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la vﬂlufl( om op_dien tramweg — na
—~van te verklaren
ﬁn concessie, door adressant in concept
Jgeene beslissing kan warden genomen,
Regeering het wenschelifk acht, dat verzoek
te béhandelen met de gelijksoartige verzocken
- iging der concessievoorwaarden voor de tramlijhen
=Dfokja — Magelang — Willem 1 ¢n Goendih — Soerabaja,
sWwaarop betrekking heeft de . Nota"" van den Raad van
«Beheer, gw ’s Gravenhage October 1909
]‘tnmm 14¢n Juni 1910 (bij rekest No. 4116)
LSM. om een partieele beslissing vprzocht, werd de
pij Bij Gouvernements Besluit van 23 Juni 1910
. 13 fe keimen gegeven, dafde Regeering het oogenblik
et gekomen achite-om Hare zienswijze nopens de
rdefi-of cen deel daarvan kenbaar te

nige, dagen voordat de NAS.M. uiting gaf aan haar
o e lijn Solp — Bojolali te koopen, vroeg zij
L fekest va23 Februari 1909 No. 1486 concessie aan
g manfeg en de exploitatic van een stoomtram van
u Sockoredjo en Oeter naar Wonogiri, in aan-
shmmg met den tramweg Solo — Bojolali
Waarschijnlijk onder invioed van ecen artikel van den
heer N. J. e GrooT in de Januari—Februari aflevering
et Tijdsehrift voor Nijveeheld cn Landbouww in NI,
g 1910 Deel LXXX) ') vemetten de Resident
van o en de Gewestelijke Raad van Madfoen zich
heftig tegen cen concessieverleening aan de N.ISM. en
vroegen zij staatsaanieg. ')
Den 21 Juni 1910 waagde de heer DE GROOT een
tweede pogﬁn; om een eenvoudige concessieverleening

) Het a-qmm:- Zuid Solo en de belangen der
Putieton doss N. J. D& GROOT, ingenicur der B.OW
. Februari 1910

B) in het najaar van 1909 was door schrijver dezes in zijne

kwaliteit van ldlllld(kl der 4¢ Afdeeling te Madioen een econo-
misch onderzoek ingesteld in de llml Zuidelijk (n\\rlkluk»ln
de l:?uﬂl.a:"“l ‘-ﬂll de sanleg van een SS.

van overweging gegeven, it ain
¢ Oosterlinch 1 Solo n asnvangende bl Kaksp. o



. My
aan de N.LS.M. zonder beperkende voorwaarden te ver-
ijdelen %), thans in het Soerabajasch Handelsblad, welk
artikel het Comité van Bestuur er toe bracht om dd.
2 Juli dav. No. 4551 cene weerlegging van het ,viot
Lgestelde artikel, dat op niet volkomen met spoorweg-
Laangelegenheden vertrouwde lezers den indruk moet
.gemaakt hebben na grondige studie geschreven te zijn™
bij den Gewestelijken Raad van Madioen in te dienen,
zonder evenwel het beoogde doel aldaar te bereiken. E

De Regeeringsadviseurs waren echter van oordeel, dat
staatsaanleg der lijn Kakap — Wonogiri niet gewenscht
was, vandaar dat bij Gouvernements Besluit van 9 Decem-
ber 1910 No. 19 aan de NASM. bekend werd gesteld, -
dat de Regeering het niet wenschelijk .em‘ vonn{‘llln
afzonderlijfke concessievoorwaarden vast te  stellen,  Zij
verklaarde  zich  echler bereid om, wan 'tr met den
Soesochoenan  overeenstemming omtrent de ' bijzondere
concessievoorwaarden zou_zijn verkregen, concessie' te
verleenen voor een tramlijn van Solo paar p, mits
tevens tevaren een accoord: getroffen zow zijn nopens ue
in art. 7 van de aan het besluil gehechty on

rden genoemde maximum vrachiprijzen.

*Bij rekest van 27 Juilh 1911 No. 4683 vroeg
de NLSM coneessie voor eenlijn van Solo wg
nogiri naar Kakap overeenkomstig de
zijnde concessie-voorwaarden voor de |=umulﬂ
wegen der NISM. ')

B Gouvernements Besluit van 28 October ml'ﬂla.
werd daarop de concessie Solo — Kakap als verlenging
van de lijn Solo — Bojolali verleend. ')

Tenslotte zij nog medegedeeld, dat den 28 Aprll IOM
het waarborgkapitaal groot f 7500 voor de-lijn Solo
Bojolali gestort, werd. (aangeteekend bij. Gouvernem
Besluit van 15 Juli d.a.v. No. 12),en dat de aanvaardin

an de verlenging tol- Kakap op 18 Sepfember 191,
had, waarvan aanteckening gehouden. werd bij
nements Besluit van 30 October 1914 No. 56 sub A,

Met de amnlegwerkzaambeden werd echter hog. nM
begonnen.

S A Rg.mn. '
Afdeclingschef der S,
WELTEVREDEN, 3 December 1914, i .

OVEREENKOMST

bettllende de exploitati_van den Tramweg S0 (Djeuases)
HOOLALI-SOPRGINAN.

Heden, Zaterdag den hAvm[-:n September negentien honderd

en twee
Verschenen voor mij, JAQUES HERMAN ANTON VAN BARNEVELD,

keachtens bestult van Zijne Excelentie

van Nederlandsch-Indie de

derd en een nummer 35

Lobewix HouThuyses Not

") Over cen actucel verkeersvraagstuk en de verantwoordelf
autorieir 1n zake verkeerupottick, © g
") Zie ,Eenige bladaden Indische the, Sooo 5
Coedin 2 ot o iftakken)”, hoofdstuk IV, e
) Idem Bijl. IV sub ten vum ad ¢, ten zevende sub d en A en
de mede aldaar vermelde concessievoorwaarden,

"




zal, oodra het Maar nuttig voorkomt, het rollend
de paarden en tuigen, alsmede den inventaris in het
lid bedoeld, hetzif geheel, hetzij voor een deel buiten
stellen. .

¢ Artikel 8.
~ Ten minste twee maanden v6or dat de tramweg of ecnig baanvak
van den tramweg geheel gereed is voor exploitatie met mechanische
“beweegkracht wordt hicrvan door S.T.M. aan N.LS.M. schriftelijk

kennis gegeven.

~ De exploifatic met mechanische beweegkracht zal vervolgeas
aanvangen zoodra mogelifk nadat de tramweg of het betrokken
baanvak door N.LS.M. daardoor geheel in orde is bevonden, alsmede
van neming heeft plaats gehad en i
elling voor het publiek s gegeven.

of eenig baanvak fer
nt geldt het laatste lid

Artikel 9.

et alle opbrengsten, baten en inkomsten, geene
, voartspruifende uit de exploitatie of het gebruik
mweg n al hetgeen daartoe behoort dus ook huur
e, lokalen, opslagphatse:
e van N.J.SM. kamen alle uitgaven van welken aard
de_exploitatie van den tramweg yoortspruitende.

belastingen, fustende op.-dén eigenaar van onrocrénde
, den opstaller of erfpachter, blfven. ten laste van ST.M
feht is ecn en @nder op de bestemde termijnen geregeld
. bij-gebreke waarvan NLSM. bevocgd zal zijn de
Woen voor rekening van STM. en het uitgegeven
5 pel. rente te korfen op de bij artikel 19 bedoclde

Artikel 10,

De over het tijdvak 1 Januari 1902 tot de in Artikel 6 bedoelde
feltelifke overgave bif S.T.M._genoten opbrengsten, baten co
“komen, onder_zoodanige verdeeling van lasten als in

2 en.3 bepaald, ten bate van N\ S.M
‘worden bianen veedticn dagen na die overgave door STM.
en bianen vier weken na die overgave

ooraitter van het Comité.van Bestuur der NISM. te Sa-
door S.T.Min de gelegenheid worden gesteld hetzij
hetzif door enaar der N.LS.M. zich te overtuigen
stheid der opgaven en fot dat cinde ten kantore van S

arfa, fnzage mogen nemen van de bocken e bescheiden op
c ophrengsten enz. en uitgaven betrekking hebbende.

Artikel 11

[LSM. verbindt #ich na te komen alle verpichtingen de
exploltatie van den tramweg betreffende, welke voortvlocien uit
bestaande of te maken algemeene verordeningen of uit de als
bijlagen aan deze overcenkomst gehechte beschelden.
r Attiket 12,

1.SM, s verplicht den weg en de werked
i ngen fot den framweg behvorende, nadat zij haar zuffen
ljn overgegeven, gued te onderhouden en bij het eindigen dezer
avereenkomst ingevolge Artikel 27 le of 2¢ in voldoende toestand
van onderhoud aan S.T.M. over te geven.
Zoodra de In Attikel 1 bedoelde ombouwing en verlenging zal
2lin voltooid, zal een door partijen te onderteckenen beschrijvende
staat van den weg en de werken, gebouwen en fnrichtingen
worden opgemaakt.
Totdat Artikel 23 daarop toepassing vindt, zal NS M. mede

nderhouden de bij het laatste Iid van artikel 7 bedoelde

voorwerpen.
Artikel 13.

De exploitatie van den tramweg door NAS.M. zal geschicden
zonder eenige inmenging, welke ook, van de zijde van ST.M.
.
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twee honderd en tien duizend gulden (f 210000 ).
worden door

Artikel 26.

t‘l’.l.h-uwdu tramweg of hare rechten wit de
verleend bij besiait van den Gouverncar-Geaeraal
_ van Nederlandsch-Indié dd. 18 November 1899 No. 8 of uit deze
‘overeenkomst voortvioeiende aan derden fe verkoopen of over
te dragen.
 Z§ mag geeneriei geidicening of daarmede overeenkomende
‘verbintenis aangaan ea geeneriel verband of andere lasten op den
tramweg leggen, dan na verkregen schriftelike tocstemming van

 de renten en de aflossingen van af de artikel
muop vervaldagen behoorlijk te voldoen.
Artikel 27.

s, gesloten voor den ganschen tid, dien de
van STM. en NLSM. vas kracht blijven: 2
in het geval van koup, mitsdien
de vergunning aan STM. verleend bij besluit van
raal van Nederiandsch-lndie ¢d. 18
November 1899 Na. 8, door het Goavernement van Neder-
landsch-Indie. om welke reden ook, wordl ingetrokken,
gt of ; 5
Bedoeld Gouvernement tot paasting van den tram-
ten behoeve van den lande overgaat, tenzi
‘dezer gevallen sich voordoet, het Gouvernement van

van dien spoorweg overgaat
& 2d¢ & voorzien, met den
de vergusting of concessie ophoudt, en in de gevallen
J’um ‘e yan koop ingeVolge arttkel 25 met den dag
tramweg of spoorweg aan den lande onderscheidenljk
n eigendom overgant.
Qvercenkomst, is, onverminderd hare ontbindbaarheid wegens
de wet, Bovendien opreghaar: van
STM ugnn ‘van faillissement of surséance der NS M
.u: der N.

issement of surséance der S.TM
tT.A\. Bandelt in strijd met artikel 26 of met conige
andere deze overeenkomst op haar drukkende ver-
m >

laste van ST.M. de zaken of eea of meer der
zaken, door STAL -.um.f artikel 7 aan N over te
geven of executoriaal worden ver-
ocht of wel TS i derie beslagene gedagvaard is om
van gezegde zaken op cen of meer dier zaken verklaring cn

afgifte te doca aan den arrcstant.
P l ™
i Artikel 28
it of fer zake van deze overeenkomst worden

sitspraak van drie scheidslieden b het
door partifen in gemeen overleg cn b
& door den bevoegden rechter op de
parti te benocmen.
cordeelen als goede mannen maar

Artikel 29

wordt, behoudens het bepaside b het
en het overeengekomene in artikel 30 aangegaan

van Nederlandsch-Indit asn STM. vergunning




de vishe dien datum door ST.M. #if gevraagd en verkregen

van dea tormijn, bedoeld bij arfikel 0 eerste Hd der
ning dd. 18 November 1899 met drie jacen,
De verblofenis, bedoeld bij artikel 5 laatste lid, wordt nlet
opgeschort. 2 geldt onvoorwaardeliik, doch houdt op zoodra i nl.
vastataal, dat de n het yorige 1d gestelde voorwaarde alet wordt
vervald.

Voorwaarden van verg

Artikel 30
De kosten dezer akte zijn ten laste van S,T.M.
o

Aldus edan

0 ten dage voorschreven
as MORGALEN BN DJAMIL,
die dere ncte met de
2ing hebben

beiden v

Teden, met &

oarbaling

(w i) INTYELD,
w AW BOsMAN
MOROALER,
W DAL
VAN BARNEVELD.

OLO, 20 September 102

HET NIEUWE RESTAURATIERITUIG DER
SEMARANGECHERIBON STOQOMTRAM
MAATSCHAPPI)

[ aanstuitiog. met hetgeen in de vorige ja en viin
it tijdschift i) medegedeeld betreffende de nieuwe
1 ler Semaramg-Cheribon Stoomtram-Maatschappij ')
fen hier cenige mededeetingen gedaan_ betreffende
RestauratienjiuigFy, 2, hetwetk T Januari-1976.jn
fenst werd gesteld

)mbluul

Talate- nﬂugd o
Voerhoogie bk r. .
Bufferhoogte . 0
Lengte rijtuigbak’ I »
Breadte “

| Hoogte ™
| Elgengewlcht van het rijfulg
< Deinrichting van het riftuig wordt

het gezicht in het

Hetyijinig 18
alocictn

De |wndtellﬂt R
en zijn geheel uugchnuumd. Mll q
gemakkelijk in lederen stand gezet kunnen
plaat 11,

De uitgebalanceerde ramen hebben een
Meter hetgeen een goede verdeeling van
mogelifk maakt,

Vooraan in den wagen Is een compar
anngebracht hetwelk door middel
binding stast met de elgenlifke rest
Photo 1 In dit compartiment le Klasse zi
) bt s S o g, e . EEPMAG Grvil de. solen I de
gang, November 1014, hindaljde 211 e verplaatsbaar zijn opgesteld.
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~ NORMALISATIE.
| het laatste October-nummer van het Tijdschrift der

' aatschappij van Nijverieid komt over bovengenoemd
3 |
— — [—— ——— ]
- - 4
~F: S [ .

f

LAY
Qﬁl 2
‘een artikel voor van de hand van den heer
DU CROO “c.i., waarin erop wordt gewezen, dat
ef de normalisatie van industrieele producten in
‘Nederland nog niet ver gevorderd is, terwijl toch de
| m (gnstlge resultaten, die er in het buitenland, in de eerste
a in Amerika, mede bereikt worden, evident zijn.
t ntlj zich' bij ziffne beschouwingen over
m«m voornamelijk op het terrein
e unmt‘
y mtls eig:nunﬂg.wdnr. waar de industrie krachtig
er I8, en zijn wil kan doorzetten, de afnemer zich spoedig
ergen van »bij het normalisatie-principe neerlegt. Heel duidelijk
voor het wkomt dit it in de electrotechnische industrie. Deze
Wbranche wordt door groote en krachtige maatschappijen
zijn door  ,beheerscht, die reeds metde normalisatie een eind op
wweg zijn. De kleine motoren loopen op met 1 P.K. De

h uitge- aindustrie levert motoren van 5 en vervolgens van 6 P.K.
K - ,Geen verstandig mensch denkt er meer aan, indien hij
S wi. - .een motor van 5/, P.K. noodig heeft, zich zoo'n machine

~ te laten construeeren. Hij neemt het eerstvolgende type,
womdat het economischer is een 6 P.K. motor te koopen,

5 . 79




Ldan zich een 5'; PK. te laten

“dus van de omstandigheden aan de fal

,omgeleud 3
Lk zou me kunnen voorstellen, mv rvass

,van spoorwegbruggen door enkele

Lpijen zou worden genormaliseerd. Dan

L markt te verkrijgen zijn normaal-bruggen

.11 Meter spanning. De spoor

Lzijne aandacht eraan te wijden,

heden kan aanpassen aan deze

en verder:

.Emggm kunnen genormaliseerd  worden.

“kunnen dus niet genormahsced
»de omstandigheden un‘epaﬂwden
Ook de normalisatie van de samenste

der vraag: hoe is normalisatie van'eindp

menten te verkrijgen? B
Het antwoord wilst; zooals fe verwach

rmlv)k heen naar urlm\wrrklng Samenwe

groote bestellers onderling, - Deze*1a
cens® zien te worden omtrent normaal-constru
.De spoorwegmaatschappijen b.v. omtrent
Lvan wagens, aspotten, wielstellen, wissels, b
.gingsmateri
«gingstoestellen, kleinere bruggen’
Ook de keuringshepatingen der groole:
de heer bu CroO in dien zin herzfen he

In het November-nummer 1915 van
Tijdschrift gaat de heer D. H. STIGTER w.i.
zaak in met een artikel ,Gematigde Normali

reeds heeft ter hand genomen:

.Duidelijic is gebleken, dat de groote verscheidenheid
.in vorm en afmeting van nnderdetlen,all nill,laﬁ-
<plalen en bouten, onderlegplaten 3
wwielbanden em.d. groote bezwaren ¢
anabestelling van déze materialen s & . % » N
.dat voor betrekkelijk kleine hoeveelheden mutl
hooge prijzen door de fabrikanten gevraagd werden,
omdat het bestelde niet van een gebruikelijk model

meermalen kwam het voor, dat men slechts
groote moeite een fabrikant vinden kon, die
-abnormale” type wilde maken.

LHierult_ moge blijken, hoezeer de

Jde tramwegen als een noodzaak is uudmomw

-men de gelegenheid heclt aangegrepen om van

“heeft/men standsardvormen ontworpen, gebaseerd
wde jarenlange ondervinding van den verbruiker &n
wvan den fabrikant. , .
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b—lndlum Spoorwe.-Mnmmpplj

-Cheribon smmnm-MnmmpM. .3
z I Stoomtram-Maatschappij . . . . . 5
Stoomtram- Mnbcthplj b vl
m:m suikerfabrieken . . . 5

stoom, zijn voor locomotieven de volgend

ing van het water- en kolenverbruik bij
l‘k trekkracht;
ermeer rlng dlt trekkracht bij dezelfde ketel-
rootte en heueudekolengehrmk

. vermindering van het aantal locomotieftypen.
deze voordeelen verkregen worden, blijkt uit het
de; daarbij moge het verschil tusschen de eigen-
n van verzadigden en van oververhitten stoom

in_herinnering gebracht worden.

die in de locomotiefketels ontwikkeld wogdt,
dgor zijn onmiddellijke aanraking
aanwezige water bij een bepaalde
eenzelide temperatuur en eenzelfde soor-
) bezit. Blijft de stoomspanning dezelfde,
n te alleen tengevolge hebben
er een grootere hoeveelheid stoom wordt gevormd:
emperatuur en soortelijk volumen veranderen daarbij

venwel dezelfde verzadigde stoom in cen ruimte,
niet meer in--onmiddelliike -aanraking is met
_ verdez verhit, dan zullen'bij dezelfde span-
uir-en soortelijk volumen gaan toenemen:
itte.stoom. Zoo is b.v. voor stoom
K.G. per eM.* overdruk, welke tegenwoordig
'bij oververhitierlocomotieven met twee cylinders
B aoh, vindt (Nguur 2):
jperatuur van 190" 250" 300" 350"
\ ("""“ldf " (oververhitte stoom)

h i volumen 0.1556 0,1811 02016 0,2214
Het soortelijk volumen blijkt daarbij ongeveer evenredig

aan de absolute temperatuur te zijn.
Ontirekt men aan den verzadigden stoom warmte, zoo-
a deze stoom in aanraking komt
re wanden van de stoomcylinders, dan slaat
‘van den-stoom neer als water zonder arbeid
it te hebben; hetzelfde geschiedt gedurende het
pdallz van de expansie. Oververhitte stoom daar-
\m belangrijk afkoelen, namelijk tot aan de
temperatuur, alvorens tot condensatie over
zoowel tijdens den inlaat als gedurende de
isie wordt condensatie daardoor geheel of grooten-
vermeden. De afkoeling van den oververhitten stoom
dus niet zoo ver dat stoomverlies het gevolg is;
el alle stoom wordt gebezigd tot voortbrenging van

1 arbeid.

%ml.vmm van stoom verstaat men het volumen




Bovendien geleidt oververhitte mﬂlwﬂlm
goed dan verzadigde stoom, waardoor de condensatie-
verliezen in de cylinders eveneens verminderd worden.

Ssosrecyn
recumen

0 270

Figuur 2.
Soortelijc volumen van stoom van 12.K.G. per
bij verschillende temperaturen.

oververhitte stoom

y 25 58
worden dan met dezelfde gewichishoeveelheid verudf.
den stoom het geval is. Zoo neemt van stoom van 12K.G.
per <M. overdruk het soortelijk volumen bij overver-
hitting tot 350 C toe van 0,1556_tot 0,221

van dezelfde cylinderaimetingen, kan

de toelaat in de cylinders bij het gebruik

van oververhitien stoom dus grooter
worden dan bij het gebruik van verza-
digden stoom; er kan dus ook meer
arbeid verricht worden (figuur 3). Gaat
men daarentegen uit van denzelfden
toclaat bij het gebruik van verzadigden
z00wel als van oververhitten stoom,
dan kan men in het laatste geval groofere
laten en dus ook meer arbeid verrichten
gewichtshoeveelheid stoom.
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z rvert de water-en op den .
R rl iner en deze dus lichter worden, waardoor het nut- .
h it eveneens kan worden vermeerderd. Bij de- !

Il 4 den worden afgelegd, alvorens water
i . 2 of kolen ingenomen moeten worden.
11 — De mogelijkheid tot vergrooting
=TT = van de capaciteit der locomotieven
- door toepassing van oververhitten
stoom, gaf gelegenheid hetzelfde
locomotieftype aan te houden voor
= het vervoeren van belangrijk zwaar-
"\ _dere treinen. Gedurende langen tijd
isdaardoorde tweelinglocomotiefmet
EmE =1 J oververhitter voor groote snelheden
° qu 459°C rem €n zware treinen toepassing blijven
renBewsTear:  yinden, alyorens men genoodzaakt
s over gun tot oververhitterlocomatieven met vier cy-
expansie of met
hl:;ﬂwzn gegeven besclmuwmgen zullen ver-
worden de
itters van SCHMIDT, voor zooverre deze mog
w-nmg vinden, nl.:

voor wijde jjpen (viambuis-
hitter).
voor nauwe (viampijp
rverhitter). .
rookkastoververhitter, die in de eerste jaren van de
van ing op th g
werd op_de i der Pru

B ,kan_hier buiten behandeling blijven,
nastand \ (!m thans als verouderd kan beschouwd worden.

£\
1/
= - / 3.4
ST/ s
i | D 3 9
D = bl
e . %

F %’gmm W. Scumior.
oy 8




Il. VLAMBUISOVERVERHITTER.
De normale constructie van den viambuisoververhitter
is weergegeven in figuur 7—9. In twee tot vier rijen zijn
wijde viampijpen (viambuizen) aangebracht met een inwen-

Figuur 1012,
verhitterelement met aamgelaschte einden.

dige middellijn van-11010t 140 m.M. eneen warit!dll:lmn1 S .
3 tot 4', m.M, die aan de zijde.yan de vinirkist Over een £ SO0 : )
lengte van 300 tof 700 m.M. ingezaald zija, De bevestigingin !
de pijpenplaten geschiedt door uitrollen, waarbij door
draaide groeven aan de buitenzijde der buizen eenb
afdiuhting tegenlek-
kage wordt verkre-
gen. In elke viam-
buis ligt een over-
verhitterelement,
bestaande uit twee
vormige  pijpe
wier einden in de
rookkast omgebo-
genendoor lasschen
met elkaar verbo
den zijn. De V-vor-
mige gedeelten der
erverhitterpijpen,
in de viambuizen  Figuur Oververhitferelement
gelegen, zijn verkre- i il L 2
gen door lasschen (figuur 10—12) of door het inschroeven.
in gietstalen moffen (figuur 13—14). De eersigenoemde
constructie, waarbij de
materiaaldikte . aan_ de
punt met
wegbranden
maal de wanddikte van
de rechte pijp wordt
genomen, is tegenwoor-
dig de meest gebruike-
lijke; ondichtheden wor-
den daardoor vermeden,
terwijl de verbrandings-
gassen een ruimeren door-
Figuur 15. Regulateur tocht vinden. De beide
gesloten. Automaat zonder stoom. overblijvende uiteinden
Regelkieppen geheel gestoten.  yan el oververhitterele-
ment worden in den regel naar boven omgebogen en door
.
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van den stoom,
verkregen wordt: 400 ° C. is daarbij zeer goed bereikbaar.
Het is dan ook met dezen oververhitter mogelijk gebleken

op van gen en
zelfs op een ijke besparing
in het water- en brandstofverbruik te verkrijgen.

De bij den If meest

viampijpen hebben een uitwendige mlddellqn van 50—70
mM. met een wanddikte tot 3 mM.; veel voorkomend
2ijn pijpen met cen inwendige middellijn van 54, 57 en
M m.M. De oververhitterpijpen hebben een uitwendige
jjn van 17—24 m.M. met een wanddikte van 2'/, m.M.;
worden-pijpen van 18, 20 en 22 m.M. toegepast.
or-de kleinere middelliin der viampijpen wordt bij
lampijpoververhitfer. slechts 10—12 %/, van het ver-
end (stoomvormend) Oppervlak van den ketel opge-
draagt daarbij40—50 "

het totale verwarmend opperviak,
ander voordeel van de nauwe viampijpen is, dat
kk dicht gehiouden kunnen worden dan de
wijde viambuizen; bovenden lijden de pijpenplaten daar-
or minder, De vlampijpen buigen namelijk in de ketel
evolge van haar eigengewicht een weinig door; bij
van de temperatuur wordt deze doorbuiging een
_grooter, zoodat door de viampijp geen nadecligen
op de pupenphlen wordt uitgeoefend. De wijde
daarentegen zijn 200 stijf dat zelfs bij groote
" daarvan niet de minste doorbuiging valt waar te
en en de druk, die het gevolg is van de verlenging
dezer buizen bij temperatuurstoename, geheel door de
pijpenplaten moet opgenomen worden.

_Omdat-de viampijpen_ongeveer de halve middellijn der
uizen_hebben, stroomt door efke svlampijp slechts
jierde deel der verbrandingsgassen, die hun warmte
aan ¢en opperviak dat gelijk is aan ongeveer de
van het opperviak van_den vlambuisoververhitter
den vlampijpoververhitter zal dus op ongeveer de
v§ pijplengte reeds dezelfde temperatuursdaling bereikt
n, waardoor de oververhitterpijpen daarvan dichter

kunnen liggen. Vooral op locomotieven
o‘.be’pnkie suelheden (locaalspoorwegen en tramwegen),
p_een minder krachtig vuur onderhouden wordt
dan op sneltreinfocomotieven, kan de afstand tusschen
vuurkist en ovemvhiuv:rpqp (enlggehmcm worden tot
300 m.M. en
daarmede de aulnrmanl. v:rvallen zoodat de constructie

w‘uaw wordt, Weliswaar worden de oververhitter-

tijdens het rijden met gesloten regulateur en

dens het sloppen van de locomotief wat warmer, doch
de praktijk heeft geleerd dat zulks geen bezwaar oplevert.
Het tevens daaraan verbonden voordeel is, dat de over-
wverhitter bij het aanzetten der locomotief reeds warm is
(300—400 °C.) en dus onmiddellijk oververhitte stoom
(250—260 ° C.) in de cylinders stroomt; men heeft daardoor
minder last van pruimen bij het aanzetten hetgeen bij
rangeerlocomotieven een groot voordeel is. Verder wordt
na het aanzetten van de locomotief spoedig een hooge
temperatuur van den stoom bereikt, zelfs na 1 tot 1Y,
minuuf reeds, terwijl bij den vlnmbnlsuvcrverml(el in den
regel 3—5 minuten daarvoor nood
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De oververhitterelementen van den viampijpoververhitt
bestaan uit U-vormige pijpen zonder naad, waarvi
de in de vlampijp gelegen einden door lasschen

Figuiir 20-22. \
Doosverbinding der oververhittéepijpen.

elkaar verbonden zijn. Een aantal van deze U-y

byizen worden meestal in de rookkast tohéén'y
waarna de omgebogen uitcinden d
met ‘de stoomverzamelkast verbonden

In iedere doos (figtur 20=22) wor

opgningen van de verschillende buizen van een o

hitterelement  vereenigd tot één inlaatopening; e

alle vitlaatopeningen tot één witlaatopening. Elk ovi

verhitterelement, hoewel bestaande uit een aantal pijpem,

behoeft dus met stechts twee openingen tegen de stoom-

verzamelkast afgedicht te worden;-het aantal schroefver- &

bindingen  wortlt "daardoor  belangri Vermlnd!(d\d
amelkast eenvoudig. van vorm en..hef

gemakkelijk toegankelijk. De doozen bestaan uQ\ee

kort stuk pijp, waarvan. het-eene eindé dichtgestuikt ¢

daarna gelascht wordt; het andere uiteinde wordt

een ijzeren  dichtingsring fegen de stoomverzamelkast

bevestigd met behulp van een tapbout met

op twee doozen komt te rusten.

Figuur 3
Flensverbinding der oververhitterpifpen.

In de flenzen (figuur 23—25) zijn eveneens alle in-en
uitlaatopeningen der pijpen van één element tot twee.
openingen teruggebracht. Aan de eene zijde van de flens.
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op locomotieven voor locaalspoorwegen en
heeft d¢ vlampijpoververhitter in de laatste
‘eveneens foepassing gevonden op de hauldsvonr—
mlﬂ) i Voor pi

Het weglaten der overvcrhmerklcppen heen daarbij geen
ing gegeven tot verbranding der oververhitterpij-
pen, terwijl men als voordeel kreeg een sterke overver-
hitting van den stoom. Zelfs is de vlampijpoververhitter
het middel geweest om locomotieven, wier ketels voorzien
waren van Serve-pijpen, te wijzigen in oververhitterloco-
motieven zonder in vernieuwing van de pijpenplaten te
<~ m«m-ﬁrvallen O.a. zijn een aantal 2 B-| lucnmoneven
| der , die van Serve-p
aren, aldus ingericht voor nververhmmg v:m

it te Kassel bedroeg in October 1915 het aantal
oﬁaun, reeds voorzien van of in aanbouw met een
nmerhnmr, 307 verdeeld over 68 spoor- en
en Kolonién be-
mqi eumul n Juli m4 teeds 83, waarvan op hoofd-
en 72, Het daarvan
\ 3 raclu ©p nieuwe locomotieven ; Blucummwvrn
| na ombouw daarvan voorzien.

HAAG; 28 Januari 1916.

). H MGLLER W, i.

EENVOUDIGE METHODE TER BEREKENING
VAN DE WINST WELKE EVENTUEEL GE-
_ MAAKT WORDT BIJ HET OMLEIDEN
/ VAN EEN ZEKER VERVOER, AL
~ DAN NIET GEPAARD GAANDE
(( e Een REDUCTIE.

men aan dat langs een zeker lijngedecite een
jer yan een zeker product plaats heeft naar een
laats A en men wil het leiden naar een (haven)-
, terwijl het product om bijzondere redenen
L (zooals daar zijn: directe export van A naar 't
- . buitenland, consumptie ter plaatse, enz.) slechts

ll\ gedeeltelijk naar B zal woiden vervoerd en dat
#r

de afstand der plzmsen tot A en B bedragen x,
X, X5, enz. resp. X' x,' x,' en;

Van. elk dex plulsen lanus dat lijngedeclte
heeft men day

‘a-ton die naar A gaanen wel naar B kunnen
worden geleid;

b-ton die naar A gaan en niet naar B kunnen
worden geleid ;

c-ton die reeds naar B gaan;

d-ton die naar andere plaatsen gaan en welke
buiten ing kunnen blijven

Het blijkt direct, dat, indien er al meerdere winst zal
worden gemaakt deze moet komen van de a-tonnen. Bij
vervoer naar A bedroeg dit a X x + a, X x, +a, Xx,
— enz. = € ax = A X X tonkilometers waarin A =
& a en X de gemiddelde vervoersafstand. Gaan deze
eden naar B dan is de omvang van het vervoer
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aXx'4a,Xx," 3, Xx" ... enz. =€ax'=A X X" tonk

Is de winst per tonK.M. naar A-a-cent en naar
b-cent dan zou eenvoudig te berekenen zijn wat meer |
AXa of AX'b.

Het is hierbij moeilijk te zien welke maximum
gegeven mag worden. De volgende berekeningswijze
deze echter direct bepalen

Er wordt geen meerdere winst gemaakt indien

AXa = AX'b

of X:X b:a m
Men kent de ware verhouding tusschen X en X
de vervoerde hoeveelheden en de afstanden
bekend zijn
Isnu X:X

dan kan uit (1) en (2) die maximum ‘red
worden \

Is z het bedrag van de zelfkosten per fonK.
e bedoelde max. reductiey = k
omdat mindere. winst wordt gemadkt op de
Om dit in te zien redencere men als volghe.

Geen meerdere winst wordt gemaakt- indie

: X S0

geeft men nu. 00, reductie dan is de winst

1 s
btz

s
tonK.M. bij vervoer naar B. niet. b-cent maar b — 1,
Stelt men nu weder als voorwaarde dat-geen.
winst behoeft je worden gemaakt dan.mag™
X : X' = (b="1): a
Geett men® 7% X100 ¥, redutlie dén moet
b+ 2z ¢ 19

houding wezen X: X' = | b==(b—0') {:
Is de verhouding nu ook werkelijk als b
omgekeerd de max. reductie : ;
Wil men nu echter niet zooveel geverm
% 100
b+ z
KM. b” cent wordt en de verhouding X : X' = b":
mag wezen — dan wordt voor elke A 1
4! £
dat minder reductie wordt verlgend
1 cent per tonK.M. meer gewonnen.
Dit wordt dan in totaal AX’ § (b—bl)— (b—b") |
Hiervan moet nu alleen nog maar worden afget
de mindere winst welke wordt gemaakt doordat de
tie ook van toepassing is op het vervoer van de c-tonni
Is het afvoergebied van het beschouwde product
uitgebreid, dat de winst per tonK.M. van de di g
stations veel verschilt dan verdeele men dat gebied in
woveel deelen als noodig is om die winst voor

bepaald gedeelte nagenoeg gelijk te doen zijn en
voor elk gedeelte b.s. berekening,

8




Enkele uifgebreide proenemingen werden met deze
smeerpomp gedaan in de werkplaatsen, waar zij gemaakt
wordt. Een van deze pompen liep met een snelheid

\‘\ 3

houten onderstellen gemonteerd en gewoonlijk bevestigd
aan de balken met platte ijzers of sta
cindschoren werden gebezigd om verschuiving in langs-

en touwen, terwijl

richting te voorkomen. Deze bevestiging veroor-
loofde een zekere beweeglijkheid aan den ketel
en was ruim voldoende zoolang geen leidin

en
efc. eraan bevestigd werden. De lading echter

bewoog z

wanneer de wagens ruw werden
aangekoppeld en met de invoering van stalen
onderstellen, werd het duidelijk, dat naar betere
bevestigingsmiddelen moest worden omgezien
De methode in nevenstaande figuur aang
ven i aangenomen door , The Railway
Houise for private Companies waggons” en za
Id ‘voldoen. De consdles zijn aan
den ketel bevestigd met behulp van cen groot
aanfal klinksagels, terwijl
het ondersfel zijn bevesti;
bouten. Het verschil in bev

gevolg, dat consoles eerder

op de langsliggers der
zif zulks zulfen doen ten opzichte van den ketel

Hierdoor wordt dusalle gevaar voor lekkages

avereenkomende met die vap cen smeerpomp-op cen
locomotief, welke met drijftwielen van 1.981 M. diameter
een snelheid van ongeveer 120 KM. per uur heeft.

Nadat de machine ruim 107500 K.M. had afgelegd, was
de afscheiding van de pomp nog precies dezelide als in
het begin, n.l. 057 L. per 185 KM.; elke leiding leverde
precies dezelfde hoeveelheid op.enmethondérden malen
stoppen en weder aanzetten had geen.van de pompen
ooit geweigerd of verandering ondergaan wat betreft de
hoeveelheid der door elk afgescheiden olie

Een van de andere voordeelen van dezé smeerpomp
is dat de hoeveelheid olic van-elk afvoerpifnje steeds,
terwijl de pomp werkt, kan worden opgenomen en dat
het niet mogelijk is, dat een der afvoerpijpjes door
meegevoerde lucht buiten werking word gesteld.

De pompen worden geleverd door Messrs. R. L. Ross
& Co. Ltd¥ Stockport.

The Railway Gazette, September 1915,

KETELWAGENS,

Dc groote vermeerdering in-het massatransport van
verschillende olien heeft op het ocogenblik de
constructie en uitrusting der ketelwagens bijna geheel
volmaakt, Oorspronkelijk geschiedde het cerste olie-
varvoer in reservoirs van verschillende gedaante op
wagenonderstellen gemonteerd, maar daarna heeft men
cylindfische reservoirs of tanks van bijzondere con-
structie en stevig aan hef onderstel bevestigd, ingevoerd
De methaden, waarop deze reservoirs of tanks op de
onderstellen zijn bevestigd, zijn het onderwerp geweest
van menige belangrijfke bespreking. De eerste in gebruik
zijnde cylindrische tanks waren vervaardigd van aan
elkaar geklonken ifzeren of stalen platen en waren op

op.de klinknagels voorkomen
In' het algemeen zijn het de
zoowel aan” den Ketel als aan het onderstel en we
benoodigd zijn voor het uitlaten der offe, welk
geven. Ten cinde zulks te v D)
dages, leidingen etc. aangebr
en geen enk N

ele aan h

niet beschadigd worde n ketel
De afgebeelde ketelwagen is v 1 pomp
waarmee de inhoud met behulp e

bodem reikende pijp uil den ketel
Wannder de ketel gevald is me

ehkele' slagen met de

beweging te brengen
gelegen dan den bodem van den ketel zal toevioeien
Ligt daare
van den ketel 200 is de olie over te pompen

waarna 2ij naar elk punt lage

egen het reservoir hooger dan den bodem






e gebieden der Unie, welke vooral wit cen
mnh‘hw-mdn

-qu.ntl ook de temtoonstollingen van d¢
spoarweghencadigdheden

leveren.

De Southern Pacific stelt o.a. haar ecorsic, gebeel jjzeren
ﬁ.un—an—mmmmu«m n
in hare werd gedowwd

2ond 3 in, cen door e Puliman Co. gebouwden
am 175 Meter dengte voor hootdspoorwegen

‘evesetns doog de Pullmin Co. gedowwd en 13
lang mamwegrituig. beide gebee! van grer Verder
van beg Atlannc-type. welke buiten

¢ geschiedde met de Penmsytvania w
betrefiende haar stelscl van ondc

Vam-een gewoon station, houten hruggen, oen

oon. salomrtuig, ten goederenwagen, cen

on decl vam & Hoamgobrug cn van de
vain bet wemstatsielsel

statsijnen Tonden cvencens fotngratietn
on sutisticken i
Fargo Express Co. goeft con geschiedhundige

Singen en vervocrmiddclen, alsmode cen lokaal v
Doelden, welke het laden van expressgoedenen 1 Hen gov
Bulten hot verkeorsgeboww heeft de Soathern Pacihic
geboww, opgencht. Hier wor 2
Soch e 8 fen wis- cn con nformatie
. ‘on com 28 mot SO0 mrolaisca, waaw
*-ﬂn*m voordracht met detrekking tot de

bet gedouw vam dc Grand Trunk genoemd
con 1 groote wandplaten, voorstellende
oorsneden streken, devat




De Union Pacific heeft een deel van het
Park met zijne springende geijsers, zijne
een groot hotel natuurgetrouw, doch \vnvarlﬂelﬁ.
geven. Indien er nog tamme beren waren, dan zou
voorstelling geheel volmaakt zijn. F
Dit alles is in het uitspanningspark ondambn:hl.
(2t. d. V. d. E-V. 5 Januari 1916).

EEN RANGEERLOCOMOTIEF VOOR
FABRIEKSSPOREN.

Het Zeitschrift des Vereimes deutscher Ingenieure geeft ©
in aflevering 48 van 27 November 1915 (blz, 98
bijzonderheden over een nieuw type | !rlﬂdw
locomotor kumt‘lml vervaardigd dyonlc Bi
& C
structie is de geringe pl’lalmnmlﬂ"lls gevolj
gedrongen bouw: de afmefingen zijn 152 x 1

Het onderstel bestaat uit
bekleed met staalplaat, en rust op nbee stel
die in draagblokken’ met kogels luopen
trekkracht van - 1600—1800  KiGy

1 verticale d=cylinder motor m ,.

Atjeh Stoomtram ;

S.S.0.L. (zonder Rambipoedii-Pocger)
& Rabipoes-Poe
W poor- en Tramwegen)

S.S.0.L (zonder Ramhipocdii-Poeger) .

Rambipoedji-Poeger

S. W.L (Spoor- en ".Imwtgen)
alirmwegen

S

o)

S.0

S.C.

Mal. M,
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