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SCHEEPSSLINGERBEWEGING IN ZEEGANG 
EN EEN METHODE VOOR SLINGERDEMPING

DOOR

Ir . W .  H . C. E . R Ö S IN G H  s.i.
I n g e n ie u r  b ij W i l to n -F i je n o o r d

Inleiding
De navolgende studie houd t zich bezig m et een theoretische 

beschouwing over zeegang en de gedraging van een schip in 
den zeegang, en geeft verder een beschrijving van een slinger- 
demper, m et de proeven die daarmee in de sleep tank  van het 
scheepsbouwkundig proefstation te W ageningcn zijn genomen 
m et een model van het m.s. Kotu In ten  van den R otter- 
damschen Lloyd.

Misschien tegen het gebruik, ben ik over bepaalde zaken te 
u itvoerig geweest. D it is echter m et een speciale bedoeling ge
schied, en wel deze, dat ik getracht heb een bepaald gedeelte 
der technische wetenschap zoo te bespreken, dat het m et eenige 
moeite ook voor hen te volgen is, die zich reeds lang niet meer 
m et theoretisch werk hebben bezig gehouden. Bij vele artikelen 
is d it n.1. niet het geval.

De m eer uitgebreide m ethode heeft ten opzichte van het in 
eens opschrijven van het eindresultaat der beschouwingen nog 
d it voordeel, dat n u  duidelijker naar voren kan kom en onder 
welke om standigheden hét eindresultaat aanvaard kan worden 
en welke beperkingen en vereenvoudigingen voor het ver
krijgen van  dat resultaat noodig zijn geoordeeld.

Verschillende bekende eigenschappen van den zeegang zijn 
in  deze studie opgenomen, ten einde haar meer to t een afgerond 
geheel te maken.

Voor degenen, die geen gelegenheid of behoefte hebben zich 
in deze beschouwing te begeven, w ordt aan het einde van dit 
artikel een zeer k o rt resumé gegeven der bereikte resultaten.

V erder w ord t op 16 December 193 6, in  een algemeene ver
gadering der A fdeeling „R otterdam ” van de Vereeniging van 
Technici op Scheepvaartgebied, over hetzelfde onderwerp ter 
toelichting een lezing gehouden.

E r zal getracht w orden déze lezing zooveel mogelijk alge
meen begrijpelijk te m aken, door de verschillende formules, 
voor zoover noodig, slechts principieel te bespreken, en door 
een en ander verder meer van den physischen k an t te bekijken.

A an het einde der lezing bestaat gelegenheid to t  het stellen 
van vragen. In  verband m et een zoo juist mogelijke beant
w oording der eventueele vragen en critiek, zou het aanbeveling 
verdienen deze vragen tijdig, b.v. minstens twee weken van 
te voren, schriftelijk te stellen. H ierdoor ontstaat de m ogelijk
heid de beantw oording zoo noodig te doen vergezellen van 
teekeningen of lantaarnplaatjes.

We zullen deze beschouwing splitsen in drie deelen, n.1.:

I. Theoretische beschouwing over scheepsslingerbeweging 
en demping.

II. Beschrijving der slingerdemper en genomen proeven.
III. Eenige rekenkundige voorbeelden.

Theoretische beschouwing over scheeps
slingerbeweging en demping

Alvorens we de krachten kunnen bepalen die de scheeps
slingerbeweging teweegbrengen, zullen we eerst den zeegang, 
die deze krachten veroorzaakt, nader m oeten beschouwen.

Algemeen heeft de zeegang een zeer onregelmatig karakter, 
lange golven volgen korte op, zoodat het ondoenlijk is den 
zeegang in een vergelijking vast te leggen, die te allen tijde den 
vorm weergeeft.

Er komen echter, vooral bij deiningsgolven, wel eens golven 
voor van een meer regelmatigen vorm.

Fig. 1

M aakt men van zoo’n golf een m om entopnam e, dan zal m en 
zien, dat de vorm ongeveer overeenkomt m et een trochoïde, 
welke lijn beschreven wordt door bij de as gelegen pun ten  van 
een zich voortbewegend wiel.

In  fig. 1 is een dergelijke lijn aangegeven.
Rolt de cirkel met straal R  over de lijn A-B, dan beschrijft 

p u n t P een golflijn, die zich zoowel naar den positieven als 
naar den negatieven kant der x as u itstrek t. Deze lijn is dan 
de momentopname van een zich naar beide richtingen der x  as 
uitstrekkenden trochoïdalen zeegang, waarvan volgens fig. 1 
voor de coördinaten van een willekeurig p u n t P t de volgende 
vergelijkingen bestaan:

y =  — r cos a J
R a  -j- r sin



( 2 )

<5
Sa ^ a — r sin ( a "t” ^ *0 d « hooger

Deze vergelijkingen zijn opgegeven in z.g. parametervorm. 
Een direct verband tusschen x en y is wel mogelijk, maar 
m inder eenvoudig dan een verband door tusschenkomst der 
param eter «.

Vanzelfsprekend correspondeert met elke waarde van « een 
bepaalde waarde van x en y en dus een pun t van het golf- 
oppervlalt op het tijdstip der momentopname.

De observatie van dergelijke g'olven leert verder, dat de 
p un ten  van het oppervlak m in of meer cirkelvormige banen 
beschrijven, waarvan we de hoeksnelheid in radialen per seconde 
^ zullen noemen.

De coördinaten van Pj, die ten tijde t =  o, volgens verg. (1) 
x  en y  waren, zijn dan na verloop van t  sec. geworden:

y =  — r  cos (a -+- ^ t)  |  
x =  R  a -(- r sin (a +  ijj t) j

Deze roteerende beweging der deeltjes veroorzaakt de schijn
bare voortgaande beweging der golf.

Bevindt zich n.1. een deeltje op een bepaald oogenblik in 
den golftop, dan zal een naburig deeltje ten gevolge van de 
rotatie na verloop van eenigen tijd in den golftop zijn aan
geland, zoodat het zich oorspronkelijk in den golftop bevin
dende deeltje schijnbaar Voortbeweegt.

Beschouwen we nu  in fig. 1 de punten Pi en P,, waarvan P,. 
ontstaan is u it P t doordat de hoek a een bedrag d « toeneemt,

dan ligt Po dus een bedrag

dan P l

N a verloop van d t  sec. is Pj echter een bedrag ~  d t  ~
o t

r  ^ sin (a +  <Jj t) d t  gestegen, zoodat dus na verloop van
1 d a  d a

• ,j, c| ( — ~jjj' sec. Pi op de oorspronkelijke hoogte van P2
is aangeland.

P;l heeft dus in - - -  sec. schijnbaar in horizontale richting

af gelegd den afstand — ~  d «; zoodat we dus voor de schijn-
o a

bare snelheid ter plaatse P2 vinden:
o x , 
x— “ 2

V a =  —  4 ~  =  — 'jj ( R  +  r  cos (a  +  'jj t )  (3 )

T
D aar in deze formule « en t willekeurig zijn te kiezen, geeft 

zij in  elk willekeurig p u n t te allen tijde de schijnbare snelheid.
Beschouwen we nu meer in het bijzonder alle punten die op 

een bepaald oogenblik in den golftop zijn gelegen, dan vinden 
we voor de schijnbare snelheid, daar « -j- <1» t =  ic:

VB =  — 4  (R  — r) 
terw ijl men voor de punten  in de golfdalen vindt:

Vg =  -  (R +  r)
Voor de buigpunten v indt men de gemiddelde schijnbare

snelheid: , r . „ . . .Yb =  — «1» R  ....................................... (4)
Een zeer belangrijke grootheid voor de slingerbeweging is 

de hoek die de raaklijn aan he t golfoppervlak in een bepaald 
p u n t en op een bepaald oogenblik m aakt met den horizon.

Deze vinden we, door van de verg. (2) het differentiaal- 
quotient te bepalen:

d y
d a  _  r  sin  (a  - j-  <|* 0

tg P = d x  

d a
R (a +  4» t)

t  =  o op de y as ligt en waarvoor dus a — o, vinden we voor 
tg  (3 (waarvoor we, daar bij norm alen zeegang (3 altijd klein is, 
ook den hoek in radialen mogen schrijven) de volgende u it
drukking :

r  sin ^ t  p sin t
  ( 6)R  +  r  cos ^ t  1 +  (t cos «V t

H ierin  is |J.
r
R

Vergelijking (6) kunnen  we echter nog vereenvoudigen. 
Vermenigvuldigen we n.1. teller en noemer der breuk m et 
1 — [tcos'H  en verwaarloozen p.“ cos3 «V t t. o. v. 1, waardoor 
in normale gevallen geen grootere fout dan gemiddeld 1 % 
ontstaat, dan vinden we voor:

(3 =  p. sin 41 t  — tE sin 2 ^ t 
£ (7)

De vergelijkingen ( 6) en (7 ) , welke de rich ting  van de 
raaklijn aan het golfoppervlak aangeven als functie van den 
tijd, zijn alleen bruikbaar zoolang het beschouwde p u n t t. o. v. 
de vloeistof in ru st is, o f althans geen snelheidscomponent in 
de x richting heeft.

Beweegt het p u n t zich echter m et een snelheid Vs onder een 
hoek v t. o. v. de rich ting  der golfkam m en (zie fig. 2 ), dan 
zal na t  sec. p u n t P t in P» zijn gekomen. De coördinaten zijn 
dan geworden:

y =  — r  cos (« +  « +  4 t)
X =  R  (a +  «) +  r  sin (a +  a -|- <j) t)

H ierin is a de hoek waarover de cirkel m et straal R  zich 
moet afwikkelen om p u n t P t in Pb te brengen.

( 8 )

(5)

Voor het pürit P van het golfoppervlak, hetwelk ten tijde

De af gelegde weg in de x  richting is:

S =  I  ' Vs sin v d t  +  r sin (« +  « +  t)  — r sin a
J  o 

f t
De / geeft aan den afstand door het w ater af gelegd; het

J  o
deel r sin (a -f- « +  ^ t )  — r sin a geeft de verplaatsing aan 
ten gevolge van de roteerende beweging der vloeistofdeeltjes,



benevens de roteerende beweging ten gevolge van de ver
p laatsing  door liet w ater.

De afgelegde weg kan  echter ook in liet volgende verband 
w orden aangegeven:

S =  R  (<* +  a) +  r  sin (a  +  « +  <|» t)  — R a  — r sin a
U it deze tw ee betrekkingen volgt dan:

ƒ*' Vs sin v d t  =  R  «

D ifferen tiee ren  we deze u itd rukk ing  naar t, dan vinden we: 
'’ t 1d_

d t
sin V d t R

d «
‘ d t

o f

dus

V s s in  V R
d a. 

d  t
V8 sin V_ (9)

H ierm ede is <1> gedefinieerd. H e t b lijk t dus, dat als V B con
stan t is — ■ welke snelheid gelijkgesteld mag w orden aan haar 
horizon ta le  com ponent op het x  — z vlak, daar de golfhoogte
klein is t. o. v. de golflengte —  dat dan ook constant is en
a =  4 t.

De r ic h tin g  van de raaklijn  aan het golfoppervlak ter plaatse 
van h e t bewegende p u n t is weer te verkrijgen door van de

vergelijk ingen  (8 ) het d ifferentiaal-quotient

terw ijl de tijd  constan t gehouden wordt.
W e k rijg en  dan:

d y
d ff.

te bepalen,

d x
d  a

r  sin («' +  t  +  |  t)
R  +  r  cos (a  +  ^ t  +  <|» t)

N oem en  we n u  nog ^ ^ en w ordt het assenkruis zoo
aangenom en, dat voor t =  o ook « =  o, dan vinden we voor 
de r ich tin g  d er raaklijn  aan het golfoppervlak ter plaatse van 
het zich voortbew egende p u n t een volkomen analoge betrek
king  als ( 7 ) ,  n.L:

Pi p sin t !J' sin 2 4»i t ( 10)

Voor het assenkruis x; y  vinden we dan: 

y =  — r  cos (a  -f- a -j- «j» t )
1

COS V
(R  (« +  a) +  r  sin (a  +  « +  ^ t)}

( H )

Aan deze lijn is nu weer op dezelfde m anier als voor 
verg. (8) de raaklijn te bepalen, m et als resultaat:

(jy =  | | t  sin 'j'i t  —  ~  s in  j2 4  t j cos V

w a a r in Vs sin v 
R

( 1 2 )

waarmee dus te allen tijde en voor alle koersrichtingen de 
raaklijn aan het golfoppervlak, liggende in  een vlak. loodrecht 
op de koersrichting, bepaald is.

Alvorens over te gaan tot het opstellen der bewegings
vergelijking en de bepaling der op het schip werkende 
momenten, zullen we nog twee m erkw aardige eigenschappen 
der golfbeweging behandelen, n.1. dat de richting der zwaarte
kracht voor een deeltje van het golfoppervlak schijnbaar lood
recht op dit oppervlak werkt, en verder de onder water af
nemende golfhoogte.

W o rd t 4 =  o, dan w ord t dus gaat verg. (10) over
in verg. (7 ) .

O p g em erk t m ag nog worden, dat het d ifferentiaal-quotient 
bepaald door d ifferentiatie naar den tijd, terw ijl a constant 
w o rd t gehouden, niet de raaklijn  aan het golfoppervlak geeft, 
m aar aan de door het p u n t beschreven baan, welke richting 
n iet m et de rich tin g  der raaklijn  aan het golfoppervlak over
eenkom t.

D e door verg. (10) bepaalde raaklijn aan het golfoppervlak 
is in zooverre n iet eenduidig bepaald, dat nog m oet worden 
verm eld d a t  h ie r sprake is van de raaklijn liggende in een vlak, 
loodrecht op de z as. Deze raaklijn is van belang voor hét 
slingering opw ekkend m om ent als het schip een koers heeft, 
evenw ijdig  aan de rich ting  der golf kam m en of m. a. w. lood
recht op de schijnbare golfsnelheid.

H e e ft h e t  schip echter een koers zoodanig, dat tusschen de 
v aa rtr ich tin g  en de rich ting  der golf kam m en (z  as) een hóek v 
w ord t ingesloten, dan is vanzelfsprekend de raaklijn, liggend 
in een v lak  loodrecht op de vaartrichting, van belang.

V oor tran sfo rm atie  der form ule voor de golflijn moeten in 
verg. (8 )  voor x en y  de volgende waarden w orden gesub
stitueerd  (zie fig. 2 ):

en y  =  y
cos y

Fig. 3

Bij beschouwing van fig. 3 volgt u it het evenwicht van het 
deeltje in de richting van het golfoppervlak:

m  g sin P +  m r cos « sin (1 =  m  r  sin a cos (5

N a deeling door sin (3 en substitutie van  cotg 8 =  . ̂  r C0S ~ 
° r sin «

—  volgens form . (3 ) , waarin t  =  o genomen m oet worden,
daar fig. 3 de positie van het deeltje ten  tijde t  =  o aangeeft —
vinden we:

42 R  =  g ...................................  (13)
Verder is uit fig. 3 de richting der op het deeltje werkende 

resulteerende kracht te bepalen, n.1.:
n mg - f-  m  <17 r  cos a  R  4 -  r  cos a

tg  Pn  :---— = -------•—L- :--------
—  m <j> r  sin a  r  sm  ff.

U it een vergelijk m et verg. (5) volgt:

‘8 p -  i T K  ■
en dus staat de richting §n loodrecht op P.



De afnemende golfhoogte onder water laat zich u it  fig. 4 D e bewegingsvergelijking der scheepsslingerbeweging volgt 
afleiden. direct u it de grondvergelijking der mechanica, n.1.: Kracht =

Massa X  Versnelling .

Dus: (R +  r) d a (d s + r *f* d r 1 i-t i i

(R -  r) d a (d s + r — r -- d r )
dus: (R +  r) (d s + dr) =  ( R - -  O. (d

of: d r d s
r TT

en dus: lg  r =  _
s
R + Ci

Is nu voor S :=  o £ ” to, dan vinden we h e t ■
band tusschen s, r en r0:

r  = : r0 . i□
s

TT =  a r 0 . . .

-  d r )

. . .  (14)

De invloed hiervan is, d a t een golfhoogte van 5 m  aan het 
oppervlak, 10 m  onder w ater circa to t de h e lf t is verm inderd.

W at de roteerende beweging van het schip door den zeegang, 
en dus ook de rich ting  der zw aartekracht aangaat, zou m en 
eigenlijk m et een gemiddelde golfhoogte m oeten rekenen.

Fig . 4

H et p u n t A  lig t op een cirkel m et straal r  en beweegt zich 
met een hoeksnelheid om  O, hetwelk zich op een afstand s 
onder den vloeistofspiegel bevindt.

P u n t A i is een hoek d a  t. o. v. A  verschoven.
P u n t B lig t op een cirkel met straal r -j- d  r, welks m iddel

p u n t O ' een afstand d s  dieper onder den vloeistofspiegel lig t 
dan O. N a verloop van  tijd  zal h e t rechthoekje A A , B jB  in 
A 'A 'iB 'iB ' zijn aangekomen, terw ijl het oppervlak  van het 
rechthoekje hetzelfde is gebleven, daar het w ater onsam en
drukbaar is.

R oteert een lichaam m et een bepaalde hoekversnelling om 
zijn zw aartepunt O, dan werken op alle massadeeltjes d m  
volgens genoemde grondvergelijking, k rachten  die de ver
snelling tegenwerken.

U it fig. 5 ziet m en direct dat;

d  K  =  d  m  . |r  d 0 ^  =  ^  d  m  =  r  iM) d m

of r  d K  =  0  r a d  m

en dus ƒ  r  d  K  =  0  J  r 2 d  m 

of M  =  lp 0

M  is de som der op het lichaam werkende m om enten,
lp is het polaire traagheidsm om ent, en
0  is de hoekversnelling.
V oor het schip zullen we rekening hebben te houden m et de 

verschillende m om enten die de slingering bewerkstelligen, n.1.:

Ie. Ma, voortkom end u it het stabiliteitsm om ent.
2e. M d, het dem pend m om ent, afkom stig van kim kielen en 

huidw rijving.
3e. My, zijnde het m om ent van een stel vinnen die de 

slingerbeweging dem pen en w aarvan de principieele beschrij
v ing  en tankproefresultaten  na de u itw erking van deze theo
retische beschouwing gegeven zullen worden.

Als differentiaal-vergelijking voor de scheepsslingerbeweging 
vinden we dus:

M s ~b Md Mv0  = (15)

Achtereenvolgens zullen we nu  voor deze m om enten u it
drukkingen bepalen, zoodat verg. (15) oplosbaar w ordt.

Bepaling m om ent M s.
D e positie van het schip in  zeegang is in fig. 6 aangegeven.
De bepaling van h e t m om ent M s volgt n u  gem akkelijk u it 

fig. 7. De oorsprong van het assenkruis is hier in  het gewichts- 
zw aartepunt van het schip aangenomen. H e t m etacentrum  
lig t in  M.

De hoek tusschen h a r t schip en de rich ting  der zw aarte
k rach t is 0 .

Aangenomen is dat de golflengte groot is t. o. v. de scheeps- 
afm etingen en dat de stampbeweging geen invloed op de 
slingerbeweging uitoefent.,.



Fig. 6

D e in h e t scheepszwaartep u n t aangrijpende k rach t is volgens
Pfig, 3, als P h e t scheepsgewicht is, Pj =  P -j- — «pi2 cos ^  t.
g

De gemiddelde w aarde van  P, is, daar het gemiddelde van den 
tweeden te rm  =  o, gelijk aan P. T er vereenvoudiging zal met 
deze gemiddelde k ra ch t w orden gerekend. D e rich ting  van P 
is volgens fig. 3 loodrecht op het golfoppervlak.

T er bepaling van  h e t m om ent Mn ontb inden  we P in  zijn
drie com ponenten evenwijdig aan de x, y  en z richting en
bepalen de som der m om enten der x en y  com ponenten t. o. v. 
het me racen trum  M.

De overige sym bolen zijn door het voorgaande bepaald, zoo- 
dat we u it fig. 7 vinden:

Ms =  P sin ß, cos v M G cos © — P cos ßx M G sin ©
W e k u n n en  deze form ule belangrijk  vereenvoudigen door 

op te m erken, d a t de hoek ß:t bij norm alen zeegang zoo klein 
zal zijn, d a t cos ßx >1 1 en sin ß:L — tg  ßi =  ßi in radialen.

De hoek 0  is ook klein gedacht, zeg to t 1J°, zoodat ook 
hier sin © =  tg  © =  © in radialen.

N a  substitu tie  van  deze w aarden in  de vorige vergelijking 
en van ßt volgens de vergelijking (10) vinden we:

M h =  P • M G . ß , cos v — P . MG . ©

M ‘ -  -  *  ' -  " -  - -  -  • ^ c o s V s i n 2 < h tcn ? =  — k " . © +  k 2. p . cos v sin t  
lp

o f Ms _

ip
H ierin  is dan:

k 2 © -|~ A :i sin <ki t — Ao sin 2 t  

t a _  P .  M  G
lp

A] —- k 2 cos v
A I C  [ CA  a =  cos v

(16)

(17)

Bepaling m o m en t  Mn.
De dem ping door rom pw rijving, kim kielen, weerstand enz. 

zal te allen tijde de beweging tegenw erken. De waarde van deze 
dem ping zal evenredig zijn  m et h e t n a t oppervlak en de w ater- 
snelheid langs de huid  door het slingeren in  het quadraat.

Voor een bepaald schip zou m en dus M d in den volgenden 
vorm  k u n n en  schrijven:

Mn =  D ®-
Waarin D  een bij het schip behoorende constante is.

(W o rd t vervolgd)

DER HEUTIGE STAND 
DER ENTWICKLUNG DES VELOX-DAMPTEREEUGERS UND SEINE 

ANWENDUNGSMÖGLICHKEITEN IN  SCHIEFSANLAGEN
VON

O bering. E . K L IN G E L F U S S , B ad en  (Schw eiz)
E R W E IT E R T E R  VORTRAG VOR D ER 

VEREENIGIN G VAN TEC H N IC I OP SCHEEPVAA RTG EBIED, A F D E E L IN G  ROTTERDAM

IV  (S lot)
V ervo lg  van p ag . 269

Abb. 23 zeigt eine turboelektrische Antriebsanlage fü r  ein 
K riegssch iff un ter V erwendung von V eiox-D am pferzeugern. 
D e r  grosse Vorteil der elektrischen Ü bertragung liegt bei einem 
K riegsschiff vor allem darin, dass die Maschinenanlage n ich t 
m e h r direkt örtlich an die Propellerwelie gebunden ist. M it der

im m er m ehr zunehm enden Steigerung der D am pftem peratu r ist 
auch der W egfall der R ückw ärtstu rb ine  ein bedeutender V or
teil des elektrischen A ntriebes. D ie elektrischen Propeller
m otoren können  h in ten  im Schiff aufgestellt und  die K ra ft
erzeugungsanlage k an n  in  m ehrere selbständige Einheiten, be-



A b b . 23

Turboelektrische Antriebsanlage eines Kriegsschiffes von 4 X  25.000 WPS
m it Velox-Dampferzeuger. Es sind 8 voneinander unabhängige K raftzentralen vorgesehen. Jede K raftzentrale 
um fasst in  einem wasserdichten Raum den Velox-D am pferzeuger, Turbogenerator gruppe, Kondensation, samt

Elilfsmaschinen (P a ten t Grauert-BBC).

stehend aus D am pferzeuger, Turbogenerator und Kondensation, 
un terte ilt und  in  wasserdichten Zellen untergebracht w erden 
(P aten t Grauert-BBC) und zw ar dort, wo eben noch R aum  
verfügbar ist, nachdem  fü r  die Geschütz
aufstellung und  die M unitionsräume vorweg 
die günstigste A nordnung  gewählt worden ist.

Das Bild ist fü r  eine Leistung von 4 X 
2S.000 PS gezeichnet. W ie ersichtlich, sind 8 selb
ständige K raftzentralen  in 8 unabhängigen, 
wasserdichten Räum en vorgesehen. Die K raft
zentralen sind n u n  u n ter sich nur durch Kabel 
verbunden; D am pfleitungen durchbrechen die 
Schotte nicht. Je nach den Fahrstufen werden 
einzelne K raftzen tralen  zu- und abgeschaltet.
D urch den hohen W irkungsgrad der Velox- 
D am pferzeuger w ird ein Teil der elektrischen 
Übertragungsverluste wieder eingeholt; auch die 
Gewichtsfrage w ird schon annehmbar gelöst.
Die gezeichnete Anlage lässt sich mit etwa 
16— 18 k g /W P S  ausführen, alles inbegriffen, 
jedoch ohne Propellerwelle und  Hilfsmaschinen 
fü r  den Schiffsbetrieb. D er Velox-Dampf
erzeuger m acht in der T a t den turboelektrischen 
Schiffsantrieb erst lebensfähig.

B. Handelsschiffsanlagen.

Die A nforderungen an einen Handelsschiff-

Handelsschiffe werden daher fü r höchsten W irkungsgrad, d. h. 
fü r Schornsteintem peraturen, die etwa 5 0 0 C über Speisewasser
eintrittstem peratur liegen, gebaut. Da die Gewichtsfrage nicht

kessel sind infolge der verschieden gearteten 
Betriebsbedingungen wiederum  ganz andere, als 
an einen Kriegsschiffkessel. M ehr als 50 % ihres 
Lebens fäh rt die Maschinenanlage eines Handels
schiffes zwischen Vollast und 70 c/o Belastung, 
10— 20 °/o der Lebensdauer vielleicht entfallen 
auf Fahrten  m it reduzierter Geschwindigkeit 
(H afen - und  R evierfahrten) und den Rest, d .h . 
30 % der Lebensdauer fallen auf Liegezeiten 
und Überholungen. Dementsprechend arbeitet 
ein Handelsschiffkessel fast immer im oberen 
Lastbereich und zwar ununterbrochen, tage- 
und  wochenlang, ohne wesentliche Lastschwan
kungen. Deshalb sind die Anforderungen an 
ihn: absolute Betriebssicherheit und hohe W irt
schaftlichkeit. Die Velox-Dampferzeuger für

'20m

A b b . 24

Vergleich der Kesselanlage des Passagierschiffes ..Normandie” (Penhoet- 
W asserrolirkessel) mit einer Veloxanlage derselben Leistung,

Totale D am pfleistung dauernd t / h  (H aup t- 
und  H ilfskessel) .............................................

( rv»2
G rundfläche des Kesselraumes < 0 / ...........

I m y  t  . , ,

Volum en der Kesselanlage bis B-Deck j m
ml7 t

b esteh en d e  K esse lan lage V elox

725 -f- 28 =  753 800 +  30 =  830
2480 855
3.251 1.03

31300 10395
41,5 12,55



so brennend ist wie bei Kriegsschiffkesseln, anderseits aber die 
Preisfrage bereits aku t w ird, sind V elox-D am pferzeuger für 
Handelsschiffe robuster konstru iert und es w erden fü r  den 
Bau, soweit angängig, m ehr S tandard-M aterialqualitäten ver
wendet. Die Gewichts- und  Raum verhältnisse fü r  H andels
schiff-V elox-D am pferzeuger sind aus Zahlentafel 3 ersichtlich.

D er geringe R aum bedarf einer V elox-Dam pferzeugungs- 
anlage bietet fü r  Passagierschiffe besondere Vorteile, ja, erm ög
lich t überhaupt erst das heutige Problem des ökonomischen

A b b . 25

Vergleich der K esselanlage des Passagierschiffes 
(Johnson-K essel) mit einer Veloxanlage gleicher Leistung.

b e s t e h e n d e  
A n l a g e

T o ta l D am pfleistung dauernd, t / h ...............  105

G rundfläche (  m ., ,.....................................................t  n r / t ...................................................  2.12

V olum en bis D -D eck  l  m ,, ,.......................................... ^\  n r ' / t ..................................  19.7

V e l o x

144
146

1.02
1487
10.3

Dampferzeuger erzielten Vorsprunges bezüglich Gewicht und 
Raumersparnis durch Forcierung bisheriger Wasserrohrkessel- 
Bauarten einzuholen, wie denn überhaupt der Veloxkessel zum  
Schrittmacher vieler Fortschritte der übrigen Kesselbauarten 
geworden ist. Ich lasse noch einige Vergleichsbilder m it solchen 
hochgezüchteten Schiffskesseln folgen, die alle zeigen, dass 
auch gegenüber solchen die Veloxanlage immer noch raum 
sparend ist.

Abb. 25 zeigt die Kesselanlage des um gebauten Passagier
schiffes Asturias m it Johnson-Wasserrohrkesseln. Dass diese 
Kessel enorm forciert sind, zeigen die m ächtigen D ruck- und 
Saugventilatoren, gegen die sich die Ladegruppe des Velox 
geradezu klein ausnimmt. Die eingezeichnete Veloxanlage zeigt 
auch die typische A nordnung des Velox-Dam pferzeugers in 
Handelsschiffen: die Ladegruppe w ird so hoch gelegt, dass die 
Gase von unten  oder seitlich in die Gasturbine ström en und 
nach Verlassen derselben auf dem kürzesten W ege nach dem 
Economiser und dem Schornstein gelangen. D ie Ladegruppe 
erhält dadurch fast keine Rohranschlüsse in den Gehäuse-O ber
teilen, sodass Turbine und Gebläse zu  Revisionszwecken rasch 
abgedeckt werden können. Man vermeidet durch diese A n 
ordnung auch das unnötig lange H erum führen  heisser Abgas
leitungen im Raum ; sie werden auf diese Weise sehr k u rz  und 
heizen den Raum  nicht unnötig. Im übrigen wird die B rennluft 
durch den ganzen Kesselraum hindurch gesaugt, w odurch eine 
gute Kühlung und L üftung  erzielt wird. Die L u ft erw ärm t sich 
wohl dadurch und als Folge steigt die Verdichterleistung etwas;

Schnellschiffes einw andfrei zu  lösen. Schnelle Passagierschiffe 
sind heute ein Bedürfnis, um  sich den F ortschritten  des L u f t
verkehrs nach M öglichkeit anzugleichen. Grosse Geschwindig
keiten erfordern  aber riesige A ntriebsleistungen, die am besten 
m it einer D am pfkraftan lage und  insbesondere G etriebeturbinen 
bew ältig t werden. N u n  w erden aber die Kesselanlagen m it den 
heute üblichen W asserrohrkesseln so um fangreich, dass ein 
schnelles Schiff dadurch länger als nötig w ird  und  u n w irt
schaftliche Abm essungen erhält. D er V elox-Dam pferzeuger 
erm öglicht nun  den Bau eines ökonomischen Schnellschiffes, 
dessen Länge n ich t durch die Maschinen- und  Kesselanlage, 
sondern durch seine übrigen Bedürfnisse bestim m t wird.

A m  besten illustriert das Gesagte das Beispiel der Normandie. 
A bb. 24 zeigt den Vergleich der jetzigen Kesselanlage m it einer 
stärkeren Veloxanlage. Jeder K om m entar ist hier überflüssig: 
die R aum - und  Gewichtsersparnisse sind ohne weiteres in die 
Augen springend. M an beachte auch hier wieder den Gewinn 

den A ufbau ten  durch den W egfall der R auchfänge.
M an h a t natürlich  versucht einen Teil des durch den Velox-

m

A b b . 26

Vergleich der Kesselanlage des Passagierschiffes „Scharn
horst” (Wagner-Deschimag Kessel) mit einer Veloxanlage 

gleicher Leistung. bestehende
Anlage Vciox

Totale Dam pf-Leistung t / h ..........................................  120 120

G rundfläche { “ y t - ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ;  22 ^

Volumen, bis Promenadendeck |    ^22 1 1^45

es ist m ehr Zusatzleistung nötig, die aber —  da in Schiffsanlagen 
meistens eine D am pfturbine als Zusatzmaschine zu r Gasturbine 
gewählt wird —  ohne Schwierigkeiten aufgebracht wird.

Abb. 26 zeigt den Vergleich fü r  den Ostasiendampfer 
Scharnhorst m it Wagner-Deschimagkessel.

Für den A ntrieb von Frachtschiffen, Tankschiffen, F ru ch t: 
schiffen, etc. hat Brown Boveri den M arineturbloc geschaffen.



A bb. 27

Maschinenanlagen mit Velox-Dampferzeuger und Brown Boyeri
Marineturbloc,

von 4000 WPS, 110 t/'m in . fü r ein Tankschiff, Type „G. S. W aiden”, zugleich 
Vergleich m it einem doppelwirkenden Zweitakt-Dieselmotor.

D er Gedanke, der dem Brown Boveri-Marineturbloc zu  G runde 
liegt, ist der: es soll fü r  das grosse Gebiet der Frachtschiffe 
kleinerer und  m ittlerer Leistung ein betriebssicherer, einfacher 
und  ökonomischer D am pfantrieb geschaffen werden, der e r
folgreich den K am pf m it dem Dieselmotor aufnehmen kann. 
Die Steigerung der W irtschaftlichkeit wird durch zwei M ittel 
an gestrebt:

a. A nw endung von hochüberhitztem  Dampf, verbunden m it 
vernünftiger Steigerung des Druckes so, dass keine höhere 
Dampfnässe im N iederdruckteil als etwa 10 % erreicht w ird.

b. V erm inderung des Dampfverbrauches der Hilfsm aschinen 
dadurch, dass diese auf See m it dem ökonomischen D am pfver-

brauch der H auptturb inen  betrieben werden. 
Dies geschieht in der Weise, dass die einzelnen 
Hilfsmaschinen direkt an das H auptgetriebe 
angebaut werden, die auf See als ganzes über 
eine lösbare K upplung (z.B. der V ulcan-Bauart) 
von der H auptturbinenanlage aus angetrieben 
werden. D er A ntrieb kann aber auch durch
elektrische Ü bertragung geschehen, indem  am 
H auptgetriebe eine Heluxdynam o angeordnet 
wird, die ausser dem Strom fü r  das H ilfsk ra ft
netz auch die Antriebsenergie fü r  die H ilfs
m aschinengruppe liefert. Letztere besitzt dann 
eine elektrische Maschine, die auf See als A n 
triebsm otor arbeitet, im  H afen aber als Dynamo,
wobei die Hilfsmaschinengruppe durch eine 
Kleinturbine angetrieben wird. E in solcher 
Brown Boveri-M arineturbloc von 2455/5 500 
WPS ist im  Februar 193 6 auf dem Bananen
dam pfer Katiola der Chargeurs Réunis m it
Erfolg in Betrieb gekommen, eine zweite Anlage 
ist im  Baue.

In  V erbindung m it dem M arineturbloc bildet 
nun  der Velox-Dam pferzeuger eine ideale Kom 
bination. Abb. 27 zeigt eine solche Velox- 
Dampfanlage m it BBC-M arineturbloc von 4000 
WPS, 110 U /m in ., fü r ein Tankschiff, bei 

welchen die Maschinenanlage üblicherweise im H interschiff 
liegt. Vergleichshalber ist die entsprechende Dieselmotoranlage 
eingezeichnet, wie sie tatsächlich auch ausgeführt ist. Es ist 
bezeichnend, dass in letzter Zeit eine ganze Reihe neuer T an k 
schiffe m it D am pfantrieb gebaut worden sind. F ü r die ge
zeichnete Anlage kann m it einem Ölverbrauch von 270 bis 275 
gr./W PSh gerechnet werden, einschl. Propulsionshilfsmaschinen.

Grosses Interesse hat sich in letzter Zeit fü r  die Steigerung der 
Geschwindigkeit tend der Ökonomie älterer Dampfschi f f e  ge
zeigt, die in der Weise erreicht wird, dass ein vorhandener Kessel 
ausgebaut und  an dessen Stelle ein Velox-Dam pferzeuger au f
gestellt wird. Dieser leistet dann ein Vielfaches des früher vor-

Iloch druck-Velox-Dampferzeuger von 35 t/h  
50 at, 450° C für das Ostasienschiff „Athos II” 

Messageries Maritimes.
Der Veloxkessel n im m t n u r den P latz eines der früheren 
Kessel ein und leistet das 5-fache eines solchen. Der 
H ochdruckdam pf w ird in einer Vorschaltturbine 

verarbeitet.
Velox-Dampferzeuger von 12 t stündlicher Dampfleistung,

im Maschinensaal einer Dampfturbinenzentr-ale aufgestellt.

A b b . 28

A b b . 29



handenen Kessels; meistens -wird dann auch die Ü berhitzung er
höh t und  der heissere V eloxdam pf m it dem D am pf der anderen 
Kessel gemischt, oder noch besser, es w ird d irekt ein H och
druckkessel aufgestellt und  eine V orschaltturbine in  die 
vorhandene G etriebeturbinenanlage eingebaut. Ein solcher 
H ochdruck-V elox-V orschaltkessel ist z. Z t. im  Bau fü r den 
O stasien-D am pfer A thos 11 der Messageries M aritimes. Die 
A n ordnung  zeigt A bb. 28. Es w aren ursprünglich 7 ölgefeuerte 
Zylinderkessel von je 7— 8 t / h  aufgestellt fü r  D am pf von

A b b . 30

Velox-Dampferzeuger von 34,5 t stündlicher Dampfleistung.
3 solcher Veloxeinheiten stehen im  Maschinensaal der Zentrale H aifa 

der Palestine E lectric Corp.

16 ata, 3 00° C. Ein  Zylinderkessel w ird ausgebaut und  an 
dessen Stelle kom m t ein V elox-D am pferzeuger fü r  35 t /h ,  
50 ata u n d  450° C. D er Velox erzeugt also in  demselben Raum  
etw a das fünffache des früheren  Kessels. Sein D am pf w ird in 
V orschaltturbinen, die an die beiden bestehenden Getriebe
tu rb inen  angebaut w erden, verarbeitet. Die Leistung w ird da
durch  von 2 X  5000 W PS au f das Doppelte, d .h . 20.000 PS 
gesteigert und dadurch die Geschwindigkeit von 15— 16 Kn. 
au f etw a 20 Kn. erhöht.

Es laufen zurzeit eine ganze Reihe ähnlicher U m bauprojekte, 
z. B. auch fü r Flnsschiffe, bei denen der T iefgang eine Rolle 
spielt. W enn au f solchen Schiffen die jetzigen Zylinderkessel 
durch  ölgefeuerte V elox-D am pferzeuger ersetzt werden, so 
kann  n ich t n u r die Leistung und  Ökonomie wesentlich gestei
gert, sondern sogar der T iefgang verkleinert werden. Ein

besonders' in'teressantes A nwendungsgebiet fü r  den Velox- 
Dampferzeuger, bieten alle die Schiffsarten, die entw eder n u r 
kurze Fahrzeiten haben, wie die Kanaldampfer, oder die u n 
erwartet, möglichst rasch m it voller Leistung zu r V erfügung 
stehen müssen, wie z.B . die Eisbrecher, R ettu n g s- u n d  Ber
gungsschiffe, Schlepper, usw. H eute stehen die Kessel solcher 
Schiffe dauernd unter D am pf, um  jederzeit betriebsbereit zu  
sein. Im  Falle von Velox-Dam pferzeugern fä llt  dieses U n te r
dam pfhalten weg, was eine bedeutende Senkung der Betriebs
kosten m it sich bringt.

In  Zahlentafel 3 sind zusammenfassend die w ichtigsten V er
gleichswerte zwischen ölgefeuerten W asserrohrkesseln bezw. 
Zwanglauf kesseln und V elox-D am pferzeugern einander gegen
übergestellt und zwar auf G rund der neuesten Publikationen 
oder von M itteilungen der Bauwerften. Es ist ausserordentlich 
zu bedauern, dass sehr wenig zuverlässige W erte über Kessel- 
anlagen publiziert sind. Der einzig richtige Vergleich fü r  R aum  
und Gewicht kann nämlich n u r auf Basis der gesamten D am pf - 
erzeugungsanlage gemacht werden, wasserseitig beginnend m it 
den Speisewasservorwärmern (A nzapfeinrichtungen) bis zum  
A ustritt des N utzdam pfes nach dem H auptdam pfven til am 
Überhitzer und feuerungsseitig von den  H eizöleinrichtungen 
bis und m it den Rauchgasschächten, einschl. aller Leitungen 
und Kanäle fü r L uft, Gas, sowie aller H ilfsm aschinen. D er eine 
Kessel arbeitet z. B. m it hoher A nzapfvorw ärm ung, der andere 
m it niedrigen Speisewassertemperaturen, was R aum  u n d  Ge
wicht des eigentlichen Kessels stark beeinflusst. R ichtiger wäre 
daher ein Vergleich der Kessel un ter sich auf G rund  der W ärm e
leistung statt der Dampfleistung. Bemerkenswerterweise haben, 
wie die Tabelle zeigt, einige moderne Kessel wohl sehr kleine 
Grundflächen ähnlich dem Velox, d afü r bauen sie sich aber 
sehr hoch und beanspruchen dafür oben w ertvollen Raum , d. h. 
das Gesamtvolumen ist dann wiederum wesentlich grösser als 
das einer Veloxanlage. Bei den R aum bew ertungen ist auch der 
Platz fü r  sämtliche Hilfseinrichtungen, Bedienung, usw., d. h. 
der eigentliche Kesselraum zu berücksichtigen und  n ich t n u r 
die Aussenmasse des nackten Kessels, wie dies leider in vielen 
Publikationen geschieht. Die Zahlentabelle 3 ist auf dieser Basis 
erstellt worden und dürfte die heutigen Verhältnisse zuverlässig 
wiedergeben.

Die Abb. 29 und 3 0 zeigen, dä leider Bilder über ausgeführte 
Marine-Velox nicht zur V eröffentlichung freigegeben sind, 
zwei ausgeführte ortsfeste Veloxanlagen, als Beispiel, wie Velox- 
Dampferzeuger im selben Raume wie die H au p ttu rb in en  au f
gestellt werden. Eigentliche Kesselhäuser bezw. Kesselräume 
sind zukünftig  entbehrlich.

INSTITUUT VOOR SCHEEPVAART 
EN LUCHTVAART

De verzameling van het In stitu u t voor Scheepvaart en L uch t
vaart aan het Haringvliet 6 8 te R otterdam  w erd gedurende de 
maand Augustus bezocht door 3098 personen, terw ijl het aantal 
bibliotheekbezoekers 1105 bedroeg.

Uitgeleend werden 1345 boeken; 81 inlichtingen werden 
verstrekt.

Ten behoeve van de verzameling werden navolgende m o
dellen en voorwerpen ontvangen:

model van een Klemm vliegtuig;
patent buitenboordklep;
toestel voor het demonstreeren van de besturing van een 

vliegtuig.



DE AFGEVOERDE WERELDTONNAGE IN 193 5
(A anvulling van de kwartaalopgaven)

U it het dezer dagen gepubliceerd aanvullend overzicht van 
L loyd’s, betreffende de afgevoerde wereldtonnage in 1935, 
b lijk t, dat nog moeten worden afgevoerd in da t jaar 108 sche
pen m et een totalen bru to-tonnen-inhoud van 96.111 (schepen 
kleiner dan 100 ton bru to  worden buiten beschouwing gelaten).

H e t betre ft thans 75 stoom- en motorschepen van totaal 
65.933 b ru to  ton en 33 zeilschepen van totaal 30.178 b ru to  
ton. Engeland en Ierland zijn hierbij betrokken m et 11 stoom. - 
en motorschepen van totaal 6407 b ru to  ton; alle andere landen 
ter wereld m et 64 stoom- en motorschepen van totaal 59.526 
en 33 zeilschepen van totaal 3 0.178 bruto ton.

W at de stoom- en motorschepen aangaat, hiervan zonken 
3 schepen van totaal 1229 b ru to  ton, 54 schepen van totaal 
52.190 bruto ton moesten om verschillende redenen worden 
afgevoerd, 2 schepen van totaal 307 bruto to n  werden door 
brand vernield, 1 schip van 23 5 bruto ton ging ten  gevolge 
van een ernstige aanvaring verloren en 15 schepen van totaal
11.972 bruto ton  strandden en gingen verloren.

W at de zeilschepen aangaat, hiervan zonk er 1 van 137 bruto 
ton, 1 schip van 283 b ru to  ton  leed schipbreuk, 28 schepen 
van totaal 28.051 b ru to  ton  moesten om verschillende redenen 
worden af gevoerd en 3 schepen van totaal 1707 bruto  ton 
strandden en gingen verloren.

N ederland verloor 2 schepen van totaal 6071 bru to  ton.

NIEUWSBERICHTEN
Koninklijke onderscheidingen

Bij K oninklijk besluit z ijn  benoemd:
to t com m andeur in  de O rde van Oranje-Nassau:
D r. F. H . Fentener van Vlissingen te U trecht, voorzitter van de 

Internationale Kamer van Koophandel, voorzitter van  den raad van 
beheer van de K oninklijke Yereeniging to t  het houden van  Jaarbeurzen 
in  N ederland;

to t ridder in de Orde van den Nederlandschen Leeuw:
D r. ir. A. H . W . H acke, directeur-generaal van  den A rbeid te 

’s-Gravenhage;
P. A. Arriëns, wonende te H ilversum , oudste directeur van de 

N . V. Hollandsche Stoombootmaatschappij te Am sterdam ;
Ir. A. Plate, voorzitter van de Scheepvaart Vereeniging Zuid te 

R otterdam  en voorzitter van de Nederlandsche M aatschappij voor 
N ijverheid en H andel;

to t officier in  de Orde van  Oranje-Nassau:
F. Hazemeijer, oudste directeur van de N . V. Fabriek van electrische 

apparaten voorheen F. Hazemeijer & Co. te Hengelo (O .);

to t  ridder in de orde van  Oranje-Nassau:
J. C. A rn tz , directeur van de N . V . Scheepswerven v /h . H . H . 

Bodewes te M illingen;
P. R . Fenenga, directeur der N . V . Amsterdamsche Droogdok 

M aatschappij te A m sterdam ;
B. L. Bongers, oudste directeur van de N . V. U lftsche Ijzergieterij, 

voorheen Becking & Bongers te U lft, gemeente Gendringen.

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

(O nderstaande aanvragen zijn op 15 Augustus j.1. openbaar ge
m aakt en liggen to t 15 December 193 6 ter publieke visie.)

N o . 69866 N ed. kl. 65f. Dipl. Ing. L. K ort te H annover. Enkel- 
of dubbelschroefschip, waarbij de schroef of elke schroef is geplaatst 
in een straalbuis, die m et den scheepsromp is verbonden.

N o. 66773 Ned. kl. 87b. Henschel & Sohn A. G., te Kassei. W erk 
wijze en handluchtham er voor het inslaan en terugtrekken van een 
opruim doorn of een beitel.

Nieuw e opdrachten
D oor het Technisch Bureau voor den Scheepsbouw van den heer E. 

Zwolsman te Leeuwarden is bij ondershandsche aanbesteding aan de 
H aarlem sche Scheepsbouw M aatschappij te H aarlem  de bouw opge
dragen van een m otortankboot, lang 17,50 m, breed 4 m  en hol 
1,5 5 m. De boot w ord t voorzien van  een 2 cylinder Benz-Dieselmotor 
van 65 /90  pk  en zal dienst doen voor het vervoer van ruwe olie, 
waarvoor het tankruim  in vier tanks wordt verdeeld, elk m et een 
inhoud van 10 ton. De boot w ord t tevens ingericht als sleepboot.

Door het departem ent van Koloniën is aan de J. & K. Sm it’s 
Scheepswerven N . V. te K inderdijk opgedragen h e t bouwen van een 
electrisch gedreven cutterzuiger voor de Banka tinw inning. De hoofd
afm etingen van het vaartu ig  zijn : dengte 3 0 m, breedte 8 m, holte 
3,20 m. Aan boord zullen worden geplaatst twee zandpompen elk ge

dreven door een electrom otor van 425 pk elk. Bovendien worden ge
plaatst electrom otoren voor de cutteraandrijvjng, ladderlier, centrale
en rotorlier.

Op de w erf der firm a J. P attje  te W aterhuizen is de kiel gelegd 
voor een stalen m otorvrachtboot m et een laadvermogen van ca.. 270 
ton, welke besteld is door kapitein F. Alberts te  Groningen, H e t 
motorschip w ord t uitgerust m et een 15 0 pk Industrie-Dieselmotor.

Op een der hellingen der N , V. Industrieele Maatschappij „De 
N oord” , Alblasserdam, is de kiel gelegd voor het motorschip W irn, te 
bouwen voor rekening van de N . V. Motorschip „W im ” , in  oprichting 
te Rotterdam . De hoofdafm etingen van het schip zijn: lengte over 
alles 51,50 m, breedte 8 m , holte 3,60 m. H e t schip meet 630 ton  dw. 
H et zal worden gebouwd volgens klasse Lloyds 100 A 1 en Scheep
vaartinspectie; het zal geschikt worden voor de houtvaart. Voor de 
voortstuw ing zal worden geplaatst een 6-cylinder direct omkeerbare 
Deutz-Dieselmotor van 3 00/3  60 pk.

T ewaterlatingen

Een dezer dagen werd op de Scheepswerf van F. Smit Jr. te R o tte r
dam een mijnveger, bestemd voor de Koninklijke Marine, te w ater 
gelaten.

De tew aterlating werd bij gewoond door den Vice-Adm iraal A. Vos, 
hoofd van de Afdeeling Materieel der Zeemacht bij het D epartem ent 
van Defensie.

H et wegnemen van de laatste beletselen voor de tew aterlating ge
schiedde door mevrouw F ortuyn , geb. Sadée, de echtgenoote van den 
Luitenant te r Zee, belast m et het nautisch-m ilitair toezicht op 
den bouw.

D it schip is het eerste van  een serie van 8 mijnvegers, bestemd voor 
de Koninklijke Marine. V ier hiervan worden gebouwd bij de M achine
fabriek en Scheepswerf van P. Smit Jr., waarvan er thans, behalve het 
te water gelaten schip één op stapel staat.

De overige vier worden gebouwd bij de N . V. W erf „Gusto”, v /h . 
firm a A. F. Smulders te Schiedam, w aarvan er twee op stapel staan,

De kiel van het te w ater gelaten schip werd gelegd op 17 M aart 
1936. De w aterverplaatsing bedraagt 525 ton. H e t schip is 5 5,8 m 
lang, 7,8 m  breed en heeft een diepgang van 2,2 m. D e bem anning 
bestaat u it 45 koppen. H e t is bewapend met één kanon van 12 cm 
en twee dubbel-m itrailleurs van 12,7 mm. De snelheid is 15 mijl.

H e t schip is voorzien van  twee stoommachines, totaal vermogen 
1600 pk  en heeft twee m et olie gestookte ketels.

Deze schepen zijn tevens ingericht om dienst te kunnen doen als 
mijnlegger. De eigenlijke bestemming, waarvoor de schepen worden 
gebouwd, is het „m ijnen vegen” , d- w. z. het opruimen van m ijnver
sperringen, om welke reden de diepgang gering is, ten einde bij het 
gevaarvoile werk zooveel mogelijk beveiligd te zijn tegen mijnen. 
Immers, deze schepen zullen juist de gevaarlijke gebieden moeten op
zoeken en weer toegankelijk moeten maken voor de scheepvaart, b ij
voorbeeld in het geval, dat onze havens door m ijnen zouden zijn 
versperd.

De machines en ketels werden geleverd door J. & K. Smit’s Scheeps
werven te Kinderdijk en door de M achinefabriek Gebr. Stork & Co. 
■te Hengelo. De electrische installaties werden geleverd door de N . V.



V an Rietschoten & H ouw ens te R otterdam  en N . V. A. de Hoop, 
R otterdam . De voornaam ste hulpw erktuigen voor de m achine-instal- 
latie werden geleverd door de M achinefabriek Pannevis te U trecht.

V an de w erf der N . V. L. Smit & Zoon’s Scheeps- en "W erktuigbouw 
te K inderdijk  is dezer dagen m et goed gevolg te w ater gelaten een 
Pont ten  dienste van het veer Alblasserdam— Ridderkerk.

De pon t heeft een lengte van 19 m  en is voorzien van 2 klappen elk 
4,80 m  lang, zoodat de totale lengte 28,60 m  is. De grootste breedte 
is 6,50 m, de holte 1,20 m, het draagvermogen 46,3 ton. H e t vaar
tu ig  is onder dek van drie langsscheepsche versterkingen voorzien. De 
pon t is nagenoeg geheel electrisch gelascht.

V an de w erf van de Gebr. N iestern te Delfzijl werd m et goed 
gevolg een m otorschip te w ater gelaten. D it schip, m et afm etingen 
van 4 1 ,IS X  7,30 X  2,90 m  en een dw van 380 ton  is gebotiwd 
onder klasse Bureau Veritas en Scheepvaart-Inspectie, groote k u st
vaart, voor rekening van den heer J. de Voogd te Schiedam. H e t zal 
van een Bronsmotor van 200 pk worden voorzien.

Bij deze w erf is nog een m otorschip van hetzelfde type in  aanbouw 
voor rekening van den heer A. N oë te Delfzijl.

Proeftochten
Dezer dagen heeft op de Lek en de Nieuwe Maas de proeftocht 

plaats gehad van een m otorlogger voor Katw ijksche rekening, ge
naam d H ubcrtha Gerarda.

Deze logger heeft onder leiding van N oorlander’s Technische Dienst 
te D e lft een verbouw ing aan de m otorinstallatie ondergaan.

De nieuwe m otor werd door de N . V. M achinefabriek „Bolnes” 
voorheen J. H . van Cappellen te Bolnes u itgerust m et dubbele spoe
ling, waardoor m et bepaalde m achine-verhoudingen een grooter ver
mogen kan worden opgebracht.

P let vermogen van den m otor bedraagt 160— 180 epk bij 320 
om w ./m in .

Voor het langdurig a c h te ru it ' draaien, zooals d it voor de haring- 
visscherij soms noodzakelijk is, werd de machine omkeerbaar u itge
voerd, terw ijl voor het manoeuvreeren in de haven van de normale 
keerkoppeling w ord t gebruik gemaakt. Verschillende verbeteringen,
o. a. aan de electrische installatie, werden aangebracht.

De op den proeftoch t bereikte snelheid bedroeg 7 mijl per uur bij 
een verm ogen van 15 0 epk.

P let voor Portugeesche rekening op de w erf van A. V uyk & Zonen 
te Capelle a. d. IJssel nieuwgebouwde m otorvrachtschip Nereida, ca. 
400 ton  groot, heeft een goedgeslaagden proeftocht gehouden, waarna 
het schip, dat bestemd is voor de kustvaart in Portugal, werd a f
geleverd.

H e t voor de fa. Phs. van Om m eren te R otterdam  bij de Odense 
Staalskibsvaerft te Odense gebouwde m otortankschip Loosdrecht heeft 
een welgeslaagden p roeftoch t gehouden. H e t schip is naar R otterdam  
vertrokken.

Verkochte schepen
H e t grootste Nederlandsche vrachtstoom schip A m sterdam , m eten

de 8 670 ton bru to  en toebehoorende aan de Koninklijke Nederlandsche 
Stoomboot M aatschappij te A m sterdam , dat verkocht is aan de 
reederij Fratelli R izzu tto  te Napels, is thans definitief aan de nieuwe 
eigenaars overgedragen.

N aar wij vernemen is de sleepboot A frika  van den Nederlandschen 
Stoomsleepdienst v /h . P. Smit Jr. verkocht aan L. Smit & Co.’s 
In ternationalen  Sleepdienst. De sleepboot A frika  werd in  1931 door de 
N . V. M achinefabriek en Scheepswerf van P. Smit Jr. gebouwd en zij 
heeft een capaciteit van 5 50 ipk.

De N ederlandsche Stoomsleepdienst v /h . P. Smit Jr. heeft verder 
aangekocht de sleepbooten Maas en W aterweg, beide van de In te r
nationale Sleepdienst Mij. De sleepboot Maas werd in 1918 door de 
Scheepswerf Baanhoek te Sliedrecht gebouwd, de sleepboot 'Waterweg 
in  1920 door de N . V. C. van der Giessen & Zonen’s Scheepswerven te 
K rim pen a /d . IJssel. Deze sleepbooten hebben een vermogen van resp. 
42 5 en 375 ipk.

H e t lig t in  het voornemen van den Nederlandschen Stoomsleepdienst 
v /h .  P. Smit Jr. om de laatstgenoemde sleepbooten geheel te laten ver
bouwen door de N . V. M achinefabriek en Scheepswerf van P. Smit Jr., 
opdat ze aan de modernste eischen kunnen voldoen.

De reeds eenige jaren bu iten  bedrijf gestelde zeillogger VL. 181, 
van de N . V. V an T oor’s Visscherij Maatschappij te V laardingen is 
ondershands aan C. G. Schum ann te  Egernsund (Denem arken) ver
kocht.

H et Noorsche s.s. Solor (ex O ostzee), 1311 bru to  en 722 netto  ton 
groot, in 1919 bij de Wed. A. v. D uyvendijk te Papendrecht gebouwd, 
is verkocht aan de reederij Agnes te Mandal.

I
De m otortjalk Geziena, in 1902 bij de firm a H< Kroeze te ITooge- 

zand gebouwd, is door kapt. J. Swiers te Vlispingen ondershands aan 
kapt. J. Ohlsen te T o ft verkocht. H e t schip is onder Deensche vlag 
gebracht en zal de kustvaart uitoefenen o‘jidi»r den naam A ntje .

H et Chileensche s.s. Castilla (ex B .W . Jl l ) ,  iri 1920 bij de W erf 
„Noordster” te Groningen gebouwd, is door de reederij Gildemeister 
& Co. te Valparaiso ondershands verkocht aan de reederij M artinez & 
Pereira Ltd. te San Antonio.

Voor sloop verkochte schepen
De sedert langen tijd opgelegde stoom trawlers IJM . 9 van de 

Algemeene Visscherij Maatschappij, IJM . 151 van de Visscherij 
Maatschappij „Forward” en IJM. 175 van de Exploitatie en A dm ini
stratie Maatschappij „Shamrock” zijn aan een binnenlandsche slooperij 
verkocht.

R .D . M. 200
H et is thans besloten, dat het nieuwe vlaggeschip, dat bij de R o tter- 

damsche Droogdok Maatschappij te R otterdam  voor de H olland- 
Amerika Lijn op de helling staat, 'N ieuw -Am  sterdam  zal heeten.

Opening Machinistenschool
Zaterdag 5 September a.s. des middags om half vier zal het bestuur 

van de Academie van Beeldende K unsten en Technische W etenschap
pen officieel het nieuwe gebouw van de Machinistenschool aan den 
Schiedamschesingel 39 openen.

De Queen Mary verovert het Blauwe Lint
Flet mailschip van de Cunard W hite S tar heeft beslag gelegd op 

het Blauwe L int aangezien vanaf het A m brose-vuurschip een gemid
delde uursnelheid werd gemaakt van 30.63 mijl.

Voor de eerste maal in zeven jaar verovert Engeland hiermee het 
Blauwe Lint. Thans was dit in het bezit van den Franschen Oceaan- 
stoomer N or mandie, met een snelheid van 3 0.31 knoop.

De reis van de Queen Mary van Ambrose lichtschip naar Bishops 
Rock vergde 3 dagen, 23 uur, 57 m inuten  of 3 uur, 37 m inuten 
minder dan de Normandie er op haar snelste reis voor noodig had.

Grootste ooit afgesloten vrachtencontract
Op 1 September j.1. is het grootste ooit afgesloten v rach tencon tract 

in werking getreden. De partijen hierbij zijn  de regeering van N ieuw - 
Zeeland en vier Engelsche scheepvaartmaatschappijen. De geraamde 
waarde van het contract is £ 10.815.000, verdeeld over een periode 
van drie jaar.

Flet contract is .gesloten voor het vervoer van vleesch, zuivelpro
ducten, wol en fru it u it Nieuw-Zeeland naar G root-B rittannië. De 
Engelsche scheepvaartmaatschappijen, die het con tract hebben ge
sloten, zijn de Blue Star Line, de Com m onwealth and D om inion Line, 
de N ew Zealand Shipping Company en de Shaw, Savill and Albion 
Company. Zij zullen verder profiteeren van een stijging van 2 ft,  %  
in de vrachttarieven voor vleesch en zuivelproducten vergeleken bij 
de voorwaarden van het vorige contract.

Het passagiersverkeer naar en van Engeland
H et aantal buitenlandsche passagiers, d a t in de havens van het 

Vereenigd Koninkrijk aan land is gegaan en is vertrokken, is in het 
tweede kwartaal van 193 6 grooter geweest, dan in die periode van 
193 5. H et aantal aangekomen passagiers bedroeg ditm aal 120.098 en 
het aantal vertrokken reizigers 98.775, terw ijl deze cijfers het vorig 
jaar in het tweede kwartaal waren resp. 104.402 en 87.770. H e t aan
tal passagiers dat is teruggewezen als ongewenschte vreemdelingen 
heeft bedragen 352 (v. j. 382).

H e t grootste aantal passagiers is binnengekomen 'via Dover, n.1. 
28.182, terw ijl H arw ich de tweede plaats inneem t m et 21.100 en 
Southampton de derde met 14.8 59. Gp het vliegveld Croydon bij 
Londen werden 9617 passagiers geteld, op de andere vliegvelden bij 
elkaar 1379.

V an de aangekomen passagiers waren er 6695 Engelschen, terug- 
keerend u it het buitenland, 6461 passagiers op doorreis, 70.318 va- 
cantiegangers, 2 5.304 menschen die voor zaken naar Engeland 
kwamen, 1967 leden van buitenlandsche diplom atieke diensten, 208 5 
zeelieden en 5125 met een speciale toestemming van het Ministerie 
van Arbeid.
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