‘ eerst het plan om
Scheidingswand van het rijvlak van de korte
af:m Mmet gegolfde platen te bekleeden. Aangezien
.IE“EUDI“ echter de aansluiting van het geraamte
I;ILEEHE w;u*%d aan de dwarsliggers bu?f;ungwi—mn
Ilruﬁb = oer I"l_[f":llt* WCECHS '-'IL“"»’TI_IL': ruimte-
tlen van het rijvlak, geen gebruik van schoren

Worde :
rden gemaakt!) ging men er toe over om de

EZid‘.l(igpgerﬁ vanaf knooppunt 13—?‘:{‘\5111 ‘Lm
dlﬂck:}\“ geheel met gegolfd plaatijzer fu te
Stgr;n- Om de contouren van de brug niet te

1 en het slechte effect van de groote volle

Fl=

”‘ikkﬂn zoo veel mogelijk te verminderen, worden
'.“' ‘:’.H“in;.;'tﬂ met een zeer lichte verf geverfd,
{:'_rwl.ll het eigenlijke vakwerk belangrijk donkerder
8¢houden word.

I : :

s let middeldeel, Hieronder zal worden verstaan
Al
den

(rilaigfﬁ]ite“c” 1.+|r.:r I:q-ui,_]r_ wﬁulku zich br_}xrc:1.1
Et*l'unl:;ur h?\rmdtﬂ “?”n”lgﬁﬁt”d dw;’”.fi'ggtrﬁf
dﬂulunnt%wm'shggers, middelportaal, hoofdligger-
Steuns 1‘:1n 1-:nu-:3131mr{t 13—15 b‘lﬂlﬂ.‘fuu.ﬁ Hoch b
ISHlnth der machinedeelen die zich in de velden
[.Il:‘-_‘.'-l. ¥en [4—15

citen behooren tot rijvlak, verbanden en hoofd-

Ilrffr
S5ETS worden ze afzonderlijk behandeld daar de

bevinden). Hoewel deze ge-

{:{}II\; 5 .
& Structies zeer nauw met elkander samenhangen
Mmet bctrckking tot de overigen brugdeelen,

a.
hnnrmuul Zijn.

( Wordt vervolgd).

7

o

L=

[I. De Biplan Henri Farman.
(Type Militaire).

We bespreken weer achtereenvolgens, zooals we
dat deden bij de monoplan Deperdussin: a. feet
dragend lichaam ; b, de stuwrorganen; c. et landings-
chassis ; d. het motorisch gedeelte en e. de besturing.

Het is bij deze beschrijving weer niet zoo zeer
het doel een tot in alle onderdeelen nauwkeurige
verklaring van het Farman-toestel te geven, als
wel in een beperkte ruimte toch een totaal indruk
van de constructie te leveren.

a. Het dragend lichaam bestaat uit twee viakken,
respectievelijk 10.5 M. en 7 M. lang, ieder breed
2,18 M. en op 1.8 M. boven elkaar geplaatst. Z1]
ziin aan den onderkant hol en samengesteld uit
2> balken, evenwijdig aan elkaar, waarvan de één
den voorkant van het vlak vormt en de andere
op *[y der breedte van het vlak naar achteren is
geplaatst. Over beide balken liggen in den juisten
vorm gekromde ribben, op onderlingen afstand
van 4+ 30 c¢.M. Om de 4 ribbetjes wordt een extra
versterkte rib gebruikt, die in doorsnede of dubbel
T-vormig is, of in doorsnede [J is (in dat geval
samengesteld uit 4 latjes). De vlakken zin aan
den onderkant met aéroplane-stof bespannen, terwil
over ieder ribbetje een aparte strook wordt gestikt;
ook de voor- en achterbalk zijn in een naad op-
genomen. De uitstekende achtereinden der ribben
worden door dun staalkabel wverbonden, waar-
omheen het doek wordt gestikt. Aan de beide
uiteinden der vlakken missen vier ribbetjes het

achter vrij uitstekende gedeelte tot aan den achter-

balk. De vorm der vlakken wordt dus, zooals
fig. 1 aanduidt. Waarvoor dit dient is beschreven

onder ¢ (besturing). De vlakken zijn onderling

door stijlen op 1.8 M. boven elkaar bevestigd
(het grootste boven). De stijlen zijn in doorsnede
~-vormig. Zij worden met de uiteinden gestoken
in uit aluminium gegoten verbindingstukken, die
op de juiste plaatsen met oogbouten op de hoofd-
balken zijn bevestigd, De aanwezigheid der oogen
vergemakkelijkt de bevestiging der spandraden.
(Zie voor dit laatste fig. 4 en 35).

Tegenwoordig wordt veelal een andere ver-
bindingsmethode der stijlen met de hoofddraag-
vlakken gevolgd. Daartoe wordt ieder uiteinde

van een stijl gestoken in een uit staal gegoten
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dop met oog. In de hoofdbalken worden naast
elkaar op 1 cM. afstands van elkaar twee oog-
bouten bevestigd, waartusschen in het oog van den
dop past, terwijl door de drie nu correspondeerende
oogen een bout wordt gestoken. (Zie fig, 5a).

Het bovenste draagvlak steekt aan ieder eind
1,625 M. over het onderste uit. Die einden worden
dan door middel van stalen buizen, eveneens van
oogen voorzien, aan de einden van het ondervlak
bevestigd. Als zekerheidsmiddel zijn dan langs de
buizen nog staaldraden gespannen, die bij een
eventueel breken der buizen het verband tusschen
de vlakken uiteinden doen blijven bestaan,

spanning is dubbel. Het 2° hoogtestuurvlak bevindt
zich achter aan de machine en wel aan de 3'13”7?"
oenaamde ,cellule”, welke dient voor de stabilitert
in de voortbewegingsrichting. Deze cellule bestaal
uit twee vlakken + 1.5 M. boven elkaar g‘ﬁpl:mlﬁt
en van dezelfde constructie als de Llrua;;x-'lakk*«‘"
(grootte + 2 % 2 M.). De uitstekende achtereinde?
van de ribben in het bovenvlak zijn vervallen en
hebben plaats gemaakt voor het 2¢ lmngtcstuuﬂ’lﬂk‘
dat bestaat uit een vlak raam, dat met één lengt€”

5 _ . : k
zijde scharnierend is bevestied aan den achterbal
A&

van
hoogtestuurvliak heeft 2

het genoemde bovenvlak (fig. 4). Het

hefboomen, die door 8%

fo
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Fig. 1.

b.

twee vlakken, Het eene is véor het dragend lichaam

Stuurorganen. Het hoogtestuur bestaat uit
geplaatst en bestaat uit een enkelvoudig horizon-
taal vlak, draaibaar om een horizontale as, gelegen
op '/y, van den voorkant. Deze as is draaibaar
voor het dragend lichaam

bevestigd in

uitstekende, drichoekvormige steunen, (zie fig. 2)

twee,

van + 4 M. lengte. Fig. 3 geeft een constructie-
detail van dit vlak. De as bestaat uit stalen buis

en draagt in haar midden een hefboom. De be-

kruiste draden met de nog aan weerszijde van
het 1® hoogtestuurvlak aangebrachte hefboome”
verbonden zijn, zoodanig, dat, wanneer de voo!”
kant van het 1¢ hoogtestuurvlak naar boven gcriﬂht
wordt, de achterkant van het 2¢ ook naar bovel
gaat, zie fig. 2.

De cellule is op 4 M. achter het dragend lichaa®™
bevesticd door 4 balken, (zie fig, 1, 2 en 4)
welke bevestiging verstijfd wordt door spandrade!

De vlakken van de cellule zijn onderling V€'




i]l."_;" d{: n

- door 6 Hlii]ﬂl'l. 3
l’ljﬂr )

€n 3 achter. Aan
Middelste wvoor- en

Uiterste achterstijlen

Ain :
;] I 5Ch[ll'l]lﬂl'€l1t1 beves-
£

( . .

% houten (of uit stalen
_'~1|5 Véry

leg .
' die, bespannen met

(!1,’].::]\

S dienst als richtings- e
YEren =g

n

aardigde) raamp-

die meét elkaar Fig. 2.
‘lﬁiﬂelﬁ.lfs zin draaien, (zie fie. 4); voor de | is van ’t fabrikaat Chauvicre, twee bladig, diam,

E.l‘lf‘ i . " = ®
d “8ing dragen ze ieder een hefboompje, dat | 2.60 M., spoed 1.15 M.

w;?]z:t;;d(lmmi 1s verbonden met de 5tuuri|:|rit:.l1ling1 Op de 1]]:1;11‘5., waar de schroef langs hc1€ onderste
dag, . esproken .j-"r'ﬂrﬂft .L.mtl-?:r e, btsturm.g. Ook | tl.r.'mgvluk draait, zijn de overstekende einden der
~ YCspreken wij het zijdelingsch evenwicht. ribben weggelaten.
it _."F"”“ff‘ﬂ'-'g.ffffz-'x.rzlf_. (of onderstel). Dit bestaat | Benzine- en olie-reservoir zijn -DDI{ op boven-
"'it:r‘-{]:ih:mumh naar voren -:Iﬁ'}gf:h{'}gtfl'tj ieder door | genoemde ]JEI]L.'L'.['I iJﬂ"lr'LiH'ngL], De :-:1111}];_1;315 van t%El’]
rr“”qﬂf‘;:‘fe::l' 1.4 M. Iangc stijlen f.‘arm:ler hcrt onder- !'Jri.::i‘lllilr{‘lt:'.t' I.J.Eﬂndt :-:u:lT oceheel voor op h::fr.lu
“iru;m il x verbonden. ]-Iu.:rw:}a::‘rr zijn speciale alu- | balken, terwijl l..-:'L‘I'I bankje voor den pﬂ:-if-‘:ﬂglﬂ‘l' zich
ﬂr;lﬂgl .r,jll:'tHT.'l..lkki:‘ﬂ vervaardigd. h:den—;-‘ HCll:-lH:tH ! daar +:1chtm* en iets hooger gelegen bevindt. |
Cinge In haar ‘l'l*lltll’_l.t'_‘ﬂ een as, met aan ieder mF- by Beide balken met alles wat {.la;{rc:p bevestigd
€en stevig wiel met luchtband. De as zit | is, worden aan de hoofdbalken in het ondervlak

door stalen klampen en bouten bevestigd.

Voor de bestuurders-zitplaats steken twee latten
schuin omlaag naar voren, onderling door een
stalen buis verbonden. Aan de rechterlat bevindt
| zich de stuurhefboom, beweegbaar om een kogel-
gewricht naar voren en achter en ook naar links
en rechts. Aan de stalen buis is een horizontalen

hefboom bevestigd, in zijn midden draaibaar in

M

x-,-: l“‘{:r midden onder stevige ::;.1.{?-”1;-.:]1-mu:::-;tra.:n',{un | een ]1l:li'ii’,1.ll'|tilil| \-'|El]-:..r .]}exc dient \innr besturing

rekst. 00r beugels verbonden zijn aan de schaats. | naar links en rechts. (Zie UI-'tdL‘l' ¢). Voor het onder

kap n:.”i-_fﬂf‘l houden de as op haar plaats. De as | & beschreven gedeelte zie fig. 6.

en \'Ir'l,:gr_-jrmillnlth‘ en rechts onder de :-;tru‘ngun heen :‘.+ Besturing. ].flc zich aan |1t:t' kogelgewricht

Weey = hlt_.nm«un, maar wordt door :-ip]l':!.:llvuul‘uj'l vestigde l'u:!:}.n'_:mn is ten eerste draaibaar naar voor

is e C '.Ln .Tmrmn]un stand t-;:rugget.:-f'ucht. ].jht en ;u:htur,.lzr loopen nu staaldraden van het h.uw':n-

o H_Ul .IJI‘] scheef landen en ongelijk terrein, en ondereind van dezen hefboom naar den in het

1.11::1_&:[:1“:-1 De cellule rust op een enkele houten, | midden van ‘hct voor-hoogtestuur geplaatsten hef-
slede, wanneer het toestel op den grond | boom. (Zie fig. 3 en 4). Trekt men de stuurstang

Sty
at .. .
» 4¢ fig, 2 en 4.

ik ;Tfpfcu‘?'.wﬁ gedeelte. Midden op
Onderviak zyn twee stevige
llag dangebracht, evenwijdig aan

Van wvoren naar achteren
- Achter op deze balken is
'“T?_HE aangebracht, voor den
Deze is van het, den lezers
artikel over de monoplan
$sin bekende Gnome-type 50
» / cylinders. De luchtschroef

het
EI}ET{IU




naar zich toe, dan richt het voor-hoogtestuur zich

naar boven (vergelijk het achter-hoogtestuur zie
fic. 2, 4 en ). De machine stijgt. Omgekeerd :
dalen.

kan zich ten tweede naar links
Dit
het zijdelings evenwicht. Op de plaatsen waar de
uiterste ribben van de draagvlakken hun
uitstekend achtercind missen, zitten scharnierend
platte Vliegt de dan

door den luchtdruk in 't verlengde der draagvlakken

De stuurstang

en rechts bewegen. is voor het behoud van

de wvier

viakjes. machine, gaan Zij

staan. Trekt men onder het vliegen deze vlakjes

aan den rechterkant der machine omlaag, dan

ontmoet deze kant van het toestel grooter lucht-

druk van onderen en wordt daardoor opgelicht.
Helt dus het toestel naar rechts, dan moet op
deze wijze den horizontalen stand weer terug-

gekregen worden. En omgekeerd. Daarom zin nu

net
die losse vlakjes verbonden door staalkabel M

L
stuurhefboom. Zoodanig dat, L

o
de rechtervlakjes omla®
Deze "u’lﬂkjej

den wanneer
deze naar links beweegt,
worden getrokken en

11
vervangen dus wat bij de Deperdussin monop
lift..Ed

un‘.:*n.kt.l.,rd

,gauchissement”

worden genoemd ,ailerons”, of bijvleugels. )
: !
naar links en rechts gebrtt

de scheluwtrekking of

Voor de besturing
die

horizontalen

L
rusten op den onder d g

Deze is met
LE““IL
Trapt "‘_ﬂ
. L
links. |

men de voeten,

noemden hefboom.
uiteinden verbonden aan de verticale in de
bevestigde roeren.

bocht

aan 3 der stijlen

links, dan maakt men de naar

omgekeerd.
bq- " TE 5 W :-_ rl‘l"';;lﬁ
Hiermede is het type militaire Henri Fa

beschreven. -
% - Y K " % = 1'1
Een nicuwer type militaire van Henri Fafl

heeft vele wijzigingen ondergaan. 1°¢ zijn de .
zijn de t]r.l,'l.r“'\f]d]‘

Lﬂ-

metingen veel grooter; 2°

15
scheef boven elkaar ”LIJLI itst en wel het bove!

ver voor het onderste uitstekend., Dit 15 ook .

al ecl ht

geval bij de Goupy-biplan, waarvan
schrijving in dit blad wvoorkwam. De zitph hﬂ"’ o
van de bestuurder en de beide passagiers zijn * :
3% is het voor vllﬂu”iL“t“u
sarmé

ndadr vorcn 'LlIt"'LhﬂLl“{I

weggelaten, zooals ook bij de toestellen die F
speciaal voor wedstrijden. g

Deze hebben dus alleen het achterste en ”“5%.
ook de cellule, waarvoor alleen één enkel hm‘iﬁﬂ.l.]n
Tevens ﬂ'l.

ylad®
} il

taal vlak in de plaats 1s gekomen.
alle afmetingen kleiner en is de bestuurders-zit

L
verder naar voren gebouwd. De snelheid vaP v
toestel bedraagt + 110 K. M. pcr uur, ter wijl &
van het type militaire + go K. M. o

De Farman-machines behooren tot LIL beste of
soliedste tweedekkers die er bestaan. Doof ¥ P
schillende lengtevluchten (Winmalen l*‘arl_]H-Brﬂftﬂ_
cn terug: Paulhan Londen-Manchester) en hoo%
vluchten (Wijnmalen 2875 M). hebben zi I}t-"'ﬂz
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1
L

1

Uite . 3 hy
}t’ht!:]{{:m_i te voldoen. Vooral voor militaire doel-
Cinde : : ¥ :
fden (laatste manoeuvres in Frankrijk, Duitsch-

“Nd en ons land, waar Van Meel met Luit. Van
Heyst

tekeng

verscheidene vluchten deed) ziyn zi wit-
Verken ::d:l];:] _iLI.m'rlrj.il.'irt zij den passagier, die
i ' Icht geven.
. v erder, wat de constructie betreft; deze is uit-
*tkend te noemen. Getuige het namaken van dit
"'f""itt:f.:m in Duitschland (Albatros-werke etc.) en
l.;:i:;‘i?ﬁ.ml met slechts enkele I{ln:in-‘;:. wijzigingen.
" I ons land heeft de Maatschappi] voor Lucht-
At Verwey en Lugard zich de Henri Farman

a]ﬁ i - ¥ %
Voorbeeld voor haar ,Heidevogel” gekozen.

“Ulrekss] Biplan Henri Farman: 1ype militare.

Magend lichaam: Twee vlakken, resp. 10.50 M. ¢
2.18 en 7 M. X 2.18 M. onder-
lingen afstand 1.80 M. Opper-
vlakte 40 M:2.

H‘._.
0L Voor- en achter-enkelvoudige

ate stuur:
]{1:11 vliakken.
CHlngstuyr
;1""311\#11:111 .

Drie vertikale vlakken achter.
Aitlerons.

Schaatsen. Vier wielen. Achter.
50 P. K
7 cylinders, ontsteking mag-

Andine .
"dingschassis :

J"'lr].j;,i-j I

Gnome, roteerend

Ih:'r.n-].:lnllg_‘fiuﬁi

"'D-
it :
£3 p]-hllsu:m: 2 of meer.

Otz - ; ”
S, taa] gewicht : (zonder bestuurder) + 450 Kg.
[1 '1- = .
t”lL‘n_i: i Qo K. M. PEr uur.
]-'}EI .
It, 11 Dec 1QI1. R. J. CASTENDIJK.
'Stellin In fig. 2 wordt het voorgesteld, alsof

dde motor voor de schroet gupla&tst
zou zijn. In werkelijkheid 1s het
andersom en zit de schroet aan den
vaorkant van <en motor.

Overgangsvormen van
afbouwmethoden.

L1.

He .
U tweede geval van overeenkomst doet zich

r:'r e i -5 e
“ bij Schwebender Strebbau en een bijzonder
BEval v

Vo

: an long wall working outwards.
let

sch tssentieele verschil tusschen streichender en
Schyy

ebender Strebbau is, dat bij de eerste de

strooken worden afgebouwd in horizontale rich-
ting, bij de tweede in de richting van de helling,
waarbij dan de centrale remhelling vervalt en de
galerijen van de pocten zelve remhellingen worden,

Alweer wordt de strookbreedte bepaald door
de hoeveelheid van het opvullingsmateriaal, bij
het maken van de remhelling of uit de laag ver-
kregen,

Een tweede verschil met streichender Strebbau
is, dat men aan deze strookbreedte gebonden blijft,
daar nu geen vreemde steen kan worden aangevoerd.

De methode blijft dus in het algemeen beperkt
tot vrij dunne lagen en door het gevaar van kolen-
°, Deze methode

e Ug

val tot een maximumbhelling van 2
zal daar de voorkeur verdienen waar splijtrich-
tingen in de kool een horizontale strekking hebben,
zoodat het koolfront daaraan evenwijdig blijft, wat
gemakkelijker is bij de ontginning.

Het front kan weer trapvormig zijn of recht.
Het eerste geval! is beter omdat de posten dan

onafhankelijk van elkaar blijven.

o

NN o

o

A
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Fig. 1.
Schwebender Strebbau. Laag St. Augustin.
Mines de Lens No. 7 Noord-Frankrijk.

Uit het Jaarboekje 1910—1911 van de Mijn-

bouwkundige Vereeniging pag. 9o neem ik het

volgende over:

wpnide laag St. Augustin is op het 360 M. niveau
oFemiddeld 0,50 M. dik en bestaat uit vaste kool
,met coede klieving (gasgehalte 12 9%/,). De
»exploitatie geschiedt op twee manieren:

cen

»@. 1n lange strooken volgens de helling 20—30 M.
wbreed, met in het midden de dubbelsporige rem-
whelling. De kool wordt met behulp van horizon-




ytale, aan weerszijden aanwezige, op rails loopende,
~goten in de wagens geladen;
»0. in dergelijke strooken, nu 8 M. breed en

,met de goten langs de helling tot beneden.”’

Beide zijn vormen van dezelfde afbouwmethode.
Biy a. kan de strookbreedte 20—30 M. zijn, omdat
in dit geval de remhelling zoo hoog wordt uitge-
schoten in de vaste rots, dat zelfs na zakking
van het gesteente de wagen er nog door kan.

De hoogte 1,60—1,70 M., de
breedte 2,20 M., zoodat men per M. ongeveer

I:u‘:dr:mgt dus

2,4—2,6 MY steen verkrijgt, waarmee !men een
+ viermaal grootere ruimte kan opvullen. De
dikte van de laag is 50 c¢M., dus kan men een
strookbreedte opvullen van 19—21 M., waarbij de
strookbreedte in het geheel wordt 21—23 M. (De
breedte van de onopgevulde remhelling = 2 M.).

[Langs het koolfront was een, op rails loopende,
goot aangebracht, die door een touw heen en
weer getrokken kon worden, een transportmiddel,
dat bij een dergelijke dunne laag en groote strook-
breedte noodzakelijk is.

[De methode 4. bestond daarin, dat de rem-
helling dien naam niet meer verdiende en overging
in een klein hellend galerijtje hoog 1,20 M. breed
1,1 M. waarin op rails een goot ter lengte van
4 M. kon gliJden. Aan deze goot was een touw
verbonden dat ook bovenaan vastgemaakt was.

De gevulde goot werd in beweging gebracht
door een duw van den werkman en gleed zoover
naar beneden, totdat het touw strak gespannen
was en stond dan met een ruk stil, juist waar de
uitmondde,
een daarin klaarstaanden leegen

hellende galeriy in de grondgalerij

boven wagen.
De kool schoof door zijn eigen snelheid vanzelf
in dezen wagen.

Vervolgens werd de goot opgetrokken en op-
nieuw gevuld.

Doordat men uit deze galerij een hoeveelheid
steen verkreeg van 0,8 M° kon men hiermee
opvullen 6,5 M. breedte wat in totaal een strook-
breedte gaf van 7—8 M.

De ventilatie was vrij goed te noemen. De
lucht trok weer langs het geheele front stijgend
naar de luchthelling.

Daar long wall working outwards wat de alge-
meene eigenschappen betreft, de vorige maal reeds

besproken is, ga ik dadelijk over naar het vol-

gende bijzondere geval:

fie

Op deze mijn was de ontginningsmethode, ¢
van bods and pillars (een soort peilerbout). Mef
kwam later tot de overtuiging, door de ;:mﬂl'-'
schade aan den bovengrond veroorzaakt, dat het
beter was een methode met opvulling te guhruikﬂ”
en koos dus (lkungeland) long wall working out”
wards. Nu deed zich het geval voor, dat de k¢
bijzonder hard was, een vrij goede ﬁ]ilf_ilriﬂhtiﬂg
vertoonde, en loodrecht op de splijtrichting *-’f"u
makkelijk, doch in de richting daarvan, mmzi]'.ﬁ"
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Fig. 4.

Long wall working outwards. Five feet seam.
Trimdon Grange Colliery Durham.

te ontginnen was, waardoor het dus beter was het
front evenwijdig aan de splijtrichting te houdet
die hier een horizontale strekking had. Zoo kwa
het, dat men gedwongen was de stalls in {Ir‘:rffh'
ting van de helling aan te zetten. De main ro®
was dus geen level meer en headings waren :i.
even horizontaal als de dips. De laagdikte was
ongeveer 5 voet en daar hier evenmin als bil de
schwebender Strebbau vreemde steen aangevoe’™

: . e
kon worden, was de opvulling, niettegenstaan‘

de afstanden der stalls onderling slechts 8 M-
bedroegen, zeer onvoldoende.

De lucht trok weer langs het geheele :"rulﬂj
steeg rechts en daalde links. De ventilatie W&
vri] goed.

dat bij dit geval van schwé
. of

Ziet men ervan af

bender Strebbau de figuur asymmetrisch 15
u 5 - . 5 . :.""-It
slechts de helft vertoont van de long wall, ne&t

:-T.tﬂn:-

niet in aanmerking, dat de lengte der

beperkt wordt tot 60 M., door het tusschen!

nmen
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S':?}ﬂkuln:n van een niceuwe heading of dip, dan
lijkt alweer de groote overeenkomst der beide
Bethoden, In de leerboeken vindt men voorbeelden
E5"5"1';»(:;_‘_{, van schwebender Strebbau die wel sym-
:“-'trisuh is en kon de lengte der remhellingen
“Perkt worden

ty i .
Sthenniveau, zoodat ook deze verschillen weg-

door het inschakelen wvan een

Villle . 7
5 llen, Het is er er mij echter vooral om te doen,
i) ’ . = p
Orbeelden te cgeven uit de practijk en niet een
dnder denkbeeldig theoretisch geval.
L. J. C. vAN Es ]Jr.
( ””'ﬁ'!'ffe" ':-'.:'J‘T'fh":._*-,"ff_ﬂ.
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Arbeiderswoningen.

Antwoord aan de heeren C. H. S. en
J. 3: P Oup:

. +I}t: Opmerkingen betreffende de aesthetiek door
11. ire - - h 5
:e."J s€maakt over het plan van de heer C. H. 5.
1 : " .

u—:" Onbelangrijk zeggen de heeren S. en Oud.

~4rom ze onbelangrijk zijn, dat zeggen ze niet.
I ‘l I B - .
m‘““‘utl men ergens zijn meening over bekend
Al :

akt, dan is het zoo de gewoonte tevens de

Otieva : .
: ‘tven mee te deelen waarop die meening ge-
'y . '
s Nd is, vooral als men het werk van anderen
1 i
: g”“hilg beoordeelt. Niet aldus de bovengenoemde
CCre
n,

ﬂ;[l‘fn 1J]':.u1 is niet economisch merkt de heer U
Ein. Sd .1!1_|E v::rwl_]t‘ 111.1-.". dat het qu-:t dangaat min
te 4 Jor een hygiénische oplossing zoo ver LiL_J:E‘II'
Hljven dat daaraan alle economie ten offer

Wor
) =
. dt gebracht. Zelfs een
] b . .
m_i\lulmachu van de door mij ontworpen woningen
Gol

poging om het on-

-3 Maar eenigszins aannemelijk te maken, zal
en
0.
20 “Spreekt in hoofdzaak de praktische bezwaren
L3l e .s
als hij zelf zegt.

N zijn artikel te vergeefs zoeken., De heer

iE'-l-_.. 1 - i + "
. “Cr en meer krijgen arbeiderswoningen een
d'“‘:‘;mr _ . e s . ‘s
gelu dam uiterlijk zoodat de arbeiderswijken
- II-I o - &
kig hoe langer hoe minder op achterbuurten

H;—lil »'d = e
Lbr|; lijken: enkele zeer moderne arbeiderswijken
he “h zelfs een villaparkachtig karakter (zie bijv.

“Eizflh:tap:lrk te Delft en de nieuwe arbeiders-

Wijke

.;1L]._En te Arnhem). Het is me dan ook niet dui-
i-.l ~ - . : |

"-'illj Waarom men in een arbeiderswoning geen

;.l 1 Ay
* I1deaal benaderen mag.
en v ' |

1 van de voornaamste eischen die men aan

een arbeiderswoning moet stellen is, dat hij hy-

giénisch is, overal moeten versche lucht en licht
goed kunnen doordringen. Vele arbeiders toch
moeten den geheelen dag in een ongezonde atmos-
pheer werken en het is werkelijk niet te veel
verlangd, dat ze thuis gekomen, den avond in
een gezonde omgeving doorbrengen; ook voor de
vrouwen, die meestal thuis zijn, is een goede
hygiénische woning geen buitensporige eisch.
Het komt

hygiéne te bevorderen, best de ruimte wat minder

me dan ook voor, dat men om de

productief mag maken en dat men, gezien het
oroote belang van de volksgezondheid, ook niet
al te angstvallig op de financién behoeft te letten,
mits men maar zorgt, dat de woningen economisch
uitvoerbaar blijven.

Dit voor zoover het de arbeiderswoningen aan-
gaat. Nu nog iets over de architectuur-opvatting
van den heer S.

De heer S. dan merkt op: 1° dat onze goten
afgeleid zijn van de Grieksche tempelkroonlijsten ;
2% dat het minder kunstvol is om een constructie,
die in steen is geboren, in hout te copieeren.

Uit de opmerking genoemd onder 2° blijkt,
dat de heer S. meent, dat de Grieksche kroon-
lijlsten in steen geboren zijn. Bij de Grieksche
tempels onderscheidt men de Dorische- en lonische
orde. Uit de Corinthische
ontstaan. De Dorische orde is voortgekomen uit
de Mvceensche architectuur. De Myceensche bouw-

deze laatste i1s weer

kunst gebruikte reeds houten zuilen, waarop een
houten architraaf rustte (zie bijv. het tympanon
van de leeuwenpoort te Mpycene). In navolging
hiervan hadden de ecerste Dorische tempels houten
zuilen (tempel van Hera te Olympia). Houdt men
verder in het oog dat de kop van hout was
(Poseidon tempel te Paesthum) dan is het toch
niet goed denkbaar, dat de kroonlijst van de
Dorische tempels in steen geboren is, al is dan

wel gebleken, dat niet alle deelen van deze tem-

pels uit de hout-architectuur zijn afgeleid. Van
de Ionische tempelbekroning zegt Prof. H. Evers
op blz. 178 van ,,De Architectuur in hare hoofd-
tijdperken” : ,,Duidelijk

hoofdgestel zijn ontstaan uit den houtbouw™. (Zie
ook fig. 187). Ik begrijp dan ook niet, op welken
grond de heer S. beweren kan, dat de Grieksche

verraadt het lonische

kroonlijsten in steen geboren ziju.
Ook ben ik het niet met hem eens, dat een

constructie gemaakt van een ander materiaal dan




Als een constructie aan het materiaal waarvan zij
vervaardigd is eischen stelt, die met de eigen-
schappen van dat materiaal overeenkomen, en als
zij verder logisch is, dan wordt de waarde van
zoo'n constructie verminderd door het feit
dat zi) oorspronkelijk uit een ander materiaal ge-

niet

construeerd is. Is de Grieksche bouwkunst minder-
waardig omdat de steenen zuilen van de houten
afstammen en zijn zuilen van ijzer of gewapend
kunstvol? Is de kunstwaarde van

beton minder

een ijzeren boogbrug geringer omdat de eerste

boogbruggen waarschijnlijk van steen gemaakt
zijn ?

lken bouwwerk moet zoodanig zijn, dat de ver-
schillende onderdeelen de functies die ze verrichten
behoorlijk uitdrukken. Dit is een stelling die tegen-
woordig algemeen als juist aangenomen wordt.
Men moet die stelling echter niet al te ver door-
voeren. Zoo is het heel goed toelaatbaar, dat men
ter wille van een eenvoudiger constructie minder
belangrijke onderdeelen, die niet dezelfde functie
vervullen, toch op dezelfde wijze uitdrukte, als
men maar zorgt, dat de constructie aan de ge-
stelde eischen voldoet. Zoo bijv. moet een borst-
weringmuur op zolder alleen maar beschuttend
werken en mag hij geen druk opnemen; de muur
behalve beschutten ook
nog de balklaag dragen, en toch is er niets geen

daaronder moet echter
bezwaar tegen, dat men in de gevel geen onder-
maakt tusschen
men een ijzeren kapspant dan komen daarin staven

scheid deze beide muren. Heeft
voor die gedrukt en staven die getrokken worden ;
ook zijn de spanningen, die in de verschillende
staven optreden, lang niet gelijk. Geen mensch
zal echter al die staven verschillende profielen
geven, integendeel zal men met het oog op een
eenvoudige uitvoering zooveel mogelijk dezelfde
profielen kiezen. Het Ikt me dan ook geheel
overbodig de goot en het boeibord met waaispaan
in mijn arbeiderswoningen op verschillende wijzen
uit te drukken, zooals de heer S. blijkbaar wil.

Ten wilde ik nog mijn verwondering
kenbaar maken over het feit, dat de heer ]. J. P.
Oud in de gelegenheid is geweest mijn artikel te
beoordeelen voordat het gepubliceerd was. Het is

slotte

in strijd met de goede persgewoonten, dat de
redactie, stukken, die ter opname worden aange-

boden, zonder ook maar eenige opgaaf van redenen,
aan vrienden of kennissen ter lezing geeft en van

[ 80

waarin hij ontstaan is minder kunstvel zou zijn. | deze personen artikels opneemt betreffende

de

aangeboden stukken.

Ter voorkoming van misverstand stel ik er pr¥”
op mee te deelen, dat ik mijn vorig artikel ree®
ingezonden had, voordat het T.S.T. van I pe
cember verschenen was.

Aangezien ik wel vermeldde, dat de I}c:zwﬂfe_ﬂ
welke ik tegen het ontwerp van den heer C. H.2
in het midden gebracht heb gedeeltelijk voo©
kwamen in het artikel van den heer E. van ‘%er
Meulen en niet, dat er ook enkele van ;mngetrﬂﬁﬂn
worden in dat van Prof. ]J. G. Sleeswijk, zou me”
kunnen meenen, dat ik het laatst genoemde artike
heb willen negeeren, wat niet mijn bedoeling W&

27 December 1911. [AN EMMEN-

Naschrift van de Redactie.

We wenschen den heer Emmen op te merkeh

dat we met zijn ingezonden stuk geen enkel®
handeling gepleegd hebben, die in strijd is met
,de goede persgewoonten”,

Indien men cen artikel toegezonden heeft 23"
een tijdschriftredactie, heeft men dit artikel *

gelijkertijd prijsgegeven aan de publicke opim®
&

eeh

De redactie staat dan geheel vrij, dit artike
doen verschijnen tegelijk met de critick van
daartoe aangezocht iemand. Het is dan ook zce!
zeker geen zeldzaamheid, dat men in kranten et
tijdschriften artikels ziet verschijnen met naschrifte”
en antwoorden van redactie of anderen. !
En zelfs indien deze handelwijze strijdig W&
met persgewoonten, begrijpen we nog niet hoe
iemand daar eenige aanstoot aan nemen kan.
De bedoeling heeft bij ons voorgezeten het debat
een zoo min mogelijk sleepend karakter te geve™

Naschrift aan den Heer Emmen.

Daar tijd ondergeteckende op 't cogenblik ont”

breekt, hoopt hij over eenigen tijd in een padl
artikels, wat nader op architectuuropvatting eto
terug te komen, 't welk hem interessanter lijkb
dan een debat, waarbij hoe langer hoe meer, de
questie waar 't om gaat op den achtergrond rﬂﬂk.t'

In dien tusschentijd geeft hij den heer E. '!1
overweging, wat na te denken over het w—:rﬁﬂm

11 Eﬂ

wgeboren worden

in beteekenis der woorden:
-] " ® - "I' :;’
sontstaan . Verder in foeverre men in Schnm‘lht“:llﬂ
£ - E ﬂ
questies van het meer of minder bevredige?

een beredeneerd bewijs kan geven. C. H! <




L¥

wr

-

131

Verslag van de Excursie der
E. T.V. naar Amsterdam.

EOP Woensdag 15 November 1l was door de
Laany
_UI_J‘"J”"L&L, eene excursie georganiseerd ter bezich-
“E}"g van: s morgens de Ned. Fabriek van Werk-
flgen & Spoorweg-materi¢el , WERKSPOOR” en
"Middags de Gemeentelijke Centrale, aan welke
E*""'J:uraiu, onder geleide van 4 Hoogleeraren en
4 dssistenten, door een 60-tal studenten, w. o.
é’ ﬂames, werd deelgenomen. Per extra-tram werd
€ Ned. Fabriek bereikt.

in overleg met de Hoogleeraren der

[. ,WERKSPOOR".

; Dit grootbedrijf, met een personeel van 3000
: 3500 man en een staf van - 135 ingenieurs,
"9 2 in Indig, en dat zich v.n. toelegt op den

Bouyy, van

locomotieven en ander spoorweg-

::?:fiﬁei, ?.I.]igCI'StUDlTHTIHC.hiI]ﬂH voor fabrieken en

—-Pen, snelloopers ter directe koppeling aan eene
i“amﬂ of bedrijf-transmissie, Steinmiiller-water-
Ppketels en oververhitters, suiker-rietpersen, -kook-
Panney, en
mﬂtﬂl‘{jn

Eigﬁ*n e

-vacutim-machines en Diesel-petroleum-
» op welk laatste gebied het eene tienjarige
: rvaring heeft, beslaat een uitgestrekt terrein
755'3]1&11 de Oostenburgergracht en de werf der
_Ed*hstthr:epsbﬂuw Mij. Eertijds waren deze beide
rm”ﬂ't’:n vereenigd onder den naam ,,Kon, Fabriek
M Stoom- en andere Werktuigen”.
tgonnen werd met een bezoek aan draaieri]
“‘Eljlilsilf}\-'urkerij, waarin_ 1uff‘:rs';-::lfuillﬁ-nr:lnc gereedschaps-
_ ligen door electriciteit worden aangedreven,
511:].11:'2“& verticale schaafbank door een 80 P.K.
Motor,

\t"Er[_{m.
intl{]uitﬁit
“€ne schijfanker-machine, welke echter thans
“N gebruik is gesteld.

*t complex van gebouwen wordt van electri-
: Voorzien door afzonderlijk eene kracht- en
a: Eléf;htct:niira?lu. In EEI:i der ﬁn.d::r'-lfrachtstatimm
Hfﬂta;m 80 P.K.-motor in Lle.gmterl_],. op 200 M.
Wordey ‘-’?ﬂ het schakelbord, in- of uitgeschakeld
kﬁmfﬁt viﬂnr een I mM. {i‘t:aad, door tlIHSEhE‘fH-
of g mﬂn een r-::lmf.i, "n.‘.'i'lill“l?lj eene lamp verklikt
= 'CI'Jtt:-r in f"f uit bedrijf staat. |
cproevingshal worden alle Diesel-motoren

werd in de montagehal bezichtigd eene
uit de kinderjaren der electrotechniek,

I3uit

Eii‘f:i
'EEn

voor de aflevering aan een nauwkeurig onderzoek
onderworpen; door den geringen onregelmatigheids-
graad (Y55 zijn deze motoren geschikt voor directe
koppeling aan generatoren (fig. 1). Zoo zagen wij
b.v. eene dubbel-machine voor Werf Willemsoord,
die draaistroom moest leveren voor electrische
metaallassching en gelijkstroom voor kracht en
licht (breede collector).

De Dieselmotor is een verticale ') verbrandings-
brandstoffen (petroleum,
naphta, teerolie, creosootolie en zelfs in lampen
niet brandbare minerale olién). Daar de verbranding

volledig is, zijn de verbrandingsproducten volkomen

motor voor vloeibare

reukeloos. De Mewes- en de Brons-motoren werken
ongeveer volgens hetzelfde beginsel. =)

Het principe van den viertakt-Dieselmotor is,
zeer in 't kort, het volgende:

re periode. De cylinder wordt volgezogen met
dampkringslucht (door de levende kracht, in 't
vliegwiel opgehoopt door voorgaande slagen daalt
n.l. de zuiger); de lucht-inlaatklep sluit;

2¢ periode. Compressie dier lucht tot b.v. 30
atm., hetgeen temperatuurverhooging tot 500 a
600 ° C. meebrengt;

3¢ periode. Door middel van nog hooger (b.v.
tot 40 atm.) samengeperste lucht, dan die in den
cylinder, wordt in het binnen-doodpunt de olie
in een fijnen straal gedurende -+ '/;; van den
slag: geleidelijk ingespoten en geschiedt dienten-
gevolge tijdens deze periode de verbranding 6ok
geleidelijk, waarbij de druk gewoonlijk ongeveer
constant blijkt te  blijven ) (diagram-vergrooting
t. o. v. Carnot-diagram!) en waarvoor geen ont-
stekings-inrichting wordt vereischt. De hooge
temperatuur toch van de gecomprimeerde lucht
zorgt hiervoor zelf. Bij een goed-geregelden motor
verhoogt de temperatuur zich tijdens deze periode
weinig of niet; gedurende dezen slag wordt arbeid
in het vliegwiel opgehoopt, welke arbeid bij de
drie andere slagen weer gedeeltelijk wordt over-
gedragen aan de bewegende machinedeelen en
tevens dient voor het drijven van luchtcompressor,
brandstofpomp en olieperspomp en, last not least,
tot arbeidsafgifte.

g¢ periode. De opgedane kinetische energie tijdens
de vorige periode doet den zuiger de verbrandings-

1) De M. A. N. bouwt ook /Jiggenae Iheselmotoren.
2y Zie: ,De Ingenieur” 1gro, pag. 590/591.
3) Zie: ,T.S.T.”, 1e jaarg., pag. 180.
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Producten uitdrijven, waarna de toestand weer is

S bij begin 1%¢ periode.

De vier phasen van het viertakt-systeem: zuigslag,
E?m[}TEHHiEHIa;_{* expansieslag en uitlaatslag, waar-
Nder s één arbeidsslag voorkomt, worden alzoo
YOlbracht in twee omwentelingen van den motor.

¢ aanzet ageschiedt door samengeperste lucht uit
fen luchtreservoir en zoo noodig uit een reserve-
UChtyat,

Bij den 2-takt-Dieselmotor verricht eene lucht-
Pomp e sub 1Y en 4 periode genoemde functién,

Doordat de energie niet wordt verkregen door
Eiﬂt?ﬂi_iﬂg pl;mtﬁl‘le?bwncic ontploffingen als bij de
Enpvﬂiﬁlr:-:m{:rtm'en, H,h.ct tﬂtél;:ﬂ rendement beter
Mrd‘-vtl‘n"umlcrcn de tl'l“fl]gun. "v';m de tnt:-}IE xfurmt?e

34"/, omgezet in L. P. K., 25", m E.P. K.

Het ruwolie-verbruik wisselt voor machines van
O tot 100 en meer E.P.K. normaal vermogen
an 0.22 tot resp. 0.185 K.G. per E. P.K. en
Per yur. o
L?t:::liﬂunﬁ de firma Lovis !':EML!E,IH-ZI-:E-% & Co, te
b I, bedraagt 111;-:1:' br:uulstt.:f\'t:rbrmﬁk een halve

Ca. per E.P.K.-uur, volgens ,SULZER" en

VoA N

¢
::.d‘“-‘" prijs der olie, 0.7—2 Pfg. pro E. PK. U.;
Wi

Stof., 55?*':."1‘1'11{“' adverteert een Et{tfg;}ra“d&:rdj ht"and-
bi E;Fbrm.l.c van hoogstens '/. K.G. per E.P.K. U,
Kg .n,pr"]_ﬁ te Amsterdam van 3 a“3‘f, ct. per
olie ‘i; A: KNAPE stelt t. a. p den prijs van r}m:-
(Ves ; I\Eclerh}nd op gem. 143.f per 1000 K.G.
Nox S ook: Samml. Goschen Nr. 474, Tabellen
37-38-39 en grafieken pag. 91, 92, 95.)

EF]]";:;I*I-.“JimeI-nmtnr ‘l.'-.-'tll‘kl:' tot by 30 a 40 atm.
dry, f-l]c]ruk, hdl.]_ﬁ mu} circa. 3 maal zoo ht::-ng:sn
QE}&;}___ES de S. S.-loco 5";'3'\t1:1nt|c-t}*|n: 2-B-1 (.I\I““.

995, 12 atm.), terwijl scheepsstoomwerktuigen

nlEE‘ _
Van Stal et <+ 8 atm. werken. Die hooge druk

1r

al naar gelang de grootte der machine

o

ey 35 atm. stelt hooge eischen aan frame- en
5 I = rd”
l"fd'31'---::+r;-r1.~;1:rLu::ht:. )
‘€sel-motoren worden gebouwd met 1 tot 4,

L.
——

0 5

w_l"!z“-‘l »Kle1” 1gri, pag. 377. Art. van A. KNAPE,

S Ing, £. M. 1 »Bepaling der hoofdafmetingen
3) ga,f;- en olie-werktuigen”.

""?'Tde::;m}r-. constructie-teekeningen,

jzonderheden van den

<}, verwezen naar het ,T. 8. T.",

diagrammen en
Werkspoor-Diesel-
1€ jaarg.,

Zia 7 Pag. 160 e, v. en id. No. 16, pag. 372 e. V.
.I‘:’f-‘rtier:
» heorie und Konstruktion eines rationellen Wirme-

Otore i Spri
=S . Von Ing, Rup. DIESEL. 1893. Berlin, J. Springer.

r. 4 F o " 1 3 .
"CLS rationeller Wirmemotor', Zwel Vortrige
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soms 6 cylinders (max. per cyl. 8o P.K.). Het
typeerende van den Werkspoor-Dieselmotor is,
dat men het trunk-type verlaten heeft voor eene
zuigerstang- en kruishoofd-beweging, waardoor het
voordeel ontstaat, dat de waterkoeling van den
zuiger eenvoudiger wordt en tevens de toeganke-
lijkheid en gemakkelijke montage der werkende
deelen bevorderd, dus de bedrijfszekerheid verhoogd.

In uiterlijke constructie en afmetingen gelijkt
op cene staande

Dieselmotor daardoor veel

stoommachine van hetzelide vermogen.

de

Ter wille wvan
bedriif heeft ook het klepbewegings-mechanisme

eene ingrijpende  wijziging ondergaan, waarbij de

de geruischloosheid van het

vroeger gebruikelijke gemeenschappelijke horizon-
tale duimen- (nokken of onronde schijven-) as
door eene constructie met excen-
trieken en over elkaar rollende hefboomen. %)

De N. F.W. S. M. verkreeg het uitsluitend

recht tot aanmaak en verkoop voor Nederland en

vervangen 1S

[ndié. Geleverd kunnen worden motoren in elke
grootte van 6 tot 1000 E.P.K. Op 1 Jan. 1911
waren Dieselmotoren tot een gezamenlijk vermogen
van meer dan 12000 P.K. geleverd. Ter Brusselsche
tentoonstelling in 1910 verwierf ,, WERKSPOOR"
met een snelloopenden viercylinder-Dieselmotor
van 6oo E. P. K., direct-gekoppeld eene
gelijkstroom-dynamo van 470 volt bij 745 amp.
210 omw., min., den Grand Prix. Het
cgewicht van den motor met luchtreservoirs bedroeg
120 ton (cylinder-diameter 500 mM., zuigerslag
650 mM.; totaal brandstofverbruik bij volle be-
lasting f 3.— a f 3.50 per uur). )

Niet alleen als drijfwerktuig in verschillende
middel- en grootbedrijven, ¥ als hoofdwerktuig
aan boord van schepen en als hoofd- of reserve-

ddll

cn per

krachtmachine in electrische centrales heeft de

Dieselmotor eene schoone toekomst, maar ook als

von Ing. R. Dieser und Prof. M. SCHROTER. 1897.
Berlin, |. Springer.

Z. d. V. d. 1. 1897, pag. 790, 847 ;1d. 1899 en 1900
id. 1gob, 11, pag. 1739. !

,Ingenieur” 1903, pag.661. Voordracht O. KRITZLER.

sIngenieur” 1906, pag. 619. Voordracht J. H. H.
VerLOOP, W. ..

Zie ook: .De Natuur” 1904, pag. 357.
]. G. Pouw Hzn., Zechnoloog (populair).

6) Zie: ,Ingenieur” 19r1o, pag. 629 e.v.

7) Zie: ,Ingenieur” 19ro, pag. 627 e.v.

8) ,,Surzer” levert ,,Gross-Dieselmotoren” tot 6ooo
E. P.K. vermogen.

Art. van




beweegkracht voor wateropvoer door centrifugaal-
pompen, ten behoeve van poldergemalen, water-
leidingen en irrigatiewerken. Op I Jan. 'I1 waren
IDieselmotoren in werking bij 11 poldergemalen

-5

3
de directie zijn de voordeelen van den Werk-

en voor 3 polders in bestelling, (Fig. 2). Volgens
spoor-Dieselmotor (waarvoor lange garantie wordt
verleend) :

Iﬂ'

A0

e

hij is verbazend zuinig

men kan volkomen op hem vertrouwen,

9°. goedkoop in aanschaffing t. o. v. st*'“-“_ﬂ'
machine-aanleg (met ketel-installatie, condensati®
inrichting, voorwarmer en oververhitter);
10°,
i B
geen onaesthetische f:

gering onderhoud;

gyt

-t

ageen last van rook, asch, stoom ol

ibrieksschoorsteenen.

, . = {
Als voorbeeld, hoe ceconomisch een Dieselmot?
voor bemaling eener droogmakerij kan zijn, dien®
,. . : [

de volgende cijfers voor de bemalingsplannen de

a . 5 N = T i - .1-1"-"
plassen beoosten de Vecht, ¥) waarbij een V¢

Fig. 2. Werkspoor-Dieselmotor van 80 E. P.K., gekoppeld aan Centrifugaalpomp—
Polder Assendelft,

zoodat hi) in bedrijfszekerheid met stoommachines

gelijk te stellen is;
|

3°. "hij is eenvoudig in bediening ;
4°. hij is uiterst duurzaam:
5°. hij eischt slechts een klein gebouw (vooral

van belang bijv. met het oog op polderbemaling);

6°. hij is altijd werkvaardig ;
7°. hij kan circa 109/, overbelasting verdragen ;
8°. gemakkelijke aanvoer der brandstof:

: = : o]
van 345 W. P.K. wordt vereischt en he

gemaal gem. 53 dagen per jaar moet werkel”
Met stoom bedreven zouden de aanlegkosten be”
dragen f 605.000.— en de jaarlijksche kosten val
onderhoud, bediening en bedrijf f 15.780.— met

1:' &
Il]HELI]

Dieselmotoren zou de aanleg komen op f410.000°"
en de bedrijfskosten op f 5076.— jaarlijks.

J) Zie: ,Ingenieur” 1gri, pag. 1034 en 1067.
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Ook de bediening is niet duur: bij een ontwerp
v ; .
I_*:]ﬂr de bemaling van Friesland werd de moge-
ikhe: i
Ikheid overwogen van een contract met ,, WERK

EP i BY - ]
YOR" tot het zenden van monteurs, indien het

8€maal ip moet worden gesteld, wat

werking
Slechtg korten tijd van het jaar, n.l. bij hooge
zﬁﬂﬁt&nd{:n, noodig is, daar normaal die provincie
op Natuurlijke wijze ,,stroomt” door hare ,zijlen”.

In de locomotieven-stelplaats waren onderhanden
%% 5 nieuwe 4-H.D.-cylinder S.S.-sneltrein-loco’s
an 1200 P.K. met vlampijp-oververhitter, systeem
"'?sthﬂ‘lidt”, van het 2-C-o-type, dat ook voor den
Gienst op het traject Utrecht—Zwolle (N. C. 5.)
Wordt gebruikt. De M. t. E. v. S5.5. heeft een
dﬂﬂjﬂ » WERKSPOOR”

dezer locomotieven bij

bﬁﬁte]d 10)

L]

.Sinds Augustus 1910 waren 6 machines van
dit type, gebouwd door ,BEYER PEACOCK & Co.
Ly te Manchester, in gebruik op het baanvak
i::gtﬂrd;tm-—lﬂmmerik; sedert 1 October I{.}I‘I

t het type ook voor de lijn
Msterdam — Gouda waardoor het
mff'geIijk is den rijtijd voor dat traject in te
iMpen tot één uur 1Y),

d Op het emplacement werden een electrisch ge-
Fe

aoebezigd

Rotterdam,

Ve€n traverse en een dito rolwagen bezichtigd.
De gieterij is, behalve met loopkranen, toegerust
€ draaikmantjes aan de zuilen, wat gemak
levert bij het elkaar aanreiken der gietpannen
°or de kranen.

dﬁ- E bezoek aan modelmakerij en magazijn volgde

Ketelmakerij, waar alle soorten scheeps- en

Epet;?fif‘lai.re ketels w:?rduiznw v?rvaardig[‘i. IEcne

Wat; lit‘ﬂlt van de N. F.W. ‘? zijn de Stf:mn'.mller-

g Epijpl{ﬂtelf; met 240 K.G. StUC}ﬂ‘lipl'Gdl.]CtlE per

ket N per M2 grondvlak van den ingemetselden

hirgﬁk(dm' ongeveer het E!I'IE"JDI.I(J van een Lancas-
Ctel), geleverd o.a. in de gemeente-centralen
DElft, Arnhem en Nijmegen en de gemeente-
S3fabriek te Amsterdam.
% de smederij trokken de aandacht eene elec-

""--.,____‘____-_-_-_‘_

] ;

’jfa?h lie: wIngenieur” 1grr, No, 2, pag. 149. Voor-
ks t van Prof. 1. Franco, W, 1.

Ig;:. fuwe sneltrein-locomotief N. B. D. S. ,Ingenieur”
g‘ Im-g¢ -1.53 €. Y.

te

2. : . : a = '
Pa C sneltrein-locomotief N, C. S. ,,Ingeniewr’ 1910,
g' 1I‘.['l'.'IZ(J e, v
2. e - . .
5 C sheltrein-locomotief S. S. ,.Ingenieur” rgii, pag.
it ey,

1
) N. ROk a5 —FXi=11.

trisch gedreven zaag en een groote stoomhamer,
systeem-Condie.

In de electrisch aangedreven zandstraal-polijst-
inrichting werden door gemaskerde werklieden
mijnen voor de kustverdediging voor hare moord-
dadige bestemming gepolijst.

Nu volgde de afdeeling spoorwegmateriéel en
constructie, waarin opviel eene electrisch aange-
dreven boormachine (einzel-antrieb).

Aan de N. F.W. 5. is verder verbonden een
laboratorium voor metallografie, zoodat dit bedrijf
ook in dit opzicht op de hoogte van zijn tid is.

Tenslotte werd nog bezichtigd de z.g. ,Beul”
bestaande uit een zwaar staalblok, opgehangen
aan een ijzeren driepootsbok en dat, door een
electro-motor opgeheschen, dient voor vergruizing
van het afval-ijzer (scrap-iron) voor de gieterij.

Hoewel wegens tijdsgebrek niet door allen be-
zichtigd, lijken mij de benzine-electrische motor-
tramwagens, waarover, voor zoover mij bekend,
nog geen uitvoerige gegevens zijn gepubliceerd %),
te belangrijk, om hiervan niet eene beknopte uit-
eenzetting van werkwijze en toepassing te geven.

De machinale inrichting der benzine-electrische
wagens, door de N.F.W.S. in vereeniging met
de Soc. Anon. , WESTINGHOUSE" te Havre voor de
Ooster-Stoomtramwegmij. Arnhem—OQosterbeek
Dricbergen gebouwd (fig. 3), bestaat in hoofdzaak uit:

1°. Een verticalen snelloopenden 6-cylinder
benzinemotor (4-takt-automobieltype) van go P.K.
bi] 950 omw. per min.;

2°. een gelijkstroom-shuntdynamo, door ecene
leérkoppeling direct aan dezen motor gekoppeld;

3°. twee tractie(serie)-motoren, elk van 55 P.K,,
die den stroom van de dynamo ontvangen en
door tandrad-overbrenging de beide rijtuigassen
(radstand 5 M.) aandrijven;

4°. op ieder balcon eene schakelwals, waardoor
de motoren in serie en parallel kunnen worden
geschakeld, zooals dit bij gewone electrische trams
ook geschiedt, en waarmede tevens de excitatie-
weerstand van de dynamo wordt gewijzigd.

De ontsteking van den benzinemotor geschiedt
door een hoogspanningsmagneet; door dezen
magneet kort te sluiten heeft geen ontsteking
meer plaats en stopt de motor. Dit kort sluiten
kan men op 3 plaatsen doen, n.l. op ieder balcon

12) Zie: ,Ingenieur” 1911, No. 3, pag. 177. (Prof.
Franco).




Fig. 3. Benzine-electrische motortramwagen, gebouwd door ,,Werkspoor”, gemonteerd door ,» Westinghouse”,

186

en in de ruimte, waar de motor is opgesteld. Op
de halten en stopplaatsen laat men echter de
dynamo doorwerken, doch schakelt alleen de
motoren uit. Slaat de benzine-motor af, da”
geschiedt het aanzetten met behulp van een zweng*®
als bij een gewonen automobielmotor.

Op het handel van de schakelwals zit een kno
welke door hem rond te draaien de gaskraan vab
den carburator min of meer opent. Met één haf
heeft de bestuurder het dus in zijne macht der
benzinemoter en den stroom te regelen en wel’
beide tegelijk door knop én handel te verdraai€®
of elk onafhankelijk door één van beide *
verdraaien, |

De wagenbestuurder heeft op elk balcon voo!
zich een gecombineerden ampére- en vnltnwttf*
die het direct-aflezen in watts van het pmdl'“
der aanwijzingen in het kruispunt der beide wijze™
mogelijk maakt.

Door tandrad-overbrenging wordt nog eent
luchtpomp gedreven voor het verkrijgen van ecl
luchtledig ten behoeve van den rem.

ledere motorwagen voert dus a. h. w. zijne eige®

- + n
centrale mede; het geheel is ingebouwd in €
yar

wagen ter grootte van een hag&gewagen, waar ':
g€l

cen gedeelte voor de post is bestemd. Met
last van 3 ton weegt de wagen 20,7 ton. He
koelwater van den benzinemotor wordt ook gebl‘ﬂim
ter verwarming van de postafdeeling

De voornaamste voordeelen van dit stelsel tf:g‘fﬂj
over de gewone electrische trolley- en beugeltraf®
zijn: geen centrale en geen kostbare en ona€™
thetische bovenleiding noodig; geen last val
vagabondeerende stroomen. Eene gewone el€©
trische tram is daarenboven alleen rendabel, 3"
z1] vele kleine motorws: igens met kleine tijdsinte!”
vallen kan laten loopen. Bij geringe bedrijf*
frequentic en over grootere afstanden won tot
nog toe de stoomtram het in rentabiliteit : tege"
over deze heeft de Westinghouse-tram het voordé€®
van: geen last van stoomuitlaat, vermijding val
de drijfstang- en kruk-overbrenging der locom®
tieven, waardoor gunstiger kracht-uvwbrm‘lgi“g
mogelijk is, geen kolen en keteIm:-f:ding-wntﬂf
(dat dikwijls duur is of moeilijk goed verL:ijffb’l“r']
mee te nemen, doch daarentegen gemakkelijk me®
te voeren vloeibare brandstof (benzine) en kﬂ""l'
water, aan welks hoedanigheid niet zulke hoog®
eischen behoeven te worden gesteld.

legenover het derde-rail-systeem treedt het
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Yoordeel van veiligheid in dicht-bewoonde streken
P den voorgrond, terwijl mede t. o. van het
Famstelse]
I{ﬂ'a- te Brussel toegepast) de geringere aanleg-
E}?::En dm.' baan ten gunste van het Westinghouse-
€em uitvallen.
: Van het contactknoppen-systeem van den Turijn-
;’:]‘E“ ingenieur A. DIATTO '9), te Parijs toegepast,
1 S€en erpstige concurrentie te vreezen, wegens
{‘E Moejlijkheden bij sneeuwval en vochtig weder,
© zich bij dit stelsel voordeden.
*l'a(iik t. 0. van LIL’!. uitstervende accumu]fatm:?n—
‘ﬂ}nrz heeft het benzine-electr. systeem dtmleluku
celen: geen meevoeren van een relatief groot
P0dgewicht (zware, en aan trillingen en schokken
wn“tgﬂﬁteldﬂ batterij), daar de benzine-electrische
gen, weliswaar 17.7 ton wegende, in tegenstelling
Met de accu-tram, 3 a 4 bijwagens kan trekken;
Sten zure dampen in de wagens; geen centrale(s)
;szig voor opladen der batift:rij : .f:}ecnnﬂmischer
geﬁ‘ltten van den totalen diensttijd, daar mfin
hﬁ“ wagens tot batterij-laden aan het bedrijf
khﬁ'ﬁft te onttrekken en met minder reserve
M volstaan.
_Wﬂilicht zal dit benzine-electrische systeem-
vaz““';;ﬂghm]se dan ook de 0E31055i11g ii.i!ijkl;']‘l te :a:i_jn
€ klein-banen met geringe bedrijfsfrequentie,
uﬂi Van het tramvraagstuk ten plattelande en van
WE Mtercommunale uitloopers van stedelijke tram-
“Enetten (voorstad-verkeer met geringe verkeers-
h:hthr_-;idjp 14y

met ondergrondschen stroomtoevoer

D - ¥
- ¢ alles-beheerschende bedrijfskosten der ver-
- 1 W L L - .
n llende systemen zijn hier, wegens voorloopig
Ogr o2 n -

s Onvoldoende te mijnen dienste staande gegevens,

gehe : :
heel buiten beschouwing gelaten.

[I. CexTRALE G. E. AMSTERDAM.

Lﬁéhterﬂenvulgens m‘:Ilen de revue pilﬁ:-?ir‘:':l‘t.:l‘li

Scha{;’:bnuw; 2. Machines; 3- A-::ctit#hattc:ru; 4.

i q&lbﬂrden; 5. F‘IDDHS[JHHHII‘IES[’}III]WE; 6: I.ei-

Etai:m; 7. Ketelhuis ; 8. Laboratorium; 9. Enkele
1sche gegevens.

; E;r'(;t'f?ﬂ{rw. Nadat in 1900 bESll}t{.’:'ﬂ was tot

Eapaqf L:atm van ?’!ﬂt paardentrambed_rljf, bleek de
Iteit der tijdelijke krachtstations aan de

e

e

—

e S

13y . % Lo
Pu-rif;!_‘“" »Nat.” 1904, pag. 344. Art. van T, L. VAN

14
H ) »Ing.” 1909, pag. 961 e. v. Voordracht van C,
* JuLys,

Brouwersgracht en de Handelskade spoedig on-
voldoende t. g. v. de uitbreiding van het tramnet.
Als gevolg hiervan verrees het groote krachtstation
der G. E. w, aan de Hoogte Kadijk, dat op 1 Jan.
1904 in bedrijf werd genomen en waarin ten
behoeve der Gemeentetram twee groote machine-
aggregaten en een reservemachine, alle van circa
1000 P.K. en een accumulatorenbatterij van 3000
ampére-uur werden opgesteld. %)

De centrale levert 3-phase-wisselstroom van 3000
volt (3-leider), welke in de zuilen tot 220 volt
wordt getransformeerd, voor licht en kracht en

gelijkstroom van 600 volt voor de Gem.-tram,

E.S. M. en haven-outillage (kranenbedrijf),

De G. E. leveren den stroom voor de (Gemeente-
tram aan de opvoerpunten van het bovengrondsche
net, alwaar in de kabelhuisjes meters zijn opgesteld
ter verrekening van het energie-verbruik, Het
trambedrijf is verder absoluut van de G. E. ge-
scheiden.

Het aanlegkapitaal der centrale c.a. bedroeg
ruim 7!/, millicen gld.

De machinehal, gebouwd in basilicavorm, bestaat
uit een hoog middenschip met twee zijbeuken,
waarboven 2 x drie loopkranen van 20—25 ton
draagvermogen zijn aangebracht. Het oorspronkelijk
gebouw werd later uitgebreid.

2. Machines. De centrale is thans toegerust met
11 krachtmachines, deels liggende compound-stoom-
machines en deels stoomturbines, alle met over-
verhitten stoom werkende; de stroom wordt opge-
wekt in 13 draaistroom- en gelijkstroom-dynamo’s
tot een totaal normaal vermogen (met reserve) van
ruim 22.000 K.W. Verder zijn aanwezig: 1 accu-
mulatorenbatterij van 300 cellen en 1 batterij van
66 cellen, tot een totaal-vermogen van 736 K.W.
(ten opzichte der ontlaadspanning).

De machines zijn in twee rijen opgesteld. In de
machinehal staan thans: 5 draaistroom-turbogenera-
toren, n.l.:

> Parsons-turbogeneratoren (3000 E.P.K.) van
Brown-Bovéri & Cie a 1800 K.V.A.;

> Parsons-turbogeneratoren (6ooo E.P.K) van
Brown-Bovéri & Cie a 4000 K.V.A.;

I Zoelly-turbine van gooo E.P.K. (1500 toeren),
gebouwd door Gebr. Stork & Co. en gekoppeld
aan een generator van Brown-Bovéri & Cie.

Deze generatoren hebben dit vermogen nog bij

15) ,Nat.”, ‘o4, p. 267.




eene phase-verschuiving van cos
¢ = 0,8; (spanning 3000 volt).
Verder:

5 gelijkstroom-machines a 720
K.W. (600 volt):
bekrachtigings-machines en

-

3
I opjager, tevens als veldmachine
te gebruiken (centrale bekrachti-
ging, ook voor de turbo's; bij
defect opwekking uit de batterij,
120 volt.)

Twee

van de gelijkstroom-

machines, die met draaistroom-
van 720
K. W., gebouwd door de A.E.G.,

generatoren cveneens
op dezelfde krukas geplaatst zijn
(vroeger dubbel-machines), loo-
pen daarmee thans als synchrone
draaistroom-gelijkstroom-omvor-

mers (met ruim @o", nuttig
effect) (fig. 4), doordat de drijf-
stangen der stoommachines af-
gekoppeld zijn en de gelijkstroom-dynamo van
cen aanloopweerstand is voorzien. Alléén om dit
aggregraat in gang te brengen, werkt eerst de
gelijkstroom-machine als motor, totdat de draai-
stroom-machine op de synchrone snelheid is ge-
komen; daarna worden de rollen van motor en
dynamo verwisseld. Thans zijn deze motor-genera-
toren, zooals gezegd, afgekoppeld van de stoom-
machines, omdat: 1. men vroeger veel last had
van vonken der borstels tengevolge van de slapheid
der lange krukas; 2". men hierdoor zuiniger stroom
produceert: eene zuigermachine verbruikte circa
9 K.G. stoom per K.W.U., eene turbine 4+ 6 K.G.
per K.W.U.; althans bedraagt de stoombesparing
minstens 2 K.G. per K.W.U,, terwijl de belasting
der turbo’s tevens gunstiger wordt.

Van hebben

luchtpompen en de circulatiepompen ieder eene

de grootste drie turbines de
gemeenschappelijke verzamelleiding, waardoor de
bedrijfszekerheid wordt verhoogd Met het oog op
bedrijfsstoringen worden deze pompen aangedreven
door gelijkstroom-motoren (event. batterij).

13 Nov. Ll de groote gooo

E.P.K.-Zoelly-turbine (fig. 5) in werking, waarvan

Ferst sedert E
de condensor alleen reeds 23 ton weegt. Volgens
den directeur, DR.-ING.
LULOFS, M. Sc., is de eenige reden, waarom men

mededeeling van w.n.

bij het kiezen van het nieuwe turbine-type afweek

L
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Fig. 4. 720 K.W.-motor-generator.

het sedert §
bevonden Parsons-type (gebouwd door Hl'ﬂ“'“:
Bovéri & Cie): bevordering der Nedcrlandﬁﬂht’
nijverheid, i

De 4 kleinere turbogeneratoren hebben €€

» i ¥ \."k
van jaar beproefde en 1]::;1:;.‘_:L|Lh-}

veldmachine op de turbineas, met zelf-excitatie. e
grootste heeft echter eene opwek-dynamo {lﬂﬂf
twee magneet-circuits), waarvan het veld van ¢
120-volt gelijkstroom wordt gevoed of r:rng¢5ﬁi1:tkﬂl
kan worden op zelfopwekking.

3.
van 1200 A. U. is parallel met de {_:uli_ikﬁtmi?"“'
machines (600 V.) geschakeld en bestaat uit 3

o . ~itelt
De accumulatoren-batieriy met eene capacit

cellen, waarvan 20 groepen van 4 :ac.hulwh:t:“’fn'
Z1) doet dienst als bufferbatterij voor het tractl®
en het havenkranen-bedrijf. )
Ook is aanwezig eene dubbele tuiul'{:n:r:!:n;tttcﬂj
van 18 A. U, voor de centrale en voor het net
naar de zuilen.

In geval van bedrijfsstoornis worden de [mnl!-_""'
motoren en de excitatie-dynamo’s ook van battert
stroom voorzien, welke dan tevens dient voor nood”
verlichting.

De batterij wordt gewoonlijk om den andere”
nacht geladen, .
4. Schakelborden. Evenwijdig aan de beide kortt
muren van de machinehal bevinden zich, op ec”
verhoogd podium, de beide schakelborden,
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¥an het laatste in 1909 is bijgeplaatst. Dit nieuwe
Chakeltableau staat voorloopig parallel met het
Mde, wat de draaistroom betreft. Het is de be-
‘“E“np; om het oude uitsluitend voor den gelijk-
Stroom en het nienwe alléén voor den wisselstroom
* gebruiken. Het nieuwe is van zwarte koperen
“epen en ficuren voorzien, die het schakelschema
Moeten aangeven voor het goede overzicht (fig. 6).
t Roode en aroene lampen verklikken, of de be-
'Okken machines en verbindingsschakelaars in-
of E'itg.{esch;il-:uhl zijn,

"(J’Edur{-:ndc ons bezoek zagen wij, tijdens het
L'lﬂthztk{:h;:n van een draaistroom-generator, de
f‘:‘*’ﬂthruni:;t:cr-inrichling op het draaistroombord
n Werking, dienende om door middel van 3 ge-
]“Ur{le lampen (blauw-rood-groen) na te gaan, of
dE bij-te-schakelen machine te langzaam of te snel,
R wel synchroon met de andere machines loopt,

m . .

. Welk laatste geval men eerst tot inschakelen
N overgaan.

De turbogeneratoren hebben elk een volt-,

B s g s v
dl:npﬂfﬁ-, K.W.- en K.W.U.-meter en zijn boven-

e . . d
N voorzien van een direct-aanwijzenden cos g-
Metey
mDE is niet door smeltzekeringen,
a .
4" door terugstroom-relais’ gezekerd.

-

draaistroom

3 Hoogspanningsruimten. In de onderste ver-
1en; :
Ping komen de kabels van de machines en

GEMEENTELIJKE CENTRALE AMSTERDAM.

gaan de feeders de stad in. De verzamelrails,
die in afzonderlijke cellen van gewapend beton
zijn opgesteld, leiden dan naar de olieschakelaars
afzonderlijke bakken, voor elke phase ¢én.
het

maar dit kan ook ter plaatse uit de hand ge-

met 3

Deze worden van schakelbord af bediend,
schieden.

In deze ruimten staan tevens de meettransfor-
matoren ; deze zijn alle als éénphase-transformator
uitgevoerd,

In

apparaat opgesteld, dat de centrale tegen over-

den kelder is verder een waterstraal-aard-
spanning beveiligt en ook staan hier de bliksem-
afleiders.

In de bovenste der hoogspanningsruimten komen
alle verzamelrails uit. Daardoor is het mogelijk
om elke willekeurige machine aan elken wille-
keurigen kabel stroom te doen geven.

6. Leidingsnet. De stroom wordt naar de ver-
bruiksplaatsen toegevoerd door een ondergrondsch
hoog- en laag-spanningsnet, afgezien van den
(bovengrondschen) contactdraad der tram.

Zoowel door de geheele centrale als in het
stadsnet zijn de kabels voor de drie phasen van
den draaistroom met blauw, geel en rood en voor
den gelijkstroom de pos. leiding met wit en de
neg. leiding met grijs aangeduid, ')

7. Ketelhuis. I het goed geventileerde ketelhuis
staan de ketels ter weerszijden
opgesteld en wel totaal:

16 gecombineerde Lancashire-
vlampijpketels (z.g. Piedboeui-
ketels), elk van 250 M- V.O.
(8 stuks van Werkspoor, 4 van
Stork en 4 van
Aken) en 8 waterpijpketels, elk
van 300 M% V.0., van Babcock
& Wilcox Ltd. met ketting-
rooster zonder eind, door Gebr.

Piedboeuf te

Stork geleverd, en welke den
stoom leveren voor de turbines.

Alle ketels zijn voorzien van
oververhitters en werken met na-
tuurlijken trek. Degecombineerde

16) Voor nadere bijzonderheden
omtrent het leidingsnet z1j verwezen
naar het Proefschrift van Dr. G,
pE GELDER, V. 7. ,De berekening,

Fig.

5. Het nieuwe 9000 E. P. K. Zoelly-turbo-aggregaat.

de bouw en het bedrijf van het
kabelnet der Gemeente Amsterdam®.

(20 Juni 1907).
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" -l
jjktafels opgesteld, waar vel

. n
meters tegelijk kunnen worde

geijkt, Van elk type ijkt mer
namelijk €één normaal-meter ef
1kt de andere hiernaar doof 7
alle gelijk te belasten.

9. Het tarief bedraagt voor
licht 15—12 cts.,, voor L:rzl*?%‘_t
10—8 cts. per eenheid, tﬁl‘“";r[
voor verbruik boven 10.000 M
W. U. per jaar bijzondere over
eenkomsten worden geﬁlﬂtﬂ?'
Over 1908 bedroegen de explo”
tatiekosten 3,7 cts. per K. W. U
nuttig in het net afgegeven, ter
wijl de belastingsfactor der €%
trale voor gloeilicht in dat J"ﬂ:f“;
34 Y%/, bedroeg. Van de in 190°
nuttig afgeleverde 13,9 millioe”

Fig. 6. Een der beide hoofdschakelborden.

ketels hebben in hunne Bennis-vuren holle draag-
baren, waarin door oververhitten stoom lucht wordt
ogeblazen.

De ketels worden alle automatisch gestookt ; ook
het kolentransport geschiedt gedeeltelijk automa-
tisch, zoodat slechts weinig personeel noodig is.
Het 100
winters 150 ton per etmaal.

De

voedingpompen, twee kleine van Worthington van

1S 's zomers ton en des

kolenverbruilk

ketelvoeding geschiedt door 4 verticale
20 MY en twee groote van Weir van 50 resp.
8o M*. /min. Verder is er voorhanden een H, D.-
centrifugaalpomp van Worthington, gedreven door
een draaistroommotor. Aan de waterreiniging wordt
bijzondere zorg besteed.

8.

laboratorium gebouwd. Hier worden alle meters,

Bij de centrale is ook een wel-ingericht
die in de stad en in de centrale worden opgesteld.
geilkt. Twee kaarten worden voor elke ijking
ingevuld, waarvan een exemplaar in de centrale
bewaard blijft en een bij den meter komt te hangen.

In het laboratorium kunnen verder vele technische
metingen worden verricht. Er staan opgesteld een
aggregaat om gelijkstroom van 6 volt bij 1000
ampere op te wekken en verder een aggregaat,
waarbi] een draaistroommotor aandrijft eene draai-
stroom-stroomdynamo en eene draaistroom-span-
ningsdynamo voor het ijken van meters. Er staan

0

K. W.U. ?’? e :';éll- .!ﬂ
13,9 6,2

en kracht en (3,9
= 43,9 %/, voor tractie gebruikt, terwijl de ont
vangsten uit de tractie slechts de helft bedroeg®”

werd

voor licht

van die uit ander verbruik.
- Aange
Op de centrale waren op 1 Jan. 1910 aang

sloten

: a
2573 statische transformatoren met een totd

253
5 o e
vermogen van 11.549 K.W. (totaal vermogen de
16.736 K.W.).

Niettegenstaande de concurrentie van , Electr?

bedroeg over 1909 de tutu]uprmluctic{lﬁmiliiﬂ‘;’f

centrale toen

]
!

K. W.U.) bijna evenveel als die van de G. E-
te 's-Gravenhage (8 millioen K. W. U.) en te Ro¥
terdam (9,5 millioen K. W. U.) samen. '7)

Terecht noemt de heer C. H. JuLius ,,de P*I‘_'j
sterdamsche stedelijke centrale eene inrichting, d"j
de vergelijking met hare buitenlandsche zuste”
allerminst behoeft te duchten”, 1¥)

" i 4';.
Door de welwillendheid van den heer W. 'k
L] 1 . - .'t.
H. Stiser, die aldaar dezen zomer |uat-t"‘|
- - .r"":
werkzaam was, werd ik in staat gesteld, V&

i
dezer nadere gegevens der centrale te |"1t

CESEeTen.

J. F. Mouruaay, C. 4

" o - e Tk 3 : (3
“}l Z1e: Statistiek van Centraal-stations voor el¢

- : : 1 ag-
trische stroomlevering in Nederland, ,Ing.” 1909, P8
i : j i - = gl
660/1 en ,,Ing.” 1910, pag. 700/1 en 714/15. (De statistl
Op 1 Jan. 1911 is nog niet verschenen).

»1ng.” 1909, pag. 96s.

t::lj
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Boekbespreking.

HANDLEIDING VOOR HET WERKTUIG-
KUNDIG TEEKENEN, bewerkt naar het
Engelsch van TH. JoNEgs en T. GILBERT JONES,
door K. F. van per Hevpex, Uitgave van
Vax MantceEm EN DE Does, Amsterdam.

Prijs f 5,90.

mg}'ﬁ competentie om een werk te recenseeren ontleent
n:

5 5 .
.,._,E:_ « Of aan meer dan gewone kennis van het onder-

P, dat erin behandeld wordt,
. of aan meer dan gewone studie, van dat werk
Eﬁmuaakt, E
3 of aan de welwillendheid der uitgevers, die den
% recensent het werk gratis verstrekken, waardoor
1"‘3 dus eventueele koopers kan voorlichten.
o 1 dit geval nu, doet zich de 3° omstandigheid voor
levens eenigermate ook die, genoemd onder 1°;
Omg an dit zonder eenige pretentie zeggen en wel,
iy tilt het werk al heel eenvoudig is. Iht feit ontheft
ley,. - Vens van den plicht, de 2° omstandigheid in het
{trn te roepen.
het %0r studeerenden in den Werktuigbouw alhier is
EEth?rk beslist te eenvoudig. Het kan voor de v/i/fige
Bi.'[;i'-]aars hoogstens tot 1 October van waarde zijn.
i € tegenwoordige inrichtingen en hu]pllllil{]*t.:ll'.'l'l van
dit fﬂtif:n?rljs in den Werktuighouw aan de T. H. 1s
Yerk hier overbodig.
""a}gaar. hiermee wil ik de attentie van de i}_eer&:l]
mij, Mantgc:m_cn de Does niet beantwoorden. Zeker,
vt & heeren, ik geloof, dat het werk weél geschikt 1s
linhr? werklieden, die hoogerop willen en daarvoor
kap €lf in het teekenen willen oefenen. Met dat doel
hﬂ\rﬂlk het werk aan de hier studeerenden zeker aan-
Voo €n. Dit laatste in verband met alinea 4 van het
'Woord.
iﬂza; werk is bij mij thuis voor belangstellenden ter

H. C. OLIVIER,
h"'"-.__

Berichten en Mededeelingen.

B‘J beschikking van den Minister van Binnenlandsche
B 3, dd. 15 December 1911, No. 9755, Afdeeling
"l'u:th' O., 1s voor het tijdvak van 1 Januarn tot en
Sehe 3!

Augustus 1912 benoemd tot assistent voor de
~Ebsbouwkunde aan de

[ER

T. H., H. W. Krijgsman,
Otterdam, Oranjeboomstraat 78,

Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche
Zaken, dd. 15 December 19r1, No. 9869, Afdeeling
H. M. O., is te rekenen van 1 December 1911 aan
A. ten Bruggencate op ziyn verzoek eervol ontslag
verleend als assistent voor de Chemische Technologie
aan de T. H.

By Koninklijk Besluit van 15 December 1911 No. g
1s te rekenen van 1 December 1g1r aan J. A, R, Stuffken,
lector aan de Technische Hoogeschool, op zijn verzoek
eervol ontslag uit die betrekking verleend.

Op Maandag den 8sten Januari 1912, des namiddags
te drie uren, zal ter viering van den Gedenkdag der
Technische Hoogeschool, in de Groote zaal van den
Stads Doelen, een buitengewone Senaatsvergadering
worden gehouden, waarin door den Rector-Magnificus
een rede zal worden gehouden over de lotgevallen der
Technische Hoogeschool in het studiejaar 1gro—1911.

Tot het bijwonen van die vergadering wordt iedere
belangstellende witgenoodigd.

De Senaat der Techn. Hoogeschool heeft honoris
causa het Doctoraat in de Techmsche Wetenschap
verleend aan Dr. J. Lorié, privaat-docent aan de Rijks
Universiteit te Utrecht.

Het diploma zal worden uitgereikt in de buiten-
gewone vergadering van den Senaat op 8 Januarl 1912,
's namiddags te drie uren.

Naar wij vernemen verschijnt over eenige dagen
bij den uitgever C. de Boer ]Jr., te Helder, een werkje
over ,Prof. Van 't Hoft’'s Amsterdamsche periode”,
geschreven door zijn oud-leerlingen Dr. W, P. Jorissen
en Dr. L. Th. Reicher en versierd door een zo-tal
af beeldingen.

ERRATA.,
Achtergebleven fouten in het opstel ,,Kleplichting enz.” ;
x2 X L a (L)z
2 4 ni,

Pl= (K, + Ops + fPsing) +

+ F2sinlp
Veerdruk op de Klep:
1, — 11/, K.G. per e.M.2 klep-opperviak.
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