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Boele-nieuws

Uitgave ten dienste van het personeel van

Boele’s Scheepswerven
en Machinefabriek N.V. —
Bolnes

tel. Rotterdam 010—134862
tel. Ridderkerk 01804— 3422

REDACTIECOMMISSIE (alf.):

L. Ardon
G. de Jong
E. H. Koch

EINDREDACTEUR:

J. G. v. Beek — telefoon toestel 290.
Koplj Inleveren voor de 15e van elke maand.

Zonder toestemming van de redactle
mogen geen artikelen, geheel of
gedeeltelilk, worden overgenomen.

Het volgende nummer verschijnt in de
tweede helft van december.

Bl) DE VOORPLAAT

Gepensioneerden waren natuurlik weer
present, toem dok [l naar haar ligplaats
werd gesleept.

Druk: Benedictus - N.R.C. - Rotterdam
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HET TWEEDE DOK IS

Het is dan eindelijk zover. Dok II is in
bedrijf. Het heeft heel wat voeten in de
aarde gehad, omdat alles, wat bij de
bouw van de dokpier tegen kon zitten,
ook inderdaad tegen zat.

’t Was aanvankelijk de bedoeling om de
dokzaken medio juli rond te hebben,
maar 't is dan oktober geworden. Op
26 september was het zover dat dok II
zijn tjdelijke ligplaats naast dok I kon
verlaten om koers te zetten naar het
andere einde van de werf. Ondanks een
stevige wind lukte deze operatie voor-
treffelijk. ;

U zult misschien opmerken, dat een dok
verslepen toch niet zo’n_ heksentoer is.
Vergeet echter niet, dat het verankeren
van het dok aan in de pier gemonteerde
verankeringspalen geen kleinigheid was.
Aan het dok zijn twee zware ,beugels”
gemonteerd, die om de verankerings-
palen in de pier moesten slaan. Deze be-

vestiging maakt het mogelijk om het dok
met hoog en laag water mee te laten
gaan.

Op dinsdag 7 oktober werd het eerste
schip het dok ingesleept. ’t Was een
Engelsman met een Hollzndse naam, het
m.s. ,,Wenduyne”.

Het was voor ons in totaal de 345ste
dokking, want in dok I lag de ,,Aristo-
teles” als 344ste zijn verlenging te onder-
gaan,

De kapitein van de ,,Wenduyne” had er
natuurlijk geen weet van, dar juist zijn
schip het eerste in dok II zou zijn, maar
het werd hem allemaal wel duidelijk
toen een deputatie van het bedrijf onder
aanvoering van adjunct-directeur, de
heer B. A. v. d. Graaff, aan boord
stapte en beleefd, maar indringend op
des kapiteins deur klopte.

Zonneklaar werd de kapitein de situatie,
toen de heer v. d. Graaff zijn keel
schraapte en in zijn beste Zondagse



Een nieuwe
mijlpaal

in de
geschiedenis
van ons
bedrijf

is bereikt

IN BEDRIJF

Engels vertelde, dat de ,,Wenduyne” de
eerste was en hopelijk niet de laatste. En
om zijn klare woorden nog meer klaar-
heid te geven, bood hij een luxe fles met
nog luxere inhoud aan: klare. Ook de
stuurman, de machinist en de inspecteur
werden figuurlijk met hetzelfde sap over-
goten en zodoende was het voor deze
zeelieden een gedenkwaardige dokking.

Zo zijn we dus nu van start gegaan met
twee dokken, bediend door vier mooie
wipkranen. Kranen, die nu wel bepa-
lend zijn geworden voor het beeld dat
ons bedrijf van de rivier af te zien geeft.
De ,,Wenduyne” maakte plaats voor de
,,Sussex”, die als eerste schip in dok II
verlengd en verbouwd werd. En zo zal
het, als de voortekenen niet bedriegen, in
een gestadig tempo doorgaan.

Een nievwe mijlpaal in de geschiedenis
van ons bedrijf is bereike,
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SLIJPTECHNIEK
DOOR DE
EEUWEN HEEN

Hoe goed weten de ouderen zich dat
magische woord scharesliep nog te her-
inneren.

De scharesliep was in de jaren voor de
oorlog nog een vrij algemeen verschijn-
sel in de dorpsstraten. Als kinderen
verdrongen wij ons om de wat zigeuner-
achtig uitziende scharesliep, die in onze
kinderogen een soort tovenaar was. Met
zijn voet trappend op een houten beugel
bracht hij de grote slijpsteen aan het
draaien. Met onverschillige blik bracht
de man het broodmes van een huis-
moeder naar de steen. Een fijne vonken-
regen spatte naar beneden. De jongens
uit de zesde klas durfden de vonkjes
tegen hun hand te laten komen, daar-
mee de bewondering opwekkend van de
broekjes uit klas 3 en 4.

Keurige scharesliep

Ja, de scharesliep was een attractie. 1k
dacht eigenlijk dat het gilde van de
straatslijpers geheel uitgestorven was,
maar dat bleek niet juist.

't Is nog maar een paar maanden ge-
leden, dat mijn voordeurbel me uit een
dutje wakker maakte en ik de deur
open deed. ,,Iets te slijpen, mijnheer?”
»Nee, ik heb geen idee. Goeiemidda...”
en toen ontwaarde ik de kruiwagen,
waarop een echte slijp-,,installatie” was
geplaatst.

wZeg, wacht effe... mijn zakmes is
bot... pak an... Vertel eens, bent u
een echte scharesliep?”

»Ja zeker, mijnheer.”

»Waarom ziet u er dan zo netjes uit?”
»Mag dat dan niet?”
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»Jawel, maar vroeger zag u er altijd zo
heerlijk vies uit. Ongeschoren en zo!”’
,De tijden veranderen, mijnheer...” en
hij behandelde in een mum van tijd mijn
mesje en vroeg om de som van één
gulden. Ook in dat opzicht is veel ver-
anderd, vond ik. Bovendien was mijn
mesje er niet op vooruitgegaan.

Slijpen door de eeuwen heen

»De tijden veranderen, mijnheer . ..” zei
de scharesliep. Gelijk had’ie. Maar niet
helemaal. Hijzelf was veranderd, dat
klopte. Zijn prijzen waren zelfs grondig
veranderd. Maar zijn slijpmachine was
niet veranderd en dat paste niet meer in
zijn betoog. Want ook de slijptechniek
is veranderd.

Slijpen is door de eeuwen heen een soort
levensvoorwaarde geweest. De primi-
tieve mensen in het stenen tijdperk heb-
ben gereedschap en wapens gemaakt van
datgene, wat de natuur opleverde.
Stenen, beenderen, hout... De ,tech-
nici” van die oertijd hebben ontdekt,
dat een steen scherper werd naarmate
er met een andere steen langs werd ge-
streken. Ze ontdekten, dat een hard
voorwerp kan dienen om een zachter
voorwerp van vorm te laten verande-
ren. Met andere woorden: de mens ging
slijpen ter vergroting van zijn bestaans-
mogelijkheden.,

In de loop der eeuwen werd het hand-
slijpen verdrongen door het slijpen met
aandrijving. Onder andere op de primi-
tieve manier van de scharesliep, maar
ook door middel van het waterrad en
paardentractie.

De heer Vittorio Zonca (1568-1602),
architekt van Padua, beschrijft in zijn
boek Novo Teatro di Machini een slij-
perij met handaandrijving, waarbij
overbrenging door een riem werd toe-
gepast. In een ander boek van een zekere
Paul von Stetten wordt een beschrijving
gegeven van een uit 1389 daterende slijp-
molen, die door stromend water werd
aangedreven.

Met de intrede van elektriciteit heeft de
mechanische slijptechniek zijn grote
sprong genomen. Vandaag wordt ge-
werkt met snelheden van duizenden,
tienduizenden omwentelingen per mi-
nuut. De precisie is tot een onyoorstel-
bare hoogte opgevoerd. ’t’ Is duidelijk,
dat deze grote veranderingen in tempo

Onze eerste gereedschapslijper, Fr. van Rees.




ook een aanpassing vereiste van het
materiaal waarmee geslepen wordt. Met
name de slijpsteen of slijpschijf.

Slijpmiddelen

Als slijpmiddel kan in principe elk ma-
teriaal gebruikt worden dat een grotere
hardheid heeft dan het materiaal dat
geslepen moet worden. Vroeger bediende
men zich met datgene wat dé natuur
opleverde, tegenwoordig gebruiken we
kunststoffen. De door de natuur ge-
vormde slijpsteen, de zandsteen, bevat
als slijpmiddel kwarts, dat een hard-
heidsgraad heeft van 7 (verder buiten
beschouwing gelaten hoe we aan die 7
komen). De verschillende in de natuur
voorkomende soorten korund en ama-
ril (u kent het woord amarilsteen

natuurlijk), hebben een hardheidsgraad

van 9. Ondanks die hardheid zijn ze
vandaag toch niet meer in tel, want de
eisen ziyn veel hoger.

De natuur levert twee producten, die
een nog grotere hardheidsgraad hebben,
namelijk diamant en boorcarbide. Ze
halen hardheidsgraad 10, maar door hun
kostbaarheid worden ze maar zelden
voor de fabricage van slijpstenen ge-
bruikt.

Voor de moderne fabricage van slijp-
schijven komen bijna uitsluitend in aan-
merking de langs kunstmatige weg ver-
kregen slijpmiddelen: siliciumcarbide en
kunstkorund.

a. siliciumcarbide werd in 1891 door
Acheson in de Ver. Staten ontdekt.
Het haalt een hardheid van bijna
10 en wordt verkregen door smel-
ting van kool en kwartszand met
toevoeging van enkele andere pro-
ducten. Bij een temperatuur van
1900-2000° C. voltrekt zich de vor-
ming van SiC (silicium-carbide), dat
in blokken uit de ovens komt. Daar-
na wordt het verbrokkeld en ge-
malen. In die toestand wordt het
aan de slijpsteenindustrie geleverd.

b. kunstkorund heeft een hardheid van
9. Als grondstof voor deze korund
dient bauxiet, dat zijn naam te dan-
ken heeft aan de eerste vindplaats
Les-Baux in Zuid-Frankrijk. Het is
dezelfde grondstof, waaruit alumi-
nium wordt verkregen.

Bij het vervaardigen van korund wor-
den eerst het mijnvocht en kristalwater
uit het bauxiet verwijderd, dat van te-
voren gemalen is tot de grootte van een
walnoot. Daarna begint de fabricage van
korund in over rails lopende haard-
wagens. Boven de oven hangen twee of
drie elektroden, waartussen een elektri-
sche lichtboog ontstaat. Het bauxiet
wordt daarmee gesmolten onder een
temperatuur van meer dan 2000° C. De

Er Is wel enlg verschil in slptechniek van nu en
ongeveer vierhonderd Jaar geleden. De tekening
werd ontleend aan het boek ,,Geschledenls van de
machinebouw' - ultgave 1899, U zlet een hand-
slijperi] omstreeks het Jaar 1550.
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zo ontstane blokken korund worden na
her afkoelen door middel van een val-
blok in stukken geslagen, dan in brekers
fijn gemaakt en vervolgens gereinigd,
gezeeld en gesorteerd.

Van slijpmiddel naar slijpschijf

Hiermede heeft de slijpsteenindustrie
haar belangrijkste grondstof. Maar daar-
mee is zij er nog niet. De harde korrel-
tjes moeten gemengd en vermengd wor-
den met een product, waaruit men dan
een slijpschijf kan bakken. Dat product
wordt slijpmiddelbinding genoemd. De
bindingen moeten aan bepaalde eisen
voldoen, zoals

a. ze moet de benodigde vastheid ver-
lenen;

b. ze moet bestand zijn tegen koel-
vloeistof bij nat slijpen;

c. ze moet ongevoelig zijn voor tem-
peratuursveranderingen;

d. ze moet het mogelijk maken, dat de
slijpstenen in voorraad gehouden
kunnen worden.

Hoewel de slijpsteenindustrie een groot

aantal verbindingen voor allerlei slijp-

doeleinden heeft ontwikkeld, zullen we
ons bepalen tot hoofdzaken. En dan
kunnen we zeggen, dat twee bindingen
van doorslaggevende betekenis zijn, nl.

a. de keramische binding (porseleinach-
tig dus). Dit is een zeer sterke bin-
ding, die wordt toegepast bij slijp-
stenen met een laag toerental;

b. de kunstharsbinding. Deze binding
heeft een heel grote trekvastheid en
wordt daarom toegepast voor slijp-
stenen met een hoog toerental.

De hoofdbewerkingen voor het maken

van slijpschijven zijn in volgorde:

a. mengen, b. persen, c. bakken, d. af-

draaien.

Hermann, daar ga je...

In vogelvlucht heeft u nu een blik ge-
worpen op de slijptechniek. Er wvalt
uiteraard veel meer over te vertellen,
maar dan zouden we over taaie, tech-
nische zaken moeten gaan zeuren, zoals
korrelgrootte, hardheidsgraden, structu-
ren, vormen en vele soorten slijpbanken
en slijpmachines. Dat wordt te veel van
het goede. ’t Is voldoende om ontdekt
te hebben, dat er aan het slijpen nog heel
wat vastzit en dat het een belangrijk
onderdeel vormt in een productie-
schema.

Dit laatste is b.v. in de oorlog sterk ge-
bleken. Duitsland kon, door gebrek aan
grondstoffen, zijn fabricage van slijp-
materiaal niet op peil houden. Eén der
gevolgen hiervan was, dat vitale motor-
onderdelen ongeslepen bleven. De geal-
licerden daarentegen konden, dank zij
meer en beter slijpen, de productie ver-
beteren en groter maken. Dit had een
beslissende invloed op de oorlogvoering
in de lucht. Hermann Goering was niet
geslepen genoeg . . .
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SEM 126

bewees zijn
deugdelijkheid

Dezer dagen ontvingen wij van de Franse
maatschappij, waarvoor we deze zomer

de GEM 126 bouwden, een brief gericht

aan de directie en haar medewerkers.
Bijgevoegd was een vouwblad verlucht
met enige foto's waarin een uiteenzetting
werd gegeven van de werkzaamheden
te Immingham, waarbij de GEM 126
een groot aandeel had.

Verder werd in deze brief gevraagd nog-
maals aan allen die medegewerkt hebben
aan de totstandkoming van de GEM 126,
dank over te brengen voor de kwaliteit
van het geleverde werk en de snelheid
waarmee de bouw tot een goed einde
gebracht werd.

Immingham is een plaatsje aan de
Engelse Oostkust in de buurt van de
meer bekende havenstad Hull: i
Om de daar gevestigde olieraffinaderij
Lindsay van ruwe olie te voorzien, is
men in 1966 begonnen met het maken
van een aanlegplaats in zee, waar tankers
hun lading kunnen lossen, die via pijp-
leidingen over de zeebodem naar de
raffinaderij op het eiland gepompt wordt.
In 1969 waren de werkzaamheden in
zee nagenoeg voltooid, niettegenstaande
" de moeilijkheden welke ondervonden
werden, in het bijzonder door de sterke
5 mijls tijdstroom die daar loopt.

In de tijd dat de plannen voor deze aan-
legplaatsen gemaakt werden, rekende
men op tankschepen van maximaal
100.000 ton. Zoals bekend is er de laat-
ste jaren een ontwikkeling geweest (voor
een groot deel veroorzaakt door de slui-
ting van het Suezkanaal), die steeds meer
vraag deed naar tankers van 200.000 ton
en groter. Om deze mammoets, die echter
niet geheel afgeladen Immingham kun-
nen bereiken, een veilige ligplaats te
geven, was het noodzakelijk extra duc-
dalven aan te brengen. Bij aanlegplaats
no. 1 was het nodig een 4-tal ducdalven
aan te brengen. Bij aanlegplaats no. 2
twee stuks. .

Deze ducdalven bestaan uit een aanta
pijpen, dat volgens een nauwkeurig pa-
troon in de zeebodem geheid wordt.
Nadat dit gebeurd is, wordt op de boven-
einden van de pijpen een platform aan-
gebracht. Hieronder zijn pijpstukken van
dezelfde diameter en volgens hetzelfde
patroon gelast in de pijpverbindingen
aan elkaar gelast. In totaal moesten 28
pijpen geslagen worden.

Hier ziet u voor welk
doel we die uithouders
moesten maken,

Om dit werk secuur en ongehinderd door
de sterke zeestroming in een zo Kort
mogelijke tijd uit te voeren, werd gebruik
gemaakt van 2 zelfheffende pontons, nl.
de 4-potige Hubinsel IV en de bij ons
gebouwde GEM 126 (6 poten).

Op 8 maart werd de opdracht voor de
versterking van de aanlegplaatsen ge-
geven. Half juli is men aan aanlegplaats
no. 1 gestart en op 26 augustus was dat

.gereed. Op de dag af, volgens een half

jaar tevoren gemaakte planning! Direct
hierna werd aan no. 2 begonnen, die
geheel volgens het schema op 18 sep-
tember gereed kwam.

De benodigde 28 pijpen werden gedeel-
telijk in Frankrijk en gedeeltelijk in
Duitsland gemaakt. De afmetingen hier-
van waren lengte 46,5 m, diam. 1800 mm,
gewicht == 70 ton per stuk. Deze pijpen
waren geheel gelifk aan de zg. ,legs”
van de GEM 126. Dit was met opzet
zo gedaan om zo enige reservepijpen
voorhanden te hebben. Men heeft ze niet
hoeven te gebruiken.

Deze pijpen, aan ieder op de werf wel-
bekend, hebben een wanddikte, die aan
het ene einde 25 mm en aan’ het andere
einde 48 mm is. Een aardige bijzonder-
heid is dat als ze gebruikt worden als
,leg” zoals in de GEM 126, het dikke
gedeelte boven zit. Als poot van een
ducdalf zitten ze net andersom. Op
foto 1, genomen tijdens het heien, ziet
men duideliik de =zg. hei-uithouder
aan de pontonwand gemonteerd, waar-
door men de pijpen zeer precies op hun
plaats kan houden. Zowel voor de
GEM 126 als voor de Hubinsel IV wer-
den deze uithouders tijdens de bouw-
periode van de GEM 126 door ons ge-
fabriceerd.

Het is verHeugend dat dankzij alle in-
spanningen van onze medewerkers de
GEM 126 op tijd gereed is gekomen om
als een onontbeerlijk stuk gereedschap
bij te dragen aan een succesvolle uitvoe-
ring van de werkzaamheden te Imming-
ham.

De afmetingen zijn:

Breedte

het schi

gonnen kan worden.

Lengte over alles

Holte tot hoofddek
Holte tot shelterdek 12.12 m,

De hoofdmotor is een B & W van 2 x 2640 pk.

De tweede belangrijke opdrachr behelst de verbouwing van het Britse m.s. Beaveroak.
Het blijft niet bij verbouwen alleen, want het schip moet ook nog 17.50 m verlengd
worden. Dirt is dus de 50e opdracht tot verlenging van een zeeschip. Binnenkort komt
aan de werf om opgemeten te worden, waarna met de nieuwe sectie be-

BELANGRIJKE NIEUWE OPDRACHTEN

Eind vorige maand ontvingen we van Wm. Brandts (Leasing) Ltd. te Londen op-
dracht tor de bouw van een roll-on/roll-off containerschip.

Roll-on/roll-off betekent dat vrachtwagens enz. het schip op en af kunnen rijden.
Véér eind 1970 moet de opdracht uitgevoerd zijn.

101.19 m.
17.83 m.
6.25 m.







