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Geschiedenis van de Blanuwe Wimpel

n 1819 voer een vreemdsoor-

tig vaartuig over de Noord-
Atlantische Oceaan. Het was
het 350 ton metende stoomschip
met zeilvermogen Savannah.
Het was door de groie onbe-
schermde raderen aan beide
Zijden een vreemde eend in de
bijt tussen de sierlijke zeil-
schepen, die onbeperkt heer
en meester op deze route wa-
ren.
De Savannah was in New
York gebouwd en uitgerust
met 'm simpele één-cylinder
stoommachine van Ell‘pk. Het
schip had cen snelheid van 6
e ende ton kolen van de 75 fon, die aan noord )‘:;ggfages;ld was eon
bescheiden begin van een grote meentelmg_npgsc Eel;|nd artgebied. 2 Mel
1819 vertrox de Savannah uit New York om in Engi R i s

is drie volle dagen werd delsloommacmne gebru s S H

g?\:e?sle\ﬂrd Zellende afgelegd. 20 Juni kwam het schip neni'ﬂeg:mi?ig;a
jand aan. Eerst in 1833 werd de route tussen Europa én X T

g 5 afgelegd. 5 ! =
sell",la:ﬁ”ef,{s si:;“anaga den 160 voet lang sc_om;no;cr;::.s:lee‘_knﬁ:sl g‘\:lsllagg:
gebouwd, Het had een machme-n'\s\ans;ue'l.‘weng o e het sl:h.ip e acan
langrk meer ab, L8 ST sa\mgn; geland gezond®n werd. 4 Augustus
Quebec en Halifax, waarna het naar ngela e ot OTe-
1833 verliet de Royal ‘William Quebec en al.llv ederi'gn D et tonse i
vesend. In 1838 vel nen twee concurrerende rel _“]" o Hetl toneels
Great Western Steamship Company, die ‘n aansiuiting op hasc Secerlun
1.onden—Bristol een hOOU‘ljn op Amerika wilde ijcn ‘ e
American Steamsnip Navigation Comipany. Deze laatste had  reeds een
stoomschip, de British Queen, in aanbouw. De Grea 4 en

R Great Western genaamd Wwas,

degelijk houten stoomschip, dA.I eveneens L e on
Sy oo e E Spench dcrel S8 ALl mhine gniwierby W
Ten 450 pk sterk. Haar concurrent, de British Queen, was 245 voet lang <n
Fnat 1863 ton. Dit schip had twee machines van 225 rk JQJEI.

Savannah.

Doorl vele tegenslagen in
de bouw was te voorzien
dat de British Queen niet
gelilk klaar zou zijn met
de Great Western, De re-
derij | charterde daaroin
'n kleiner stoomscheepi€e
van 178 voet lang en 703
ton graot. Dit schip, de
sirius, was in Leith ge-
bouwd. Zes April 1538
vertrok |de Sirius wit

Engeland \en = arrivee

neces - il

- dag in New, York, De g

Sirius 1838 8+ mil. mijl per uur.\Acht Apr

ma achttieh en een halve

middelde snelheid was 2.5
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dus enkele dagen na het
vertrek van de Sirius, ver-
trok de Great Western en
kwam na een VvoOrspoe-
dige overtocht gelijk met
de Sirius aan. Ofschoon
deze overtocht 15 dagen
duurde, was de gemiddel-
de snelheid slechts 8 mijl,
Dat kwam doordat de
routes van de schepen
verschillend ~waren. De.
vaste stoomlijndienst naar
de nicuwe wereld was
een feit geworden.

De mens zou zichzel
zijn als het feit dat hij nu onafhankelijk van weer en wind een vaste
stroute kon onderhouden, hem zou bevredigen. Direct na deze over-

nning kwam het oude hartzeer, de zucht naar meer snelheid, boven.
s in de zeilperiode speelde de poging de snelste ovértocht te maken
grote rol. Beroemd waren de Amerikaanse zeilschepen en' voornamelijk

le van de Black Ball Line, die de recordtijden voor korte overtocht, 2
gen en 12 uur voor de Qostwaartse reis en 33 dagen 17 uur voor die van
Jand naar Amerika, in hun bezit hadden. Had het stoomschip deze
den glansrijk verbeterd, zodat het zeilschip niet meer aan bod kwam,
u begon de strijd eerst hevig. De’reis van de Sirius en de Great Western
s reeds een van de vinnige slagen, die geleverd werden om enige dagen
winnen, Deze strijd zou later om uren, ja zelfs minuten gaan. Het
symbool er van, de blauwe wimpel, is eerst
in 1875 ontstaan, toen het destijds snelste
schip, de City of Berlin, van de Inman Line,
het record verbeterd had. De directie van de
rederij bood de kapitein een blauwe zijden
mpel aan, die aan de voorste mast gevoerd werd. Eén van de voornaamsie
deelhouders in de Royal William, het Canadese stoomschip, dat in 148
iceaan overstak, was Samuel Cunard. Toen in 1838 de Britse regering

e overtuiging kreeg, dat de stoomvaartdienst naar Amerika een snel en
{rouwbaar vervoermiddel geworden was, opende zij een inschrijvirg
or het postcentract naar dit land.
“Ofschoon het postcontract een niet te versmaden steun voor een rederi
tekent, schreef aanvankelijk geen der rederijen in. De Great Westein
pany rekende, gezien haar bijdrage tot de ontwikkeling van de stoom-

It, op dit contract. Zij wist echter niets van de plannen, waarmee Cunard

id liep. Deze zag glashelder een schema voor zich van een nieuwe rederi,
vier grote schepen met de regelmaat van een klok van Liverpool ncer

Acadia 1840 9"/ mil.

DE ENTREE VAN DE
BLAUWE WIMPEL

New York en terug zou laten varen. Snelle schepen, die zeer geriefei

en. Maar het kapitaal, dat was een probleem. Cunard probeerde erige

ende rijke zakenlieden uit Halifax en Boston voor dit plan te inte:cs.
, maar tevergeefs. Een zijner vrienden, James Melville, bekend in de

eepvaartwereld, gaf hem een introductie voor een der meest vooraan-

ande scheepsboGwers,

bert Napier. Deze weer

et Cunaid

men de benodigde drie

lioen gulden/voor de te
hten 1 b

ten. Mede door de

Ble invioed, die George

parlement

het posteon-

e nieuwe re-

British  aud Atlantic 1851 12 mil,

!
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North American Royal
Mail Steam Packet Com-=
pany, tot stand.
grondslagen voor de later
zo bekende Cunardlijn
waren gelegd. Als tegen-
prestatie voor de jaar-
lijkse subsidie van onge-
veer een millicen gulden
eiste de Admiraliteit, dat
de schepen geschikt zou-
den zijn vegor troepen-
transportschip en huip-
Kruiser.

He: eerste schip van het viertal, dat voor de Cunard in aanbouw was, de
Brittannia, cie bij Robert Duncan en Co. te Port Glasgow op stapel stond,
werd 5 Februari 1840 te water gelaten. Het schip was van hout en 210 voet

Scotia 1862 14 mijl.

lang. De raderen, die dit schip voortbewogen, waren ruim 85 meter ia .

T ede. Do twee-cylinder stoommachine, die 740 pk sterk was, gaf het
schip een snelheid van $ mijl per uur. ‘Naast de benodigde kolen voor de
vuren, kon de Britannia 225 ton lading meevoceren. 113gpassagiers vonden
cen geriefelijk onderkomen op het schip. Op 4 Juli 1840 vertrok de Britannia
uit Liverpool. De gehele bevolking liep uit en het enthousiasme was over-
weldigend. Het schip stond onder leiding van kapitein Woodruff. Samuel
Cunard, de stuwende kracht van de jonge rederij, bevond zich aan booid.
Tn de nacht van 16 op 17 Juli kwam het schip in Halifax aan. De eerste
Cunarder had de overtocht velbracht. 12 dagen en 10 uur had de uitreis
geduurd, de gemiddelde snelheid was 8.5 mijl per uur. De thuisreis werd
Solbracht in precies 10 dagen, hetgeen een gemiddelde snelheld van rutm
10.5 mijl per uur betekende.

Opvallend is dat de snelste overtochten op de Noord-Atlantische route
dcor stoomschepen zowel als zeilschepen bijna altijd gemaakt worden van
Amerika naar Engeland. Ofschoon de verschillen van Qost- en Westwaartse
reis in onze dagen miniem zijn., omdat oceaanreuzen zoals de Normandie
en Queen Mary, minder afhankelijk zijn van weer en wind., blijkt het
dat de snelsie reizen meestal van Amerika uit begonnen worden. Zee- en
Juchtstromingen spelen hierbij een rol.

He: record. door de Britannia gevestigd, werd haar ontnomen door het
zusterschip Acadia, dat de overtochttijd in westelijke richting terugbracht
fot 10 dagen en 4 uur en in Juli 1841 zelfs tot 9 dagen 22 uur, een record, dat
A1t decennitm zou duren, Zelfs bracht de Acadia de tijdsduur van de ooste-
lilke cvertocht tot 8 dagen 15 uur terug, een record dat dit schip vijf jaar
behield. De beide andere schepen van het kwartet, de Caledonia en de
Columbia, hebben geen rol kunnen spelen in het vestigen van records. Hier
15 weer een van die typische eigenschappen van schepen. Bouw twee sche-
pen geheel volgens dezelfde plannen, met dezelfde materialen en mallen,
op dezelfde werf, altijd zal een van de twee iets groter zijn of sneller, rus-
tiger of wat anders maar nooit geheel gelijk aan het zusterschip. Zelfs in
onze tijd van massabouw is dit een feit. De zeeman zegt dat een schip ¢en
ziel heeft. Enige jaren ia-
ter vescheen het vijide
schip van Cunard in de
vaart. Het was iets groter
dan_zijn)voorgangers, na-
melijk 1422 ton. Dit schip,
de Hibernja, wist de reis-
duur van)Amerika naac
Engeland et 13.5 uur te
bekorten, waarbij de ge-
middelde sneiheid dicht
bij de 12 mijl per uur
kwam. Toen in 1848 het
postcontract \vernieuwd
moest worden, |\ was de

keus tussen de Great
Western Steamship Com-
pany en de rederij vin
Cunard. Had de Gre

3 Ste
ljk gemaakt door het
eerste nieuws van de op-

‘brengen, het.door haar in-
gediende schema had het
- bezwaar van in de winter
geen vaste diensten te'
garanderen, zodat Cn
nards .gehele jaar-vaar-
4 plan” het won.
ntussen hadden de Amerik g
| AmERIKA TREEDT | a8ngezien dat i hun positic, Berouerdimet aon
N HET STRIJDPERK :ne—lle zeilschepen, kwijt raakten. Toch zou het tot
46 duren voor een rederi) gesticht zou worden
Jo de strijd met de Engelsen zou aanbinden
E Colling, directeur » bekende zeilvaartlijn, stichtte in dal jaar
B ; o esh.elde vier houten stoomschepen. Ofschoon de Ame-
Prn B veel evaiing als bouwers van zeilschepen itonden bogen, was
sloomscnip een experiment, waarvan de resultaten nog afgewacht moe:
on worden. Het was elgenlijk nict zozeer het schip als wel de machi
e e meesic zorg baarde. Collins nam dan ook twee Amerikaanse maric.
. aucigen in de arm. No veel moeilijkheden veischeen het eerste
'y 1 in staat zij ¥ I
6ch waren deze schepen een vooruitgans S i reEey
el ploclc, dat de Amerikanen het in de ri¢hting zochen, die Hun het besie
it oo Zemelle eremete o8 Yoo s T paitirie B
: 3 » r ps Amerikaans” noemde en
Ylen als onzinnig en overbodig werden beschouwd, masr die Foch duldes
I e geven waar het in de toekomst my " n
et et de stoomvaart heen
oval de buitenzijde betieft, was de rechte voorsteven opvallend, daar ¢
ik veorover we vende clippersteven met bocgspriet nog steeds gebrx\:"f
" was. De grootsie wijziging was echier in de passagiersaccommodatic.
ben apartc rooksalon en badkamer, cen barbier en alle salons midscheeps,
Fuiaic cena; e‘é:zznhﬁedncﬂ:;‘cnénex:ma teléirass was bet-nicawte
. rl eschreeuw v; ¥ y: -
Via een jongen boven aan de machi e o eibe
; n jong nekamertr; r naar n
Brulic om Doven het lawaai der machines uli e Romen: of et onoronir
Che <preckbuizen. De gemiddelde snelheid van de vier
edroeg 12 mijl Dpea uur. Bij deze snelheid werden echter 85 ‘un
ki De regering der Verenigde Staten sprong met zon
fsidie by E en serie tegenslagen, waaronder het vergaan van e
Arctic. waarbij 322 mensen het leven verloren, rulneerde de Coll e
K anuari 1858 ging ze failliet. De eerste Amerikaanse poging om mies

1€ dingen in de strijd naar E
g ken In- i de snelste overtocht tussen de twee continenten,

Baltic 1870 15 mijl.

K. Collins, directeur

Amerikaanse rad.

Britanmie |
1874 16 mil

f “‘!o-_ 2)
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In 1850 verschenen de
Asia en de Africa, beide
van de Cunard. Dexe
schepen’ waren 2226 ‘on
groot en hadden een snel,
heid van 1225 miil peg
uur. De Asia bracht if
1850 het record in weste;
lijke richting, dat od

Juli 1841 stond, ten vai
en vestigde een nieuw var{
8 dagen en 17 uur me
. een i d

; " van 12,12 mijl per uur
Arizona 1879 16' mijl, Intussen  voltrokken zich
grote veranderingen in de scheepsbouw. Daartoe moeten we terus-
zien naar het jaar 1839, toen te Bristol de kiel werd gelegd voor een
ljzeren schroefstoomschip. Dit schip, de Great Britain, was ontworpen doct
Brunel die eveneens de machines voor de Great Western ontworpen had.
Deze Brunel had een ver vooruitziende blik en het is niet te verwonderen,
dat hij het nandurfde een dergelijk groot schip van ijzer te bouwen in een
tijd, dat iedere rederij houten stoomschepen bezat of liet maken met een
soortstuwing.

rad

Wel was het Brunels plan de Great Britain
raderen te geven, maar bij het zien vam
de Archimedes, een van de eerste schroef-
stoomschepen, besloot hij de Great Britain
eveneens een schroefvoortstuwing te geven. De
Great Britain/was het eerste schip dat meer dan
100 meter lang was. Geen scheepsbouwer. wilde het schip bouwen, zodat
de Great Western Steamship Company zelf de bouw ter hand moest nc-
men, Daar er geen helling groot genoeg was, werd het schip in een bouw-
dok gemaakt. Het was uilgerust met een v i

HET IJZEREN
SCHROEFSTOOM-

-cylindermachine van 1000 pk
en had een 6-bladige schroef. Het schip was prachtig van lijn en had zes
masten en een schoorsteen. Op de dag, dat het uit het dok zou varen,
bleek de uitgang te smal. Anderhalf jaar lag het schip gevangen, gelukkiz
kon men deze -tijd voor het aanbrengen van de machines en de afbouw
benutten, De Great Britain was bestemd om op Amerika te varen. Het
schip voldeced niet als stoomschip en werd veranderd in zeilschip. Als zo-
daniz bleek het een succes te zijn.

Deze geschiedenis zou niet terzake doen als hieruit niet bleek, hoe typisch
het met wijzigingen kan gaan, De Great Britain was in die tijd het voor-
veeld op welke wijze de schepen zich 10 jaar later zouden ontwikkelen,
Alle schepen, die tot 1850 gebouwd waren, hadden een romp van hout en
raderen als voortstuwing. In 1850 verscheen een nieuwe rederij op het
toneel, die een kwart eeuw lang een van de felste mededingers voor de
blauwe wimpel zou zijn. Deze nieuwe rederij pakte de zaak kordaat aam,
brak met de traditie van houten schepen en radervoortstuwing. Het radet-
stoomschip ~was  reeds
dermate geperfectioneerd
dat het praktisch niet
mogelijk was de snelheid
nog belangrijk op te voe-
ren. Bovendien heeft het
raderschip een groot be-
zwaar dat zich op de At-
lantische route sterk deed

door de huid midscheeps
wordt het schip praktisch : 2
in twee stukken verdeeld. Etruria 1884 19': mijl.

N
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» weersomstandigheden op
traject zijn van die aard, 1
een schip zeer sterk
t zijn. Een zeilschip met
ononderbroken gladde
mp, kon de Atlantisciie
yrmen rustig doorstaan. De
n de raderboot was

Manchester, City of Paris II 1880 20 miijl.
. Deze schepen waren echter te langzaam voor de
jd om de blauwe wimpel. De periode van houten stoomschepen was
iter. afgelopen, die van raderen als wing zou spoedig
lgen. Twee Cunarders spelen nog een rol aleer de Inman Line voor de
we wimpel aan bod komt. De eerste was de Persia, het eerste ijzeren
e. De raderen, 12 m. in doorsnede, gaven het schip
De tweede was de Scotia, die verschil-
bracht. Dit was de laatste raderboot van Cu-
ussen zat de Inman Line niet stil en bracht in 1866 een pracht-
lip, de City of Paris I, in de vaart. Dit schip was gebouwd bij Mc Gregor
Glasgow, waar haast alle Inmanschepen gebouwd werden. De City of
T.was 120 m. lang er mat 2556 ton. De machines ontwikkelden 2800 pi
gaven h2t schip een snelheid van 15 mijl per uur. Op haar derde re
eroverde zij de blauwe wimpel van de Scotia. In 1869 wist ze de thuisreis
e gdte h;engce_i\ loi‘B:aglen en : uur. De City of Brussels, die iets groter
s dan de City of aris, wist in December W H
iy o E 1869 weer 6 uur van dit
1872 verscheen de White Star Line op het toneel met twee schepen e
t voor het eerst de blauwe wimpel te veroveren. Op dit tijdstip was de
zeer - uur het traject gewonnen betekende meer be-
ndieid voor . Het ging bij deze felle strijd zelfs om bestaan
Londergang. Het antwoord op dit paar White Star-schepen gaf Inman
2ijn’ beroemde City of Berlin. Dit schip had een totaallengte van 520
, gemeten van haar fraai gebogen clippersteven. De schepen van de
an Line waren alle buitengewoon fraai van lijn. De City of Berlin deed
Ik aan cen jacht denken. De machines ontwikkelden 5200 pk en gaven
schip een snelheid van 15 mijl per uur, een mijl meer dan verwacht

Lucania 1894 22 mijl
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werd. De schroef was van
ijzer en had vier bladen.
Er was ruimte voor 350
passagiers. Zij kon 1400
ton bunkerkolen bergern
om de twaalf ketels, ieder
met drie vuren, te voe-
den. Het was voor de In-
man Line geen moeite
met dit schip de blauwe
wimpel te veroveren.
y Reeds op de eerste tocht
= S maakte zij een recordreis
d naar New York met een
tijd van 7 dagen 18 uur,
een tijd, die ze) later nog
erbeterde. De White Star Line echter legde zich niet neer bij het feit, zo
:-.,auw van de eerste plaats verdrongen te zijn en bracht de Britannic isn
Germanic in de vaart. Tal van nieuwigheden waren op deze schepen. die
door Harland en Wolff gebouwd ren, aangebracht. De machines van
pk gaven een snelheid van 16 mijl per uur. Toch wist de Britannic eerst
na veel verardcringen in 1876 het record van de City of Berlin .afhagdég te
maken. Het nieuwe record werd steeds met cnige minuten verminderd,
beurtelings door de Germanic en de '?n:ar:mf‘.mg:nwhue Star Line wist
2 ige jaren in haar bezit te 5
R /pisch is dat tussen al deze snelheidsjagers en
mindere goden op stoomvaartgebied, een .zeil-
vaartrederij, de Black Star Line, rustig voortging
met het overbrengen van emigranten naar de
nievwe wereld. De directeuren Willlams en Guion
begrepen wel, dat dit niet tot in lengte van
dagen zou voortduren. Na enige vergeefse pogingen om met d
Cunard Line het emigrantenvervoer te organiseren, werd in het begin
van de tweede helft van de negentiende ceuw de Guion Line opgericnt,
die met enige stoomschepen een dienst op Amerika begon. De nieuws
Jijn probeerde zich zelfs boven het emigrantenvervoer uit te heffen. Twee
schepen werden besteld met de opdiacht. dat zij een snelheid van 17 miil
per uur moesien lopen. Deze schepen, de Mentana en Dakota, hadden
ketels en  machines
volgens geheel nieu-
we principes, ontwor-
- een <

Kaiser Wilhelm der Grosse 1898 22'/z mijl.

EEN NIEUWE

CONCURRENT

maatschappii
den was. Het
enkelschroef
schepen. De machines
waren  buitengewoo:
ingewikkeld evenals
de ketels. Bij de eeiste
proeftocht — van ~ de
Montana sprongen vijf
van de tien 1s,
waardoor vele stokers
gewond werden  en
€en paniek aan boord
ontetond. Het  schip
kreeg dan ook geen
bewijs: v. zeewaardis-
heid. Na veel getob en

reparaties werd  het
schip zeewaardig ge-
maakt, In het zus-

teyschip, de Daketa,

Mauretania 1907 26 mijl
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den de ketels verwijderd e
d ook nier de proeftocht ee: g
eén. Zelden is een rederij zo gelukkig geweest als de Guion Line, toen
| Dakota verloren ging op de Kust van Wales, nog geen twee jaar na
cerste reis. Nog gelukkiger was ze echter, toen drie jaar later de
ana, viak bij de Dakota, een eeuwige rustplaats vond.
och had Ge Guion Line door dit haar a=
, nog nie! uit het hoofd gezet en in 1879 liep bij John Elder en Co. de
izona van stapel. Het scheen dat al het ongeluk over de twee voorgan-
was uilgestort, zodat er voor de Arizona alleen geluk overbleef. De
lona was het grootste succes dat de Guion Line zich dromen kon. Haar
tingen waren 150 m. lengte tegen 15 m. breedte, een verhouding vaa
op tiien, dus zeer rank. Het schip had een inhoud van 5147 ton. De
rizona had één schroef, die voortgzedreven werd door machines van 1200
. Er was plaats voor een groct aantal passagiers van voor naar achter,
pectievelijk 140 eerste klasse passagiers voor de machinekamer, 70 tweede
achter de iers in het achterschip. Op het
iedendel: konden duizend emigranten vervoerd worden. Ofschoon haar
te reis een recordreis was, veroverde zij niet de blauwe wimpel. Haar
eid was z6 aantrekkelijk voor de passagiers, dat het schip bijzonder
ulair werd. Deze populariteit werd nog verhoogd, toen het schip
volle vaart op een ijsberg liep. De voorsteven was over een afstand van
g€ metcrs opgevouwen als een harmonica. Daar er in St John geen
ratiegelegenheid was, werd er een houten noodvoorsteven aangebouwd.
deze sieven voer de Arizona huiswaarts in 6 dagen en 17.5 uur, Het
lick was er van overtuigd, dat het schip niet zinken kon en de Arizona
steeds volgeboekt.
angemoecigd door dit succes bracht de Guion Line in 1882 een
Broter schip, de Alaska, in de vaart en bestelde cen derde schip, de
2gon. De Alaska was 6400 ton groot, terwijl de Oregon 7375 ton mat. De
T ntwikkeld uit de Arizona en Alaska en was het nieuwste wat
ebied verschenen was. Het schip had vier doorlopende dek-
ng promenadedek. Voor- en achterdek waren afgerond. Ne-
waterdichte schotten, waarvan zeven tot het hoofddek, waren opge-~
ken, maakten de Ore.
ig schip.
verplaatsing van
Schip bedroeg 12.560
on en haar machines ont-

n door een gewoon type vervangen. Toch
n mi ing door de i machi-

v snufjes. Het
tal passagiers, dat het
kon vervoeren, be-

g 542, terwijl zo nodig
emigranten meege-
men konden worden,
oorlogstijd  was de

Normandie 1935 30 mijl.
ddelde snelheid van 18.08 mijl per uur bereikt werd. Na de vierde

waarbij een

Was de Guion Line in financiéle mo heden geraakt en werd de
on veritocht aan de Cunard Line, waar zij haar eerste reis op 7 Junt
t deed. De ondergang van de Guion Line was te wijten aan het feit
‘deze zichzelf concurrentie aandeed door eigen schepen van elkaar da
Uwe winipel te laten veroveren, de Alaska van de Arizona en de Oregom

.
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van de Alaska, Het had beter” geweest niet zoveel geld aan Krachtiger ma-
chines te besieden, maar eerst de bestaande uit te puiten, totdat de con-
cwrrentie de blauwe wimpel veroverde. Het was dan ‘tijd genoeg geweest
om een sneller schip in fe zetten. Het veroveren van een tiende mijl meer
snelheid kost kapitalen en is slechts dan verantwoord, indien de tegen-
stander daartoe dwingt.-Hoe dan ook, de Guion Line had een prachtig drie-
1al in de vaart gebracht, en de Cunard was zo gelukkig het-beste schip
over te kunnen nemen zonder de doktersrekening voor de kihderziekten
1e betalen.
©Op @it moment bracht ¢e National Line de America, gehouwd bij Thom-
sons te Clydebank, in de vaart, Ofschoon de America een recordhouder
bleek {e zijn, beging de National Line de fout om geen tweede schip te bou-
wen voor een wekelijkse afvaart van Engeland en Amerika. Deze fout
it des te opm - alle rederijen steeds met twee of drie gelijke
schepen uitkwamen. De Cunard Line, die met lede
ogen had aangezien dat de blauwe wimpel sinds 1867
niet meer van een van haar schepen woei, had niet
stilgezeten. Nadat haar ijzeren raderboot de Scotia
eer aan de City of Paris van de Inman Line nad
mceten laten, komt een tijd, waarin het schijnt dat de Cunard Line of lie-
ver gezegd de British and North American Royal Mail Steam Packet Com-
pany met een plaats op de tweede rang tevreden was, Door organisalo-
rische maatregelen, zoals overgang fot het vormen van een

DE CUNARD

WEER AAN BOD

SCHEEPVAART

Bremen 1929 28 mijl.

prider slank. Oorspronkelijk zou het schip van staal gebouwd wocden,
hiervoor bleck niet genoeg materiaal aanwezig te zijn, zodat het van
" gebouwd werd. Dit gaf meer gewicht, ten koste van de lading en de
heid. De City of Rome was een enkelschroefstoomschip, Ofschoon zij
recordbreker bleek te zijn was ze zeer snel en gezocht onder de rei-

de ervaringen, opgedaan met de City of Rome, besloot de Inmam
iwee andere schenen tc laten bouwen. In Maart 1888 kwam het eerste

onder de naam Cunard Steamship Co. Ltd., veranderde de tpoli-
tiek van deze rederii. Met de bouw van de China in 1862 werd voorsoed
gebroken met de houten raderboten, die zo vertrouwd geweest waren. Wel
zou het nog tot 1884 duren véor de Cunard weer deel nam aan de stijjd
om de blauwe wimpel. Om de Gulon Line die te ontfutselen liet ze bij
John Elder en Co. te Fairfield twee schepen bouwen, de Etruria en de
Umbria. Geld noch moeite werden gespaard om deze schepen, die onder
“oezicht van de Britse Admiraliteit gebouwd werden, tot snelle, comforia-
tele boten te maken.

Beide waren_enkelschroef-schepen, hadden drie masten en twee schoo)
sienen. Zij waren ruim 500 voet lang en waren 8120 ton groot. Hun machtize
macliines waren zeer krachtig en ontwikkelden niet minder dan 14.560 pi.
De Admiraliteit eiste een bunkerruimte, groot genocg om de schepen 16
dagen 18 mijl per uur te iaten varen, een resultaat dat ver boven de moge-
lijkheden van welke kruiser ter wereld ook uitstak. In April 1885 kwam
de Etruria in dienst, spoedig gevolgd door de Umbria. Met de Oregon, die z
van de Guion Line overgenomen had beschikte de Cunard nu over de dr
snelste schepen ter wereld, Spoedig reeds wisten de Etruria en de Umbria
de blauwe wimpel van de Oregon te veroveren. Het was of de laatste dit
niet wilde overleven; op 11 Maart 1886 werd zij door een schoener geramd
iussen de twee ketelruimen. De waterdichte deuren waren open, door rie
vrijkomende kolen uit de bunkers konden zij niet gesloten worden en zo
vond de ’E“n haar graf in de golven, Gelukkig waren geen menscn-
levens te bell

unard L\'\e bleef in het bezit van de blaywe wimpel toeni de Wnite
Star Line opni het wedstrijdterrein betrad met de Teutonic en de
Majestic. Ofschoon beide srhepen Zoer snel waren on de 1id onder. de zes
dagen wisten te brengen, bleef de wimpel in het bezit van de Cunard
Gie met de Etruria en de Umbria steeds het gevestigde record binnen o
drie maanden die nodig waren om een nieuw record bevestigd te zien, wist
1e hcm\ erea

Het is bezrijpelijk, dat de Inman Line, na eenmaal in het bezit geweest
1e zijn van de blauwe wimpel niet'sti] zat en weer met een prachtig scaip
voor de dag kwam, n.l..de City of Kome. Dit schip had de Inman-traditic
getrouw, het uiterlijk van een jacht. Vier fraaie hellende masten voerden
barktuig. Tussen de tweede en derde mast stonden drie schoorstenen. Een
ver overhangende achtersteven en de fraai gebogen schoenersteven met ver
viteiekende boegspriet gaven het geheel een gracieus uiterlijk. Terechi
werden de Inman Line-boten de mooiste schepen genoemd, die de Oceazn
beveien hadden. De City of Rome was 586 voet lang en 52 voet breed, dus

City of New York, in de vaart. Intussen was,

faman Line in ﬂnjnc‘éle moeilijkheden geraakt en slechts met behulp

merikaans kapitaal en verandering van de naam in Inman and Inter-

1 Line wist ze zich staande te houden. Het tweede schip, City of Paiis

am in April 1889 in de vaart, Opvallend is, hoe de meeste rederijen,

h op het veroveren van de blauwe wimpel toeleggen, na enige tijd

ldmneilukhenen B en. De kapitalen, die nodig zijn em een schip

wen dat in staat is een record te breken, zijn enorm en slechts zel-

s exploitatie van een dergelijk schip lonend. De nieuwe Inman and

ational Line verscheen echter goed beslagen op het ijs. De beiae

nieuwe. schepen waren dubbelschroefschepen en

in ieder geval hypermodern, Veel aandacht was

besteed aan de waterdichte schotten. Reeds ia

haar eerste seizoen wist de City of Paris II de

blauwe wimpel te veroveren. Qostwaarts bracit

tijd zelfs terug tot 5 dagen en 23.5 uur, westwaarts had ze haar ge-

de snelheid op 20 mijl per uur gebracht. Ook de City of New York
te prachtige tijden, ofschoon minder goed dan het zusterschip.

(1893 verschenen de eerste dubbelschroefschepen van de Cunard Line.

Cunardboten waren weer onder toezicht en met subsidie van de

miraliteit gebouwd. Op het moment dat ze in de vaart kwamen,

in Duitsland een seric schepen op stapel, of waren in planstadium,

.Je blauwe wimpel in Duitse handen moest brengen. De Campania ea

nia wisten echter gedurende de jaren dat deze schepen nog niet in de

geu!schl waren, met een elheid van ong 22 mijl

lur de blauwe wimpel in handen van de Cunam te brengen. De Lucania

i kchter onbetwist de snelste van de twee schepen. Ondanks de hin-

flijke trillingen, die de hoge vaart vercorzaakte; was zij een zeer gezocht

mburg-Amerika Linie, die nch \cmdmn steeds op emigrantenver-

nld toegelegd, zag door de toeze: g van Bismarcks postsubsidiecon-
haar kans schoon om in de beters kiasse passagiersvervoer terecht te
. Met ecn viertal schepen, de Augusta Victoria en de Fiirst Bismarck,
Wﬂ bij de Vuleanwerf te Stettin, de Columbia en de Nérmannla. ge-
bij de Laird Brothers in Engeland, had zij de smaak goed te pakken
en en bestelde de Deutschland. De Norddeutscher Lloyd te Bremen
eerder, in 1897, twee snelle schepen in de vaart gebracht. Dez
ben, de Kaiser Wilhelm der Grosze en de Kaiser Friedrich waren be-
Op voorwaarden, die aan geen werf ter wereld ooit gesteld waren
‘deze schepen na een uit- en t naar Amerika er niet in slaagdea
Dlauwe wimpel te veroveren, zoude rederij ze niet aanvaarden:. Do
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bouwers mochten het schip geheel naar eigen inzicht bouwen, het wgs cej
gokje om millicenen. De werf, die de Kaiser Wilhelm der Grosze buuwde
Slasgde, de andere bleef met de Kaiser Friedrich zitten, daar het schip nid
azn de gestelde eisen voldeed. Vijftien jaar later ver-
kocht de werf het schip aan Frankrijk, die het enkels
jaren later als slachtoffer van tse duikboot-
vorlog weer verloor. Zo traden de Duitsers met een
stel snelle schepen 't wedstrijdperk binnen. De Kaiser
Wilhelm had de blauwe wimpel, de Deutschland van de Hamburg-Amerii
Linie maakte de passage westwaarts in 5 dagen, 15.5 uur en nam haar ovei
Het antwoord van de Norddeutsche Lloyd, de Kronprinz Wilhelm, maakie
in 1901 haar eerste reis en bracht de blauwe wimpel weer terug aan haa
reders. De strijd tussen de Deuischland en de Kronprinz Wilhelm was fe
maar uiteindelijk won de laatste en pleef in het bezit van de fel begeeid
wimpel. Niet tevreden hiermee bracht de Norddeutsche Lloyd de Kaiser Wil
helm I, een schip van 19.361 tom, in de vaart. In Juni 1904 slaagde dit schi
de gemiddelde snelfteid op te voeren tot 23.5 mijl per uur. Het laatste Duft.
sc schip, de Kronprinzessin Cecilie, werd achtergehouden om de geheimzin
nige Cunarders, die in aanbouw waren, van repliek te kunnen dienen.
deze schepen waren onder toezicht van de Duitse Admiralitelt gebouwd ¢
gedurende de wereldoorlog deden zij dienst als gewapende hulpkruisers
maakien het de geallieerde scheepvaart behoorlijk ig.

De waas van mysterie die rond de in aanbouw zijnde Cunardschepen hing,
Ywas dicht en r. Het was ijk om d no§
meer ie per hogere id te behalen. Daarom Ver:
moedce men dat de Cunard, de ervaiingen, opgedaan met haar eerste tu:
bineschip, de Carmania, die twee jaar tevoren in 1905 in de vaart gebrachi
was, in de nieuwe schepen zou toepassen. En inderdaad de twee schepo
1usitania en Mauretania waren turbineschepen. De Lusitania werd gebouw
bij John Brown en Co. aan de -Clyde, de Mauretani
door Swan, Hunter and Wigham Richardson aan de Tyn
De samenwerking tussen de beide werven, de rederij @
de Admiraliteit was zeer nauw. Onderwijl gokte me
 — welke van de twee schepen het snelst zou zijn. De sche:
pen waren 760 voet lang en ruim 87 voet breed. Geéist werd
heid niet onder 245 mijl zou liggen, waarvoor vier schroeven noodzakelil
waren. De schepen hadden 36500 ton verplaatsing en een bunkercapacitel
van ruim £000 ton. Op 8 November 1907 verliet de Mauretania de werf ol
proeftochten te gaan maken. Bij r lange tochten wist zij een gemiddeid
snelhcid te bereiken van ruim 26 mijl per uur. Langzamerhand was bij net

3 4 lauwe wimpel de nadruk gevallen op de gemiddeld
snelheid van het schip.en niet meer op de reisduur over de oceaan, daar @
tifden die iedere volgende recordhouder er af knipte, slechts enkele uren @
zelfs minuten bedroegen. De Lusitania bleek de mindere in snelheid te zijn
haar gemiddelde lag een halve mijl per uur lager. Met het verschijnen va
deze Cunarders was de Duitse suprematie op de Noord-Atlantische rout
afgelopen. Zelfs de Kronprinzessin Cecilie maakie geen schijn van kan:
meer. De uitvinding van Parson, de turbine, had glansrijk gezegevierd e
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_Queen Mary 1938 31 mijl.

begon haar glorieperiode. De Mauretania en de Lusitania waren de eecste
schepen die de overtocht binnen de vijf dagen velbrachten. De Lusitania
:inz in de wereldoorlog 1914—18 onder, terwijl de Duitse pogingen tot har-
nvering eveneens door de oorlog verijdeld werden. De Mauretania bleet
onbatwist in het bezit van de blauwe wimpel. Wonderlijk is, dat hip,
hoe ouder net werd, steeds betere tijden maakte, en tegen het einde vaa
naar schitterende carriére zelfs een gemiddelde van 27 mijl per uur be-
n

ére
ide. 22 jaar lang woel de blauwe wimpel van de voormast van dit schip.
Eerst toen in 1929 de Norddeutsche Lloyd opnieuw in de strijd trad met
de 531656 ton metende Bremen, die spoedig gevolgd werd door het zuster-
schip Europa, moest zij de wimpel afstaan en voor de vooruitgang der tech=
niek bukken. Dit nieuwe paar demonstreerde duidelijfk welke verandevin-
;en in de scheepsvorm hadden plaats gevonden. Had de Mauretania vier be-
trekizelijk dunne, hoge schoorstenen, de Europa en de Bremen hadden twee

ote lage ovale schoorstenen. De open dekken van de Mauretania hadden
aats gemaakt voor terugspringende, ronde gesloten dekken, die ontegen-
zezzeiijk een indruk van snelheid gaven. De scherpe voorsteven werd ver-
vangen door een schuinhellende, rond gebogen plaatijzeren steven. De
ngende heksteven werd voiler van vorm en liep door tot de water-
odat de roerkening niet meer te zien was. Ongetwijfeld ziin voor-
©0 achtersteven van de moderne schepen fraaier, maar de indruk, die de
Mauretania maakte, was forser, krachtiger en door de hoge schoorstencn
trotszr. Spoedig moest de Bremen haar record afstaan aan de Europa, die
een gemiddelde snelheid van 285 mijl per uur wist te bereiken.

In Augustus 1933 verschzen een nieuw land aan de start, Italié, met het
vierschroef-turbineschip Rex, dat in Augustus van dat jaar de gemiddeide
snelheid opveerde tot bijna 29 mijl per uur, en de afstand New York—Gibral-
tar, 3188, in vier dagen 13 uur en 58 minuten aflegde.

ankrijk, dat zich tot die tijd afzijdig gehouden had van de strijd om
+ blauwe iint, kreeg de koorts te pakken en bouwde het grootste schip
de wereld ooit gezien had. Het zouden geen Fransen zijn als er niet
tal van nieuwigheden in verwerkt waren. De voortstuwende kracht van de
turbires werd niet via lange zware schroefassen overgebracht maar door
1 van stoornkabels, die machines in het achterschip aandreven. Deze
motoren waren door schroefassen verbonden met de vier enorme schroe-
ven, die elk viif meter in di r waren. De 1 werd
Lii de Penhoét Scheepswert te St. Nazaire en was het eerste schip dat meer
dan :600 voet lang was. Het schip mat 83.423 bruto register ton en had een
machinevermogen van 100.000 pk. Denk nog eens even aan de Savannah met

a
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90 pk! De Normandie veroverde dan ook de blauwe wimpel met een gemid.-
delde snelheid van ruim 31 mijl per uur. Tragisch is het lot van dit won
derschone schip. In de haven van New York -is het gedurende de wereid
corlog 1938—'45 verbrand en gekapseisd. Het wrak bleek zodanig beschad:;
ie zijn, dat aan herstel niet meer te denken viel. Intussen had de Engelsen
de periode dat de denkbeeldige blauwe wimpel in handen was van
andere landen, weer lang genoeg geduurd en de Cunard besloot de kiel fe
jeggen voor een, later twee, reuzenschepen, die de Normandie moesten
overtreffen. Doordat de Fransen de tonnemaat van de Normandie steecs
aic onder de 80.000 hadden opgegeven., werd 81.000 voor de eerste, de Queen
Mary, groot genoeg geacht. De verrassing kwam later toen de Normandie
groter bleek te zijn, dus bleef de eer van het grootste schip aan de Fran-
scn, de eer van het snelste moest de Normandie afstaan aan de uiterlijk
wat conservatieve Queen Mary. De Queen Mary wist een gemiddelde snei-.
neid te berciken van bijna 32 mijl per uur waardoor de reis met 1 uur 14
minuten bekort werd. Het zusterschip, de Queen Elizabeth, die nu hez
2rcoiste schip ter wereld is, ofschoon het slechts twee schoorstenen heefi,
“on door het uitbreken van de tweede wereldoorlog nog niet mee doen aan
fdeze wedstrijd. Door de komst van tientallen vaste vliegtuigverbindingen
over de oceaan is het twijfelachtig of er na de beide Queen-schepen van ¢e
Cunard lijn nog nieuwe recordjagers zullen verschijnen. Dan zal de roman-
tische strijd om het begrip, de blauwe wimpel, wel tot het verleden be-
hoven.
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ONZE MARINE

Nieuwe schepen

ONDERZEEBOOTJAGERS.

ET ministerie van Marine heeft

in aanbouw zes onderzeeboot-
jagers. Deze jagers zullen dienen
ter vervanging van de overgeno-
men Engelse torpedobootjagers, die
in 1952 buiten dienst zullen worden
gesteld, Drie van deze onderzeeboot-
jagers worden gebouwd door de
Kon, Mij de Schelde te Vlissingen,
één door Wilton Fijenoord te Schie-

dam, één bij de Rotterdamsche
Droogdok Mij te Rotterdam en één

door de Nederlandsche Dok- en
Scheepsbouw Mij te Amsterdam.
Deze jagers zullen aanmerkelijk

groter zijn dan de ex-Engelse jagers,
die de marine nu bezit, terwijl deze
jagers alweer groter zijn dan de
beroemde jagers van de ,,Admiralen
klasse”, die alle gedurende de af-
gelopen oorlog ondergingen.

De afmetingen van de bestelde

IN AANBOUW ZIJNDE ONDERZEEBOCTJAGERS -

KRUISERS IN AANBOUW
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onderzeebootjagers zijn: 111,30 m
lang en 11,30 m breed, De turbines
zullen een vermogen ontwikkelen
van 45.000 as-pk, waardoor de sche-
pen een snelheid Kkrijgen van 32 mijl
per uur. Bemanning: 258 koppen.
Standaard waterverplaatsing 2097 ton
(De ex-Engelse jagers, nu in ge-
bruik, 1628 ton, de jagers der Admi-
- ralen-klasse 1316 ton). De bewape-
ning bestaat uit vier 12 cm kanons
in dubbeltorens (2 lopen), 5 mitrail-
leurs van 40 mm en een aantal
dieptebommenwerpers. De bewape-
ning is geheel ingesteld op de be-
strijding van onderzeeboten.

DE KRUISERS DE RUYTER EN
ZEVEN PROVINCIEN.

E kruisers zijn resp. in aanbouw
bij Wilton Fijenoord en de Rott,
‘Droogdok Mij.

Lengte  ........ 185 m
breedte  ....cocoed 17.25 m
. diepgang ........ 6.40 m
. machinevermogen 78.000 pk
snelheid .......... 33 mijl per uur

Bewapening 8 kanons 15 cm, 8
antiluchtkanons 5.7 em, een aan-
tal 40 mm dubbelmitrailleurs en 20
mm mitrailleurs. Radar.

VLIEGKAMPS CHIP
,»KAREL DOORMAN?”_

(Zie tekening op de volgende blz.)

E nieuwe ,Karel Doorman’”
werd 17 Mei 1945 onder de naam
,,Venerable” (eerbiedwaardige) in
"dienst gesteld en heeft geen oor-
logsacties meer meegemaakt. Op 28
Mei 1948 werd het te Devonport door
de First Lord of the Admiralty, Vis-
count Hall of Cynon Valley, aan
de Chef van de Nederlandse Marine-

ONDERZEEBOTEN HrM¢ ZEEHOND &N DOLFUN

staf, vice admiraal jhr E, J. van
Holthe overgedragen.

Doel. In de moderne oorlogvoering
ter zee is het vliegkampschip als de
offensieve en defensieve kern te be-
schouwen. Voor de Nederlandse
Marine, die in de bescherming van
onze koopvaardijvloot haar voor-
naamste taak heeft te zien, is het
vliegkampschip een onmisbaar on-
derdeel van de vloot geworden,

ONDERZEEBOTEN.

P leenbasis zal de Kon. Marine
twee onderzeeboten, n.l. de
,,Tapir’ en de ,,Taurus’’ overnemen,
Deze schepen komen onder de na-
men ,,Zeehond” en ,,Dolfijn” in de
vaart. De leenovereenkomst duurt
voorlopig vier jaar,
Lengte: 83 m.
breedte: 8 m_

waterverplaatsing onder water 1090
ton,

bemanning: 60 koppen.

Beide onderzeeboten zijn gebouwd
op de werf van Vickers Armstrong;
de ,,Taurus’” is in dienst gesteld in
1942, de ,,Tapir” in 1944.

De bewapening bestaat uit 11 tor-
pedobuizen, een kanon van 10.2 c¢m

en een oerlikon-mitrailleur van
20 mm. .
Het machinevermogen bedraagt

boven water 2500 pk, snelheid 15
mijl (2 Dieselmotoren); onder water
1450 pk, snelheid 9 mijl (2 electro-
motoren).

De boten bezitten een zgn. Schnor-
kel, een door Duitsers en Engelsen
verbeterde Nederlandse uitvinding
om onder water met Dieselmotoren
te kunnen varen, door een lange
pijp, waarop een aanzuig-apparaat
voor verse lucht en een uitlaat voor
afgewerkte gassen, hydraulisch van
het dek op te klappen tot het
Schnorkel-apparaat boven de water-
spiegel uitsteekt.
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[ ONZE KOOPVAARDIJVLOOT

Aard en samenstelling

De tekening geeft de verhouding aan tussen de eigenlijke Nederlandse, de
Oost-Indische en de West-Indische Ekoopvaardijvloot in 1940 en in 1947.

D w w

Z 2 “iag

ﬁ - 2’2

& @) oo

(=) L S

%J jZ uwn
TR

¥

S RS AT -“---'.-na-"-inumm.,}‘ 7
JO4O - 992 SCHEPEN 2.360.388 BRTON + 187/427845 « 51/105 865

P

L g 1] ) \%

1947 - 812 SCHEPEN 1.693.884 BRTON + 155/281753 + 73/122376
ACHTERSTAND 235 SCHEPEN (20.4%) 802 571 BRTON (28 %)
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Tot de Nederlandse koopvaardijvloot behoren alle schepen met Neder-
landse zeebrieven en bovendien alle schepen onder Nederlandse vlag, die
in het bezit zijn van Nederlands-Indische, Curacaose en Surinaamse zee-
brieven.

In Bruto Register Ton (BRT) meet men de inhoud van alle ruimten, die
zich onder het bovendek bevinden, met inbegrip van de inhoud van alle
vaste, overdekte en afgesloten inrichtingen op het bovendek (behoudens
enige uitzonderingen).

Trekt men van deze bruto inhoud alle ruimten af, welke dienen voor
de voortstuwing, de besturing e.d., zodat alleen de ruimten voor passa-
giers en goederen overblijven, dan houdt men de netto-inhoud over.

SAMENSTELLING NAAR OUDERDOM.

EEN SCHIP heeft een levensduur voor de Kkoopvaardijvloot in zijn
i van ongeveer 40 jaar. Een zo oud geheel.

schip is echter niet rendabel in de Op de tekening is aangegeven hoe
vaart en een rederij zal trachten onze koopvaardijvloot naar de
het uit haar vloot te verwijderen en bouwdatum der schepen is samen-
het door een nieuw schip te ver- gesteld.

vangen. Zoals dit van belang is voor Bij het nieuwste deel van onze
2en rederij, zo geldt het eveneens vloot, dat is gebouwd in de jaren



240

ONZE KOOPVAARDIJVLOOT

‘rﬂ'?“m.
bl Jz"'

AP~ <\
NAEREBOUT ¥

'WI"IIIIIII mmm ll ""

M.s. ,,Garoet”

T lmlrm // ///’//

—-———

i ——

van de Kon. Rotterd. Lloyd, een der eerste op eigen

werven gebouwd speciale typen

HET UITERLIJK VAN EEN SCHIP.

1\ EER en meer letten de reders

op het uiterlijk van hun sche-
pen en terecht, want het peil van
de scheepsbouw van een land wordt
in buitenlandse havens beoordeeld
naar de schepen, die de vlag van
dat land voeren. Zo belangrijk acht
men het uiterlijk, dat kunstenaars
zijin ingeschakeld, die de ontwer-
pers van het schip van advies die-
nen omtrent de totaal ‘indruk van
het scheepsontwerp.

Verschillende Nederlandse sche-
pen voeren momenteel weer een
stevenversiering en het zal waar-
schijnlijk niet lang meer duren of
op dit gebied worden weer fraaie
ontwerpen gemaakt.

De - schoorsteen gedurende

Een oud gebruik- in \

ere  hersteld: de
(voor-) steven

versiering

192.8 __

i

een eeuw
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]:_ EEFT de motor grotendeels
stoom als voortstuwing verdron-
‘gen, momenteel heeft het er alle

schijn van dat de overheersende po-

' silie van de motor eveneens ten
einde loopt.
De stoommachine, die bijzonder

,bedrijfszeker is, wist zich vooral in
de vorm van stoomturbines te hand-
‘haven voor schepen boven de 25.000
' ton. Oceaanreuzen als de ,,Queen
‘Mary’”’, de ,,Queen Elizabeth” en
de ,,Nieuw Amsterdam” worden
door stoomturbines voortgedreven,
waardoor hogere snelheden zijn te
bereiken,

Ofschoon de motor langzaam maar
zeker de economische grootte-grens
‘der schepen, voortgestuwd door mo-
toren, wist op te voeren tot 25000
ton, bleef de stoomturbine meester
op het terrein der oceaanreuzen. Na
Yereldoorlog II kwamen bovendien
‘enkele nieuwe methodes van voort-
stuwing in gebruik: de gasturbi-
ne *), die bij vliegtuigen grote op-

.

GEWONE SCHEEPSDIESEL

)

/WERKSPOOR
” LUGTMOTOR

/

) van

Je afmetingen een gewone
cheepsdieselmotor (de witte recht-
oek:) in vergelijking met die van
le IWerkspoor-motor ( gearceerd) bij

gelijk aantal paardekrachten,

' scheppen,

VOORTSTUWING VAN HET SCHIP,

gang maakte, en de hete lucht-mo-
tor, ontwikkeld door Philips *).

De ontwikkeling van de gastur-
bine geschiedt grotendeels in het
buitenland. Dat onze scheepswer-
ven het belang van het perfection-
neren van de gasturbine in ons
land terdege inzien, blijkt uit het
oprichten van de Gasturbine-Mij.,
waarvan de deelhebbers zijn gebr.
Stork, Werkspoor, Mij. de Schelde,
Wilten-Feijenoord en ir G. J. Th.
Bakker. S

Dat Philips een oud project als de
hete luchtmotor nieuw leven wist
in te blazen, is een wereldschok-
kende gebeurtenis op het gebied
van motoren. Ofschoon deze motor
zich nog in proefstadium bevindt,
mogen we binnen afzienbare tijd
verwachten, dat ze een hartig
woordje mee zal spreken op het ge-
bied van de voortstuwing van sche-
pen.

Dat daartegenover de fabrikanten
van gewone scheepsmotoren hun
producten zouden perfectionneren,
was te verwachten. Dat naast de
bekende Doxford motor (een Engels
fabrikaat) een in ons land ver-
vaardigde motor de leiding zou ne-
men, is echter een verrassing. Ge-
durende de oorlog ontwikkelde ir
G. J. Lugt (in Juni 1948 overleden)
van Werkspoor een motor, die als

revolutionnair  gekenschetst mag
worden.
De bedoeling was een motor te

die zich zou kunnen
har.dhaven tussen de producten, die
gedurende de oorlog door de geal-
licerde landen waren ontwikkeld.
Het bleek echter, dat deze landen
gedurende 1939—1945 geen tijd had-
den gehad zich met dit vraagstuk
bezig te houden.

De Werkspoor-motor, die in alle
stilte (met het oog op de bezetter!)
en rust ontworpen was, overtreft
thans alles wat op motorengebied
is bereikt en zal een waardig me-
dedinger worden in de grote strijd
tussen gasturbine, hete luchtmotor
en gewone motor. Hoe de uitslag
ook moge zijn, de technici van ons
larnd zijn paraat

*) zie Wie Wat Waar? 1948.
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DECCA-NAVIGATIE.

AAST Radar, waarmede de ka-

pitein zijn eigen positie ten op-
zichte van andere .schepen en het
land aanschouwelijk voor zich ziet,
is gedurende de afgelopen oorlog
een ander systeem van ,,Plaatsbepa-
ling op zee” ontwikkeld, dat Z0
eenvoudig en goedkoop is, dat bin-
nen afzienbare tijd ieder schip er
mee uitgerust zal zijn. Dit systeem
heet de ,,Decca-Navigator”.

Het werkt als volgt: Langs de
kust zijn drie stations opgesteld, die
doorlopend gewone radiogolven uit-
zenden. Deze golven, die alle even
lang zijn, treffen het schip. Daar nu
bijv. zender A dichter bij het schip
is dan zender B en zender B weer
dichter dan zender C, ontvangt
men aan boord van het schip deze
golven met een onderling phase-
verschil.

Op de brug van het schip staat een
om te zien eenvoudig apparaat,
waarop twee ronde cijferplaten
voorkomen, de ene rood, de andere
groen gekleurd.

Het phaseverschil tussen de ont-
vangst van signalen van zender A
en B wordt in een getal op de ene
metler aangegeven en het verschil
tussen zender B en C op de andere
meter. Nu heeft men aan boord een
nieuw soort zeekaarten, zgn. ,,Dec-
ca-kaarten”. Op deze kaarten staan
kruislings rode en groene lijnen en
bij iedere lijn staat een getal, De
kapitein leest nu de twee getallen
van de Decca-Navigator af en zoekt
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"X ZENDER B

ZENDER C

Schema der Decca-navigatie.

op de kaart de corresponderende
getallen op. Het kruispunt van de
twee lijnen die bij die getallen be-
horen, geeft de positie van zijn
schip aan.

Op een afstand van 80 km van de
zenders is deze positiebepaling
nauwkeurig tot op 9 meter! Hoe
meer zenders er gebouwd worden,
hoe zuiverder zal de zeeman zijn
positie op zee kunnen bepalen, De
tijd, dat ons land over deze zenders
zal beschikken, ligt niet ver meer
af.

’ .
,New look” in de
scheepsbouw als ge-
volg van  samen-
werking tussen

scheepsbouwer
en artist.
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Wereldhandelsvloot 1947
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Scheepvaartmaatschappijen

Vlaggen en schoorsteenmerken van Nederlandse scheepvaartmaatschappijen

(bijj de gekleurde plaat)

P, A. van Es en Co.
Stoomvaart Mij. Rotterdam
Kon. Rotterdamsche Lloyd
Stoomvaart Mij Triton
Scheepvaart Mij Millingen
Hudig en Veder
Wm. H. Miiller en Co.
Nederlandsche Lloyd
Koloniale Petr.- Mij
Erhardt en Dekkers
Halcyon Lijn
Kon. Ned. Stoomboot Mij
Shell Curac. Mij Corona
Kon. Paketvaart Mij
Stoomvaart Mij Nederland
foll. Stoomboot Mij
Phs. van Ommerens Scheepvaart-
bedrijf

18
19
20
21
22
23
24
25
26
2"7

28
29
30
31
32

Java China Japan Lijn
Nederl. Zeereederij

Van Udens Scheepvaartmij
Scheepvaart en Steenkolen Mij
Rotterdam—Londen Lijn
Holland—West-Afrika Lijn
Ver. Ned. Stoomvaart Mij
Stoomvaart Mij Oceaan

Kon, Holl. Lloyd

Van Nievelt Goudriaan en Co.’s X
Stoomvaart Mij -
Holland—Amerika Lijn
Stoomvaart Mij Hillegersberg
Stoomvaart Mij Oostzee
Stoomvaart Mij Zeeland
Maatschappij Houtvaart
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De volgende bladzijden
werden overgenomen
uit de “Wie-Wat-Waar”
jaarboekjes, uitgegeven
door het Rotterdams
Nieuwsblad.

1950



VAN SCHEPEN EN HAVENS

Experimenten met schepen

Blixem van de See

N 1653 was ons land in oorlog met Engeland (eerste Engelse oorlog 1652-
1654) en het ging niet erg goed. Het spreekwoord zegt, dat een kat in
't nauw rare sprongen doet en toen een zekere De Son aan de Admiraliteit
het aanbod deed een schip te bouwen, dat, zoals de uitvinder verklaarde,
»honderd schepen in één dag kon vernietigen en dat geen vuur, kogels,
storm, onweer of golven dit zouden kunnen verhinderen” namen de Hoog-
mogende Heren het aanbod met beide handen aan. Een tekening van het
schip met verklarende tekst en de fraaie naam ,Blixem van de See” werd
d. Aan de te Rotterdam werd het schip gebouwd. De
maten waren: lengte twee en zeventig voet tegen slechts acht voet breedte.
De boven- en onderwatervormen waren geheel gelijk. Voor- en achtersteven
liepen spits toe. Het schip zou geen zeilen voeren, maar had een scheprad,
dat door een veer of uurwerk gedreven werd en dan acht uur lang liep.
Verscheidene malen kwamen de hoge heren kijken om zich van de vor-
deringen op de hoogte te stellen, De bouw vorderde echter maar langzaam
en de tewaterlating werd meermalen uitgesteld. Toen tenslotte de uitvinder
met de Noorderzon verdween, werd het werk geheel stil gelegd. Lange
tijd stend het ,Malle Schip”, zoals het volk het noemde, op de kant voor
het onder slopershanden viel.

*

en der eerste stoomboten was een wonderlijk vaartuig, uitgevonden door
de Engelsman John Fitch. In deze boot was een stoommachine aan-
gebracht, die twee grote raderen aandreef. Aan deze raderen zaten lange
ijzeren stangen, die zich, doordat de raderen tegen elkaar in draaiden,
ook tegenovergesield bewogen. Deze stangen maakten op en neergaande
bewegingen. Aan beide zijden zaten nu zes reeht overeind staande roei-
spanen, of liever gezegd paddels (zoals van een kano). Beurtelings waren
aan beide zijden de drie voorste en dan de drie achterste paddels in het
water. De wijze van voortstuwing was geheel gelijk aan die, waarop inboor-
lingen hun lange oorlogskano’s voortbewogen. Dit merkwaardige systeem
heeft ook in onze dagen weer toepassing gevonden en wel op enige veer-
boten, die tussen Engeland en het eiland Wight varen. Alleen zitten nu
de paddels achter aan het schip en iedt de voor! diesel-el
trisch; het voordeel is, dat deze boten bijzonder wendbaar zijn.
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*
De ..Edi;murgh”i,ti:‘; 1787 gebouwd door de Schot Patrick Miller, was een
e

u t, Dit vaartuig bestond
eigenlijk uit drie schepen, die door een dek samengehouden werden. Het
middelste schip was het langste, de beide buitenste waren korter en had-

rad achter, in de andere tunnel zat het voor., Deze raderen werden door
mannen bediend. Ook had het schip een loggertuig, maar als het zeilde
werden de raderen opgehaald. De twee roeren waren verbonden en werden
door één man aan de helmstok bediend. Niet lang geleden is in Engeland

d Patent aangevraagd voor een
geheel gelast drielingschip van reus-
achtige afmetingen, geschikt woor
viiegkampschip. De uitvinder be-

ste zeegang niet zou breken, door-
¢st bij de huidige stand der tech-
riek soepele en toch sterke verbin-
dirgen tussen de drie rompen ver-
veardigd zouden kunnen worden.
Een oud idee dus, dat tot nieuw le-
ven komt!

De Edinburgh

(Rechts een modern vlieghkamp-
schip)
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De Connector, het trein-schip

et voorbeeld van de trein bracht een uitvinder op het idee een zeetrein

te ontwerpen. De locomotief zou niet voor, maar achter het schip wor-
den geplaatst. Spoedig was de ,,Jointed Ship Company' (samengesteld schip
maatschappij) gesticht en werd aan een werf op de Thames opdracht ge-
geven drie delen te bouwen, namelijk een boegstuk, een rechthoekige
laadbak als tussenstuk en een achtersteven met ketels en machines, waarop
de schoorsteen was geplaatst. Mocht op de proeftocht het schip aan de
verwachtingen voldoen, dan zou men nog een serie laadbakken bouwen,
Het was wel zeer eenvoudig, dacht men: in iedere haven liet men één of
meer bakken achter ter lossing, terwijl de rest verder voer. In 1864 werden
de delen te water gelaten en samengevoegd. Het geheel ontving de naam
.Connector”. De bewegingen tussen de delen bleken echter zo hevig fe
zijn dat het schip niet kon varen!

Ross Winan

en serie vreemde schepen werd in de jaren 1858 tot 1880 in Amerika do

de heren Winan te Baltimore gebouwd. Het waren ijzeren schepen, d
het uiterlijk van onze onderzeeboten hadden. Ze waren sigaarvormig, ond
geveer vijftig meter lang en vier en een halve meter breed. De beidd
Stevens waren scherp puntig. De eerste van deze serie, de ,Ross Winan'
geheten, had vier schoorstenen. In het midden zat om het schip heen eer
ring met schuin geplaatste schoepen, die het schip door een ronddraaiendg
beweging voortstuwden. De verhouding tussen lengte en breedte (één
staat tot elf) drukte uit, dat het schip bizender snel zou moeten wordeng
Vier hoge-druk-stoommachines, die dertig ton kolen per etmaal gebruik.
ten, ontwikkelden een kracht, die drie maal groter was dan die van he
sneiste destijds bestaande Deze ortstuwi thode mis:
lukte echter, zodat de Winans op hun volgende schepen respectievelijk

g’y e _m
raderen en stuwschoepen gebruikten. In Rusland werd onder hun leiding
voor de tsaar een dergelijk schip gebouwd, dat echter geheel mislukte, Tn
het begin van deze eeuw staken twee Winan-schepen de aceaan over en
arriveerden voor de sloop in Engeland.

Vatschip (opengesneden)

Tn hvetle vtm‘men heeft men geprobeerd een vatschip te maken, dat over
et water zou moeten rollen, Binnen in dit grote vat be i

karretje in de rondte, dat door machines wordt aangedrgﬁ:n%t f:'grt'regz
zwaarte van dit karretje, dat tegen de wand drukt, rolt het vat over het
water. ITn 1906 werd in Amerika een dergelijk vatschip gebouwd, dat drie
en dertig meter breed was. Rondom dit vat zaten ribbels, die als de
schoepen van een waterrad dienden. De uitlaatgassen der machine werden
door een buis, die tevens als as in het vat diende, naar twee schoorstenen
aan beide zijden geleid. Aan deze zijden zaten bordessen, waaronder een
roer was bevestigd. Bij een proeftocht legde het schip, of liever het roi-
lende vat, enige honderden kilometers af met een zeer matige snelheid.
1[’)leazr‘\enéﬂmbowvem ondernomen op hhet Ontario Meer en de St, Laurensrivier,

N voor een oceaan-va g i e den
Tlannen voor o schip van reusachtige afmetingen werden

Dﬂt oor svéeneb schepen lange rompen nodig zijn, is een waarheid, die
men in de begintijd van het mechanisch voortbewogen schip

wist, In de tijd, dat Brunel In Engeland een stoomsehlp bouwde, ‘él('iiﬂf
keer zo groot was als het destijds grootste schip ter wereld, een schip, dat
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Leviathan

een halve eeuw lang het grootste ter wereld zou blijven, zat in New York
de ontwerper Darius Davison te rekenen. Een sigaarvormige romp, zeven
honderd voet lang, vijftig voet breed, met zestien machines van samen
vijfduizend paardekracht, dat moest een snelheid geven van dertig mijl
per uur! Drie duizend passagiers zou een dergelijk schip kunnen vervoe-
ren. Binnen de vijf dagen zou het schip de afstand van New York naar
Liverpool kunnen afleggen. Het schip kreeg twee en dertig schoorstenen;
dat was twee voor iedere ketel aan weerszijden van het schip. Midscheeps
was een stuurhut met een achtkantig puntdak, dat veel op een muziektent
leek. Op het sigaarvormig onderschip was over de volle lengte een dek
gebouwd, dat naar voren iets opliep. Het bovenwatergedeelte van het voor-
schip was versierd met fraai lofwerk, In 1852 werd met de bouw begonnen,
Helaas werd de proeftocht een fiasco. In plaats van dertig mijl bereikie
het schip er vier per uur. Kort daarop werd het schip, dat ,Leviathan™
was gedoopt, gesloopt,

Rollenschip
en geheel nieuwe scheepsvorm werd ontworpen door de Fransman
Basin. Hij ging van het standpunt uit, dat de meeste kracht bij de
voortstuwing van een schip verloren gaat door de weerstand van het wa-
ter, Indien een schip over het water zou kunnen rollen, aldus berekende

hij, zou deze weerstand tientallen malen minder worden. ontwierp
daartoe een soort wals, bestaande uit vier ketels met tien meter doorsnee,
Door iedere ketel stak hij een as. De assen werden ingesloten in een recht-
hoekig ijzeren raam, waarop tevens een stoommachine bevestigd was, die
e vier assen ronddraaide. Deze machine was 750 paardekracht sterk.
Volgens Basin stond dit gelilk met twintig duizend pk van een gewoon
schip, zodat de snelheid van zijn rollend schip twee en twintig mijl per
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uur zou moeten bedragen. In het midden van het jaar 1900 was zijn rol-
lend schip vaarklaar., Tot zijn grote teleurstelling legde het schip.... zes-
honderd meter per uur af!

*

Rotorschip van Flettner
Zzilen? Goed! maar dan strikt wetenschappelijk! Dat was de gedachte

van de Duitse ingenieur Anton Flettner. Hij wilde daarom zeilen..
zonder zeilen, Zeilen betekent immers eigenlijk niet: door wind voor
geduwd worden. Neen, het betekent: met een luchtstroom meegezogen
worden! Hiertoe moeten in de iucht twee gebieden ontstaan: een van hoge
druk en een van lage druk. Om dit nu te bereiken, bouwde Flettner op
zijn schip hoge, tegen de windrichting in roterende draaiende cyinders.
Fraai zag het er niet uit, maar het schip zeilde, of liever het werd voort-
gezogen door de twee verschillende luchtgebieden, die ontstonden door de
mechanisch voortbewogen ronddraaiende cylinders, De rotorschepen voe-
ren even gemakkelijk tegen de wind in als een stoom- of motorschip.
Maar er moest natuurlijk wind zijn en daar willen de mensen niet op
wachten, De rotorschepen vonden daarom geen arbeidsveld.

*

at de grote snelheden, die door vliegtuigen worden bereikt, niet nalaten
indruk op scheepsontwerpers te maken, is begrijpelijk. Er bestaan dan
ook tal van ontwerpen, die het midden houden tussen een vliegtuig en een
schip. Hieronder is er een, dat bijzonder geliefd is, namelijk dat van het
ladderschip of steltschip. De grondslag voor dit type schip is de opwaartse
ruk van de lucht tegen de vliegtuigvleugel, in dit geval omgezet in de
opwaartse druk van het water tegen enige gestroomlijnde vlakken, die als
de sporten van een ladder boven elkaar zitten. Deze ladder zit onder een
vliegtuigromp met stuw- of trekschroeven. Als de boot stil ligt, ligt de
romp op het water, maar zodra de ladderboot in beweging komt, gaat hij
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omhoog door de opwaartse druk van het water tegen de sporten en hoe
hoger de snelheid is des te meer sporten komen er boven water tot de
boot met volle snelheid op de onderste sport over de toppen der golven
schijnt te zweven. In dit stadium moeten volgens de uitvinders snelheden
van honderd tot tweehonderd vijftig mijl per uur te bereiken zi

Ladder- of steltschip

De Nederlandse koopvaardijvloot
fop 1 Januari 1949)
Aantal

Passagiersschepen  .......... 29

Vrachischepen v. 500 en meer BRT . 368
Idem Kkleiner dan 500 BRT ... 428
Tankschepen v. 500 en meer BR' 52
Idem Kkleiner dan 500 BRT 12
Stoomsleepboten < 24
Motorsleepboten 16
Aannemersmateriaal 36
Totaal aantal Nederlandse schepen 965 2.558.566
Indonesische schepen 48 48.611
West-Indische schepen 74 131,614
Totaal aantal schepen onder Nederlandse viag 1078 2.738.791

VERLOOP DOOR EN SINDS DE OORLOG

1-1-1940  1-1-1947  1-1-1948
Totaal aantal schepen onder Nederl, viag 1.230 1.040 1.116
Totale inhoud in BRT 2.895.098  2.098.013  2.522.165

De wereldkoopvaardijvloot

Op de ranglijst van de koopvaardijvioten der wereld neemt de Neder-
landse vioot de vierde plaats in. Ongeveer even groot is de Panamese vl1oot,
waarbij men niet moet vergeten, dat vele Amerikaanse en ook andere
schepen onder Panamese vlag varen, omdat dat de reders gelegenheid geeft
te profiteren van de op zeer laag peil staande Panamese voorschriften.
De rangorde der koopvaardijvioten is als velgt:

1. Ver. Staten 34.000.000 BRT 5. Panama 2.500.000 BRT
2. Engeland 19.000.000 BRT 6. Frankrijk 2,000.000 BRT
3. Noorwegen 4,000,000 BRT 7. Zweden 1.900.000 BRT

4. Nederland 2.500.000 BRT 8, Ttalié 1.600.000 BRT
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1.300.000 BRT  15. Brazilié 650.000 BRT

1.200.000 BRT 18 Finland 400.000 BRT
1.000.000 BRT  17. Belgié 350.000 BRT
0 BRT  18. Portugal 300.000 BRT
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Ontwikkeling van het zeilschip

(zie blz. 240)
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De internationale Atlantische vloot
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De internationale Atlantische vloot
(Bij de tekeningen op blz. 238 en 239)

Op de i die een geven van de scheepstypes, waar-
mee de Atlantische Oceaan wordt bevaren komen de volgende schepen voor:

America 26.314 1. 13.350 t.
Batory ... 14287 1. th .. . B3T3 L
Britannic 27.000 t. Queen Mary ...... Eng. 81.273 t.
De Grasse 18.435 t. Saturnia H 24,469 t.
Empress of Can. .. Eng. 20324t Selandia 8.400 .
Gripsholm  ........ Zweed 18.134 t. Sobieski . 11,030 t.
Magallanes ... 15.000 . Slavangerl]m d Noor 13156 t.
Marques de Com. sp 15.000t.  Stockholm A 11.990
Mauretanla Eng.  35.677t.  Veendam 15.652 t

Media . Eng. 13.700t.  Venezuela 9.300 t.
Nea e Vulcania 24,469 ¢,
Nieuw Amsterdam Ned 36.667 t. ‘Washington 23.625 t.
Noordam .......... 10726t  Westerdam 12149 t.

Ontwnkkelmg var, het zeilschip
(Bij de tekeningen on blz. 236)

Eerste rij: oud-Egyptisch, Phoenicisch en Grieks; tweede meins

oorlogs. en tuig en Vi ip; derde rij: Kruisvaardersschip
en galei; vierde rij: de Santa Maria van Columbus (karveel) en 17de eeuws
oorlogssehip; vijfde rij rechts de spmgel van het 17de eeuws oorlogsschip en
links 19de eeuws Klipperschip. de overgang naar de stoomvaart
het eerste Nederlandse sluom—rader—schm Curagao.

Snelheden van schepen

LS we spreken over de snelheid van een schip, maakt het groot ver-

schil of het een kcopvaerdu- of oollogsschlp betreft. Blj oorlogssche-
pen wordt in de regel de hoogste 2] ij1
(de gemeten mijl is de afstand tussen twee merkte'kens ap de kust). Bij
torpedojagers geven sommige landen de snelheid op na vaarproeven zon-
der bewapening, met lege ballasttanks enz. om vooral indrukwekkende
cijfers te krijgen. Onze Marine bezondigt zich echter niet aan geflatteerde
cijfers en de snelheid, opgegeven voor Karel Doorman, is dus hoogste
snelheid, die in geval van oorlog gedurende lange tijd kan worden gevaren.

Wat de Koopvaardij betreft woidt als regel opgegeven de zogenaamde

id’”’; deze snelheid ligt voor onze bekende nieuwere pas-
sagielsschepen boven ﬂe twlntlg mijl per BT Dus e de Oranje en de
Willem Ruys bijv. gemiddelde van twee en twintig mijl per uur
gemeten over de afstand Indnnesté Holland. Deze snelheld is bij de hui-
dige stand der boven de dern=
mijl per uu\, zoals die bij de grote oceaanreuzen Queen Mary en Que

dat alleen umds- nf defensie-
belangen ue i T zulke schepen rechtvaardigen,

Meer en meer verschijnt op alle routes het vracht-passagiersschip, een
scheepstype, dat slechts één klasse kent en een behoorlijke hoeveelheid
vracht kan vervoeren, De snelheid van dit type is gemiddeld zeventien mijl.

De snelle bergingssleepboot Zwarte Zee kan in spoedgevallen met een
snelheid van zeventien mijl te hulp snellen, wat voor een sleepboot echter

bijzonder snel is. De van stijgen voortaurend, veela
ook met het oog op voor
v meestal met rulmen, wordt veertien mijl gekozen,

maar ook mer bestaat de neiging hogere snelheden te kiezen, hetgeen
deels door betere motoren bereikt wordt, deels tfen koste van de hoeveel-
heid lading gaat. Hieruit blijkt, dat onze reders open oog hebben voor
de toekomst. Onze wereldbekende kustvaarders (ook wel coasters of kus-
ters genaamd), waarvan het arbeidsterrein zich steeds verder uitstrekt
(Zuid-Afrika, Indonesi&, Canada), hebben een gemiddelde snelheid van
tien mijl per uur.

SNELHEDEN PER UUR VAN BEKENDE
NEDERLANDSE SCHEPEN (OF TYPEN)
"‘MOWHSLEEVBW
ZWMITEIEE";‘
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De bouw van een schip

e bouw van een schip
begint met het leg-
gen van de eerste kiel-
plaat, cen feestelijke ge-
beurtenis voor de werf.
De vlag gaat op de
hoogste kraan in top,
op die eerste kielplaat
wordt een bordje met
het  bouwnummer ge-
plaatst, dat aangeeft dat
dit schip het zoveelste is,

dat op de werf wordt gebouwd, (Fig. 1).
In de lengterichting van het schip worden
aan deze eerste de andere kielplaten be-
vestigd. Links en rechts van deze rij kiel-
platen komen nieuwe rijen platen, de zand-
streken. Samen vormen deze platen de

onderkant van het schip, het vlak. (Fig. 1).
Als bodem van het schip zou dit viak niet
sterk genoeg zijn. Het schip krijgt een dub-
bele bodem. Daartoe wordt eerst op de rij
kielplaten een staande kiel van 50—100 cm
hoogte gebouwd. Aan weerszijden van de
kiel, dus gedeeltelijk staande op de kielplaten en ge-
N, deeltelijk op de zandstroken, komen dwarsplaten, de
- vrangen. In iedere vrang zit een mangat. De vrangen
worden in langsrichting weer met staande platen ver-

Fig, 1. bonden. (Fig. 2 en 3).

Op de kiel en de staande platen of ribben, die samen
de bodemribben worden genoemd, komt weer een vioer
van stalen platen te liggen. (Fig. 3). Hier en daar komt in deze vloer een
gat, dat stevig met een deksel gesloten wordt, Zo is een dubbele bodem
ontstaan, die sterk genoeg is om machines en ketels te kunnen dragen.
Door het openen van de deksels krijgt men toegang tot de ruimte in de
bodem, die benut wordt voor het bergen van zoet water, stookolie e.d. Men
zich via de mangaten
van het ene vak naar het

andere begeven. (Fig. 3).
Het fundament is nu ge-
legd. Daar het schip in ver-
schillende compartimenten
noet worden verdeeld (ma-
chinekamer, laadruimen
enz.), worden nu eerst de
schoften opgericht (Fig. 4 en
7). Sommige van deze schotten
hebben een eigen naam, O] ig. 7
ziet men hinks het achterpiekscho,t
rechts het achter-machinekamer-
schot. Aan de voorkant vindt men
het voor-machinekamerschot
en het voorpiekschot, dat naar zijn eigenlijke
functie ook wel aanvaringsschot heet. Het
moet immers voorkomen, dat bij doorbu-

ring van de voorpiek het water door het
hele schip stroomt.
ig. 9 toont de indeling van een gewoon
i

Fi;
Fig. 2. vrachtschip door middel van de schotten.
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Rechts ziet men de voorpiek, af-
gesloten door het aanvaringsschot,
Gaande naar links (naar achteren)
ziet men dan het voorruim (R.),
het voor-machinekamerschot, de
machinekamer (M), het achter-
machinekamersehot, het achte
ruim (R), het achterpiekschot en
de achterpiek.

De schotten bieden niet vol-
doende stevigheid. Daarom Wo!
den tussen de schotten op afst
den van pl.m, 75 cm spanten aan-
gebracht.

De spanten geven de buitenvorm
van het schip aan; ze lopen dus
naar voren en naar  achteren
steeds nauwer toe. Iedere spant
draagt een nummer; bij  onze
grootste schepen bedraagt het
aantal spanten enige honderden.
Op de spanten worden de huidpla-
ten aangebracht. (Fig. 5).

Een passagiersschip telt, met het
oog op de veiligheid, meer schot-
ten dan een vrachtschip. In de
schotten zitten waterdichte deu-
ren, die in tijd van nood gesloten
worden.

Binnen en boven de wanden van
het schip worden nu de dekken ge-
bouwd. Een simpel vrachtschip
heeft één dek. Passagiersschepen
hebben dikwijls vele dekken. De inde-
ling van een passagiersschip met zijn
schotten en dekken is te zien op Fig.
4 en 8. Deze laatste figuur toont een
doorsnede van de Willem Ruys met ziin
9 dekken. Ze heten van boven naar be-
neden: ug: )

p onderpr
dek, brugdek, A-dek (of hoofddek), B-
del, C-dek ¢n D-dek. Deze doorsnede
is midscheeps gemaakt (men noemt dat:
op het grootspant) en men kan er aan
zien, dat de romp boven de waterlijn
smaller toeloopt. Bij de Nieuw-Amster-
dam bijv. is dat niet het geval, De on-
. derste ruimte op de door-
Fig. 4. snede is de machinekamer
met de slingertanks om het
schip in evenwicht te hou-
den. Hieruit rijst de smalle
koker op, die de uitlaat-
gassen afvoert, de machine-
kamerschacht. (Fig. 8).
Van de machinekamer uit
loopt de dikke, stalen as,
waarop de schroef draait,
die het schip in beweging
brengt, de schroefas. Deze as
loopt dus door andere rui-
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men heen en om hem
nu vrij te houden van
de lading e.d. bouwt
men er een tunnel om-
heen, de schroefastun-

chinekamer toe afge-
sloten met een water-
dichte deur. (Figuur 7).

Het dek van een schip
loopt van het midden-
schip naar voor en ach-
tersteven op. Deze holle
deklijn heet de zeeg-
De zeeg is dus een
holte in de lengterich-
ting van het schip. In
de dwarsrichting loopt
echter een bolte, e
dekrondte, Zeeg en
dekrondte samen zor-
gen er voor dat er geen
water op dek blijft
staan als er zee over
komt. (Fig. 9 toont de
zeeg).

Het tankschip (Fig. 6)
wijkt in verschillende
opzichten af van andere
vrachtschepen.

h

door twee langsschotten
(schotten dus, die in de
lengterichting van het
schip lopen) in drieén
verdeeld. Deze drie
lange ruimten zijn weer
door breedteschotten in
tal van compartimenten
verdeeld. De machine-
kamer zit achter in het
schip. Daar een tank-
schip meestal diep ge-
laden is, zijn bak (de
hoge voorkant), com-
mandobrug (in het mid-
den) en de opbouw van
het  achterschip  door
hoog boven het dek lo-
pende bruggen verbon-
den.

LS
De laatste tientallen
jaren hebben nieuwe
vormen in de scheeps-
bouw  gebracht. De
stroomlijn werd inge-
voerd, omdat hij meer

!

Fig. 8. (o
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snelheid bracht en.... sug-
gereerde. In plaats van de
stelle, rechte voorsteven
kwam de vooroverhellende,
ronde plaatvoorsteven. Het
ouderweise gewone achter-
hek (achtersteven) wordt
steeds meer vervangen door
talloze variaties van krui-
serhekstevens, De rechte
hoge schoorsteen maakte
vrij algemeen plaats voor
de lage, ovale, achterover-
hellende schoorsteen.

HELLENDE
PLAAT STEVEN
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De volgende bladzijden
werden overgenomen
uit de “Wie-Wat-Waar”
jaarboekjes, uitgegeven
door het Rotterdams
Nieuwsblad.
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E KUSTVERLICHTING is geen

begrip van de laatste tijd, doch
bestaat reeds meer dan duizend
jaren, al waren de gebruikte mid-
delen in den beginne primitiever
dan thans. Eén van de zeven we-
reldwonderen was immers de vuur-
toren van Alexandrié, op het eiland
Pharos, waarvan het Franse woord
voor vuurtoren, ,,phare”, is afge-
leid. Ook Homerus geeft blijk in
zijn gedichten, vuurtorens te heb-
ben gekend, en in de Romeinse
tijd, toen de scheepvaart in de Mid-
dellandse Zee en daarbuiten zich
uitbreidde, zijn verscheidene vuur-
torens opgericht, o0.a. aan de in-
gang van de Bosporus en bij Bou-
logne en Dover,

Vuren

E TECHNIEK van deze verlich-

ting bestond hoofdzakelijk in
het branden van vuren op torens
of hooggelegen punten, die voor de
scheepvaart voor hun plaatsbepa-
ling van belang waren. Overdag gaf
de opstijgende rook een aanduiding
over een grotere afstand dan met
een hoogte of toren kon worden
bereikt in verband met de aard-
kromming, terwijl des nachts de
vuurgloed zichtbaar was.

Afb. 1 (zie hieronder) stelt de
vuurtoren van Alexandrié voor, zo-
als deze op een gedenkpenning
werd afgebeeld. De hoogte van de
toren moet 56 of 66 m zijn geweest;
hij werd gebouwd onder de rege-
ring van Ptolemeus door de bouw-
meester Sostrates en in het jaar
299 v. C, voltooid. De toren heeft
+ 16 eeuwen bestaan en is vermoe-
delijk door een aardbeving in de
l4e eeuw verwoest,

Over vuurtorens in de Middel-
eeuwen is weinig bekend en men
moet wel aannemen, dat het ver-
lichten van kusten in die tijd zeer
is verwaarloosd. Uit de 15de eeuw
zijn weer enige torens bekend en
een der beroemdste is wel die van
Cordouan, aan de mond van de
Gironde, De eerste, daar gebouwde,
toren was in verval geraakt, maar
omstreeks 1600 heeft Louis de Foix
op dezelfde plaats een prachtige
toren gebouwd, een zeldzaam mooi
specimen van Renaissance  stijl
(Afb. 2). In 1789 is deze toren ver-
hoogd tot 60 m boven de zeespiegel;
men liet slechts twee verdiepingen
van de toren staan en bouwde hier-
op een nieuwe toren, waardoor het
schitterende bouwwerk van weleer
zo goed als verloren ging.

Eerst na 1690 werden in Europa
weder vele vuurtorens opgericht.
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Afb. 2.

De meest bekende zijn
wel die van Ouessant
(1695) en Cap Fréhel in
Frankrijk en in Enge-
land de bekende Eddy-
stone  vuurtoren, ge-
bouwd op een rots 9 mij-
len in zee aan de Zuid-
kust van Cornwall. De
eerste vuurtoren op on-
geveer dezelfde plaats
werd in 1696 gebouwd,
Hij was van hout en
slechts 20 m hoog, Daar
de golven over deze
toren sloegen, besloot

daarna, in November
1703, is deze toren bij
een zware storm wegge-
slagen, waarbij de be-

wakers, alsook de architect van
de toren, die toevallig voor inspec-
tie aanwezig was, omkwamen: in
1708 werd de toren herbouwd, doch
in 1755 door brand vernield. In 1759
werd hij weder, maar nu van gra-
niet, herbouwd door de beroemde
ingenieur Smeaton.

Deze toren is in gebruik geweest
tot 1877, toen bleek dat ook deze
toren en de rots, waarop hij was
gebouwd, te veel van de stormen
hadden geleden, zodat het nodig
was een nieuwe — de vierde — op
een rots in de nabijheid te bouwen.
In 1881 was deze loren voltooid en
in Mei 1882 werd hij in bedrijf ge-
steld.

Laten we nu eens in Nederland
kijken welke torens tot de oudste
behoren. Dit zijn dan in de eerste
plaats de Brandaris op Terschelling
en de toren van Westkapelle. De
Brandaris (Afb. 3) is van oorsprong
een kerktoren: hij bestond al in
de 14e eeuw; het dorpje, waar hij
stond, heette toen St Brandaris-
erke, genoemd naar de Roomse

da-

perk vele zeereizen heeft gemaakt.
Als vuurtoren heeft de toren echter
pas laat dienst gedaan. In 1560
bouwvallig geworden, werd hij in
1394 gerestaureerd en in 1834 voor
de tweede maal en toen eerst werd
hij als vuurtoren gebruikt en voor-
zien van een draaiend Kkustlicht.

N
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Later werd dit licht vervangen donr
een vast, rondschijnend licht en in
1907 werd dit licht weer vervangen
door een schitterlicht. Wel heeft
Terschelling al heel vroeg een licht
gehad; in 1323 n.l. heeft de stad
Kampen er een vuurbaak opgericht,
dat de zeelieden moest bijstaan op
hun vaart naar de Zuiderzee. Dit
was geplaatst op een hoog duin
j de toren, thans nog ,Kooltjes-
geheten, hier werd des
een houtvuur, later een
kolenvuur ontstoken.

Afb. 4.

De toren van Westkapelle werd
eerst in 1817 overgedragen aan het
Departement van Marine, teneinde

arop een z.g. Kkapitaal kust-
lamplicht te plaatsen, bestaande uit
15 patent-oliclampen: in 1855 werd
een rondschijnend, vast lichttoestel
van de eerste grote ingebouwd.

Voor we verder gaan met het
bespreken van vuurtorens, moeten
we de wijze van lichigeven in de
nacht nader bekijken. Het blijkt,
dat de enige manier hiertoe bestond
in het stoken van vuren op hoog-
gelegen plaatsen of op torens. Eerst

in de tweede helft van de 18e eeuw
kon men overgaan op andere brand-
stof, n.l. eerst patent-olie, later pe-
troleum. De eerste lampen, welke
men gebruikte, hadden een platte
pit en walmden dusdanig, dat men
maar weer de voorkeur gaf aan
het stoken <van vuren met hout.
Het is de verdienste van een
Franse natuurkundige, Argand, een
Jamp te hebben geconstrueerd met
concentrische pit en een trekglas,
hetwelk hij plaatste in een parabo-
lische spiegel. Deze z.g. Argandse
lampen zijn in alle landen, welis-
waar met kleine verbeteringen, al-
gemeen gebruikt, Afb. 4 laat zien
hoe deze lampen in het lichthuis
van een toren werden geplaatst
(Westicapelle).

Lenzen

E GROTE vooruitgang in de
kustverlichting vond echter
plaats in 1819, toen de Franse ge-
leerde Augustin Fresnel werd be-
noemd in de commissie ter verbete-
ring der Franse kustverlichting. Hij
is het geweest die voor het eerst
lenzen ontwierp voor de Kustlich-
ten. Hij bouwde de lens op uit een
Kleine lens, diopter genaamd, en
concentrische dioptrieke ringen en
bereikte hiermede, dat de verliezen
in het glas van de lens gering wa-
ren. Een gedeelte van het licht van
2en lichtbron, die in het brandpunt
van een dergelijke samengestelde
lens staat, wordt door die lens op-
gevangen, hierin van richting ver-
anderd en als een horizontale bun-
del uitgezonden
Hoe groter men de lens zou ma-
ken; des te meer licht er wordt op-
gevangen en des te sterker de uit-
gezonden bundel zou zijn. Het heeft
echter geen zin de lens zeer groot
te maken, aangezien dan de Ticht-
stralen op de achterzijde van de
lens weerkaatsen en niet meer door
het glas heen dringen; men maakt
om deze reden de openingshoek van
de lens niet groter dan 60°. Ten-
einde echter het licht, dat niet meer
door de lens wordt opgevangen, zo-
veel mogelijk niet verloren te doen
gaan, bracht Fresnel spinguls boven
en onder de lens aan, die z6 wer-
den ingesteld, dat het lcht van de
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Afb,

lichtbron, dat op die spiegels valt,
ook in horizontale richting wordt
uitgezonden en zich kan voegen bij
het licht van de lens en dus dit
licht zal versterken.

delpunt of brandpunt, dan_ zullen
de lichtbundels over de horizon
strijken in snelle of minder snelle
opeenvolgingen, afhankclijk van de
hoeken, die de lenspanelen met el-
kaar maken. Draait b.v afge-
beelde lenzenstelsel no. 1 rond in
20 seconden, dan zal elke 10 secon-
den een schittering zijn waar te
nemen. Het lenzenstelsel la zal bij
dezelfde omwentelingssnelheid van
het stelsel elke 5 een schitte-
ring te zien geven, terwijl het len-
zenstelsel 2 in die 20 seconden twee
schitteringen zal geven, die snel op
elkaar volgen, enz.

Fresnel is jong gestorven, in 1827:
hij was toen 39 jaar oud. Toch heeft
hij nog in theorie aangegeven hoe
de kimspiegels vervangen konden
worden door concentrische pris-
ma’'s, welke dezelfde spiegelende
werking zouden hebben, doch met
een hoger nuttig effect. Het heeft
echter tot 1843 geduurd, voordat de
techniek van het glasslijpen zover
was gevorderd, dat deze prisma-
tische ringen konden worden ver-
vaardigd. Nog heden ten dage
worden bundellichtioptieken,
ook wel schitterlichten genoemd
volgens dit principe geconstrueerd;
afb, 7 geeft de lens te zien, welke
thans in de lichttoren van Huis-
duinen bij Den Helder in bedrijf is

Deze lens bestaat uit 2 £
nelen, heeft een brandpuntsafstand
van 92 cm en draait éénmaal in

Op Afb, 5 is een der-
gelijk lenspaneel met
petroleumlamp  afge-
beeld; het heeft deel
uitgemaakt van een
Jichttoestel dat om-
streeks 1840 in ge-
bruik was op de fo-
ren van West Schou-
wen_ Door nl. meer-
dere van deze lens-
te groeperen
om de lichtbron, be-
reikte men, dat licht-

in verschil-

den uitgezonden; afb.
6 geeft diverse moge-
lijkheden aan. Denkt
men het geheel

draaiend om 'n verti-
cale as door het mid-

Afb. 6
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40 seconden rond, zodat deze toren
een schitterlicht toont met een
.karakter’, zoals men dit noemt,
van 4 schitteringen in 20 seconden
Een tweede toepassing van het
principe van Fresnel zijn de z.8
trommellenzen, waarbij de verster-
king van het licht slechts in het
verticale vlak geschiedt; hierb
worden dus geen bundels gevormd,
doch cen horizontale sehif licht
utgezonden. Deze optieken draaien
dan ook niet om de lichtbron en
zenden in het horizontale vlak naar
alle kanten licht uit; afb, 8 geefl
hiervan een voorbeeld.
men nog steeds de petro-
leumbrander als enige lichtbron
kende, was de enige mogelijkheid,
om een dergelijk licht een karakter
te geven, het laten draaien van een
schermenstel om de lens heen.
waardoor het licht telkens werd
verduisterd; deze schermen werden
door een uurwerk, dat geregeld
moest worden opgewonden, aange-
dreven; deze schermen zijn op afb.
8 zichtbaar. i
Het is duidelijk dat met de uit-

vinding van Fresnel een belangri
stap vooruit werd gedaan. Men
moest echter zeer grote optieken
bouwen om het licht van een petro-
leumlamp voldoende te versterken
Het is dan ook geen wonder, dat
men naar middelen ging zoeken om
de lichtbron te versterken. Men
had ontdekt, dat ecn petroleumvlam
doorzichtig was en construeerde
lampen met meerdere concentrische
pitten, tot 7 in aantal, waardoor
een voor die tijd belangrijke ver-
sterking van het licht optrad, n.L
ongeveer het drievoudige, Een vol-
gende verbetering omstreeks 1880
was de z.2. Auerkous, welke brand-
de op vetgas, een gas, gestookt uit
petroleum. Daarna_ volgde het pe-
troleum-gloeilicht, in 1810 verbeterd
en nadien ,Pharoline’-gloeilicht
genaamd. Hierbij werd een lichte
petroleurn door vodrverhitting ver-
gast en met dit gas werd een grote
gaskous tot gloeien gebracht, Hier-
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mede werd een vijfvoudige verster-
king to.v. de petroleumpitten ver-
kregen

Electriciteit

TUSSEN had de electriciteit ziin
intrede in onze beschaving ge-
daan en de eerste toepassing was
het koolspitsenlicht. Hoewel dit
een geweldige versterking van de
lichtbron betekende, is dit licht
slechts voor enkele torens toegepast
(Westkapelle, Scheveningen, IJmui-
den en de Brandaris). Het zou te
ver voeren op de bezwaren van
deze soort verlichting, in verband
met schitteringsduur en bouw van
optieken in te gaan, maar één
groot bezwaar was ook het beno-
digde toezicht op het afbranden var
de koolspitsen. Toen dan ook de
electrische gloeilamp was uitgevon-
den, werd deze lichtbron zo snel
mogelijk _als lichtbron gebruikt;
eerst op bescheiden schaal, nl. de
kooldraad- en de metaaldraadlam-
pen (lichtschip Haaks), maar de
grootste verbetering ontstond ech-
ter, toen de gasgevulde spiraal-
draadlampen (z.g. halfwattlampen)
waren uitgevonden. Daar echter de
lampen, welke in de handel kwa-
men, als verlichtingslampen niet
geschikt waren wat bouw van
de gloeidraden betrof voor het ge-
bruik in optieken, werd in 1917 sa-
menwerking gezocht met N.V, Phi-
lips Gloeilampenfabrieken te Eind-
hoven, teneinde te komen tot een
geschikt type van gloeilichaam, het
filament genaamd.
Na twee jaren van

Afb, 9.

Vergeleken bij de toestand van
1900 werd alleen door de verbete-
ring van de lichtbron de licht-
sterkte van de grote Kustlichten
600-voudig ‘vergroot. De lichtsterkte
van de bundels van deze kustlich-
ten varieert thans tussen de 6 en
11 millioen kaarsen; men hoopt met
modernere lichtbronnen, b.v. hoge-
druk-kwiklampen, in

pr
kwam men tot een type lamp van
Zroot vermogen (4000 Watt), die aan
de verwachtingen beantwoordde en
voldoende bedrijfszeker was. Ten
opzichte van het Pharoline-gloei-
licht betekende deze lamp een 25-
voudige versterking van het licht.
Deze lampen werden het eerst in-
gevoerd op de Brandaris op Ter-
schelling in 1920 en hebben sinds-
dien de naam Brandarislampen be-
houden, Na 1920 hebben deze lam-
pen vele verbeteringen ondergaan,
zowel in constructie als in vorm
van het filament; na de kruisvorm
en de cilindervorm thans alge-
meen het dubbelgespiraliseerde fi-
lament in gebruik (afb, 9).

nog betere resultaten te kunnen
verkrijgen. Ook voor kleine lichten
werden lampen geconstrueerd zo-
dat thans bij de Kustverlichting
+ 15 verschillende typen in gebruix
zijn van 40 tot 4200 Watt. Hiermede
is, zij het globaal, een overzicht
gegeven van de ontwikkeling der
lichttoestellen en lichtbronnen.

Langs onze kust

‘Nfat de bouw van de vuurtorens
zelf betreft, volgen hier nog
enige gegevens,

Tot + 1860 werden torens wvan
steen gebouwd: twee lichttorens te
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Egmond in 1834; twee stenen torens

op Schiermonnikoog, eerst als dag-

merken en later ingericht als licht-
torens (resp. 1847 en 1854); ep Noord

Schouwen in 1848 en op Eierland

(Noordpunt van Texel) in 1864

Daarna bouwde men torens van

gietijzer (rond of twaalfkantig), n.l.

Scheveningen in 1875, Kijkduin bij

Den Helder in 1878, IJmuiden in

1879, Ameland in 1881 en ijzeren ge-

.a, te Stavoren in 1884,

Hoek van het 1J in 1893 en op de

Noordwal te Hoek van Holland in

1894, De torens, welke in deze eeuw

werden gebouwd, waren weer van

steen, 0.a. omdat de gietijzeren to-
rens te kostbaar waren geworden,
ook in onderhoud Deze zijn: de
toren van Westhoofd in 1911 ge-

bouwd van gewapend beton, in 1945

vernield door de Duitsers en in

1948 weder opgebouwd van baksteen

met gewapend betonnen verster-

¥ing; de toren van Noordwijk in

1923 en de toren van Harlingen in

1921.

De lichten langs de Nederlandse

kust en in de zeearmen zijn naar

hun doel te onderscheiden in de
volgende typen:

a. Verkenningslichten; dit zijn de
grote lichitorens, waaraan pas-
serende schepen zich kunnen
verkennen: voornamelijk schit-

waarop een geleidelijn moet
worden losgelaten enm Db.v. op
een andere geleidelijn moet
worden overgegaan. Deze staan
dwars op de betreffende ge-
leidelijn.

d. De secundaire verlichting, waar-
onder vallen de lichtboeien,
kleinere lichten aan de wal,
ducdali-verlichting, enz.

De verkenningslichten zijn de
lichten van de vuurtorens met
grote lichtsterkte en op een paar
uitzonderingen na lichten met
draaiende lenzenstelsels, zoals hier-
boven onder bundellenzen is be-
sproken. Het zijn de volgende:
Westkapelle, 1 schittering in 3 sec.;
West Schouwen, 2 + 1 schittering
in 15 sec.; Westhoofd op Goeree, 3
schitteringen in 15 sec.; Hoek van
Holland, onderbroken licht; Sche-
veningen, 2 schitteringen in 10 sec.
Noordwijk,  onderbroken _lich
IJmuiden, 1 schittering in 5 sec.
Egmond, onderbroken licht;
duin bil Den Helder, 4 schitterin-
gen in 20 sec.; Eierland, 2 schiite-
tingen in 10 sec.; Vlieland, onder-
‘broken licht; Terschelling, de Bran-
daris 1 schittering in § sec.; Ame-
land, 3 schitteringen in 15 sec. en
Schiermonnikoog 4 schitteringen in
20 sec. De hierbij als onderbroken
lichten lichten bestaan

terlichten van groot vermy
met groepen van 1, 2, 3 of 4
schitteringen. Hieronder vallen
ook de lichtschepen.

b. Geleidelichten, welke meestal
bestaan uit twee lichten:
laag en een hoog licht,
leiding geven voor het binnen-
varen van havens of het vol-
gen van de vaargeul, De onder-
linge afstand van deze lichten
wordt bepaald door de breedte
van de vaargeul, waar binnen
het schip veilig kan varen, ter-
wijl het hoogteverschil afhan-
kelijk is van de afstand, waarop
de geleidelijn nog moet worden
gebruikt; voor elke zeemijl re-
kent met een hoogteverschil van
+ 1.80 m.

¢ Verklikkerlichten. Dit zijn lich-
ten, over een grote horizontale
hoek schijnende en voorzien van
gekleurde sectoren (rood, groen
of wit), die door verandering
van kleur het punt aangeven,

uit over een grote horizontale hoek
schijnende  trommellens-optieken,
waarbij de electrische lichtbron zelf
wordt onderbroken op een voor
elke toren bepaalde wijze. Aan
hier vermelde karakiers herkent
de zeeman des nachts het licht
Zoals men ziet, komen dezelfde ka-
Takters meermalen voor. Zo hebben
TImuiden en Terschelling b.v. het-
zelfde karakter; aangezien echter
deze lichten ver van elkaar verwij-
derd zijn, neemt men aan, dat hier-
mede geen vergissingen kunnen op-
treden, daar een zeeman zijn po-
sitie niet zoveel mis zal schatten,
dat hij, bij Terschelling ziinde,
denkt ter hoogie van ILimuiden te
zijn. Algemeen heeft men voor de
afstand, waarop dezelfde karakters
terugkeren, 60 zeemijlen
aangenomen.

Vo6r onze kust liggen de licht-
schepen, voornamelijk op plaatsen
nabij de meest gevaarlijke banken:
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de ,Noordhinder” voor de Hinder-
banken, de ,,Haaks” voor de Haak:
gronden en de , Terschellingerbank™
(fig. 10) voor de Terschellinger-
gronden; een vierde lichtschip,
~Maas" geheten”, ligt voor de
Nieuwe Waterweg, + 7 mijl uit de
kust; dit doet dienst als eerste ver-
kenningslicht voor de schepen, die
de haven van Rotterdam als bestem-
ming hebben. *)

Afb. 10.

De lichischepen zijn wel de be-
langrijkste objecten van de Kkust-
verlichting, door hun vooruitge-
schoven plaats op de gevaarlijke
Nederlandse kust. Hun schitterlich-
ten hebben een sterkte van + 1mil-
licen kaars en zijn de sterkste van
de wereld. De lichttoestellen zijn
ook weer draaiende optieken, welke
echter zo zijn opgehangen dat ook
bij slingerend schip de, lichtstralen
steeds horizontaal worden uitgezon-
den (z.g. cardanische ophanging).
Behalve de lichtinstallatie bevindt
zich aan boord nog een sterke mist-

*) Opgemerkt wordt, dat de hier
beschreven posities van de licht-
schepen de normale posities zijn;
zoals deze vOor 1940 waren In ver-
band met nog aanwezige mijnen-
velden nemen than:

latle, terwijl
radiomistseinen worden gegeven;
motordynamo's zorgen voor de elec-
triciteitsvoorziening.

De bemanning bestaat uit 10 a 11
man, die vier weken aan boord
blijft en dan wordt afgelost. Afb.
10 laat €én der modernste lich
schepen van de Nederlandse kust
zien. Deze schepen liggen op hun
plaatsen verankerd en hebben geen

voortstuwing, zodat zij
r het geregelde on-
derhoud van en naar
hun plaatsen moeten
worden gesleept.

Het was in 1838, toen
het eerste lichtschip op
de Nederlandse Kkust
werd uitgelegd, n.l. de
,,Noordhinder'.
lichting  bestond uit
Argandse lampen. In
1881 volgden de ,,Schou-
wenbar\k" (nu 'verval-
len) Terschel-
hngerhank", !n 1890 de
,Haaks” en in 1891 het
llcmschlp Maas"

Op de geleidelichten
en verklikkerlichten
verder in te gaan, zou
te ver voel
reeds vermelde deﬂnuie

is  duidelijk  genoeg.

Eén  soort verlichtingsobjecten
dient nog nader te worden om-
schreven, n.l. de lichtboeien. Deze
dienen om bochtige vaarwaters af
te bakenen, zodat deze ook des
nachts kunnen worden bevaren. Zij
bestaan uit een drijflichaam, dat
Levens gaszeservnlr is; hierop is een
pstand gebouwd, waarop zich de
nnhtboenamaam bevindt. De mees-

tonen het

Afb. 11

~ brandden alle boeien op blaugas,
dat uit petroleum werd gestookt;
een speciale fabriek was hiervoor
gebouwd te Hoek van Holland in
1912. Toen in 1934 te voorzien was,
.~ dat de machines voor het maken
van het gas nodig zouden moeten
worden vernieuwd, zijn uitgebreide
proeven genomen met propaan als
bedrijfsgas, teneinde uit te maken,
of men door zou gaan met blaugas
of zou overgaan op propaan. De

4 sec. licht, 4 sec. duister, teneinde
verwarring met boord-

lichten van schepen, welke steeds
vaste lichten zijn, te voorkomen.

Door het gas dat de kous tot
Bloeien brengt, wordt eerst een
vernuftig apparaatje in beweging
gebracht, waardoor automatisch het
karakter van de lichtboei wordt
bcwerkslelllgd Dit apparaat is in

hibos

andere posities l.n duch zullen, zo-

Am 11 geeﬂ een lichtboei weer

dra het s
‘weer op hun unrspronkeluke plaat-
sen worden uitgelegd.

van het type. Het gas,
dat thans in de boelen wordt ge-
bruikt, is propaangas; v66r 1939

van deze proefnemin-
gen wezen uit, dat het econo-
mischer was op propaan over te
gaan; een aanvang werd gemaakt
met de ombouw van blaugasappa-
raten in 1938, maar door het uit-
breken van de corlog heeft het nog
fot 1950 geduurd, voordat alle gas-
lichten en lichtboeien op propaan
brandden; toen eerst kon de blau-
gasfabriek te Hoek van Holland
worden stllgelegd.

chten van de lichtboelen
hebben verschillende kleuren. Zo
zijn alle lichten op boeien, welke
men aan bakboord moet houden,

S

wanneer men van zee uit i
water binnenvaart, rood die,
welke men aan stuur‘buord moet
houden, wit. De groene kleur wordt
uitsluitend gebruikt wvoor wrak-
lichtboeien, die worden uitgelegd
nabij de plaats waar een schip is
gezonken

De eerste lichtboeien werden in
1882 uitgelegd, o0.a. voor de Nieuwe
Waterweg. Deze hadden een vast
licht, maar om bovengenoemde
redenen werden deze al spoedig in
onderbroken lichten veranderd; na
189 was dit algemeen ingevoerd.

Wat ten slotte de kleinere lichten
op de wal langs de vaarwaters be-
treft, deze worden zoveel mogelijk
als electrische - lichten uitgevoerd.
Daar echter op vele plaatsen, waar
lichten nodig zijn, geen electrisch
net aanwezig is, gebruikt men hier-
voor gaslichten,

Vele van deze lichten zijn onbe-
waakt en worden door een aan-
steek- en blusuurwerk des avonds
in bedrijf gezet en met zonsopgang
weer geblust. De electrische lichten
zlin voorzien van een reservelamp,
die automatisch inschakelt bij het
uitvallen van de hoofdlamp.

Tot nu toe is alleen over lichten
gesproken, maar de hulpmiddelen,
welke aan de zeeman worden ge-
geven voor zijn navigatie, zijn nog
van andere aard, n., in de eerste
plaats de mistseinen; door samen-
geperste lucht aangedreven of voor-
al in de laatste tijd bestaande uit
electrisch in  trilling gebrachte
membranen, die op hun beurt de
lucht in_een bepaalde toon doen
trillen. De voortgebrachte toon is
meestal vrij laag (300 trillingen per
sec). Deze mistseininstallaties be-
vinden zich in de eerste plaats op
de lichtschepen, terwijl bijna alle
haveningangen er van zijn voor-
zien o.a. Vlissingen, Hoek van Hol-
land, Scheveningen, IJmuiden, Den
Helder, Delfzijl en vele kleinere
havens rond het IJsselmeer. Ten
slotte dient nog een ander hulp-
middel genoemd te worden voor het
varen bij mist, n.l. de radiobakens.
Dit zijn radiozenders, die bepaalde
tekens, welke karakteristiek zijn
voor de plaats waar deze zender
zich bevindt, uitzenden. Schepen,
uitgerust met een z.g. radiopeiler.
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kunnen de richting bepalen, waar-
in een bepaald radiobaken zich be-
vindt. Door peilingen te nemen op
twee of drie radiobakens en deze
uit te zetten op de kaart, kan een
schip uit de sniiding van deze rich-
tingen zijn plaats bepalen. Alle
lichtschepen zijn met dergelijke
radiobakens uitgerust, terwijl bo-
vendien in Hoek van Holland en in
IJmuiden een radiobaken in bedrijf
is. Dat in verband met de radar
weer nieuwe hulpmiddelen voor de
zeeman noodzakelijk zijn, is te be-
grijpen; het zou echter te ver voe-
ren, hier thans nader op in te gaan.

Organisatie

EN SLOTTE IN HET KORT een
en ander over de organisatie
van de kustverlichting enz.

Dit is een Rijksaangelegenheid en
de verzorging berust bij de Afde-
ling Loodswezen van het Ministerie
van Marine. Aan het hoofd wvan
deze afdeling staat de Directeur-
Generaal van het Loodswezen, Be-
tonning, Bebakening enz. Neder-
land is verder verdeeld in 4 dis-
tricten (Vlissingen, Rotterdam, Am-
sterdam en Harlingen) en aan het
hoofd van elk district staat een

Directeur van het Loodswezen.
Deze is belast met het onderhoud
van alle zich in zijn district bevin-
dende installaties van de Kkustver-
lichting enz. Elk district beschikt
over betonningsvaartuigen, die zor-
gen voor het leggen van boeien, het
vullen van gasboeien en gaslichten,
het schoonhouden en onderhouden
van onbewaakte' lichten enz. enz.,
terwijl voor de grote vuurtorens en
belangrijke licht- en mistseininstal-
laties speciaal personeel voor de
verzorging is aangesteld (opzichters
of hoofdlichtwachters en licht-
wachters)

De technische verzorging, het
ontwerpen van installaties, het aan-
brengen van verbeteringen en het
monteren van alle objecten als bo-
ven omschreven langs de gehele
Nederlandse Kkust, is opgedragen
aan de Technische Dienst van
's Rijks Kustverlichting, waarvan
het hoofd staat onder de Directeur-
Generaal van het Loodswezen, Deze
dienst is gevestigd te Scheveningen
en beschikt tevens over het Proef-
station wvan ’s Rijks Kustverlich-
ting, waardoor het mogelijk is op
gebied van licht, geluid en radio
proefnemingen te verrichten in het
belang van kustverlichting, mist-
seinen, enz.
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SCHEEPSBOUW

DE VOORGESCHIEDENIS
VAN EEN SCHIP

Buitenaanzicht van het Nederlands Scheepsbouwkundig proefstation.

R KOMT héél wat kijken, eer

een schip kan worden te water
gelaten. Daarmee bedoelen wij niet
zozeer de bouw, als wel de periode
van onderzoek, welke aan de bouw
vooraf gaat. Wanneer een maat-
schappij een nieuw schip wil laten
bouwen, stelt zij zich in verbin-
ding met een ontwerpbureau of een
scheepsbouwmaatschappij, aan wie
zij haar wensen kenbaar maakt om-
trent laadvermogen,
commodatie etec. De scheepswerf of
het ontwerpbureau maakt vervol-
gens een constructietekening van
een schip, dat waarschijnlijk aan
de eisen van de opdrachtgever zal
voldoen. Waarschijnlijk! Want pa-
pier is geduldig en een ontwerp-
tekening bevat, hoe ervaren de
constructeurs ook mogen zijn, im-
mer een element van onzekerheid.
Daarom stuurt men het ontwerp
ter beproeving naar het Scheeps-
bouwkundig Proefstation in Wage-
ningen.

Voorgeschiedenis

OOR WIJ iets vertellen over de
werkwijze van dit wetenschap-
pelijk onderzoekingsinstituut, volgt

snelheid, ac-"

hier eerst iets over de geschiedenis
van het scheepsbouwkundig onder-
zoek.

Een paar honderd jaar geleden,
in de romantische tijd van de hou-
ten zeilschepen, de schoeners, de
fregatten, de barken en hoe de ver-
schillende typen ook mochten heten,
bestond er weinig behoefte aan
wetenschappelijk scheepsbouwkun-
dig onderzoek. Men bouwde de
houten schepen, zoals men tegen-
woordig nog violen bouwt: op ge-

Het proefmodel wordt gefraisd.
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Het vervaardigen van de
‘modelschroef.

voel en uit ervaring. Elke scheeps-
bouwer hield er zo zijn eigen ma-
nier op na om zijn schepen zee-
waardig en snelvarend te bouwen.
Zijn ervaringen droeg hij over op
ziin zoon en zo ging het voort van
geslacht op geslacht. Door de afge-
bouwde schepen nauwkeurig gade
te slaan, kon zijn ervaringen
bovendien steeds uitbreiden en zijn
scheepsbouwkundige kennis ver-
rijken. Daarom is het niet vreemd,
wanneer men verneemt, dat de
kunst van het bouwen van houten
schepen aan het einde der 18de
eeuw een hoge graad van vol-
maaktheid had bereikt.

Toen opeens deed het stoomschip
zijn intrede op de rivieren, meren en
oceanen ecn langzaam verdrong ook
het ijzeren schip zijn houten voor-
ganger. Vrijwel waardeloos was de
ervaring, welke men in de loop van
vele eeuwen had opgedaan. Men
kreeg opeens met heel andere din-
gen te maken, met technische pro-
blemen, waarmee men vroeger nau-
welijks rekening te houden had.
Toch werd ook van deze scheeps-
bouwers verlangd, dat zij enigszins
bi) benadering hun opdrachtgevers
konden inlichten omtrent snelheid,
laadvermogen en dergelijke. Ver-
gelijkingsmateriaal had men nau-

welijks. De constructeurs tastten
derhalve volkomen in het duister.

Deze omstandigheden waren het,
welke deden omzien naar mogelijk-
heden om te geraken tot een we-
tenschappelijke en theoretische be-
proeving van scheepsmodellen. De
stoot hiertoe werd gegeven door de
Engelsman William Froude, die een
vergelijkingswet opstelde, waardoor
het mogelijk werd te experimen-
teren met miniatuur
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mallen wordt in een grote bak met
vormaarde het scheepsmodel uitge-
graven. Hierna wordt van . lat-
werk en doek een kleiner model
van heil schip gemaaki, dat in de
uitgegraven vorm wordt gehangen.
Tussen de kleiwand en de rand van
het binnenste scheepsmodel van
doek en latten bestaat overal een
ruimte van ea. 60 mm. Deze ruim-
te wordt volgegoten met paraffine.

len en de uitkomsten van deze ex-
perimenten om te rekenen voor die
van schepen op ware groott

_Zo verrees in 1870 te Torquay in

1 het eerste

klmdlg proefstation, alwaar men
ch bezighield met het beproeven
van miniatuur scheepsmodellen.

Nederland, vanouds een scheeps-

van i

bleef niet lang achter. In 1873 werd
te Amsterdam het tweede scheeps-
bouwkundige proefstation ter we-
reld gebouwd. Het proefstation,
hoewel het voor onze tegenwo
dige begrippen zeer itief was,
heeft in de jaren van zijn bestaan
goede diensien bewezen. Aan het
begin van deze eeuw geraakte het
in onbruik. Het duurde fot 1832
eer het huidige Scheepsbouwkin-
dige Proefstation, geheel aangepast
aan de eisen van de tijd, met zijn
werk kon beginnen.

Het proefmodel

AARUIT bestaat nu dit werk?
Zoals wij aan het begin van
ons artikel zeiden, stuurt het ont-
werpbureau of de scheepswerf,
welke de opdracht tot het bouwen
van een schip heeft ontvangen, de
constructietekeningen  naar  het
proefstation.

De eerste taak van het proef-
station is nu, de hand van
deze werkiekening een scheeps-
model te maken, dat op verkleinde
schaal nauwkeurig overeenkomt
met de afmetingen van het schip
op ware grootte. De afmeting van
zo'n  scheepsmodel bedraagt als
regel 6 4 7 m. Dit werk is niet een-
voudig. In een werkplaats worden
houten mallen gemaakt, welke de
vorm hebben van de spanten van
het schip. Met behulp van deze

neer de paraffine gestold is,
verwijdert men de kern en kan
men het aldus ontstane ruwe
scheepsmodel uit de vorm lichten.
Door fraisen, schaven en beitelen
wordt het scheepsmodel vervolgens
zorgvuldig afgewerkt en nauwkeu-
rig op schaal gebracht. Dan volgt
de eerste tewaterlating van het
schip in het sleepbassin, alwaar het
verder beproefd wordt.

Het sleepbassin

ET SLEEPBASSIN van het Ne-
derlandse proefstation te Wa-

genlngen is 250 m lang, 10.5 m breed

m. diep. Deze respectabele
afmetingen zijn noodzakelijk om
het proefmodel geruime tijd varen-
de te kunnen gadeslaan. Boven-
dien heeft men de breedte en de
diepte van het bassin zodanig ge-
kozen, dat de bodem en de zij-
wanden geen ongunstige invieed
uitoefenen op de bewegingen van
het schip. Dit is vooral van belang
voor het beproeven van zeeschepen,
welke doorgaans in diep open wa-
ter varen. Voor het beproeven van
binnenschepen heeft men in  het
sleepbassin een losse bodem aan-
gebracht, welke — ook weer in ver-
houding — op elke gewenste wa-
terdiepte kan worden ingesteld.
Met dit alles heeft men bereikt, dat
het proefmodel in de meest natuur-
getrouwe omstandigheden kan wor-
den geobserveerd.

Aan beide lange zijden van het
bassin is een rail gelegd, waarover
een  brug van _constructiewerk,
welke de gehele breedte van het

Overzicht van het sleepbassin.
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Model van een groot t

o
(weerstandsproef).

bassin overspant, kan rijden. Deze
e

;ekenina, een vcrklemd model van
e e akt.

brug, pwag
weegt c.a. 15 ton. Het is een be-
langrijk  hulpmiddel bij het be-
proeven van de scheepsmodellen,
want op deze brug bevindt zich
een groot aantal meetinstrumenten
voor het registreren van

en de weg, welke door het proef-
model is afgelegd en de weerstand,
welke het proefmodel in het water
ondervindt. De sleepwagen wordt
voortbewogen door electromotoren
met een snelheid, welke ligt tussen
0 en 8 m pér seconde. Een snelheid,
welke, zoals men kan zien, even-
eens in ecen bepaalde verhouding
tot de werkelijkheid is gebracht.
De sleepwagen begeleidt het proef-
model tijdens vaart door het
bassin. Vaart het schip dan op
eigen kracht door het water? In-
derdaad. Wanneer het proefmodel
te water gelaten wordt in de
instrumentmakerij, welke aan het
proefstation verbonden is, even-
eens volgens de ingezonden werl

De modelschroef Wordl

van de cavitatietank

voldoende sterk voor het doel,
waarvoor het wordt gebruikt. De
miniatuurschroef wordt nu in het
proefmodel aangebracht, waarna
deze wordt aangedreven door een
electromotor.

Het meten

ODRA DE ELECTROMOTOR in
werking wordt gesteld, be-
weegt het proefmodel zich als een
werkelijk schip door het water. De
sleepwagen, welke het schip volgt,
zorgt voor de nodige stroom om de
scheepselectromotor aan te drijven.
Tussen de ingebouwde electromotor
de schroef bevindt zich een
., welke het

opneemt, dat nodig is Iy
proefmodel bij een bepaalde snel-
heid voort te stuwen. Hieruit be-
rekent men het machinevermogen,
dat straks door het eigenlijke schip
zal moeten worden opgebracht om
dit een bepaalde snelheid te geven.

Behalve deze proef, waarbij het
machinevermogen kan worden be-
paald, worden nog andere proeven
genomen, waarbij o.m. de bestuur-
baarheid en de zeewaardigheid van
het scheepsmodel worden vastge-
steld

Dat deze proeven tijdrovend zijn,
blijkt, wanneer men verneemt, dat
slechis twee proeven per dag kun-
nen worden uitgevoerd.

De cavitatietank

TYE SCHEEPSSCHROEF is een

belangrijk onderdeel van het
schip. Een onjuiste schroefvorm
kan een groot deel van het ma-
chinevermogen -verloren doen gaan.
Het gaat er dus om, dat voor elk

schip een schroef wordt ontworpen,
welke het schip een zo economisch
mogelijke voortstuwing verzekert.
Dit afzonderlijke beproeven van de
scheepsschroef geschiedt in een
apart bassin, de z.g. cavitatietank.
Daar het juist functionneren van de
schroef slechis kan worden onder-
zocht wanneer men de druk van de
buitenlucht in de juiste verhouding
kan meeberekenen, is deze cavi-
tatietank zodanig ingericht, dat
men de buitenlucht kan verdun-

. De schroeven, welke in de
cavitatietank  worden  beproefd,
worden vervaardigd van brons en
hebben een diameter van 30 4 40
em. Wanneer de meetinstrumenten
uitwijzen, dat de ontworpen
schroef niet aan de te stellen eisen
voldoet, wordt getracht door het
gebruik van een andere bladvorm
hierin verandering te brengen. De
cavitatietank is de grootste ter
were

Wanneer ten slotte het scheeps-
model alle proeven heeft afgelegd,
worden de uitkomsten van deze
proeven verzameld, op schrift ge-
steld en met de tekeningen terug-
gezonden naar de constructe:
Eerst dan kan met een gerust hart
begonnen worden aan de eigenlijke
bouw van het schip.

Wanneer het trotse zeekasteel
maanden daarna onder grote be-
langstelling en onder het geluid van
vele stoomfluiten majestueus te
water glijdt, dan weet men, dat
men niets aan het toeval heeft
overgelaten en dat het schip zal
zijn, zoals men dit heeft gewenst.

En dit is niet in de laaiste plaats
te danken aan de kennis en het
vernuft van de ingenieurs van
het Nederlands Scheepsbouwkundig
Proefstation te Wageningen.

MORSETEKENS

Negg -
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Gedurende het jaar 1955 gebouwde nieuwe schepen,
ingeschreven in Lloyd's Register

Gebouwd in: Aantal Bto, ton  Bestemd voor: Aantal Bto. ton
BELGIE 7 5143  BELGIE 3 19.620
7 11336
BRAZILIE - — BRAZILIE 1.914

BRITSE GEMENEBEST:

BRITSE GEMENEBEST: Groot-Brittannié
Groot-Brittannié en Noord-Terland 215  945.821
en Noord-Terland 249 1.197.867 Australid 19 33.696
Australié 7 14.418 India 13 44.329
India 10.447 CS&?}EFE landen 0 ;g%
re land 46.729 -

Andere landen COLUMBU:: -+ o
DENEMARKEN 16 116,597 COSTA RICA 1 8.961
e DENEMARKEN 17 141384
DUITSLAND 6 269142 ~ DUITSLAND 6 35.778
= ETHIOPIE 4 334
FINLAND 2 9.369 FINLAND 3 16.950
FRANKRITK 7 95,908
FRANKRIJK 12 109.453 ~GRIEKENLAN 6 54.578
5 (URSE REPUBLIEK 5 2,817
IERSE REPUBLIEK 5 1.804 JNDONESIE :1' 1&
INDONESIE 1 153 IRAN 2 690
ISRAEL 13 19.869
ITALIE & 71372 ITALIE 8 372
JAPAN 12 100,733
JAPAN 18 167.625 JOEGOSLAVIE 4 3.956
LIBERIA 14 188494
JOEGOSLAVIE 4 3.956 EDERLAND 57T 201528
NICARAGUA 2 4792
NEDERLAND 9 28140 NOORWEGEN 23 253451
PaNA A 1 16.246
NOORWEGEN 1 5.288 & 7.850
DHILIPPLINEN g 980
PORTUGAL 8 9872 PORTUGAL 10 81,702
RUSLAND 13 19.473
SPANJE 7 271.964  SPANJE 7 27.964
TSJECHOSLOWAKIIE 1 5.569
VERENIGDE STATEN 4 66.884  TURKLIE 10 1.681
VENEZUELA 2 3.636
ZWEDEN 41 240874 VERENIGDE STATEN 3 48,094
ZWEDEN 36 20876
TOTAAL: 567 2.714.682 TOTAAL 367  2.714.682

Volgens de jongste gegevens van Lloyd's Register of Shipping omvat de
wereldkoopvaardijvieot 32492 schepen van 100 brt, tezamen

metende 100,566,770 bri, Volgens een ruwe schatting bedraagi het fotaal
aantal opvarenden ongeveer 1.300.000 personen. Stelt men de verpleegkosten
aan boord voor deze mensen op vijf gulden per dag, dan komt men aan
cen bedrag van [ 2.372.500.000 per jaar, Rekent men daaibij een verbruik
aan_genotmiddelén (tabaksartikelen, alcoholica, versnaperingen ed.) van
f 350 per dag, dan vertegenwoordigt dit nog eens J 1.660.750.000 per jaar.
Pen schatting van hetgeen er aan voorraden voor dekdienst en machine-
kamer nodig is, valt lastiger te maken, doch stelt men het bedrag daanvoor
op gemiddeld ca. honderdduizend gulden per jaar, dan wil dit zeggen —
wanneer we de drie factoren samentellen — dat de wereldkoopvaardijvloot
jaarlijks voor een bedrag van ruim zeven en een half miljard gulden van
scheepsleveranties betrekt aan victualién en andere artikelen.

|
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' DE ONTWIKKELING

VAN HET SCHIP

in de loop der eeuwen

Gedurende duizenden van
werd het sponzige, taale papyrus
uit de Nijlmoerassen samengebon-
den tot rietvlotten voor visserij,
spelevaart en transport. Ook bouw-
de men al vroeg grotere en minder

jaren

vergankelijke schepen van hout. In
het oude Egypte vond alle verkeer
plaats over de Nijl; stroomopwaarts
zeilde men voor de heersende Noor-
denwind, stroomafwaarts werd ge-
roeid of liet men zich met de stroom
meedrijven,

Het Egyptische roei-zeilschip omstreeks 1500 v. C.
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De schepen die in de tijd van
Egypte Koning Sahure, 2100 v. C, over zee

Gebrek aan hout van voldoende
lengte noodzaakte de Egyptische
scheepsbouwers schepen zonder kiel
en spanten te vervaardigen. De huid
bestond uit vele korte, dikke stuk-
ken, aaneengehecht door pen- en
gatverbindingen. Het resultaat was
een breed schotelvormig vaartuig

met oplopende einden, zwak van
constructie, maar goed bruikbaar
voor het verkeer op de Nijl.

Oo ip der oude T

naar Syri€ voeren, waren rivier-
schepen die door touwverbanden

en over de romp zeewaardig
waren gemaakt.

Omstreeks 1300 v. C, zond koningin
Hatsjepsut vijf schepen naar Punt
(Somaliland), toen het legendarische
land van wierook en mirte, met
het doel een onafhankelijke han-
delsvaart te openen met de landen
langs de Rode Zee en de Indische
Oceaan.

= I

érs omstreeks 1000 v. C.

Phoeniciers

‘Omstreeks het jaar 1000 v C.
bouwde koning Salomo een vloot
aan de kusten van de Rode Zee.
Daar de joden geen zeevaarders
waren, riep Salomo voor het be-
mannen van zijn vaartuigen de hulp
in van zijn nabuur, koning Hyram
van Thyrus (Eerste boek Koningen,
hoofdstuk 9—I0),

Thyrus, gelegen in de Libanon,
was de belangrijkste Assyrische ha-

ven in het Nabije Oosten. Van hier-
uit zonden de stoutmoedige Phoeni-
ciérs hun schepen uit naar alle
windstreken.

De Egyptenaren waren eigenlijk
de leer van de &

Dank zij de houtrijkdom van hun
land, konden zij hun schepen ster-
ker en zeewaardiger bouwen dan de
Egyptenaren. Hun schepen hadden
niét de touwwverbanden meer zoals
de Bgyptische schepen. De Phoeni-
ciérs hadden voor hun scheepsbouw

zoveel hout nodig dat zij dit niet
allemaal per schip konden vervoe-
ren; daarom sleepten zij dit achter
hun schepen aan.

Als oorlogsschip diende in de
oudheid (plm. 650 v. C.) het lange,
smalle roeischip, van voren laag en

voorzien van een ram, van achteren
hoog epgebogen, met enkele zeilen
als hulpvermogen De roeiers zaten
in twee rijen boven elkaar onder
een dek, waarop de strijd plaats

. Het transportschip had een
afmjkenn type.

Met deze geduchte schepen beheersten de Grieken de Middellandse
Zee en de wateren rond Klein-Azié.

Grieken

Toen de Grieken omstreeks 1500
v. C. de zee bereikten, nesteiden zij
zich op de ontelbare eilanden rond
et Helleense vasteland. Zij verdre-
ven op de duur de DEYPllSGhe
scheepvaart. Omstreeks 700 v.

was dan het roeischip en in hoofd-
zaak op zeilen was aangewezen.
Weer later bouwden de Grieken
met drie rijen roeiers, de z.g. triéres
of trirémes. Dit waren geperfectio-
neerde stootwapens, uiterst snel en
vlug wendbaar. Met de trirémes
werden de grote zeeslagen in de
Perzische en Peloponesische oorlo-

heerste de Griekse D de
Middellandse Zee.
oudste Griekse roeischepen
waren lichte, scherpe vaartuigen
met een ram, geroeid door één rij
roeiers en Eeluigd met mast en zeil
Daar het Griekse volk een sterk en
verstandelijk goed ontwikkeld ras
was en een imperialistische inslag
had, bouwden zij in de eerste plaats
schepen voor de krijg ter zee. Bij
het toenemen Wi
stond het korte, brede koopvaardij-
sehip, dat sterker en zeewaardiger

gen roeiers waren
vrije mannen. De hoogste snelheid
van een triére bedroeg 7 a 9 mijl
per uur.

De Grieken waren de eersten die
een georganiseerde vloot onderhiel-
den. Een vioot van 100 triéres kostle
aan loon [ 160.000.— wat in die da-
gen een respectabel bedrag was.
Ongeveer 400 v. C. bestond de
Griekse vloot uit 250 schepen. Om
deze te bemannen waren rond 50.000
man nodig; de kosten van onder-
houd bedroeg per jaar [ miljoen.
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Romeinen

De opkomst van het Romeinse
rijk begint met de Punische oorlo-
gen. Rome vestigde haar controle
op de scheepvaart in de Middel-
landse Zee door het verwoesten van
Carthago. Daarna vielen de Romei-
nen het Griekse Corinthe binnen.
Zij strekten hun macht uit over
Frankrijk en Brittannié. Bevreesd
voor rivaliteit, vernietigden _zij
overal de schepen van de door hen
overwonnen landen. De Romeinse
schepen waren in wezen gelijk aan
de Griekse. De oorlogsschepen had-
den meestal twee rijen roeiers (bi-
réme). Dit was ongeveer in de eer-
ste eeuw v. C.

De Romeinse koopvaarders waren
kenbaar aan de zwaan of gans op
het achterschip; zij werden ge-
stuurd met twee zijroeren, door een
vleugelvormige verdikking van het
boord tegen het geweld van de zee
beschermd. Zij voerden boven het

zeil aan de grote mast twee top-
zeiltjes en bovendien een kleine
fok. Zwaar gebouw en slecht be-
zeild wisten zij niettemin, varend
op gegist bestek en zich richtend
naar zon en sterren, verbindingen
te onderhouden tussen Rome en
Alexandrié en nog verder.
Omstreeks 50 n. C. was het aantal
inwoners van Rome meer dan vijf
miljoen. Om deze bevolking te be-
voorraden was per dag 4500 ton
scheepsruimte nodig. Aannemende,
dat de gemiddelde tonnenmaat per
schip 200 ton was, zouden er dus
pl.m. 23 schepen per dag de haven
hebben moeten aandoen. Voor het
vervoer van graan werden zeilende
korenschepen gebruikt.

Scandinaviérs

In voorhistorische tijden gebruik-
te men joord- en Noordwest-
Europa boomstamkano's, viotten en
van wilgentenen gevlochten en met
dierenhuiden overtrokken boten.

Het Romeinse korenschip.

De ranke, maar sterke Vzkmgschepen bevoeren alle zeeén.

Omstreeks 300 v. C. reisde de
Griekse geleerde Pytheas uit Mar-
seille naar Engeland, Schotland en

ule” (Noorwegen). Deze reizen
wijzen reeds bp zeevaart en zee-
‘waardige schepe:

Een te Nudam ‘in Sleeswijk ge-
vonden 23 m lang, overnaads ge-
bouwd roeischip uit de derde eeuw
verraadt door zijn knappe, blijkbaar
op eeuwenlange ervaring berusten-
de constructie, het hoge peil van de
Noordeuropese scheepsbouw. Merk-
waardig is de soepele verbinding
wvan de huid met de spanten. Da
ultstekende kiel van het latere
vikingschip ontbreekt nog. Men
stuurde met een zijroer.

In de grafheuvels in Noorwegen
trof men vele overblijfselen aan van
schepen van het Noorse type, met
gemu{e einden en van overnaadse

bouw ee envan, het ,Oseberg-
schip”, 21 m lan‘g, uit omstreeks
830, en het jets jongere, meer zee-
waardige ,,Gokstad- m

lengte, werden gerestaureerd. Zij
waren voor roeien en zeilen inge-
richt en stuurden met een zijroer.
Van de vrachtschepen uit de Vi-
kingtijd weet men vrijwel niets. Uit
sagen en legenden meent men te
kunnen opmaken, dat de Vikingers
op hun tochten naar Groenland (en
wellicht ook naar Noord-Amerika)
later, werden vergezeld door zeilen-
de vrachtschepen voor het vervoer
van vracht en emigranten (en zelfs
van levend vee).

Van wveel primitiever type is een
te Utrecht gevonden, 18 m lang ri-
vierschip. Het bestaat uit een uit-
geholde en daarna uitgebogen eiken
stam, waarop drie overnaadse huid-
gangen zijn geplaatst. Het werd
vermoedelijk gejaagd (getrokken).
Een te Brugge gevonden, overnaads
gebouwd, rondspantig scheepje, 14
m lang, had vrijwel rechtvallende

stevens, een mast met vierkant,
wollen zeil en een zijroer
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Nederlanders

Tussen 900 en 1000 bleef het zee-
schip van het vikingtype. Het was
echter groter en werd in hoofdzaak
gezeild. In de 1% eeuw kwamen
reven in gebruik. Het voornaamste
zeeschip was de ,Nef’. In de 1le
ceuw kwam het stevenroer in ge-
bruik. Deze verbetering, samen met
een kortere, diepstekende romp en
boegspriet maakten het vikingschip
tot een volwaardig zeilschip, waar-
mede in de wind kon worden op-
gekruist.

Nef en Kogge, zoals men de zee-
schepen noemde, bevoeren de grote
scheepvaartwegen. Het waren korte,
overnaads gebouwde schepen met
voor- en achterkasteel en een mast
met vierkant zeil. Kust- en binnen-
wvaart werden uitgeoefend met vele
kleme schepen.

de 1de eeuw overheerst de
Kugge In 1356 werd hierop voor
het eerst het inmiddels uitgevonden
soheepsgeschut gebruikt.

1 eeuw zag de hoogst be-
langrijke ontwikkeling van het één-
mastschip met één zesl naa het
drriemastsvh)p met 5 a6 2

De ,Kraak", in Zuld Furopa uit
het numﬂeluke eenmastschip ont-
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wikkeld, stond toen op haar hoog-
tepunt. Zij onderscheidde zich, be-
halve door haar grootte, door de in
het zuiden gebruikelijke gladde be-
planking, de karveelbouw. Vooral
van Genua voeren veel Kraken naar
het noorden. In onze streken voer
men omstreeks 1400 ter zee met
overnaads gebouwde schepen, waar-
aan men allerlei namen gaf: kog-
gen, nefs, hulken, kraaiers, baerd-
sen, evers en pleiten. De zeegaande
koggen werden later hulk genoemd,
de noordelijke tegenhanger van de
kraak. Het verschil tussen hulk en
kraak is niet bekend. Weinige kog-
gen telden meer dan 100 lasten. De
grootte der hulk werd in de loop
der eeuw tot 200 last opgevoerd. De
overige sohepe hadden geringere
afmeti

Omstrecks 1960 kwam hier de kar-
veelbouw in gebruik, wat tot de
bouw van grotere schepen leidde.
Het achterschip werd plat. Betere
schepen en betere navigatiemidde-
len maakten de grote ontdekkings-
reizen mogelijk die de wereld open-
legden.

Omstreeks 1500 plaatste men het
zware geschut, dat voordien door
en over de verschansing schoot,
voor het eerst tussendeks, waartoe

Koggen, de eerste Nederlandse zeeschepen.

De hulk, het koopvaardijschip bij uitstek,

poorten In de romp nodig waren.
In de eerste helft van de 16e eeuw
kwam de Hollandse scheepvaari en
scheepsbouw tot ongekende bloei
vele ~honderden schepen voeren
jaarlijks door de Sont en — later —
naar de Middellandse Zee. Tegen
het einde der eeuw werden hier
jaarlijks meer dan duizend zeesche-
even zovele binnenschepen

Geleidelijk begonnen kleinere en

hulken, karvelen en razeilen te ver-
dringen. Deze werden op hun beurt
gevolgd door boten", snelle,
vigtgaende *_driemasischepen  van
middelbare groott

Tn de twesde neif, van de eeuw

nam het aantal
belangrijk toe. De noemde
men hier te lande ,,sch de klei-
nere ,,pinas” of ,jacht". 'Naar het
type waren het Galjoenen, schepen
die zich kenmerkten door hun gro-
tere lengte, meerdere scherpte on-
der water en lichtere bovenbouw.
Het grote schip had, aan het
einde der eeuw, een noge mate van
zeewaardigheid verkregen De ein-
den waren hoog opgebouwd, hoewel
het voorkasteel, nu geheel in de
romp opgenomen, alweer begon te
zakken. Het geschut werd in twee
lagen boven elkaar gevoerd. Het
tuig was in wezen niet veranderd
en bestond uit twee, vierkant ge-
tuigde masten voo6r en één of twee
masten met latijnzeil achter. Het

SpLege'schepcn
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zelloppervlak was echter door het
langer worden der stengen — sedert
1570 strijkbaar ingericht — meer
gelijkmatig verdeeld.

De laatste jaren van de eeuw
zagen de ontwikkeling van een
nieuw scheepstype, de , Fluit”, een
driemastschip, van achteren rond
gebouwd, dat door zijn groter
draagvermogen en zuinigheid in
exploitatie — zij hadden slechts een
kleine bemanning nodig — zeer veel
tot de uitbreiding van onze handel
in de 17e eeuw zou bijdragen.

In het midden van de 17e eeuw
hadden de Hollanders het grootste
deel van de wereldhandel in han-
den. Nederland was dE bcheepslim—
merwerf van Euro De grote
Franse staatsman culbeu suhnee!

eens aan de Franse gezant in Den

g1 ! handel over zee wordt
in Europa gedreven door ongeveer
25.000 schepen; en het zou in de rede
liggen, dat ieder land daarin naar
evenredigheid van zijn macht, zijn
bevolking en de lengte van zijn
kustlijn een aandeel had. Maar van
de 25.000 behoren er 14 4 15.000 aan
de Hollanders en niet meer dan 5 4
600 aan Frankrijk".

Een ecuw later begon men overal
de theoretische scheepsbouw toe te
passen; men modelleerde niet langer
rechtstreeks op ware grootte, maar
maakte eerst een scheepstekening,
waarop alle onderdelen tevoren be-
rekend waren. De grondvorm van
het schip bleef echter bewaard.

Men bouwde de schepen groter en

De galjoen voerde meer zeil dan enig ander schip.

ONTWIKKELING VAN HET SCHIP 111

De Fluit kon met een kleine bemanning veel lﬂdiﬂu‘ vervoeren.

met twee of meer dekken en men
vergrootte het zeiloppervlak.

atten, fluiten, hekboten en pi-
nassen raakten langzamerhand in
onbruik om plaats te maken voor
fregatten en later voor brikken en
barkentijnen. Er zit echter geen
oorspronkelijkheid meer in de sche-

pen. De scheepsbouwkunde raakt
meer en meer geinternationaliseerd,
waarbij Engeland, Frankrijk en Ne-
derland elkaar scherp beconcurre-
ren. In de 1% eeuw worden de
barken en schoeners de voornaam-
ste typen.

Als’ de gouden eeuw voorbij is.
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taant onze macht ter zee. Na de
Napoleontische tijd leeft de scheep-
vaart weer op en vanzelf de
scheepsbouw.

. In de economische verhoudingen
in de wereld hebben zich grote wij-
zigingen voorgedaan. In de Nieuwe
Wereld is grote vraag naar arbeids-
kracht. Om aan de vraag te voldoen
gaan onze scheepsbouwers snelle
zeilschepen bouwen naar het voor-
beeld van de Amerikaanse Clippers.
Deze schepen zijn lang en slank
met lagere boorden dan vroeger; zi]
hebben ontstellend hoge masten en

In het midden der 1% eeuw wa-
gen de Nederlandse scheepsbouwers
het ijzeren schepen te bouwen. In
Engeland geloofde men eerst niet
dat deze dingen zouden blijven drij-
ven. Ze bleven drijven. Onze bouw-
meesters wisten wat deden. De
schoenerbrik ,,Industrie” was het
eerste ijzeren schip dat uitvoer naar
Rusland en Zuid-Amerik

De stoommachine had reeds in
1800 haar intree gedaan. Zij werd
nu ook op schepen toegepast. De
eerste aanval op de suprematie van
het zeilschip werd ingezet met de
Curacao”, die gedeeltelilk met de

vnemn geweldig veel zeil. De spie-
rdwenen. De
cunpexsmepen zijn snelzeilers. Op
hun tochten naar het Verre Ocaten
en Australlé houden de Am
Se én de Engelse sohepen vaak snel.
heidsraces. De eeuw van de records
is aangebroken. De

e zedeeltelijk met
de zeilen voer. Schiterend was het
resultaat nog niet maar langzaam
aan kwam er verbetering.

nu, in deze eeuw van de
techniek, varen er nog slechts en-
kele i

doen daar echier niet aan mec. Zi
bouwen hun snelzeilers alleen om
vracht en passagiers te vervoeren.

Bekende Nederlandse clippers wa-
ren: de ,IJmuiden”, de ,Water-
geus” en de ,Kosmopoliet”.

waarvan wel de
bekendste de ,Pamir’ is. Deze
weinige windjammers teren op de
vergane glorie,

* (ontleend aan gegevens verstrekt
door het Maritiem Museum ,,Prins
Hendrik" te Rotterdam)

Het clipperschip uit de snelle zeiltijd.

t
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VAN ZEIL
NAAR STOOM

en de
strijd '
om de
blauwe
wimpel

In 1827, op 28 april, vertrok het
eerste Nederlandse stoomschip, de
raderboot ,,Curagao” van Hellevoet-
sluis naar Paramaribo, waar het op
24 mei aankwam. Het schip had er
dus 26 dagen over gedaan, wat voor
die tijd een rekord was. Het was

het eerste stoomschip, dat zonder
onderbreking de
Oceaan_maalkte.

De ,Curagao” was 134 voet lang,
438 bruto ton groot. Het was getuigd
met drie schoenermasten.

tocht over de

1838 Het Engelse schip ,Great
Western”, evenals de ,Cura-
cao” een stoomraderboot met
hulpzeilvermogen, Het mat
1340 bruto ton en had een
snelheid van 15.7 km per uur.

[ULTON, de man wiens naam on-
verbrekelijk met het stoomschip
werbonden is, werkte in Frank-

rijk, toen Bonaparie nog consul was
In 1803 maakte Fulton een demon-

»De

»Curagao”

1827 Het Nederlandse stoomschip
(met hulpzeilvermogen), 438
bruto tom, was het eerste
schip, dat met stoommachine
de Oceaan overstak.

stratietocht op de Seine, maar de
latere keizer zag er niets in. Hij
noemde Fulton een gelukzoeker,
plannenmaker, charlatan en bedrie-

ger. Daarmee kon de brave Fulton
het doen! De uitvinder zocht zijn
geluk in Amerika, waar 1807

reeds de beroemd geworden tocht
van de ,Clermont” plaatsvond. Het
stoomschlp legde de van
New York naax Albany in 32 uur af:
7 km per

In 1036 verbéterde de ,,Great Wes-
tern” dit rekord door er 14 dagen
over te doen. Het schip , Great Wes-
tern” mat 1321 ton, had machines
van 730 pk en ontwikkelde een ge-
middelde snelheid van 12 km per
uur. Op de terugreis naar Amerika
slaagde men er zelfs in, een snelheid
van 14 km per uur te h

Men voelde reeds, dat de snel-
heidsjacht op de Atlantische Oceaan
inde lucht hing. Nog enige tiental-
len jaren zouden zeilschepen
zeeén beheersen. Maar waren niet
juist in deze tijden ook de thee-
races met zellschepen de grote sen-
satie van het jaar? Hier ligt dan
ook (als wij het met dat zwaar-
wichtige woord mogen zeggen), de
psychologische oorsprong van de be-
faamde , Blauwe Wimpel" (the Blue
Ribbon), de snelheidstrofee van
stoomschepen op de route Europa-
Amerika.
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De jacht op de blauwe wimpel

E eigenlijke oceaanrace begon in

1871, toen de White Star Line

met een nieuw schip ging mee-
doen. Het is wel aardig, eens
volgen, hoe sindsdien de snelheden
op de Atlantische Oceaan zijn toe-
genomen, aan de hand van de pres-
taties der winnaars van de Blauwe
Wimpel

1917 De ,Mauretania” (Engeland),
31.550 bruto ton; snelheid 47.2

k.
km per uur

1881: de ,,Servia” (Engeland) 315
1884: de ,Umbria” (Engeland) 37
1893: de ,Lucania” (Engeland) 40,7
1897: de ,,Kaiser Wilhelm"

(Duitsland) a2
1900: de ,.Deutschland"

(Duitsland) 35

1907: de ,Mauretania”
(Engeland) E
1929: de ,,Bremen’ (Duitsland)
1932: de ,Rex” (Ttalié)
1934: de ,.Normandie'
(Frankrijk) 5,9
1935: de ,,Queen Mary
(Engeland) 55.6
1937: de ,,Normandie
(Frankrijk) 574
1938: de ,,Queen Mary™
(Engeland)

1929 De ,Bremen” (Duits), 51.656
bruto tom; snelheid 52.8 km.

Wij hebben in dit lijstje de snel-
heden voor het gemak van de lezer

VERKEER
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omgerekend in kilometers per uur,
hoewel de zeeman ze in ,knopen”
pleegt op te geven, waarbij één

knoop gelilfk is aan 1852 meter.
g -y - Y

1935 De , Normandie” (Frans),
§2.799 bruto ton; smelheid 55
km.

Voorts ziet men, dat in de laatste
6r de Tweede Wereldoor-
ary

len afhandig maakten

Na de oorlog is het beeld plotse-
ling geheel veranderd. Franrijk
is een armlastig land geworden,
dat geen dure luxe-schepen meer
bouwen kan. Engeland heeft de
heerschapplj op zee aan de Ver-
enigde Staten moeten afstaan. Als
trots symbool daarvan bouwde
Amerika thans de ,United States™,
een oceaanreus zoals er nog nim-
mer tevoren een geweest is. De
nieuwe , United States” meet 53.300
ton, Dat is weliswaar minder dan

1952 De

,United States”
53.300 bruto ton; snelheid 67
km.

(V.5.),

de ,Queen Mary"”, die 81237 ton
meet, maar daar tegenover is de
.United States” veel sneller. Op
haar eerste rels in december 1952
heeft het schip bijna een etmaal
lang een gemiddelde snelheid vol-
gehouden van 36,21 knoop of 67 km
per uur. En uit alles blijkt, dat
dit nog lang niet haar maximum
is. De ,United States’ heeft dus
thans de Blauwe Wimpel met een
enorme voorsprong en woor het
eerst in de geschiedenis der zee-
vaart in Amerikaanse handen ge-
bracht. Het ziet er niet naar uit,
dat enig Europees land de trofee
voorlopig terug zal kunnen halen.

[P
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VERSCHILLENDE MODERNE SCHEEPSTYPEN

Kustvaarder

Zeeveerboot (tevens voor ver-
voer van internationale trei-
nen)

Lichtschip

Viskotter

Passagierschip

Stoomtrawler

Tankschip

Walvisvaander
Vrachtschip
Zeesleephoot
Koelschip

Schip van de Grote Meren

Amerika (Lakesteamer)
Opleidingsschip
IJsbreker

Baggermolen

15
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TWEE GROTE ZEEKANALEN
HET SUEZKANAAL

2000 Jaar v. C. liep er door Egypte
een kanaal, dat de oostelijke Nijl-
arm met het Klein-Bittermeer
bond: het Kanaal der Phara
kanaal verzandde op den duur. In
de latere Romeinse tijd werd het
wederom uitgegraven en heette
toen: Ptolemus-kanaal of ook wel
het Trajanus-kanaal
Het huidige Suezkanaal

In 1856 werd van de Turkse Khe—
dive concessie verkregen voor de
doorgraving van de Middellandse
Zee naar de Rode Zee. Ferdinand
de Lesseps richtte de Companie
Universelle du Canal Maritime de

1862 — 18 Oktober: doorgraving bij
het Timsah-meer.

1869 — 17 November: Feestelijke
opening van het volledig doorge-
graven kanaal door keizerin Euge-
nie van Fra

dende Khedive. Thans bezit Groot-
Brittannié 352504 van de nu 800.000
aandeelen, dat is 44 %.

Het bestuur bestaat uit 32 mar
onder Frans voorzitterschap, t.w.
uit 16 Fransen, 10 Britten, 4 Egypte-
naren, 1 Amerikaan en 1 Nederlan-
der. Met het oog op het aflopen der
concessie en de daaraan vastzitten-
de overname door Egypte, zijn
steeds meer Egyptische beambten
met het beheer belast geworden,

Het verkeer door het kanaal:
1870: 486 schepen,
437.000 netto ton
1939: 2389 schepen,
14.000.000 netto ton
13215 schepen,
102.494.000 netto ton

195!

Politieke gegeven:

In 1036: Anglo-Egyptisch Verdras.

Britse bezettingstroepen in de Ka-
(@ n).

Een 99-jarig drag met

de Suezkanaal Maatschappij gete-

kend. Dit verdrag eindigt 1968.
Technische gegevens:

Geen sluizen
Economische gegevens:

De aandelen van de Kanaal Maat-
schappij waren oorspronkelijk even-

redig tussen Egypte en Frankrijk
verdeeld. Engeland, dat de kanaal-
aanleg eerst afkeurde en deelge-
nootschap geweigerd had, kocht in
1875 176.000 aandelen van de 40
op van de zich in geldnood bevin-

In 1951: Eenzijdize up7eg;.,(n van

hel verdrag door

1954 Nieuwe overeenicomst tus-
sef GrootBAtamE  en Egypte.
Deze stelt het verdrag van
buiten werking, Het Kanaal wordt
nu als integraal deel van BEgypte
erkend, waarbij Egypte de interna-
tionale betekenis van het Kanaal
bevestigt met erkenning van de
Suezkanaal Conventie van 188. De
Britse troepen moeten v66r 18 juni
1956 teruggetrokken zijn.

In geval van een aanval op Turkije
of een van de leden van de Arabi-
sche Liga, is Groot-Brittannié ge-
rechtigd de kanaalzone  tijdelijk
weer te bezetten
Zie kaartje op pagina 177

WACHTINDELING OP EEN SCHIP
Aan boord is altijd een gedeelte van de bemanning in dienst. ledereen
wordt na vier uren ,,wacht” te hebben gedaan, afgelost
De dag Is dus in zes wachten verdeeld:
1. de achtermiddagwacht van 13— uur n.m.

2. de platvoetwacht van 4—8 uur
de eerste wacht van §—12 uur

nm.
's nach

4. de hondewacht van 12 uur 's nachts tot 4 uur 's morgens.

5. de dagwacht van 4—8 uur v.m
8.

de voormiddagwacht van 8 ot 12 uur 's middag

e m et

SUEZKANAAL 177

Port Said
Kantara

Ismailia
Timsah-meren
Groot-Bittermeer
Klein-Bittermeer
Suez

Port Tenfik
Rode Zee
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NAAR DE PERZISCHE GOLF

De moeilijkheden rond het
Suezkanaal hebben in het bui-
tenland stemmen doen opgaan
om het Suezkanaal te doen ver-
vangen door een ander, nog te
graven, kanaal, waardoor het
Suezkanaal overbodig zou wor-
den en Egypte dus uiteindelijk
een windei in de hand zal hou-
den inplaats van een ,greep"
op de levensliin van het Wes-
ten. Het plan voor dit kanaal
komt van Hore Belisha, de vroe-
gere minister van transport en
oorlog wan Engeland.

Het ontworpen kanaal heeft
naast de politieke verschulving
het voordeel dat de belangen
van de scheepvaart beter ge-
diend worden dan met het Suez-
kanaal mogelijk is. Met de vaart
door het Suezkanaal moeten de
tankschepen altijd eerst de ge-

ele route om het Arabische
schiereiland maken om wia de
Rode Zee het Suezkanaal te be-
reiken. Dit is een vaas
zo rond de 6000 km! Aangezien
bijna dagelijks ongeveer 25 tan-
kers door het Suezkanaal varen
betekenen deze 6000 km voor de
tankschepen jaarlijks een post
cp de balans van vele miljoenen
guldens. Het zou dan ook een
zeer belangrijke ring

PLAN VOOR VERVANGING VAN SUEZKAN, )

geven indien men deze 6000 km
Zou lkunnen bekorten.

Het plan van Hore Belisha be-
oogt om van Abadan naar Is-
raél een groot kanaal te graven
met een lengte van ca, 1500 km.
Door dit kanaal, dwars door het
Midden-Oosten 'te graven, zou de

vaarweg van het Westen naar Azié
en de olievelden van het Midden-
Oocsten met ca. 4500 km worden
‘bekort!

Van Abadan tot Bagdad wil men
gebruik maken van de rivier de
Eufraat, terwijl men het deel door

het noordelijke de=l van Israél komt
het kanaal dan In de Middellandse

uit, vermoedelijk bij Haifa daac
dit reeds een goede havenplaats is,

AFRIKA

EEN KANAAL VAN DE MIDDELLANDSE ZEE

Bij de aanleg van het kanaal heeft
men tevens nog de voordelen dat
er praktisch geen rotsen te over-
winnen zijn, dit zal een eventuele
uitvoering van het plan vergemak-
kelijken.

Naast de voordelen van dit plan
zijn er echter ook grote moeilijk-
heden waarvan de politieke zeker
niet de minste zijn, integendeel! Het
zou echter niet de eerste keer ziin
dat de economische noodzaak mid-
delen heeft gevonden om de poli-
tieke bezwaren te overbruggen.

PANAMAKANAAL ! 1.

ATLANTISEME . -
3 e

geeft
route

volgen bij het pas-
seren van de sluizen,
Onder: het kanaal in
doorsnede.
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HET PANAMAKANAAL

Nadat Ferdinand de Lesseps de
Franse Panama Maatschappi] had
deed hij in 1881 een
landengte van Panama
door te graven. Deze poging werd
echter wegens slecht beheer, tech-
nische moeilijkheden en gele koorts
opgegeven. Er waren toen al 30 km
klaar. Later trachtten de Verenigde
Staten met Columbia over verdere

joen dollar. De jaarlijkse pachtsom
was 250.000 dollar. Sedert in 1936 het
Kanaalverdedigingsverdrag werd ge-
sloten, is deze pachtsom verhoogd
1ot 430.000 dollar per jaar

In 1814 was het Kanaal klaar en
konden de grote zeeschepen van de
Atlantische Oceaan in de Grote
Oceaan komen zonder de gevaar-
h_‘ke vaart om Kaap Hoorn.

rgraving tot ing te

Panama-
kanaal gereed te maken en te ex-
ploiteren.

De Verenigde Staten betaalden
voor de bouwrechten en de over-
dracht van de Kanaalzone 10 mil-

PLAN VOOR QUBBELE TU) -
ORR QUBBELE TUNNEL ALs  VERBIN

VER STATEN Yashpiron

ATLANTISCHE
ocEan

aan
itn tot dusver niet voldoende
om de investeringen in de kanaal-
bouw te dekken.

Het Panamakanaal is 65 km lang:
het smaiste gedeelte is 90 m, het
breedste 300 m breed. In de hoogste
sluis ligt de waterspiegel 26 m bo-
ven zeeniveau.

De zetel van het kanaalbestuur s
gevestigd in Balboa

Het plan voorziet in de bouw
van twee tunnels door het gebied
van Costa Rica, zie kaart, Eén
tunnel dient woor de scheepvaart
wvan de Atlantische- naar de Stille
Oceaan en de andere tunnel voor
het werkeer in omgekeerde rich-
ting. Aan weerszijden is een
kleine spoorbaan ontworpen waar-
op locomotieven zullen rijden die
de schepen door de tunnel trek-
ken, want de schepen zullen ni
op eigen kracht kunnen varen in
verband met de afvoer van de
rook.

Het gebied waar de tunnel is
geprojecteerd, en waarvoor de in-
genjeurs een concessie hopen te
ontvangen wvan regering van
Costa Riea, bestaat uit rotsen wan
vulkanische oorsprong die een
zeer grote hardheid bezitten, De
tunnel zal op zeeniveau komen
te liggen waarbij elke tunnel twee
sluizen zal bevatten, De tunnel zal
niet alleen het kanaal en de sche-
pen tegen aanvallen uit de lucht
beschermen maar ook tegen storm
en de invioed wvan het regensei-
zoen bescherming bieden,

De kosten woor een dergelijke
tunnel zijn echter enorm en zul-
len er de oorzaak van zijn dat het
laatste woord over dit plan voor-
lopig nog niet is gesproken.

' Register

WERELDKOOPVAARDLI VLOOT 18t

NEDERLAND OP DE 9e PLAATS ONDER ZEEVARENDE NATIES

De Nederlandse koopvaardijvioot
is_van juli 1954 tot juli 1955 met
253,000 fon uitgebreid tot 3.691.000

ton, waarmee ons land de negende
plaats in de rij van zeevarende na-
ties inneemt tegen vorig jaar de
achtste plaats

land is Japan met 3735000 ton, net-
geen 157.000 ton meer is dan vorig
jaar en ma Nederland wolgen Zwe-
den met 2.807.000 (toename 106.000)
ton, Duitsland met 2.658.000 (toe-
name 426.000) ton, de Sowjet-Unie
mat 2506.000 (toename ton,

De loot om-
vatte op 1 juli 1555 in
100.569.000 ton, hetgeen 3.147.000 ton
meer was dan een jaar tevoren
Volgens de gegevens van Lloyd's
of Shipping omvatte de
vloot van de landen van het Britse
Gemenebest een totaal van 23.230.000
ton of 426. ton_meer dan in juli
1954, waarvan 19.357.000 ton of 342.000
ton meer dan vorig jaar geregis-
treerd in Groot-Brittannié en Noord-
Ierland. Van idrie landen is de ton-
nage afgenomen, n.l. van de Ver.
Staten, Panama en Argentinié. In
de Ver. Staten bedraagt de tonnage
inclusief de motballenvloot ad 14
miljoen ton, 26.423.000 ton Of 921.000
ton minder dan het vorige jaar. De
vioot van Panama omvat 3.923.000
ton of 168.000 ton minder en die van
Argentinié 1.043.000 ton of 14.000 ton
minder dan vorig jaar.

In omvang komt de Noorse koop-
vaardijvioot op de derde plaats met
7.249.000 ton of 444.000 ton mear dan
vorig jaar en daarna volgt,
de enorme toename van 1.
de vlag van Liberia met 3.
welke tonnage geheel van nagorlogse
datum is. Daarna komt Panama,
welk land wordt gevolgd door Ttalié
met 3.911.000 ton, dank zij een toe-
name met 112.000 ton. Het achtste

HOE VER KAN MEN
OP ZEE ZIEN?

met 1.652.000 (toename
’{B 000) ton, Spanje 1.383.000 (toename
“000) ton, Grickenland met 1.245.000
(toename 69.000) ton en Argentinié

De vloot van tankschepen onder
Nederlandse viag is in de onder-
havige periode met 202.000 ton toe-
genomen tot 893.000 ton. In Groot-
Brittannié en N.-Terland nam de
tankertonnage toe met 306.000 ton
tot 5.261.000 ton, in Noorwegen met
378.000 ton tot 4.173.000 en in Liberia
met 660.000 ton tot 2.356.000 ton, ter-
wiil in de Ver. Staten de tanker-
tonnage met 274.000 ton afnam tot
4.321.000 ton en in Panama met
178.000 tot 2.134.000 ton. De Italiaanse
tankervloot werd met 65.000 ton uit-
gebreid tot 1.210.000 ton en de Franse
met 188.000 ton tot 1.152.000 ton. De
Zweedse onderging een vermeerde-
ring van 92.000 ton tot 902.000 ton,
de Japanse 34.000 ton tot 743.000 ton
en de Deense 57.000 ton tot 504.000
ton.

De tonnage der kolen stokende
stoomschepen liep met 1.285.000 ton
terug tot 9.846.000 ton, terwijl de
tonnage der oliestokende stoomsche-
pen met 1.840.000 ton toenam tot
56.199.000 ton en die van de motor-
schepen met 2.592.000 ton tot
34.524.000 ton.

De afstand UAD. san schip tot een vuurtoren kan men bepalen door de

wlwemﬂe “foxm

a akland in l-.ilomeler:
h = hoogte in meters

Is de brug van een schip 74 m hoog en het oog 1.6 m boven de brug =

toraal 9 meter,

Is het licht van een vuurtoren 23 m boven de
schip de

zicht), dan ziet men vanaf het

186 = 29.4 km,

dan is de afstand tot de kim 3.6 maal 3

grond (3.6 V 18.6 km

m,
vuurtoren reeds op 10.8



