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E U R O P A ’S E N E R G IE V O O R Z IE N IN G
T w e e  d o e l s t e l l i n g e n  v o o r  1975 

G o e d k o p e  e n e r g i e  en  b e v e i l ig in g  van  de  b e v o o r r a d i n g

De H o g e  A u to rite it van de E u ro 
pese G em eenschap voor Kolen en Staal 
heeft enige tijd  geleden een belangw ek
kende beschouw ing  gew ijd aan de ener
g ievoorz ien ing  der landen  v an  de E u ro 
pese G em eenschap die m et h u n  175 m ln. 
inw oners zow el w a t h u n  econom ische 
als sociale o n tw ik k e lin g  b e tre f t  nauw  
m et e lkaar verbo nd en  zijn . H e t behoeft 
geen b e to o g  da t de energievoorziening , 
de k o stp rijs  daarvan  en de regelm atige 
b ev o o rrad in g  van  de m a rk t m et v o l
doende hoeveelheden energie voor de 
econom ische positie en  de o n tw ik k e lin g  
en  groei v a n  ondernem ingen , tak k en  
v an  in d u s tr ie  en gehele sectoren van  
h e t bed rijfsleven  van  doorslag gevende 
betekenis is. In  de landen  der G em een
schap w o rd t  energie zow el thans als 
ook in  de toekom st geproduceerd  in  de 
v o rm  v a n  steenkool, b ru inkoo l, aa rd 
gas, w a te rk ra c h t, aardolie en  k e rn en er
gie. M aar de Gem eenschap is door het 
stijgende  v e rb ru ik  in  toenem ende m ate 
ged w o ng en  haar behoefte in  de vo rm  
v a n  aardo lie , gas en kolen door invoer 
te  dek ken . D e vroeger v an  elkander 
gescheiden econom ieën der zes landen 
groeien steeds m eer aaneen to t  een ge
m eenschappelijke m a rk t en he t is dan 
ook een onafw ijsbare  eis voor alle v o r
m en v a n  energie eveneens een gem een

schappelijk  beleid te voeren.
O m  die reden hebben de uitvoerende 

organen  der Europese Gem eenschap 
steeds aangedrongen  op de vorm ing , 
u ite raa rd  m e t in ach tnem in g  der no od
zakelijke overgangsm aatregelen , van 
een gem eenschappelijke Europese m a rk t 
voor energie teneinde de navolgende 
doelstellingen te verw ezenlijken, te w e
ten : goedkope voorzien ing , beveiliging 
van de voorz ien ing , geleidelijke v e r
van g ing  v an  bepaalde energiebronnen 
door andere, s tab ilite it van  de voor
zien ing  zow el w a t de kostprijs als de 
beschikbare hoeveelheden b e tre ft, vrije 
keuze van  de verb ru ikers , billijke m ede
d ing ing  tussen de verschillende energie
b ron nen  en ten slo tte  bescherm ing der 
in energ iebed rijven  w erkzam e personen.

T hans vallen de afzonderlijke ener
giebronnen  in  E urop a  nog  onder de 
bevoegdheid v an  verschillende n a tio 
nale in stan ties en gem eenschapsinstellin
gen, m et nam e w a t b e tre f t  prijzen, h a n 
delspolitiek en belastingheffing  w aa r
voor dan  ook verschillende vo orschrif
ten  en regelingen  gelden.

In  de periode van  thans to t 1970 
m oet de gem eenschapelijke m ark t zich 
derhalve on tw ikk e len  to t  één groot, 
één geheel v o rm en d  econom isch gebied, 
w aarb inn en  gem eenschappelijke regels

gelden. H e t is immers ondenkbaar dat 
er in de energiesector distorsies blijven 
bestaan en dat, zoals de voorzitter van 
de Interexecutieve W erkgroep, de heer 
P. O. Lapia, zeide: „energie een eiland 
van weerstand op de weg naar in te 
gratie” zou vorm en. M et het oog hierop 
hebben de instellingen der gemeenschap
pen de voorw aarden, de doelstellingen 
en een tijdschem a voor de invoering 
van  een gemeenschappelijk energiebe
leid opgesteld. De sector kolen valt o n 
der de bepalingen van het verdrag to t 
oprichting van de Europese Gemeenschap 
voor Kolen en Staal (E.G .K .S.), te r 
w ijl de overige klassieke energiebron
nen onder het verdrag to t oprichting 
der Europese Economische Gemeenschap 
(E.E.G.) vallen en de kernenergie o n 
der het verdrag to t oprichting der 
Europese Gemeenschap voor A toom 
energie (E .G .A .).

In  1959 w erd te r uitvoering van de 
opdracht van de Raad van M inisters een 
Interexecutieve W erkgroep „Energie” 
in het leven geroepen. Sedert m aart 
1960 heeft de H oge A u to rite it, gesteund 
door verscheidene resoluties van het 
Europese Parlem ent u it naam  van deze 
werkgroep een aantal studies en voor
stellen aan de Raad van Ministers doen 
toekomen waarbij in he t bijzonder



dient gewezen op he t „M em orandum  
betreffende het energiebeleid”  dd. 25 
juni 1962, het „O nderzoek naar de ener- 
gievooruitzichten op lange te rm ijn  in  
de EEG ” van  december 1962 en de 
„O ntw erpovereenkom st strekkende to t  
het scheppen —  w at het verdrag  to t  op 
rich ting  van de Europese Gem eenschap 
voor Kolen en Staal b e tre f t —  van 
voorw aarden ter verw ezenlijking van  
een gemeenschappelijke energ iem ark t” 
dd. 3 april 1963. De aanzienlijke s tij
ging van het verb ru ik  van  prim aire 
energie in  de EEG b lijk t u it onderstaan
de tabel. De hoeveelheden z ijn  u itg e 
d ru k t in steenkoolequivalenten (S .K .E .).

1) Raming

T erw ijl he t aandeel der kolen van  
74 to t 43 % terugliep is dat der aa rd 
olie aanzienlijk gestegen. O ok het v e r
bru ik  van aardgas w in t aan betekenis. 
In  de Verenigde S taten is h e t vervan - 
gingsproces eveneens ten  nadele van  de 
kolen verlopen. In  1913 w erd  nog 
90 %  der energiebehoefte door kolen 
gedekt, in  1939 was het percentage 
gedaald to t 67,5 °/o, terw ijl het aandeel 
der kolen in  1960 niet m eer dan 3 3,5 % 
bedroeg. H e t zijn  vooral aardolie en 
aardgas, die de kolen hebben v e rv an 
gen. Is de procentsgew ijze ach te ru it
gang der kolen in  de Verenigde S taten  
al aanzienlijk, in absolute cijfers daalde 
het ko lenverbru ik  aldaar slechts van  
424,3 m ln  to n  in 1939 to t  389,9 m ln  
ton  in  1960. D e n e tto  invoer te r dek
king van de energiebehoefte der G e
meenschap bedroeg:

D e s tru c tu u r  van  de vraag on tw ik 
kelt zich reeds geruim e tijd  ten  gunste 
van  om gezette  of secundaire energie, 
w elker p rod uk tie  tengevolge van  de 
technische vo o ru itgan g  in  steeds groter 
hoeveelheden m ogelijk gem aakt en ver
beterd  w erd . O p  het ogenblik w o rd t 
p rak tisch  70 %  der p roduk tie  van  p ri
m aire energie (p ro du k tie  van de G e
m eenschap plus invoer) om gezet in  se
cundaire energie; elektrische stroom  in 
de therm ische centrales, cokes, cokes- 
ovens, ra ff in ad e rij-  en stadsgas, stook
olie en m o to rb ran d sto ffen .

Zien w ij vervolgens naar de toe
kom st d an  d ien t de Europese Gem een

schap te r  dek k ing  van  haar energie
behoeften  in  1975 tegen aanvaardbare 
prijzen  te k u n n en  beschikken over on
geveer 8 50 m ln  to n  S.K.E. vergeleken 
m et 461,3 m ln . to n  S.K.E. in  1960. 
V an de oplossing van  d it bevoorradings- 
v raag stu k  zal h e t goeddeels afhangen 
w elke m ogelijkheden er in de EEG - 
landen zu llen  zijn  voor economische 
expansie en sociale ontw ikkeling . De 
prognose der Eloge A u to rite it en de 
EEG  en Euratom -com m issies van  het 
to ta le  v e rb ru ik  van  prim aire energie in 
1975 lu id t als vo lg t:

In  m ln  to n  S.K.E.
D uitse B ondsrepubliek 330
België 48
F ran k rijk  231
Italië 176
L ux em b urg  7,1
N ed erland  5 6

D e prijs van geïm porteerde energie die 
he t grootste deel der bevoorrading van  
E uropa zal m oeten verzorgen zal in s te r
ke m ate bepalend zijn  voor de prijs van  
energie in  de Gem eenschap. H e t aandeel 
der afzonderlijke sectoren in  de to tale 
vraag zal verdere w ijzig ingen ondergaan. 
D evoornaam ste dier w ijzig ingen is een 
gevolg van  de om standigheid d a t het 
e lek tric ite itsverb ru ik  aanzienlijk sneller 
toeneem t dan h e t ve rb ru ik  der overige 
vorm en van energie. D aar de in  w a te r
krach tcentra les, geotherm ische cen tra 
les en kernenergiecentrales opgew ekte 
elektrische stroom  slechts een beperk t 
gedeelte der stijgende v raag  k an  dek
ken , m oet deze taak  voornam elijk  door 
de therm ische centrales w orden  vervuld . 
O ok  h e t aandeel in  het v e rb ru ik  van  
h e t vervoer zal verder toenem en, te r 
w ijl in  de ijzer- en staalindustrie  even
als trouw ens in  de overige industrieën  
en in  de huishoudelijke sector een re
latieve daling zal in treden .

D e in  de Gem eenschap gew onnen 
kolen m oeten onder zeer m oeilijke om 
standigheden concurreren  tegen de overi
ge energiebronnen. Zelfs indien de voor 
de kolen ongunstige m ededingingsvoor- 
sch riften  en -m aatregelen in  gunstige 
zin  gew ijzigd zouden w orden , bepaalde 
energ ieprodukten  n ie t m eer tegen b u i
tengew oon lage prijzen  ingevoerd 
zouden w orden en het e ffec t on der
gronds in  de m ijn industrie  der EEG 
m et 70 % verhoogd zou k u n n en  w o r
den, dan nog zouden er in  h e t kader 
v an  een gem eenschappelijk energiebe
leid bepaalde bescherm ings- en s teu n 
m aatregelen m oeten genom en w orden 
om  de kolen verder een behoorlijk  aan
deel in de energievoorziening der EEG 
te laten  behouden.

W a t aardolie en aardgas b e tre f t d ient 
erop gewezen dat de bekende reserves 
der Gemeenschap aan ruw e olie slechts 
één percen t van de w ereldreserves v e r
tegenw oordigen. W il de tegenw oordige 
prod uk tie  van  ongeveer 20 m ln  ton  
S.K.E. per jaar gehandhaafd  w orden, 
dan  m oeten nieuwe vindplaatsen  w o r
den on td ek t. H oe onzeker overigens 
ram ingen  op d it gebied z ijn , vooral 
w anneer he t gaat om  een no g  b e trek 
kelijk  zo  ver verw ijderd  jaar als 1975, 
is gebleken bij het aardgas. V oor de 
on tw ikk eling  van  de aardgasv indplaat
sen van  Slochteren in N o o rd  N ed er
land  rekende m en voor 1975 op een 
jaarp rod uk tie  van  44 to t  5 6 m ln  ton  
S.K.E. bij reserves van  560 to t  8 50 m il
jard  standaard  m 3.

D eze ram ingen z ijn  inm iddels ach ter
haald ; alleen al de v indplaats in  G ro 
n ingen  w o rd t op 1.100 m iljard  m 3 ge
schat. D e grote kernenergie-installaties 
zu llen  verm oedelijk in 1970 con curre 
rend  k u n n en  produceren en de basis 
van  he t belastingdiagram  k u n n en  dek
ken. H e t aandeel der e lek tric ite it u it 
kernenergie in de energievoorziening

In  miljoen ton  S.K.E. De tweede rubriek  verm eldt het percentage.
19 5 0 1) 1960 1963 19 64 3)

Vaste brandstoffen: 
nl. steenkool, 
cokes en bruinkool 5,92) 2 17 4 30,5 5,5 28,6 5

Aardolie ................. 32 11,1 106 23 205,8 37 227 40

] ) De cijfers voor 195 0 zijn n iet op dezelfde basis berekend als die voor 1960 en volgende 
jaren. Zij kunnen derhalve slechts to t op zekere hoogte als vergelijkingsm ateriaal 
dienen, doch geven wel zeer duidelijk de algemene ontw ikkelingstendens aan.

2) N etto  uitvoer.
3) Raming.

In miljoen ton  S.K.E. De tweede rubriek verm eldt het percentage.
1950 1960 1963 19641)

Steenkool . . . . 213,4 74 248 54 2 54,7 45,8 244,7 43
Bruinkool . . . . 25,2 9 34,5 7 36 6,5 3 6,2 6,4
Aardolie ........... 29,8 10 122,7 27 204,1 36,7 224,5 39,5
A ardgas...........
Waterkracht en 

geothermische
1,1 13,5 3 18,8 3,4 20 3,5

energie . . . . 19,7 7 42,6 9 42,3 7,6 43 7,6
Totaal verbruik 289,2 100 461,3 100 5 5 5,9 100 568,4 100



der G em eenschap  zal in  1970 verm oe
delijk  8 m ln  to n  S.K.E. en in  1975 
w a a rsc h ijn lijk  24  to t  40 m ln S.K.E. 
d .w .z . 3 t o t  5 %  der to tale  behoefte 
bed rag en . O n d a n k s  alle onzekere fac to 
ren  k a n  v o o r  1975 gerekend w orden 
op een G em eenschapsproduktie  van alle 
en e rg ieb ro n n en  tezam en van  ongeveer 
3 80 m ln  to n  S.K .E., hetgeen belang
r ijk  m in d e r  is d an  de h e lft der be
h o efte .

Z o lan g  aardo lie  tegen gunstiger voor
w aa rd en  ge leverd  k an  w orden dan 
A m erik aan se  ko len , zal zij het grootste 
aandeel v a n  de invoer voor haar reke
n in g  n em en . G ezien de invoerm ogelijk- 
hed en  te  w e ten  ko len  u it de Verenigde 
S ta ten , aardolie  u i t  het M idden O osten, 
A f r ik a  en  L a tijn s  A m erika, kan  de 
b e v o o rra d in g  v a n  E uropa althans k w an 
t i ta t ie f  v o o r  de kom ende v ijftien  to t 
tw in tig  ja a r  als verzekerd  w orden be
scho uw d . D a a rn a a s t dient echter ook 
h e t v ra a g s tu k  v a n  de beveiliging der 
v o o rz ie n in g  in  verban d  m et de prijzen 
o n d e r ogen  te  w o rd en  gezien. O p  grond 
v a n  leveringsm ogelijkheden  en aanbie- 
d in g sv o o rw aard en  m ag aangenom en 
w o rd e n  d a t  de u i t  de V erenigde S taten 
aan te  v o eren  ketelkolen  in  1970 een 
gem iddelde k o stp rijs  van  13 a 13,5 dol
lar p e r  to n  zu llen  hebben, te rw ijl de 
p r ijz e n  v a n  cokeskolen u it de V erenig
de S ta ten , a fhank elijk  van  kw alite it, 
tu ssen  14,5 en 16,5 dollar ku nn en  lig
gen . D e  sed e rt enkele jaren voor be
paalde aa rd o liep ro d u k ten  in  N oord  
E u ro p a  toegepaste  m in im um prijzen , te 
w e ten  11 to t  12 dollar per to n  voor 
zw are  stookolie , m oeten als u itzo n d er
lijk  laag  w o rd e n  beschouwd. D e prijs 
vo o r ru w e  olie w o rd t door drie, onder
l in g  a fh a n k e li jk e  com ponenten  bepaald, 
te  w e te n  technische produk tiekosten , 
de w in s tm a rg e  der oliem aatschappijen 
die v o o r versch illende produk tie landen  
en  a fze tg eb ied en  varieert en de royal- 
ties en  be lastin g en  geheven door de 
p ro d u k tie la n d e n . W egens de gunstige 
v e rh o u d in g  tussen  de bekende reserves 
en  de p ro d u k tie  in  het M idden O osten 
is e r geen  aanleid ing een belangrijke 
s ti jg in g  v a n  de technische p ro d u k tie 
k o s ten  in  d i t  gebied te verw achten .

B innen tien  to t v ijftien  jaar zou 
h e t M idden O osten  zonder moeite 
600 to t  700 m ln  to n  per jaar kunnen 
leveren. D e tw eede com ponent dient 
n ie t alleen voor betaling van  de rente 
op he t kap itaa l m aar ook voor de finan
ciering v an  verdere exploratie, tech
nische research en investeringen die 
door de u itb re id in g  der m ark ten  
noodzakelijk  z ijn . D e derde com ponent 
tenslo tte  bedraag t voor de meest ren
dabele v indplaatsen  40 %  en m eer van 
de huidige gem iddelde opbrengst. D it 
is de politieke fac to r bij de vorm ing 
van  de aardolieprijs. D e betekenis van 
deze fac to r m oet n ie t w orden onder
schat doch de onzekerheid die er aan 
verbonden is d ien t evenm in te worden 
overdreven, aangezien het voor de aard
olie exporterende landen van het groot
ste belang is dat h u n  p rod uk ten  con
currerend  blijven.

E r z ijn  dan ook economisch bepaalde 
grenzen  w a t de belastingheffing  op de 
p roduk tie  b e tre ft. A nderzijds diener 
de verb ru ikslanden  in he t eigen be
lang  n ie t u it he t oog te  verliezen, dat 
de p roduk tie landen  een bepaalde be
stendigheid v an  h u n  inkom sten verlan
gen. Beider belang b reng t dan ook mede 
d a t naar stab ilite it w o rd t gestreefd.

Resumerend kan gesteld worden dat 
ten aanzien van de aardolie allereerst 
moet worden getrach t een bredere geo
grafische spreiding der produktie- 
bronnen te verwezenlijken, terw ijl 
daarnaast nieuwe reserves dienen te 
worden opgespoord. Bij de kernenergie 
moet een zodanig ontw ikkelingstem po 
voor grote installaties w orden bereikt 
dat deze energiebronnen binnen 15 to t 
20 jaar een belangrijke bijdrage to t 
een betere beveiliging van de energie
voorziening binnen de Gemeenschap 
kunnen leveren. W a t de kolen be treft 
is een beleid noodzakelijk dat gericht 
is op een goedkope voorziening door 
de produktie binnen de Gemeenschap en 
op een ingrijpende rationalisatie der 
bedrijven waarbij storingen in de w erk
gelegenheid van h e t personeel en in 
het economisch leven van de kolenge
bieden vermeden m oeten worden. T en 
aanzien van de overige energiebronnen 
moet vooral de exploratie en de o n t
sluiting van  economisch belangrijke 
vindplaatsen binnen de Gemeenschap, 
in het bijzonder van  aardgas, krachtig  
worden bevorderd.

Tenslotte nog een overzicht van de 
structuur der energievoorziening van 
de Gemeenschap in  1960 en 1975 (in 
percenten).

Produktie Gemeensch. Invoer Totaal

1960 1975 1960 1975 1960 1975
Steenkolen 51 1 5—23 1) 3 11-5 54 26-28
Bruinkool . . . 6 4 1 0 7 4
A a rd o lie ............ 4 2 23 50-44 27 52-46
Aardgas ............ 3 5-7 0 3 3 8-10
W aterk rach t . 9 7 0 0 9 7
Kernenergie 0 3-5 0 0 0 3-5

H e t hoge cijfer geldt voor de hypothese dat er maximale bescher- 
mings- en steunmaatregelen voor de mijnbouw der Gemeenschap 
bestaan d.w.z. van 4 to t 5 dollar per ton; het lage cijfer geldt voor 
de hypothese dat er in het geheel geen beschermende maatregelen 
genomen zijn. Voor de invoer geldt het tegengestelde.
O ntleend aan een brochure uitgegeven door de publikatiediensten 
van de Europese Gemeenschappen.

C. V erm ey

N I E U W E  U I T G A V E N
„M oorm ans Jaarboek voor Scheepvaart en 
Scheepsbouxv 1965”. Uitg. Moormans Perio
dieke Pers, D en  Haag. Prijs ƒ 37,50.

Bij M oorm ans Periodieke Pers N .V ., Den 
H a a g  is h e t  bekende „O ranjeboek” m et de 
3 6ste u itg av e  w eer verschenen.

Zoals gebru ikelijk  is d it om vangrijke na
slagw erk  w eer to t  in de puntjes verzorgd, 
op prim a papier gedrukt, en in de gebrui
kelijke O ran jeband  gebonden.

H e t boek is als gewoonlijk in vier hoofd
stukken verdeeld, nl.:
1. Algemene onderwerpen m et A. Herlei- 

dingstafels; B. Scheepvaart onderwerpen; 
C. Statistieken; D. W etgeving; E. O n
derwijsinrichtingen.

2. Scheepvaart met: A. Rederijen en eige
naars van schepen; B. Schepenlijst.

3. Scheepsbouw m et: A. Scheepsbouwindus- 
trie; B. O verzicht scheepsbouw.

4. Bemoeiingen m et: A. Overheidsbemoei
ingen; B. Particuliere bemoeiingen.

Alle hoofdstukken zijn weer onderver
deeld, waarbij het boek een zo betrouwbaar 
mogelijk beeld geeft van de toestand op 
scheepvaart- en scheepsbouwgebied.

Kluivers zakboekje Werktuigbouwkunde 
ƒ 6,90. Uitgave N .V . Uitg. Mij. Kluiver, 
Deventer.

Een praktisch uitgevoerd boekje, met o.a. 
tabellen van goniometrische verhoudingen, 
sterkteleer tabellen, technologie, werktuig- 
onderdelen, normen enz.
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R. C O A T S  *

Samenvatting
De verhandeling vermeldt de gebeurtenissen bij tien machines, waarbij in de laatste jaren ernstige slijtage optrad van de kraag in het drukblok, 
gaat het algemene constructie-aspect van dit probleem na en bespreekt de de invloed van smeeroliesoorten en de reinheid van het smeersysteem. 
De verhandeling bespreekt de mogelijkheid, dat cavitatie de gemeenschappelijke schakel zou zijn tussen de moeilijkheden, to t zekere hoogte 
verband houdend met het meer algemene gebruik van E.P.- (extreme pressure) oliesoorten. Zij komt to t de conclusie, dat terugkeer to t het 
gebruik van niet-E.P.-oliesoorten de mogelijkheid schijnt weg te nemen van deze ernstige vorm van beschadiging.

De u itbarsting  van ernstige m oeilijkheden, die bij de k raag- 
blokken van scheepsturbines gedurende de laatste ja ren  op trad , 
schijnt nu  w at bedaard te zijn , zonder d a t algem ene overeen
stem m ing is bereikt om tren t de oorzaak en oplossing van h e t 
probleem. H e t doel van deze verhandeling  is om  de constructie- 
aspecten, m et inbegrip van  de sm ering, na  te gaan en u it het 
oogpunt van  de m achinebouw  typische gevallen te  beschrijven 
bij schepen, w aarbij de m oeilijkheden voorkw am en en de 
gang van zaken, w aardoor zij beslissingen beïnvloeden om 
tren t de te gebruiken soort olie, de reinheid van  de smeersys- 
tem en, de m ate van filtre rin g  en de algem ene constructie  van 
kraagblokken.

H e t is allereerst nodig om  h e t du idelijk  te m aken , dat de 
verhandeling zich hoofdzakelijk  zal bezighouden m et d a t 
soort defecten, die een belangrijk  verlies aan m ateriaal van  
het loopvlak van  de kraag opleverden en n ie t m et kleinere 
m oeilijkheden, zoals het ruw  w orden en het afschuiven van  
w itm etaal. De toenem ing van  deze kleinere bezw aren is ech
ter een deel van de geschiedenis van  deze zaak en daarom  
moeten zij verm eld w orden.

Vóór 1957 w aren m oeilijkheden m et de k raagb lokken  zeer

zeldzam e gebeurtenissen, zelden kw am  er m eer dan één per 
jaar voor en zelfs w erden er geen beschadigingen gerappor
teerd  in de jaren 1951, ’52 en ’53. Te beginnen bij 1957 
was er een vo ortdurende verm eerdering v an  h e t aan ta l ge
rapporteerde incidenten (fig u u r 1) en ofschoon de meeste van  
deze van een ondergeschikte aard w aren w erd hierbij toch 
van tijd  to t tijd  een defect gerapporteerd, w aarbij sterke slij
tage van  de stuw kraag  was opgetreden.

G eval 1
H e t eerste w erkelijk  ernstige geval tra d  in  195 8 op in  een 

transatlan tisch  vrachtschip . H e t incident geschiedde tijdens 
de p ro efto ch t en had de beschadiging to t gevolg, die afge- 
beeld is in figu u r 2 en 3, samen m et bu itengew oon grote 
afslijting van  de rotoras als afgebeeld in f ig u u r 4. G evonden 
w erd  da t het sm eersysteem  m et vreem d m ateriaal besm et was 
en v rij n a tu u rlijk  w erd daaru it de gevolgtrekk ing gem aakt, 
da t de beschadiging aan deze besm etting te w ijten  was. D e 
grootste zorg w erd besteed aan het reinigen van het systeem, 
m aar twee m aanden later tra d  er weer een beschadiging op,

Member North-East Coast Institution of Engineers and Shipbuilders.
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F iguur 2. Beschadigde ring van stm vblokjes —- G eval 1.

F iguur 4. Beschadigde H .D.-askals —  Geval 1.

Figuur 3. Beschadigde H .B .-drukkraag  —  Geval 1.

zowel bij de H .D .- als de L .D .-turbine. N a  herhaald reini
gen van het systeem ging alles goed to t er achttien m aanden 
later bij een routine-onderzoek on td ek t werd, dat het w itm etaal 
van  de blokjes verdwenen was. W eer werd beweerd, dat vuil 
in  h e t systeem de oorzaak van de beschadiging was. De ro to r 
was van koolstofstaal en de olie van een E.P.-soort, die chloor 
bevatte.

Geval 2
H e t tweede gerapporteerde kw ade geval was een tanker, 

waarbij op de eerste reis in 1959 een groef van /$ in. diep u it
gesleten was in het vooruit loopvlak van de L .D .-kraag, figuur 
5. Er trad  geen oververhitting bij op, m aar de erge staat van 
he t w itm etaal is duidelijk zichtbaar in figuur 6 en dit deed 
een kw aadaardige chemische aantasting veronderstellen. Er 
w erd toen verm eld, dat, om dat de olietoevoer door een met 
een kern  vervaardigde opening geleid was, er een mogelijkheid 
bestond, dat zand van de vorm  na verloop van tijd  losgelaten 
had en meegevoerd was naar de smeervlakken. Deze m oge
lijkheid bestaat werkelijk en het gebruik van  door een kern 
vervaardigde gaten als oliedoortochten m oet betreurd w or
den. In  dit geval was de rotor van koolstofstaal en de olie een 
E .P .-type, dat zwavel bevatte. D ertien  m aanden later trad  be-



Figuur 7. Beschadigde ring van stuw blokjes  —  Geval 4.

schadiging op aan de H .D .-stu w k raag , die ook van  gesmeed 
koolstofstaal was.

Geval 3 en 4
Twee tankers, zusterschepen m et een beproefde m achine-in- 

stallatie, kw am en in dienst in 1960 en ondervonden een gelijk
soortige slijtage, de eerste op de p roefto ch t in  de L .D .-tu rb in e  
en vier m aanden later in de H .D .- tu rb in e , en de tweede zeven 
maanden na de proeftocht in de H .D .-tu rb in e .

F iguur 7 toon t de aard van  de beschadiging aan de ring  
van H .D .-blokjes. Deze is betrekkelijk  vrij van  aanloopsporen 
en de beschadiging m et putjes w erd  toen tertijd  toegeschre
ven aan een vorm  van cavitatie, te w ijten  aan een vernau 
w ing van de olietoevoer. E r . lag een verborgen aanw ijzing 
van de oorzaak van d it verspanings-type defect in  het m et 
putjes bezette opppervlak, die pas twee jaar la ter o n th u ld  w erd  
toen de beschadiging in een ander schip onderzocht w erd. In  
deze twee gevallen w aren de ro to ren  van /zP/o M o-staal en de 
olie een E .P .-soort, die chloor bevatte, een andere dan die 
van het eerste geval. F iguur 8 to o n t een verg ro ting  van het 
blokje m et het oppervlak m et putjes.

Geval 5i
H et volgende slachtoffer was een vrachtschip , dat in  de 

Australische w ateren voer, dat drie m aanden na de p roefto ch 
ten een groef van 1% in. breed en to t  % in. diep vertoonde 
op het loopvlak van  de kraag  van  de H .D .-tu rb in e . Er z ijn  
geen fo to ’s beschikbaar, m aar er w erd een doelm atige repa
ratie uitgevoerd. In  de volgende diensttijd  van  achttien  m aan
den ontstond er bij het bedieningspersoneel een ernstige zorg, 
die veroorzaakt w erd door he t voortgaande af slijten en 
donkerder worden van h e t w itm etaal. In  feb ruari 1962 w erd  
de olie geheel verwisseld en w erd de zorg  belangrijk  m inder. 
De ro to r was van  / z  %  M o-staal en de olie een E .P .-soort 
m et chloor.

Geval 6
In  novem ber 1961 w erd  een routine-onderzoek uitgevoerd 

bij de m achine-installatie van  een dubbelschroef passagiers
schip na vier jaar dienst op de N o ord-A tlan tische  oceaan, 
waarbij een defect on td ek t w erd aan het H .D .-s tu u rb o o rd  
turbinekraagblok.

E r had geen axiale verplaatsing van  de ro to r plaatsgevonden, 
om dat grote oppervlakken v an  de blokjes onbeschadigd ge
bleven waren en de sterke slijtage van  de kraag  beperk t was 
to t de binnenste helft. F ig uu r 9 to o n t de com plete ring  van 
blokjes, w aaruit opgem erkt zal w orden, dat slechts twee

Figuur 8. Beschadigd blokje met cavita tie—  Geval 4.

blokjes aangetast zijn  door een ernstige vorm  van „ p ittin g ” 
van hetzelfde type als in  figu ur 8. F iguur 10 toon t ze van  n a 
bij. D e schade aan de kraag was van gelijke aard als in de vo 
rige gevallen. D e blokjes w erden niet beschikbaar gesteld voor 
onderzoek en er kw am  geen tevredenstellende uitleg naar voren. 
N a  vernieuw ing van  de rin g  van  blokjes en herstel van het 
loopvlak van de kraag  on tsto nd  geen verdere schade. De m otor 
was van % M o-staal en de olie van een E .P .-soort, w aarvan 
de aard van het add itief n iet aan de schrijver bekend is.



Figuur 10. Tw ee beschadigde blokjes —  Geval 6.

Geval 7
In  h e t m idden  van  1962 w erden m oeilijkheden o n dervo n

den bij een ander dubbelschroef passagiersschip op haar eerste 
reis. D eze z ijn  elders beschreven, m aar wegens h e t belang als 
een schalm  in de ke ten  van  kennis over d it onderw erp, w o rd t 
hier voor de volledigheid een overzich t gegeven.

H e t schip had een spoelperiode van  zes w eken doorgem aakt 
vóór de p ro e fto ch ten  en elke voorzorg  was vooraf genom en 
voor de reinheid van  h e t systeem. Een degelijke serie beproe
v ingen  gedurende een w eek w erd  u itgevoerd  zonder enig 
in c id en t en het schip g ing  op zijn  eerste reis om  de w ereld 
via Z u id -A frik a , A ustra lië , N ieuw -Z eeland, Panam a en naar 
huis. D rie  dagen zu id  van  Las Palm as on tstond  een defect aan 
het s tu w b lo k  van  de H .D .- tu rb in e  van  de stu u rboo rd -in sta l- 
latie.

D eze beschadiging had een verplaatsing  van de ro to r to t 
gevolg van  bijna 0,2 in. en m en verm oedde het op treden  van 
co n tac t tussen de loop- en leischoepen. D e noodverbindingen 
w erden aangebracht en de installatie w erd weer in b ed rijf  ge
b rach t op de L .D .-tu rb in e  alleen. D rie dagen la ter tra d  een 
defect op aan he t s tuw b lok  van de H .D .- tu rb in e  van  de bak- 
boord-insta lla tie  en dezelfde m aatregelen w erden weer geno
m en.

E r werden vier hoofdingenieurs van  de f irm a’s, die bij de 
bouw en het on tw erp  betrokken w aren, w aaronder de schrij
ver, door de lucht naar Kaapstad gezonden om de m achinerie 
bij aankom st te onderzoeken.

De sterke invreting  van de ro to rk raag  ziet m en in figuur 
11. De blokjes (fig uu r 12) hadden h u n  w itm etaal to taal ver
loren en he t erachter liggende brons was b lijkbaar gesmolten. 
H e t overgebleven brons was erg afgeschoven, verw rongen en 
zw art gebrand. Een onderzoek van  de installatie b rach t aan het 
licht, dat een aftappijp  van grote m iddellijn  v an  h e t huis 
van  het stuw blok naar de a ftap tank  een zeer stijve verbind ing 
kon opgeleverd hebben, op zodanige w ijze, dat, w anneer de 
tu rb ine de bedrijfstem peratuur bereikte d it  een kan te len  van 
het stuw blok veroorzaakt zou ku nn en  hebben van  de orde van 
grootte van ongeveer 0,008 in.

D e vier ingenieurs waren het er over eens, d a t dit een ge
concentreerde belasting kon opgeleverd hebben op een of 
twee van de blokjes. Men meende, d a t de s tu w k rach t in  vo l
doende m ate kon opgenomen w orden, zolang de smeerolietoe- 
voer n iet besm et was, m aar da t als een korre ltje  vu il in  het be
laste oppervlak binnengedrongen was, d it een verbreken  van 
de oliefilm  ten  gevolg zou kunnen  hebben en vervolgens to ta 
le vernieling. Men meende ook, dat het sam envallen van  het 
tijdsverloop in verband zou kunnen gebrach t w orden m et het 
losmaken van vuil door het slechte weer.

Figuur 12. Beschadigde stuw blokjes (eerste d e fec t)— Geval 7.

E r m oet op gewezen w orden, dat de smeeroliesystemen van 
de beide m achine-installaties volkom en van elkaar geschei
den zijn. In  d it geval was de olie van  een E .P .-type van  een 
nieuwe sam enstelling, die chloor bevatte. H e t m ateriaal van 
de ro to r was / i  % Mo-staal.

Er w erden voorbereidingen ge tro ffen  voor de reparatie  aan 
de H .D .-tu rb ines in A ustralië en de m achinerie w erd  weer in 
vol bedrijf gesteld in Sydney. Bovendien w erden de stijve olie- 
pijpen door buigzam e vervangen, zodat er geen m ogelijkheid 
meer bestond, dat deze krach ten  op het stuw blok  zouden u i t
oefenen. De smeerolie u it het systeem w erd afge tap t, te land 
gefiltreerd en weer aan de installatie toegevoegd, tezam en 
m et een vrij grote hoeveelheid nieuwe olie van  dezelfde kw a
liteit, m aar zonder dat er E.P. aan w erd toegevoegd, om dat 
die niet in A ustralië verkrijgbaar was.

O p de H .D .-tu rb ines w erden in strum enten  gem onteerd, die 
verw ringing van het stuw blok moesten aanw ijzen en er w er
den ingenieurs m et het schip m eegestuurd voor de rest van  de 
reis m et de speciale bedoeling om het gedrag van  de stuw blokken 
te controleren.



Figuur 13. Beschadigde halve ring stm vblokjes (tweede defect) —
Geval 7.

N a  een beproeving van v ijf  u u r  w erden de stuw blokjes ge- 
inspecteerd en in bevredigende toestand  bevonden, w aarna 
het schip zijn  reis vervolgde.

O vereengekom en w erd, d a t de blokjes in  iedere haven ge
ïnspecteerd zouden w orden.

D e stuw blokjes w erden geïnspecteerd in  'W ellington en weer 
in  T ah iti, na een bedrijfstijd  v an af Sydney van  ongeveer 15 
dagen. Vier dagen na he t v e rtrek  van  T ah iti on tstond  weer 
een defect bij beide installaties, ongeveer terzelfder tijd .

Bij deze gelegenheid was het gelukkig d a t wegens de scher
pe bew aking van de blokken, de m achines gestopt w erden 
voordat een volkom en vernieling van  he t bew ijsm ateriaal 
plaats had gevonden, w aardoor h e t m ogelijk was om  de toe
stand van h e t w itm etaal te onderzoeken op een w ijze, die 
vóór die tijd  n ie t m ogelijk geweest was.

F ig uur 13 toon t de halve ring  blokjes u it de bakboord
H .D .- tu rb in e  na deze beschadiging en figu u r 14 to on t een 
verg ro ting  van een van  de blokjes. De gelijksoortigheid m et 
vroegere beschadigingen va lt op.

D e typische zw art gew orden oppervlakken bevatten  een 
zeer harde substantie. Een m icro-doorsnede door een dergelijk 
oppervlak is afgebeeld in figu u r 15, die duidelijk laag op laag

Figuur 15. Micro-doorsnede door een blokje —  Geval 7.

Figuur 14. E nkel blokje ( tweede defect) —  Geval 7.

van  deze substantie laat zien boven het m et putjes bedekte 
oppervlak.

E én blokje van een van  de vorige schepen, geval 4, afge
beeld in figuur 7, w erd door gezaagd door he t beschadigde 
oppervlak en gem icrofotografeerd (fig uu r 16) en onderzocht 
door middel van d iffractie-m ethoden  m et X -stralen . Deze 
onthulden, dat de gemeenschappelijke eigenschap van  beide 
bestond in  op elkaar gelegen lagen van ijzercarbide op het 
oppervlak van de blokjes in he t deel m et p itting .

H e t was duidelijk, d a t het ijzercarbide voor he t gereed
schap zorgde, dat zoveel m etaal van de stuw kraag  verw ijderde 
in zo korte tijd.

H e t vaartu ig  voltooide de eerste reis m et de L .D .-tu rb ines 
alleen en vóór de tweede reis aan te vangen w erden ver
schillende w ijzigingen aangebracht in afw ezigheid van vo l
ledige bekendheid m et de feiten en als poging om  herhaling 
van  de beschadigingen te  voorkom en.

D e olie werd gewijzigd in een n ie t-E .P .-type; de stuw blok
jes w erden enigszins vergroo t in oppervlak en d ikte, voor 
geval er een trillingseffect van de blokjes in het spel geweest 
zou zijn; de stuw kragen  w erden gefosfateerd; de in rich ting  
van de oliecirculatie w erd veranderd van  centrale voeding

Figuur 16. Micro-doorsnede door blokje van geval 3.



F ig u u r 17. G rafieken  van de tem peratuurverdeling in vast onder
steunde en hydraulisch ondersteunde toestand.

Figuur 18. Y  ooruit-ring stuwblokjes, einde van tweede reis - Geval 7.

m et eenm alige circu latie  in  de hercircu la tie-m ethode; er w er
den  th erm o k o p p e ls  aangebrach t op ieder vo oru it-b lo k je  bij bei
de in sta lla ties en  op iedere installatie w erd een hydraulische 
s tu w d ru k m e te r  v an  M ichell aangebracht. D it laatste  had  het 
b ijk o m stig e  voordeel, d a t de belasting van  ieder blok je gelijk 
w erd , als de hydrau lische d ru k  opgepom pt w erd.

O p  de tw eede reis w erd  daardoor een grote hoeveelheid in 
lic h tin g e n  v erk reg en  o m tren t de tem p era tu ren  v an  de s tu w 
blok jes en  de w ijze , w aarop deze veranderden  in  h e t bed rijf 
bij vaste  teg eno ver hydraulische ondersteuning  ( f ig u u r  17 ), 
m aar h e t was n ie t m ogelijk om  de blokjes in  iedere aanloop- 
h av en  te in spec te ren  wegens m oeilijkheden, die m et de leidingen 
v a n  de th erm ok op pels  sam enhingen.

M en  w as v an  oordeel, da t he t begin van de beschadiging van  
h e t w itm e taa l aangew ezen zou w o rd en  door een tem p era tu u rs- 
s tijg in g , die v a n  de recorder ko n  w orden  afgelezen. In  w er
k e lijk h e id  w erd  zo ’n  aanw ijz ing  n ie t verkregen en h e t v aa r
tu ig  vo ltoo ide de tw eede reis zonder m oeilijkheden.

E en  be lan g w ek k en d e  om standigheid, die u i t  de pog ing  om 
de s tu w d ru lc  te  m eten  aan het lich t kw am , was d a t er snelle 
scho m m eling en  o p traden  in  h e t hydraulische druksysteem , 
som tijd s v an  de orde van  g roo tte  van  300 p.s.i. (22 a t)  van  
top  to t  to p , m e t een frequen tie , die overeenkw am  m et het 
a an ta l o m w /m in  v an  de schroefas. D e u itslag  veranderde 
ech te r  m e t de w eersom standigheden. Bij ru w  w eer was de 
u its lag  k le in , te rw ijl bij kalm  w eer de u itslag  een m ax im um  
b ere ik te . H e t w as du idelijk , d a t de schom m elingen o n ts to n 
den door h e t heen -en -w eer bew egen van de ro to rs on der in 
v loed  v a n  de w rijv in g sk rach ten  in  de koppeling. H e t toepas
sen v a n  m olybdeen-d isu lfide  op de tanden  van  de koppeling  
na  h e t v e r tr e k  u i t  D u rb an  was doelm atig  voor h e t tijdelijk  
o n d e rd ru k k e n  v a n  deze beweging.

O p  de vo lgende reis w erden er m etingen gedaan door een 
in g en ieu r v an  de B.S.R .A. m et een speciale m ee tap p ara tu u r, 
die aangaven , d a t de fluctuaties in  de s tu urboo rd in sta lla tie  
ov ereen k w am en  m et de frequen tie  eerste orde van  he t hoofd- 
w iel, m e t de eerste orde van  h e t prim aire wiel en m e t de eer
ste o rde v an  h e t prim aire rondsel. D eze fluc tua ties kw am en 
n o o it boven  11 %  v an  de gem iddelde d ru k  u it en m eestal w a
ren  zij veel m in d er. Bij de bakboordm achine w aren  de f lu c 

tuaties veel kleiner en waren zij hoofdzakelijk van de fre
quentie van de eerste orde van het prim aire rondsel.

Bij inspectie in  Southam pton aan het eind van de tweede 
reis w erd gevonden, dat het gefosfateerde oppervlak van de 
kragen in tac t was, ofschoon er hier en daar heldere ringen 
w aren, die een meer geconcentreerde belasting aangaven, in 
het bijzonder bij de binnen- en buitendiam eters van de blok
jes. Deze was tew eeggebracht door de vergroting van de 
radiale breedte van  de blokjes, waardoor de binnenkant ging 
dragen op het begin van de afronding tussen kraag en as.

O fschoon de toestand van de blokjes in het algemeen heel 
goed was (f ig u u r  18) waren er één of twee kleine oppervlak
ken van aantasting op de vooruit-oppervlakken in de vorm  
van  holten, die gevuld waren met een zwarte substantie. In  
d it geval was er echter geen beschadiging van de stuw kraag 
u it voortgevloeid. Op het achteruit-oppervlak (figuur 19 en 
20) was er op een blokje van de ring  een beschadigd opper
vlak, dat zich tussen de punten van  m axim um -belasting bij 
de binnen- en buitenstralen van de blokjes uitstrekte over 
een breedte van ongeveer %  hetgeen een afschurende

Figuur 19. A chteru it halve ring stuwblokjes, einde van tweede reis -
Geval 7.



de glands on tstaan  was door beschadiging v an  de v inn en . E r 
w erd  gerapporteerd , d a t he t chloorgehalte m inder dan  0,01 °/c 
was. E r w erd weer besloten om  de olie te vern ieuw en  en h e t 
schip begon de derde reis zonder de therm okoppels en m et 
blokjes, die vernieuw d w aren  voorzover beschadigd. D eze 
reis verliep zonder in c id en t en bij de inspectie van  de b lo k 
jes aan het eind ervan  bleken deze bijna „als n ieuw ” te zijn . 
E venm in  w aren er na  h e t einde van  de vierde reis abnorm ale 
m erk tekens aanw ezig en h e t schip is nu  in  b ed rijf  zonder 
enige m oeilijkheden w a t d it  b e tre ft.

Figuur 20. Enkel blokje m et beschadiging door groeven  —  Geval 7.

w erking deed veronderstellen, om d at de beschadiging begrensd 
was door een opstaande rand  en de h o lten  weer gevuld  w aren  
m et een zw arte  substantie. Een deel daarvan  was bu itenge
woon hard.

Eén blokje w erd opgezonden naar h e t C am bridge M etals 
Research Lab. voor X -stralen-analyse en deze b rach t aan h e t 
licht, dat een typische holte sporen van  verschillende sto ffen  
bevatte, in  hoofdzaak ijzer-m angaan fo sfaa t, d a t k laa rb lijke 
lijk van het gefosfateerde opperv lak  v an  de k ragen  a fkom 
stig was. O p  de bodem  van  de holte in h e t w itm etaalopper- 
vlalt w erden echter sporen van  zw avel en chloor gevonden.

D e toestand van de olie was to e n te rtijd  troebel, in  h e t 
bijzonder bij de stuurboordm achine, w aar enige lekkage van

Beproeving op de p ro e f stand
T erw ijl de tweede reis aan de gang was w erd  de p roefstan d  

voor stuw blokken  aan h e t B .S.R.A. W allsend Research S ta
tion  weer opgesteld om  de bedrijfsom standigheden zo goed 
m ogelijk na te bootsen van  die van  het bed rijf in  h e t b e tre f 
fende schip.

D e voorgaande reeks beproevingen was begonnen in 195 8 
als d irec t gevolg van  de bezorgdheid, die gevoeld w e rd  wegens 
h e t verm eerderen in aan ta l van stuw blokm oeilijkheden. H e t 
doel ervan was ho ofdzakelijk  gerich t op de con struc tie fac - 
to ren , m et nam e om  de toelaatbare belastingen te bepalen en 
de u itw erk ingen  van  u i t  de lijn  raken , fab ricagefou ten , in 
vloeden van besm etting  enz. H e t m ateriaal voor de as ge
b ru ik t was koolstofstaal en  de olie was een E .P .-type. T o en te r
tijd  verdach t m en de E.P.-olie nog niet en deze olie w erd  ge
b ru ik t om dat deze toevallig  dezelfde was, die toegepast w erd  
in  een bestaande klasse v an  tanker-m ach ines, die m eer dan 
h u n  eerlijke aandeel gehad hadden  in  stuw blokm oeilijkheden.

In  de loop van  deze beproevingen w erden de invloeden 
van  ondersteuning  in  h e t m idden tegenover excentrische o n 
dersteuning  en van  hercircu la tie  tegenover eenm alige c ircu 
latie v an  de smeerolie on derzoch t en de resu lta ten  w erden  be

TABEL 1

Geval 1
2

3 4 5 6 7 8 9 10

A antal machines van het
zelfde ontwerp ................. 5 9 0 + 6 6 48 2 2 3 6

N iet
bekend

A antal vrij van moeilijk
heden .................................... 2 nieeste 4 4 meeste 1 — 1 5 33

Rotorm ateriaal .................
koolstof

staal
koolstof

staal Vl %M o-staal
ka %  

M o-staal Vz %M o-staal
ka %Mo-staal

k a %
M o-staal

C r-N i-M o-
staal Vz %M o-staal

C r-M o-V -
staal

Spec. drukbel. lb /in .2 . . 150 195 211 156 234 92 151 218 40

B edrijfs-om w /m in ............ 5980 3565 3140 5140 3940 4540 4943 5230 4180
Omtreksnelh. bij gem. 
diam. (ft/sec) ................. 152 117.4 172 172 170 154 146.5 186 158
Kantelribbe

(E ) (C ) 
excentrisch, centraal . . . . C C C C C C C C C E
Olie, type oorspronkelijke 
vulling ...............................

E.P.
(chloor)

E.P.
(zw avel)

E.P.
(chloor)

E .P.
(chloor)

E.P.
(chloor)

E.P. E.P.
(chloor)

E.P.
(fosfor)

E.P.
(chloor)

E.P.
(chloor)

Olie, vervanging ............ 33 weer in 
gébracht 35 33 33m aar 

weer in- 
gebracht

weer in 
gébracht

SS N iet
E.P.

Beschadigd opp. vooruit of 
achteruit .......................... vooruit vooruit vooruit vooruit vooruit vooruit vooruit ach teru it ach teru it

Olietoevoer, eenmalige cir
culatie of hercirculatie . . hercirc. hercirc. hercirc. hercirc. eenmalig 

gewijzigd 
in hercirc.

eenmalig j



oordeeld naar de tem p e ra tu u r  van  het w itm etaal van  de b lok
jes. D e resu lta ten  bij een goed u itgelijnd  blok wezen aan dat 
niets deed veronderstellen , d a t de orthodoxe con struc tie  niet 
volkom en afdoende zou zijn  en da t de invloeden van de plaats 
van de ondersteun ing  van  he t blokje en van het ty pe  van 
ole c irculatie  onbetekenend  w aren. Toen w erd een opzettelijke 
u itlijn igheid  aang ebrach t van  0,008 in. op 7 in. m iddellijn. 
Zelfs m et deze u itlijn igheid  on ts to nd  er geen beschadiging, 
zelfs n ie t toen een gem iddelde belasting van 1000 lb /sq  in. 
(70 k g /c m - )  w erd toegepast, die n a tu u rlijk  een zeer veel 
g ro tere  belasting  to t  gevolg had op de enkele blokjes die in 
w erkelijkheid  de last droegen. D e k raag  w erd toen zo afge
w erk t, d a t deze over 0,001 in. scheef op de as kw am  te staan 
en d it g a f een verm oeiingsbreuk van  het w itm etaal bij 1200 
lb /sq  in. (86 k g /c m 2 ) gem iddelde belasting. T en  slo tte w erd 
er op zette lijk  vuil in  het sm eersysteem  gebrach t in  de vorm  
v an  zorgv u ld ig  u itgezeefde deeltjes van  alum inium oxyde. D it 
had  een groeven en afschuren  van het w itm etaal to t  gevolg, 
w aarbij de groo tte  van  die, beschadiging afhankelijk  bleek 
van  de g roo tte  van  de ingebrach te deeltjes. De conclusie van 
de onderzoekers was, da t als he t systeem vrij w erd gehouden van 
vu il er geen last zou w orden ondervonden.

T abel 1 geeft b ijzonderheden van  de to t h iertoe verm elde 
s tu w b lok ken  sam en m e t latere, w aaru it de conservatieve 
w aarden  van  de verschillende grootheden op gem erk t zu l
len w orden , samen m et h e t fe it, da t de meeste van  deze con
struc ties voordien in  grote aantallen  zijn  toegepast, ofschoon 
zonder E.P.-olies, zonder m oeilijkheden gegeven te hebben.

Bij h e t analyseren van  deze gegevens viel het aan tal keren 
op, d a t de com binatie van  / z  %  M o-staal en E.P.-olies sam en
viel m et m oeilijkheden. D aarom  w erd een nieuw e proefas 
aangeschaft van  d it staal, sam en m et een hoeveelheid E .P .- 
olie u it  h e t passagiersschip. T erw ijl de as vervaard igd  w erd,

werd de stuw blok-proefstand weer in  bed rijf geb rach t m et de 
oude as en een vulling m et olie van de ÓM .lO O-specificatie 
en bedreven m et een reeks van belastingen en snelheden bo
ven en onder die in het passagiersschip. E r on tsto nd  geen 
beschadiging na een bedrijfsduur over twee perioden van  500 
uren ieder. Toen werden de beproevingen h erv a t m et de 
/ z  %  m olybdeen-as en een vulling van smeerolie u it het 
schip. Er on tstond een defect 9 / z  u u r  na het begin van 
de proef en na reparatie en h e rv a ttin g  van  de proeven 
on tstond er weer een defect na 37 uu r. In  geen van  de beide 
gevallen was er een aanw ijzing van verhoogde tem p era tu u r 
door de therm okoppels. Verdere beproeving m et de /z° /c  
m olybdeen-as en olie van de OM 100-specificatie gaf geen 
bezw aren na 500 loopuren. Evenm in trad  beschadiging op na 
meer dan 500 uren, nadat de l/z  °Jo m olybdeen-as gefosfateerd 
w erd en de proeven voortgezet w erden m et olie u it h e t schip. 
Verdere proeven sloten het wegnem en van de fosfa tering  in 
door 0,004 in. van het oppervlak van de kraag weg te  draaien 
en het aantal om w /m in  to t 9000 te verhogen en de belasting 
van het blok, vergeleken m et die in  het schip, te verdubbelen 
en ten  slotte het to taal vernieuw en van  de olie m et een 
hoeveelheid van dezelfde samenstelling. Bij de latere proeven 
trad  geen nieuwe beschadiging op.

O p dit tijdstip , toen een typisch defect gereproduceerd 
was m et de com binatie van E.P.-olie en een /z  °Jc m olybdeen- 
staal, voelden zowel de B.S.R.A. als Pam etrada zich verplich t 
om  te w aarschuwen tegen het onbeperkte gebru ik  van  E .P.- 
olies en in het bijzonder, tegen het gebruik van E.P.-olies, 
die chloor bevatten, samen m et kragen van m olybdeenstaal.

De verdere bedrijfservaring heeft u itgem aak t, d a t d it in itia
tie f ju ist was, zoals duidelijk zal blijken u it de volgende ge
vallen.

(W o rd t vervo lgd )

N E D E R LA N D S  H E F E ILA N D  V O O R  B O U W  VAN  T U N N E L  SN A RG EN TIN IË

V oor de bouw  van  een au to -tu n n e l 
van  2,5 k m  lengte onder de rivier de 
P aran a  (A rg e n tin ië ) , is onlangs bij de
I.H .C . H o llan d  een h e fp o n to n  besteld 
door de Com isión In te rp rov inc ia l del 
tu n e l sub fluv ia l P aran a-S an ta  Fe. De 
m ethode om  een tu n n e l te bouw en m et 
behulp  van  een hefeiland is een n o u 
veau té  in de tu nn e lbo uw techn iek  en is 
noodzakelijk  in  verban d  m et de sterke 
stroom  die co n tin u  op de P arana 
voorkom t.

H e t hefeiland zal w orden  u itg erust 
m et een gecom pliceerd stel van  10 lie
ren  w aarm ede de 65 m  lange tu n n e l- 
s tu k k en  m et een d iam eter van 12 m 
tussen de poten van  de po n ton  k u nn en  
w orden gezonken en tevens in langs- 
en dw arsrich tin g  k u n n en  w orden ver
haald om  een nauw keurige bevestiging 
aan h e t reeds eerder gelegde tu n n e ls tu k  
te garanderen . H e t zal w orden  u itg e
ru s t m et het gepaten teerde G usto -hef- 
systeem , d a t reeds eerder w erd toe
gepast op de kraaneilanden  die aan de 
pieren van  IJm u iden  w erken  en op de 
booreilanden die voor de olie-industrie 
w erden gebouw d. D e afm etingen  van

Algemene plantekening van het hefeiland
de po n ton  bedragen 3 8,60 X 3 0 X 3 m. 
H e t hefeiland is u itgerust m et 4 poten 
van elk 62 m  lang. H e t zal worden 
gebouw d op de w erven van de vennoten

van de I.H .C . H olland , W erf G usto, 
Schiedam en V erschure & Co., A m 
sterdam. De leveringstijd zal ongeveer 
9 m aanden bedragen.



AFSCHEID V A N  DE HEER C. W .  VISSER, D IRECTEU R Y AM  DE N.V. S C H E E P S W E R F  

EN M A C H IN E FA B R IE K  W A A L H A V E N ,  ROTTERDAM

Tijdens een druk  bezochte receptie 
in het Parkhotel te R otterdam , nam  
de heer C. W . Visser op 1 ju li 1965

afscheid van  de N .V . Scheepswerf en 
M achinefabriek W aalhaven, welk bedrijf 
hij gedurende ru im  26 jaar bijzonder 
actief heeft gediend. D a t hij in diverse 
kringen w erd gewaardeerd, bleek bij de 
receptie, w aar diverse prom inente f i
guren aanw ezig w aren.

D e heer Visser kan  terugzien  op een 
zeer arbeidzaam  leven. Voorbestem d 
om te gaan studeren w erd  d it verh in 
derd door het vroeg tijd ig  overlijden 
van zijn vader. H ij w erd op zeer jeug
dige leeftijd  praktisch  w erkzaam  in de 
afdeling W erk tu igbouw  bij de N .V . 
M achinefabriek en Scheepswerf van P. 
Smit J r. te R o tterdam . G elijktijdig 
volgde hij 6 jaar de A vond-H .T .S . 
van de Academie van Beeldende K u n 
sten en Technische W etenschappen. H e t 
liefst zou hij zijn  gaan varen en be
haalde daartoe het voorlopige diplom a 
w erktuigkundige. De heer ing. L. van  
O uw erkerk  J.M .L zn., toenm alig direc
teu r van P. Smit J r ., plaatste hem  ech
ter op de calculatie-afdeling.

In  1920 trad  hij in  dienst van  N ie-

huis & V an  den Berg’s Scheepsrepara- 
tiebed rijf  N .V ., welk gedeelte van  zijn 
carrière hij in  1938 als p rocu ra tie 
houder afsloot.

Begin 1939 kw am  de heer Visser in 
dienst van  de N .V . Scheepswerf en 
M achinefabriek W aalhaven, w elke na  
co n tac t m et de heer D . G. van  Beu- 
n ing en  overgenom en w erd  door de N .V . 
M achinefabriek en Scheepswerf van  P. 
Sm it J r . D e heer Visser w erd bedrijfs
d irecteur van de W aalhaven. In  1948 
w erd hij algemeen d irecteur van  deze 
w erf.

G edurende de receptie overhandigde 
de heer ir. J. P. C orver, H o o fd  van 
he t Bureau Veritas, hem  een geschenk, 
mede nam ens de experts van  de ande
re classificatiebureaus en  de Scheepvaart 
Inspectie.

W ij wensen de heer Visser, deze self
m ade m an  bij u itnem endheid , die een 
lange reeks van  jaren lid is van  de 
V ereeniging van Technici op Scheep
vaartgebied , m et zijn  echtgenote, nog 
heel veel goede jaren toe.

„V LIEG EN D  SC H IP ” TE  W A TER  G E LA T EN

Een z.g. „vliegend schip” , de U.S.S. Plainview  voor de 
Am erikaanse m arine, w erd onlangs op de w erf van de 
Lockheed Shipbuilding and C onstruction  Com pany te w ater 
gelaten.

D it 64 m  lange schip is voorzien van een drietal in trekbare  
draagvleugels, twee opzij van de rom p en een achteraan. Deze 
aan 7 / z  m  lange stangen bevestigde draagvleugels w erken 
in het w ater als een vliegtuigvleugel in de luch t en tillen 
zodoende het schip omhoog to t het iets boven h et w ater „v lieg t” , 
waarbij het op dezelfde m anier w ord t bestuurd als een vlieg
tuig.

H e t 300 ton  metende schip w ord t norm aal door diesel
m otoren aangedreven en v aart dan gewoon als ieder ander 
schip. M aar als de draagvleugels in  actie kom en w o rd t de 
stu w k rach t overgenomen door twee General Electric J  79 
straalm otoren —  dezelfde als in de S tarfigh ter w orden ge
b ru ik t —  die speciaal voor m aritiem  gebruik gewijzigd zijn  
en die elk 15.000 pk  leveren. Voor de besturing w o rd t een 
stuurau tom aat ingeschakeld.

De Plainview  is bestemd voor het bestrijden van onder
zeeboten. H ij kan daarbij als een norm aal schip langzaam  
patrouilleren m aar ook over het w ater vliegend m et grote 
snelheid een bepaald gebied afzoeken. Een schip als de Plain
view  heeft weliswaar een kleiner bereik en kan n iet zo lang in  
zee blijven als een torpedojager en hij is m et zijn 72 k m /u  
lang n ie t zo snel als een patrouillevliegtuig of een helikopter. 
Maar hij kan een veel grotere lading meenemen en veel langer 
te r plaatse blijven dan een patrouillevliegtuig. D oor zijn  grote 
m obiliteit kan hij een vluchtende onderzeeboot gem akkelijk 
achterhalen.

Voorlopig is de Plainview  nog een experim enteel p ro to type.
N a  praktische proeven op zee zal w orden beslist over de 
eventuele aanbouw  van  verdere schepen van  d it type.



O V E R D R A C H T  Z E E S L E E P B O O T  „N O O R D - H O L L A N O ”

geboiuvd  door Scheepsw erf K ram er  c5 Booy N .V . ,  K ootstcrtille , voor N .V . Bureau W ijsm uller, IJm uiden

N a  verschillende technische p roef
to ch ten  op de N oordzee en een laatste 
p ro e fv aa rt op 3 augustus jl., w aarbij 
aanw ezig w aren  vertegenw oordigers 
van  de S cheepvaart-Inspectie , L loyd’s 
R egister, Scheepsw erf K ram er & Booy 
N .V . en W erkspoor N .V ., is de n ieu 
we zeesleepboot N o o rd -H o lla n d  aan de 
zeesleep- en bergingsvloot van  N .V . 
B ureau W ijsm uller toegevoegd. U ite r 
lijk  h eeft daarm ede een zusterschip van 
de G roningen  en G elderland  haar in 
trede  in de IJm uidense vloot gedaan, 
m aar een bezoek aan de N o o rd -H o lla n d  
leert, d a t d it de eerste „au tom atische” 
zeesleepboot is. D e Technische D ienst 
van  N .V . B ureau W ijsm uller heeft in 
nau w  overleg m et de S cheepvaart-In - 
spectie, W erkspoor N .V . en V an  R ie t
schoten  & H ouw ens te R o tte rd am  een 
beveiligings- en alarm eringssysteem  
on tw o rp en  en u itgevoerd , w aardoor 
pneum atische bediening van  de voort- 
stuw ingsinsta lla tie  zow el van  de b ru g  
als u it de m achinekam er m ogelijk  w erd. 
C o n tro le  van  vitale d ru k k en  en tem pe
ra tu re n  v an  he t hoofd - en hu lp b ed rijf  
in  de m o to rk am er is eveneens op a f 
stan d  en gecentraliseerd m ogelijk. De

autom atisering  —  op de W ijsm uller- 
sleepboten begonnen m et het invoeren 
van de autom atische roerganger —  zet 
zich hierm ede steeds verder voort.

M et d it beveiligings- en alarm erings
systeem is op de N oord-H olland  een 
w erkw ijze ingevoerd, w aaraan de o n t
w ikkeling  van  de elektronica en de au
tom atisering  in de afgelopen jaren niet 
vreem d is. D eze on tw ikkeling  is ook bij 
W ijsm uller nau w le tten d  in het oog ge
houden, daar ook een zeesleepvaart- en 
berg ingsbedrijf te m aken heeft m et stij
gende explo itatiekosten  en steeds meer 
gecom pliceerde m achinerieën, w aarvoor 
bekw aam  personeel nodig is.

Een van de u itgangspun ten  voor het 
on tw erp  van  de „autom atische” N oord-  
H olland  was, d a t de kap itein  of s tu u r
m an h e t nieuw e bedieningshandel op 
dezelfde w ijze als de norm ale m achine- 
te legraaf zou  k u n n en  bedienen. H ierdoor 
is m en op de b rug  in staat snel in te 
g rijpen  bij plotseling opkom end gevaar. 
Z onder enige verdere menselijke tussen
kom st is de schroef om  te keren, stil te 
ze tten  en de v aart u it het schip te halen. 
D e auom atische bediening van de verstel
bare schroef geschiedt dan ook nu  rech t

streeks van de b ru g  u it door m iddel 
van een handel, d a t zowel voor vooru it 
als achteru it van  de m iddenstand u it 
w ord t bewogen. De afstandbediening 
geschiedt pneum atisch.

O m  de pneum atische bediening van 
de brug u it bedrijfszeker te  la ten  fu n c 
tioneren, moest een uitgebreid  beveili
gings- en alarm eringssysteem  aange
legd w orden. Akoestische en optische 
signalering van defecten aan circulatie- 
smeerolie, koelw ater, b ran d sto f en ci- 
lindersmeerolie van het hoofdbedrijf, 
alsmede smeerolie- en w atersystem en van 
de 4 hulpdiesels en verder nog van  be- 
dienings- en s ta rtlu ch t, tandw ielkast- 
smeeroiie en schroefverstelolie is ge
w aarborgd.

Diverse hu lpw erk tu igen  zoals b ran d 
stof toevoerpom pen, luchtcom pressoren 
en de smeeroliepomp voor de tandw iel
kast starten  autom atisch zodra de be
treffende d ruk ken  beneden een bepaald 
m inim um  zakken. D e bediening en con
trole van alle belangrijke delen van  de 
installatie zijn geheel gecentraliseerd. 
De overschakeling van  pneum atische 
m achinekam er- naar pneum atische b rug - 
bediening geschiedt in de m achinekam er.



Bij het falen van  de pneum atische be- 
dieningsapparatuur kan snel en eenvou
dig op m echanische m achinekam erbedie- 
n ing w orden overgegaan.

Bij de aanleg van het gehele signale
ringssysteem  zijn  de zogenaam de „p rin -  
ted circuits” op ruim e schaal toege
past.

De N oord-H o lland  heeft als h o o fd 
afm etingen: lengte over alles 48,28 m e
ter, breedte 10,05 m eter, holte 5,5 m e
ter. De sleepboot m eet 599 to n  b ru to , 
is gebouw d door de Scheepswerf K ra : 
m er & Booy te  K ootstertille (F r.)  on 
der toezicht en volgens de vo o rsch rif
ten  van  L loyd’s Register. Evenals de 
zusterschepen G roningen  en G elder
land is de N oord-H o lland  bestem d voor 
het uitvoeren van sleepreizen over lan 
ge afstanden m et zware ob jecten. H e t 
schip beschikt over een m achineverm o- 
gen van  2950 ipk, waarm ee een v aa rt 
kan  w orden bereik t van 15 m ijl. D e 
voortstuw ingsinstallatie bestaat u it 
twee W erkspoor 2 - ta k t m otoren , m et 
oplading, type TEBS 294, die via scha- 
kelbare Pneum aflex koppelingen (Loh- 
m ann & S to lte rfoh t) verbonden  z ijn  aan 
een dubbele tandw ielkast m et één  u i t 
gaande as, die gekoppeld is aan een aslei
ding m et verstelbare schroef, ty pe  W e rk 

spoor. V oor in  de m achinekam er staan 
v ier G M -h u lp m oto ren , w aarvan er een 
is voorzien van  een brandbluspom p. De 
vier dynam o-aggregaten , elk m et een 
capacite it van 80 kW , leveren de 3 80- 
220 vo lt draaistroom .

T o t de nautische u itru s tin g  van de 
N o o rd -H o lla n d  behoren de m odernste 
m iddelen , zoals girokom pas, au tom ati
sche roerganger m et ltoersrecorder, ra 
dar, echolood, D ecca-plaatsbepalingsap- 
p a ra tu u r  en elektrische log. H e t radio
sta tion  is u itg e ru s t m et de krachtigste 
rad io -te leg rafie- en telefoniezenders 
en  on tvangers, V H F -rad io te lefon ie  (zo 
wel in  h e t radiostation  als op de b ru g ) 
en  een rad io -rich tingzoeker.

D e sleeplier van  de N o ord-H o lla nd  
is u itg e ru s t m et tw ee trom m els, die 1000 
en  700 m eter draad, respectievelijk 
6 Va" en 6" om trek  k u n n en  bevatten . 
D e N o o rd -H o lla n d  is de eerste zee- 
sleepboot, die is u itg e ru st m et trekm e- 
ters, w aardoor de trek  in  de sleepdra- 
den k an  w orden  geregistreerd. O p  m e
ters in de b ru g  en  bij de sleeplier kan 
deze tre k  w orden  afgelezen, zodat 
h iern aar de v aart kan  w orden geregeld 
en een hoge m ate  van veiligheid tegen 
het b reken  van de sleepverbinding w ord t 
verkregen .

V oor bergingen en hu lpverlen ingen  
h ee ft de N o o rd -H o lla n d  een vaste ber- 
g ingspom p m et een capacite it van  600 
to n  w ate r per u u r  aan boord, een v e r
deelkast m et aansluitingen voor ach t 
b randslangen  en een w ate rk ano n . D e 
grootste  hoeveelheid bergingsm ateriaal is 
verplaatsbaar: dieselm otorpom pen, ber- 
gingsankers, grondtakel, d u ik u itru s tin g , 
las- en sn ijapp ara tuu r, d ich tingsm ate- 
riaal voor lekken.

D e N o ord -H o lla nd  heeft accom m o
datie voor 3 6 opvarenden in  h u tte n  
op drie dekken, die alle airconditioned  
zijn . V oor de officieren  is een mess- 
room  op he t sloependek in gerich t; 
voor de andere bem anningsleden een 
m essroom  op het hoofddek  naast de 
kom buis. Deze kom buis —  m et daar
onder gelegen het p rov ian dru im  m et 
koel- en vriescellen —  is m odern  u i t 
gerust. N aast het grote oliegestookte 
fornuis t r e f t  m en er snij-, schil- en  an 
dere voedseltoebereidingsm achines aan. 
D e N o ord -H o lla nd  is ook u itg e ru st m et 
een „m echanische koe” , w aardoor u it en 
kele in gred iën ten  zelf m elk  gem aak t k an  
w orden aan boord. In  de ru im te , w aar 
de douches en to ile tten  voor de be
m an n in g  zijn  ondergebrach t, is ook de 
autom atische wasm achine opgesteld.

N IEU W  LU C H T Z U IV E R IN G S A P P A R A A T

D oor het S iem ens-Forschungszentrum  is een n ieuw  systeem 
ontw ikkeld voor het zuiveren van uitlaatgassen en lu ch t. 
W aar een kubieke m eter zuivere lu ch t slechts 0,02 m illig ram  
stof bevat, bevat de lu ch t in de s tra ten  van  een gro te  stad  
reeds to t 3, en de lucht in een w arenhuis dikw ijls to t 8 m illi
gram  sto f per kubieke m eter. V oor de gezondheid z ijn  vooral 
de kleine deeltjes van  ca. 0,005 m m  gevaarlijk  daar deze ge
m akkelijk  via de adem halingsorganen in  de longen dringen .

N aast de reeds bestaande e lek tro filte r h ee ft Siemens nu  
een nieuw procédé on tw ikkeld . D it w e rk t m et dezelfde com 
binaties van  strom ingen zoals ze ook in  de n a tu u r  bij een to r 
nado optreden.

De m et sto f verontrein igde lu ch t w o rd t in  een buis in  de 
draaistroom , de s lu rf van  de w indhoosstrom ing, geblazen, 
waar de m iddelpuntvliedende k rach ten  de stofdeeltjes w eg
slingeren. D e bu iten  de draaistroom  axiaal tegengestelde s tro 
m ing transp orteert de stofdeeltjes tegen de ho ofdstroo m 
rich ting  in  naar een bus, te rw ijl de gezuiverde lu ch t he t 
apparaat in de hoofdstroom rich ting  verlaat.

Stofdeeltjes van 0,005 m m  en g ro ter zouden geheel w orden 
verw ijderd, terw ijl kleine deeltjes van  0,001 m m  to t  90 % 
zouden achterblijven.

Er w orden thans sto fverw ijderingsapparaten  van  verschil
lende afm etingen on tw ikkeld  w a n t h e t systeem  zou zich 
zowel voor de u itlaa t van  brom fietsen  als voor de schoor
stenen van grote fabrieken lenen.

Proefmodel van h e t n ieuw e luchtzu iveringsapparaat.



C. H. T E S C H M A C H E R  °f
2 A P R IL  1884 —  24 J U N I 1965

O p  24 ju n i 1965 overleed te  R o tte r 
dam  in de leeftijd  van  81 jaar de heer
C. H . Teschm acher, ou d -d irec teu r van 
de D o k - en W erf-M aatschappij W ilton- 
F ijenoord  N .V . te Schiedam.

D e heer T eschm acher w erd op 2 april 
18 84 te Brem en geboren u it  Deense 
ouders. H ij studeerde voor scheeps
b o u w k u n d ig  ingen ieur in D u itsland  en 
te K openhagen w aar, tijdens zijn  s tu 
d ietijd , al d irect zijn  gro te  kw alite iten  
als sportsm an aan he t lich t kw am en. 
Zo speelde hij in de eersteklas club 
B olldsklubben. N a  z ijn  studie te heb
ben voltooid, tro k  de heer T eschm a
cher naar D u itsland , E ngeland en 
Z w itserland , w aar hij in  de p rak tijk  
w erk te.

In  1908 kw am  hij naar N ederland . 
D e heer T eschm acher is op rich te r ge
weest van  de H aarlem sche Scheepsbouw 
M aatschappij en d irecteur van  1916 to t 
1929.

D e heer T eschm acher, die voor 1913 
enkele jaren  als scheepsbouw kundig te 
kenaar w erkzaam  was geweest bij de 
M aatschappij voor Scheeps- en W e rk 
tu ig b o u w  „F ijenoord” N .V . w erd  m et

P L A S T IC  T A N K D E K S E L

K ockum s M ekaniska V erkstads A k - 
tiebo laget te M alm ö, Zw eden, heeft na 
proeven gedurende 18 m aanden aan 
boord  van  een 35.000 to n  ta n k e r  een 
nieuw  tankdeksel van plastic, ve rs te rk t 
m e t fiberglas, onder de naam  „P iastop” 
in  de handel gebracht.

H e t m et fiberglas versterk te  plastic 
bevat tevens een toevoeging die s ta ti
sche e lek tric ite it voorkom t. H e t m ate
riaal zou tegen hoge tem p era tu ren  be
stan d  zijn , beter dan  bijv. alum inium . 
H e t deksel w o rd t in standaardm aat ge
leverd en zou geschikt z ijn  voor ta n 
kers van  iedere afm eting . H e t deksel, 
d a t 30 kg  w eegt, k an  gem akkelijk  door 
één m an bediend w orden  en vraagt 
p rak tisch  geen onderhoud.

ingang van  8 ju n i 1929 benoemd to t 
d irecteur van  N .V . W ilto n ’s M achine
fabriek  en Scheepswerf te R o tterdam  
en na de fusie m et „F ijenoord” van de 
nieuw e m aatschappij, de D ok- en W erf- 
M aatschappij W ilton-F ijenoord  N .V .

Vóór zijn benoem ing to t d irecteur 
was hij aanvankelijk belast m et bedrijfs- 
studie en het geven van adviezen ter 
verhoging van de efficiency en de pro- 
duktiv iteit. De in rich ting  van de w erf 
te Schiedam is voornam elijk onder zijn 
leiding geschied.

De heer Teschm acher, die v o o rz it
ter was van de S tichting Pensioenfonds 
W ilton-Fijenoord, heeft bij de oprich
ting  en on tw ikkeling  van het fonds, 
waarvoor hij grote belangstelling had, 
veel gedaan.

De heer Teschm acher m aakte lange 
tijd deel u it van het N ederlands Com - 
m ittee van L loyd’s Register o f  Shipping.

De heer Teschm acher was vele jaren 
lid van het bestuur van de Vereeni- 
ging van Technici op Scheepvaartge
bied. De vereniging ging hem  zeer ter 
harte. O p zijn advies w erd een fin an 
ciële commissie benoem d, die to t ge
volg had dat een grote hypothecaire 
schuld op het clubgebouw , kon w orden 
afgelost.

Op zijn verzoek is zijn  sto ffelijk  over
schot in alle stilte op de begraafplaats 
te O ud-K ralingen te r aarde besteld.



O V E R D R A C H T  M.S. „ G L E T C H E R ”
gebouwd door Burm eister & W ain, K openhagen, voor V /O  Sudo im port, M oskou.

O nlangs w erd door Burm eister & W ain , K openhagen, het 
m.s. G letcher, gebouwd voor V /O  Sudoim port, Moskou 
overgedragen. H e t schip is het v ijfde u it een serie van elf 
voor dezelfde eigenaars en is gebouw d als koelschip voor vis 
doch kan tevens als traw ler w orden geb ru ik t. D e voornaam ste 
bijzonderheden zijn: lengte tussen de loodlijnen 91 m , breedte 
16 m, holte to t  tweede dek 8,60 m , draagverm ogen 2.570 to n  
(m e tr.) , diepgang 5,5 56 m  en snelheid op p roefvaart, beladen 
14 knopen.

De bouw geschiedde onder toezich t van  L loyd’s R egister 
of Shipping voor de klasse 100 A  1, IJsklasse 3 -f- RM C.

De voortstuw ingsm achines zowel als de koelinstallatie z ijn  
midscheeps ondergebracht, m et grote koelruim en voor en ach
ter. De gehele bovenbouw  bev ind t zich midscheeps. In  het 
achterdek is een grote goot aangebrach t voor h e t aan boord 
halen van de vangst.

H e t roer, da t geheel gelast is, is sam engebouw d m et een 
roerschroef, die zowel van af de ho o fdb ru g  als van  de k lei
nere brug  achter of de bovenbouw  bediend k an  w orden.

De bovenbouw  bevat de h u tte n  voor officieren en on der
officieren , de messrooms en h e t kom buis. Tw ee-persoons h u t
ten voor bem anning en vissers bevinden zich op het tweede 
dek. Alle h u tte n  z ijn  m odern  en praktisch  in gerich t en ge
m eubileerd.

D e deku itru sting  bestaat u it twee paar v rijstaande laad- 
boom palen, w aarvan het voorste paar een topm ast h eeft, en 
een vrijstaande signaal- en radarm ast. De laadbom en, vier 
van  3 ton en tw ee van  7 to n  w orden bediend door vier 
3- to n  en twee 5-to n  lieren. D e dekm achines o m v atten  verder 
een ankerlier, twee 3-to n  verhaalleiren en een 15-to n  traw l- 
lier. Alle lieren z ijn  elektrisch-hydraulisch.

De navigatiem iddelen z ijn  van  het nieuw ste ty pe  en om 
v a tte n  alle hulpm iddelen nodig voor een dergelijk schip.

De voortstuw ing  geschiedt door een B. & W . dieselm otor 
type  5 0-VBF-90 m et een verm ogen van  3.5 30 ipk  bij ca. 
200 om w /m in . De hulpm achines zijn drie 6-cilinder en één 
3-cilinder B. & W .  dieselm otoren. In  het ke te lru im  is één 
oliegestookte ketel m et een stoom produktie van ca. 3000 kg  
per u u r.

L L O Y D ’S REGISTER OF SH IPP IN G
Verm indering van verbanddelen bij 
toepassing van e ffectieve , door L .R . 
goedgekeurde, corrosieprevent ie.

V erm indering van scheepsverbandde- 
len in tanks onder dek en zij-ballast 
tanks bij toepassing van door L .R . goed
gekeurde effectieve corrosiepreventie is 
aangegeven in D . 1917 van  de Rules, 
hetgeen volgens D.3702 eveneens geldt 
voor bulkcarriers.

Voor ertsschepen is d it opgegeven in
D. 6007 voor de z ijtanken  en ook 
voor de tanks onder de ertsru im en.

H e t besluit is thans genom en d a t he t

principe ook toegepast k an  w orden op 
de dubbele bodem  en de hopper z ij
tan k en  van  vrachtschepen en bu lk car
riers zoals het n u  w o rd t toegepast op 
ertsschepen en d a t ook een reductie in  
de langsscheepse sterk te  verbanddelen 
kan  w orden  toegestaan overeenkom stig 
die v an  tankers en ertsschepen.

D eze reducties w orden echter alleen 
toegestaan indien het staal door s tra 
len schoongem aakt is en geschilderd 
m et verven  w aarvan  L .R . de eigen
schappen k en t en welke geschikt zijn 
voor h e t doel, t.w . epoxy o f inorganic 
zinksilicaat verven voor „C ru d e” of ge

raffineerde  oliën en w aterballast, kool- 
teer-epoxy  v e rf  voor „C ru d e” o f w a te r
ballast en zekere speciale verven voor 
tan ks alleen geb ru ik t voor ballast.

Als afw ijk ing  m ag voor ballasttanks 
ook kathodische bescherm ing w orden 
toegepast. O pgem erk t m oet w orden  dat 
u itw end ige bescherm ing van  hu id  o f 
dek geen reductie in  d ik te van  deze 
delen toelaat.

D e schetsen geven een goed in z ich t 
op welke delen van de scheepsconstructie 
verm indering  kan  w orden toegepast in 
dien aan de bepaalde voorw aarden der 
„Corrosie C o n tro l” is voldaan.



F iguur 1.
De verm inderingen worden alleen toe

gestaan als de constructie door stralen is 
schoongemaakt en geconserveerd door 
epoxy, koolteerepoxy of zinksilicaat verf 
van goedgekeurd fabrikaat.

Ruim ten welke alleen voor ballast ge
b ru ik t w orden, mogen geconserveerd 
worden m et andere soorten verf van 
overeenkomstige levensduur.

Kathodische bescherm ing kan ook toe
gepast worden in tanks welke gebru ik t 
worden voor w aterballast, behoudens de 
graad van ballasten voldoende is en de 
tanks vol geperst zijn gedurende de bal- 
lastreizen.

D w arsschotten welke aan beide zijden 
beschermd zijn, mogen in het algemeen 
10 % in dikte verm inderd w orden, 
5 % indien de oppervlakten onderhevig 
zijn aan beschadiging door grijpers of 
bulldozers.

F iguur 2.
De verm indering w o rd t alleen toege

staan voor de verbanddelen van dek en 
die 5' beneden het dek gelegen zijn, in 
dien d it gedeelte door stralen is schoon
gem aakt en geconserveerd door een 
goedgekeurde verf.

V oor het verdere gedeelte van de tank  
mogen andere door L.R. goedgekeurde 
system en w orden toegepast.

P laten en stijlen van dw ars- en langs- 
schotten  10 % .

D w arsspanten in de zijde 10 % .
De m inim um  d ik ten  van kiel, bodem 

en dekbeplating zoals opgegeven in tabel 
62 mogen m et 5 % gereduceerd worden.

De m inim um  dikte van de overige on
derdelen mag 0 .04" m inder zijn dan het 
m in im um  opgegeven in D . 5 308 en 
D . 5309.

In  tankers alleen voor het vervoer van 
„C ru d e” olie bestemd, zal de bescherming 
speciaal bezien w orden.
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LA G E R S M IT  M E T A A L G IE T E R IJ  EN LAGERFABRIEK, KINDERDIJK

Fig. 1. Overzicht van cle nieuwe lager gieterij. Links vooraan een vertinbad •voor middel
grote lagers. Rechts 4 gietbatterijen met twee kleinere vertinbaden en centrale ovens voor 

diverse legeringen. Alle verbrandingsgassen worden onder de vloer heen af gezogen

O p 6 augustus 1965 vond een ro n d 
leiding plaats in de vernieuw de en ge
moderniseerde fabriek van  L agersm it, 
K inderdijk . D it bedrijf, een onderdeel 
van L. Sm it & Z oon’s Scheeps- en W e rk 
tu igbouw  N jV ., is on tstaan  u i t  de vroe
gere I jz e r-  en M etaalgieterij van  L. 
Smit & Zoon. Evenwel heeft de s tru c 
tu u r  van  het bed rijf zich de laatste 15 
ja ar geheel gew ijzigd en z ijn  er thans 
diverse gebieden w aarop he t b ed rijf  z ijn  
activiteiten heeft gericht. Zo is m en 
thans gespecialiseerd in  glijlagers en glij- 
lagerm etalen, asafdichtingen enz., te r 
wijl ook een afdeling k u n s ts to ffe n  is 
opgericht.

In  de afdeling lagerfabriek  w e rk t 
m en voor ca. 50 %  voor lagerreparaties; 
deze afdeling is gespecialiseerd in  spoed- 
reparaties en m en geeft een dag- en 
nachtservice. Bij zeer vele rederijen te r  
wereld is het reeds bekend d a t w anneer 
m en lagerreparaties in  N ederland  heeft, 
Lagersm it dag en n ach t gereed s taa t 
om deze reparaties te verrich ten .

Men heeft een speciaal cen trifu g aa l 
gietprocédé on tw ikkeld , d a t een vo lk o 
m en hech ting  en een prim a lag erstruc- 
tu u r  garandeert.

M et de cen trifugaal gietm achines vo l
gens eigen on tw erp , kan  m en lagers in 
gieten m et een m in. d iam eter van  50 
m m  en een m in. lengte v an  20 m m  to t 
een m ax. diam eter van 1000 m m  en 
een m ax. lengte van  4000 m m .

V anzelfsprekend kan  m en grotere  
diameters o f lengtes gieten m et spe
ciale gereedschappen.

In  de thans geheel gem oderniseerde 
lagergieterij heeft m en gasgestookte

ovens en v e rtinbaden , volgens eigen 
on tw erp . A lle verbrandingsgassen w o r
den onder de vloer cen traal afgezogen, 
zodat m en geen hinderlijke en soms 
gevaarlijke gassen in  de gieterij heeft.

D e ovens en  vertin b ad en  zijn  voor
zien van  een volau tom atische tem pera
tu u rreg e lin g , w elke m en zeer n au w k eu

rig  kan  afstellen voor de verschillende 
legeringen.

D aar er bij de op d rach ten  voor g ro 
te lagers die Lagersm it o n tv a n g t, veel
al ook asafdich tingen noodzakelijk  zijn , 
h eeft m en een schroefaskokerafd ich ting  
o n tw ik k e ld  die m en onder de naam  
Sublim e op de m a rk t h eeft gebrach t.

D eze a fd ich tin g  h ee ft in zeer ko rte  
tijd  een enorm  succes gehad en over de 
gehele w ereld w orden thans Sublim e a f 
d ich ting en  toegepast op diverse schepen.

C en trifu gaa l ingegoten  bussen ge
com bineerd m et Sublim e afd ich tin gen  
w orden  dan ook beschouw d als één van  
de m eest betrouw bare  schroefaslagerin- 
gen.

O m  het leveringsprogram m a op he t 
gebied van  glijlagers com pleet te  m a
ken , vertegenw oord ig t m en  enkele ge
renom m eerde buitenlandse fabrieken ,
o.a. J. G . Schw ietzke M etallw erke te 
D üsseldorf voor speciaal lagerbrons en 
no n  fe rro  g ietw erk , w aaraan  zeer h o 
ge eisen w orden gesteld.

L ohm ann en S to lte rfo h t A .G . te  W it-  
te n /R u h r  voor schroefasdraag- en loop- 
lagers en stuw lagers.

G leitlager G esellschaft m .b .H ., te 
G ö ttin g en  voor M G F lagers; d it z ijn  
speciaal lagers m et m eerdere g lijv lakken  
voor zeer hoge toeren ta llen  en  zeer 
nauw keurige centrering .

A lfred  O berhage te  D o rtm u n d  voor 
zelfsm erende sin term etalen  m et olie of 
g ra fie t geïm pregneerd.

Lagersm it heeft zelf agen tschappen inFig. 2. Rechts doorsnede van een Sublime achteraf dichting. Links een Sublime vooraf dichting



o.a. Engeland, F ran k rijk , Zw eden, Joe
goslavië en Italië.

Een geheel nieuw gebied w aarop 
Lagersm it zich thans gaat bewegen, is 
het gebied van de kunststo ffen .

Men heeft app ara tuu r geïnstalleerd, 
waarmede men zeer slijtbcstendige o f 
hydrolysc-bestendigc bekledingen kan 
aanbrengen. H e t is voor H olland  een 
geheel nieuw  p ro d u k t m et nog onge
kende mogelijkheden.

M et veel succes w orden deze bekle
dingen reeds toegepast in baggerw erk- 
tuigen, doch men ziet veel m ogelijkhe
den buiten de scheepsbouw bv. zand- 
straalinstallatics, ko len transporteurs, 
zeefinstallaties, graanelevatoren, diverse 
soorten centrifuges enz.

H et is dan ook wel zeker d a t binnen 
afzienbare tijd  de kunststofbek ledingcn 
het voorbeeld zullen volgen v an  de an
dere produkten en hu n  weg zullen v in
den over de gehele wereld.

Fig. 3. Het bet, puiten van een stort goot

DRIJVEND HOTEL VOOR DE HOOGOVENS

D e grootste w oonboot, een drijvend  hotel, ooit op een N e 
derlandse w erf gebouw d, zal b in n en k o rt door de N edcrland - 
schc D ok  en Scheepsbouw M aatschappij te A m sterdam  w or
den afgeleverd aan de opdrach tgever, de K oninklijke N edcr- 
landsche H oogovens en S taalfabrieken N .V . te  IJm uidcn .

H e t „b o te l”  zal te IJm u iden  w orden afgem eerd in  de 
b u u r t  van  de Arosa Sun , het hotelschip van de Hoogovens, 
d a t al enige jaren logies verleen t aan buitenlandse w erkne
m ers. D ankzij de m edew erking van alle betrokkenen  is de 
bouw  b ijzonder v lo t verlopen.

O p  2 april 11. was de gro te ponton  van 41,50 m X  17,50 
m  X  2,50 m  gereed na een bouw periode van tw ee m aanden; 
in  de pon ton  —  gebouw d in de bouw put van  helling 2 —  
w aren  de pijpleidingen tijdens de bouw  reeds bijna volledig 
aangebrach t.

D e bouw  van het dekhuis nam  meer tijd  in beslag; de 
opbouw  bestaat u it n ie t m inder dan v ijf w oonlagen. In  de 
eerste laag zijn ondergeb rach t een ruim e eetzaal, die tevens 
kan  w orden geb ru ik t als film - en T V -zaal, alsmede een a f
zonderlijke T V -zaal, een grote, zeer m odern ingcrichte 
keuken  en provisiekam er, een afzonderlijk  eetzaaltje voor het 
personeel civiele dienst, een fikse ru im te voor de technische 
installatie, w.o. tw ee ketels voor de centrale verw arm ing .

O p  de tweede w oonlaag lig t de hoofdtoegang, een ruim e 
hal en tw ee kan toortjes, een recreatiezaal, zeven vierpersoons- 
kam ers en sanitaire ru im ten .

D e drie bovenste verdiepingen bevatten in to taal drie maal 
ach ttien  4-persoons kam ers m et sanitaire ru im ten . H e t d rij
vend hotel zal in to taal ongeveer 250 m an k u n n en  bergen.

B ijzonder veel aandacht is besteed aan het voorkom en van 
geluidshinder voor de toekom stige bewoners. Zo zijn  de tu s
senw anden van de ruim e vierpersoons „ h u tte n ” geïsoleerd 
en om  contactgelu iden  te voorkom en zijn zw evende vloeren 
aangebracht.

V anzelfsprekend  is elke h u t centraal verw arm d; een m e
chanisch ventilatiesysteem  ho ud t de to ile tru im ten  op de ver
diepingen fris.

D e elektrische installatie om vat naast de voorzieningen 
voor verlich ting  en voeding van de diverse apparaten  een 
noodverlich tingsinstallatie , brandm elding- en om roepsysteem

(luidsprekers in alle h u tte n ) , telefoon, elektrische klokken, 
TV -aansluitingen enz. De elektrische energie w o rd t van de 
wal af geleverd.

Bij het on tw erp  is zoveel m ogelijk rekening gehouden 
m et en aandacht geschonken aan gelijkvorm igheid, een soort 
industriële bouw dus van een „w oning-schip” .

Zo w aren de bouwsecties vóór de plaatsing „aanbouw ” v rij
wel volledig voorzien van pijpleidingen, w at de bouwsnel- 
heid zeer ten goede kwam.

H e t geheel m aakt een u iterm ate frisse, ruim e en bijzon
der bewoonbare indruk . De kleuren van  de hu tw anden  zijn 
egaal lichtgroen, w at een plezierige in d ruk  m aakt. D e gangen 
zijn aanzienlijk breder dan op een gewoon schip. De m eubile
ring —  eenvoudig maar praktisch —  geschiedt door de H oog
ovens, wanneer d it nieuwe, unieke drijvende hotel veilig en 
vast ligt afgem ccrd in het zijkanaal van het N oordzeckanaal 
in de b u u rt van de Hoogovens, w aar het 250 buitenlanders 
een uitstekend onderkom en zal verschaffen.

H e t ligt in de bedoeling het botel in augustus aan de H oog
ovens over te dragen, waarna het naar IJm uiden  gesleept zal 
worden om daar geheel ingericht te  w orden en gereed gem aakt 
voor de toekomstige bewoners.



A M E R IC A N  B U R E A U  OF SH IPP IN G

O p  27 ju li 1965 heeft de h a lfjaar
lijkse vergadering van  de R aad van  Be
heer van  h e t A m erican B ureau of 
Shipp ing  te N ew  Y o rk  plaatsgevon
den, w elke vergadering onder leiding 
s to n d  van  de voorz itte r, de heer A n 
drew  N eilson.

A an  h e t verslag on tlenen w ij h e t vo l
gende :

T o t  lid  van  het A m erican Bureau of 
S h ipping  w erden gekozen de heren:

W illiam  A rn o t, A ssistant to  C h air
m an A m erican  Bureau of Shipping N ew  
Y o rk , N ew  Y o rk ; George P. B radford , 
C h a irm an  o f Board E vere tt Steamship 
C o rp ., San M ateo, C alifo rn ia ; dr. Fe- 
lippo Cam eli, Genoa, I ta ly ; Jo h n  M. 
D em psey, Vice President States M arine 
Lines N ew  Y ork, N ew  Y o rk ; d r. A l
varo  D iaz, General M anager F lo ta M er- 
can te  G rancolom biana S.A., Bogota, 
C olom bia; Charles E vrard , G eneral M a
nag er C om pagnie M aritim e Beige, 
A n tw e rp , Belgium ; H o w ard  H in d m an , 
P residen t H in d m an  T ran sp o rta tio n  
L td ., M ontreal, Quebec, C anada; Jam es 
P. M cA llister, P resident M cA llister 
Bros. Inc . N ew  Y ork , N ew  Y o rk ; John
A. S. Peck, President C anadian Vickers 
Shipyards L td ., M ontreal, Q uebec, C a
nad a; C ap t. H . E. van  der L inde, M a
nag er M arine D ep artm en t C on tinen ta l 
O il C o m p any , N ew  Y ork , N ew  Y ork.

D e  heer Joh n  T . G ilbridge, President 
T o d d  Shipyards C orporation , w erd  ge
kozen als lid van de R aad van  Beheer.

D e  heer A . C. Brow n, Vice President- 
E ng ineering , N ew  Y ork  Shipbuilding 
C o rp ora tio n , C am den, N ew  Jersey, w erd 
benoem d als lid van  h e t Technische 
C om ité.

In  de eerste h e lft van  1965 w erden 
218 schepen m et een gezam enlijke b ru 
to to n n ag e  v an  1.524.000 goedgekeurd

voor A m erican  Bureau of Shipping 
classificatie.

In  1964 klaste  he t Bureau 300 n ieu
we schepen m e t een to taa l b ru to  to n n a 
ge van  ongeveer 2.05 3.000. N aar schat
tin g  zal in 1965 de to tale tonnage aan 
n ieuw  geklaste schepen hoger zijn  dan 
he t to taa l van  h e t afgelopen jaar.

G edurende de eerste zes m aanden van 
d it jaar o n tv in g  het Bureau aanvragen 
voor C lassificatie voor 215 nieuwe sche
pen m e t een gezam enlijke b ru to  to n 
nage v a n  1.086.000. H ierb ij zijn  onder 
m eer inbegrepen elf grote olietankers, 
van  elk m eer dan 70.000 to n  draag
verm ogen en ach t bulkcarriers, w aaron
der zes stuks van  32.000 ton  en meer.

Scheepswerven in  de gehele wereld 
leverden 545 koopvaardijschepen af, 
m et een to ta le  b ru to  tonnage van
8.646.000 en 13.279.000 ton  draag
verm ogen. H ierb ij zijn alleen zeesche
pen inbegrepen van 1000 b ru to  ton  en 
m eer en  het be teken t een verhoging van 
ongeveer 941.000 ton  draagverm ogen 
ten  opzichte van  de produktie  van  
1963. D e voo ru itz ich ten  zijn, dat de 
produk tie  van  1965 die van 1964 zal 
overtreffen .

In  de ach ttien  naoorlogse jaren is er 
in de gehele w ereld h e t to taal van
11.278 schepen geproduceerd, gezam en
lijk  102.977.000 b ru to  ton  en
148.106.000 to n  draagverm ogen. O nge
veer de he lft van  deze tonnage bestaat 
u it olietankers, 47 % u it vrachtsche
pen en 3 % u it  passagiersschepen.

De p rod uk tie  van koopvaardijschepen 
door de zeevarende naties in de wereld 
om vatte  in 1964, 18 5 tankschepen m et
8.966.000 to n  draagverm ogen, 347 
vrachtschepen en bulkcarriers m et
4.271.000 to n  draagverm ogen en 13 
passagiersschepen m et 99.000 b ru to  ton. 
H e t gem iddelde draagverm ogen van de

olietankers is 48.400 to n , 40.880 ton  
vergeleken m et 1963.

O p  basis van  de b ru to -to n n ag e  leid
de verleden jaar Japan  m et de grootste 
p roduk tie , nl. 3.106.000 b ru to  to n , ge
volgd door Zw eden m et 978.000 ton, 
het V erenigd K oninkrijk  m et 837.000 
to n  en W est-D uitsland  m et 828.000 
ton . Deze vier landen tezam en nam en 
verleden jaar 66 procen t van  de w ereld- 
p roduk tie  van  de nieuw e koopvaard ij
schepen voor h u n  rekening.

D e voorzitter betuigde z ijn  tev red en 
heid over de grote m ate van  ac tiv ite it 
van  he t Bureau gedurende de eerste zes 
m aanden van 1965. N aast de conven tio
nele schepen neem t h e t B ureau volle
dig deel in  de classificatie van  booreilan
den en oceanografische schepen en 
k e u rt de tekeningen van  h e t booreiland 
van  het Mohole Project, d a t voorne
m ens is de aardkorst te  doordringen.

E r w erd op gewezen d a t door de 
grotere efficiency in het construeren  
van schepen, de Classificatie M aatschap
pijen ervaren, dat een tonnage in  po r
tefeuille, die enige tijd  geleden drie ja
ren  vergde om  te bouw en, n u  misschien 
anderhalf jaar in beslag neem t.

D e voorzitter b rach t verslag u it  over 
de C onferen tie  van  Classificatie M aat
schappijen, w aarvoor in  m ei h e t Bu
reau in  N ew  Y ork  als gastheer op trad . 
Deze conferentie was voorbereidend 
voor de In ternationale  U itw aterings 
C onventie , welke in 1966 in Londen 
zal w orden gehouden. H ij m erk te  op, 
dat voor hem  bewezen was, dat de C o n
feren tie  haar doel bereikte en legde bo
vendien de nad ru k  op de noodzakelijk
heid van dergelijke vergaderingen  en 
wees op de belangrijkheid van  de par
ticuliere instanties, welke voor verschil
lende landen de belangen behartigen.

VEREENIGING VAN TECHNICI OP SCHEEPVAARTGEBIED
PROGRAMMA

23 septem ber 1965
te Rotterdam

28 ok tober 1965
te Rotterdam

Ontwikkelingen in de Nederlandse visserij,
door de heer D. J. G ouda, directeur N .V . 
Visserij O ndernem ing D e Vem, IJm uiden. 
D eze voordracht w ordt gevolgd door een 
film  over de bouw van moderne hektrawlers, 
welke film welwillend ter beschikking ge
steld w ordt door N.V. Scheepsbouwwerf 
G ebr. Pot, Bolnes.

Developments of the 1st Polar 4-stroke 
dieselengine, door de heer L. Collin, M a
nager van de Dieselafdeling van NO H A B, 
Zweden.

18 november 1965
te R otterdam

19 november 1965
te A m sterdam

Ontwerp en bouw van de Middellandse Zee
haven „Mersin” in Zuid-Turkije, door ir. J. 
Ph. Lucassen, Ingenieur K oninklijke Neder- 
landsche M aatschappij voor H avenw erken 
N .V., Amsterdam . D e lezing zal w orden ge
volgd door een zeer interessante kleuren
film, welke een goed beeld geeft van dit 
enorm e werk.

Bovenstaand program m a zal in „Schip en W erf” w orden herhaald. 
Wijzigingen of aanvullingen kunnen hierin voorkom en. Bovendien 
zal van elke vergadering of andere bijeenkomst aan leden en dona
teurs een convocatie worden gezonden.

H et bezoeken van vergaderingen waarin lezingen w orden gehou
den, gelieve men dus alleen te doen na ontvangst van een convocatie.



N I E U W S B E R I C H T E N

P E R S O N A L IA  
S. T raast f

O p 13 augustus 1965 overleed te R o t
terdam  in de leeftijd  van 81 jaar de heer
S. T raast, oud-directeur van het filiaal van
G. Dikkers & Co. N .V ., R otterdam .

De heer T raast was vele jaren lid van de 
Vereeniging van Technici op Scheepvaart
gebied.

Ir. E. S tru ijk f
O p 18 augustus 1965 overleed te Haarlem  

in de leeftijd  van 64 jaar de heer ir. E. Struijk, 
d irecteur M achinefabriek en Scheepswerf van 
J . Sm it Jr. N .V . te R otterdam .

Ir. S tru ijk  was lid van de Vereeniging van 
Technici op Scheepvaartgebied.

Jan G ast A u tom a ter ia a l N .V .,
R otterd am

In  verband m et het overlijden van de 
heer J. Gast, in leven directeur van Jan 
G ast N .V ., zal de heer J. H aarlem , sedert 
19 56 d irecteur der N .V ., optreden als al
gemeen directeur. De heren A. M. de Boer 
en P. H oogendam  werden benoemd to t ad- 
junct-d irecteu r.

N .V . M anotherm , R otterd am
Per 1 mei 11. is de N .V . M anotherm - 

R otterdam , fabriek van M eet- en Regel- 
apparatuur, alsmede reparatie- en service
bedrijf, aangesteld als vertegenwoordiger van 
de Copes Voedingwaterregeling (U .S.A .).

H e t bedrijf is in staat om de bijbehorende 
regelafsluiters in de fabriek te overhalen; 
het gehele systeem te m onteren en aan boord 
af te stellen.

F Y N H O U T  (M aatschappij de F ynh ou t- 
han del N .V .) ,  A m sterdam

V an de zijde van F ynhout (M aatschappij 
de Fynhouthandel N .V .) w ord t vernomen 
dat m et ingang van 1 september a.s. de 
heer C. W . van O osterw ijk aan het concern 
van F ynhou t verbonden zal worden.

De heer V an O osterw ijk is thans directeur/ 
eigenaar van T im m erfabriek „De N oord” te 
Alblasserdam.

De heer V an O osterw ijk zal m et ingang 
van bovengenoemde datum  de leiding van 
de op te richten vennootschap Fynhout 
Techniek N .V . gaan vervullen.

In deze N .V . zullen de technische ac
tiv iteiten  van het Fynhout-concern  worden 
ondergebracht.

H ollan d -A m erik a  Lijn b estelt 
contain ersch ip

De H olland-A m erika L ijn heeft besloten, 
ter aanvulling van haar bestaande v rach t- 
diensten op Amerikaanse havens, in de loop 
van  1967 een dienst te beginnen m et con
tainerschepen, die containers, opleggers en 
personenauto’s kunnen vervoeren (zoge
naamde roll on /ro ll o ff  type schepen) tussen 
R o tterdam  en N ew  York.

Deze dienst zal worden uitgevoerd in sa
m enw erking m et de W allenius Rederierna in 
Stockholm . Deze Zweedse rederij heeft twee

schepen van d it type besteld bij de scheeps
w erf France Gironde in Duinkerken. Het 
bouw contract voor het tweede schip zal 
worden overgenomen door de Holland- 
Amerika Lijn.

D aarnaast zijn twee dergelijke schepen ook 
besteld door de Svenska Amerika Linien en 
de Rederiaktiebolaget T ransatlantic, beiden 
gevestigd te G othenburg. Ook deze twee 
schepen zullen in samenwerking met de 
W alienius Rederierna in Stockholm worden 
geëxploiteerd, en zijn bestemd ter aanvul
ling van de reeds bestaande vrachtdiensten, 
die worden uitgevoerd tussen Scandinavië en 
de Verenigde Staten. H e t schip van de Svens
ka Amerika Linien is besteld bij de werf 
G ötaverken in G othenburg en het schip van 
de T ransatlan tic  bij de Nordsee W erke in 
Emden. Ook deze schepen zullen in 1967 
worden afgeleverd.

De vier genoemde scheepvaartmaatschap
pijen voeren op dit ogenblik onderhande- 
lingen over een mogelijke samenwerking om 
een zo e ffic iën t mogelijke dienst met dit 
type schepen te verzekeren.

De lengte over alles van deze schepen is 
640 voet; de schepen worden uitgerust met 
een dieselmotor van rond 20.000 pk; het 
totaal draagverm ogen is rond 13.000 ton.

W ereld ten toon ste llin g  in  M oskou
O p de van 11 to t 26 september 1965 in 

Moskou te houden chemisch-technische we
reldtentoonstelling zal ook het Nederlandse 
bedrijfsleven op aanzienlijke schaal deelne
men, o.a. zullen vertegenwoordigd zijn: de 
Staatsm ijnen, Verolme, „De Schelde” , de 
VMF, de S tichting  Nederlands Exportbureau 
voor C onstructie en Machinefabrieken „N e- 
coma” , het Nederl. Verkoopkantoor voor 
Chemische Producten N .V ., de Leidse Appa- 
ratenfabriek, N iagara-Filters, Scado-Archer, 
Echoff, Begemann, H unter-D ouglas, Com- 
primo, E lectrofact, Aagrunol, Becker-Delft 
en Ferro-Enamels.

Intern ation a le ten toonstellin g  te Genua
V an 30 oktober to t  en met 7 november 

196 5 zullen te Genua de 2e Salone In ter- 
nazionale dell’ Aerenautica en de 2e Fiera 
Internazionale delle comunicazioni worden 
gehouden.

C ursussen L ow  Cost A utom ation
Door de groep Voorlichting Low Cost 

A utom ation (behorende to t de afdeling In 
dustrieel C on tac t T N O ) wordt een aantal 
cursussen gegeven voor middelgrote en kleine 
bedrijven, die aantonen hoe vrijwel elk bedrijf 
kan autom atiseren door het gebruik maken 
van de middelen die in het bedrijf aanwezig 
zijn, gecombineerd met betrekkelijk goedkope 
standaardapparatuur die u it de handel te be
trekken is.

E r w ordt uitvoerig ingegaan op de moge
lijkheden en beperkingen van mechanische, 
pneumatische, hydraulische, elektrische en 
elektronische apparatuur. Tevens worden be
handeld de technieken om deze verschillende 
soorten apparatuur te combineren to t een 
voor het bedrijf bruikbare opstelling.

H e t theoretische gedeelte van de cursus 
w ordt regelmatig afgewisseld met praktisch 
werken in een daartoe speciaal ingericht labo
ratorium . Daarmede w ordt de te behandelen 
stof, die op de praktijk  in het bedrijf is af
gestemd, duidelijk geïllustreerd.

Cursus I vorm t de introductie to t deze 
automatiseringstechniek; deze duurt vier 
dagen en w ordt in D elft gegeven.

Cursus II, die een vervolg is op cursus I,
duurt vijf dagen waarvan vier in D elft en één
„follow u p ” dag in het bedrijf van de deel
nemer. Deze laatste dag is bedoeld om m et de 
cursist van deze cursus een gesprek te voeren.

Cursusdata voor het najaar 1965 zijn: 
Cursus I (kosten per deelnemer ƒ 3 00,— )
27 to ten  met 30 september 1965 
11 to t en met 14 oktober 1965 
13 to t en met 16 december 19 6 5
Cursus II ( kosten per eerste deelnemer u it een 

bedrijf ƒ 600,— , elke volgende ƒ  400,— ) 
8 to t en met 11 november 19 6 5 

29 november to t en m et 2 december 1965.
Meer inlichtingen worden gaarne verstrekt 

door de groep V oorlichting Low Cost A uto
mation, Oostsingel 178, D elft, Tel. 01730- 
21300/301.

N ieu w e opdrachten
Van der Giessen-De N oord N .V ., K rim 

pen a.d. IJssel ontving van de Scheepvaart
en Steenkolen Mij. N .V ., R otterdam , op
dracht to t  de bouw van een bulkcarrier 
met een draagvermogen van 35.000 dwt. 
H et schip dient medio 1967 te worden op
geleverd. Op een zusterschip werd bij de
zelfde w erf een optie genomen.

In juni 1965 werd bij Verolme C orkD ock- 
yard Ltd. te Cobh (Ierland) de kiel gelegd 
van een 3 1.000 tons bulkcarrier welke door 
de Greyhound Shipping Corporation werd 
besteld. H e t schip zal worden uitgerust met 
een M A N  dieselmotor van 12.600 pk en vier 
elektrische kranen elk met een capaciteit van 
acht ton. De oplevering zal waarschijnlijk in 
het vierde kwartaal van 1966 plaatsvinden.

H et Esso-concern heeft bij een tweetal 
Westduitse werven opdrachten geplaatst 
voor de bouw van één m am m oet-tanker van
170.800 dwt en één m am m oet-tanker van
151.800 dwt.

Kieler Howaldtswerke A.G. zal het eerste 
en A.G. Weser Bremen het laatstgenoemde 
schip bouwen.

De 170.800 tons tanker zal het grootste 
schip zijn dat to t dusver in Europa werd 
gebouwd. Beide schepen zijn de eerste Esso- 
tankers m et een tonnage groter dan 100.000 
dwt.

Zij zullen volgens plan worden afgele
verd in de tweede helft van 1967, waarna 
zij ruwe olie gaan vervoeren van het Midden 
Oosten en N oord-A frika naar Europese ha
vens.

Enkele (voorlopige) afm etingen:
170.800 dw t: grootste lengte ±  322 m, 
lengte tussen de loodlijnen ±  310 m, breedte 
naar de mal ±  48 m, holte naar de mal ±  
24 m en diepgang ±  17 m;
151.800 dw t: grootste lengte ±  3 08 m, 
lengte tussen de loodlijnen ±  294,5 m, 
breedte naar de mal ±  45 m, holte naar de 
mal ± 2 3  m en diepgang ruim  16,5 m.

Beide schepen zullen worden uitgerust 
met stoomturbines met een vermogen van 
ca. 30.000 pk, die een snelheid van meer 
dan 16,5 mijl mogelijk maken.



De accommodatie zal in haar geheel op 
het achterschip worden samengebracht. Bij 
de bouw zullen de laatste technische. o n t
wikkelingen worden gevolgd, teneinde een 
optimale vervoersprestatie en veiligheid van 
deze schepen te verzekeren, en de onder
houdskosten to t een minimum te beperken.

T ew aterlatingen
O p 12 augustus 1965 werd bij de N .V . 

Scheepsbouwwerf v.h. De Groot en Van 
Vliet te Slikkerveer m et goed gevolg te 
water gelaten het bouwnum m er 3 64 m.t.s. 
D utch  Mate.

De doopplechtigheid werd verricht door 
mevrouw M. J. A. A. van Beuningen- 
de Vriese te Rotterdam , de echtgenote van 
de president-commissaris van Pakhuismees
teren N .V . te Rotterdam .

D it schip is de eerste van een tweetal 
m otortankers, die door genoemde w erf w or
den gebouwd in opdracht van de rederij, 
N .V . T ankvaart R otterdam  te R otterdam .

De D utch Mate is een enkelschroef mo- 
tortanker van het enkeldektype m et trunk .

De lengte over alles bedraagt 5 5,40 m, 
de breedte 9,60 m en de holte to t  het hoofd
dek is 4,01 m.

De bruto-tonnage zal beneden de 500 reg. 
ton blijven en de deadweight zal ±  840 ton 
bedragen.

Een bijzonderheid is, dat de m iddentanks 
u it roestvrij staal zijn geconstrueerd, ge
schikt voor het vervoer van vele soorten 
chemicaliën.

De voortstuwing zal geschieden door een 
Deutz-dieselmotor van 800 pk en het schip 
w ordt gebouwd onder toezicht van Lloyd’s 
Register of Shipping en volgens de voor
schriften van de Nederlandse Scheepvaart
inspectie.

Op de vrijgekomen helling w ordt de kiel 
gelegd voor het zusterschip D u tc h  Sailor.

Bij Bodewes Scheepswerven N .V ., M ar- 
tenshoek werd onlangs met goed gevolg te 
w ater gelaten het m.s. Svend Sif, gebouwd 
voor Deense rekening. De Svend S if is van 
het halfshelterdektype en heeft een draag
vermogen van 10 50 dw t. De voornaamste 
bijzonderheden zijn: lengte tussen de lood
lijnen 56 m, breedte 10,20 m, holte 3 ,8 5 / 
6,10 m. De voortstuw ing geschiedt door een 
6-cilinder MAK-dieselmotor. H e t schip werd 
gebouwd onder toezicht van Bureau Veritas 
en de Deense Scheepvaartinspectie.

O p de vrijgekomen helling zal de kiel 
worden gelegd voor een zusterschip, even
eens voor Deense rekening.
Proeftochten

Op 3 augustus 1965 heeft m et goed ge
volg proefgevaren het dubbelschroef m otor
schip Lady Laura, bouwnum m er 727 van 
Verolme Scheepswerf H eusden N .V . te 
Heusden, bestemd voor O ffshore Marine 
Services Ltd. te Rotterdam .

H et schip zal dienst gaan doen als ,,Sup- 
ply Vessel” d.w.z. als bevoorradingsschip 
voor boorplatforms. H e t is ingericht voor 
het vervoer van boorpijpen als deklading en 
van w ater en olie in daartoe bestemde tanks.

H oofdafm etingen zijn: lenget 45,70 m, 
breedte 10,00 m, holte 3,80 m.

In  dit schip werden geïnstalleerd twee 4- 
tak t, enkelwerkende K rom hout-m otoren van 
het type 8 FD H  240 m et een verm ogen 
van 8 50 pk bij 75 0 om w /m in.

H e t schip is uitgerust m et een midden 
go lf/kortegolf radiotelefoniezender type
T riton , van Radio H olland. Een ontvanger 
type 6231 E, een goniom eter type GP 6110 
H  en een kruisraam  type PR  6109, als Radio- 
H olland richtingzoekercom binatie. Een
Kelvin Hughes R adar type 17 en een Marconi 
echolood type O ffshore 5 00.

H e t dubbelschroef motorschip Lady Laura 
w erd gebouwd onder toezicht van Bureau 
Veritas voor de hoogste klasse.

O p 20 juli 1965 heeft m et goed gevolg 
proefgevaren het ’motorschip A tla n tic  In - 
trepid, bouw num m er 3 39 van de N .V . 
N ieuwe N oord-N ederlandsche Scheepswer
ven te G roningen, bestemd voor de heer 
J . J . Ooyevaar te Leidschendam.

H oofdafm etingen zijn: lengte 63,3 5 m, 
breedte 10,25 m, holte 3,745/6,13 m.

In  d it schip werd geïnstalleerd een 4 -tak t, 
enkelwerkende D eu tz-m oto r van het type 
RBV 8 M 545 m et een vermogen van 1200 
pk bij 3 8 0 om w/m in.

H e t schip is u itgerust m et een kortego lf/ 
m iddengolf telefoniezender/ontvanger type 
Z06200 T rito n , een RZ 6231 ABC o n t
vanger, een Verotes peilraam type R H  50 L 
en een Behm echolood type BF 1-53 CL.

H e t m otorschip A tla n tic  lntrep id  werd 
gebouwd onder toezicht van Bureau Veri
tas voor de klasse:

I 3 /3  L. 1.1. A. & C.P. R.M .C. 
en is gedeeltelijk ingericht voor het vervoer 
van gekoelde of bevroren lading.

O p de Ee’ms heeft onlangs de goed ge
slaagde proefvaart plaatsgevonden van het 
m.v.s. Frederiksborg, gebouwd door N .V . 
Scheepswerven Gebr. V an Diepen, W ater
huizen voor de Rederiet „N ep tu n ” , Kopen
hagen. De Frederiksborg is van het gladdek- 
type m et een draagverm ogen van 2150 dw t. 
De voornaamste bijzonderheden zijn: lengte 
resp. 81,—  en 71,20 m, breedte 11,80 m, 
holte 5,70 m. De ruim inhoud bedraagt 
100.000 cft grainspace. De voortstuw ing 
geschiedt door een MAK-dieselmotor van 
1500 pk, waarmede tijdens de proefvaart 
een snelheid w erd  behaald van 13 mijl. De 
verdere u itru sting  bestaat u it drie hulpdie- 
sel-aggregaten (M .W .M .) van 116 pk elk, 
twee laadhoofden, M acGregor' stalen luiken, 
hydraulische lieren enz. T o t de navigatie
middelen behoort o.m. een Kelvin Hughes 
radar type 17 en een Kelvin Hughes echo
lood type MS 3 3 F /B .

De bouw geschiedde onder toezicht van 
Bureau V eritas en de Deense Scheepvaart
inspectie voor de onbeperkte vaart.

O verd rach ten
De N .V . N ieuwe Rotterdam se Sleepdienst 

heeft 3 augustus 1965 een nieuwe eenheid 
aan haar vloot toegevoegd. H et is de sleep
boot Maasbank, die gebouwd werd door N .V . 
Scheepswerven v /h . H . H . Bodewes te Mil- 
lingen.

De Maasbank. (1650 pk) is een zusterschip 
van de onlangs in dienst gestelde V ikingbank.

De totale vloot van de N .V . Nieuwe 
Rotterdam se Sleepdienst te lt thans 9 een
heden m et een vermogen van 12 50 to t  1650
pk-De sleepboten zijn speciaal ontworpen en 
in de vaart gebracht voor het meren en 
ontm eren van  grote tankschepen in het

Europoortgebied. Bovendien zijn zij geschikt 
voor het verrichten van werkzaamheden op 
de Noordzee. De sleepboten zijn uitgerust 
m et bergingsmaterieel en uitgebreide brand- 
blusmiddelen.

De Maasbank werd gebouwd onder toe
zicht van het Am erican Bureau of Shipping.

N ie u w  typ e drijvend p la tform
Door dr. G. L. E. Jarlan , Division of 

Mechanical Engineering van de N ational 
Research Council, Canada, w erd een drij
vend platform  ontw ikkeld dat door zijn 
speciale constructie weinig invloed van golf
slag ondervinden zal. Door deze eigenschap 
w ordt het p latform  geschikt geacht voor 
olieboringen op zee, fish processing plants, 
als satelliet observatiestations en ook als lan
dingsterrein voor helikopters.

Voorlopige studies tonen aan, dat golven 
to t een hoogte van 6 voet geen merkbaar 
effect op het platform  hebben. Golven van 
10 voet geven het p la tfo rm  een beweging 
m et een am plitude niet g ro ter dan 1 voet. 
H e t platform  zou dan gebruikt kunnen w or
den voor b.v. olieboringen onder de meest 
voorkomende zeecondities. H e t ontw orpen 
p la tform  heeft de vorm  van een eilinder 
m et een diameter van 200 voet en een hoogte 
van ongeveer 150 voet, w aarvan 2 5 voet 
boven het waterniveau uitsteekt.

H e t centrum  van deze cilindrische s tru c 
tu u r bestaat u it een cilindervormige tank, 
die de drijfk rach t van een p la tform  heeft. 
De zijkanten en bodem van de gehele s tru c 
tu u r zijn hol en ongeveer 3 voet dik en 
geperforeerd door buizen. De golven, die 
de zijkanten van het p la tform  treffen , zul
len door de talloze buizen strom en naar 
de ruim te tussen de bu itenkant van de con
structie  en de centrale cilinder waar het 
geheel op d rijft. De golfenergie zal gedeel
telijk worden geabsorbeerd door de w rijving 
en de turbulentie in deze buizen. H e t w ater, 
dat dan weer door die buizen naar buiten 
stroom t, zal het effect van de volgende 
golf reduceren.

De openingen in de bu itenkant zullen ook 
het effect van de wind verm inderen. Boven
dien bevindt zich om de bovenkant van de 
s truc tu u r een parabolisch gevormde kraag, 
eveneens geperforeerd m et gaten, die de 
wind zullen absorberen en van rich ting  doen 
veranderen. Een octrooi voor dit drijvende 
platform  is aangevraagd. Nadere inform a
ties zijn te verkrijgen bij Oceanics Corpo- 
rated, Technical Industrial Park te Plainville, 
Long Island (N .Y .).

N ie u w  vonk -erosie-ap paraat
Met gebruikm aking van een K rupp-N as- 

sovia vonk-erosie-unit heeft Laagland Ma
chinefabriek te R otterdam  een geheel nieuw 
vonk-erosie-apparaat ontwikkeld. H e t doel 
van dit apparaat is gehard stalen w erkstuk
ken door middel van de vonk-erosie-tech- 
niek van merken te voorzien.

H et te merken w erkstuk w ordt in een 
m et gezuiverde petroleum  gevulde container 
geplaatst en met behulp van een handwiel 
in positie gedraaid.

Geheel autom atisch w ord t de zwenkbare 
pneumatisch bediende kop naar het w erk
stuk  gebracht, waarna een continue elek
trische ontlading tussen w erkstuk en elek
trode w ordt opgewekt.



Zodra het werkstuk gereed is, kan de pe
troleum zeer snel in de ingebouwde diëlec- 
tricum -container worden afgevoerd; wordt 
daarna een nieuw werkstuk in het apparaat 
geplaatst dan kan die petroleum langs pneu
matische weg in zeer korte tijd in de bo
venste container worden geblazen, waarna 
de vonk-erosie-procedure zich herhaalt.

D e to leranties van  verplaatsing van de 
elek trodenkop en rondslag positioneringrol- 
len l ig t  beneden 0,01 mm .

S tic h tin g  D o e lm a tig  V erzinken , 
’s -G r a v en h a g e

V an  de S tich tin g  Doelm atig V erzinken 
verscheen de tweede, geheel omgewerkte en 
aangevulde d ru k  v an  de m onografie „H et 
schilderen v an  therm isch verzinkt staal” 
door J . F . H . van  Eijnsbergen, Ing. H e t 
boekje bevat 120 pagina’s en de tekst w ordt 
aangevuld  m e t 67 afbeeldingen en 22 ta 
bellen w aarin  d it actuele technische onder
w erp gedetailleerd w ord t behandeld. Details 
inzake de doelstelling van deze Stichtings- 
publikatie  z ijn  in  het voorwoord van ir.
H . G . Zelders, alsook in de inleiding to t de 
tweede d ru k  op genomen. Voor technici, die 
u its lu iten d  praktische aanwijzingen voor 
het sch ilderen  van therm isch verzink t staal 
wensen is H o o fd s tu k  X I: „Praktische samen
v a ttin g ” afzonderlijk  als brochure u it
gegeven. V oor belangstellende lezers van 
„Schip en  W e rf” s te lt de stichting  kosteloos 
een exem plaar van  de monografie of van de 
p rak tische sam envatting  beschikbaar. A an
vragen h ie rtoe  te rich ten  aan het adres Jan  
van N assau straa t 93, ’s-Gravenhage, tel. 
070 - 24 59 64.

N .V . M a n o th erm , R otterd am
V an  de N .V . M anotherm  ontvingen wij 

een u itgebreide  catalogus waarin het eigen 
p roduk tiep rogram m a (machineka'mer- en 
nautische in s tru m e n ten ), alsmede een aantal 
vertegenw oord ig ingen  zijn opgenomen.
B & W -m o to r  in  groo tste  m otortank er

Bij H ita c h i Shipbuilding & Engineering 
Co. L td . h ee ft de tew aterlating  plaatsge
vonden v an  de m otortanker Yam aju  Maru, 
bestem d voor de Y am ashita Shinnihon Kisen
K.K.

D it  schip, m et een draagvermogen van 
119.250 td w , is m om enteel de grootste mo
to r ta n k e r en  w o rd t in afm etingen alleen 
o v e rtro ffen  door de ru im  130.000 tdw  me
tende tu rb in e tan k e r Nissho Maru.

D e Y a m a ju  M aru  is u itgerust m et een
B. & W . 12-cilinder hogedruk turbo-op- 
lading d ieselm otor type 84-VT2BF-180 met 
een verm ogen  van  27.600 rpk.

D e Y a m a ju  M aru  w erd gebouwd op een 
helling bestem d voor schepen to t  80.000 
tdw , om  welke reden het schip in twee 
secties w erd  gebouwd en te w ater gelaten.

N .V . B u r e a u  W ijsm u ller op de 
, ,E u ro p o rt” -ten to o n s  te llin g

D e zeesleepvaart- en bergingsmaatschappij 
n.v. B ureau W ijsm uller zal op de grote 
E u ropo rt-ten toonste lling , die van 9 to t en 
m et 13 novem ber a.s. voor de vierde maal 
in de A hoy-hallen  te R otterdam  w ord t ge
houden, een 11 X  4%  m eter grote stand 
in rich ten . H e t  zal de eerste keer zijn, dat

W ijsm uller aan een dergelijke expositie deel
neem t. O p de stand van Wijsmuller zal in 
grote fototableaus het werk in de zeesleep
vaart, berging, w rakopruim ing en hulpver
lening w orden getoond; op andere tableaus 
het w ereldom vattende van de werkzaamhe
den en voorts de schepen, het materiaal en 
de specialisten, die in het bedrijf werkzaam 
zijn.
Japans-Franse sam enw erking bij 
scheepsreparaties

Ishikaw ajim a-H arim a Heavy Industries 
hebben een overeenkomst gesloten m et de 
T errin  Groep, Marseille, voor nauwe tech
nische en commerciële samenwerking op 
scheepvaart- en industrieel gebied.

De T errin  Groep om vat o.'m. de scheeps- 
bouw w erf Chantiers Navals de la Ciotat, 
het scheepsreparatiebedrijf Société des A te
liers T errin , Marseille en een scheepsrepara
tiebedrijf in de nieuwe oliehaven Marseille- 
Lavera. De groep bezit eveneens een re
paratiebedrijf in Algiers.
D echem a D eu tsch e  G esellschaft fixr 
C hem isches A pparatew esen

V an de Dechema is het verslag over haar 
werkzaamheden in 1964 verschenen. In  dit 
92 bladzijden tellende boek worden, o.m. 
behandeld de Europese bijeenkomst voor 
Chemische Techniek en de Achema 1964. 
Ook zijn  de publikaties van de Dechema 
over de werkzaamheden van de verschillende 
vakgroepen, de uitwisseling van ervaringen 
en de wetenschappelijke werkzaamheden 
van het in s titu u t opgenomen.

Voor belangstellenden is het boekje gratis 
verkrijgbaar bij Dechema, 6 F rankfurt a'm 
Main 7, Postfach 7746.
O nderzeese sn ijkopzuiger voor 
k an aaltu n n el

De Internationale Kanaaltunnel Studie
groep heeft aan de I.H .C . Holland verzocht 
een baggerw erktuig te ontwerpen dat in staat 
geacht kan worden een diepe gleuf in de 
bodem van het Kanaal te graven, waarin de 
betonnen secties van een tunnel geplaatst 
kunnen worden. De lengte van de sleuf moet 
3 6 km  worden, de gemiddelde breedte 5 0 m, 
de gemiddelde diepte 10 m.

De grootste w aterdiepte is 60 m, de bodem 
bestaat u it kalksteen en grind. Er staat een 
sterke stroom  (m axim aal 6 m ijl/uu r), er zijn 
grote getij verschillen ( to t 8 m ), de weers
om standigheden zijn over het algemeen on
gunstig. In  de maanden novemher-februari 
bijvoorbeeld, komen gemiddeld 12 dagen per 
maand voor m et w indkracht 7 a 8, en perio
des van goed weer duren zelden langer dan 
één of twee dagen.

U itgaande van deze gegevens kwam I.H .C. 
H olland to t het volgende voorontwerp, dat 
een onderzeese snijkopzuiger genoemd zou 
kunnen worden.

H et w erk tu ig  bestaat u it vier stabilisatie- 
kolommen m et een doorsnede van 11 m ; deze 
zijn in langsscheepse richting  op hun laagste 
p u n t verbonden door kokerliggers. Op de 
voorste twee kolommen bevindt zich het dek 
m et verblijven, lieren, dieselaggregaten, heli- 
kopterdek, kranen, enz. In  deze kolommen 
bevinden zich trappen en liften.

De twee onderling verbonden snijkoplad- 
ders zijn aan het ondereinde van deze kollen 
aangebracht en kunnen voor reparatie of 
onderhoud boven w ater worden gehesen.

H et w erk tu ig  w ordt in drijvende toestand

naar zijn bestemming gesleept en daar gebal
last tot het op de bodem rust.

In ieder der langsscheepse kokerliggers 
bevinden zich twee hydraulische paalwagens, 
zoals die ook op andere I.H.C.-zuigers worden 
toegepast. De palen worden in de bodem 
gedrukt en dienen dan als verankering en als 
steunpunt voor de voorwaartse beweging van 
de zuiger.

Tijdens het baggeren b lijft de zuig-er dus 
steeds in dezelfde koers op de bodem staan; 
na iedere snede beweegt hij zich voorwaarts. 
Slechts de twee snijkopladders zwaaien heen 
en weer over de breedte van de te graven 
sleuf; dit geschiedt via kruiselings gespannen 
draden en aan dek geplaatste lieren. In tegen
stelling to t de gebruikelijke methode is bet 
hier dus niet nodig om voorzijankers u it te brengen.

Tijdens het verpalen met de paalwagens 
doen steeds twee palen dienst als hulpspud.

De hydraulische motoren voor de aandrij
ving van de snijkopp.en bevinden zich in  de 
snijkopladders.

H et ontwerp voorziet in twee grondpom- 
pen die gedreven worden door elektromoto
ren; deze pompen en motoren zijn aange
bracht onderin de voorste stabilisatie-kolom- 
men, dus vèr onder de waterlijn. Al naar 
gelang de specie links en rechts wordt weg
gepompt, wordt de BB- of SB-pomp gebruikt. 
O m  te voorkomen dat de pas gegraven sleuf 
weer dichtspoelt zal het vermoedelijk nodig 
blijken de specie in hoppers te storten, het
geen een grote opvoerhoogte betekent (m ix. 
5 5 m ). De snijkracht van de snijkop en de 
trekkracht van de lieren zijn berekend op de 
gesteldheid van de bodem en de zee (stroom 
e.d.); de opbrengst per uur zal sterk afhan
kelijk zijn van de concentratie van het opge
brachte mengsel.

Voor het plaatsen van de tunnelsecties in 
de aldus gegraven sleuf zou een hefponton 
gebruikt kunnen worden van het type dat
I.H .C. Holland reeds eerder voor een ander 
object ontwierp. De tunnelsecties worden 
drijvend aangevoerd, onder de opgevijzelde 
ponton gebracht, opgehangen in takels, ge
ballast en op hun plaats gezonken.

(U it Torts and Dredging N o. 47).
Nederlands N orm alisatie-Instituut, 
’s-G ravenhage

Het Nederlands Normalisatie-instituut 
heeft ter kritiek opgesteld:

Ontwerp N E N  60O5-A Gereedschapsstaal. 
Algemene aanwijzingen voor de keuring.

T  oelichting.
De norm  sluit aan op ontwerp N E N  6005 

Gereedschapsstaal. Aanbevolen soorten, en 
geeft algemene eisen waaraan gereedschaps
staal in verschillende vorm bij levering dient 
te voldoen, zoals toelaatbare m aat- en vorm 
afwijkingen, uitwendige en inwendige toe
stand en de wijze waarop de keuring in het 
algemeen dient te geschieden.

Dit normontwerp werd opgesteld door 
normcommissie T  10 (Ijzer en Staal) na 
voorbereiding door subcommissie T  10-g 
(Gereedschapsstaal).

Kritiek op dit normontwerp wordt gaarne 
ingewacht vóór 1 november 1965 bij het 
Nederlands Norm alisatie-instituut, postbus 
70, Den Haag, alwaar ook exemplaren van 
d it normontwerp verkrijgbaar zijn tegen 
ƒ 1,50 voor contribuanten, onderwijsinstel
lingen en studerenden. Voor de overige be
stellers bedraagt de prijs ƒ 6,—  per stuk.



T IJD SC H R IFT E N  REVUE
Uittreksels van enige belangrijke artikelen u it buitenlandse tijdschriften, zoals deze worden verw erkt in de kaart- 

zendingen, welke het Nationaal Technisch In s titu u t voor Scheepvaart en L uchtvaart maandelijks aan de daarop ge- 
abonneerden doet toekomen. De aanwinsten der bibliotheek op nautisch, resp. technisch gebied worden eveneens, op 
kaarten vermeld, aan bovengenoemde abonnees toegezonden. Niet-abonnees kunnen zich afzonderlijk op deze aan
winstenlijsten abonneren. Inlichtingen worden gaarne verstrek t door de directie van het In stituu t, Burg. s’Jacobplein 10, 
R otterdam  (tel. 13 20 40).

„U m schlag  und T ransport der L adung” 
door D ipl.-Ing. H . Druigenberg.

Een beknopt overzicht w ord t gegeven van de stand  van zaken 
m .b.t. de autom atisering van de ladingbehandeling. Bij stukgoederen 
is dit slechts ten dele mogelijk en bepaalt zich to t een autom atische 
beveiliging door elektronisch^begrenzing van het lastm om ent (als 
toegepast op de 100 t. drijvende kraan A th le t) .  De kraanm achinist 
kan hierdoor zijn volle aandacht aan de beweging van de last wijden. 
Voor massagoederen is de oplossing eenvoudiger, om dat het verloop 
steeds hetzelfde is en pijpleidingen, transportbanden, zuig- en s to rt- 
inrichtingen zowel voor laden als lossen gebruikt kunnen worden. 
Enkele bijzonderheden van een volautomatische Japanse olie-omslag- 
inrichting  worden gegeven, alsook van een Duitse inrich ting , bekend 
onder de naam „T ankodat” . Inzake autom atisering van de ertsomslag 
w ordt als voorbeeld genoemd de automatische bediening van  een 
'10 tons grijper van de nieuwe ertsoverlaadinrichting „W eserport” .

Enkele bijzonderheden over de elektronische tem peratuurregeling 
op koelschepen worden vermeld, idem over de autom atisering van 
de vangstverwerking aan boord van vissersschepen en walvisvaarders 
en van de elektronische bediening van de kabellieren aan boord van de 
kabellegger Ncptunis. E r volgt een korte slotbeschouwing.

(Hansa N r. 24 van december 1964, blz. 2501-2502).
„Em ploi des tu igéres orientables sur les b a teau x  m ixtes”

De instelbare straalbuis is een der doeltreffendste middelen ter 
verbetering van de voortstuwingseigenschappen van duw boten en 
zelfvarende binnenschepen. E.e.a. is nimmer het onderwerp geweest 
van systematische onderzoekingen, to t in de jaren 1959-1962 het 
Russisch onderzoekingsinstituut voor de binnenvaart deze aangelegen
heid in studie heeft genomen.

De proeven werden verricht met modellen op grote schaal, schroef - 
diameter 500 mm, en negen straalbuizen met. verschillende lengten, 
diarn. (in- en u ittrede), afstand schroef-inlaatopening, enz. In  elk 
dezer straalbuizen werden 5 vierbladige schroeven beproefd. De 
resultaten werden verw erkt in  rendementskrommen en h ieruit een 
aantal conclusies getrokken; o.m. dat het gebruik van korte instelbare 
straalbuizen kan worden uitgebreid to t betrekkelijk snelle vaartuigen, 
dat zij ook overweging verdienen voor schepen m et lage belastings- 
graad en kleine diepgang. Voorts blijk t dat deze buis een belangrijk 
kleinere schroefdiameter mogelijk m aakt en dat het rendem ent toe
neem t naarm ate de belastingscoëfficiënt afneem t, welk effect speciaal 
gevoeld w ordt bij snelle schepen.

Navires, Ports et Chantiers van december 1964, blz. 1069-1070, 
3 fig., 1 tab .).
„M öglichkeiten der g le itend en  operativen P rodu ktionsp lanu ng  
u n ter  E insatz der L och kartentechn ik”
door G. W itte .
Door de steeds hogere eisen voor planning, voorbereiding en u it
voering van de produktie w ord t in de Oostduitse scheepsbouw 
—  vooral op grote werven —  de operatieve planontw ikkeling voor 
de produktie over de volgende maand reeds ontw ikkeld en toegepast. 
Deze planningmethodiek, die slechts op de voorbereiding van één (de 
eigenlijke) produktiem aand is gericht w ordt als onvoldoende onder
vonden en enkele werven zijn er reeds toe overgegaan hun construc
tieve-, technologische- e n . ipateriaalafdelingen ook voor meerdere 
volgmaanden m et de voorbereiding volgens kengroepering overeen
komstig de produktie-eisen, te belasten. Voor d it in de scheepsbouw 
nog weinig betreden gebied w ordt in dit artikel getrach t een 'methode 
te ontwerpen, waarbij ervan werd uitgegaan de opgave voornamelijk 
door toepassing van de ponskaartentechniek op te lossen. De schrijver 
geeft een uitgebreide toelichting van de gebruikte hulpmiddelen 
(o.m. glijdende planningsm ethodiek, kengroepen, stamkaartenseries, 
uurvolum e enz.). Een voorbeeld is opgenomen van de berekening van 
een in een plan te verwerken uurvolum e alsook een organisatie
schema. M et de beproeving van deze methode in de p rak tijk  is reeds 
een begin gemaakt.

Schijfbautechnik  van december 1964, 2 schema’s).

„First 930 m m  Bore M A N  Engine has Siemens R em ote C ontro l”
De eind december 11. op de H ow aldtsw erf H am burg  te water 

gelaten 62.000 t.dw . tanker Sankt Nicolai k rijg t de eerste onder 
licentie gebouwde M A N  KZ m otor met een boring van  930 mm, 
(slag 1700 m m ). Deze 9 cil. m otor type K9Z 9 3 /1 7 0  ontwikkelde 
op de proefstand 22.500 rplt bij 112 opm (pme 8,7 k g /c m 2) en 
27.900 rpk  (pm e 10,3 k g /c m 2) bij 117,5 opm (20 % overbelast). 
Een aantal constructieve bijzonderheden worden opgegeven, proef- 
standresultaten verm eld en enige karakteristieken van het impuls 
serie-parallel turbo  oplaadsysteem. Uitvoerig w ordt ingegaan op de 
autom atisering, afstandsbediening en controle van hoofdm otor en 
hulpwerktuigen. H e t hier toegepaste Siemenssysteem is in principe 
hetzelfde als dat toegepast bij de nieuwe Storkm otor (zie het N r. 
van 3-12-’6 4 ).

H et hoofdm otorsysteém om vat 2 onderling gekoppelde brug-con- 
soles (type m achinetelegraaf) , afstandsbediening in de machine- 
kamer-controle, lokale handbediening, blokkeringen, veiligheidsin- 
richtingen (o.m. tegen overbelasting), controle tem peraturen koel
water, olie, hoofdlagers, leibanen, schroefaskoker, uitlaatgassen 
enz., alarm inrichtingen, automatische sta rtin rich ting  reserve koel
w ater- en oliepompen enz. U itvoerig w ordt ook de autom atisering 
van starten, regelen, schakelen enz. van de dieselgeneratoren, met 
controle, beveiliging alarm inrichtingen, beschreven, alsmede die van 
de weinige hulpw erktuigen (luchtcompressors, lenspompen, separa
toren, hulpketels enz.) en de automatische registratie van wacht- 
gegevens. H et geheel w ordt m et een drietal schema’s verduidelijkt.

(Shipbuilding & Shipping Record van 4-2-1965, blz. 146-149, 
1 foto, 2 tek., 1 graf., 3 schéma’s).

„T ota l C om m itm ent to P allet O peration”
De Noorse rederij Fred. Olsen & Co., welke reeds lange ervaring 

heeft met gepalletiseerd ladingvervoer, gaat deze wijze van trans
port nog verder rationaliseren. De in aanbouw zijnde schepen worden 
alle uitgerust m et wijde zijpoorten om de vrach t op de vorkheftrucks 
aan de wal rechtstreeks over te geven aan de heftrucks aan boord en 
liften  voor transport naar de diverse dekken. Enige bestaande schepen 
worden omgebouwd en krijgen zijpoorten van 4,5 m eter breed in 
plaats van de bestaande 2,5 meter. Voorts w ordt voor de rederij in 
Oslo een nieuwe pier gebouwd met kadebreedten van slechts 5 8 voet, 
waardoor niet alleen een kostenbesparing w ordt bereikt, doch even
eens de weg van loods naar schip vice versa w ordt verkort, dus 
tijdw inst oplevert. De loodsen op de nieuwe pier worden 12 voet 
6 inch hoog, zodat twee lagen pallets op elkaar kunnen worden 
gestuwd. Voor het verwerken van grotere stukken worden mobiele 
kranen op rubberbanden zonder rails gebruikt, dis over het gehele 
terrein kunnen rijden.

(Fairplay Shipping Journal van 1 juli 1965, blz. 104-109, 4 fo to’s, 
5 fig .).

„Some Corrosion Problem s in N a v a l M arine E n gin eerin g” , 
door L. Kenworthy.

Een aantal van de problemen, welke door het „N av y  D epartm ent 
Com mittee for the Prevention of Corrosion and Fouling” in de 
laboratoria van de Amerikaanse Marine zijn onderzocht, worden 
besproken. A andacht w ordt besteed aan zeewaterkoeling en circulatie
systemen en de gebreken worden besproken aan condensorpijpen, 
speciaal die van alum inium -koper in „vuil” w ater en maatregelen, 
welke hiertegen kunnen worden genomen. Ook de kathodische 
bescherming van condensors w ordt toegelicht en verklaard w ordt 
waarom toepassing plaatsvindt van 90/10 koper-nikkel-ijzeren pijpen 
inplaats van de 9 5/5 alliage. Schrijver behandelt voorts corrosie- 
moeilijkheden, welke zich voordoen in machine-koelsystemen, aan- 
groeiingen in hydraulische en koelleidingen, om te besluiten met een 
studie over cavitatieschade, bescherming van schroefassen en protectie 
van machine-installaties gedurende de bouw.

(Transactions o f the In stitu te  o f Marine Engineers van juni 1965, 
blz. 149-160, 5 fo to ’s).


