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De toepassing van het electrisch lasschen bij den bouw van 
onderzeebooten dateert van den laatsten tijd. Wel werd to t 
ongeveer 193 3 van bet electrisch lasschen gebruik gemaakt, 
doch slechts voor ondergeschikte constructies, zooals kleine 
fundaties, enz. D aarna echter heeft zich de toepassing uitge
breid to t de belangrijke verbanddeelen dezer schepen.

Zoo werden bij H r. Ms. O 16 verschillende voorname ge
deelten van den drukvasten rom p gelascht, terw ijl bij de op 
stapel staande onderzeeboot-mijnenleggers K X I X  en K  X X  dit 
electrisch lasschen een nog grootere toepassing heeft gevonden. 
O ok bij de onlangs in bouw gegeven onderzeebooten van de 
begrooting 1937 en de binnenkort te gunnen booten van de 
begrooting 193 8 zal het electrisch lasschen van de voornaamste 
verbanddeelen een grooten rol spelen.

N u  zal m en de opm erking kunnen maken, dat ook bij den 
bouw van handelsschepen sinds eenige jaren het electrisch 
lasschen zeer sterk is toegenomen en ook daar primaire verband
deelen van den rom p door laschnaden aan elkander worden ver
bonden; de toepassing van het electrisch lasschen bij den bouw 
van onderzeebooten zou dus niet als iets bijzonders moeten 
worden beschouwd.

Deze opm erking is eigenlijk misplaatst, om dat m en daarbij 
twee dingen over het hoofd ziet, nl.:

le. dat de onderzeebooten gebouwd worden voor 100 en 
meer m eter duikdiepte, en

2e. dat de drukvaste rom p dezer schepen bestaat u it staal 
van hooge vastheid.

We zijn  dus m et den bouw dezer schepen eigenlijk meer op 
het terrein van den ketelbouw  gekomen en dan nog wel ketels, 
samengesteld u it hoogwaardig staal en van een vorm , die 
dikwijls van den norm alen cylindervorm  afw ijkt. Allemaal 
factoren, die de eischen, welke aan het lasschen gesteld moeten 
worden, aanzienlijk verzwaren.

D a t niettegenstaande dit alles het electrisch lasschen toch op 
zulk een ruime schaal w ordt toegepast vindt zijn oorzaak in  het

feit, dat vooral in den laatsten tijd zulke groote vorderingen 
zijn gemaakt en verschillende belangrijke voordeelen aan de 
toepassing van het electrisch lasschen verbonden zijn.

De voornaamste van deze voordeelen is wel de gewichts
besparing. Bij sommige constructies, o. a. de fundatie voor de 
Dieselmachines, werd een besparing verkregen van ongeveer 
23 °/o. Een tweede voordeel is de mindere kans op lekkage. Bij 
de vroegere klinkconstructie kon elke nagel een bron van lek
kage zijn of later worden; bij de laschconstructie is d it gevaar 
aanzienlijk verminderd en soms geheel vermeden, bv. bij de 
bevestiging van hoekstalen of schotten, enz. Een volgend voor
deel is ten slotte de grootere sterkte, terw ijl men het materiaal 
meer verdeelen kan overeenkomstig de te verwachten span
ningen. Bij een klinkconstructie moet m en dikwijls, om de 
nagels goed te kunnen klinken, meer materiaal gebruiken dan 
noodig is, omdat men gebonden is aan bepaalde profielen of 
flensbreedten; bij een gelaschfe constructie kan m en het m ate
riaal beter verdeelen, daar men uit strippen de geheele con
structie kan opbouwen.

H et is wel duidelijk, dat aan het laschwerk van onderzee
booten zeer hooge eischen moeten worden gesteld. De voor
naamste van deze zijn de volgende:

1°. al het laschwerk moet zooveel mogelijk in de werkplaats 
worden uitgevoerd, vrij van tocht en vocht, terwijl de lasch
naden zooveel doenlijk horizontaal, liefst „in het gootje” ge
legd moeten worden;

2°. al het laschwerk op de helling moet plaats hebben onder 
degelijke beschutting tegen.atmosferische invloeden;

3°. de lasschers moeten worden gekeurd alvorens to t het 
lasschen aan onderzeebootwerk te worden toegelaten, terwijl zij 
geregeld weer moeten worden onderzocht;

4°. het laschwerk moet geregeld en zorgvuldig worden ge
controleerd, waarbij het Röntgen-onderzoek . een voorname 
plaats inneemt.



Behalve het lasschen m oet natuurlijk  ook het Staal 52 aan 
hooge eischen voldoen. Ju ist m et het oog op de goede laschbaar- 
heid m oet de chemische samenstelling van dit staal nauw keurig 
worden onderzocht en m ag het gehalte aan koolstof, silicium,

beschutting aangebracht en bleven zulke teleurstellingen u it. 
Zelfs in een groote loods dient men den laschvloer goed a f te 
schutten, daar in zulke groote gebouwen dikwijls een trek  o n t
staat, die voor het laschwerk slechte gevolgen kan  hebben.

Fig. 1, E E N  D E R  G ELA SCH TE K INGSTON PLATEN Fig. 3. E E N  D ER B O L L E  SCH O TTEN

m angaan, zwavel, phosphor, koper, chroom en molybdeen 
zekere grenzen niet overschrijden. Bovendien moeten de mecha
nische eigenschappen, m et name de kerftaaiheid, niet beneden 
bepaalde cijfers komen.

Zoo m ag h e t staal 52 niet meer dan 0,18— 0,20 % C bevatten, 
hoogstens 0,5 °/a Si en 1,5 % M n, niet meer dan 0,035 % S en 
0,03 5 ‘/o P, m ax. 0,5 %  Cu en een weinig Mo, terwijl chroom 
in  het geheel n iet aanwezig mag zijn.

D e ervaring heeft geleerd, dat deze eischcn niet overdreven 
zijn. Een hooger C-gehalte geeft spoedig aanleiding to t krim p- 
scheurtjes, zooals m eer dan eens is geconstateerd. Een M ii- 
gehalte van bv. ruim  2 % geeft zeer onaangename resultaten, 
daar de laschnaden dikwijls geheel afscheuren.

Zoo is ook het zorgvuldig beschermen tegen tocht en wind

Fig. 2. E E N  O L IE D IC H T E  VRANG, G EH EEL GELASCHT

van het grootste belang. Toen in het begin van de toepassing 
van het electrisch lasschen bij constructies van St. 52 nog niet 
zoo erg w erd gelet op het vermijden van tocht en regen zijn 
eenige keeren scheurtjes opgetreden. Later werd een betere

H e t is m et St. 5 2 als m et een overigens zeer gezond mensch, 
die echter erg „va tbaar” is. Een gering tochtje is dikwijls oor
zaak van m inder pre ttige dingen.

Men m oet het gelaschte St. 52 gelegenheid geven lan g 
zaam af te koelen, waarvoor dikwijls voorw arm en noodig is, 
terw ijl snelle afkoeling door toch t zeer zeker m oet worden 
vermeden.

W anneer men de laschconstructies van H r. Ms. 0  16 verge
lijk t m et die van de in aanbouw zijnde onderzeebooten b lijk t 
zeer duidelijk hoe in de laatste drie jaren het electrisch lasschen 
van St. 52 to t groote ontw ikkeling is gekomen en reeds een zeer 
groot terrein van toepassing heeft verkregen.

Achtereenvolgens zullen n u  worden besproken de laschcon

structies van H r. Ms. O 16, daarna die van de in  aanbouxy 
zijnde onderzeebooten ( K  X I X ,  X X  en volgende), om  ten  slotte 
nog een en ander mede te deelen om tren t het onderzoek van 
lasschen en het resultaat van eenige proeven.

Fig. 4. COM M A NDOTOREN



T o t goed begrip is het echter noodig eerst zeer in het k o rt de 
construc tie  van een onderzeeboot na te gaan. Z ulk een boot 
bestaat u it  een cylindervorm ig gedeelte, dat onder w ater den 
d ru k  m o e t opnemen. Rond deze cylinders bevinden zich tanks,

huiden te d ich t bij elkander zouden komen, w at moeilijk u it te 
voeren, m aar ook slecht te conserveeren zou zijn. Men k rijg t 
dus aan de einden een druklichaam , w aarvan de doorsnede niet 
meer cylindervorm ig is, doch m eer den gewonen scheepsvorm

F ig . 5. D E  G EH EEL GELASCH TE FU N D A TIE  VOOR DE 
D IESELM A CH IN ES

Fig . 7 S E C T IE  VAN D EN  D U B B ELEN  BO D EM  M ET 
L A N G SV ER STE R K IN G EN  EN  VRA NGEN

die door m iddel van aan de onderzijde geplaatste groote w ater- 
k leppen zeer snel kunnen  w orden gevuld, waardoor het d rijf- 
verm ogen van  de boot w ord t vernietigd en zij m et behulp der 
schroeven en roeren onder w ater kan gaan en daar kan blijven 
varen. D e  bu itenkan t van deze zijtanks bestaat u it een huid- 
b ep la ting , die dun  kan zijn, om dat —  zeer bijzondere om 
standigheden  daargelaten —  de w aterdruk aan beide zijden van 
deze b u itenhu id  gelijk is, daar de waterkleppen („kingstons” 
geheeten) open blijven. D oor groote luchtuitlaatkleppen boven 
op deze z ijtanks w ordt het snel volloopen zoo veel m ogelijk in 
de han d  gew erkt.

H e t  cylindrische druklichaam  is aan de onderzijde af gesneden

F ig . 6 H O R IZ O N T A L E  K IE L  EN  E ER ST E  H U ID  GANG. DE GELA SCH TE 
V E R B IN D IN G  IS L IN K S VOORAAN GOED T E  ZIEN

door de dubbele bodembeplating, waaronder zich verschillende 
olie- en w atertanks bevinden.

A an  de einden gaat de onderzeeboot van het dubbelhuid- 
systeem  over in  de enkelhuid-constructie, daar anders de twee

benadert. H e t gevolg hiervan is, dat de spanten in het voor- en 
achterschip sterk  op buiging belast worden en dus zeer zwaar 
m oeten w orden geconstrueerd.

Terw ijl bij vroegere onderzeebooten alle kingstons gem on
teerd w aren op één zw are plaat, waarop de vrangen werden 
geklonken, zijn  bij H r. Ms. 0  16 deze kingstons over de hori
zontale kiel verdeeld. W aar zich kingstons bevinden is de plaat 
van zware opgelaschte ruggen  voorzien voor verbinding m et de 
vrangen. Z u lk  een kingstonplaat is te zien in  fig. 1. Men ziet 
hier , 'dat h e t k linkw erk  nog niet geheel verlaten is. D a t  de 
vrangen n ie t d irect op deze k ingstonplaten zijn  gelascht is niet

Fig . 8. T R A N S P O R T  VAN E EN  D U B B E L E  B O D EM SEC TIE 
NAAR D E  H E L L IN G

een gevolg van  angst voor m inder goed laschwerk dan wel van 
vrees voor h e t m inder goed m aat voeren, om dat m en toen nog 
te weinig ervaring  had van  krim p, enz. Bovendien zouden zulke 
verbindingen grootendeels op de helling in de tan k  to t stand



moeten w orden gebracht, w aardoor de kw aliteit van h e t lasch- 
werk zeer zeker dalen zou.

Van de dubbele bodem beplating w erden verschillende stuiken 
gelascht. Ook alle w aterdichte en oliedichte v rangen  in  den

na zorgvuldige bestudeering en berekening der betreffende 
onderdeden.

H e t spreekt dan ook vanzelf, dat bij de in  aanbouw zijnde 
onderzeeboot-mijnenleggers K  X 1 X - X X  en volgende onderzee-

dubbelen bodem  werden electrisch gelascht. Fig. 2 laat zulk een 
oliedichte vrang  zien.

De verbinding van de bolle schotten aan den drukvasten  
cylinder w erd verkregen weliswaar door k linkw erk , m aar n iet 
door middel van hoekstalen, doch van een aangelaschte strip, 
zooals fig. 3 duidelijk laat zien. D aar deze strip  n iet sym m e
trisch was wegens het k linken  aan één zijde, was h e t in het 
begin m oeilijk om de strip  goed vlak te houden. Bij h e t eerste 
schot moest door het leggen van tegenrupsen de rondgaande 
strip weer goed in zijn  vorm  komen, m aar na  deze ervaring kon 
m en bij alle volgende schotten  door het geven van de noodige 
tegenbocht de strip  zonder verdere kunstgrepen  direct goed 
vlak krijgen.

Een zeer belangrijke laschconstructie was de com m ando- 
toren, w aarvan fig. 4 een beeld geeft. Deze toren h eeft een ellip
tische doorsnede van een vrij groote excentriciteit, zoodat de 
optredende buigm om enten aanzienlijk groot zijn. V andaar dat 
de w and van dezen to ren  van  zw are versterkingen moest 
worden voorzien. A l deze versterkingen w aren als laschcon
structie uitgevoerd en ook door laschnaden aan den to ren  ver
bonden. De verbinding aan den gietstalen kap bestond, 
evenals de stu ikverbinding der beide w andplaten , h ier nog uit 
klinkw erk. Bij volgende torens is ook hier de k linkconstructie 
weer verdrongen door de laschverbinding.

Een niet m inder belangrijk onderdeel, dat geheel electrisch 
was gelascht, is afgebeeld in  fig. 5, nl. de fundatie  voor de 
Dieselmachines. Deze bestond geheel u it  St. 52 en was electrisch 
gelascht. N a  het lasschen bleek de bovengording zoo weinig 
getrokken te zijn, dat op eenvoudige wijze een zuiver vlakke 
bovenkant verkregen kon worden.

Deze fundaties werden veiligheidshalve nog  op den dubbelen 
bodem geklonken. Bij de volgende booten is de M arine hier ook 
weer een stap verder gegaan en zijn  de fundaties op den 
dubbelen bodem  gelascht.

Men zal bem erken, dat m en langzam erhand to t een meer 
uitgebreide toepassing van h e t electrisch lasschen is overgegaan. 
Door de grootere ervaring konden bij de volgende booten 
steeds meerdere constructies w orden gelascht, doch n iet dan

booten zeer vele belangrijke onderdeelen electrisch z ijn  gelascht.
In  de allereerste plaats m oeten dan worden genoemd de landen 
en de stuiken van de drukvaste binnenhuid, de verbinding 
tusschen dubbelen bodem en binnenhuid, de verstijvingen en de 
vrangen op den dubbelen bodem en verschillende schotten. En 
ook n u  is weer tijdens den bouw  gebleken, dat op volgende 
booten weer verschillende geklonken en gegoten constructies 
vervangen kunnen w orden door gelaschte constructies. Zoo is 
er bij den onderzeebootbouw sinds 1933 een voortdurend  toe
nem ende uitbreiding van het electrisch lasschen w aar te nem en 
en het is te voorzien, dat steeds meer van het electrisch lasschen 
gebruik gemaakt zal worden.

D oor de vele laschverbindingen is niet alleen de constructie, 
maar ook de wijze van bouw en van de boot geheel veranderd. 
Geheele onderdeelen en zeer groote stukken van den rom p 
kunnen  nu  geheel in  de werkplaats gereed gem aakt worden. 
S tukken van 15 a 20 ton  zijn kan t en klaar alvorens zij naai
de helling gaan.

Bij de in aanbouw zijnde booten is de verbinding van h o ri
zontale kiel aan de eerste huidgang geheel electrisch gelascht. 
Hoewel in fig. 6 de laschnaad zelf niet zoo duidelijk is w aar te 
nemen, kan m en toch zien, dat voor de genoemde verbinding 
geen hoekstaal is gebruikt. De strippen op de horizontale k iel
plaat zijn  eveneens gelascht; door klinkw erk w orden daar de 
vrangen aan verbonden.

De dubbele bodem m et langsversterkingen en vrangen w erd 
in  de werkplaats geheel in  elkaar gelascht. Fig. 7 laat een sectie 
van den dubbelen bodem zien, verticaal in de w erkplaats opge
steld en bijna geheel gereed. O p deze foto ziet m en tegen den 
onderkant van de dubbele bodembeplating. Als zu lk  een sectie 
gereed was werd zij naar de helling getransporteerd (zie fig. 8) 
en op de horizontale kielplaat bevestigd. De scheidingsschotjes 
tusschen de hoofdballasttanks in  de zij, die een d ru k  van onge- i 
veer 4 at en de eindschotjes dezer tanks, die een d ru k  van m eer 
dan 10 at moeten kunnen weerstaan, waren geheel gelascht (zie 
fig. 9 ) . De verbinding, zoowel m et de binnenhuid als m et de 
buitenhuid, w erd verkregen door middel van aangelaschte s tr ip 
pen en niet m et hoekstalen.
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Fig. 10. E E N IG E  TOEGANG SSCHACHTEN, K O K ER S, ENZ,Fig. 9. E EN  D ER  Z IJSC H O T T E N  V AN D E H O O FD -BA LLA STTA N K S



Een zeer belangrijke laschconstructie was de verbinding van 
de b innenhuid m et den dubbelen bodem. De vroegere hoelc- 
stalen w aren hier vervangen door een V-naad, die bij h e t lasschen 
geen enkele moeilijkheid gaf en bij het persen absoluut dicht

Fig. 11. E E N  D ER GECO N STRU EERD E BUIGXNGSSPANTEN

was. O ok het R öntgen-onderzoek leverde hier een zeer bevre
digend resultaat op.

De cylindrische binnenhuid, die bij H r. Ms. 0  16 nog was 
geklonken, w erd bij de volgende booten vrijwel geheel gelascht. 
In  de w erkplaats werden de stuiken en landen van een zoo groot 
m ogelijk gedeelte reeds klaar gemaakt, terw ijl op de helling deze 
deelen onderling door laschnaden werden verbonden. D it lasch- 
w erk moest wel op de helling plaats hebben en daar ver
schillende dezer naden m in o f meer verticaal uitgevoerd moesten 
worden, w erden deze door R öntgenen zeer nauw keurig  onder
zocht. O ok van d it onderzoek waren de resultaten zeer be
vredigend. De laschnaden van den drukcylinder bestonden uit

Fig. 12. P R O E F P L A A T JE S  M ET KATOENEN A FSTO PPE R S

een V -naad m et een op gelaschte strip tegen den w ortel van 
de naad.

W aar staal van hoogere vastheid werd toegepast werden 
austenietische electroden gebruikt. Eenige jaren geleden waren

deze alleen m aar bru ikbaar voor horizontale of nagenoeg hori
zontale naden. Tegenw oordig zijn ook deze electroden zoo
danig verbeterd, d a t m en er ook verticaal en zelfs boven het 
hoofd mee lasschen kan.

Vele onderdeden , zooals toegangsschachten, m itrailleur- 
kokers, kanonfundaties, enz., werden geheel electrisch gelascht. 
Fig. 10 laat eenige van deze onderdeden zien. O p zichzelf lijkt 
het eenvoudig laschw erk. T o t op zekere hoogte was d it ook zoo, 
m aar m en d ien t n iet te  v ergeten ,. dat de persdruk meer dan 
10 a t bedroeg en h e t m ateriaal St. 5 2 'was.

Een zeer moeilijke en daarom  hoogst interessante laschcon
structie was die van  de spanten in het voor- en achterschip. 
Zooals reeds w erd  opgem erkt w orden deze spanten niet onaan
zienlijk op bu ig ing  belast. Vroeger werden zij geconstrueerd 
uit aan elkander geklonken hoekstalen en platen. Bij de tegen
woordige booten w orden zij geheel electrisch gelascht u it plaat 
en strippen. W elk een eigenaardigen vorm  deze spanten kunnen 
hebben is goed te zien in fig. 11. N aarm ate het benoodigde 
w eerstandsm om ent toeneem t w ord t de hoogte van het spant 
grooter en de binnengording zwaarder. Elk dezer spanten is 
nauw keurig berekend, zoodat elke doorsnede precies bepaald 
kan worden. De groote m oeilijkheid tijdens het lasschen was niet 
alleen om de bu itengord ing  precies in den spantvorm  te houden, 
m aar ook om de voortdurend  zich wijzigende zwei van deze 
buitenflens op de juiste m aat te krijgen. D at na h e t lasschen 
deze spanten h ier en daar w at moesten w orden nagezet laat zich 
begrijpen. M aar de m oeilijkheden bleken, dank zij verschillende 
voorzorgsm aatregelen, m inder groot te zijn dan aanvankelijk 
w erd verw acht of, liever gezegd, gevreesd.

O ok van  deze lasschen zijn  verschillende R öntgenfo to’s ge
nomen, die op een zeer enkele uitzondering na zeer gunstig 
uïtvielen. Zelfs de moeilijke laschverbinding dezer spanten aan 
den dubbelen bodem , die aan boord, onder m inder gunstige 
om standigheden, m oest w orden uitgevoerd, bleek van goede 
kw aliteit te zijn.

Bij zu lk  een uitgebreide toepassing van het electrisch lasschen 
m oeten lasschers en laschwerk voortdurend w orden gecon
troleerd. D e lasschers moeten van tijd  to t tijd  weer eenige proef-

Fig . 13. P R O E F P L A A T JE S  M ET A SBEST A FSTO PPE R S

stukken m aken, w aarbij verticaal m oet w orden gelascht, terwijl 
voor het laschw erk zeer veel gebruik w ord t gem aakt van het 
R öntgen-onderzoek. Eenige yan de daarmee verkregen resul
ta ten  volgen hier.



Zoo werd in een eenvoudige V -naad een rechte, fijne streep 
aangetroffen over de geheele lengte van de laschnaad. D e streep 
was te mooi recht om een scheur te k u nnen  zijn  en bij h e t verder 
onderzoek bleek, dat h e t u ithakken van den w ortel van de

werden dunne en dikke laschrupsen aangebracht over en op de 
afstoppers, waardoor op sommige plaatsen zulk een verw arm ing  
optrad, dat het deksel blauw  aanliep. In  fig. 14 is een afbeelding 
gegeven van d it p roef tankje; op het linksche deksel kan  m en

Fig. 14. P R O E F T A N K JE  M ET ASBEST A FSTO PPE R S
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V-naad, w a t noodig was voor het leggen van de tegenlasch, m et 
een te scherpen beitel was uitgevoerd. Toen de fo u t was hersteld 
bleek ook de streep te zijn verdwenen. Bij het lasschen van  staal 
van hoogere vastheid, waarvoor austenietische electroden werden 
gebruikt, m oet het u ithakken  m et een nog ronderen beitel plaats 
hebben, daar anders nog kleine inbrandingsfoutjes k unnen  op
treden. O m dat genoemde electrode dunner vloeibaar is en zich 
grootere droppels vorm en, m oet het uitgehakte gootje, wil m en 
van een volledige inb rand ing  verzekerd zijn, een nog  w at 
grootere straal hebben.

Een anderen keer werd een scheurtje on tdekt in  een naad, h e t
geen zijn  oorzaak vond in  de combinatie van een w a t hoog 
C-gehalte m et een te sterke afkoeling als gevolg Van de plotse
linge daling in tem peratuur door het invallen van den vorst.

Bij het R öntgen-onderzoek viel het op, dat de moeilijke lasch- 
naden bijna alle zonder fou ten  van beteekenis waren, terw ijl 
verschillende eenvoudige laschnaden soms niet zulke fraaie 
resultaten gaven. H ieru it b lijk t wel, dat vele lasschers bij moei
lijke verbindingen hun  aandacht veel intensiever concentreerén 
op hun  w erk dan bij m eer eenvoudige constructies.

Een groot bezwaar bij h e t lasschen was het verbranden van 
de afstoppers van  katoen en linnen m et teer en schellak, zooals 
die bij h e t k linkw erk  veelvuldig w orden toegepast. W o rd t zulk 
een afgestopte k linknaad door een laschnaad gekruist, dan ver
b rand t de pakking en treed t later lekkage op. M eermalen kan 
een gelaschte stopper u itkom st geven, m aar het aanbrengen 
daarvan is niet altijd mogelijk, zoodat h e t noodig was andere 
afstoppers toe te passen, welke wel tegen de hooge tem peratuur 
bestand waren.

D it w erd verkregen m et de asbestafstoppers, waarm ede 
verschillende proeven w erden genomen m et gunstig resultaat.

Tusschen twee plaatjes werd de vroegere p akk ing  aangë- 
b racht en tusschen twee andere plaatjes de asbestafstoppef. 
D aarna werden over deze aan elkander geklonken plaatjes een 
groot aantal rupsen' gelegd. N a het losmaken van de proef- 
plaatjes bleek de afstopper van katoen en linnen  geheel ver
brand te zijn (zie fig. 12), terw ijl h e t asbestkoord volkom en 
gaaf was gebleven (zie fig. 13).

Vervolgens werd een cylindrisch tankje gem aakt, w aarvan 
h e t eene deksel op de oude en het andere deksel op de nieuwe 
m anier w erd verpakt. O p beide deksels en ook op de flens

Fig. 15. O PSTE LL IN G  VAN H E T  PR O E FB A L K JE

zeer duidelijk de rondgaande laschrups zien evenals de radiaal 
aangebrachte rupsen op de onderflens van den cylinder. H e t  
rechtsche deksel laat den b innenkant zien m et de geheel onbe
schadigde asbestpakking.

N a h e t oplasschen der rupsen werd de cylinder op 6 at ge
perst, waarbij het deksel m et de katoenen afstopper g ing lekken. 
D aarna werden beide deksels van asbestafstoppers voorzien. 
Achtereenvolgens w erd geperst m et water op 10 at gedurende 
2 X 24 uur, m et luch t op 6 a t eveneens gedurende 2 X  24 u u r, 
m et brandstofolie op ± 1 1  at gedurende 3«5 uur, w aarbij, in  
verband m et de tem peratuur, de d ruk  ±  3 at wisselde. Geen 
enkelen keer trad  lekkage op, wel een bewijs, dat deze pakking  
zonder bezwaar kon w orden toegepast.

Een belangrijke vraag is steeds: welke spanningen mogen in  
een laschconstructie worden toegelaten? O m tren t de toe te 
laten trek - en drukspanningen heeft men reeds betrouw bare 
gegevens, doch betreffende de schuifspanningen is m inder 
bekend. En m et het oog op de reeds beschreven buigingsspanten 
was het juist zoo gewenscht w at meer van die schuifspanningen 
te weten. D aarvoor werd een gelascht balkje van St. 52 gecon
strueerd, waarvan in  het midden, dus daar waar de grootste 
langs schuifkrachten optreden, laschnaden waren aangebracht.

Fig. 16. H E T  P R O E F B A L K JE  NA DE BELA STIN G

D it balkje werd op de in fig. 15 aangegeven wijze belast door 
twee hydraulische persen, die door één pomp w erden bediend. 
Voor verschillende belastingen waren de buig- en schu if
spanningen van te voren berekend.

Tijdens de beproeving werden de buigspanningen gemeten 
m et behulp van den acoustischen spanningsm eter van D r. 
Schäfer bij belastingen van 7, 10,5, 14, 17,5 en 21 ton . D aarbij



bleek, dat de gemeten en de berekende buigspanningen elkander 
niet veel ontliepen.

Daar de optredende buigspanningen overeenkwamen niet de 
in de practijk  voorkomende belastingen van het spant, kon men 
dus ook nagaan hoe de op afschuiving belaste naden zich 
gedroegen. Volgens de tabel van Prof. Dustin zou breuk v er
w acht moeten worden bij een schuifspanning van 2800 k g /c m 2, 
doch bij de gehouden belastingsproef bleek, dat eerst bij een 
berekende schuifspanning vsin 3960 k g /cm 2, dus bij een 3 5 % 
hoogere belasting, een klein scheurtje was waar te nemen.

De proef werd voortgezet to t het balkje over de vloeigrens 
werd belast, m et het in fig. 16 weergegeven resultaat.

N a deze gewelddadige vervorming waren de laschnaden, 
behoudens het kleine scheurtje, nog geheel in tact gebleven. D it 
scheurtje was hoegenaamd niet grooter geworden. W el was de 
lijfplaat van het balkje doorgeknikt en gescheurd.

H et vertrouw en in  het laschwerk werd door de resultaten 
van deze proef wel aanzienlijk versterkt. En dat de schuifspan- 
ningen een zeer hooge waarde kunnen bereiken alvorens breuk 
optreedt was van groot belang voor de constructie der zoo 
zwaar op buiging belaste spanten in het voor- en achterschip 
der in aanbouw zijnde booten.

H et spreekt vanzelf, dat over het laschwerk dezer schepen 
nog heel w at meer is mede te deelen. De bedoeling van deze 
voordracht is, om een algemeenen indruk te geven en vooral te 
laten zien, dat onze onderzeebooten alleszins moderne construc
ties kunnen worden genoemd, waarvan de bouw m et de grootste 
zorgvuldigheid w ord t geleid.

Moge door het voorgaande niet alleen het vertrouw en zijn 
vergroot in het electrisch lasschen van zeer voorname verband- 
deelen van het schip, ook wanneer die uit hoogwaardige staal
soorten bestaan, doch ook de belangstelling voor de M arine in 
het algemeen en voor onze onderzeevloot in het bijzonder zijn 
toegenomen.

LASCH SYM PO SIUM  193 8
H et op Woensdag 4 en Donderdag 5 Mei in het nieuwe ten 

toonstellingsgebouw „H o u tru s t” te ’s-Gravenhage te houden 
Laschsymposium 193 8 heeft ten doel aan de laschtechnici in  ons 
land de gelegenheid te bieden over eenige actueele onderwerpen, 
de laschtechniek betreffende, van gedachten te wisselen.

Daartoe is door de Symposium Commissie, welke gevormd is 
u it bestuursleden der Nederlandsche Vereeniging voor Lasch
techniek en vertegenwoordigers u it den handel in en de fabri
cage van benoodigdheden voor het autogeen en electrisch 
lasschen, een aantal belangrijke onderwerpen aan de orde gesteld 
en zijn deskundige inleiders voor de behandeling daarvan u it- 
genoodigd.

In  den naam „Symposium” ligt opgesloten, dat de deelnemers 
niet alleen tijdens de voordrachten samen zijn, m aar ook samen 
blijven voor het nu ttigen  der maaltijden. Zóó w ord t h e t Sym 
posium, behalve een nuttige zakelijke bijeenkomst, een u itge
zóchte gelegenheid voor het aanknoopen of versterken van 
persoonlijke relaties.

Om  in dezen geest voort te gaan, biedt de N ederlandsche 
Vereeniging voor Laschtechniek den deelnemers op den eersten 
middag een koffietafel aan.

Ondenuerpen. De Commissie heeft tot het behandelen van 
onderwerpen bereid gevonden:

Prof. D r. ir. W. F. Brandsma, Hoogleeraar in de Mechanische 
technologie aan de Technische Hoogeschool te D elft:

„H et lasschen van hoogvaste staalsoorten.”

Ir. J. J. P. Cattel, hoofdingenieur van h e t Stoomwezen te 
’s-Gravenhage:

„In hoeverre is verouderen van neergesmolten laschmateriaal 
van belang en op welke wijze kunnen nadeelige gevolgen voor
komen w orden.”

M. H . D am m e Jr., Dipl. Ing. E. T. H ., bedrijfsingenieur bij 
W erkspoor N . V. te Zuilen:

„De toepassingsmogelijkheden van p u n t- en overlaptrolnaad- 
lasschen.”

Ir. J. Schreuders, bedrijfsingenieur bij de N . V . Nederl. 
Electrolasch M aatschappij te Leiden:

„Hoe m oet een goed ingerichte lasch werkplaats van een con
structiebedrijf georganiseerd zijn .”

. Dipl. Ing. P. B. Vos, directeur van h e t Adviesbureau voor 
autogene laschtechniek te R otterdam :

„O p welke wijze moet een autogene laschnaad voor kleinere 
d rukvaten  gem aakt worden om aanspraak te kunnen  m aken op 
de hoogste betrouw baarheid.”

De onderw erpen zullen ±  6 weken voor den aanvang van het 
Symposium aan de deelnemers w orden toegezonden.

Ten einde h e t effect van het Symposium zoo groot mogelijk 
te maken, w o rd t aan H .H . deelnemers verzocht h u n  opmer
kingen 3 w eken voor den aanvang schriftelijk bij het Secre- 
tariaal te w illen indienen, terw ijl bovendien ruime gelegenheid 
to t  debat zal zijn  op de Symposiumdagen zelf.

Van het debat w ordt aan alle deelnemers t. z. t. een verslag 
verstrekt.

, Tentoonstelling. Aan het Symposium w ord t een tweedaagsche 
tentoonstelling op laschtechnisch gebied verbonden. Voor deel
name aan deze tentoonstelling heeft zich reeds een 20-tal 
vooraanstaande firm a’s aangemeld, zoodat reeds nu wel gezegd 
kan  worden, dat deze tentoonstelling zeer belangrijk zal zijn.

De Symposiumdagen zullen zoodanig ingedeeld worden, dat 
op den tweeden dag (5 Mei) er ruimschoots gelegenheid voor 
de deelnemers bestaat de tentoonstelling, waar tevens demon
straties zullen plaats hebben, te bezoeken.

Deelname. De deelname aan d it Laschsymposium staat open 
voor alle laschtechnici, alsmede voor hen, die belang stellen in 
de laschtechniek.

De kosten voor deelname zijn voor leden van de N ederland
sche Vereeniging voor Laschtechniek ƒ 2,50 en voor niet-leden 
van deze vereeniging ƒ 3,5 0.
, De N . V. L. zal het op prijs stellen, ook U  to t  de deelnemers 
te mogen rekenen en verzoekt U  naam  en adres aan het secre
tariaat, Stadhouderslaan 102, ’s-Gravenhage, te zenden onder 
gelijktijdige storting van het vereischte bedrag op giro 
N o, 142203 ten  name van het H oofdbestuur der N . V. L. te 
’s-Gravenhage.

D E  F IN SC H E  K O O PV A A R D IJV L O O T
H et jaar 1937 is voor de Finsche koopvaardijvloot niet slecht 

geweest. D e Finsche reederijen ontvingen aan vrachtpenningen 
680 millioen, aan passage-gelden 47,3 millioen en aan time- 
charter-huur 83,3 millioen Finsche m arken. Tegenover 193 6 
zijndeze cijfers toegenomen m et respectievelijk 56,1, 4,1 en 32,5 
millioen Mlt.

D e ontvangsten  in het verkeer m et het buitenland zijn wel 
h e t belangrijkst m et 524,8 millioen M k., of 47,5 millioen Mk. 
meer dan vorig  jaar. Liet verkeer tusschen buitenlandsche havens 
leverde 193,5 (v. j. 151,7)millioen Mk. op, T en  slotte stegen de 
ontvangsten u it h e t kustverkeer van 99,2 to t 106, 2 millioen Mk,



E L E C T R IS C H E  S T O M P L A S C H M A C H I N E S
DOOR

K. F. TEN GEUZENDAM

Electrische stomplaschmachines zijn weerstandslaschmachines, 
die naar haar w erking in  twee groepen kunnen worden ver
deeld, nl.:

tf. de druk-stom plaschm achines;
b. de afsmelt-stomplaschmachines.

Bij de druk-stomplaschmachines w or
den de beide aaneen te lasschen w erk
stukken eerst onder zg. „con tac td ru k ” 
tegen elkander gedrukt, waarna de lasch- 
stroom  w ord t ingeschakeld. Deze stroom 
onderv indt bij de aanrakingsvlakken der

beide w erkstukken een hoogen weerstand, w aardoor daar te r 
plaatse een groot deel der electrische energie in  w arm te w ord t 
omgezet.

W anneer door deze v erh ittin g  van 
de laschplaats de beide aanrakings
v lakken voldoende week geworden 
zijn , w orden de beide w erkstukken  
k rach tig  tegen elkander gestuikt, 
onder gelijktijdige af schakeling van 
den laschstroom. H ierbij w orden 
de moleculen der beide aanrakings
v lakken to t een homogeen geheel

Fig. 1 ■Fig. 3 Fig, 4

Fig. 2

ineen gedrukt, waarm ede liet laschproces is beëindigd.
In  fig. 1 is een dergelijke druk-stom plaschm achine der A.E.G. 

m et handbediening afgebeeld, welke machine w o rd t toegepast 
voor de vervaardiging van  ringen, kettingschakels, enz. H e t 
spannen der w erkstukken geschiedt m et behulp van een h e f
boom boven op de m achine, terw ijl de s tu ikd ruk  m et den h e f
boom rechts op zij to t  stand gebracht w ordt. De k lem stukken 
dezer machine zijn w ater gekoeld.

Deze kleine stom plaschm achine m et handbediening, benevens 
de half-autom atisch w erkende machines van dit type, vinden 
ook een ruime toepassing voor het lasschen van getrokken weeke 
staal-, koper- en alum inium draden.

H et druk-stom plasschen m et vermogens to t 10 kV A  b lijft 
beperkt to t het lasschen van massieve w erkstukken van kleinere 
doorsneden en wel voor staal to t circa 20 m m  en van koper en 
alum inium  van 8 to t 10 m m  m iddellijn.

Met de afsmelt-stomplaschmacbines echter kun n en  willer 
keurige doorsnede-vorm en in  alle grootten, zelfs u it verschil
lend metaal gelascht worden. Bij deze laschm ethode w orden de 
w erkstukken eerst na inschakeling van den laschstroom  lang
zaam naar elkander toe bewogen, to td a t de stroom , in  den vorm. 
van electrische vonken, van het eene laschstuk naar het andere 
overspringt. Door de laschstukken bij de.doorslaggrens van het 
scheidende luchtlaagje heen en weer te bewegen, w ord t tusschen 
de w erkstukken een levendig vonken onderhouden (fig . 2)* 
waardoor de beide eind vlakken sterk verhit w orden en gaan af- 
smelten. D it w ord t n u  zóólang voortgezet, to td a t de beide eind- 
vlakken volkomen bij elkander zijn aangepast. Vervolgens w o r
den, door de laschstukken gelijkm atig tegen elkander te schuiven, 
onder een levendig spatten  van vonken, m et een sterken lasch
stroom, de vlakken zóólang afgesm olten, to td a t de geheele lasch- 
doorsnede gelijkmatig op laschhitte is gebracht. Op d it m om ent



Fig, 5 Fig. 6 Fig. 7

excentriek, een kniehefboom  of m et handwielen, terw ijl voor 
de bediening der slede voor het voorverhitten, afsm elten en 
stuiken een hefboom  of draaikruis is aangebracht.

Deze laschmachines to t ongeveer 3000 m m 2 laschvermogen 
worden veel toegepast voor de vervaardiging van draaibeitels, 
frais u it edelstaal m et goedkoop schachtm ateriaal, benevens voor 
reparatie van spiraal- en schroefboren, steenboren, rails, enz. 
Verder voor het lasschen van assen, tappen, gesloten banden, 
ram en u it profielijzer, buizen, enz., terwijl de kleinere machines 
van d it type, to t circa 1500 m m 2 laschvermogen, voor de ver
vaardiging van machine-onderdeelen, stangen, voertuigen, buis- 
verbindingen bij stalen meubels, velgen, naven, rijwielframes, 
kleine w erktuigen, enz. w orden gebruikt.

O ok vervaardigt de A.E.G. deze machines voor 5000 en 
6000 m m 2 staaldoorsnede, die een ruime toepassing vinden in 
w agonfabrieken, spoorwegwerkplaatsen, op scheepswerven, enz., 
voor het lasschen van massieve en holle assen, contragew ichten 
van krukassen, frames, buizen, flensringen, buisflenzen, stangen, 
trekhaken, kettingschakels, enz.

Voor het lasschen van T -stukken , buisflenzen en andere bij
zonder gevormde w erkstukken, heeft de A.E.G. nog speciale 
spaninrichtingen ontw ikkeld, als in fig. 4 is afgebeeld.

Een machine, die voor alle voorkom ende gevallen van fabri-

in fabricage verkregen wordt, die m et handbediening niet kan 
worden bereikt. H et voorverhitten w ordt automatisch zooveel 
mogelijk beperkt, om onnoodig stroomverbruik te voorkomen. 
De schakelrelais, beveiligingen, enz. voor laschstroom en be-
dieningsmotoren zijn in een afzonderlijke schakelkast onder
gebracht.

Deze laschmachine wordt door de A.E.G. ook vervaardigd 
met een vermogen van 800 kVA, voor laschdoorsneden to t 
25000 m m 2, als in fig. 6 is afgebeeld. Met deze Universeel- 
stomplaschautomaten kunnen de meest uiteenloopende lasch- 
werken worden verricht, als o. m. het lasschen van scheeps
roeren, scheepsstevens, scheepsankers, locomotiefvuurkisten, 
dikke buizen voor de chemische industrie, sterke holle assen, 
railkruisingen, wisseltongen, enz.

Voor de seriefabricage van bepaalde gelijkblijvende werk
stukken van kleinere doorsnede vervaardigt de A.E.G. ook 
laschmachines van speciale, hierbij aangepaste constructie. Zoo 
is bv. in fig. 7 een A.E.G. afsmelt-stomplaschmachine afge
beeld m et een speciale inrichting voor het lasschen van velgen 
voor grootere personen- en vrachtauto’s. Verder heeft de A.E.G.
o. m. een machine m et handbediening ontwikkeld voor de 
massafabricage van spiraalboren en een machine voor het 
lasschen van ijzeren ramen.

V E R E E N I G I N G  V A N  T E C H N I C I  O P  S C H E E P V A A R T G E B IE D
M A C H IN E.IN ST A LL A TIE „NIEUW AMSTERDAM"

Op 26 Januari heeft de afdeeling R otterdam  van de vereeni- 
ging van Technici op Scheepvaartgebied, onder presidium  van 
ir. G. de Vries, hoofdingenieur bij W ilton-Fijenoord, een druk 
bezochte algemeene vergadering gehouden in haar clubgebouw 
te R otterdam .

Sprekers waren ir. H . W. van Tijen en ir. C. Kapsenberg, 
In  de eerste plaats wenschte de voorzitter, bij deze eerste 

vergadering in het nieuwbegonnen jaar, allen een gelukkig en 
voorspoedig 193 8 toe. H et is een gelukkig verschijnsel, aldus de 
voorzitter, te mogen constateeren, dat het afgeloopen jaar voor

worden de w erkstukken krachtig  tegen elkander gestuikt, onder 
gelijktijdige af schakeling van den laschstroom.

Bij het afsmelt-stomplasschen behoeven de eindvlakken niet 
eerst te worden bew erkt, integendeel, ruwe en oneffen  eind
vlakken bevorderen bij deze laschmethode juist een snelle ver
hitting . Ook kunnen  hiermede w erkstukken u it hoogwaardig 
staal aan elkander o f op koolstofstaal gelascht worden, zooals 
bv. voor het lasschen van gereedschap.

Bij de A .E.G .-afsm elt-stom plaschm achine type SR, waarvan 
fig. 3 een afbeelding w eergeeft en die in fig. 2 in  w erking is 
weergegeven, geschiedt het spannen der w erkstukken m et een

cage en reparatie kan worden gebruikt, is de in fig. 5 afgebeelde, 
geheel automatisch werkende A.E.G.-Universeel stomplasch- 
automaat, type UMA, van 320 kVA en voor laschdoorsneden 
to t 2500 m m 2. Hierbij worden de laschstukken m et behulp van 
draaistroommotoren of met druklucht gespannen. Spandruk 
en stuikdruk zijn binnen ruime grenzen regelbaar om het los
schieten, doch ook een vervorming der laschstukken bij een te 
krachtig stuiken te verhinderen. H et heen en weer bewegen der 
werkstukken, benevens het afsmelten en stuiken, geschiedt na het 
bedienen van een enkelen drukknop geheel automatisch, waar
bij de besturing niet naar weg en tijd, doch uitsluitend naar de

tem peratuur der laschplaats geregeld 
wordt, waardoor een gelijkmatigheid



scheepsbouw en scheepvaart een goed jaar is geweest en het feit 
dat ons kleine land  ruim  10 % van de tonnage gehad heeft in 
aanbouw in de geheele wex-elcl en na Groot Britannië, D uitsch- 
land en Japan als No. 4 op de lijst is gekomen mag ons terecht 
m et trots vervtillen. Moge onze industrie nog langen tijd  van 
dezen opbloei profiteeren.

W at ons ledental betreft: reeds in  begin 1937 was de terug
gang gestopt en kon reeds een vermeerdering, al was het m aar 
van één lid, geconstateerd worden. Thans beginnen wij 1938 
m et 343 leden en  donateurs van de afdeeling Rotterdam , het
geen neerkom t op een vermeerdering van 22 leden en donateurs. 
D it stem t ons hoopvol voor de toekomst.

M et leedwezen herdenk ik hen, die ons in 1937 door den dood 
ontvielen en wel Prof. J. C. Andriessen, W. J. Oudegeest, M. 
Rapis en M. Robaard. Op vorige vergaderingen zijn zij reeds 
herdacht en verscheen een necrologie in „Schip en W erf”, zoo- 
dat ik hier n ie t m eer naar voren behoef te brengen wat de 
overledenen voor onze vereeniging beteekend hebben. Ik  ver
zoek U  allen een oogenblik op te staan ter herdenking van hen 
die ons ontvielen.

In  1937 is wederom  een goede serie voordrachten gehouden 
en wel to taal 9 benevens één excursie naar de Nederlandsche 
K abelfabriek. D e lezingen waren alle druk bezocht.

H e t tijd sch rift „Schip en W erf” heeft ook in het afgeloopen 
jaar aan de verw achtingen beantwoord, aan redactie en u it
gevers onzen dank .

Ten slotte m em oreer ik nog de billart- en bridge-wedstrijden, 
welke een succes waren en to t bevordering van het clubbezoek 
m edew erkten. D e regelingscommissies hiervoor onzen harte- 
lijken dank.

Moge 193 8 ons weer nader brengen to t het ledental van het 
topjaar 1931; h iertoe k u n t U  allen medewerken. Er zijn nog 95 
leden noodig om  het ledental van dat jaar te bereiken.

H ierna deelde de voorzitter de uitslag van de bestuursver
kiezing mede. E r  kwam en in  168 biljetten uitbrengende 482 
geldige stem m en. H iervan behaalde de heeren ir. A. Knape 112, 
ir. F. M uller 100, G. Verboom 75, M. J. ICiviet 73, J. A. 
Everards 70 en A . A. N agelkerke 47 stemmen, terwijl op de 
heeren E. E. T h . K olff van Oosterwijk, J. H. Keiler, H . 
Voskamp, Joh. Beeuwkes en H . Rehorst elk één stem werd u it
gebracht, zoodat als nieuwe bestuursleden gekozen zijn de 
heeren ir. A. K nape, ir. F. M uller en G. Verboom. W ij felici- 
teeren de heeren m et de uitslag en de vereeniging met deze 
aanw inst voor h e t bestuur. In  de volgende bestuursvergadering 
zullen deze heeren geïnstalleerd worden en de nieuwe bestuurs
functies w orden bepaald.

Bij p u n t  2 der agenda werden de notulen der vorige ver
gadering gelezen^en onveranderd goedgekeurd.

H ierna sprak ir. Van Tijen over:

Eenige overwe gingen bij het ontwerpen der machines voor 
de „N iem u A m sterdam ”.

Spreker b rach t eerst in herinnering hoe de bouw van de 
N ieu w  A m sterdam  werd aangevangen m et medewerking der 
regeering in h e t depressie-jaar 193 5 en hoe dit groote werk, in 
het belang eener doelmatige w erkverruim ing, over verschillende 
ondernem ingen werd verdeeld. Aan de Koninklijke M aat
schappij „De Schelde” te Vlissingen viel bij deze verdeeling 
onder m eer de taak  ten deel van het ontwerpen der volledige 
voortstuw ingsinstallatie. H ij wilde in dit verband den steun 
van den technischen dienst der Holland-Amerika Lijn niet on
vermeld laten.

Ir. V an T ijen  schetste eerst de positie van de N iem u A m ster
dam  tusschen de vele schepen, die aan het verkeer op N oord-

Am erika deelnemen. Ons schip zal niet behooren to t de roem 
zuchtige mededingers naar de snelheidstrophee „het blauwe 
lin t” , doch deel uitm aken van een scheepsklasse, die den iets 
m inder gehaasten reiziger een uiterst com fort wil bieden. Aan 
de hand van een lijst, vermeldende de hoofdafm etingen van een 
30-tal transatlantische schepen, kon worden aangetoond, dat de 
N ieuw  Am sterdam ” in deze klasse een uitstekend figuur zal 
maken.

Komende to t de machine-installatie lichtte spreker eerst toe, 
hoe voor het hier beschouwde diensttraject, m et olie gestookte 
stoomwerktuigen aanbeveling verdienen boven Dieselmotoren, 
niet het minst in verband m et de prijsverhouding tusschen 
stookolie en Dieselolie.

Vervolgens werden besproken de clectrische en mechanische 
overbrenging tusschen stooriiturbines en schroefassen en aange
duid hoe hier de keuze op het laatstgenoemde systeem moest 
vallen.

In  het kort behandelde ir. Van Tijen daarna de ontw ikkeling 
der stoom drukken en stoom tem peraturen op transatlantische 
schepen en deelde mede hoe dezen voor de N iem u A m sterdam  
op 38 atm. resp. 400° C. werden vastgesteld. A an de hand van 
een warm tediagram  werd verduidelijkt welke invloed deze 
grootheden hebben op de brandstofoeconomie.

Overgaand to t de keuze van het ketelsysteem, vermeldde 
spreker de gronden waarop hier de Y arrow -ketel toepassing 
heeft gevonden. Eveneens waarom  besloten werd voor de aan
drijving der voedingpompen en der electrische generatoren 
stoomturbines te gebruiken. M et behulp van een schema werd 
getoond hoe deze hulpw erktuigen in het verdere m achineplan 
zijn ingeschakeld.

Aangaande het te verw achten brandstofverbruik meende 
ir. Van Tijen een voorspelling te kunnen wagen aan de hand 
van een nauwkeurige vergelijking m et het overeenkomstige 
verbruik van de Statendam. M et behulp van een grafiek werd 
dit verbruik ten slotte vergeleken m et dat van een aantal andere 
transatlantische stoomschepen. Bij het ontw erpen dezer machine- 
installatie werd gestreefd naar de best mogelijke combinatie der 
eigenschappen: zuinigheid, rustige werking, betrouw baarheid 
en duurzaamheid.

Ir Kapsenberg besprak de:

Machine-installatie.

Deze is in 3 W . D. afdeelingen ondergebracht, nl.:

a. het ketelhuis m et 6 Schelde-Yarrow-ketels, 1 Schotsche 
ketel voor havendienst en de oliestookinrichting;

b. de hulpm achinekamer, m et 3 Schelde-Parsons Turbogene- 
ratoren, 2 W erkspoor Dieselgeneratoren voor havendienst en 
verschillende pom pen;

c. de hoofdm achinekam er m et de beide Schelde-Parsons 
turbinegroepen voor de voortstuw ing en velerlei pom pen voor 
koelwater, condensaat, voeding en smeerolie.

De bunkers voor stookolie zijn alle gegroepeerd aan de zijden 
van hulpm achinekamer en het ketelruim .

De hoofdturbines ontw ikkelen voor vooruit gezamenlijk
34.000 apk, waarbij de schroef m et een snelheid van 131 omw. 
per m inuut draait. Slechts v ijf van de zes ketels behoeven voor 
volle kracht te werk te staan, zoodat steeds één der hoofdketels 
in reserve is. Zij leveren aan de turbines oververhitte stoom m et 
een tem peratuur van 390° C. en een druk  van 3 5 k g /c m 2.

Aan de hand van lantarenplaatjes lichtte spreker de con
structie der ketels toe, waarbij o. a. de aandacht werd gevestigd 
op de doelmatige regeling van de stoom tem peratuur.



De ketels zijn dubbelzijdig, de geheel naadlooze rompen 
liggen langsscheeps. Aan elke zijde van het ketelruim  staan 
3 ketels, zoodat centraal een lange stookvloer ontstaat. In  het 
m idden hiervan is een ketelm eterbord met 3 paneelen geplaatst, 
waarop alle meters, afstandspeilglazen, voedingwatermeters, 
fanregelaars voor alle ketels gecentraliseerd zijn. Ook de 
branders kunnen  te r  plaatse van d it bord bediend worden, zoo
dat het geheele ketelbedrijf van dit pu n t uit te regelen en con- 
troleeren is.

D e onderw ind w ord t geleverd door verticale schroeffans, 
w aarvan er zes in een afzonderlijke fankam er zijn opgesteld. Zij 
w orden gedreven door mantelgekoelde electrom otoren van 
Smit, Slikkerveer.

N a  de pauze besprak ir. Kapsenberg de hoofdturbines.
Elke as w ord t aangedreven door een turbinegroep van 4 tu r 

bines. De voorschakelturbine verw erkt de versche stoom van 
hooge tem peratuur en is m et tusschenschakeling van een tand- 
wielreductie gekoppeld m et de M .D .-turbine. De laatste d rijft 
één der drie rondsels van de tandwielkast aan, de beide andere 
rondsels zijn gekoppeld aan de H .D .- en de L .D .-turbine.

Alle vooruit-turbines hebben uitsluitend reactiebeschoeping, 
de achteruit-turbines hebben 2 Curtiswielen, gevolgd door een 
reactiebeschoeping.

Bij de bespreking der afzonderlijke turbines werd gewezen op 
het gebruik van M olyhdenium houdend staal voor de voorscha
kelturbine, hetgeen gewenscht is in verband m et het sterkte- 
verlies van niet gelegeerd staal bij hooge tem peraturen.

De beschoeping is van roestvrij staal vervaardigd, m et u it
zondering alleen van de schoepen in het huis van de L .D .-tu r
bine, w aarvoor messing is gebruikt.

T er verkrijging van de grootst mogelijke economie in stoom
verbruik  zijn de schoepen van de voorschakel-, H .D .- en M.D- 
turbines voorzien van de zg. einddichte beschoeping en zijn de 
rotoren ten opzichte van het turbinehuis verschuifbaar, zoodat 
in bedrijf een minimaal spleetverlies ontstaat.

Van de EI.D .-turbine w ordt op drie plaatsen stoom afgetapt 
voor verw arm ing van voedingwater en voor levering van. stoom 
ten dienste van den civielen dienst en bunkerverw arm ing.

De M .D .-turbine bevat het H .D .-achteruit-C urtusw iel, de 
L .D .-tu rb inero to r bevat de L .D .-achteruit-turbine.

De enkelvoudige tandwielreductie heeft een wiel m et een 
diam eter van 4325 m m  en is het grootste wiel dat „De Schelde” 
van tanden  heeft voorzien.

De condensor heeft een oppervlak van 123 0 m 2 en is van het 
„W eir regenerative” type. Door de belangrijke hoeveelheid 
stoom, welke u it de turbines w ordt afgetapt, behoeft slechts 
circa 70 % van de stoom, welke naar de turbines gevoerd w ordt, 
in  den condensor neergeslagen te worden.

D e bediening en controle van het geheele turbine-com plex 
geschied t. op den m anoeuvreerstand, alwaar een groot bord is 
geplaatst, dat alle meters voor druk en tem peratuur bevat, be
nevens de handwielen voor de manoeuvreerafsluiters.

De electrische stroom voor kracht en verlichting w ordt ge
leverd door 3 turbogeneratoren, welke elk 850— 1000 kW  
gelijkstroom kunnen leveren.

De generatoren werden gemaakt door „Sm it-Slikkerveer” , de 
turbines door „De Schelde”.

Spreker besprak de inrichting dezer turbines en bracht naar 
voren, dat elke turbogenerator een geheel zelfstandig geheel 
vormt, met eigen condensor en eigen pompen.

De stoom naar deze turbines is van dezelfde kwaliteit als die 
naar de hoofdturbines. De vrij hooge snelheid van de turbine, 
n.1. 6500 pér min., wordt door een tandwielreductie terugge
bracht op 750 per min. voor de dynam o’s.

Voor gebruik in de havens zijn 2 W erkspoor-Dieselmotoren 
van 425 kW  elk aanwezig.

T o t slot besprak ir. Kapsenberg den kringloop van den stoom 
op zijn weg door de stoom- en condensaatleidingen, waarbij 
gelegenheid gevonden werd om verschillende pom pen en voor- 
warmers te vermelden. Door al het condensaat u it condensors, 
voorwarmers, enz. te vangen in een gesloten voedingsysteem, 
w ordt bereikt, dat het condensaat luchtvrij b lijft, een nood
zakelijkheid voor H.D.-waterpijpltetels.

H et suppletiewater wordt verkregen door verdam ping van 
het in de D.B.-tanks meegevoerde zoetwater. Er zijn  hiervoor 
3 verdampers, fabrikaat W erkspoor-W eir aanwezig. Alvorens 
dit water in de verdampers gebracht w ordt, is het onthard, in 
een onthardingsinstallatïe „systeem Budenheim”.

■ De interessante lezing werd m et vele lantaarnplaatjes ver
duidelijkt en met groote aandacht en belangstelling gevolgd.

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

H ierna betuigde de voorzitter de heeren V an Tijen en 
Kapsenberg zijn dank namens de vereeniging voor hun  belang
rijke voordracht en tevens aan de directie van „De Schelde” , 
welke deze lezing mogelijk heeft gemaakt.

Ik  wil niet, zoo vervolgde ir. De Vries, verhelen op hoe 
hoogen prijs wij het gesteld hebben de prim eur van deze 
voordracht te mogen hebben; immers ik behoef U  hier niet 
te zeggen in welke belangstelling deze voordracht staat. 
Hiervoor spreekt dan ook wel de bijzonder groote opkomst van 
leden en introducé’s. Wij zijn trots dat d it grootste schip van de 
Nederlandsche handelsvloot, zoowel ontw erp, rom p als hoofd- 
voortstuwingswerktuigen een product is van Nederlandsche 
nijverheid en wenschen bouwers en reederij het succes toe dat 
zij ervan mogen verwachten. De uiteenzetting van de heeren 
Van Tijen en Kapsenberg heeft ons een beeld gegeven w at er in 
dit mailschip aan machine-installaties te zien is en tevens w at de 
Nederlandsche industrie vermag. H u n  duidelijke toelichting, 
geïllustreerd met de vele lantaarnplaatjes, heeft ons doen zien 
wat een dergelijk schip vraagt. De heeren hebben geen moeite 
hiervoor gespaard. Hiervoor onzen hartelijken dank.

Als ten slotte bij de rondvraag niem and het woord verlangt 
sluit de voorzitter de vergadering onder dankzegging voor de 
opkomst en de betoonde belangstelling.

D E  W E R E L D S  C H E E P S B O U W
De wereldproductie van de scheepsbouwnijverheid is, volgens 

h et jaaroverzicht van Lloyd’s Register of Shipping, waarin alleen 
zeeschepen van ten m inste 100 registerton bruto  inhoud worden 
opgenomen, in het afgeloopen jaar gestegen to t 1101 zeeschepen, 
m et 2.690.5 80 registerton bru to  inhoud; de productie van de 
werven in Rusland en in Spanje is hierbij niet inbegrepen. In 
1936 werden 999 zeeschepen m et 2.117.924 ton  inhoud te water

gelaten, zoodat de wereldproductie in het afgeloopen jaar onge
veer 27 % grooter is geweest dan in 1936.

Hoewel de productie grooter is geweest dan in  één der jaren 
sedert 1930, is deze nog altijd belangrijk kleiner dan in de.jaren 
vóór den oorlog; in 1913 werden 1750 zeeschepen, m et 3.3 32.882 
ton inhoud, te water gelaten; in de v ijf jaren van 1933 to t en 
met 1937 is de wereldproductie 976,000 ton per jaar achterge



bleven bij die van de v ijf jaren onmiddellijk vóór het uitbreken 
van den wereldoorlog. In  verhouding to t de grootte van de 
wereldkoopvaardijvloot gaat de productie reeds tientallen jaren 
zonder onderbreking ach teru it; in de acht jaren van 1898 to t en 
met 1905 was de geheele productie gelijk aan 69 °/o van de 
grootte der koopvaardijvloot aan het begin van het tijdvak in de 
jaren van 1906 to t  en m et 1913 is zij gedaald to t 54,3 %, in de 
jaren van 1914 to t en m et 1921 to t 41,6 %, in de jaren van 1922 
to t en m et 1929 to t 28,5 %  en in  het thans 
afgesloten tijdvak  van 1930 to t en m et 1937 
bedroeg zij slechts 18,4 °fo .

De verhouding tusschen stoom- en 
motorschepen is, w at de nieuwe schepen be
treft, in  h e t afgeloopen jaa r vrijw el gelijk 
gebleven aan die van h e t voorafgaande jaar; 
te water gelaten zijn 429 (v . j. 416) stoom
schepen, m et 1.130.959 (877 .746) ton in- 
houd, en 5 82 (530) m otorschepen, met
I.511.789 (1.202.476) to n  inhoud. De ge
middelde b ru to  inhoud van de nieuwe 
stoomschepen is toegenom en to t 2636 
(2110) registerton, die van de nieuwe 
motorschepen to t  2594 (2269) ton.

Van de nieuwe stoomschepen zijn 465.000 
(300.000) ton  ingericht voor gebruik van 
stookolie en 665.000 (575.000) ton  u it
sluitend aangewezen op gebruik van kolen;
53 (3 5) schepen, m et 385.980 (244.914) 
ton inhoud, zijn  u itgerust m et stoom tur
bines, 83 (97) schepen, m et 234.768
(267.234) ton inhoud, w orden gedreven 
door een combinatie van  stoomzuiger- 
machines en turbines, 2 (1 ) schepen, met 
21.100 (5888) ton, zijn voorzien van een 
turbo-electrische en 6 (4 )  schepen, met 
4190 (8443) ton , van een Diesel-electrische machine-installatie.

De productie van tankschepen is nog verder gestegen. Te 
water gelaten w erden 96 (87 ) groote tankschepen, van meer 
dan 1000 ton b ru to  elk, m et een gezamenlijken inhoud van 
769.744 (667.794) ton, 22 (18) kleinere tankschepen, m et
II.299 (7952) ton en 41 (20) tanklichters m et 28.608 
(18.412) ton; de nieuwe tankschepen vertegenwoordigen samen 
30,1 (v. j. 32,8) °/o van de geheele wereldproductie van zee
schepen.

In 193 6 werd geen enkel schip van meer dan 25.000 ton 
bruto inhoud te w ater gelaten; in  het afgeloopen jaar zijn 
slechts twee schepen van grooteren inhoud aan hun element toe
vertrouw d, verreweg het grootste was de N ietnv Amsterdam  
m et 36.000 ton , het andere, het te Belfast gebouwde motorschip 
Capetoivn Castle is bijna 10.000 ton kleiner; voorts zijn in 
G root-Britannië nog twee stoomschepen van ongeveer 24.000 
ton elk, en in D uitschland een motorschip van eveneens 24.000 
ton te w ater gelaten.

In G root-B rittanië was de productie slechts weinig grooter 
dan in 1936, n l. 920.822 (v. j. 856.257) ton, het aandeel van 
d it land in de wereldproductie is dan ook gedaalld to t 34,2 
(40,4) °/c. V oor buitenlandsche rekening werden 18 (16) 
schepen, m et 45.219 (33.846) ton gebouwd, waarbij 1 schip 
van 226 ton voor N ederland.

Japan kom t thans op de tweede plaats m et 451.121 (156.260) 
ton, waarbij o. a. 2 groote moederschepen voor de walviscbvaart 
en 17 tankschepen, en w aarvan voor buitenlandsche rekening 
16 (13) schepen m et 14.746 (9690) ton.

D uitschland bezet de derde plaats met 435.606 (379.981)

ton, waarbij eveneens twee groote schepen voor de walvisch- 
vaart benevens een drijvend vliegtuigstation. Voor bu itenland
sche rekening zijn 36 (60) schepen, m et 228.708 (199.742)
ton, gebouwd, of 52,5 (52,25) °/o van de geheele D uitsche 
productie.

In  de Vereenigde Staten is 239.445 (111.885) ton  scheeps- 
ruim te te water gelaten, o. a. een zandzuiger van n iet m inder 
dan 9100 ton, benevens 42 (23) vaartuigen, m et samen 32.442

(21.55 5 ) ton, welke geheel electrisch gelascht zijn. Voor buiten
landsche rekening is slechts 1 scheepje van 443 to n  gebouwd,
tegen 3 schepen van 23 34 ton in 1936.

Nederland is van de zevende naar de vijfde plaats opgeklom 
men. De productie van onze scheepswerven is gestegen to t 112 
(v. j. 69) zeeschepen m et samen 183.509 (93.931) to n  bruto 
inhoud, een cijfer, dat alleen in de jaren 1921 en 1929 werd 
overtroffen. In eerstgenoemd jaar bedroeg de productie der 
Nederlandsche werven 232.402 ton, in 1929 was het verschil 
nog geringer, toen werden nl. 186.517 ton te w ater gelaten. In  
het afgeloopen jaar zijn behalve de N ieu w  Am sterdam  (36.000 
ton ), twee motorschepen van elk ongeveer 15.000 ton, de 
Tegelberg en de R u ys  voor de Koninklijke P aketvaart M aat
schappij en het voor Am erikaansche rekening gebouwde tan k - 
motorschip E iw a rd  F. Johnson  van 10.452 ton, te w ater ge
laten; verder 2 m otorschepen van 8000/10.000 ton, 3 van 
6000/8000 ton, 2 van 4000/6000 ton, 6 van 2000/4000 ton, 
9 van 500/1000 ton en niet m inder dan 78 motorscheepjes van 
m inder dan 500 ton, bovendien 4 stoomschepen van 2000/4000 
ton, 1 van 500/1000 ton en 2 van m inder dan 500 ton.

De productie van tankschepen was in ons land kleiner dan in 
1936. In  het geheel zijn 8 (11) tankschepen m et samen 43.335 
(65.961) ton te water gelaten. H e t aandeel van de tankschip- 
ruim te is daardoor verm inderd to t slechts 24 (v. j. 72) % van 
de geheele productie. Deze verm indering is echter aan een 
samenloop van omstandigheden te w ijten, een vrij belangrijk 
aantal groote tankschepen, welke in de eerste h e lft van d it jaar 
zullen worden geleverd, konden niet voor het einde van 1937
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w orden te w ater gelaten en zijn  dus niet in de productie-statistiek 
opgenomen.

V oor buitenlandsche rekening zijn  in ons land 42 (v. j. 9) 
schepen van samen 44.449 (3799)  ton  gebouwd, o f  ongeveer 
24 (4) % van de geheele productie

H e t aandeel van N ederland in de geheele wereldproductie van 
koopvaardijschepen is in het afgeloopen jaar gestegen to t  6,82 
(v. j. 4,43) % , het aandeel van N ederland in  de productie van 
m otorschepen is toegenomen to t 8,81 (7,22) °/o.

Indien m en daarbij in  aanm erking neemt, dat volgens de reeds 
eerder verschenen statistiek vair de onderhanden scheepsruimte, 
het aandeel van ons land is toegenomen to t 9,96 (v. j. 6,65) °/o 
op 31 December, en voor de motorschepen zelfs to t  11,81 
(6 ,92) °/c van de over de geheele wereld onderhanden scheeps
ruim te, dan lijken de vooruitzichten niet ongunstig. Bij de be- 
oordeeling van de statistische gegevens dient men er echter wel 
rekening mede te houden, dat binnen enkele maanden, behalve 
de Nieuxu Am sterdam  nog twee zeer groote motorschepen en 
een aantal groote tankschepen, zullen gereedkomen, en de op 
Nederlandsche werven onderhanden scheepsruimte daardoor 
een n iet onbelangrijke verm indering zal ondergaan.

IN S T IT U U T  V O O R  SC H E E P V A A R T  
E N  L U C H T V A A R T

De verzameling van het In stitu u t voor Scheepvaart en L ucht
vaart aan het H aringvliet 68 te Rotterdam , werd gedurende de 
m aand Januari bezocht door 1708 personen, terw ijl het aantal 
bibliotheekbezoekers 1313 bedroeg. Uitgeleend werden 1479 
boeken; 106 inlichtingen werden verstrekt.

T en  behoeve van de verzameling werden navolgende m o
dellen ontvangen:
een model van het Focke-W ulf-vliegtuig F.W .58.K.
5 modellen van de Koolhoven-vliegtuigen F.K. 43, F.K. 51, 

F.K. 53, F.K. 54 en F.K. 56.

H E T  G EBR U IK  V A N  B R A N D W E R E N D E  VERF  
OP SC H EPEN

Ir. J. F. Valstar schrijft:
N ad a t in 1932, toen in  k o rt tijdsverloop een reeks zeer 

ernstige scheepsbranden had plaats gehad, opnieuw groote be
langstelling voor onbrandbare en brandwerende verven was 
ontstaan, is deze allengs in N ederland weder geluwd, voorname
lijk ten gevolge van teleurstellingen ondervonden bij de toe
passing bij den scheepsbouw van brandwerende verven, welke 
n iet bleken te beantwoorden aan de voorstelling welke de 
fabrikan ten  daarvan hadden gegeven. Hoewel deze inderdaad 
de brandbaarheid van het daarmede geschilderde h o u t zeer aan
m erkelijk verminderen, bleek in de practijk  reeds spoedig, dat 
het afschilderen over deze brandwerende onderlaag onover- 
komenlijlse bezwaren inhoudt.

En toch bestond reeds toen een brandwerende verf van N e
derlandsche vinding, wier brandwerende eigenschap, volgens de 
onderzoekingen der bekendste binnen- en buitenlandsche 
experts, die der bekende bestaande niet onbelangrijk overtreft, 
w aarvan de u itv inder pretendeerde, dat het afschilderen geen 
technische moeilijkheden m edebrengt.

H e t is niet te verwonderen, dat men in vakkringen na de 
ondervonden teleurstellingen, en ook reeds om dat de uitvinder 
geen vakm an doch een am ateur was, niet spoedig geneigd was 
geloof te hechten aan diens beweringen.

H e t is ten slotte de K. N . S. M. geweest, welke eenige jaren 
geleden, na enkele voorloopige proeven, op drie harer passagiers

schepen deze brandwerende verf heeft toegepast, en na verloop 
van tijd  heeft bevestigd gezien, dat zij inderdaad die eigen
schappen bezit, welke de samensteller ervan had opgegeven.

Intusschen is voor het brandwerend schilderen van het h o u t
werk der in aanbouw zijnde Nietiiv Am sterdam  der H olland- 
Amerika Lijn, na uitvoerige proefnemingen, u it h e t groote 
aantal binnen- en buitenlandsche brandwerende verven, de 
keuze gevallen op het bovenbedoelde product, „Parapyr” .

In  verband hiermede moge hier te r plaatse nog eens gewezen 
worden op de bedoeling van brandwerende verven, de voor- 
deelen welke m et het gebruik daarvan gepaard gaan, en aan 
welke eischen een dergelijke verf m oet voldoen om een zoo 
gunstig mogelijk resultaat te bereiken.

W at heeft men onder een brandwerende verf te verstaan?
Een verf, welke, afgezien van het feit, dat zij zelf onbrand

baar is, brandbaar materiaal, zooals hout, cellotex, celluloid, 
enz., indien met zoo’n verf geschilderd, onontvlam baar m aakt, 
terwijl afschilderverven, ook de meest brandbare, zooals nitro- 
celluloselakken, op de brandwerende verf als grondlaag aange
bracht, niet to t ontbranding gebracht moeten kunnen  worden.

Zeer verwarrend w erkt in dit opzicht, dat door sommige 
fabrikanten verven, welke bij een iets hoogere tem peratuur dan 
de gemiddeld daarvoor geldende to t ontbranding  geraken, 
eveneens brandwerende verven genoemd w orden; de juiste bena
ming zou zijn moeilijker ontbrandbare verven. D a t deze aller
minst bescherming van eenige beteekenis tegen brandgevaar 
verleenen is duidelijk, aangezien er zulke als „brandwerende” 
verf aangekondigde zijn, welke reeds bij 200° to t ontbranding 
geraken, en eenmaal ontbrand een veel grootere h itte  on t
wikkelen dan andere, welke bij een iets lagere tem peratuur to t 
ontbranding komen.

N aast deze moeilijker tot ontbranding gerakende verven 
hebben wij nog „Onbrandbare” verven, welke, zooals de naam 
aanduidt, zelve onbrandbaar zijn en derhalve een dun  bescher
mend laagje vormen voor het materiaal, waarop zij zijn aan
gebracht, zonder nochtans aan den graad van brandbaarheid 
van dit materiaal iets te veranderen.

Welke eischen moeten wij nu  aan een goede „brandwerende” 
verf stellen ?

1. Zij moet het daarmede bewerkte materiaal, en wij zullen 
ons thans to t hout bepalen, zoodanig onontvlam baar maken, dat 
dit niet meer zelfstandig kan voortbranden, ongeacht den ont- 
stekingsduur;

2. zij moet stevig op het hout hechten en ook na verloop van 
tijd geen scheurtjes vertoonen of afschilferen;

3. op den duur haar brandwerende eigenschappen niet ver
liezen;

4. een geschikte onderlaag vormen voor de afschilderverven;
5. geen nadeeligen invloed uitoefenen op h e t hout.

In  hoeverre beantwoordt „Parapyr” aan deze eischen?

Volgens de onderzoekingen van Prof. Gillet, professor in de 
technische chemie aan de universiteit van Luik, welke zich in  
opdracht van het Belgische gouvernement sedert 1928 bezig 
houdt met het vraagstuk om hout onbrandbaar te maken, ver
leent waterglas, waaraan 20 % gel van silicium is toegevoegd de 
grootste mate van onbrandbaarheid aan hout, hoewel zulks voor 
practische toepassing, zooals begrijpelijk is, n iet in  aanmerking 
kan komen. Toch bleek bij proeven door Gillet in  1934 m et 
„Parapyr” genomen, dat dit het bovengenoemde preparaat in 
brandwerende eigenschap nog iets overtrof!

De proeven door Dr. Lobry de B ruyn te Amsterdam genomen 
gaven eveneens een zeer gunstig resultaat.



Ter illustratie laten wij de resu ltaten  van  een dier proeven 
hier volgen:

Onderzocht werd een vurenhouten la t van 1 m  lengte en 2 X  
1 cm dikte. Deze la t was geschilderd m et twee lagen „P arapyr, 
waarover een laag brandw erende p lam uur „P arapyr en  af ge
schilderd met nitro-celluloselak.

H e t onderzoek had plaats volgens de m ethode beschreven in  
de Verfkroniek, Decem ber 1933 pag . 322 en 1934 pag. 13 5 
en 165.

Voor ontsteking werd gebruik gem aakt van  de lange 30 cm  
gasvlam en lange aansteelctijd. D e volgende cijfers w erden v er
kregen:

Ontsteking:  Waardeeringsci j fers

D u u r ..................................................  7 m in.
V la m le n g te :....................................... 3 0 cm
Proeflat b rand t door: ..............  neen
Tem pera tuur-m axim um  boven

k an t buis in °C : ..............................  140
bereikt na: ....................................  6 m in. 1%

Gewichtsafname proeflat bij u it-
dooven: ......................................... 1 8 % %  2

V lam voortplanting m in./sec. voor 
bereiken spleet N o .:

4: ..................................................  6 m in.
8:   ..........

12:    .........
M axim um  bereikte spleet:   3 1
Som der waardeeringscijfers: . . . .  4 %

O pm erking: Bij de proeven m et de hier onderzochte brand
werende grondverf bleek h e t steeds noodig te w erken m et lange 
vlam, aangezien het m et de korte (12 cm  lange gas-) vlam  ook 
bij langer aansteelctijd niet m ogelijk bleek, het geverfde ho u t te  
ontsteken.

Zooals u it bovenstaande proef b lijk t, b ra n d t het geverfde 
hout niet door. N a d a t het zich in  de v lam  bevindende deel ver
koold is, treed t geen verdere verandering op, ook al b lijf t de 
aansteekvlam branden. P let heeft dus geen zin de proeven m et 
langer aansteektijden voort te zetten.

Op te m erken is nog, dat de v e rf in en buiten  de aansteekvlam  
goed b lijft hechten, n iet de neiging vertoon t te  gaan afbladderen.

Buiten de vlam  heeft de dekverf n iet gebrand, heeft plaatse
lijk bladders gevormd.

T ot zoover h e t rapport van  D r. L obry de B ruyn.
T er vergelijking geven wij thans naast elkaar de cijfers voor 

„Parapyr volgens bovenstaande proef en die van een to t de beste 
gerekende brandwerende verven, welke wij „ X ” zullen noemen. 
Deze laatste was echter niet m et een nitro-celluloselak, doch m et 
een m inder brandbare olielak afgeschilderd.

Ontsteking: Waardeeringscijfers;
„Parapyr” „X” „Parapyr” „X?

D u u r : .............................................  7 m in. 4 m in.
V lam lengte: .................................. 30 cm  3 0 cm
Proeflat b ran d t door: ................... neen ja
T em peratuur-m axim um  boven

k an t buis in ° C :  . . .  140 650 1%  6%
Bereikt n a : .................................... 6 m in. 3 %  m in.
Gewichtsafn. p roefla t na 7 m in .: 1 8 % %  70%  2 7
V lam voortplanting m in/sec.

voor bereiken spleet N o. 4: 6 0,10
„ 8: —  1,45
„ 1 2 : —  2

Max. bereikte spleet:   5 12 1 7
Som der w aardeeringscijfers:. . 4 %  20%

Niettegenstaande de ontstekingsduur voor „P arapy r” bijna 
tweemaal zoo lang genomen werd als voor „X ” , terw ijl 
„P arapyr” m et nitro-celluloselak was afgeschilderd en „X ” met 
zooveel m inder brandbare olielak, b lijk t het waardeeringscijfer 
voor „P arapyr” toch nog ru im  4%  maal gunstiger.

Even gunstige resultaten als bij de proeven van Prof. Gillet 
en D r. Lobry de B ruyn, w erden verkregen door het O ffice 
N ational des Recherches Scientifiques et Industrielles et des 
Inventions te Bellevue, door de Laboratoires du Bureau Veritas 
en het Laboratoire M unicipal de Chemie de Paris.

Voor het onbrandbaar m aken der paviljoens op de Parijsche 
wereldtentoonstelling is naar aanleiding van bovenstaande 
resultaten een ruim  gebruik gemaakt.

2. U it het bovenstaande b lijk t afdoende, dat „P arapyr” , 
w a t zijn  brandwerende eigenschappen aangaat, meer dan eenig 
andere brandwerende verf aan het doel beantw oordt, terw ijl 
een vierjarige practijk  uitgewezen heeft, da t het goed op het 
h o u t b lijf t hechten en ook op den duur geen scheurtjes gaat 
vertoonen of afschilfert.

3. In  tegenstelling m et de ondervinding, opgedaan m et vele 
andere brandwerende verven, biedt het afschilderen over 
„P arapyr” als grondverf m et gebruikelijke verven niet de 
m inste moeilijkheid; door de p ractijk  is zulks ten  volle bewezen.

Doch m en kan ook „P arapyr” brandwerende afschilder- 
verven, welke in elke gewenschte k leur geleverd kunnen  w or
den, op de „P arapyr” grondlaag zetten, waardoor alsdan de 
bescherming tegen brandgevaar nog verhoogd w ordt.

4. T en  slotte bezit „P arapyr” sterke bederfwerende eigen
schappen voor hout, terw ijl het metalen niet aantast, doch 
roestwerend is.

Aangezien ten slotte het schilderen m et deze brandwerende 
verf geen meerdere kosten veroorzaakt, doch deze zelfs ver
laagt, ook het arbeidsloon, meenen wij te mogen zeggen, dat 
niets h e t algemeen gebruik ervan in den weg staat, n iet alleen 
op schepen, doch voor elke constructie welke aan brandgevaar 
onderhevig is, hetgeen ook voor de bescherming tegen lu ch t
gevaar van het grootste belang is.

D oor het schilderen m et „P arapyr” w ordt bereikt, dat kleine 
brandhaarden, w aardoor de groote branden meestal ontstaan, 
zooals kortsluiting, achteloos weggeworpen eindjes sigaar of 
sigaret, lucifers, een omgevallen lamp, een te fel gestookte 
kachel, een in brand geraakt gordijn, enz., enz. geen uitbreiding 
kunnen  verkrijgen, terw ijl grootere brandhaarden zich slechts 
m et moeite en veel langzam er kunnen  uitbreiden, zoodat er na 
de ontdekking voldoende tijd  zal zijn  om m et de gewone 
bluschmiddelen deze te dooven.

D E  „ Q U E E N  E L ISA B E T H ”

D ezer dagen is bekend gem aakt, dat de N o. 5 52, die bij John 
Brown te C lydebank voor de C unard-W hite Star Line in  aan
bouw is, Qtieen Elisabetb zal heeten en op 27 September a.s. te 
w ater gelaten zal w orden door K oningin Elisabeth van Engeland.

Op den dag van den stapelloop zal 21 m aanden aan het schip 
zijn  gew erkt sedert de kiellegging. Een vergelijking m et den 
bouw van de Queen M ary doet zien dat, niet m edegerekend de 
twee jaar en drie maanden, w aarin de bouw van laatstgenoemd 
schip heeft stil gelegen, de bouw tijd  voor de Queen M ary to t den 
stapelloop drie m aanden ko rter was.

H e t gewicht van de Qtieen Elisabetb zal bij de tew aterlating
40.000 ton bedragen; d it gew icht van de Queen M ary bedroeg 
indertijd  36.700 ton.



N I E U W S B E R I C H T E NPersonalia 
P. van Driel f

O p 3 Februari is te K inderdijk overleden de heer P. van Driel, in  
leven chef van de teekcnkam er, afdeeling w erktuigbouw , der N . V. 
L. Sm it & Zoon’s Scheeps- en W erktuigbouw .

J. J. J. Pieters f
O p 7 Februari is in  den ouderdom van 43 jaar te R otterdam  over

leden de heer J. J. J. Pieters, lid der firm a H udig  en Pieters en com 
missaris van de N . V. R otterdam -Londen Stoom vaart M aatschappij.

D. J. M. Smit t
K apitein D . J. M. Smit, laatstelijk gezagvoerder op de A r y  Scheffer  

van  de N . V. H avre Stoom vaart Mij. v /h  Corn. Balguérie (K uyper, 
V an D am  & Smeer), is op 5 Februari te  R otterdam  overleden. De heer 
Sm it heeft 2 5 jaar lang het com mando over dit schip gevoerd, welk 
feit in M aart 1937 herdacht is.

Jan Cupido f
In  den ouderdom van 69 jaren is op Terschelling overleden ja n  

Cupido, oud-schipper van  de m otorreddingboot Brandaris van  de 
N oord- en Zuid-Hollandsche Reddingm aatschappij. In  zijn loopbaan 
heeft de overledene 261 personen het leven gered.

Ir. H. van der W ijk
De heer ir. H . van der W ijk, to t dusverre werkzaam bij de K on ink 

lijke Paketvaart-M aatschappij, w ord t als electrotechnisch ingenieur 
verbonden aan Lloyd’s Register of Shipping te R otterdam .

R. Verschoor
De heer R. Verschoor te Slikkerveer heeft 3 Februari den dag h er

dacht, waarop hij vóór 50 jaar in  dienst is getreden bij de N . V. 
Boele’s Scheepswerven en M achinefabriek te  Bolnes.

Technische Hoogeschool
Bij Kon. Besluit van 9 Februari is benoemd to t buitengewoon hoog- 

leeraar in  de afdeeling der w erk tu ig- en scheepsbouwkunde aan de 
Technische Hoogeschool te D elft, om  onderwijs te geven in de m echa
nische technologie, ir. A. C, O uborg, directeur van  de N . V. W ollen- 
stoffenfabrieken van L. E. van den Bergh te  T ilburg.

Raad voor de Scheepvaart
Bij Kon. Besluit is aan den heer J. E. Meijer R anneft, kapitein  ter 

zee te A m sterdam , op zijn  verzoek eervol ontslag verleend als p laats
vervangend gewoon lid van den Raad voor de Scheepvaart en is als 
zoodanig benoemd de heer J. T . A. J. Bruinsma, gep. kapitein te r zee 
te  ’s-Gravenhage.

Directie Kon. Ned. Meteorologisch Instituut
De directeur van het Kon. N ed. Meteorologisch In s titu u t, P rof. 

V an Everdingen, die op 1 M aart a.s. zijn  functie  zou neerleggen, 
b lijf t nog to t  1 Ju li als directeur van het in stitu u t werkzaam.

Prof. V an Everdingen zal op laatstgenoemden datum  w orden op
gevolgd door Dr. Cannegieter.

Mutaties bij de Stoomvaartmaatschappij „Zeeland”
Bij de Stoom vaartm aatschappij „Zeeland” te Vlissingen zullen in 

den loop van Februari en M aart verscheiden belangrijke veranderingen 
in  de leiding plaats hebben, aldus de N . R. C. In  verband m et de 
benoeming van den heer G. J. Ensink to t lid van de directie van 
W m  H . M uller & Co. N . V. te R otterdam , zal hij b innenkort de 
dagelijksche leiding van de Stoom vaartm aatschappij „Zeeland” neer
leggen. In  zijn  plaats is als bedrijfsleider de heer K. G. Bron benoemd, 
thans chef van  het reederijbedrijf van  W m  H . Mtiller & Co. N .V . te 
R otterdam . Ook de inspecteur van den uitvoerenden dienst, de heer 
A. C. H . C uyck, verlaat Vlissingen, daar hij te  R otterdam  den heer 
Bron als chef van de reederijafdeeling zal vervangen.

V oorts is m et ingang van 9 Februari to t inspecteur van den u it
voerenden dienst benoemd, de heer B. J. D ijkdrenth , gezagvoerder van 
he t s.s. Oranje Nassau. M et ingang van  denzelfden datum  is to t 
kapitein  bevorderd de heer J. Nonhebel, eerste officier aan boord van 
he t s.s. Prinses Juliana.

N. V. Hollandsch K ustvaartbedrijf
De N . V. K ustvaartbedrijf „H olland” heeft haar naam  gew ijzigd 

in  N .V . H ollandsch K ustvaartbedrijf. O p de sta tu ten  der nieuwe

N . V. is de koninklijke goedkeuring verleend. D e firm a heeft kantoren 
te R o tterdam  en A m sterdam .

Bakelite Limited-film
H e t verkoopkantoor voor de plastische industrie W . F. V onck  te 

’s-G ravenhage deelt ons mede, dat het als vertegenw oordiger van  Bake
lite L im ited te  Londen een onbrandbare geluids-norm aalfilm  to t  zijn 
beschikking heeft. H ierin  w o rd t het geheele procédé van de kunsthars- 
fabricage to t  he t u iteindelijk  product behandeld, zonder werkelijk een 
reclam efilm  te zijn.

Als eindproduct w o rd t o. a. getoond he t afstoken van de moderne 
kunstharslakken, verder de toepassing van „bakelite” platen in  ver
schillende k leuren  voor m oderne bewanding- en tafelbladen, alsmede 
de fabricage v an  kam w ielen voor lagers en electrisch isolatie-materiaal 
u it „bakelite” platen.

V erder nog h e t persen van zg. „bakelite” artikelen, welke in  zoo 
uitgebreiden vorm  in  zeer veel industrieën toepassing vinden.

Deze film  w o rd t aan belangstellende vereenigingen e. d., die een 
voorstelling w illen organiseeren, gratis te r beschikking gesteld.

W erktuigkundigen-examens
Geslaagd voor he t eerste gedeelte van diplom a B de heeren: 

A. C. B runing, V lissingen, P. Smit, V laardingen-O ost, J. C. H ubert, 
’s-Gravenhage.

Geslaagd voor h e t diplom a C  de heer: A. F. H . Spijker, Vlissingen.

Stuurlieden- examens
Geslaagd voor eersten stuurm an groote handelsvaart de heeren: 

J. Kuiper, C. M. Schoemalter, A. Lastdrager, W . Koning.
Geslaagd voor tw eeden stuurm an groote handelsvaart de heeren:

D. H uism an, J. G. C. de Man, J. M. Bossinga, J. Jonker.
Geslaagd voor derden stuurm an groote handelsvaart de heeren:

E. de G root, A. D . M ookhoek, A. J. van Dop, F. G. W ijterw ijk, 
H . H ouw erzijl, J . Bleeker, J. van Bergen, J. M. M. Dielis, L. H . de 
Vries, A. H opm an.

Geslaagd voor stuu rm an  kleine handelsvaart de heeren: A. Westers, 
R . Rooij, H . H eida, G. Kolders, H. W esters.

Openbaar gemaakte octrooi-aanvragen, betrekking hebbende 
op schepen en scheeps- en werfinstallaties

N o. 77260 N ed. ld. 65a. H . de Harder, te R otterdam . Stormladder, 
waarbij de treden  of sporten met behulp van klem organen, die de 
reepen of de staaldraadltabels juist doorlaten, aan laatstgenoemden 
zijn  bevestigd.

N o. 75393 N ed. kl. 65a. J. Fromm, te Berlijn-Schlachtensee. O p
blaasbare reddinggordel, bestaande uit een slang, voorzien van een met 
samengeperst gas gevulde flesch en een doorsteekinrichting voor den 
hals daarvan.

N o. 73179 N ed. kl. 65a. Y. A. Rocard, te Parijs. Schip, voorzien 
van een stabiliseerinrichting  m et autom atische regelinrichting.

N o. 78210 N ed. kl. 84d. Lübecker M aschinenbau-Ges., te Lübeck. 
Zuigbaggerm olen m et een schoepenwiel, welks emmers hun  voort
ze ttin g  v inden  in  w anden, die met he t schoepenwiel meedraaien en 
he t gebaggerde m ateriaal geleiden naar een zij-opening, die op de 
zuigbuis is aangesloten.

Nieuwe opdrachten
N aar wij vernem en, heeft W ni H. M üller & Co. N . V. te R o tter

dam  aan de N . V. Industrieele Maatschappij „D e N oord” te Alblasser- 
dam opdrach t verstrek t to t he t bouwen van een nieuw  passagiers- en 
vrach tsch ip  voor haar R otterdam -Londen dienst (B atavier-L ijn).

H e t on tw erp  v an  he t nieuwe schip w erd gem aakt door ir. E. van 
Dieren, raadgevend ingenieur te Rotterdam . Hoewel he t nieuwe schip 
in  grootte en vervoercapaciteit weinig a fw ijk t van de bestaande 
schepen van  de B atavier-L ijn , krijg t he t schip een veel moderner 
voorkom en, te rw ijl het vanzelfsprekend aan de hooge eischen, die op 
h e t gebied van  de veiligheid aan passagiersschepen kunnen  worden 
gesteld, zal voldoen.

D e m achine-installatie zal worden geleverd door W erkspoor N .V . 
te  A m sterdam . V oor de hoofdmachine is de keuze gevallen op een 
driekruks-com pound m achine, voorzien van  de oliedruk-ltleppen- 
beweging volgens systeem  Meier M attern.

A an de passagiersaccommodatie zal bijzondere zorg w orden besteed 
en deze zal van de m odernste vindingen, die er op d it gebied bestaan, 
w orden voorzien.



De Stoom vaart-M aatschappij „N ederland” te  A m sterdam  heeft bij 
de Deschimag, W erk A. G. „W eser” te  Bremen een m oto rv rach tsch ip  
van 11.900 ton  d.w. besteld. H e t schip m oet in Mei 1939 gereed zijn . 
De dienstsnelheid zal 16 m ijlen bedragen.

De M achinefabriek en Scheepswerf van  P. Sm it Jr. heeft o p 
dracht ontvangen om voor den H avendienst Spido te  R o tterdam  een 
motorpassagiersschip te bouwen, ingerich t voor h e t vervoer van  
200 passagiers,

H et schip, dat 1 Jun i a.s. in  de v aa rt zal komen, w o rd t v o o r t
bewogen door een Burmeister & W ain Dieselmotor van  15 0 pk, w aar
mede een groote snelheid zal kunnen  w orden ontw ikkeld. H e t nieuwe 
schip zal den naam  van Prinsenplaat■ voeren.

Aan den scheepsbouwer C. J. v. d. W erff, die in  verband m et de 
voor groote schepen te  nauwe doorvaartw ijd te van de sluis te M arte n s-  
hoek zijn w erf te H oogezand, boven de sluis, verplaatst naar W ester- 
broek, beneden de sluis, is de bouw opgedragen van een m oto r- 
kustvaartu ig  van 500 ton, voor N ederlandsche rekening.

Aan J. & K. Sm it’s M achinefabriek N . V. te Kinderdijk is opdracht 
gegeven voor den bouw van  de m otorinstallatie van een bebakenings- 
vaartuig voor de G ouvernem ents-M arine in  N ed.-Indië, w elk vaartu ig  
zal worden gebouwd door de D roogdok Maatschappij T andjong  Priolt. 
De m otorinstallatie zal o. m. bestaan u it  een hoofdm otor, 6-cylinder 
Sm it-M .A .N .-D ieselm otor van  12 50 pk , en twee S m it-M .A .N .-hu lp- 
D ieselm otoren elk van 18 5 pk.

De Rederiaktiebolaget T ransm ark  te G othenburg heeft bij G öta- 
verken een m otortankschip  besteld van  16.500 ton  d.w. H e t is he t 
grootste schip, dat to t nu  toe ooit bij een Zweedsche w erf w erd  besteld.

H et voor rekening van  de M ij. Zeetransport N . V. (A n thony  
Veder N . V .) bij de Fredriksstad Mek. Verksted te  Fredriksstad ge
contracteerde stoomschip van  2500 to n  d.w. zal Prins 'Willem van  
Oranje worden genoemd.

Kielleggingen
Op een der hellingen van C. van der Giessen & Zonen’s Scheeps

werven te Krim pen a /d , IJssel is de kiel gelegd voor het m o to rtank - 
schip Anfonin ,  groot ca. 4100 ton  draagvermogen, afm etingen 
100,58 X  14,17 X  6,10 m, voorzien van een 6-cylinder 4 - ta c t 
1700 pk  W erkspoor-D ieselm otor (snelheid 11 zeemijlen per u u r), en 
te bouwen voor rekening van  de K oninklijke Shell-groep.

Bij de Scheepswerf „G ideon” J . K oster H zn . te G roningen w ord t 
de kiel gelegd voor een schip van 55 0 ton , in  aanbouw voor Engelsche 
rekening. Op de overige hellingen zijn  thans in  aanbouw tw ee schepen 
van 380 to n  d.w. nieuw K oster-type, een schip van  315 ton d.w ., 
alle drie voor Engelsche rekening, en een schip v an  3 90 ton d.w . 
nieuw K oster-type, in  bestelling gegeven voor A frikaansche rekening.

T ewaterlatingen
Van de Scheepswerven Gebr. van  Diepen N . V. te 'W aterhuizen 

(G ron.) is m et goed gevolg te w ater gelaten het m.s. H avik ,  in aan 
bouw voor kapitein  J. v. d. Laan te Groningen. L iet schip heeft de 
afm etingen 46,50 X s i3 0 X 3,50 m en w o rd t u itgerust m et 3 50 pk  
D eutz-m otor.

In  aanbouw is nog een 300 to n  m otorschip voor buitenlandsche 
rekening.

Van een der hellingen van de N . V. Boele’s Scheepswerven en 
M achinefabriek te Bolnes is 10 Februari te w ater gelaten de zeesleep- 
boot Kolf,  gebouwd voor rekening van  de N . I. S. H . M. te A m ster
dam. De afm etingen van h e t schip zijn: lengte over alles 3 6 m , lengte 
tussclien de loodlijnen 34,15 m , breedte op de spanten 7,60 m  ert 
holte in  de zijden 4,05 m. De boot w o rd t voorzien van een 650 ipk  
stoommachine en kan een snelheid bereiken van 10,2 5 knoopen. D e 
hulpw erktuigen zijn: een stoom ankerlier, een stoom trossenlier en een 
stoom stuurmachine. H e t geheel w erd uitgevoerd onder klasse Bureau 
Yeritas.

Op 5 Februari werd van  een der hellingen van de Scheepswerf 
„Gideon”  J. K oster H zn. te G roningen te  w ater gelaten h e t m otor- 
zeevrachtschip Ryal, in  aanbouw voor de Free Trade W harf Co. L td . 
te Londen. De doopplechtigheid w erd v errich t door niej. C. Koster.

Liet schip is groot 390 to n  (1016) kg en w ordt voorzien van een 
300 pk D eutz-Dieselm otor ter voortstuw ing . De bouw  geschiedt 
onder speciaal toezicht van Lloyd’s voor classificatie 100 A I en 
Board of Trade.

D it schip, m et afm etingen van  37,5 5 X 6,5 0 X 2,69 m  en een 
laadvermogen van pl. m. 260 ton, w ord t gebouwd onder klasse Bureau 
Veritas en Scheepvaart-Inspectie ' groote kustvaart voor kapitein 
J. K ruithof te Stedum.

H e t zal worden u itgerust m et een Brons-motor van 150 pk.

Op 11 Februari jl. werd op de w erf van de firm a D e H aan  & 
Oerlemans te H eusden met goed gevolg te  water gelaten het m.s. Secil, 
dat aldaar in aanbouw is voor rekening van Portugeesche reeders.

De lengte van het schip bedraagt 46,3 0 m, de breedte 7,80 m  en 
het draagvermogen ca. 5 50 ton.

H et m.s. Secil zal zeer m odern worden uitgerust m et 2 electrische 
winches, electrische ankerlier en electrische kaapstand, centrale ver
w arm ing en stroom end koud en w arm  water. De verblijven van kapi
tein, officieren en bem anning zijn  achterin ondergebracht en worden 
zeer com fortabel ingericht.

In h e t schip zal een M .A .N .-m otor van 3 50 pk bij 300 om w ./m in. 
worden geplaatst; het w ord t electrisch verlicht en de hulpmachines 
w orden electrisch gedreven. H e t m.s. Secil w ord t gebouwd onder 
Lloyd’s klasse 100 A  I en zal voldoen aan de eischen van den Britisch 
Board of Trade en de Portugeesche Schepenwet.

N a com pletering zal het schip op eigen krach t naar P ortugal ver
trekken.

Proeftochten
H et voor de Kon. Paketvaart Maatschappij bij de Nederlandsche 

Scheepsbouw Mij. gebouwde m.s. Tegelberg is 9 Februari van den 
technischen proeftoch t op de Noordzee te A m sterdam  teruggekeerd. 
In  afw ijking van het oorspronkelijke plan, om de Tegelberg  thans 
verder voor de vaart in  gereedheid te brengen, zal het schip dezer 
dagen nogmaals een technischen proeftoch t houden.

H e t voor de Compania Siid-Americana de Vapores bij de Nakskov 
Skibsvaerft te N akskov gebouwde m.s. Aconcagna, m etende 7200 ton 
bruto en 43 00 ton  netto , zal aan het einde van deze m aand proef
varen. D it schip is, evenals het onlangs in dienst gestelde zusterschip 
Copiapo, bestemd voor den geregelden dienst R otterdam — W estkust 
Zuid-Am erika. H e t m oet op 14 M aart van H am burg  via R otterdam  
naar Chili vertrekken.

Verkochte schepen
H et m.s. A ntilope , d a t 27 Januari op de Eems heeft proef gevaren, 

is door den eigenaar, kapitein R. W esters te G roningen, verkocht aan 
de N . V. Nederlandsche N ieuw  Guinea Petroleum  Mij,, dochterm aat
schappij van de Nederlandsch-Indische Tankstoom boot Mij. te ’s-Gra- 
venhage, die het schip te  N ieuw  Guinea in  de vaart zal brengen. H et 
schip, dat verdoopt zal worden in Kasuarh, zal te R o tterdam  voor de 
tropen worden uitgerust.

H e t m.s. Kutvi, kapitein Koerts, is verkocht aan kapitein H . H ui- 
zinga, thans kapitein op het m.s. Alida. De K tnvi, in 1929 te G ro
ningen gebouwd, heeft een laadvermogen van 23 0 ton en is voorzien 
van een Brons-motor.

De stalen m otorlogger Apollo, van  de N . V. G. K ornaat’s Handel- 
Maatschappij te V laardingen, is ondershands verkocht aan de reederij 
N . H aasnoot te  K atw ijk  aan Zee, die het schip wederom in bedrijf 
zal brengen.

Gloeilampen
koopt U  goedkooper bij

DE GLOEILAMPENCENTRALE

Prima referenties van ƒ  
de grootste instellingen •

R O T T E R D A M
H O O G S T R A A T  297 
T E L E F O O N  5 5 3 9 2

Van de werf van de Gebr. N iestern  te D elfzijl is m et goed gevolg 
een motorschip te w ater gelaten.
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A ngebo te  m it Z eugnisabschriften ,  G eh a l ts fo rderung  
u n d  A ngabe d es  f rühes ten  A ntr i t ts te rm ines  e rb e te n  an 
d ie  P e r s o n a l a b t e i l u n g  d e r  D anziger  W erft ,  Danzig.

SCHEEPSBOUWKUNDIGE
( D I P L O M A  M. T. S., H A A R L E M )

a ls  che f- teekenaa r  w e rk zaam , en b e s c h ik k e n d  over 
r u im e  ervaring ,  w e n sc h t  van  b e t re k k in g  te v e ran d e ren .
B riev en  o n d e r  No. 182 3 8  aan  he t b u re au  v an  d it  blad.

T I J D  5 C H R I F T E N ^ R E V U E
SCHEEPSBOUW (BW)
Modern motor coasters of restricted draught. By C. H . D . Rogers. 

(Synopsis: The general lay-out of this type of ship is discussed w ith 
particu lar reference to  ballast arrangements, cargo spaces, cargo- 
handling  gear, accom m odation and steering arrangem ents. The 
engine-room  arrangem ent including main and auxiliary machinery,

, is dealt w ith  and details of typical installations are given. Some 
notes are included on the subject of machinery m aintenance, and a 
suggested program m e of overhauls based upon the A u th o r’s personal 
experience in  the operation of such ships is subm itted .) 16 kol., 
3 f ig . „N o rth  East Coast In stitu tio n  of Engineers and Shipbuilders” , 
Jan u ari 193 8, biz. 83.

Notes on design of ship structures in relation to welding. Door 
J. L. Adam, Ass. Chief Surveyor of the British Corp. Register of 
Shipping and A ircraft. (V oordracht, gehouden te  R o tterdam  den 
23en  N ovem ber 1937.) 10 kol., 7 fig. (w ordt vervo lgd). „Lasch- 
techniek” , Februari 193 8, biz. 19.

SCHEEPSBESCHRIJVINGEN (SCH)
Neuzeitliche Fischdampfer. V on Ing. F. Schleufe. (Inhalt: Für 

einen neuzeitlichen Fischdam pfer werden die G ründe angegeben, die 
z u  seinen heutigen E ntw icklungsstand geführt haben; ferner werden 
seine Raum einteilung und  die besonderen charakteristischen M erk
m ale seiner Form  und  des äusseren Aufbaues beschrieben. Ausserdem 
fin d en  die w esentlichsten N euerungen E rw ähnung, die sicly im 
L au fe  der le tz ten  Jahre  fü r  Fischdam pfer eingeführt haben. Über 
die A ntriebsanlagen werden grundsätzliche A ngaben gemacht, die 
h insich tlich  deren W irtschaftlichkeit Aufschluss geben). 10 kol.,

13 fig. (w aaronder grootspant, algemeen p lan  enz .). „W erft-  
R eederei-Hafen” , 1 Februari 1938, blz. 27.

VOORTSTUWINGSMACHINES, HULPWERKTUIGEN, 
OVERBRENGING ENZ. (MO; MA; TUR; P)

The latest K rupp 2 stroke cycle engine. By S. Bock. (Details of 
design of engines w ith  A rchaouloff in jectiön .and cnm-operated fuel 
pumps, w ith  diagram  of s ta rtin g  and reversirig gear.) 12 kol., 8 fig., 
4 tab. „T he Shipbuilder and Marine Engine Builder” , Februari 
1938, blz. 106.

Die Isolierung elastisch gelagerter Maschinen mit Berück
sichtigung der Dämpfung. Von D r. Ing . J. Geiger. (N ach  einem 
V ortrag  des Verfassers auf der V D I-Schw ingungs-Tagung am 
2. 10. 1937 in  Greifswald.) (V erhinderung der Fortleitung von 
Geräuschen u n d  Erschütterungen. B erücksichtigung der D äm pfung 
der D äm m stoffe. Auswahl der D äm m stoffe. A usführung  der F um  
damente m it R ücksich t au f E rschütterungen. Berechnung säm t
licher Einflüsse.) 28 kol., 18 fig. „M itteilungen aus den Forschungs- 
anstalten der G utehoffnungshü tte” , Januari 193 8, blz. 25.

MATERIALEN, BEWERKING, BEPROEVING, LASSCHEN, 
CORROSIE (TE)

Der gegenwärtige Entwicklungsstand der Metallspritztechnik 
und ihre praktische Anwendbarkeit. V on H . Reininger & A  
Reissig. (M itte ilung  aus dem  Laboratorium  und  der Versuchsanstalt 
der Edm und Becker & Co. A .G . und M etallgussgesellschaft m. b. H ., 
Leipzig, W .  3 5.) 9 kol., 11 fig., 3 tab. m et 74 literatuuropgaven1 
(w ordt v e rvo lgd ). „W erksta ttstechnik  und  W erksleiter” , 15 Janu
ari 1938, blz. 3 3. '

ZO EK LICH TEN
voor scheeps- en  and ere  doe le inden .  D oor  
parabolisch  geslepen, kris tallen spiegel groote 
lichtsterkte, reikwijdte en  lange levensduur.  
G eh ee l  van messing, dus vo lkom en  tegen 
zee w a te r ,  t r o p e n k l im a a t  enz.  be s tan d .  
W o r d e n  geleverd m et  spiegeldiameter van 
250 t/m 500 mm, m et  o f  zo n d er  onder- 

deksche bediening.

N.V. TECHN. I f m  l l l f t  U U (  O  DEN HAAG
b u r . v/H i m u n i i n i i «  «  v o * *  b a n d o e n g
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199„HOUTTUIN
DUBBELE WORMPOMP

€ 3 )
HOR IZO NTA AL EN V ER T IC A AL  
GESCHIKT VOOR ELKE VLOEISTOF

HOUTTUIN’S MACHINEFABRIEK, UTRECHT

Eén man öf 2 of 3
om vastgeroeste moe
ren los te draaien?
Eén man doet ’t, en 
vlug, met den Thor
„Hamerench”
(H amerende Moersleutel)

Losdraaien zonder 
b e s c h a d ig in g  van 
moer of bout tot lVs"

V R A A G T  D E M O N S T R A T IE

VAN EYLE & RUYGERS’
FIJNSTAAL- EN GEREEDSCHAPPENHANDEL N. V.

SCHEEPSMOTOREN
IN 2- EN 4-TACT

ROTTERDAM
BOOMPJES 64 

TELEF. 21155 (2 lijnen) •

GRONINGEN
SCHOO LSTRAAT 13 

T EL EFO O N  2814

MOTOR 3 6 0  P.K. D IRECT OM K E E RB A A R

N. V. A P P I N G E D A M M E R  

B R O N S M O T O R  E N  F A B R I E K

APPINGEDAM

N.V. v/H h .  T. LANDMAN & Z n .
R O T T E R D A M  (O O S T )
Struisen burgdwarsstraat 3 0 -3 8

\ j
SCHEEPSFORNUIZEN
OLIESTOOKINSTALLAT1ES
SCHEEPS VENTILATIE  
LUCHTCONDITIONEERING  
PIJPLEID IN G EN  ENZ.

Telefoon 2 8 5 4 0  (2  lijnen)

Voorde 8 nieuwe mijnenvegers van de Kon. Ned. M arine zijn  
door ons descheepsfo m uizen met Prior-ol iebranders geleverd

\r. E. V A N  D I E R E N  s... R A A D G E V E N D  I N G E N I E U R .
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