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Rapport

betreffende den uitslag van de prijsvraag

voor het ontwerp vaneen omslagversiering
voor het Technisch Studenten-Tijdschrift.

Op deze prijsvraag zijn ingekomen 10 ant-

woorden onder de motto’s:

a. „Een nieuw idee voor de omslag v/t T. S. T.”

b. „Eenvoud geen omslag.”

c. „Arbeid en Vernuft.”

d. „Medaillon met een visch en een krokodil.”

e. „Techniek en Studie.”

ƒ. „Fax.”

g- „Delft.”

h. „Oefening baart Kunst.”

i. „Alle begin is moeilijk.”
k. „Al doende leert men.”

Uitgaande van het beginsel, dat bij het hoofd

vaneen tijdschrift inde allereerste plaats de letter

fraai en duidelijk moet zijn en de groepeering in

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 a, b, c en d terzijde te leggen. Bij d kan

worden opgemerkt, dat de ontwerper, door inde

omlijsting wat meer rijkdom te brengen, getracht
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heeft het saaie te ontgaan wat eigenlijk 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 verschil in grootte

tusschen de woorden „Technisch Studenten-”

(i e regel) en „-Tijdschrift” (2 e regel) het verband

van dezen titel schaadt. Beter is de oplossing van

ƒ doch het geheel is wat droog, vooral door het

gemis aan eenige attributen, waarom aan g de

voorkeur wordt gegeven.

De drie ontwerpen h, i en k, blijkbaar van één

hand, zijn zuiver en met veel zorg geteekend.

Van h is de omgevende rand wat zwaar, hetzelfde

geldt min of meer van ontwerp i. De opschriften

van beide zijn evenwel zeer goed.

Van ontwerp k is het opschrift wel wat dun

van letter maar is de omgeving beter dan die

der vorige 2 ontwerpen, hetgeen de Jury heeft

• v t
doen besluiten aan dit ontwerp den i

cn

pylJs

te kennen.

Aanvankelijk van meening dat aan het ont'vt '
i een 2

e prijs kon worden toegekend, ziet 1

echter bij aandachtige beschouwing dat de te

ning, met weinig verschil inde groepeeringi

vrijwel dezelfde motieven bestaat als ontwerp

Daarom wenscht de Jury dus aan het ontwerp “

den 2
en prijs toe te kennen.

Nog dient vermeld dat bij eventueele uitvoei

van het met den i en prijs bekroonde olltvV
pt

het aanbeveling zou verdienen de letters van

opschrift iets te verzwaren.

Tenslotte meent de Jury een woord van

te moeten brengen over den ernst en de arnn

waarvan het meerendeel der ingezonden ontW
erP

getuigt.

De Jury,

Henri EVERS-

K. SluyterMA^-

A. F. Gips.

Fig. a.

Een nieuw ideejvoor'dejomslag van het T. S. T.

Fig. b.

Eenvoud geen omslag.
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Fig. c.

Arbeid en Vernuft.

Fig. d.

Medaillon niet een visch en een krokodil.

De Snelrekenaar Romanof.

Circus Schumann te Amsterdam treedt de

Snelrekenaar Romanof op. Ik heb getracht eenige
•'jner

methoden na te rekenen.

.

ernt men een datum, onverschillig uit welk

Aai
eil we jpe eeuW; zoo zegt hij onmiddellijk de

J ehorende daer. Dit kan men, zonder snel-

'enaar te zijn, even vlug doen op de volgende
'Vl j ze;

ik

1
anuar ‘ I 4°° was °P Donderdag. Thans geef

y

aan de dagen der week rangnummers en wel:

j°ndag =; j .

Maandag = 2 ; Dinsdag = 3 ; Woens-

=4; Donderdag =5 ; Vrijdag =6; Zaterdag
Dus 1 Januari 1400=5.

eeuw bevat 24 schrikkeljaren dus een

6Uw later, is de begindag 100 + 24= 124 dagen
r

sprongen. Nu staan 124 dagen gelijk met 5

en
>

daar 124 = 17 . 7 + 5 en elke sprong van

agen weer denzelfden begindag geeft.

Dus 1 Januari 1500= 5 + 5 = 10 = 3=Dinsdag.

1 Januari 1600 = 3+s= B=i=Zondag.

1 Januari 1700 = x + 5 = 6= Vrijdag.

1 Januari 1800 = 6 + 5 = 11=4= Woensdag.

1 Januari 1900 =4+ 5 = 9 = 2=Dinsdag.

1 Januari 2000 = 2 + 5=7 = 0 = Zaterdag.

Vanaf 1400 weet men dus steeds de dag, waarop

de eeuw aanvangt.

Thans gaat men ertoe over, den dag te bepalen

waarop een zeker jaar, ineen zekere eeuw aan-

vangt. Men heeft dan slechts te bepalen hoeveel

dagen er versprongen zijn, na den i
sten Januari

van het begin der betreffende eeuw. Neem dus

1 April 1572 als gezochte dag.

We weten I Januari 1500=3.

Thans zoeken we I Januari 1572 -

Er zijn na 1 Jan. 1500 verloopen 72 jaren dus

72

72 + dagen zijn er versprongen of 72 +lB
4

dagen dus dan zou 1 Januari 1572 vallen op:

3+ 72+18 = 3 + 2 + 4=2 of Maandag.

Maar nu hebben we 1 schrikkeljaar teveel
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gerekend, want wèl is 1572 een schrikkeljaar,
maar dit openbaart zich eerst op 29 Februari

van dit jaar, dus 1 Jan. 1572 = 1 = Zondag.
Men vindt dus steeds de x e dag van het jaar

door bij het getal der eeuw, dat van het jaar op

te tellen, mits men inde schrikkeljaren deze som

met 1 vermindert voor de maanden Januari en

Februari. Zij het jaar dus in het algemeen: 18 ab

zoo valt de i
e

Januari op;

. . ab
, , .5 ab

44 Vab°f°p4 4~ - ■
44

sab 7ab 2ab
,

7ab
, .

~

- en daar bij deeling
44 44

door 7 weer nul als rest laat, zoo heeft men uit-

sluitend te doen met den 2 e" term 2ab= 4^
4 —2’

Is dus ab het jaar, zoo geeft het aantal
2

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

eeuw.

i Jan. 1912 = 1900 -)-i2 = 2-| —■6='^
2

4 = 4-3 7 = + 3-

Maar daar 1912 weer een S.-jaar is zoo moet ef

voor 1 Jan. 1 af, dus 1 Jan. 1900 = 2 = Maand3»'

I Jan. 1879 = 1800 -f 79 = 4 4- 43 =

= 4 + + 3 = 4-313=

= Woensdag.

We trekken hieruit voor het jaartal de volgende
regel: Trek van het jaartal zooveel af (1, 2 of 3

of o) dat er een volkomen viervoud resteert, de

dit door ( 2), verhoog het verkregen getal met

het bedrag, dat men eerst eraf heeft getrokken»
zoo heeft men het getal, dat bij het eeuwg

etal

gevoegd, den i
en Januari aangeeft van het opg

e '

geven jaar.

Slechts voor een S.-jaar trekke men er één

Fig. e.

Techniek en Studie.
Fig. f.

Pax.
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Hier
zou routine noodzaak zijn. Waar echter

geheugen betere diensten verricht, als vlug-

eisch is, dan het doorzicht, daar kan men

eter
gebruik maken vaneen hierna te geven

u ef Waarbij alle berekening vervalt, welke tabel
v
enwel met behulp van bovenstaande berekening

s
Verkregen.
Hu hebben we nog slechts de maanden en de

b£ n m rekening te brengen.
1 Januari

1912 = 2, dus 24 Januari 1912 =

~^ 2 -j- 23 = 24-2 = 4= Woensdag.
H'aar

men dus in alle andere maanden het

°^ e bedrag der opgegeven dagen in rekening
Tloe t brengen, daar rekent men in Januari I dag

omdat 1 Jan. van het. opgegeven jaar al

rekening is gebracht.
n de diverse maanden, hebben we dus de vol-

ebcle
getallen bij te tellen voor de voorafgaande

ma
anden:

Jan. Febr. Maart. April. Mei. Juni.

122 5 o 3

Juli. Aug, Sept. Oct. Nov. Dec.

5 14624

Ergo:

22 Nov. 1908 == 22 -)- 2 -J- 2 -j- ( 4) =

22 = 1 = Zondag.

Hoewel dus 1908 een schrikkeljaar is, heeft

men hier niet met Ite verminderen, daar November

na Febr. valt en 29 Februari dus gepasseerd is.

Deze methode eischt echter groote routine.

Onderstaande tabel geeft de zaak iets anders en

kan uitsluitend met behulp van het geheugen

worden uitgevoerd.

1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000

5316420

Fig- g-

Delft. 2e prijs J. J. P. OUD.

Fig. h.

Oefening baart Kunst.
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io* 20 30* 40 50* 60 70* 80 90*

542165320

1234s 6 7 8 9

1 2+l 3
+ 1

5 6 o+l 1 + 1

3 4

Jan. Febr. Maart. April. Mei. Juni.
======j======L=====L====_^=========

1 2| 25 o 3

Juli. Aug. Sept. Oct. Nov. Dec.

5 14624

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

De tabel spreekt voor zich zelf. Als voorbeelden

noem ik nog:

15 Augustus 1769 =l5 J-i 6 4= 3^*

= Dinsdag.

14 Januari 1907 =l4 1-(- 2-f1 = 2 =

= Maandag.

18 Maart 1836 = iB-|-2-(-2-f-i=2 =

= Maandag.

Indien n.l. bij de 10-tallen een ster staat, zo°

moet men bij 2 niet 2 maar 2 -f 1 tellen;

» 3 » 3 » 3+ 1

&
»

o
»

o -{- 1

» 7 »
1

»
1 ~j~ 1

hetgeen uit de afleiding gemakkelijk is na te gaail '

Het is heel gemakkelijk deze tabel uit z’n hoos

te leeren, hetgeen trouwens bij eenige malefl

gebruik vanzelf geschiedt. Alle 7-vouden denk*

men ook steeds dadelijk weg en zoo heeft men

al zeer snel de routine, om den dag onmiddellijk

te noemen.

Fig. i.

Alle begin is moeilijk.
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Het
vermenigvuldigen.

heer Romanof vermenigvuldigt 2 getallen
Var> drie cijfers en zet zonder blikken of blozen

,et antwoord er onmiddellijk onder. Deze methode

S *-e eenvoudig, dan dat ze niet reeds bekend
z°ude zijn.

Gaan
we uit van het eenvoudiger geval 24 X

Vennenigvuldigen we aldus:

24

i X 1
9 6_

6 X 4 = 24

><2 + 9X4= 48

9X2= 18

2304

kan nu gemakkelijk de middenmoot uit

e hoofd berekenen en het antwoord er dadelijk
°nder

zetten.

drie cijfers wordt het aldus:

23 4

5 6 7

4X7= 28

4V
4X6+3X7= 45

5 + 3X6 + 2X7= 52

2X6+ 3 X 5 = 27

2X5 =

132678

G°k hier kan men het middenstuk weglaten,

men begint te schrijven, terwijl men het
Vol

§ende cijfer uitrekent, heeft men voor het ant-

-o°rd ju is t ongeveer 5 secunden noodig, hetgeen
n hidruk maakt, dat men het er klakkeloos

rider schrijft.
behoeft niet altijd getallen van evenveel

Cljfer s te hebben.

123 45

••234

4X5= 20

4V
4X4+ 3X 5= 3i

4y3+3X 4 + 2 X 5 = 34

+2 + 3X3 + 2X4= 25
X' i + 3X2 + 2X3= 16

3Xi+2X2= 7

2Xl= _2

2888730

Het trekken van de derdemachtswortel uit vol-

komen derdemachten is louter geheugenwerk, maar

zeer eenvoudig, daar men aan de uitgangen het

laatste cijfer reeds ziet en aan de eerste cijfers

het begincijfer kan herkennen. Ook het middelste

cijfer is aan het getal gemakkelijk te zien, als

men eenige malen de derde machten van 1 —lOOO

heeft nagegaan.

Wat de „phenomenale” optellingen betreft, ik

ben er niet in geslaagd, hiervan de methode te

ontdekken. Het kan niet ontkend worden, dat

een groote routine hier altijd noodzakelijk blijft,

al zal ook hierachter wel een kunstgreep schuilen.

W. Ritmeester.

De bovenbouw van de draaibrug over de

doorvaart tusschen de binnenhaven en

het nieuwe havenbekken te Emden,

door G. van Genderen Stort.

De diagonalen bekomen, op een paar uitzonde-

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

drukspanningen. De afmetingen van de diagonaal-

profielen hangen voor een groot deel af van de

afstand der knoopplaten. Deze afstand bedraagt

hier 300 mm. De diagonaalprofielen werden dus

samengesteld uit 2 (“-vormige samenstellende

deelen, verbonden dooreen X ijzer van 30 cm.

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

profiel. In fig. 11 is het zwaarste, in fig. 12 het

lichtste diagonaalprofiel voorgesteld. Het zwaarste

bestaat uit 2 420 X 1 4, 4/120.80.12 en 1

J N.P. 30.

Hoewel hier de verbinding der beide samen-

stellende deelen met de hartlijn van het profiel

samenvalt, werd het aanbrengen van koppelplaten

op de hoekijzers niet voldoende geacht, en een

diagonaalverbinding voorgeschreven bestaande

uit gekruiste vlakijzers 50 X 8. Het lichtste diago-

naalprofiel bestaat uit 2 vlakijzers 200 X 8 ver-

bonden dooreen X Ijzer N.P. 30.

Wat betreft de diagonaalverbinding van de

diagonalen, zij hier nog opgemerkt, dat deze op

speciale wensch van den waterstaat aangebracht

is. In het algemeen kan men volstaan bij druk-

staven met een profiel als in fig. 11 aangegeven,

door op afstanden van ongeveer 1 m. dwarsschotten

aan te brengen, op dezelfde wijze, als dit bij de
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randprofielen aangegeven is. Hierdoor is voldoende

stijfte gewaarborgd en blijven de binnenvlakken

van de staaf voor het verven of voor revisie beter

toegankelijk.

Bij het berekenen van de diagonalen werd het

geheele profiel inclusief het doorgaande J ijzer
als dragende doorsnede beschouwd.

mogelijk aangesloten worden met een aantal nag6'5,

dat in staat is de geheele spanning in dat profil
of profieldeel inde knoopplaat te brengen.

b. De lijfplaten der randen worden inden mg2'
op de knoopplaten aangesloten en niet tegen

knoopplaten aangevoerd en dan gelascht.

c. De vlakijzers der diagonalen worden tegell

De verticalen (hangstangen) van de brug zouden

oorspronkelijk bestaan uit 4 / ijzers 80X 80 X IO

met een doorgaand vlakijzer 300 X 10, waarvan

enkel de / ijzers de eigenlijk dragende doorsnee

vormden, het vlakijzer slechts als verbinding diende.

Ook hier werd om gewicht te sparen het vlakijzer

gesupprimeerd en vervangen dooreen diagonaal-

verbinding van vlakijzer 50 X 10. De ruimten,
welke tusschen de hoekijzers vrijblijven, zijn door

middel van vulstukken, dichtgemaakt om te ver-

mijden, dat nauwe voor den schilder ontoeganke-

lijke spleten ontstaan (fig. 13).

Bij de constructie van de knooppunten hield

men aan de volgende grondstellingen vast:

a. Elk profiel of profieldeel moet zoo veel

de knoopplaten aangevoerd en aan de buitenkan
1

van het profiel dooreen laschplaat met den knoop'

plaat verbonden. De hoekijzers en het J Ü zel

N.P. 30 worden een eind tusschen de knooppl atell

doorgevoerd en dan daarop aangesloten.
De eerste dezer principes behoeft zeer zeke*

geen nader betoog. Het is logisch dat men

profieldeel voor zich moet trachten aan te sluit6*1
’

om een centrische belasting van de geheele staa

te krijgen. Altijd is dit echter niet door te voet 6*1.

Bij de diagonalen bijv. zal het onmogelijk zijn het

lijf van het J ijzer N J. 30 aan te sluiten. D62 *'

onmogelijkheid heeft vaak tengevolge, dat llielJ
dergelijke verbindende staafdeelen niet geb£C

voor de staafdoorsnede raederekend, d. w. z. lT* ell

neemt aan dat slechts een deel van de gehe
doorsnede de volle specifieke belasting krijgt-

Ook deze meening is echter, met het oog

den daardoor ontstane eigenaardige spanning
5

toestand van het materiaal, voor bestrijding vatbaal '
Voor de Emdener draaibrug is dan ook de V°^L

doorsnede in rekening gebracht.

Wat het tweede punt betreft (het doortrekk6 *1

van de bovenregels over de knoopplaten heen
ell

Fig. ii.

Fig. 12.
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n' et tegen de knoopplaten aanlasschen) is men

Vatl het idee uitgegaan, dat het onderbreken van

een
rand steeds de oorzaak vaneen zwak punt

de constructie kan zijn en het dus aan te

ev elen is het aantal onderbrekingen zooveel mo-

ebjk te verkleinen. En als men de bovenrand op
e bnoopplaat lascht, inplaats van er tegen aan, dan

er
mindert zich het aantal lasschen reeds tot op

helft. Ook de montage wordt veel eenvoudiger.
'eri nadeel ervan is echter, dat de buitenkanten

r hjfplaten niet ineen vlak liggen, waar we

Jlleteen enkele of met dubbele lijfplaat te maken

öben. Daar ter plaatse ontstaat een verschil,

ï(
ehjk aan de dikte der buitenste lijfplaat en is

t dus noodig de hoekijzers der randen met be-

u P van wigvormige vulstukken van het eene

vtak in anc[ ere over te brengen.
e t derde punt, het aansluiten van de diago-

llalen, volgt geheel uit het gekozen profiel.

gebruikte knoopplaten zijn allen 12 m.m.

is. Terzelfder plaatse zijnde strippen 175 X 8 en

175 X 12 gelascht door middel vaneen laschplaat

175 X 12 rnm. Het hoogteverschil van 4 mm. is

dooreen vulstuk (in het aanzicht gearceerd) ver-

effend.

De dekplaat 600 X 12 mm. is boven het systeem-

punt d onderbroken en dooreen laschplaat 600 X 12

mm. verlascht. Tegen deze laschplaat aan (bij e)

is de tweede dekplaat 600 X 10 rnm. gelascht

door middel vaneen laschplaat van dezelfde

afmetingen.

Bovendien zijn op het knooppunt de beide

hoekijzers gelascht elk door twee laschplaten

100 XI 4 mm.

Uit de constructie van het knooppunt zal men

bemerken, dat het buigen of zetten van lange

strippen of / ijzers vermeden is, hoofdzakelijk,

omdat dit een zeer lastig en dus zeer kostbare

arbeid is.

De aansluiting der diagonalen verklaart zich

hik • j
’ de profielen waren door ons zoo gekozen,

hjfplaten en strippen ook hoogstens een dikte

12 m.m. hadden. Ook hierin is door de water-
S

4-

r>al
Veran dering gebracht, zoodat er bijv. diago-

ll
met 14 m.m. strippen zijn, om de breedte

„

he diagonaal te verminderen. Met het oog
°P de 12 mm. knoopplaten is dit echter niet con-

trUctief.

is hier niet op zijn plaats om teekeningen
1 aHe knooppunten te geven. Als type zij hier

hgt

C ts knooppunt XII afgebeeld (fig. 14) dat is

k*.
knooppunt waar de beide zwaarste bovenregels

Va

e^aar komen. De aansluiting en lassching
hen bovenrand geschiedt als volgt:

k

e hjfplaat 400 XlO mm. is bij aen b onder-

tfe

k
6n 6n doormiddel van de knoopplaat gelascht.

en

StUk hjfplaat 400 X IO
>

bat zich tusschen a

k
1 bevindt, dient als laschplaat (met 2 mm.

de

0oPplaatdikte van de lijfplaat 400 X I2) voor

4OO X 12 mm., welke in c onderbroken

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

de winddruk op langen en korten arm uitte

balanceeren.

Fig. 13-



Fig. I4.
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nagenoeg alle ongelijkarmige draaibruggen
eeft

men, door het aanbrengen van windschotten
Atr.

’ ö

Vlndschürzen) inden korten arm ervoor gezorgd,
bat het door winddruk op den langen arm ont-

Sta ne draaimoment, gelijk is aan dat der korten

dr ni. Hij de reeds meermalen genoemde bruggen
° Ver het Noord-Oost-Zeekanaal heeft men onder

e *- rijvlak aan beide hoofdliggers deze schotten

aangebracht en dezelven, om een zoo groot moge-

Dke hefboomsarm (dus een zoo klein mogelijke

°Ppervlakte) te verkrijgen nog een eind (ongeveer
2
’5 m.) onder den onderrand der hoofdliggers

a 'eri doorloopen. Een erg mooi effect maakt dit

niet > maar het is zeer moeilijk een eenigszins be-

ëdigende oplossing voor dit vraagstuk te vinden,

kleinere bruggen kan men vaak met succes

korte arm als volle plaatijzeren balk, de lange
ar,n als vakwerkbalk construeeren, zooals bijv.
V°or de brug over de keersluis bij Vlissingen is

gedaan.

de Emdenerbrug bestond eerst het plan om

scheidingswand van het rijvlak van de korte

aiaTl
met gegolfde platen te bekleeden. Aangezien

lerdoor echter de aansluiting van het geraamte

| an deze wand aan de dwarsliggers buitengewoon
stl

g werd (er mocht, wegens de vrije ruimte-

Profielen
van het rijvlak, geen gebruik van schoren

'v °rden gemaakt!) ging men er toe over om de

lo
°fdliggers vanaf knooppunt 18—XVIII tot

geheel met gegolfd plaatijzer af te

ekken. Om de contouren van de brug niet te

en het slechte effect van de groote volle

akken
zoo veel mogelijk te verminderen, worden

Vullingen met een zeer lichte verf geverfd,
rWljl het eigenlijke vakwerk belangrijk donkerder

§ehouden word.

Het middeldeel. Hieronder zal worden verstaan

e
gedeelten der brug welke zich boven den

aaipeiler bevinden (Koningsstoel dwarsliggers,

'tcunroldwarsliggers, middelportaal, hoofdligger-
elen van knooppunt 1115 benevens de onder-

koningen der machinedeelen die zich inde velden
I 3

J H en 1115 bevinden). Hoewel deze ge-

j.

e ten behooren tot rijvlak, verbanden en hoofd-

fegers worden ze afzonderlijk behandeld daar de

c

°nstructies zeer nauw met elkander samenhangen
met betrekking tot de overigen brugdeelen,

abn
ortnaal zijn.

( Wordt vervolgd).

11. De Biplan Henri Farman.

(Type Militaire).

We bespreken weer achtereenvolgens, zooals we

dat deden bij de monoplan Deperdussin: a. het

dragend lichaam; b. de stuurorgarten;c. het 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 onderdeden nauwkeurige

verklaring van het Farman-toestel te geven, als

wel ineen beperkte ruimte toch een totaal indruk

van de constructie te leveren.

a. Het dragend lichaam bestaat uit twee vlakken,

respectievelijk 10.5 M. en 7 M. lang, ieder breed

2.18 M. en op 1.8 M. boven elkaar geplaatst. Zij

zijn 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 '-V-j der breedte van het vlak naar achteren is

geplaatst. Over beide balken liggen inden juisten

vorm gekromde ribben, op onderlingen afstand

van + 30 c.M. Om de 4 ribbetjes wordt een extra

versterkte rib gebruikt, die in doorsnede of dubbel

"["-vormig is, óf in doorsnede O is (in dat geval

samengesteld uit 4 latjes). De vlakken zijn aan

den onderkant met aéroplane-stof bespannen, terwijl

over ieder ribbetje een aparte strook wordt gestikt;

ook de voor- en achterbalk zijn ineen naad op-

genomen. De uitstekende achtereinden der ribben

worden door dun staalkabel verbonden, 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

hg. 1 aanduidt. Waarvoor dit dient is beschreven

onder e (besturing). De vlakken zijn onderling

door stijlen op
1.8 M. boven elkaar bevestigd

(het grootste boven). De stijlen zijn in doorsnede

O-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 5).

Tegenwoordig wordt veelal een andere ver-

bindingsmethode der stijlen met de hoofddraag-

vlakken gevolgd. Daartoe wordt ieder uiteinde

vaneen stijl gestoken ineen uit staal gegoten
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dop niet oog. Inde hoofdbalken worden naast

elkaar op 1 c.M. 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. 5 a).
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
e hoogtestuurvlak bevindt

zich achter aan de machine en wel aan de z°°'

genaamde „celluie”, welke dient voor de stabilite’*

inde voortbewegingsrichting. Deze celluie bestaat

uit twee vlakken + 1.5 M. boven elkaar geplaatst
en van dezelfde constructie als de draagvlakke 11

(grootte + 2 X 2 M.). De uitstekende achtereinde*1

van de ribben in het bovenvlak zijn vervallen 611

hebben plaats gemaakt voor het 2' hoogtestuurvlaki
dat bestaat uiteen vlak raam, dat met één lengte'

zijde scharnierend is bevestigd aan den achterbak

van het genoemde bovenvlak (fig. 4). Het 3

hoogtestuurvlak heeft 2 hefboomen, die door ge'

b. Stuurorganen. Het hoogtestuur bestaat uit

twee vlakken. Het eene is vóór het dragend lichaam

geplaatst en bestaat uiteen enkelvoudig horizon-

taal vlak, draaibaar om een horizontale as, gelegen

op */3 van den voorkant. Deze as is draaibaar

bevestigd in twee, vóór het dragend lichaam

uitstekende, driehoekvormige steunen, (zie fig. 2)

van + 4 M. lengte. Fig. 3 geeft een constructie-

détail 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 vall

het I' hoogtestuurvlak aangebrachte hefboom611

verbonden zijn, zoodanig, dat, wanneer de vóór-

kant van het i e hoogtestuurvlak naar boven gericht
wordt, de achterkant van het 2 e ook naar bovd1

gaat, zie fig. 2.

De celluie is op 4 M. achter het dragend lichaam

bevestigd door 4 balken, (zie fig. 1, 2 en 4)

welke bevestiging verstijfd wordt door spandraden^
De vlakken van de celluie zijn onderling vet'

Fig. x.
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°n den door 6 stijlen, 3

en 3 achter. Aan

middelste vóór- en

uiterste achterstijlen
11

Scharnierend beves-

-7 > houten (of uit stalen

jes
Vervaai'digde) raamp-

. ’ die, bespannen met

dienst als richtings-
r°erpM

1
•

■ n
> die mèt elkaar

k
ezelfde zin draaien, (zie fig. 4) ; voor de

Veging dragen ze ieder een hefboompje, dat

iv

Staa^raad is verbonden met de stuurinrichting,

da

6 besproken wordt onder e, besturing. Ook
ar hespreken wij het zijdelingsch evenwicht,

bit
anc^tnSsc^assis, (of onderstel). Dit bestaat

v; e

2 Schaatsen, naar voren opgebogen, ieder door

jj
°ngeveer 1.4 M. lange stijlen onder het onder-

vlak verbonden. Hiervoor zijn speciale alu-

Urn gietstukken vervaardigd. ledere schaats

e

* n aar een as
)

met aan ieder uit-

e
een stevig wiel met luchtband, De as zit

],
aar m'^^en on^er stevige caoutchoucstrengen

f
r

,

e d°or beugels verbonden zijn aan de schaats.

k
a

angen houden de as op haar plaats. De as

en

° aar
en rechts onder de strengen heen

Wee^r schuiven, maar wordt door spiraalveeren
;»

ln den normalen stand teruggebracht. Dit
ö

Van
••

zj e
ni't bij scheef landen en ongelijk terrein,

v
ee

5- De celluie rust op een enkele houten,

s(.
6n^e slede, wanneer het toestel op den grond

a

\zie fig . 2en 4.
'

otorisch gedeelte. Midden op

Mh
° nc^erviak zij n twee stevige

eju
en

aangebracht, evenwijdig aan

1°
0

van voren naar achteren

h
e);

Achter
op deze balken is

tn„,
arne aangebracht, voor den

Tv

Hij. ‘ eze is van het, den lezers

fw
6

ar tikel over de monoplan

h
rc^ Ussin bekende Gnóme-type 50
’’ 7 cylinders. De luchtschroef

is van ’t fabrikaat Chauvière, twee bladig, diam.

2.60 M., spoed 1.15 M.

Op de plaats, waar de schroef langs het onderste

draagvlak draait, zijnde overstekende einden der

ribben weggelaten.

Benzine- en olie-reservoir zijn ook op boven-

genoemde balken bevestigd. De zitplaats van den

bestuurder bevindt zich geheel vóór op beide

balken, terwijl een bankje voor den passagier zich

daar achter en iets hooger gelegen bevindt.

Beide balken met alles wat daarop bevestigd

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 dooreen

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

een horizontaal vlak. Deze dient voor besturing

naar links en rechts. (Zie onder é). Voor het onder

d beschreven gedeelte zie fig. 6.

e. Besturing. De zich aan het kogelgewricht

vestigde hefboom is ten eerste draaibaar naar voor

en achter. Er loopen nu staaldraden van het boven-

en ondereind van dezen hefboom naar den in het

midden van het voor-hoogtestuur geplaatsten hef-

boom. (Zie fig. 3 en b). Trekt men de stuurstang

Fig. 3-

Fig. 2.

Fig, 4,
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naar zich toe, dan richt het voor-hoogtestuur zich

naar boven (vergelijk het achtcr-hoogtestuur zie

fig. 2,4 en b). De machine stijgt. Omgekeerd :
dalen.

De stuurstang kan zich ten tweede naar links

en rechts bewegen. Dit is voor het behoud van

het zijdelings evenwicht. Op de plaatsen waar de

de vier uiterste ribben van de draagvlakken hun

uitstekend achtereind missen, zitten scharnierend

platte vlakjes. Vliegt de machine, dan gaan zij

door den luchtdruk in ’t verlengde der draagvlakken

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 zijn nh

die losse vlakjes verbonden door staalkabel >ne

den stuurhefboom. Zoodanig dat, wanneer
111e

deze naar links beweegt, de rechtervlakjes oinlaa°

worden getrokken en omgekeerd. Deze vlaDe

vervangen dus wat bij de Deperdussin mondpa

de scheluwtrekking of „gauchissement” deed e

worden genoemd „ailerons”, of bijvleugels.

Voor de besturing; naar links en rechts gebrr' 1
,

, ./ aer

men de voeten, die rusten op den onder » o

noemden horizontalen hefboom. Deze is met

uiteinden verbonden aan de verticale inde ceHu

aan 3 der stijlen bevestigde roeren. Trapt 11

J

1- 1 C
hll

links, dan maakt men de bocht naar links,

omgekeerd. .

Hiermede is het type militaire Henri Fan1’

beschreven.

Een nieuwer type militaire van Henri Pan1

heeft vele wijzigingen ondergaan. I c zijnde

metingen véél grooter ; 2 e zijnde draagvlak

scheef boven elkaar geplaatst cn wel het boven

ver voor het onderste uitstekend. Dit is o

geval bij de Goupy-biplan, waarvan al een

schrijving in dit blad voorkwam. De zitplat

van de bestuurder en de beide passagiers zij ll

naar voren uitgebouwd, 3
e . is het

weggelaten, zooals ook bij de toestellen die Fan1’

speciaal voor wedstrijden.

Deze hebben dus alleen het achterste en m ISi’

ook de celluie, waarvoor alleen één enkel hoHz°

■ zij
taal vlak inde plaats is gekomen. Tevens

alle afmetingen kleiner en is de bestuurders-zitp u

verder naar voren gebouwd. De snelheid van

toestel bedraagt ± iio K. M. per uur,
terwijl

van het type militaire ± go K. M. is.

De Farman-machines behooren tot de beste

soliedste tweedekkers die er bestaan. Door |

schillende lengtevluchten (Wijnmalen Parijs-Bfu

cn terug; Paulhan Londen-Manchester) en h°

vluchten (Wijnmalen 2875 M).. hebben zij beW
eZ

Fig. 5-

Fig. sa.

Fig. 6.



177

Uitstekend te voldoen. Vooral voor militaire doel-

lriden (laatste manoeuvres in Frankrijk, Duitsch-

en ons land, waar Van Meel met Luit. Van

le yst verscheidene vluchten deed) zijn zij uit-

s^ekend geschikt, doordat zij den passagier, die

Verkent, een uitzicht geven.

herder, wat de constructie betreft; deze is uit-

Stekend te noemen. Getuige het namaken van dit

in Duitschland (Albatros-werke etc.) en

met slechts enkele kleine wijzigingen.
°k in ons land heeft de Maatschappij voor Lucht-

'aart
Verwey en Lugard zich de Henri Farman

voorbeeld voor haar „Heidevogel” gekozen.

lttreksel. Biplan Henri Farman: Type militaire.

ra gend lichaam: Twee vlakken, resp. [0.50M.X

2.18 en 7M. X 2.18 M. onder-

lingen afstand 1.80 M. Opper-

vlakte 40 M2 .
°°§te stuur; Voor- en achter-enkelvoudige

vlakken.

chtingstuur: Drie vertikale vlakken achter.

Ve
nwicht : Ailerons.

: Schaatsen. Vier wielen. Achter.

°^0r: 50 P. K. Gnóme, roteerend

7 cylinders, ontsteking mag-

£.
neto-bougies.

: 2 of meer.

otaal gewicht: (zonder bestuurder) + 450 Kg.
llekieid : -j- go K. M. per uur.

ii Dec. 1911. R. J. Castendijk.

H
e

stelling; In fig. 2 wordt het voorgesteld, alsof

de motor vóór de schroef geplaatst
zou zijn. In werkelijkheid is het

andersom en zit de schroef aan den

vóórkant van den motor.

Overgangsvormen van

afbouwmethoden.

11.

Vo
tweede geval van overeenkomst doet zich

ge^

r
Schwebender Strebbau en een bijzonder

van long wall working outwards.

s
, et es sentieele verschil tusschen streichender en

'Vebender Strebbau is, dat bij de eerste de

strooken worden afgebouwd in horizontale rich-

ting, bij de tweede inde richting van de helling,

waarbij dan decentrale remhelling vervalt en de

galerijen van de po;ten 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-

val tot een maximumhelling van 25°. Deze methode

zal daar de voorkeur verdienen waar splijtrich-

tingen inde 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.

Uit het Jaarboekje 1910—1911 van de Mijn-

bouwkundige Vereeniging pag. 99 neem ik het

volgende over:

„ „De laag St. Augustin is op het 360 M. niveau

„gemiddeld 0,50 M. dik en bestaat uit vaste kool

„met een goede klieving (gasgehalte 12 °/0). De

„exploitatie geschiedt op twee manieren;

„a. in lange strooken volgens de helling 20—30 M.

„breed, met in het midden de dubbelsporige rem-

„helling. De kool wordt met behulp van horizon-

Fis. 3-

Schwebender Strebbau. Laag St. Augustin.

Mines de Lens No. 7 Noord-Frankrijk.
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„tale, aan weerszijden aanwezige, op rails loopende,

„goten inde wagens geladen;

„b. in dergelijke strooken, nu 8 M. breed en

„met de goten langs de helling tot beneden.””

Beide zijn vormen van dezelfde afbouwmethode.

Bij a. kan de strookbreedte 20—30 M. zijn, omdat

in dit geval de remhelling zoo hoog wordt uitge-

schoten inde vaste rots, dat zelfs na zakking

van het gesteente de wagen er nog door kan.

De hoogte bedraagt dus 1,60—1,70 M., de

breedte 2,20 M., zoodat men per M. ongeveer

2,4—2,6 M ;i
.

steen verkrijgt, waarmee -men een

+ viermaal grootere ruimte kan opvullen. De

dikte van de laag is 50 cM., 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 dooreen touw heen en

weer getrokken kon worden, een transportmiddel,

dat bij een dergelijke dunne laag en groote strook-

breedte noodzakelijk is.

De methode b. bestond daarin, dat de rem-

helling dien naam niet meer verdiende en overging

ineen 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
dooreen 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

hellende galerij inde grondgalerij uitmondde,

boven een daarin klaarstaanden leegen 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 3
.

kon men hiermee

opvullen 6,5 M. breedte wat in totaal een strook-

breedte gaf van 78 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:

Op deze mijn was de ontginningsmethode, d'e

van bods and pillars (een soort peilerbouw). Mefl

kwam later tot de overtuiging, door de groo
te

schade aan den bovengrond veroorzaakt, dat h ei:

beter was een methode met opvulling te gebruikfill

en koos dus (Engeland) long wall working °llt ’

wards. Nu deed zich het geval voor, dat de

bijzonder hard was, een vrij goede splijtrichtifl»

vertoonde, en loodrecht op de splijtrichting Se'

makkelijk, doch inde richting daarvan, moeilijk

te ontginnen was, waardoor het dus beter was
het

front evenwijdig aan de splijtrichting te houdei1,

die hier een horizontale strekking had. Zookwat
11

het, dat men gedwongen was de stalls in derid1

ting van de helling aan te zetten. De main r°ac

was dus geen level meer en headings waren
a

even horizontaal als de dips. De laagdikte 'vra?

ongeveer 5 voet en daar hier evenmin als bij dj
schwebender Strebbau vreemde steen aangevoer

Ac
kon worden, was de opvulling, niettegenstaan

0

de afstanden der stalls onderling slechts 8

bedroegen, zeer onvoldoende.

De lucht trok weer langs het geheele

steeg rechts en daalde links. De ventilatie 'va

vrij goed.

Ziet men ervan af, dat bij dit geval vansch"
e

bender Strebbau de figuur asymmetrisch is, el '

slechts de helft vertoont van de long wall, nee
ll1 *’

men niet in aanmerking, dat de lengte der staU5

beperkt wordt tot 60 M., door het tusschell

Fig- 4.

Long wall working outwards. Five feet seam.

Trimdon Grange Colliery Durham.
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Rakelen vaneen nieuwe heading of dip, dan

lJkt alweer de groote overeenkomst der beide

Methoden. Inde leerboeken vindt men voorbeelden

§e
noeg, van schwebender Strebbau die wel sym-

metrisch is en kon de lengte der remhellingen
e
Perkt worden door het inschakelen vaneen

h>sschenniveau, zoodat ook deze verschillen weg-
Vall

en. Het is er er mij echter vooral om te doen,
V

°°rbeelden te geven uit de practijk en niet een

ander denkbeeldig theoretisch geval.

L. J. C. van Es Jr.

I Wordt vervolgd).

Arbeiderswoningen.

Antwoord aan de heeren C. H. S. en

J. J. P. Oud.

_ -e opmerkingen betreffende de aesthetiek door

gemaakt over het plan van de heer C. H. S.

onbelangrijk zeggen de heeren S. en Oud.

ze onbelangrijk zijn, dat zeggen ze niet.

anneer men ergens zijn meening over bekend

aakt, dan is het zoo de gewoonte tevens de

Motieven
mee te deelen waarop die meening ge-

ar°nd ;
S; vooral als men het werk van anderen

n

§Uiistig beoordeelt. Niet aldus de bovengenoemde
h

eer
en .

plan is niet economisch merkt de heer O.
On • • :

. ’ J a hij verwijt me, dat het niet aangaat mijn

,

voor
een hygiënische oplossing zoo ver door

1

dfijveij dat daaraan alle economie ten offer

gebracht. Zelfs een poging om het on-

n°tnische van de door mij ontworpen woningen

Waar eenigszins aannemelijk te maken, zal

q

1 in zijn artikel te vergeefs zoeken. De heer

in hoofdzaak de praktische bezwaren
°°als hij Zdf zegt.

eer en meer krijgen arbeiderswoningen een

e naam uiterlijk zoodat de arbeiderswijken

'kkig hoe langer hoe minder op achterbuurten

h ; enkele zeer moderne arbeiderswijken
611 zelfs een villaparkachtig karakter (zie bijv.

te Delft en de nieuwe arbeiders-

hel''
611 te rnhem)- Het is me dan ook niet dui-

ljk
waarom men ineen arbeiderswoning geen

a 'deaal benaderen mag.
'en

van de voornaamste eischen die men aan

een arbeiderswoning moet stellen is, dat hij hy-

giënisch is, overal moeten versche lucht en licht
o }

goed kunnen doordringen. Vele arbeiders toch

moeten den geheelen dag ineen 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

hygiënische woning geen buitensporige eisch.

Het komt me dan ook voor, dat men om de

hygiëne te bevorderen, best de ruimte wat minder

productief mag maken en dat men, gezien het

groote belang van de volksgezondheid, ook niet

al te angstvallig op de financiën 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: i°. 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-

lijsten in steen geboren zijn. Bij de Grieksche

tempels onderscheidt men de Dorische- en lonische

orde. Uit deze laatste is weer de Corinthische

ontstaan. De Dorische orde is voortgekomen uit

de Myceensche architectuur. De Myceensche bouw-

kunst gebruikte reeds houten zuilen, waarop een

houten architraaf rustte (zie bijv. het tympanon

van de leeuwenpoort te Mycene). In navolging

hiervan hadden de eerste 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 eebleken, dat niet alle deelen van deze tem-
- o '

pels uit de hout-architectuur zijn afgeleid. Van

de lonische tempelbekroning zegt Prof. H. Evers

op blz. 178 van „De Architectuur in hare hoofd-

tijdperken” : „Duidelijk verraadt het lonische

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

kroonlijsten in steen geboren zijn.

Ook ben ik het niet met hem eens, dat een

constructie gemaakt vaneen ander materiaal dan
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waarin hij ontstaan is minder kunstvol zou zijn.

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 niet verminderd door het feit

dat zij oorspronkelijk uiteen ander materiaal ge-

construeerd is. Is de Grieksche bouwkunst minder-

waardig omdat de steenen zuilen van de houten

afstammen en zijn zuilen van ijzer of gewapend

beton minder kunstvol ? Is de kunstwaarde van

een ijzeren boogbrug geringer omdat de eerste

boogbruggen waarschijnlijk van steen gemaakt

zijn ?

Een bouwwerk moet zoodanig zijn, dat de ver-

schillende onderdeden 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 vaneen eenvoudiger constructie minder

belangrijke onderdeden, 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

daaronder moet echter behalve beschutten ook

nog de balklaag dragen, en toch is er niets geen

bezwaar tegen, dat men inde gevel geen onder-

scheid maakt tusschen deze beide muren. Heeft

men een ijzeren kapspant dan komen daarin staven

voor die gedrukt en staven die getrokken worden;

ook zijnde spanningen, die inde 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 lijkt me dan ook geheel

overbodig de goot en het boeibord met waaispaan

in mijn arbeiderswoningen op verschillende wijzen

uitte drukken, zooals de heer S. blijkbaar wil.

Ten slotte wilde ik nog mijn verwondering

kenbaar maken over het feit, dat de heer J. J. P.

Oud inde gelegenheid is geweest mijn artikel te

beoordeelen voordat het gepubliceerd was. Het is

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

J a

deze personen artikels opneemt betreffende 0

aangeboden stukken.

Ter voorkoming van misverstand stel ik er p
l' l-'

5

Ö
Jc

op mee te deelen, dat ik mijn vorig artikel ree°

ingezonden had, voordat het T. S. T. van x

cember verschenen was.

Aangezien ik wel vermeldde, dat de bezwaï
-611

welke ik tegen het ontwerp van den heer C. H-

in het midden gebracht heb gedeeltelijk v°°r

kwamen in het artikel van den heer E. van
d£(

Meulen en niet, dat er ook enkele van aangetroff611

worden in dat van Prof. J. G. Sleeswijk, zou

kunnen meenen, dat ik het laatst genoemde artik e

heb willen negeeren, wat niet mijn bedoeling W35,

27 December 1911. Tan EmmeN-

Naschrift van de Redactie.

We wenschen den heer Emmen op temerk6*1

’
dat we met zijn ingezonden stuk geen

enk

handeling gepleegd hebben, die in strijd is n
iet

„de goede persgewoonten”.

Indien men een artikel toegezonden heeft a» 11

een tijdschriftredactie, heeft men dit artikel te'

gelijkertijd prijsgegeven aan de publieke opi fl,e’
De redactie staat dan geheel vrij, dit artikel t e

doen verschijnen tegelijk met de critiek van
eell

daartoe aangezocht iemand. Het is dan ook zeef

zeker geen zeldzaamheid, dat men in kranten
efl

tijdschriften artikels ziet verschijnen met naschrift6 '
1

en antwoorden van redactie of anderen.

En zelfs indien deze handelwijze strijdig

met persgewoonten, begrijpen we nog niet h°e

iemand daar eenige aanstoot aan nemen kan.

De bedoeling heeft bij ons voorgezeten het deba*-

een zoo min mogelijk sleepend karakter te geve*
1.

Naschrift aan den Heer Emmen.

Daar tijd ondergeteekende op ’t oogenblik
ont-

breekt, hoopt hij over eenigen tijd ineen p
aaf

artikels, wat nader op architectuuropvatting
el°'

terug te komen, ’t welk hem interessanter

dan een debat, waarbij hoe langer hoe meer,

questie waar ’t om gaat op den achtergrond raakt-

In dien tusschentijd geeft hij den heer E- 'J
1

overweging, wat na te denken over het verscf

in beteekenis der woorden: „geboren worden’ 611

„ontstaan”. Verder in hoeverre men in schoonheid 5

Sa

questies van het meer of minder bevredig6llo

een beredeneerd bewijs kan geven. C. H. S.
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Verslag van de Excursie der

E. T. V. naar Amsterdam.

Op Woensdag 15 November 1.1. was door de

' 0". V,, in overleg met de Hoogleeraren der

o-Afd., eene excursie georganiseerd ter bezich-

'•'ging van . >

s morgens de Ned. Fabriek van Werk-

& Spoorweg-materiëel „WERKSPOOR” en

s middags de Gemeentelijke Centrale, aan welke

6ïCc
ürsie, onder geleide van 4 Hoogleeraren en

4
as sistenten, dooreen 60-tal studenten, w. o.

barnes, werd deelgenomen. Per extra-tram werd

e Ned. Fabriek bereikt.

I. „Werkspoor”.

,

Oit
grootbedrijf, met een personeel van 3000

3500 man en een staf van -I- 15 ineenieurs,
W

0

ö ’

k’
' 2 m Indië, en dat zich v.n. toelegt op den

° uw
van locomotieven en ander

spoorweg-

zuigerstoommachines voor fabrieken en

le Pen
. snelloopers ter directe koppeling aan eene

a®o of bedrijf-transmissie, Steinmüller-water-

en oververhitters, suiker-rietpersen, -kook-

ne n en -vacuüm-machines en Diesel-petroleum-

ot°ren, op welk laatste gebied het eene tienjarige
n

ervaring heeft, beslaat een uitgestrekt terrein

Sc hen de Oostenburgergracht en de werf der
J-N Q -t

Mij. Eertijds waren deze beide

ri JVen vereenigd onder den naam „Kon. Fabriek
a Stoom- en andere Werktuigen”.

, e^onnen werd met een bezoek aan draaierij
ankwerkerij, waarin verschillende gereedschaps-

'tuigen door electriciteit worden aangedreven,
■ eene verticale schaafbank dooreen 80 P.K.

huntmotor.

erder werd inde montagehal bezichtigd eene

n j
Huiteit uit de kinderjaren der electrotechniek,

jj,'. eer>e schijfanker-machine, welke echter thans

|^eil gebruik is gesteld,

cit • COmplex van gebouwen wordt van electri-

eeri
Voorzien door afzonderlijk eene kracht- en

kaj
6

Ck*:cen trafl e - Ineen der onder-krachtstations

een 80 P.K.-motor inde gieterij, op 200 M.

Van sc^a^e^ * n“ °f uitgeschakeld

,
e n dooreen i mM. draad, door tusschen-

«omst

of
Van

P en re ia‘s
>

waarbij eene lamp verklikt

e
motor in of uit bedrijf staat.

11 de beproevingshal worden alle Diesel-motoren

vóór de aflevering aan een nauwkeurig onderzoek

onderworpen; door den geringen onregelmatigheids-

graad (V200) z ü n 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-

motor voor vloeibare brandstoffen (petroleum,

naphta, teerolie, creosootolie en zelfs in lampen

niet brandbare minerale oliën). Daar de verbranding

volledig is, zijnde verbrandingsproducten volkomen

reukeloos. De Mewes- en de Brons-motoren werken

ongeveer volgens hetzelfde beginsel. 2
)

Het principe van den viertakt-Dieselmotor is,

zeer in ’t kort, het volgende:

ie 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;

2e periode. Compressie dier lucht tot b.v. 30

atm., hetgeen temperatuurverhooging tot 500 a

600
0

C. meebrengt;

je periode. Door middel van nog hooger (b.v.

tot 40 atm.) samengeperste lucht, dan die inden

cylinder, wordt in het binnen-doodpunt de olie

ineen fijnen straal gedurende i VlO van den

slag geleidelijk ingespoten en geschiedt dienten-

gevolge tijdens deze periode de verbranding óók

geleidelijk, waarbij de druk gewoonlijk ongeveer

constant blijkt te blijven 3) (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.

4eperiode. De opgedane kinetische energie tijdens

de vorige periode doet den zuiger de verbrandings-

t) De M. A. N. bouwt ook liggende Dieselmotoren.

2 ) Zie: „De Ingenieur” 1910, pag. 590/591.
3 ) Zie: „T. S. T.”, ie jaarg., pag. 180.
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Pr°ducten uitdrijven, waarna de toestand weer is

bij begin i ste periode,
vier phasen van het viertakt-systeem: zuigslag,

C

?rn
Pressieslag, expansieslag en uitlaatslag, waar-

-oriderider dus één arbeidsslag voorkomt, worden alzoo

in twee omwentelingen van den motor.

e aanzet geschiedt door samengeperste lucht uit

eri luchtreservoir en zoo noodig uiteen reserve-

Uc htvat.

■bij den 2-takt-Dieselmotor verricht eene lucht-

P° mP de sub i
u

en 4° periode genoemde functiën.

doordat de energie niet wordt verkregen door

tseling plaatshebbende ontploffingen als bij de

is het totaal rendement beter

Wrminderen de trillingen. Van de totale warmte
'v°rdt

34
<1
/ o omgezet in 1.P.K., 25 % in E. P. K.

j

et ruwolie-verbruik wisselt voor machines van

i-°t
100 en meer E. P.K. normaal vermogen

an
0.22 tot resp. 0.185 K.G. per E. P.K. en

per
uur, 4)

de firma Louis SMULDERS & Co. te

recbt, bedraagt het brandstofverbruik een halve
Ce n i-

ö

c -a. per E. P.K.-uur, volgens „Sulzer” en

al naar gelang de grootte der machine

prijs der olie,00.27—2 Pfg. pro E. P.K. U. ;

ERKSPoor” adverteert een gegarandeerd brand-

k°f-Verbrnik van hoogstens ’/5
K.G. per E.P.K, U.,

een prijs te Amsterdam van 3 a 3
L / 2

ct. per

Qjj ' > A. Knape stelt t. a. p. den prijs van ruw-

-111 Nederland
op gem. f 45.— per 1000 K.G.

r§- ook: Samml. Göschen Nr. 474, Tabellen

en grafieken pag. 91, 92, 95.)
e Diesel-motor werkt tot bij 30 a 40 atm.

Rderdruk, dus met circa 3 maal zoo hoogen
als de S. S.-loco’s Atlantic-type 2-B-i (Nos .

n
995, 12 atm.), terwijl scheepsstoomwerktuigen

Va

6sta l
met + 8 atm. werken. Die hooge druk

. 35 atm. stelt hooge eischen aan frame- en

|y

der
'constructie. 5 )

'esel-motoren worden gebouwd met 1 tot 4,

4\
y-

Vf/ „Klei” 1911, pag. 377. Art. van A. Knape,

Van
nS- E. M. IT. „Bepaling der hoofdafmetingen

gas-
en olie-werktuigen”.

verd
0r constrüctie-feekeningen, diagrammen en

rtiot^re .bijzonderheden van den Werkspoor-Diesel-
I^

o

1
zlj verwezen naar het „T. S. T.”, ie jaarg.,

Zi% J’ P aB- 160 e.v. en id. No. 16, pag. 372 e.v.

•
pi • *

móto ’>°ne und Konstruktion eines rationellen Warme-

>
• yon Ing. Rud. Diesel. 1893. Berlin, J. Springer,

iesel’s rationeller Warmemotor”. Zwei Vortrage

soms 6 cylinders (max. per cyl. 80 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

de Dieselmotor daardoor veel op eene staande

stoommachine van hetzelfde vermogen.

Ter wille van de geruischloosheid van het

bedrijf heeft ook het klepbewegings-mechanisme

eene ingrijpende wijziging ondergaan, waarbij de

vroeger gebruikelijke gemeenschappelijke horizon-

tale duimen- (nokken of onronde schijven-) as

vervangen is door eene constructie met excen-

trieken en over elkaar rollende hefboomen. 6)

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

recht tot aanmaak en verkoop voor Nederland en

Indië. Geleverd kunnen worden motoren in elke

grootte van 6 tot 1000 E. P.K. Op i 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 600 E. P. K., direct-gekoppeld aan eene

gelijkstroom-dynamo van 470 volt bij 745 amp.

en 210 omw. per min., den Grand Prix. Het

gewicht van den motor met luchtreservoirs bedroeg

120 ton (cylinder-diameter 500 mM., zuigerslag

650 mM.; totaal brandstofverbruik bij volle be-

lasting ƒ 3. — a ƒ3.50 per uur). 7
)

Niet alleen als drijfwerktuig in verschillende

middel- en grootbedrijven,
8) als hoofdwerktuig

aan boord van schepen en als hoofd- of reserve-

krachtmachine in electrische centrales heeft de

Dieselmotor eene schoone toekomst, maar ook als

von Ing. R. Diesel und Prof. M. Schröter. 1897.

Berlin, (. Springer.
Z. d. V.d. I. 1897, pag. 790, 847 ;

id. 1899 en 1900;

id. 1906, 11, pag. 1789.

„Ingenieur” 1903, pag. 661. Voordracht O. Kritzler.

„Ingenieur” 1906, pag. 619. Voordracht J. H. H.

Verloop, W. /.

Zie ook; „De Natuur” 1904, pag. 357. Art. van

J. G. Pouw Hzn., Technoloog (populair).
6 ) Zie: „Ingenieur” 1910, pag. 629 e.v.

7 ) Zie: „Ingenieur” 1910, pag. 627 e.v.

8 ) „Sulzer” levert „Gross-Dieselmotoren” tot 6000

E. P.K. vermogen.
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beweegkracht voor wateropvoer door centrifugaal-

pompen, ten behoeve van poldergemalen, water-

leidingen en irrigatiewerken. Op 1 Jan. ’n waren

Dieselmotoren in werking bij 11 poldergemalen

en voor 3 polders in bestelling. (Fig. 2). Volgens

de directie zijnde voordeelen van den Werk-

spoor-Dieselmotor (waarvoor lange garantie wordt

verleend):

i°. hij is verbazend zuinig;

2°. men kan volkomen op hem vertrouwen,

9
0

. goedkoop in aanschaffing t. o. v.
stoofl1'

machine-aanleg (met ketel-installatie, condensati e

inrichting, voorwarmer en oververhitter);
10

0

, gering onderhoud;

11 °. geen last van rook, asch, stoom of gaS’

geen onaesthetische fabrieksschoorsteenen.

Als voorbeeld, hoe oeconomisch een Dieselmot°
r

voor bemaling eener droogmakerij kan zijn, dienea

de volgende cijfers voor de bemalingsplannen
der

plassen beoosten de Vecht, 9) waarbij een ver

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

zoodat hij in bedrijfszekerheid met stoommachines

gelijk te stellen is;

3°. "hij is eenvoudig in bediening;

4°. hij is uiterst duurzaam;

s°. hij eischt slechts een klein gebouw (vooral
van belang bijv. met het oog op polderbemaling);

6°. hij is altijd werkvaardig;

7°. hij kan circa io °/0 overbelasting verdragen;
B°. gemakkelijke aanvoer der brandstof;

mogen van 345 W. P.K. wordt vereischt en

gemaal gem. 53 dagen per jaar moet werke*
1

'
Met stoom bedreven zouden de aanlegkosten

bc

dragen ƒ605.000.— en de jaarlijksche kosten'
,all

onderhoud, bediening en bedrijf ƒ 15.780.—■;

Dieselmotoren zou de aanleg komen opƒ419.000
en de bedrijfskosten op ƒ 5076.— jaarlijks.

9) Zie: „Ingenieur” 1911, pag. 1034 en 1067.
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de bediening is niet duur; bij een ontwerp
v°or de bemaling van Friesland werd de moge-

lijkheid
overwogen vaneen contract met „WERK"

'Sp
°OR” tot het zenden van monteurs, indien het

§e maal in werking moet worden gesteld, wat

s^echts korten tijd van het jaar, n.l. bij hooge

bestanden, noodig is, daar normaal die provincie
°P

natuurlijke wijze „stroomt” door hare „zijlen”.
ïn de locomotieven-stelplaats waren onderhanden

°’a - 5 nieuwe 4-H.D.-cylinder S.S.-sneltrein-loco’s

Van
1200 P.K. met vlampijp-oververhitter, systeem

"Schmidt’ ’, van het 2-C-o-type, dat ook voor den

enst
op het traject Utrecht—Zwolle (N. C. S.)

'v
°rdt gebruikt. De M. t. E.v. S. S. heeft een

7-ijn dezer locomotieven bij „WERKSPOOR”
be

steld 10).
Sinds Augustus 1910 waren 6 machines van

type, gebouwd door „Bever Peacock & Co.

1 [)
”

te Manchester, in gebruik op het baanvak

’Hsterdam—Emmerik; sedert 1 October 1911
W °rdt het type ook gebezigd voor de lijn
Sterdam Gouda —Rotterdam, waardoor het

is den rijtijd voor dat traject in te
’

rit
npen tot één uur

ll).

het emplacement werden een electrisch ge-

even traverse en een dito rolwagen bezichtigd.

gieterij is, behalve met loopkranen, toegerust
11161

draaikraantjes aan de zuilen, wat gemak
6Plevert bij het elkaar aanreiken der gietpannen

°°r de kranen.

bezoek aan modelmakerij en magazijn volgde

ketelmakerij, waar alle soorten scheeps- en

ketels worden vervaardigd. Eene

kwaliteit
van de N. F.W. S. zijnde Steinmüller-

Vater
pijpketels met 240 K.G. stoomproductie per

Ulir

k
en

per M 2
. grondvlak van den ingemetselden

,

etei (dus ongeveer het drievoud vaneen Lancas-

geleverd o.a. inde gemeente-centralen
6

elft, Arnhem en Nijmegen en de gemeente-

te Amsterdam.

11 de smederij trokken de aandacht eene elec-

(]ra
) Zie; „Ingenieur” 1911, No. 2, pag. 149. Voor-

cnt van Prof. I. Franco, W. /.

jneuwe sneltrein-locomotief N. B. D. S. „Ingenieur”
9) pag. 408 e

.
v

.

Pao
snehrein-locomotief N. C. S. „Ingenieur” 1910,

8- i°2
9 e .v.

sneltrein-locomotief S. S. „Ingenieur” 1911, pag.
• G. v,

u) N. R. Ct. 21—IX—’n.

trisch gedreven zaag en een groote stoomhamer,

systeem-Condie.

Inde electrisch aangedreven zandstraal-polijst-

inrichting werden door gemaskerde werklieden

mijnen voor de kustverdediging voor hare moord-

dadige bestemming gepolijst.

Nu volgde de afdeeling spoorwegmateriëel en

constructie, waarin opviel eene electrisch aange-

dreven boormachine (einzel-antrieb).
Aan de N. F.W. S. is verder verbonden een

laboratorium voor metallografie, zoodat dit bedrijf

ook in dit opzicht op de hoogte van zijn tijd is.

Tenslotte werd nog bezichtigd de z.g. „Beul”
;

bestaande uiteen zwaar staalblok, opgehangen

aan een ijzeren driepootsbok en dat, dooreen

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 l2),

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. „WestinghoüSe” te Havre voor de

Ooster-Stoomtramwegmij. Arnhem—Oosterbeek—

Driebergen gebouwd (fig. 3), bestaat in hoofdzaak uit:

i°. Een verticalen snelloopenden 6-cylinder

benzinemotor (4-takt-automobieltype) van 90 P.K.

bij 950 omw. per min.;

2°. een gelijkstroom-shuntdynamo, door eene

leêrkoppeling direct aan dezen motor gekoppeld;

3°. twee tractie(serie)-motoren, elk van 55 F-K.,

die den stroom van de dynamo ontvangen en

door tandrad-overbrenging de beide rijtuigassen

(radstand 5 M.) aandrijven;

4
0

. 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

dooreen 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).
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en inde ruimte, waar de motor is opgesteld.
de halten en stopplaatsen laat men echter d£

dynamo doorwerken, doch schakelt alleen

motoren uit. Slaat de benzine-motor af, all

1

geschiedt het aanzetten met behulp vaneen zwenge‘
als bij een gewonen automobielmotor.

Op het handel van de schakelwals zit een knopi

welke door hem rond te draaien de gaskraan va ll

den carburator min of meer opent. Met één haO

heeft de bestuurder het dus in zijne macht d£l’

benzinemeter en den stroom té regelen en

beide tegelijk door knop èn handel te verdraai611 ’
óf elk onafhankelijk door één van beide te

verdraaien.

De wagenbestuurder heeft op elk balcon vó°r

zich een gecombineerden ampère- en voltmet6r’

die het direct-aflezen in watts van het prodnüt

der aanwijzingen in het kruispunt der beide wijz£l '

mogelijk maakt.

Door tandrad-overbrenging wordt nog
e£° e

luchtpomp gedreven voor het verkrijgen van
e£ll

luchtledig ten behoeve van den rem.

ledere motorwagen voert dus a. h. w. zijne eig£|l

centrale mede; het geheel is ingebouwd in e£fl

wagen ter grootte vaneen bagagewagen, waarv'
:111

een gedeelte voor de post is bestemd. Met e£fl

last van 3 ton weegt de wagen 20.7 ton.

koelwater van den benzinemotor wordt ook gebf
ter verwarming van de postafdeeling

De voornaamste voordeelen van dit stelsel teg
efl

'

over de gewone electrische trolley- en beugeltrad*
5

zijn: geen centrale en geen kostbare en ona6S '

thetische bovenleiding noodig; geen last val'

vagabondeerende stroomen. Eene gewone
eleC

trische tram is daarenboven alleen rendabel, a^s

zij vele kleine motorwagens met kleine tijdsint6f

vallen kan laten loopen. Bij geringe bedrijf

frequentie en over grootere afstanden won
tot

nog toe de stoomtram het in rentabiliteit; teg
6ir

over deze heeft de Westinghouse-tram het voorde6

van: geen last van stoomuitlaat, vermijding val*

de drijfstang- en kruk-overbrenging der locom
0 '

tieven, waardoor gunstiger kracht-overbrengi*

mogelijk is, geen kolen en ketelvoeding-wa
t£l

(dat dikwijls duur is of moeilijk goed verkrijgba
mee te nemen, doch daarentegen gemakkelijk m

£Ê

te voeren vloeibare brandstof (benzine) en ko

water, aan welks hoedanigheid niet zulke hoog
£

eischen behoeven te worden gesteld.

Tegenover het derde-rail-systeem treedt bel

Fig.

3.

Benzine-electrische
motortramwagen,
gebouwd
door

„Werkspoor”,
gemonteerd
door

„Westinghouse”.
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v°°rdeel
van veiligheid in dicht-bewoonde streken

°P den voorgrond, terwijl mede t. o. van het

met ondergrondschen stroomtoevoer

(°.a. te Brussel toegepast) de geringere aanleg-
v°sten der baan ten gunste vap het Westinghouse-

Vsteem uitvallen.

Van het contactknoppen-systeem van den Turijn-
Schen ingenieur A. DIATTO i3), te Parijs toegepast,
is

geen ernstige concurrentie te vreezen, wegens

moeilijkheden bij sneeuwval en vochtig weder,
e zich bij dit stelsel voordeden.

o°k t. o. van de uitstervende accumulatoren-

*Drns heeft het benzine-electr. systeem duidelijke
v

°°rdeelen; geen meevoeren vaneen relatief groot

(zware, en aan trillingen en schokken

°°tgestelde batterij), daar de benzine-electrische
'Va

gen, weliswaar 17.7 ton wegende, in tegenstelling
kt de accu-tram, 3 a 4 bijwagens kan trekken;
S een zure dampen inde wagens; geen centrale(s)

k°°dig voor opladen der batterij; oeconomischer

dutten
van den totalen diensttijd, daar men

j)eeri
wagens tot batterij-laden aan het_ bedrijf

ehoeft te onttrekken en met minder reserve

atl Volstaan.

zal dit benzine-electrische systeem-

estinghouse dan ook de oplossing blijken te zijn
k

de klein-banen met geringe bedrijfsfrequentie,

Van het tramvraagstuk ten plattelande en van

mtercommunale uitloopers van stedelijke tram-

e
gnetten (voorstad-verkeer met geringe verkeers-

4ththeid).
alles-beheerschende bedrijfskosten der ver-

killende
systemen zijn hier, wegens voorloopig

£ Or>voldoende te mijnen dienste staande gegevens,

keel buiten beschouwing gelaten.

11. Centrale G. E. Amsterdam.

Achtereenvolgens zullen de revue passeeren;

' bebouw; 2. Machines; 3. Accu-batterij; 4.

akelborden; 5. Hoogspanningsruimte; 6. Lei-

'n?snet; 7. Ketelhuis; 8. Laboratorium; 9. Enkele

atlstische
gegevens.

*• Gebouw. Nadat in 1900 besloten was tot

ktrificatie
van het paardentrambedrijf, bleek de

a
Paciteit der tijdelijke krachtstations aan de

„Nat.” 1904, pag. 344. Art. van T. E. van

1909, pag. 961 e.v. Voordracht van C.
* JüLius,

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 i 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

ampère-uur werden opgesteld. 15)

Decentrale levert 3-phase-wisselstroom van 3000

volt (3-leider), welke inde 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 inde 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
1/2

millioen gld.

De machinehal, gebouwd in basilicavorm, bestaat

uiteen 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. Decentrale 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 gehjkstroom-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. Inde

machinehal staan thans : 5 draaistroom-turbogenera-

toren, n.1.;

2 Parsons-turbogeneratoren (3000 E.P.K.) van

Brown-Bovéri & Cie a 1800 K.V.A.;

2 Parsons-turbogeneratoren (6000 E.P.K.) van

Brown-Bovéri & Cie a 4000 K.V.A.;

1 Zoelly-turbine van 9000 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.
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eene phase-verschuiving van cos

4 = 0,8 ; (spanning 3000 volt).
Verder:

5 gelijkstroom-machines a 720

K.W. (600 volt);

3 bekrachtigings-machines en

1 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-

generatoren van eveneens 720

K. W., gebouwd door de A.E.G.,

op dezelfde krukas geplaatst zijn

(vroeger dubbel-machines), loo-

pen daarmee thans als synchrone

draaistroom-gelijkstroom-omvor-

mers (met ruim 9O°/0 nuttig

effect) (fig. 4), doordat de drijf-

stangen der stoommachines af-

gekoppeld zijn en de gelijkstroom-dynamo van

een 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: i°. 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 + 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 de grootste drie turbines hebben de

luchtpompen en de circulatiepompen ieder eene

gemeenschappelijke verzamelleiding, waardoor de

bedrijfszekerheid wordt verhoogd Met het oog op

bedrijfsstoringen worden deze pompen aangedreven
door gelijkstroom-motoren (event. batterij).

Eerst sedert 13 Nov. 1.1. is de groote 9000

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

de condensor alleen reeds 23 ton weegt. Volgens

mededeeling van den w.n. directeur, Dr.-Ing.

Lulofs, M. Sc., is de eenige reden, waarom men

bij het kiezen van het nieuwe turbine-type afweek

GEMEENTELIJKE CENTRALE AMSTERDAM.

van het sedert 5 jaar beproefde en deugdelijk
bevonden Parsons-type (gebouwd door Brow' 11

Bovéri & Cie): bevordering der Nederlandsdlfc

nijverheid.

De 4 kleinere turbogeneratoren hebben ee*16

veldmachine op de turbineas, met zelf-excitatie.
e

grootste heeft echter eene opwek-dynamo (h

twee magneet-circuits), waarvan het veld van
de

120-volt gelijkstroom wordt gevoed of omgeschak0 *

kan worden op zelfopwekking.

3. De accumulatoren-batterij met eene capacit o**'0 **'

van 1200 A. U. is parallel met de gelijkstroom
machines (600 V.) geschakeld en bestaat uit 3°°

cellen, waarvan 20 groepen van 4 schakelcell0*1

'
Zij doet dienst als bufiferbatterij voor het tracb6

en het havenkranen-bedrijf.

Ook is aanwezig eene dubbele telefoonbatte1 'J

van 18 A. U. voor decentrale en voor het
I,e

naar de zuilen.

In geval van bedrijfsstoornis worden de pomP
motoren en de excitatie-dynamo’s ook van battert

stroom voorzien, welke dan tevens dient voor noo

verlichting.

De batterij wordt gewoonlijk om denander0 01*1

nacht geladen.

4- Schakelborden. Evenwijdig aan de beide kkoe^e

muren van de machinehal bevinden zich, op
e£

11

verhoogd podium, de beide schakelborden,

Fig. 4. 720 K.W.-motor-generator.
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Van het laatste in 1909 is bijgeplaatst. Dit nieuwe

Sc hakeltableau staat voorloopig parallel met het

° ude, wat de draaistroom betreft. Het is de be-

doeling om het oude uitsluitend voor den gelijk-
stroom en het nieuwe alléén voor den wisselstroom

te
gebruiken. Het nieuwe is van zwarte koperen

re
epen en fig'uren voorzien, die het schakelschema

o ’

boeten
aangeven voor het goede overzicht (fig. 6).

R-Oode en groene lampen verklikken, of de be-

rokken machines en verbindingsschakelaars in-

uitgeschakeld zijn.
Gedurende ons bezoek zagen wij, tijdens het

'Jschakelen vaneen draaistroom-generator, de

Anchroniseer-inrichting op het draaistroombord

ju Werking, dienende om door middel van 3 ge-

arde lampen (blauw-rood-groen) na te gaan, of

bij-te-schakelen machine te langzaam of te snel,
dan

We j met de andere machines loopt,

j
n

Welk laatste geval men eerst tot inschakelen

an
overgaan.

Ge
turbogeneratoren hebben elk een volt-,

a

Uipère-, K.W.- en K.W.U.-meter en zijn boven-

d'en
voorzien vaneen direct-aanwijzenden cos 4-

'Ueter.

Ge draaistroom is niet door smeltzekeringen,
niaar door terugstroom-relais’ gezekerd.

- Hoogspanningsruimten. Inde onderste ver-

ePmg komen de kabels van de machines en

GEMEENTELIJKE CENTRALE AMSTERDAM.

g-aan de feeders de stad in. De verzamelrails,

die in afzonderlijke cellen van gewapend beton

zijn opgesteld, leiden dan naar de olieschakelaars

met 3 afzonderlijke bakken, voor elke phase één.

Deze worden van het schakelbord af bediend,

maar dit kan ook ter plaatse uit de hand ge-

schieden.

In deze ruimten staan tevens de meettransfor-

matoren; deze zijn alle als éénphase-transformator

uitgevoerd.

Inden kelder is verder een waterstraal-aard-

apparaat opgesteld, dat decentrale tegen over-

spanning beveiligt en ook staan hier de bliksem-

afleiders.

Inde bovenste der hoogspanningsruimten komen

alle verzamelrails uit. Daardoor is het mogelijk

om elke willekeurige machine aan eiken wille-

keurigen kabel stroom te doen geven.

6. Leidingsnet. De stroom wordt naar de ver-

bruiksplaatsen toegevoerd dooreen ondergrondsch

hoog- en laag-spanningsnet, afgezien van den

(bovengrondschen) contactdraad der tram.

Zoowel door de geheele centrale als in het

stadsnet zijnde 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.
16)

7. Ketelhuis, pi het goed geventileerde ketelhuis

staan de ketels ter weerszijden

opgesteld en wel totaal:
16 gecombineerde Lancashire-

vlampijpketels (z.g. Piedboeuf-

ketels), elk van 2JO M 2
. V.O.

(8 stuks van Werkspoor, 4 van

Stork en 4 van Piedboeuf te

Aken) en 8 waterpijpketels, elk

van 500 M2 . V.0., van Babcock

& Wilcox Ltd. met ketting-

rooster zonder eind, door Gebr.

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 zij verwezen

naar het Proefschrift van Dr. G.

de Gelder, W. /.„De berekening,
de bouw en het bedrijf van het

kabelnet der Gemeente Amsterdam”.

(20 Juni 1907).
Fig. 5. Het nieuwe 9000 E. P. K. Zoelly-turbo-aggregaat.
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ketels hebben in hunne Bennis-vuren holle draag-

baren, waarin door oververhitten stoom lucht wordt

geblazen.

De ketels worden alle automatisch gestookt; ook

het kolentransport geschiedt gedeeltelijk automa-

tisch, zoodat slechts weinig personeel noodig is.

Het kolenverbruik is ’s zomers 100 ton en des

winters 150 ton per etmaal.

De ketelvoeding geschiedt door 4 verticale

voedingpompen, twee kleine van Worthington van

20 M3

. en twee groote van Weir van 50 resp.

80 M3 . /min. Verder is er voorhanden een H. D.-

centrifugaalpomp van Worthington, gedreven door

een draaistroommotor. Aan de waterreiniging wordt

bijzondere zorg besteed.

8. Bij decentrale is ook een wel-ingericht
laboratorium gebouwd. Hier worden alle meters,

die inde stad en inde centrale worden opgesteld,

geijkt. Twee kaarten worden voor elke ijking
ingevuld, waarvan een exemplaar inde 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

ampère op te wekken en verder een aggregaat,

waarbij een draaistroommotor aandrijft eene draai-

stroom-stroomdynamo en eene draaistroom-span-

ningsdynamo voor het ijken van meters. Er staan

3 ijktafels opgestcld, waar
vel 6

meters tegelijk kunnen word611

geijkt. Van elk type ijkt rr> 6ll

namelijk één normaal-meter
efl

ijkt de andere hiernaar door ZÊ

alle gelijk te belasten.

9. Het tarief bedraagtvvo
f

licht1112 ets., voor krach 1

10—8 ets. per eenheid, terwijl

voor verbruik boven 10.000
E’

W. U. per jaar bijzondere oVet

eenkomsten worden geslot611 '
Over 1908 bedroegen de explol'

tatiekosten 3,7 ets. per K. W- be-

nuttig in het net afgegeven, tef

wijl de belastingsfactor der ceil
'

trale voor gloeilicht in dat ja3f

34°/
0 bedroeg. Van dein 1

nuttig afgeleverde 13,9 milh°etl

K. W. U. werd = 56,1°/o

13,9 6,2
voor licht en kracht en n

1 j’“

= 43)9 7o voor tractie gebruikt, terwijl de om'

vangsten uit de tractie slechts de helft bedroeg
6ll

van die uit ander verbruik.

Op decentrale waren op i Jan. 1910 aang6'

sloten 253 statische transformatoren met een tota
3

vermogen van 11.549 K.W. (totaal vermogen
d6l

centrale toen 16.736 K.W.).

Niettegenstaande de concurrentie van „Electr3

bedroeg over 1909 de totale productie (16 milh°ell

K. W. U.) bijna evenveel als die van de G. E-

te ’s-Gravenhage (8 millioen K. W. U.) en te Rot '

terdam (9,5 millioen K. W. U.) samen.
I7

)
Terecht noemt de heer C. H. Julius „de A ll/'

sterdamsche stedelijke centrale eene inrichting,

de vergelijking met hare buitenlandsche zust6f'
allerminst behoeft te duchten”. I8 )

Door de welwillendheid van den heer W. 1 1,1

H. Stibbe, die aldaar dezen zomer pract)S‘
werkzaam

was, werd ik in staat gesteld, v6
* e

dezer nadere gegevens der centrale te p

ceeren.

J. F. Mouthaan, C. !•

_ l7 ) Zie: Statistiek van Centraal-stations voor

trische stroomlevering in Nederland, „Ing.” 1909, P
3?'

660/1 en „Ing.” 1910, pag. 700/1 en 714/15. (De statist'6

op 1 Jan. 1911 is nog niet verschenen).
1S) „Ing.” 1909, pag. 965.

Fig. 6. Eender beide hoofdschakelborden.
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Boekbespreking.

HANDLEIDING VOOR HET WERKTUIG-

KUNDIG TEEKENEN, bewerkt naar het

Engelsch van Th. Jones en T. Gilbert Jones,
door K. F. van der Heyden. Uitgave van

Van Mantgem en de Does, Amsterdam.

Prijs / S>9°-

öe
competentie om een werk te recenseeren ontleent

of aan meer dan gewone kennis van het onder-
er

P> dat erin behandeld wordt,

„a • of aan meer dan gewone studie, van dat werk

braakt,
a3 . of aan de welwillendheid der uitgevers, die den

recensent het werk gratis verstrekken, waardoor
te dus eventueele koopers kan voorlichten.

geval nu,
doet zich de 3

0

omstandigheid voor

ik
levens eenigermate ook die, genoemd onder i°;

q

iran dit zonder eenige pretentie zeggen en wel,
/nc'at het werk al heel eenvoudig is. Dit feit ontheft

l
e

tevens van den plicht, de 2° omstandigheid in het

te roepen.

hJ°0r studeerenden inden Werktuigbouw alhier is

Werk beslist te eenvoudig. Het kan voor de vlijtige

jj.
rs te-jaars hoogstens tot 1 October van waarde zijn.

hpl tegenwoordige inrichtingen en hulpmiddelen van

onderwijs inden Werktuigbouw aan de T. H. is

hier overbodig.
hiermee wil ik de attentie van de heeren

j^,11 Mantgem en de Does niet beantwoorden. Zeker,

V()
i |le heeren, ik geloof, dat het werk wèl geschikt is

2 |
°r

werklieden, die hoogerop willen en daarvoor

r ‘tzelf in het teekenen willen oefenen. Met dat doel

j,
11 ik het werk aan de hier studeerenden zeker aan-

v

e ten.' Dit laatste in verband met alinea 4 van het

°£woord.
ij^'et werk is bij mij thuis voor belangstellenden ter

go,

H. C. Olivier.

Berichten en Mededeelingen.

, li beschikking van den Minister van Binnenlandsche

jj
eeb dd. 15 December 1911, No. 9755, Afdeeling

Hj' M. 0., is voor het tijdvak van t Januari tot en

SC ] 3i Augustus 1912 benoemd tot assistent voor de

te
'aapsbouwkunde aan de T. H., H. W. Krijgsman,

Oranjeboomstraat 78.

Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche

Zaken, dd. 15 December 1911, No. 9869, Afdeeling
H. M. 0., is te rekenen van 1 December 1911 aan

A. ten Bmggencate op zijn verzoek eervol ontslag
verleend als assistent voor de Chemische Technologie
aan de T. H.

Bij Koninklijk Besluit van 15 December 1911 No. 9

is te rekenen van 1 December 1911 aan J. A. R. Stuffken,
lector aan de Technische Hoogeschool, op zijn verzoek

eervol ontslag uit die betrekking verleend.

Op Maandag den Bsten Januari 1912, des namiddags
te drie uren, zal ter viering van den Gedenkdag der

Technische Hoogeschool, inde 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 1910—1911.

Tot het bijwonen van die vergadering wordt iedere

belangstellende uitgenoodigd.

De Senaat der Techn. Hoogeschool heeft honoris

causa het Doctoraat inde Technische Wetenschap
verleend aan Dr. J. Lorié, privaat-docent aan de Rijks
Universiteit te Utrecht.

Het diploma zal worden uitgereikt inde buiten-

gewone vergadering van den Senaat op 8 Januari 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 Hoff’s Amsterdamsche periode”,
geschreven door zijn oud-leerlingen Dr. W. P. Jorissen
en Dr. L. Th. Reicher en versierd dooreen 20-tal

afbeeldingen.

ERRATA.

Achtergebleven fouten in het opstel „Kleplichting enz.”:

1 / i \2

pag. S8: x
2

X -a^J
pag. 91; P2 (K

t
+ Op2 +fP sin qp)2 +

-f- P% sin 2qp

pag. 147; Veerdruk op de Klep:

1/2 —il/2
K.G. per c.M. 2 klep-oppervlak.




