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Het m.s. Bos ch fo n t e in ,  vóór de verbouwing, die het heeft 
ondergaan bij de N. V. Koninklijke Maatschappij „De Schelde” 
te Vlissingen, Nienwkerk.  gehceten, is bestemd om, evenals het 
korten tijd geleden in dienst gestelde m.s. B l o em f o n t e i n  en het 
nog in aanbouw zijnde m.s. Ja g e r s f on t e i n ,  te gaan varen in de 
H olland-Afrika Lijn der N .V . Vereenigde Nederlandsche 
Scheepvaart-Maatschappij.

Met bovengenoemde drie schepen zal deze lijn een sneldienst 
onderhouden tusschen verschillende Noord-Europeesche havens 
en Kaapstad, benevens eenige andere Zuid- en Oost-Afrikaan- 
sche havens.

Het opnemen in dezen dienst maakte het noodzakelijk, dat 
de snelheid van het s.s. Nienwkerk  aanmerkelijk werd vergroot.
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Ten einde de gewenschte dienstsnelheid van 16 knoop te 
kunnen handhaven, bleek het noodzakelijk, om het bestaande 
machine-vermogen van 3S00 apk tot 8000 apk te vergrooten 
en de bestaande lengte van het schip tusschen de loodlijnen van 
410 op 441'-4 l 2" te brengen, dus met 3T-4 V0" te verlengen. 
De plannen voor deze veranderingen werden ontworpen door 
het Nieuwbouwbureau der Koninklijke Nederlandsche Stoom- 
boot-Maatschappij.

Plet benoodigde machine-vermogen kon met wijzigingen aan 
de aanwezige turbine-installatie niet worden bereikt, dus werd, 
in verband met de economische voordeelen van een motor- 
installatie en met de beschikbare machinekamerlengte, besloten 
tot het vervangen van de turbine-installatie door een motor- 
installatie van 8000 apk.

De passagiersaccommodatie onderging tevens een wijziging 
en het schip is na de verbouwing in staat, een waardige plaats 
naast de beide andere schepen voor genoemden dienst in te 
nemen.

De levering der geheele machine-installatie, benevens de 
verschillende verbouwingen aan den romp en de veranderingen 
aan de passagiersinrichtingcn, werden na gehouden inschrijving 

opgedragen aan de Koninklijke Maatschappij „De 
Schelde” te Vlissingen.

Daar er zich te Vlissingen geen droogdok van 
voldoende afmetingen bevindt, om een schip van 
dergelijke grootte op te nemen, was het noodzake
lijk , het schip elders te doen dokken, waartoe een 
van de dokken der gemeente Rotterdam werd ge
huurd. Nadat alle sloopwerkzaamheden aan den 
romp zooveel mogelijk te Vlissingen werden uit
gevoerd is het schip ter verdere bewerking door de 
binnenwateren naar Rotterdam gesleept. Ten einde 
den duur van het dokken te beperken, werd uit
gezien naar een werkwijze om de werkzaamheden, 
die in het dok moesten worden uitgevoerd, zooveel 
mogelijk te bespoedigen.

Hiertoe werd een op de terreinen der Konink
lijke Maatschappij „De Schelde” staande toren- 
draaikraan in het voorruim van het schip ge
plaatst.

Hiermede was het mogelijk, de reeds vooraf 
gereedgemaakte verbanddeelen van het nieuwe 
voorschip, die tijdens het vervoer van het schip 
naar Rotterdam in de ruimen van het schip waren 
geborgen, in het dok aan te brengen.

De hiervoor gebezigde electrische kraan had een 
hefvermogen van 9 ton bij een spier van 42 V»' en 4 ton bij 
98' spier.

Op 16 Ju li werd het s.s. Nienwkerk.  naar Rotterdam gesleept 
en 17 Augustus was het m.s. Bos ch  f o n t e i n  weer op de terugreis 
naar Vlissingen.

De afbeeldingen 2 en 3 geven een duidelijk beeld van den 
stand der werkzaamheden tijdens de sleepreis naar en van 
Rotterdam.



INRICHTING VAN  HET SCHIP
De algemeene indeeling is in hoofdzaak dezelfde gehouden.
In de machinekamer zijn, ter plaatse van de vroegere kolen

bunkers, oliebunkers gebouwd, terwijl tevens een gedeelte van 
den dubbelen bodem en de voorpiek voor olieberging zijn 
ingericht.

Met de verlenging van het voorschip is het voorpiekschot 
naar voren verplaatst.

Ruim I, dat hierdoor grooter is geworden, is tevens van een 
grooter laadhoofd voorzien.

De bak is, evenals op het oorspronkelijke schip, weder inge
richt voor het vervoer van pelgrims.
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Ten einde het comfort van de passagiers te verhoogen en het 
aantal te vervoeren passagiers te vermeerderen is de brug aan 
de achterzijde ongeveer 3 5' verlengd.

Het totaal aantal passagiershutten is gebracht op 40; ver
schillende der hutten staan in directe verbinding met een bad
kamer. De meeste hutten zijn twee-persoonshutten, terw ijl in 
verschillende een sofabed is geplaatst of een weg- 
neembaar bovenbed kan worden aangebracht.

Alle hutten zijn voorzien van vaste waschtafels, 
aangesloten op de warm- en koud-zoetwater- 
leiding. Ook de douches der baden zijn voorzien 
van koud en warm zoetwater.

Van de verdere passagiersruimten noemen wij 
nog den eetsalon en rooksalon. De eetsalon is door 
samenvoeging met den vroegeren muzieksalon 
aanmerkelijk vergroot.

In het achterste gedeelte van het dekhuis op 
dek C is een ruime muzieksalon gebouwd, die van 
de, op een lager dek gelegen, passagiersgang uit 
bereikbaar is, door middel van een tweede trap.

De betimmering van dezen salon is door de 
N. V. Allan uitgevoerd in Finlandsch berken
hout, naar ontwerpen van dem heer Nieuwenhuis, architect 
te Rotterdam.

Door de verlenging van de brug was het noodzakelijk, 
het laadhoofd op ruim IV naar boven door te trekken. De 
aldus ontstane laadschacht kan, door een canvasbak daarin 
aan te brengen, tevens voor zwembad worden ingericht, 
waardoor de passagiers zich in het tropisch klimaat in een 
openlucht-zwembad kunnen verfrisschen. Het doortrekken 
van de brug maakte eveneens het verplaatsen van het laad- 
gerei aan den achtermast noodzakelijk, zoodat een gedeelte 
van de laadlieren, die op dek E stonden, naar dek C zijn over
gebracht.

Ten slotte hebben de passagiers nog de beschikking over een 
ruim sportdek, gelegen boven den muzieksalon.

M ACHINE-IN STALL ATIE  
A. Inleiding

Zooals reeds is opgemerkt, moest het vermogen van de 
machine opgevoerd worden tot 8000 apk aan de schroef, dat is 
dus tot een bedrag, vrijwel het tweevoud van het oorspronkelijk 
vermogen.

Aangezien het hier een verbouwing van een enkelschroef- 
schip betrof, moest het sterk vergrootte vermogen op één 
schroef overgebracht worden.

In verband met de beschikbare hoogte in de 
machinekamer was een voortstuwingsinstallatie, 
bestaande uit twee snelloopende Dieselmotoren, 
onderling gekoppeld door een tandwielreductie, 
bijzonder op haar plaats.

Deze inrichting heeft niet alleen het voordeel, 
dat er twee motoren zijn en derhalve als even 
bedrijfszeker te beschouwen is als een dubbel- 
schroefschip, maar paste zich hier ook goed bij 
de machinekamerruimte aan, zooals deze op het 
ex s.s. Niemvkerk  aanwezig was.

Op het machinekamerplan, afb. 4, is te zien, 
dat de machinekamerschacht klein is en de mo
toren grootendeels onder het dek staan. De kleine 
snelloopende Dieselmotoren hebben desondanks 
boven zich voldoende vrije ruimte voor het be
handelen van de zuigers. Was een direct ge
koppelde, langzaam loopende motor geïnstalleerd, 

dan zou een ingrijpende verbouwing in de machinekamer 
onvermijdbaar geweest zijn.

De motoren zijn van het „Schelde-Sulzer”-fabrikaat; tus- 
schen de motoren en de tandwieloverbrenging zijn „Vulcan” 
hydraulische koppelingen aangebracht.

Vele hulpwerktuigen van de bestaande installatie, zooals de

stuunnachine, stoom-dynamo’s en dekwerktuigen, alsook de 
verwarming van tanks en de verblijven konden ook na de ver
bouwing blijven bestaan, mits voor stoom gezorgd kon worden. 
Voor dit geval kon met voordeel gebruik gemaakt worden van 
een of meer der bestaande Schotsche ketels, die gestookt worden 
met de uitlaatgassen van de hoofdmachines en bij kleine be
lastingen van de motoren of groote behoefte aan stoom, bij ge
stookt worden met stookolie. Het stoken der Schotsche ketels 
met uitlaatgassen geschiedt indirect. De uitlaatgassen worden 
geleid naar een speciale uitlaatgassen-ketel en de daarin gevorm
de stoom wordt gevoerd naar één der beide Schotsche ketels. De 
stoomafneming heeft plaats uit den Schotschen ketel, die dus
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B. De Dieselmotoren
Elk der beide hoofdmotoren ontwikkelt 4200 apk bij 

211 omwentelingen per minuut. Zij zijn van het enkel- 
werkende Schelde-Sulzer tweetact type, met drukver- 
stuiving, aangehangen spoelpompen en direct omkeer
baar. De hoofdafmetingen zijn als volgt:

Cylinder-diam eter.................................. 560 mm
Slaglengte ................................................ 840 „
Aantal cylinders ....................................  10
Zuigersnelheid  .................................  6 m/sec.
Gemiddelde effectieve d r u k ............... 4,25 kg/cm'
Aantal spoelpompen per machine . . .  2
Brandstofverbruik bij v o lla s t   162 gr.

tevens als buffer dient. Het machinekamerplan (afb. 4) geeft 
de opstelling van de ketels duidelijk weer.

Behalve door de economie der Dieselmotoren is ook door het 
feit, dat in vele gevallen het geheele hulpbedrijf door de uitlaat
gassen van de hoofdmotoren gedreven wordt, met deze in-

ketel wordt afgestaan, stijgt het rendement zelfs tot 49  %, 
indien alle gevormde stoom voor verwarming kan worden 
benut.

Wordt een gedeelte van den stoom voor het leveren van 
mechanische energie aangewend, dan b lijft het gebruik, dat van 

de warmte in de brandstof gemaakt wordt, toch altijd 
nog minstens 40 %.
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stallatie een bedrijf geschapen, dat uitmunt in bedrijfszekerheid 
en zuinigheid. De motoren, met alle direct gedreven pompen 
bleken op den proefstand bij vollast een brandstofverbruik te 
hebben van 162 gr/apk/uur, hetwelk overeenkomt met een 
thermisch rendement van 39%.

Tengevolge van de warmte, die door de uitlaatgassen in den

De bouw van den motor b lijkt duidelijk in het 
machineplan (zie afb. 5). De fundatie is onderaan vlak 
en direct op den versterkten dubbelen bodem geplaatst. 
De kolommen zijn van gietijzer en hebben den bij de 
Schelde-Sulzer-motoren bekenden vorm. Zij worden 
onderling met bouten verbonden, zoodat de kast een 
zeer stijf geheel vormt. De cylindermantels zijn twee 
aan twee in één stuk gegoten, terwijl de stukken onder
ling met bouten verbonden worden.

De aldus gevormde stijve balk werd met bouten en 
tapeinden verbonden aan de kast, waardoor een zoo stijf 
mogelijk motorframe tot stand kwam. Vooral voor snel- 
loopers biedt deze constructie een grootere garantie voor 
een rustigen stand tijdens het draaien.

De mantels zijn voorzien van een aangegoten lan
taarn, die weer is voorzien van de olie-afstrijkveeren 
voor de zuigers.

De spoelpompen zijn tandem-pompen met Hoerbiger- 
kleppen. In verband met den langen spoelluchtreceiver, 
die langs de tien cylinders loopt, zijn twee spoelpompen 
van kleinere afmetingen, één aan het begin en één aan 
het eind, op den spoelluchtreceiver aangesloten. De 
spoelpompen worden direct door de krukas gedreven. 
Zij werken onder een hoek van 120°, zoodat de lucht- 
levering in den receiver aanzienlijk gunstiger is dan bij 
toepassing van één pomp. Zij zuigen direct u it de 
machinekamer. De bouw van de spoelpompen is weer
gegeven in afb. 6. Opvallend zijn de kleine zuiger- 
afmetingen,

De afbeeldingen 7 en 8 geven een indruk van de 
spoelpomp en het motorframe.

De spoeling van de cylinders is uitgevoerd volgens 
het bekende Sulzer-princjpe met laagliggende uitlaat- 
poorten en spoelpoorten met spoelkleppen. Zooals be
kend is, wordt met dit systeem een bepaalde nalading 

bereikt, waardoor veel versche lucht in den cylinder komt 
en de omstandigheden voor een goede verbranding zoo gunstig 
mogelijk zijn, hetgeen tot uiting komt in een laag brandstof
verbruik.

De cylinderdeksels zijn van gegoten staal en bestaan uit een 
doosvormig lichaam met centraal gat, hetwelk door een druk-
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aaöaQ jEEî zagyTEEH* 3«rt»b TE£aSIflBOBt

TCCA* EB62B
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ring en de dekselbouten op de cylindervoering wordt vastge
trokken.

De zuigers hebben zuigerkoppen, uit S. M.-staal gedraaid. De 
koeling geschiedt met koelolie, die door telescoop-pijpen toe- en 
afgevoerd wordt.

Het drijfwerk heeft dezelfde constructie, zooals deze bij de 
Schelde-Sulzer-motoren met kruishoofd gebruikelijk is, n.1. met
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over de geheele kruispenlengte doorloopend kruispenmetaal en 
leisloffen ter weerszijde van het kruishoofd.

Afb. 9 laat de drijfstangen zien met kruispen- en krukperi- 
metaal. De smeerolie voor de kruispennen wordt door telescoop- 
pijpen toegevoerd. De oliedruk bedraagt 3 atm. Er is geen af
zonderlijke kruispen-smeeroliepomp toegepast.

De brandstofpompen zijn telkens voor twee cylinders in een 
blok vereenigd. In totaal zijn er derhalve 5 brandstofpompen 
voor eiken motor. Afb. 10 laat de inrichting van een pomp zien. 
Behalve een plunjer, die zuiver passend in de bus beweegt, heeft 
de pomp één zuigklep en één persklep.

De brandstofnok, die den rolhefboom beweegt, is symetrisch, 
de top staat gelijk gericht met de kruk van den betreffenden 
cylinder. Door deze opstelling is dezelfde nok geschikt, zoowel 
voor vóóruit als achteruit.

Het eind van den persslag van de pomp valt samen met den 
topstand van den zuiger, niet echter het eind der brandstof- 
inspuiting.

Tusschen de pomp en den verstuiver in het cylinderdeksel is 
n.1. een lange brandstofleiding ingeschakeld (zie afb. 10«),

waarin de brandstof tijdens den persslag eerst samengedrukt 
wordt, alvorens de druk zoover gestegen is, dat de verstuiver- 
naald open gaat. Door de capaciteit van deze leiding wordt een 
phase verschil gekregen in de tijden van den werkzamen pomp
slag en van het begin en einde van de brandstof-injectie.

De regeling geschiedt uitsluitend met de zuigklep. Het begin 
van den werkzamen persslag wordt bepaald door het oogenblik, 
waarop de zuigklep op haar zitting komt; het eind van den 
werkzamen persslag is steeds het moment, waarop de nok, dus 
ook de arbeidszuiger, in top staat.

Bij hooge belasting van den motor, dus bij hoog toerental, 
sluit de zuigklep in het begin van den persslag. De inspuiting 
begint dus vroeg.

Bij lage belasting van den motor, dus bij laag toerental, sluit 
de zuigklep tegen het eind van den persslag. De inspuiting 
begint dus laat. Deze eigenschap sluit aan bij de eischen, die aan 
de inspuiting gesteld moeten worden, om bij elk toerental een 
zoo goed mogelijk indicateur-diagram te verkrijgen.

Inderdaad is met deze constructie niet alleen een pomp ver
kregen van den grootst mogelijken eenvoud, doch tevens een

A fb. 8. M O T O R F R A M E

element, waarmede zonder complicatie een soepele gang van den 
motor bij elk toerental mogelijk is.

Een toerental van 35 omw./min. (normaal toerental 215 
omw./min.), met practisch onbelaste machine kon op den 
proefstand zonder moeilijkheden geruimen tijd onderhouden 
worden.

Het omkeeren van de draairichting wordt, dank zij den 
symetrischen vorm van de nok, zeer eenvoudig. De symetrie-



lijn  van de nok is steeds gelijk gericht aan de kruk van den 
betreffenden cylinder en eenzelfde nok is derhalve geschikt, 
zoowel voor vóóruit als achteruit draaien.

Het omkeeren van de draairichting bestaat alleen uit het 
stoppen van den motor en het daarna in tegengestelde richting 
aanzetten en op brandstof overschakelen.

Verschuiven van de nokkenas of wel het verstellen van de 
rolhouders is niet meer noodig. De nokkenas heeft uitsluitend 
brandstofnokken en daarbij slechts één voor elke pomp.

Er moet echter voor gezorgd worden, dat het niet mogelijk is, 
dat de motor, door welke oorzaak dan ook, een andere draai
richting kan aannemen, dan aangegeven is door de telegraaf. 
Het gevaar bestaat namelijk, dat de machine weliswaar door 
aanzetlucht in een bepaalde draairichting wordt aangezet, echter 
desondanks toch in tegengestelde richting gaat draaien, b.v. ten
gevolge van het tegengesteld koppel, dat de schroef nog steeds 
op de asleiding kan uitoefenen. Ten gevolge van de symetrie
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van de brandstofnok krijg t elke cylinder weer brandstof en zou 
de motor in de verkeerde draairichting volkomen normaal kun
nen werken.

Teneinde dit gevaar te keeren is de telegraaf beweging ge
koppeld aan de beweging van de nokkenas. Zoodra de be
weging van de nokkenas, dus van de machine, niet in overeen
stemming is met den stand van de telegraaf, worden de brand- 
stofpompen uitgeschakeld. Deze inrichting wordt hierna be
schreven.

De brandstofkleppen bestaan uit een verstuiverhuis en een 
verstuiver. De verstuiver wordt gekoeld door zoetwater. 
Afb. 11 geeft de constructie duidelijk weer. Tegen roestvorming

zijn de met water in aanraking komende deelen van Krupp’s 
V2A vervaardigd.

De aanzetkleppen zijn aangebracht in de deksels van slechts 
5 cylinders. Zij worden pneumatisch bewogen en hebben een 
decompressie-klep. De inrichting blijkt uit de schema’s 12a en 
12 b  en uit afb. 14.

De luchtverdeeling van de aanzetlucht geschiedt door de .in
wendige schuif, die in bedrijf niet met verbrandingsgassen in 
aanraking komt.

Tijdens de aanzetperiode komt de ruimte tusschen klepzuiger 
en het deksel van de aanzetschuif onder den druk van de aan
zetlucht. De klep beweegt daardoor naar beneden en brengt 
tijdens de geheele aanzetperiode een verbinding tot stand 
tusschen de cylinderruimte en het inwendige van de aanzet
schuif. Boven de aanzetschuif treedt de „stuur”-lucht binnen, 
waardoor de schuif met de klep een heen en weer gaande be
weging verkrijgt, en de aanzetlucht in den cylinder toegelaten 
wordt tijdens den neergaanden slag en de lucht door de ont- 
luchtingsleiding uitgelaten wordt tijdens den compressie-slag.

Aangezien 5 cylinders brandstof injecties krijgen tijdens het 
aanzetten en de aanzetlucht bij de overige 5 cylinders geen 
compressie-arbeid behoeft te verrichten, slaan de machines zeer 
gemakkelijk aan en is het verbruik van aanzetlucht gering.

De luchttoevoer voor de pneumatische beweging van de aan
zetkleppen wordt verkregen door 5 kleine vóór-aanzetklepjes, 
die in een stalen blok vereenigd zijn. De klepjes worden bewogen 
door een nokkenbus, die rond de nokkenas is aangebracht.

Het omkeeren is beperkt tot het verschuiven van deze nok
kenbus, waardoor, hetzij de vooruit-nokken, hetzij de achteruit
nokken, onder de vooraanzetkleppen komen.

De aanzet- en omkeerbeweging is duidelijk in het schema 
afb. 12 en 13 te volgen.

Ter toelichting moge op gemerkt worden, dat voor de be
weging van de nokkenbus zoowel als voor den Servo-motor, die 
de brandstofpompen uitschakelt, smeerolie onder 3 atm. ge
bruikt wordt.

Er zijn voor één machine twee hefboomen, n.1. een brandstof- 
hefboom voor regeling van de belasting en een aanzethefboom. 
De aanzethefboom dient tevens voor den tweeden motor, zoo- 
dat voor twee machines drie hefboomen aanwezig zijn.

Het schema afb. 12a laat den stand van den automatischen 
aanzetlucht-afsluiter en de aanzetklep zien, wanneer de machine 
gestopt is, dan wel in bedrijf is op brandstof.

Het schema is voor één machine geteekend, elke machine 
heeft dus een automatischen aanzetlucht-afsluiter, alsook een 
blokkeeringsklep voor de tornmachine en een manoeuvreerklep; 
bovendien 5 aanzetkleppen met 5 vooraanzetkleppen.

De aanzethefboom bedient de manoeuvreerklep, zoodat de 
lucht uit de aanzetlucht-reservoirs kan doorstroomen naar de 
vóóraanzet-kleppen, de palbeweging en de regelklep aan den 
automatischen aanzetlucht-afsluiter, mits de blokkeeringsklep 
van de tornmachine geopend is. Het schema afb. 12b geeft den 
stand van de kleppen weer, tijdens het aanzetten. Tiet linker 
aanzetklep-huis behoort bij een cylinder, waarin de zuiger naar 
boven gaat. De klep sluit niet, en duidelijk is te zien hoe de de
compressie plaats vindt.

Uit het schema afb. 13 is de brandstofregeling, alsook de 
brandstofblokkeering en de koppeling van de telegraaf voor de 
omkeerbeweging op te maken.

Het contra-sein van de telegraaf beweegt de schuif van een 
olie-cylinder, die de nokkenbus verschuift en de machine dus 
op voor- of achteruit stelt en verder een blokkeer-inrichting, 
bestaande uit een palbeweging, een regelschuif, een noodregula- 
teur en een servo-motor.







De inrichting belet, dat brandstof naar de brandstofnaalden 
w o rd t geperst wanneer:

ci. de motor op lucht draait in een richting, die niet overeen
k o m t met den stand van het contra-sein van de machine- 
te le g ra a f ;

b .  de druk in de smeerolie-leiding wegvalt;
c .  het toerental van den motor te hoog is.

Zoodra het manoeuvreer klep je geopend wordt stroomt lucht 
to e  onder het plunjertje van de palbeweging.

ling van een stang met nok, die aan de telegraafbeweging 
gekoppeld is.

Staat de schommelnok en het contra-sein in onderling over
eenkomenden stand, d. w. z. gaat de motor in den gewenschten 
draaizin bewegen, dan staat de regelschuif in den ondersten 
stand (zie bij BB-machine). De oliedruk plant zich voort door 
den regulateur, de regelschuif en onder den servo-motor, waar
door de regelas van de brandstofpompen in zoodanigen stand 
draait, dat de brandstofpompen een olievulling krijgen, over
eenkomende met den stand van het brandstofhandel.

De pal bestaat u it een segment en daarvóór geplaatste nok. 
D e luchtdruk drukt het segment tegen een ronde schijf, die met 
d e  nokkenas meedraait. Segment en schijf werken samen als 
tw ee  wrijvingswielen en de pal duwt de schommelnok naar 
l in k s  of rechts, in een schuinen stand, afhankelijk van den 
draa iz in  van den motor.

De schommelnok beweegt de regelschuif met tusschenschake-

Indien daarentegen de machine tijdens het aanzetten in een 
andere richting gaat draaien, als aangegeven door het contra- 
sein, zooals kan voorkomen, wanneer van „vol vooruit” plotse
ling „vol achteruit” gedraaid moet worden, dan staat de regel
schuif in z ijn  hoogsten stand en de oliedruk kan niet onder den 
servo-motor stroomen. De brandstofpompen worden dan niet 
bijgeschakeld.



Het is verder zonder meer duidelijk, dat bij wegvallen van 
den oliedruk, b.v. ook door uitslaan van den regulateur, de 
servo-motor de brandstofpompen uitschakelt.

Afb. 15 laat nog een topaanzicht van den motor zien en 
afb. 16 toont den motor op den beproevingsstand.

A fb . 13. T O P Z IC H T  V A N  EEN  D E R  M O TO R E N  T IJD E N S DE  
B E P R O E V IN G  IN D E W E R K P L A A T S

De voor de voortstuwing benoodigde pompen worden alle 
direct door de motoren aangedreven.

Dit zijn de koeloliepomp voor de zuigerkoeling, die aan de 
voorzijde van den motor door de krukas wordt gedreven. De 
pomp is geleverd door Stothert &c Pitt te Bath en zoodanig ge
construeerd, dat de stroomrichting bij wisselende draairichting 
constant blijft.

De smeeroliepomp, koelwaterpomp en brandstoftoevoerpomp 
worden alle gedreven door een kettingtransmissie met Renold- 
ketting. Het drijvende kettingwiel is op de krukas gemonteerd 
tusschen de „Vulcan”-koppeling en het eind van den motor.

In verband met den trillingsvorm van de krukas is deze 
plaats uitgekozen.

De koelwaterpomp voor koeling van de cylinders en de 
zuiger-koelolie is een centrifugaalpomp van speciale constructie, 
geschikt voor twee draairichtingen.

Bij achteruit draaien van de hoofdmotoren draait ook de 
waaier van de pomp in andere richting; de karakteristiek ver
andert echter slechts weinig. De pomp is geleverd door de 
firma Begeman te Helmond.

De smeeroliepomp is een I. M. O.-pomp, geleverd door de 
firma Koopman & Co. te Amsterdam. De gelijkgerichte stroom
richting is hier verkregen door een aangebouwde kleppenkast

met 4 kleppen. Het brandstoftoevoerpompje wordt aange
dreven door de verlengde as van het leiwiel der ketting. De 
pomp is geleverd door Stothert & Pitt en geschikt voor twee 
draairichtingen.

C. De „Vulcan” overbrenging
De overbrenging bestaat uit een met de asleiding verbonden 

tandwiel en 2 rondsels.
De opstelling en de enkele details zijn duidelijk weergegeven 

op de afb. 17, 18 en 19.
De overbrengingsverhouding is ca. 2.
De rondsels kunnen door middel van „Vulcan”-koppelingen 

met de Dieselmotoren worden gekoppeld. Deze koppelingen be
staan uit een met de krukas verbonden z.g. primair wiel en een 
aan het rondsel gekoppeld secundair wiel. Tusschen deze beide 
wielen bestaat geen vaste verbinding. Het draaimoment wordt 
bij gevulde koppeling door middel van vloeistof-strooming 
van het primaire op het secundaire wiel overgebracht Door den 
wrijvingsweerstand, die deze vloeistofstrooming ondervindt, 
maakt het secundaire wiel minder toeren dan het primaire. Het 
verschil in omwentelingssnelheid tusschen primair en secundair 
wiel, dus tusschen motor en rondsel — de z.g. slip der koppe
ling — bedraagt niet meer dan 3 °/o bij alle vaartsnelheden, 
zoolang met twee motoren gewerkt wordt.

Door verschuiven van den uitlaatring rond een koppeling- 
helft kan elke motor in ca. 15 seconden van'de overbrenging 
worden afgeschakeld.

A fb . 10. E E N  D E R  M O T O R E N  G E R E E D  V O O R  B E P R O E V IN G  
IN  D E  W E R K P L A A T S

Het bijschakelen geschiedt door het vullen der koppelingen, 
waartoe deze voorzien zijn van inlaatafsluiters.

Uitlaatringen en inlaatafsluiters worden op den manoeuvreer- 
stand door middel van 4 handwielen bediend.

De voor het bedrijf noodige olie wordt door een tandrad- 
pomp, door BB-rondselas aangedreven, geleverd. Aan de SB- 
rondselas is een tornwerk voor de asleiding aangebouwd.

D. Het stoombedrijf
In de opgaande uitlaatgassenleiding zijn de uitlaatgassen

ketels ingebouwd. Zij zijn geplaatst in de vroegere ketelschacht 
op een zware fundatie.

De ketels zijn van een speciale constructie met geringen 
weerstand. De waterruimte is gecombineerd, niet echter de



A fb . 17. O P S T E L L IN G  V A N  D E „ V U L C A N ” O V E R B R E N G IN G

A fb . 18. D O O R S N E D E  O V E R  EEN  D E R  R O N D SE L S M ET V L O E IS T O F K O P P E L IN G
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gassenruimte, zoodat de uitlaatleiding van eiken motor geheel 
gescheiden is.

De capaciteit van de ketels is totaal 25 00 kg stoom van 
7 kg/cm2 per uur bij volle kracht van de motoren.

Bijzondere zorg is besteed aan het vermijden van vlakke 
wanden, die bij leidingen, waardoor een pulseerende gassen- 
stroom gaat, zoo licht tot trillen en lawaai aanleiding geven.

De geproduceerde stoom wordt naar één der Scbotsche ketels

belasting van de hoofdmotoren, en natuurlijk in de haven, moet 
één der ketels met olie gestookt worden. Beide Schotsche ketels 
zijn voor dat doel ingericht voor oliestoken. Stookolie wordt in 
de dubbele bodem- en in de Settling-tank meegevoerd.

E. De hulpwerktuigen
De hulpwerktuigen zijn voor een deel afkomstig uit de oude 

installatie en gedeeltelijk nieuw aangeschaft.

Doorsnede B-B

A fb . 19. D O O R S N E D E  O V E R  H E T  H O O F D T A N D W I E L  M E T  S T U W B L O K

geleid, die dus onder dezelfde spanning komt als de uitlaat- 
gassen-ketel en bovendien als accumulator dienst doet.

Gezien het feit, dat de grootste krachtverbruikers onder de 
hulpwerktuigen, n.1. de koelwater- en koelolie-pompen, door de 
hoofdmotoren gedreven worden, is de genoemde stoomproductie 
voor het bedrijf der overige hulpwerktuigen en de verwarming 
in vele gevallen toereikend.

Slechts bij manoeuvres, of als er veel koellading aan boord is 
en de groote stoom-koelinstallatie in bedrijf is, of ook bij kleine

Uit het machinekamerplan is op te maken, welke hulpwerk
tuigen aanwezig zijn.

Behalve de beide bestaande „Bellis” stoomdynamo’s elk van 
85 kW  zijn er twee Dieseldynamo’s elk van 50 kW  opgesteld. 
De Dieselmotoren zijn van het fabrikaat Linke-Hoffmann, te 
Breslau en ontwikkelen 75 apk bij 5 00 omw./min. Aan één der 
motoren is een nood-compressor door middel van een wrijvings- 
koppeling verbonden.

De luchtcompressoren, fabrikaat Hoek, Schiedam, worden

fi
fS



OVER H O O GINTENSIEE^Z O EKLICHTL AMP EN
D O O R

Ir. JO H . CR A M E R

Voor scheepszoeklichten komen in aanmerking gloeilamp- 
zoeklichten en booglampzoeklichten. Bij de eerstgenoemden 
maakt men gebruik van een gloeilamp met geconcentreerde 
gloeispiralen, welke in beginsel geplaatst worden in het brand
punt van een sferische of parabolische zoeklichtspiegel; het 
geheel is gemonteerd in een zoeklichthuis — al of niet verstel
baar opgesteld — dat aan de voorzijde van een glazen en een 
regelbare metalen afsluiting is voorzien. Dit soort zoeklichten 
wordt veelvuldig voor kleinere verlichtingsdoeleinden toe
gepast. Voor grootere verlichtingscapaciteiten wordt het boog- 
lampzoeklicht gebruikt. In den regel wordt daarin de gelijk- 
stroom-booglamp toegepast, omdat deze een zeer geconcen
treerde lichtbron levert met den hollen positieve-kool-krater. 
De instelling van een goede zoeklichtbundel wordt daardoor 
verzekerd.

Een bijzondere uitvoering van het booglampzoeklicht is het 
hoogintensief lampzoeklicht, dat voor marine-doeleinden veel 
wordt toegepast. Het hoogintensief-principe berust op het z.g. 
Beck-effect, d. w. z. door de bijzonder groote specifieke be
lasting van de koolstaven wordt bereikt, dat zich gassen en 
dampen vormen in den krater van de positieve koolstaaf, welke 
ten gevolge van hun zeer hooge temperatuur een zeer intensief 
licht uitzenden. Vergeleken met de normale zoeklicht-boog- 
lampen, waarbij slechts het holle oppervlak van den gloeienden

krater van de positieve koolstaaf licht uitzendt, geven de boog
lampen volgens het Beck-beginsel bij hetzelfde opgenomen 
electrische vermogen ongeveer een zesvoudige lichtwerking.

Van algemeene bekendheid mag worden ondersteld, dat de 
zoeklicht-booglamp voorzien is van een z.g. lampmechanisme, 
dat tweeërlei functie heeft. In de eerste plaats heeft het lamp
mechanisme tot taak den afstand der tijdens het bedrijf ver
brandende koolstaven constant te houden. In de tweede plaats 
moet de lichtgevende plus-koolstaaf-krater steeds in het brand
punt van den zoeklichtspiegel staan, ten einde een goed ge- 
vormden lichtbundel te onderhouden.

Bij de hoogintensicflamp wordt dit bereikt door een continu 
in bedrijf zijnden kleinen electromotor, die met behulp van 
een bijbehoorend drijfwerk beide koolstaven onafhankelijk van 
elkander beweegt.

De instelling van den positieve-kool-krater wordt bij sommige 
hoogintensieflampen geregeld door een thermostaat. Deze 
thermostaat bestaat in een bi-metalen strook, waarop door 
middel van een klein positief lensje het beeld van den positieve- 
kool-krater wordt ontworpen; de electrische keten, door den 
thermostaat geregeld, is zoodanig uitgevoerd, dat de w it
gloeiende gasbol in den pluskool-krater steeds in het brandpunt 
van den spiegel blijft.

De beweging van de negatieve koolstaaf geschiedt volgens

A fb. 20. M .S . „ B O S C H F O N T E IN ”

door stoom gedreven en leveren elk 225 m?' vrije 
lucht per uur tegen 25 kg/cm2,

De reserve koelwaterpomp is een verticale 
Drysdale-pomp gedreven door een Laurence 
Scott-motor.

De reserve smeer- en koeloliepomp vormt een 
aggregaat, bestaande uit een gelijkstroommotor, 
met twee aseinden, waarvan het eene de I. M. O.- 
koeloliepomp, het andere de I. M. O.-smeerolie- 
pomp aandrijft.

De brandstof wordt gereinigd in een „Turbulo” 
filter, terwijl voor gebruik van zeer zware olie een 
extra verwarmer is aangebracht.

De stookolie-installatie is van het „White”- 
Patent-Systeem en geleverd door de fa. A. de Jong 
te Rotterdam. De fans voor levering van de ver
brandingslucht zijn z.g. „Aerex”-fans, vertegen
woordigd door de fa. L. Tas, Amsterdam. Zij 
worden electrisch aangedreven en zijn boven de 
ketels opgesteld.

Overigens zijn er de gebruikelijke hulpwerk- 
tuigen voor ballast- en lenswater, koud- en warm 
zoetwater, sanitaire pompen, trimpompen, ijs
machine, hulpcondensor enz.

W ij vermelden nog de koelers, n.1. 2 koelers voor koelolie 
van de zuigers, 2 koelers voor smeerolie, 4 koelers voor de 
„Vulcan” overbrenging (3 bestaande koelers en 1 nieuwe 
koeler), 2 koelers voor de zoetwaterkoeling voor de brandstof- 
klep-huizen.

U it deze beschrijving moge blijken, dat het m.s. Bos ch f on t e i n ,  
ex s.s. Niemvkerk,  een vernieuwing heeft ondergaan, zoowel 
wat de scheepsinrichting als de machines betreft, waardoor het

schip gelijkwaardig is geworden met de modernste en best inge
richte motorschepen.

De intensieve samenwerking tusschen de ontwerpers van de 
verbouwing, de heeren ir. E. v. Dieren en ir. W . H. K ruyff van 
het nieuwbouwbureau der K. N. S. M. en de uitvoerders van het 
werk, de Koninklijke Maatschappij „De Schelde” , hebben een 
voorspoedigen en doeltreffenden bouw mogelijk gemaakt.

Onze beste wenschen vergezellen het fraaie schip op zijn reizen.



het principe van de differentiaalregeling. D. w. z. de kool- 
staven worden door twee magnetisch tegen elkander gescha
kelde spoelen — een stroomspoel en een spanningsspoel — zoo
danig geregeld, dat de lichtboog, onafhankelijk van het af
branden en de samenstelling van de koolstaven, steeds een 
zelfden weerstand en daardoor een constante lichtsterkte be
houdt.

Ten einde een betrouwbare automatische ontsteking van de 
lamp te verzekeren is een hulp-koolstaaf, die onafhankelijk 
van het lampmechanisme werkt, aangebracht. Deze boog- 
trekker-koolstaaf is mechanisch en electrisch met de positieve 
koolstaafklem verbonden en raakt, als de lamp niet brandt, de 
negatieve koolstaaf steeds aan. Op het moment van inschakelen 
wordt de boogtrekker-koolstaaf door een serie-electromagneet 
van de negatieve koolstaaf af bewogen, waardoor de lichtboog 
getrokken wordt, die vervolgens onderhouden wordt tusschen 
de plus-koolstaaf en de min-koolstaaf.

Brandt de lamp, dan zorgt het lampmechanisme voor een 
continuen lichtboog, welke zich op de juiste plaats ten opzichte 
van den spiegel bevindt. Om scheef afbranden van de positieve 
koolstaaf te voorkomen, roteert deze om haar as. Voor het 
geval de regelmotor niet functionneert is een handwiel aanwezig 
om het gelieele regelmechanisme met de hand te bedienen.

Het lampmechanisme is zoodanig geplaatst, dat de groote 
hitte van den lichtboog er niet nadeelig op kan inwerken.

Ten einde het inwendige van het zoeklicht vrij te houden 
van de verbrandingsgassen van de koolstaven is een bijna 
geruischloos functionneerende ventilator-electromotor aan de 
bovenzijde van het zoeklichthuis gemonteerd.

Uit nevenstaand principe-schema is de werking van het 
lampmechanisme gemakkelijk te volgen.

Indien tusschen de plus-klem en min-klem de vereischte 
spanning wordt aangelegd, wordt over de boogtrekker-kool
staaf de lichtboog getrokken. Er treedt dan een groote stroom- 
sterkte op door den boogtrekker-electromagneet, waardoor de 
boogtrekker-koolstaaf met een ruk van de negatieve koolstaaf 
verwijderd wordt en de lichtboog tusschen de positieve en 
negatieve koolstaaf tot stand komt. De ontstekingstijd bedraagt 
ongeveer 0,1 seconde.

Op het moment, dat de plus- en min-klem onder spanning 
komen te staan, wordt dus oogenblikkelijk de lichtboog ge
trokken, terwijl tevens de stroomspoel en spanningsspoel wor
den bekrachtigd en de regelende shuntmotor onder spanning 
komt. Het regelmechanisme treedt dus direct in werking 
volgens het beginsel van het normale differentiaal-lamp- 
mechanisme. De drie noodzakelijke bewegingen worden door

den regelenden shuntmotor, die voortdurend draait, uitgevoerd.
Indien de krater van de positieve koolstaaf ongeveer 1 mm 

uit den juisten stand verwijderd is, treedt de gecompenseerde 
thermostaat in werking. Deze thermostaat bestaat uit een 
metalen hoek, die in het hoekpunt draaibaar is. Ieder been 
van den hoek bestaat uit twee metaalstrooken (over het ge- 
heele aanrakingsoppervlalt met elkander verbonden) met ver
schillenden uitzettingscoëfficiënt, n.1. invarstaal en nieuw-

+

S T R O G M -

zilver. Het eene been is vast, terwijl het andere vrij bewegen 
kan en aan het eind een contactstift draagt, die normaal rust op 
een contactplaatje. Wordt het vaste been verhit, dan buigt het 
door en beweegt het andere been en opent het contact. Daar
door wordt een weerstand (Ru) in serie met de shuntwikkeling 
van den motor geschakeld; het veld wordt dus verzwakt en het 
motor-toerental neemt toe, waardoor de verschuiving in de as
richting van de positieve koolstaaf wordt versneld. Dit duurt 
zoo lang tot de krater weer op de juiste plaats is.

Ten slotte volgen nog eenige gegevens voor hoogintensief- 
lampen en zoeklichten.

E E N IG E  G EG EV EN S VAN H O O G IN T E N S IE F L A M P E N  V O O R  Z O E K L IC H T E N

Spiegeldiameter in cm................ ................................................. ........  60 90 110 150 150 200
Stroomsterkte in Amp................................................................... ........  75 120 150 150 200 200
Spanning in V olt ...................................................................... ........  70 75 75 75 75 75
Kooldiameter -j- ...................................................................................... ........  11 14 16 16 19 19
in mm — ........................................................................................ ........  11 11 13 15 15 15
Koollengte -j~ .............................................................. .............. ........  460 600 1000 1000 1100 1100
in mm — .......................................................................................... ........  200 360 420 500 500 500
Brandduur in uren .................................................. .................. . . . . .  2 3 3 3 3 3
Lichtsterkte in de as van den bundel in H .K .................... ........  1 2 0 X 1 0 “ 400 X  10" 600 X  10" 1100 X  10" 1100 X  10° 2000 X  10
Gemiddelde lichtsterkte van de lamp in H .K ..................... ........  36000 78000 100000 100000 155000 155000
W erkingsfeer in km (1 Lux. Verliehtingssterkte) ............ ........  11 20 25 33 33 45
Gewicht van de lamp in kg .................................................. ........  35 45 65 70 70 75
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SCHEEPVAARTKUNDIG INSTITUUT
De verzameling van het Scheepvaartkundig Instituut werd 

gedurende de maand October bezocht door 1066 personen, 
terwijl het aantal bibliotheekbezoekers 980 bedroeg. Uitgeleend 
werden 1087 boeken; 122 inlichtingen werden verstrekt.

Ten behoeve van de verzameling werd ontvangen:
een bord met routelichten der vlieglijnen in Nederland;
een model zweefvliegtuig;
een collectie vliegtuig- en motoronderdeelen;
twee platen met scheepshuid-aangroei.

VE R E E N IG IN G  V A N  T E C H N IC I OP 
SCH E E PVAAR TG E BIE D

O p g e r ic h t 1 J u l i  1898 

S e c r e t a r ia a t :  W e s tn ie u w la n d  12, R o tte rdam

OEFICIEELE MEDEDEELINGEN

AFDEELING ROTTERDAM

D e  bij W i l t o n - F l j e n o o r d ,  S c h i e d a m ,  in  a a n b o u w  

z i j n d e  k r u i s e r  „ D e  R u y t e r ”

Onder presidium van den vice-voorzitter, den heer ir. G. de 
Vries, dit bij afwezigheid van den voorzitter, den heer J. J.Schoo, 
hield de Afdeeling „Rotterdam” op 24 October j.1. een alge- 
meene vergadering, waarin de heer ir. C. van Dam, hoofd
ingenieur der Koninklijke Marine, een lezing met lichtbeelden 
hield over het onderwerp: De bij Wilton-Fijenoord, Schiedam, 
in aanbouw zijnde kruiser De Ruyt e r ,

Na de opening der vergadering wordt het woord direct aan 
ir. Van Dam gegeven tot het houden van zijn onderwerp. .

Een oorlogsschip, aldus spreker, moet eenerzijds zoo goed 
mogelijk van zich af kunnen slaan en slagen incasseeren, zonder 
dadelijk knock out te zijn, anderzijds moet het echter een 
goed woonschip zijn voor de bemanning, opdat onderhoud en 
oefening zonder al te groote bezwaren kunnen geschieden. Als 
„vecht”-schip wordt de waarde bepaald door de artillerie, de 
pantsering en de vaarsnelheid. Bij deze verschillende eigen
schappen komt al dadelijk naar voren wat men eigenlijk met 
een bepaald type schip voor heeft.

Voor de kruisers hebben alle Marines langen tijd  vast
gehouden aan het zeilschip. Dit was immers zeer onafhankelijk 
van een basis, wat juist voor patrouilledienst van belang was. 
Daarbij was echter de kruiser als verkenner en beveiliger of 
vernieler van de koopvaardij ver op den achtergrond ge
drongen.

De Vereenigde Staten van Noord-Amerika bouwden dan 
ook in dagen van gespannen verhouding met Engeland in de 
zestiger jaren kruisers van 4000 ton met stoom-voortstuwing, 
waarvan de best-geslaagde 17 knoop snelheid behaalden. De 
Engelsche Marine was toen genoodzaakt iets daartegenover te 
stellen en bouwde schepen van 6000 ton met 16Va knoop snel
heid. Bij deze schepen was het volledige zeiltuig behouden ge
bleven en werd tevens een houten huid aangebracht, waartegen 
dan koperen platen gespijkerd werden, om zoodoende alle voor- 
deelen van de gekoperde huid te behouden. Gekope'rde schepen 
zijn toch minder afhankelijk van het dok, daar ze niet aan
groeien.

Deze schepen waren niet gepantserd; de eenige bescherming

bestond in de zijbunkers, waar granaten in de laag kolen een 
grooten weerstand moesten overwinnen. In enkele gevechten 
bleek echter pantser-bescherming noodig. En zoo ging de 
ontwikkeling verder, tot de bekende scheepswerf Armstrong 
een kruiser bouwde van 3 000 ton, zonder zeilvermogen en 
18,3 knoop snelheid. Voor het eerst werd het pantserdek toe
gepast, dat naar de zijden afliep, zoodanig, dat de aansnijding 
met de huid onder de waterlijn lag. Om de stabiliteit en het 
drijfvermogen zoo lang mogelijk in stand te houden werd de 
ruimte tusschen het pantserdek en het daarboven liggende 
„cellendek” in kleine vakken verdeeld, alle door waterdichte 
schotten gescheiden. Van dit type schip zijn de voor de 
Koninklijke Marine in de negentiger jaren gebouwde Holland,  
Fries land  enz., vertegenwoordigers.

Bij de verdere ontwikkeling groeide, met de eischen, aan 
bewapening en pantsering gesteld, de grootte van de schepen, 
totdat zich successievelijk het type ontwikkelde, waarvan de 
namen Cressy ,  S cha r  n h o n t  en B lü c h e r  u it den oorlog bekend 
zijn en die toevallig ook typische stadia in den groei te zien 
geven.

Vanaf den bouw van de D r ea d n o u g h t  in 1906 zien we een 
groote vereenvoudiging in de verschillende type schepen naar 
voren komen. Met de torpedobootjagers ontwikkelde de Scout  
en daarbij sluit zich aan de beschermde snelle kruiser, waarvan 
ons type J a v a  een vertegenwoordiger is.

Doordat de groote schepen harder liepen was men genood
zaakt de snelheid van de kruisers op te voeren.

De ontwikkeling van het langs-spantensysteem en turbines, 
alsmede het stoken met olie maakten grooten vooruitgang op 
dit gebied mogelijk. Om de groote snelheden te bereiken moet 
de scheepslengte evenredig grooter worden.

De beperking der deplacementen door de conferentie te 
Washington heeft de reeds begonnen toepassing van het elec- 
trisch lasschen en van metalen van klein soortelijk gewicht 
versneld, en zooals op velerlei terrein draagt de oorlogsscheeps- 
bouw hier bij tot uitbreiding van kennis en ervaring op 
constructief gebied.

Aan de hand van enkele lantaarnplaatjes werd de invloed 
van de lengte op het benoodigde machinevermogen voor een 
bepaalde snelheid behandeld. De in het proefbassin opgemeten 
kromme toonde duidelijk aan hoe voor een schip als de 
De R u y t e r  de laatste mijlen snelheidsvermeerdering een groot 
machinevermogen vorderen.

Vervolgens werden de bewapening en pantsering aan de 
hand van de typen: Hol land ,  Ja va  en D e R n y t e r  behandeld. 
De De R u y t e r  is met de tegen scherfwerking beveiligende 
geschuttorens geheel op de hoogte van den tijd. W at de pantse
ring betreft is het ondoenlijk, zooveel gewicht beschikbaar te 
stellen, dat een volledig beveiligend pantser verkregen wordt. 
De pantsering is daarom zoodanig opgezet, dat de uitwerking 
van de projectielen beperkt wordt, zoodat de vitale deelen 
(ketels, machines en munitie) beschermd worden en het drijf
vermogen en de stabiliteit zoo lang mogelijk intact blijven. 
De genomen schietproeven hebben de groote taaiheid van het 
pantsermateriaal doen zien, waarbij tevens de voordeelen van 
het electrisch lasschen boven de geklonken verbinding naar 
voren gekomen zijn.

Na deze bespreking van bewapening en pantsering ging 
spreker over tot behandeling van de romp-constructie. Behalve 
verschillende constructieve onderdeelen werd hierbij naar voren 
gebracht hoe voor het in den condensor benoodigde circulatie- 
water (niet minder dan 10.500 liter per uur), door het om
zetten van de snelheid in druk en omgekeerd, met zoo klein 
mogelijk verbruik van arbeidsvermogen gewerkt wordt.



De verschillende perioden van den aanbouw werden na
gegaan, de wijze van werken werd daarbij door het electrisch 
lasschen sterk beïnvloed.

Aan het slot werden nog enkele mededeelingen gedaan over 
de toepassing van metaal van klein soortelijk gewicht (alumi
nium en legeeringen), dat nu voor alle meubelen toepassing 
vindt. Daarbij is het punt-lasschen van groot nut gebleken en 
de ervaring tot nu toe gunstig. Spreker eindigde met de werf 
Wilton-Fijenoord geluk te wenschen met het tot nu toe ver
kregen resultaat.

Van de gelegenheid tot het stellen van vragen wordt door 
niemand gebruik gemaakt.

Een volledig verslag met foto’s en teekeningen zal te zijner 
tijd in „Schip en W erf” worden gepubliceerd.

Hierna dankt de vice-voorzitter den spreker voor zijn 
interessant onderwerp, de hoop uitsprekend, nog eens op mede
deelingen van ir. Van Dam te mogen rekenen bij meer ge
vorderden bouw, en sluit, als bij de rondvraag niemand het 
woord verlangt, de vergadering onder dankzegging voor de 
opkomst en betoonde belangstelling.

DE ZEE VRACHTENMARKT
De herfst, anders een periode van een herleefde seizoen- 

belangstelling met ruime chartering van tonnage, heeft tot nu 
slechts dalende vrachtcijfers laten zien. Overmatig is de val 
niet en nog steeds staat dit jaar boven de magere resultaten van 
1933, maar toch is het een teleurstellende ervaring. Gelet op de 
huidige omstandigheden, beteekent de prijsgang een illustratie 
van de abnormale omstandigheden in het internationale han
delsverkeer en zoowel de autarkische neigingen als de valuta- 
moeilijkheden hebben den handel ernstig belemmerd. Daarbij 
komt dan nog, dat de prijzen van de verschillende graan
soorten ook een schommelende beweging maken, zoodat de 
animo voor eenigszins langdurige contracten wel moest in- 
lcrimpen. De bevrachtingsmarkt ondervindt er den invloed van 
en dat wordt wel scherp in het licht gesteld door het feit, dat 
merkwaardig genoeg de handel in scrap van de Vereenigde 
Staten naar Japan en Italië, en in hout naar het Verre Oosten 
en Australië, de leidende factor was van de markt. In deze 
ladingen is heel wat omgegaan, „los” en op tijd-charter basis, 
met het gevolg, dat een overmaat van tonnage werd samen
getrokken in het Oosten en Verre Oosten. In andere richtingen 
moest de tegenstand van reeders tegen lagere vrachtnoteeringen 
wel toegeven en zoo zijn wij dan aangeland op een punt, dat 
de thuiskomende Plata-vaart en de uitgaande kolen-vaart 
weinig fraaie cijfers te bewonderen geven.

De behoeften van Europa aan granen zijn nog lang niet 
gedekt, maar de ware animo wil zich nog niet krachtig laten 
gelden. Misschien dat de komende wintermaanden hierin ver
betering zullen brengen; de laatste dagen is inderdaad een 
vastere stemming aan het doorbreken. Men kan voor de La 
Plata-afdeeling zelfs al zeggen, dat voor vroege posities een 
vaste toon werd gehandhaafd en dat de vooruitzichten voor 
later verbeterden, dank zij verhoogde vraag. Het spooksel 
van op te leggen tonnage of nog lagere vrachtprijzen werd 
dreigend.

Merkwaardig was ook, dat Montreal, vanwaar over een 
maandje de scheepvaart weer gesloten zal zijn, zoo langen tijd 
maar niet tot zaken kon komen en heel wat schepen in ballast 
zag vertrekken om ijzer- en staal-afval te gaan vervoeren. 
Maar nu is dan toch Montreal weer aan de markt gekomen en 
betaalde de basis van 6 cents naar Antwerpen.

De apathie van de La Plata schijnt weer overwonnen; con
tracten werden aangegaan tot voor Februari en het Continent 
begint belangrijken steun te verleenen voor tarwe en vooral 
voor mais. De vrachtprijs kon, daar reeders zich wat terug
hielden en er niet te veel tonnage beschikbaar is, in den loop 
van een paar dagen 1 sh. verbeteren. Voor November is voor 
middelgroote tonnage tot 16 sh. 6 d. betaald van de boven
rivier naar het V. K. De nieuwe tarwe kon nog niet leiden tot

een opwaartsche beweging in de vrachtnoteering, daar er te 
ruim aanbod was van scheepsruimte, maar de onmiddellijke 
vooruitzichten zijn beter.

De Donau blijft even kleurloos, nu de Rumeensche regeering 
nog maar steeds niet tot een. beslissing kan komen inzake de 
uitvoer-premies. Al weken wordt de aandacht daardoor ge
spannen gehouden, maar nu schijnt er toch eindelijk wat te 
zullen komen van den uitvoer van mais. Die geheele hoek b lijft 
doodsch en ook de Russische Zwarte Zee is nog steeds een te 
veronachtzamen grootheid, al wordt er nu en dan wat gedaan 
in kolen naar de Vereenigde Staten en in erts naar het 
Continent. De betaalde prijzen staan nog altijd op het oude, 
dus lage, niveau.

Flet Verre Oosten leeft nog in afwachting of niet lang
zamerhand Duitschland weer behoefte zal krijgen aan olie
houdende producten, de handel in sojaboonen is aldus tot een 
minimum ingekrompen. Ten gevolge hiervan en van het u it
komen van booten met scrap is er in de wateren ten Oosten 
van het Suez-kanaal een teveel aan tonnage ontstaan, zoodat 
de uitgaande vrachtprijzen vandaar niet al te best genoemd 
moeten worden. Madras deed wat in pitten tegen het onver
anderde cijfer van 26 sh. 6 d. naar het V. IC./Cont. met 
November/December. Saigon schijnt nog al wat tonnage op
genomen te hebben, maar daarover wordt, als steeds, de grootste 
geheimhouding betracht.

Zuid-Afrika was kalm, sloot een lading suiker af van 
Durban naar Londen of Liverpool tegen 16 sh. met November.

Australië had meer orders en legde hernieuwe belangstelling 
aan den dag voor het Verre Oosten. Sydney betaalde naar 
Shanghai 12 sh. met November en 11 sh. 9 d. voor bulk- 
ladingen met November/December. Naar Europa kwamen 
verschepers over de brug met 25 sh. van westelijke havens 
en 26 sh. van zuidelijke. Hier was de stemming vast te 
noemen.

De uitgaande vaart van Europeesche havens b lijft onbe- 
teekenend. De reeders schijnen voor de te lage vrachten weinig 
zin aan den dag te leggen om te gaan varen, maar dit heeft 
voorloopig alleen ten gevolge, dat er weinig omging. Toch 
schijnt ook hier de stemming over het algemeen wat beter te 
zullen worden en in Engeland heeft men afgesloten voor 
120.000 ton kolen uit Wales naar Frankrijk over het volgende 
kwartaal, tegen den invoer van 60.000 ton mijnhout. De 
Middellandsche Zee b lijft een zwakke relatie, die maar zeer 
mondjesmaat schijnt noodig te hebben en dan natuurlijk niet 
tegen exorbitante vrachtcijfers. W at de Oostzee aangaat, leggen 
reeders meer terughouding aan den dag, zonder dat dit meer 
opbracht dan iets levendiger houding in verband met het 
seizoen. De stemming kon bijna vast genoemd worden.



TIJDSCHRIFTEN^ EVUE
The Shipbuilder and Marine Engine-Builder

Een m erkw aard ig artik e l brengt het num m er van  November, a f
zonderlijk  redactioneel ingeleid, n.1. over de verandering van  het 
22 .100  ton metende m .s. A stu r ia s  van  de R oyal M ail tot een stoom
schip. De redactioneele beschouwing ziet reden om deze verbouw ing 
het begin te noemen van  een n ieuw  tijdperk, w aarvan  de beteekenis 
in  den loop der tijden  aanzien lijk  za l toenemen. A l m ag deze ver
bouw ing van  Diesel to t stoom niet een overtuigende veroordeeling 
van  den een tegen een m erkw aard ige triom f van  den ander genoemd 
worden, d it besluit is aan de reederij ingegeven, ondanks de gunstige 
resu ltaten  m et d it k rach tig ste  motorschip van de wereld  bereikt, door 
de grootere snelheid, die concurreerende schepen w isten  te on tw ik
kelen. De verbouw ing w ordt in  een m et teekeningen en fo to ’s ver
d u id e lijk t technisch artik e l u itvoerig  behandeld.

R . R eid betoogt de noodzakelijkheid van  geheel n ieuwe lijnen  en 
indeeling van  het casco van  treilers m et door olie gestookte machines 
u itg c ru st, terw ijl de d irecteur van  de Deutsche W erft te H am burg, 
D r. W m . Scholz, sch rijf t  over „A  new type of lines” , de lijnvorm ing 
v an  het casco in  verband m et te verkrijgen  grootere snelheden.

John  Anderson stond een artike l af over „The in fluence of the 
d istr ib u tion  of w eights and buoyancy on the behaviour of a vessel 
in  a seaw ay” .

The Motor Ship
H et N ovem ber-num m er geeft een bespreking m et enkele plans en 

fo to ’s v an  het Nederlandsche m.s. B l o e m f o n t e i n  (zie „Schip en W erf” 
N o. 21 van  20 October 1934) en van den Noorschen m ijnenlegger 
O la f  T r y g g v a s o n ,  te rw ijl voorts nog behandeld worden de W e s e r  en 
E lb e  van  den N orddeutschen L loyd in  zijn  dienst op C aliforn ië. 
K ortere artikelen  z ijn  gew ijd  aan het m.s. N aga ra  M a m  voor den 
O riënt— N ew -Y ork  dienst, de I m p e r i a l  S ta r  van  de Blue Star Line, 
de m otor-ferryboot D jn r s l a n d  en de machines van  de 12 motor- 
tankers van  de A nglo-Saxon. Pau l B elyav in  sch rijf t  over Develop- 
m ents in  high-speed oil engines” .

Shipbuilding and Shipping Record
De berg ing van  het bij Scapa Flow to t zinken gebrachte D uitsche 

■oorlogsschip B a y e r n  w ord t in  het N ovem ber-num m er behandeld met 
vele interessante fo to ’s. Slechts kort w ordt gew ag gem aakt van  het 
m .s. B l o e m f o n t e i n  en van  het n ieuwe Noorsche m.s. H o e g h  M e r c h a n t .

Marine Engineering and Shipping Age
H et O ctober-num m er geeft een uitvoerige bespreking van  de ze lf

lossende, cem ent in bu lk  vervoerende Santa C ru z  C e m e n t ,  tot dit 
n ieuw e type verbouwd u it  het vrachtschip  P a c i f i c  C e d a r  van den 
Shipping Board. N a een korter artik e l over de P r i n c e  B a u d o u in  vo lgt 
een m et ta l van  mooie fo to ’s en planteekeningen verdu idelijk te  be
schouw ing van den brand, die de M or r o  C a s t l e  vernietigde.

Schiffbau, Schiffahrt und Hafenbau
Een bespreking van de nieuwe dubbeldek-motorschepen van de 

H afenrundfahrt A.G. te Kiel, in  het num m er van  IS O ctober, gaat 
vooraf aan een verslag van Dipl. Ing. W aldem ar Schlupp over 
„Theoretische und experimentelle U ntersuchungen über d ie W irkun gs
weise von Leitfliigelsystem en h inter dem Sch iffspropeller” .

Ten slotte vraagt hoofding. G. Peltz te B erlijn  aandacht voor den 
electro-pneumatischen hamer, dien h ij aanbeveelt . als „Ersatz fü r  
schlecht ausgenutzte Preszluftan lagen” op scheepswerven en b ij ketel- 
smeden. De besproken hamer kan  in  de huid ige tijdsom standigheden 
door de eenvoudige constructie en practische bruikbaarheid „die U n 
kosten einer vorhandenen Zentral-Kom pressor-Anlage bei schlechter 
Ausnutzung vermeiden” .

Hansa
Onder het hoofd „A uf dem A usguck” w ordt in  No. 43 van  

27 October 1934, in een artikel over de reis van  Lord Eden, de aan
dacht der Duitsche handelskringen op Scandinavië gevestigd . T en  
opzichte van 'de Brusselsche Conferentie der G oudbloklanden, welke 
conferentie natu urlijk  ook voor de D uitsche scheepvaartkringen van  
groot belang is, wordt in een artikel beweerd, dat de sam enwerking, 
waartoe men besloten is, ten zeerste w ordt overschat.

Vervolgens de artikelen: „Praktische A usb ildung nautischer S ch iffs- 
offiziere hei uns und in  England” , „Die neue Lübecker H afenarbeits
ordnung” , „Der H amburger H afen und Österreichs Aussenhandel” , 
„Der Seeverkehr der französischen H äfen ” , „25 Jah re  H ap ag-W elt- 
reisen” , „Liegegeldanspruch gegen den Absender wegen besonderer 
Anweisung über Entlöschung” , „P flich t des U nternehm ers zu r 
Besorgung der Sozialversicherung eines B eschäftig ten” , „S tatis tik  des 
Germanischen Lloyd über N eubauaufträge, Stapelläufe und Sch iffs
verkäufe” , „Seerüstungsverträge” , Die E rfolge der deutschen H andels
lu ftfah rt” , „Internationale Luftfah rtsausste llung in  Kopenhagen” .

No. 44 geeft een bespreking over de toekom stm ogelijkheden der 
Duitsche scheepvaart met A frika , w aarin  w ordt gewezen op de nood
zakelijkheid, het scheepsmateriaal te vern ieuw en en te verbeteren. 
Dan volgen: „Der deutsche W eser im  Rahm en der Reichswasser
strassen” , „Nebenkosten des W arenverkehrs”, „U rsachen fü r den 
Rückgang des Transithandels m it frischen Fürch ten  in  H am burg” , 
„Güter m it Andienungsklausel” , „N eubauaufträge, S tapelläufe, 
Schiffsverkäufe, Verluste und Beschädigungen der W elthandelsflo tte  
im September 1934”, „Norwegische N eubauau fträge  von zusammen 
75.000 T, fü r den deutschen Sch iffbau” , „Interessante Sch iffah rts
und Schiffbau-Statistiken und M itte ilungen ” , „Korrosionsschutz von 
Gas- und Wasserrohren” .

No. 45 opent met „Der H am burger seew ärtige W arenverkehr in den 
Jahren 1932 und 1933” . Dan volgen: „Schrittm acher des W e lt lu f t 
verkehrs”, „D ie Schiffahrtslage im L ich te der W eltauflegetonnage” , 
„Das Budget der französischen H andelsm arine” , „B eschaffung von 
Ölen und Fetten auf billigem  W ege” , „Der Sch iffsverkehr des R igaer 
Hafens im  Jahre 193 3 und seine Bedeutung fü r den Aussenhandel” .

NIEUWSBERICHTEN
Personalia

Op V rijd ag , 2 N ovember j.1., kon de heer J . M. Jansen op een 
25 - ja r ig  dienstverband terugzien  bij de N . V. Rotterdam sche Lloyd.

In het clubgebouw der Vereeniging van T echnici op Scheepvaart
gebied vond een h u ld ig ing  plaats, w aarb ij achtereenvolgens de heeren 
R. C . W eidenaar en J . J .  Schoo den jub ilaris geluk wenschten en in 
h arte lijke  bewoordingen op den arbeid van den heer Jansen in deze 
25 jaren  terugb lik ten .

Nam ens een v ijf t ig ta l vrienden van den heer Jansen overhandigde 
de heer W eidenaar een zw aar z ilveren  presenteerblad, w aarin  de hand- 
teekeningen der gevers w aren  gegraveerd. Zeer zeker een mooie her
innering en een aard ig  idee van  de huldigingscom m issie, bestaande u it 
de heeren J . J . Schoo, C . F. van der Sluis en E. E. Th. K olff van 
O osterw ijk.

Bij Kon. Besluit van  1 N ovember j.1. is met ingang van 1 November 
bij het D epartem ent van  Defensie benoemd tot chef aan het bureau 
Scheepsbouw, in  vasten dienst, de heer ir . G. ’ t Flooft.

De heeren G. M agnée en R . F. C. Stroink m ochten resp. op 1 en 
16 N ovem ber j.1. den dag herdenken, waarop het 25 jaar  geleden was, 
dat zij in  den radiodienst kwam en.

Octrooien, betrekking hebbende op schepen en scheeps- en 
werfinstallaties, alle gedagteekend 16 September 1934

No. 33769 ld. 14f, 7.
W illy  Salge & Co., Technische G esellschaft m. b. H ., te Berlijn . 

Stoommachine met een heen en weer gaanden zu iger, w aarb ij aan elk 
cylindercinde een in- en u itlaatk lep  met dubbele z itt in g  is aange
bracht, welke kleppen in eikaars verlengde liggen  en w aarvan  de 
h artlijn  evenw ijdig is aan de h artlijn  van den cy lin der en die door een 
gemeenschappelijke nokkenschijf worden bewogen en w aarb ij de aan
d rijv in g  van de eene klep door den hollen klepsteel van  de andere klep 
met behulp van éénarmige tusschenhefboomen geschiedt.

No. 33818 k l. 3 5b, 7.
Société Française de Construction de Bennes A utom atiques, te 

Le Havre. Grijper.
No. 33892 k l. 3 5b, 7b.
K. Bosch en H uig van der Burgh, beiden te D ordrecht. Grijper 

voor het verplaatsen van staaf vorm ige voorwerpen, in het bijzonder 
mijnhout.

No. 33757 k l. 46f, 3.
Aktiebolaget Milo, te Stockholm. V erbrand ingsgasturb ine-instal- 

latie, bestaande u it  één of meer verbrandingsturhines, die eenige in



gescheiden buizen aangebrachte compressors drijven, en u it één of 
meer gasturbines, die één of meer krachtverbruikende machines 
d rijven , waarb ij eerstgenoemde turbines mechanisch los van eerst
genoemde z ijn .

No. 33797 k l. 65a, 1.
Dr. Ing. G. Kempf, te H am burg. Enkelschroefschip m et b ij

zonderen vorm van  het achterschip.
No. 33747 k l. 65a, 3f.
H . C hr. Th. B ryan t, te Londen. Scheepsconstructie ter verbinding 

v an  de einden van  bij een schot of een dek afgebroken langsscheepsche 
o f dwarsscheepsche versterkingsbalken of spanten, welke constructie 
een onderdeel bevat, dat onder of achter het schot of het dek door
loopt.

M.S. Jiitlandia
H et nieuwgebouwde m.s. Jn t la i id h i ,  van  Det Ostasiatiske Kompagni 

te Kopenhagen, zal op 3 0 November in  den Bangkok-dienst van deze 
reederij op de eerste reis v an  R otterdam  vertrekken.

De Nederlandsche Scheepsbouw Mij.
Ter beëindiging van een interpellatie-Polak in geheime vergade

ring  over den toestand van  de Nederlandsche Scheepsbouw M ij. te 
A m sterdam  heeft de gemeenteraad aldaar verklaard, te kunnen mede- 
gaan met het door B. en W . doen van een verzoek aan de directie van 
de Nederlandsche Scheepsbouw M ij., om bij hen een voorstel in  te 
dienen, w aarin  w ordt uiteengezet, op welke w ijze de „Scheepsbouw” 
in staat zal z ijn , m et redelijke kans op succes, mede te dingen op de 
w ereldm arkt voor het verkrijgen  van  bouworders.

Koninklijke Paketvaart Mij.
Van den passagiersdienst der IC. P. M. tusschen Z uid-A frika en Java 

'w ordt, naar w ij vernemen, den laatsten tijd , vooral in  verband met 
de aanslu iting op de J . C. J , L.-boot naar China, hoe langer hoe meer 
gebru ik  gem aakt. Tusschen de havens langs de Afrikaansche kust z ijn  
de IC. P. M .-booten geregeld volgeboekt met passagiers. Een en ander 
had tot gevolg, dat de plannen van de K. P. M ., tot den bouw van 
twee nieuwe A frika-booten , thans vnstcrcn vorm hebben aangenomen.

De Nederlandsche koopvaardijvloot
Gedurende de maand October 1934 zijn  aan de Nederlandsche 

koopvaardijv loot toegevoegd het m.s. B lo e m f o n t e i n ,  van de Vereenigde 
N ederlandsche Scheepvaart M ij. te Den Haag, en het motortankschip 
M ary ,  u it  R otterdam , resp. groot 10,075 en 416 ton bruto.

V an de vloot afgevoerd werd geen enkel schip.

Korrosionstagung 1934
De „Reichsausschuss fü r  M etallschutz” zal op 22 en 23 November 

a.s. te Berlijn  de „Korrosionstagung 1934” houden. Kaarten voor 
deelnem ing z ijn  verkrijgbaar bij den heer Dr. Ing. Paul N ettm ann, 
B erlin -C harlo ttenburg 5, ICönigsweg 30.

Tevens w ordt op deze data de jaarvergadering van genoemd comité 
gehouden, die echter alleen voor leden toegankelijk is.

Internationale scheepvaartconferentie
Men m eldt ons, dat de in ternationale scheepvaartconferentie nu 

b innenkort te Londen bijeen zal komen. Op de agenda zouden de 
volgende hoofdpunten voorkomen: le . vermindering van de wereld- 
tonnage door oplegging van  de overcomplete schepen; 2e. verm inde
r in g  van  de regeeringssubsidies.

Het zusterschip van de Queen Mary
De in in ister van  financiën , Chamberlain, verklaarde dezer dagen 

om trent het Engelsche reuzenschip Q u e e n  M ary ,  dat over den bouw 
van  een zusterschip nog niet beslist was en dat daarom ook de vraag, 
of het schip aan de T yne of aan de C lyde gebouwd zou worden, nog 
n iet beantwoord kan  worden.

De Engelsche scheepsassurantiemarkt en de Morro Castle
N aar verlu id t, zal de Engelsche scheepsassurantiemarkt dezer dagen 

verzekeringen ten  bedrage van $ 1.400.000, dat is £ 280.000, hebben 
u it  te betalen, als gevolg van  het totaal verloren gaan van het Am eri- 
kaansche schip M or r o  C a s t l e ,  dat op 8 September door brand is ver
nield en w aarb ij verscheidene personen het leven hebben verloren. 
B elangrijke bedragen z ijn  reeds van Londen naar N ew-Y ork gezonden. 
Hoewel de Engelsche assurantiem arkt steeds de zaken prompt a f 
w ikke lt, is de spoed in d it geval w el opm erkelijk wegens den tijd , die 
de aankom st van  de noodzakelijke documenten u it N ew -Y ork vordert.

Van zeilschip tot motorschip
De in  1922 bij de Friedr. Krupp G ermaniawerft A.G. te ICiel- 

Gaarden gebouwde topzeilschoener C h r i s t e l  V innen , van de reederij

F. A. V innen & Co. te Bremen, is thans op de w erf, die ook het schip 
bouwde, verbouwd tot modern m otorvrachtschip.

De in  het schip staande k leine hulpm otor is er u it  genomen en 
vervangen door een 800 pk sterken Krupp-D ieselmotor. Deze m otor 
is van het 6-cylinder enkelwerkende 4 -ta c t type, die het schip bij 
167 om wentelingen een snelheid geeft van  12 m ijl.

T egelijkertijd  met deze m otorverandering is ook de romp van  het 
schip gew ijzigd. Zoo kreeg het schip een- doorloopenden dubbelen 
bodem en nieuwe dwarsschotten, te rw ijl de oude zeilsch ipsteven is 
vervangen door een stoomschipsteven. De tu igage is verw ijderd  en 
vervangen door k rach tig  laadgerei. Op het achterschip is een brug 
gebouwd.

Door deze veranderingen is het draagverm ogen van  het schip 
200 ton grooter geworden.

Haven van Kopenhagen
Op een dezer dagen gehouden vergadering van  het bestuur van  de 

haven van Kopenhagen heeft de havendirecteur eenige in lich tin gen  
verstrekt over den vooru itgang van  voornoemde haven in  het loopende 
jaar. Gedurende de eerste 9 m aanden van  1934 hebben 19.145 schepen 
Kopenhagen aangeloopen van  to taa l 5,4 m illioen ton, tegen  18.745 
schepen van totaal 5,1 m illioen ton in het correspondeerende t ijd v ak  
van 193 3. Speciaal in de v rijh aven  is de scheepvaartbeweging vooru it
gegaan, van 1476 to t 1694 schepen. Deze verm eerdering is deels te 
danken aan de sterk toenemende scheepvaart over de Sont, deels aan 
het grootere aan tal schepen, dat te Kopenhagen voor het innem en v an  
olie en steenkolen aanloopt en aan een ta lr ijk e r bezoek van  toeristen
schepen.

De opgelegde schepen der Deensche handelsvloot gaan  tege lijk e rtijd  
in  aan tal sterk terug. Op het oogenblik z ijn  slechts 17 Deensche 
schepen opgelegd en w anneer men in aanm erking neem t, dat deze 
17 schepen fe ite lijk  bestaan u it  reserve-schepen of u it  schepen, die 
wel nooit meer in  de vaart zu llen  komen, kan men practisch  zeggen,, 
dat de geheele Deensche v loo t wederom aan het varen is.

Uitwatering van schepen
Ten vervolge op het bericht in  de Staatscourant van  22 A ugustus, 

m aakt het m inisterie van  Buitenlandsche Zaken bekend, dat b lijkens 
mededecling van de Britsche regeering, de bekrachtigingsoorkonde van. 
Britsch-Tndië van het op 5 Ju li 193 0 te Londen gesloten in ternatio 
naal verdrag, betreffende de u itw ater in g  van schepen, op 1 O ctober 
1934 te Londen is neergelegd.

Bedoeld verdrag treedt derhalve voor Britsch-Indië in  w erk ing op 
1 Januari 193 5.

Nieuwe opdrachten
De United A frica  Com pany Ltd . te Londen, een onderdeel van het 

Unilever-concern, die reeds bij een Engelsche w erf een n ieuw  v rach t
schip met een draagverm ogen van  circa 8000 ton heeft besteld, heeft 
thans aan de H ow aldts-W erke A .G . te Kiel en H am burg opdracht 
verstrekt tot den bouw van  twee v rach t- en passagiersschepen met. 
een draagvermogen van  elk 8000 ton en een tankschip  m et een d raag 
vermogen van 6400 ton.

T ewaterlatingen
V an een der hellingen  van  de N . V . J . & K. Sm it’s Scheepswerven 

te K inderdijk is met goed gevolg te w ater gelaten de stalen  v rach t- 
motorboot Stad A m s t e r d a m  I, gebouwd voor Belgische reken ing . De 
hoofdafm etingen van  het schip z ijn : lengte 40 m , breedte 6,50 m , 
holte 2,90 m. De voortstuw ing  zal geschieden door een 100 pk Sm it- 
M. A. N .-Dieselmotor, die eveneens door bovengenoemde firm a w erd 
vervaardigd.

V an de w erf der N . V . Scheepsbouw M ij. v .h . fa. H . Schouten te 
Muiden, werd m et goed gevolg te w ater gelaten een stalen  m otor- 
dekschuit, afm etingen 34 bij 5,8 5 bij 1,3 0 m, w aarin  een 70/77 pk 
Deutz-D ieselmotor gep laatst zal worden. Tiet schip is gebouwd voor 
rekening van  de N . V . Spoorijzer te D elft.

V an de w erf der N . V . V erschure & Co’s Scheepswerf en M achine
fabriek, Am sterdam , is m et goed gevolg te w ater gelaten een drijvende 
kolenbunkerinrichting, in  aanbouw voor de Russische regeering.

De afm etingen z ijn : lengte 50,50 m , breedte 12,30 m  en holte 
5,10 m.

H et laadvermogen bedraagt 1000 ton en de b unkerin rich tin g  zal 
een capaciteit hebben van  100 ton per uur.

Proeftochten
H et bij de N ederlandsche Scheepsbouw M ij. te A m sterdam  voor' 

de Vereenigde N ederlandsche Scheepvaart M ij. in  aanbouw zijnde



m .s. J a g e r s f o n t e i n  zal 10 en 11 December technisch proefvaren en 
18 December den officieelen  proeftocht houden.

De bij de N . V , K onink lijke M aatschappij „De Schelde” te V lis- 
singen tot motorschip verbouwde B o s c h f o n t e i n  (ex  s.s. N ie u w k e r k ) , 
van  de Vereenigde N ederlandsche Scheepvaart M ij., heeft op 13 
N ovem ber proefgevaren.

De officieele p roefvaart heeft op 17 November plaats.

Op 9 N ovem ber j.1. heeft op het Noordzeekanaal de proeftocht 
p laats gehad m et de op de w erf „De Klop” te S liedrech t n ieuw 
gebouwde stoompont 7 van den R ijk sw aterstaat.

Gevaren werd naar het veer te Buitenhuizen, w aar eerst vaar- en 
draaiproeven werden gehouden, vervolgens naar Zaandam, w aar in  het 
Z aandam m ergat d raai- en snelheidsproeven werden gedaan. A lle 
proeven verliepen naar wensch.

De nieuwe ponten —  er z ijn  er nog twee in  aanbouw —  zullen  de 
oude kettingponten  te Velsen vervangen.
Machinisten-examens

Geslaagd voor het voorloopig diplom a: de heeren P. Wessels te 
Z w ijndrech t, D. Busman en S. W assenaar, beiden te Den H aag, 
H . B. Beek te Groningen, E. J . in  ’tV e ld  te Den H elder, J .  V rijm oet 
te R otterdam , F. V erijzer te V lissingen, M. W . W alraven  te R o tte r
dam , J .  P. J .  van der V en en H . C . J .  van der Lom, beiden te Den H aag.

Nieuwe namen
De driem ast-m otorschoener A lb em a r l e  (ex  B e i l v i l l e , ex T w e e  

A m b t ) ,  330 ton bruto cn 241 ton netto, gebouwd in  1913 door 
Gebr. G. & H . Bodewes te M artenshoek en toebehoorende aan de 
Falk land  Islarids and Dependencies Sealing Co. L td. te Port S tan ley 
(E n ge lan d ), is herdoopt in  P o r t  E dga r .

H et motorschip, dat voor de M ij. voor Z w avelzuurbereid ing te 
A m sterdam  in  aanbouw is bij de N ederlandsche D okm aatschappij 
a ldaar, k r ijg t  den naam  R a m d o r p .

De door de Soc. Anon. Sbarchi, Im barchi e T ransporti te Rome 
aangekochte motorschoener Sava  (ex  J c lk a ,  ex N ada J e l e n a ,  ex T b a l -

la ta  II, ex Sieka I I ) ,  148 ton bruto en 105 ton netto , gebouwd in  
1917 door W . Mulder te Stadskanaal, is herdoopt in  I g e a .

De door Agostino Franc. Galleano te Savona aangekochte driem ast- 
motorschoener E neo  (ex R em t i i s , ex  Z e e m e e u w ,  ex N i e u w e  M aa s ) ,  
286 ton bruto en 199 ton netto, gebouwd in 1918 door de N . V . 
Boele’s Scheepswerf te Bolnes, is herdoopt in  'Vanna G a l l ea n o .

H et naar Griekenland verkochte Fransche s.s. N a n t e s  (z ie  „Schip 
en W erf” No. 22 van 2 November 1 9 3 4 ), van  de Com p. Delmas 
Frères & V ieljeux te La Rochclle, 2719 ton bruto en 1724 ton netto , 
in 1917 te A lloa gebouwd, is herdoopt in  A ik a t e r iu i  T.
Verkochte schepen

De heer J . K rijger e. a. te IJm uiden hebben in  E ngeland ondershands 
aangekocht den zeillogger B o y  Bid (BM  3 2 9 ) , die thans m et een m otor 
is u itgerust en onder Nederlandsche v lag  opnieuw in  de visscherij zal 
worden gebracht met den naam S u r su m  C o r d a  ( I J M  2 0 9 ) .

H et Engelsche s.s. B inb r o ok  (ex S p i n d ) ,  metende 723 ton  bruto en 
360 ton netto, gebouwd in 1919 door V an  der K uy & V an  der R ee’s 
Scheepswerf te M aasdijk, b lijk t  te z ijn  verkoch t aan de Skits A/S. 
Auges Rederi II te Tromöy bij Arendal. H et schip z a l worden her
doopt in  T ora  Elise,

Bij de door notaris W . A . Dollem an gehouden verkooping te 
IJm uiden, op 9 November 1934, werd de m otorko tter L u c t o r  e t  
E m c r g o  ( I J M 17) van de heeren A. v. d. Steen c. s. gekoch t door de 
N . V . Rotterdamsche H andel in  Scheepsbenoodigdheden v .h . Mennens 
& Co. te Rotterdam  voor ƒ 10.600,

H et te Rotterdam  liggende Noorsche s.s. O t t e r  (ex  C an ad ian  
O t t e r ) ,  4730 ton  deadweight, in  1920 gebouwd, is door de D/S. A/S. 
O tter (V aldem ar Skogland A / S .), H augesund, naar C h ina verkocht.

H et te Am sterdam  liggende N ederlandsche s.s. G o u w e s t r o o m ,  van  
de N .V . Hollandsche Stoomboot-M aatschappij te A m sterdam , 1432 
ton bruto en 874 ton netto, in 1918 bij de Rotterdam sche Droogdok- 
M aatschappij te Rotterdam  gebouwd, is aan een Deensche reederij 
verkocht.

H E T  W E R E L D M E R K

R A D I C A L
V E R F -  E N  V E R N I S  A F B I J T M I D D E L

„Waar nevenstaande 
naam op staat,
Daar hebt U het ware 
fabrikaat!”
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L I  C  H T A R C  H  I T E C T :  m . s . „ B L O E M F O N T E I N ”

J .  W .  D U C H A T E A U
LICHTTECHNISCH A D VISEU R

H AAGW EG  15 -  R I J S W I J K  -  T E L E F .  1 18825

EMERSON WALKER LTD
P A T E N T  Q U I C K  W A R P I N G  E L E C T R I C  & S T E A M  

W I N D L A S S  AND C A P S T A N  M A K E R S

Spec ia l  F ea tu res :  1. Gable L if ters with F IV E  SNUGS.
2. A l l  Gear ing in C A S T  STEEL.
3. M a in  Shaft in T W O  PA R TS, which 

remain  sta t ionary  when Warping.
4. Enlarged IN T E R M E D IA T E  S H A F T  

w ithout Couplings.
5. SLID IN G  PINIONS on S Q U A R E S .
6. S imple, Powerful and E F F I C I E N T .

L loyds  Register of Shipping 1932—1933 contains the names 
of 18,630 Steamers and Motor Vessels  of 300 Tons and over. 
W e  h ave  supplied our W ind lasses  and Capstans to 2 7 of  
these ;  and to 3lf"/o of the Steam and Motor Tankers  and 
other vessels  carry ing  O il  in bulk.

H O L L A N D
A G E N T : WILLEM POT

TELEFOON 52170 - ROTTERDAM - LEUVEHAVEN 12

TE LE G R A M S ,

WINDLASS

ECHOLOOD
L A N G E V I N - F L O R I S S O N

EEN P R A C H T IG  H U L PM ID D E L 
BIJ DE PL A A T SB E P A L IN G

V O L D O E T  IN  C O M B IN A T IE  M E T  E E N

RICHTINGZOEKER
A A N  A L L E  E 1S C H E N  W E L K E  DE M O D E R N E  

N A V IG A T IE  STELT

V R A A G T  IN LIC H T IN G E N  B I J :

Ned.TelMij„RADIO-HOLLANÜ”n.v.
A M S T E R D A M  - R O T T E R D A M  - I J M U I D E N  

T A N D J O N G  P R IO K  - C U R A £A O

N.V. WILLEM SMIT & CO S TRANSFORMATORENFABRIEK - NIJMEGEN

T O E S T E L L E N  e n  E L E C T R O D E N
V O O R  H E T

VLAMBOOGLASSCHEN
EE N H E ID S-KW ALITE IT ELECTRO D E

RESISTENS

SMIT RESISTEN3 SMIT RESISTENS 

SMIT
SMIT

SMIT 

SMIT

Een advertentie in „Schip en W erf ” schept werk


