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. Westhapelle

2. Westschouwen

3. Goeree (Westhoofd)
4. Schaveningen

5. Hoek van Holland
6 Noordwijk ajz

7. Egmond ajz

Gedetailleerde gegevens
betreffende deze vuur-

146

torens zie pagina 145 en

. 8. lmuiden
. Kilkduin (NH)

10. Eierland

11. Vlieland (Vuurduin)
12. Terschelling (Brandar
13. Ameland

14. Schiermonnikoog

©




Lichtsterkte ‘ Geograph.
in 1000 Kaars zichtbaarh.
Naam kleur licht (inh.) Soort van schijnsel ‘ (zeemijlen)
1) Westkapelle | wit 2600 elke 3 seconden 19,4
| schitterlicht
2) Westschou- wit 5200 groepschitterlicht 20
wen 2 + 1 schittering,
. elke 15 sec.
3) Goeree wit | 5200 groepschitterlicht 19,7
(Westhoofd) 3 schitteringen,
. | elke 15 sec.
4) Scheveningen wit 3800 groepschitterlicht 18,7
2 schitteringen,
‘ | elke 10 sec.
5) Hoek van wit | 40 groeponderbroken 15,6
Holland licht, 2 onderbr., |
” > . | elke 15 sec.
6) Noordwijk wit | 38 groeponderbroken 16,1
aan Zee licht, 3 onderbr.,
. elke 20 sec.
7) Egmond aan rood/wit 42 en 168 onderbroken licht, | 16,8
Zee sectoren elke 10 sec., helder |
sec. |
8) I¥muiden wit 3500 schitterlicht, elke 5 | 19,2
e i sec. 1 schittering
9) Kijkduin wit 5200 groepschitterlicht 4 19,8
(N.H.) schitteringen, elke
: 20 sec.
10) Eierland wit 2850 groepschitterlicht 2 19,3
schitteringen, elke
10 sec.
11) Vlieland wit/rood/groen | 100, 25 en 14.3 onderbroken licht, 19,4
(Vuurduin) sectoren elke 4 sec., helder
2 sec.
12) Terschelling wit 3500 schitterlicht, elke 5 19,6
(Brandaris) sec. 1 schittering
13) Ameland wit 4400 groepschitterlicht, 20
elke 15 sec. 3
schitteringen
14) Schiermon- wit 1400 groepschitterlicht 17,9
nikoog 4 schitteringen, elke
20 sec.

Beschrijving en
hoogte

| stenen toren, vierkant
| met ijzeren boven-
bouw, rond en rood
stenen toren, rond en
grijs: roodbruin schroef-
vormige band: 50 m.
stenen toren, vierkant
roodbruin; 52 m.

ijzeren toren, twaalf-
kant en roodbruin;
30 m.
ijzeren toren, rond,
donkerrood; lichtkring
grijs; 26 m.
stenen toren, vierkant
en wit; 25.5 m.

stenen toren, rond
geelgrijs met glazen

lichthuis; 28 m.
ijzeren toren, rond,
roodbruin; 43.3 m.

ijzeren toren, zestien-
kant en roodbruin;
55.5 m.
ronde stenen toren,
rood, 347 m.

ijzeren toren, rond en
bruin; 16.8 m.

stenen toren, vierkant

en geel; 525 m.
ijzeren toren, rond en
roodbruin met witte

banden; 55.3 m.
stenen toren, rond en
| roodbruin, grijs aan
| landzijde; 35.6 m,

SNHHOLHNNA

SPT



146 KUNSTVERLICHTING

KUSTVERLICHTING (VUURTORENS)

Het karakter van het licht is aangeduid door:

V: (vast) wanneer het licht voortdurend zonder onderbrekingen van
dezelfde sterk‘se is.
v

schijnende licht regel-
intredende en evenzo
is dan, of hoogstens

O (onderbroken) wanneer het met dezelfde sterkte
matig wordt onderbroken door een plotseling
eindigende verduistering, waarvan de duur kleiner
gelijk Is aan die van het schijnsel.

V.

S (schitter) wanneer het licht regelmatige schitteringen toont van al dan
niet gelijkblijvende sterkte en van een duur korter dan die der ver-
duisteringen.

bve ! 1P 1

anneer het met dezelfde sterkte schijnende licht
r een bepaalde groep van plotseling
ingen en de duur van elke

GO (groeponderbroken) W
regelmatig wordt onderbroken doo:
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Samenstelling van de koopvaardijvloot onder Nederlandse vlag
1 januari 1956 1 januari 1957
Aantal Bruto tonnage Aantal Bruto tonnage

Passagiersschepen 36 3

: $ npt @ 76.375
Vracht-passagiersschepe kil 1108 32 ﬂgg;{g
Vrachtschepen .. .. . o 5 1.651.905 363 1771247
Tanischepen . . . . .. . 10 930.297 147 11077.389
ustvaarders . . . . . . 804. 283426 867 316,085
Totaal:' o i i e v v 1908 3.689.111 1485 3.970.709

Samenstelling Nederlandse binnenvloot op 1 januari 1957

Het totale aantal schepen der Nederlandse binnenvloot bedror i

nuari 1957 15.708 met een laadvermogen van 4.327.398 ton tegenalgs.f;‘lrslt\:;s

met 4205.648 ton per 1/1/1956. Hiervan waren 8.659 schepen met eigen be-

weegkracht en een laadvermogen van 1.690.077 ton en 7.040 schepen zonder

eigen beweegkracht, laadvermogen 2.637.321 ton. Verreweg het grootste ge-

deelte bestond am vrachtschepen, daarna kwamen de schepen voor speciale
en de

intredende en evenzo eindigende verdulsterir
verduistering kleiner is dan, of hoogstens gelijk is a

tussen de groepen.
bt

an die der
— — — — — —

GS (groepschitter) wanneer het licht regelmatig een bepaalde groep van
schitteringen toont, waarvan de schitteringen van al dan niet gelijkblij-
vende sterkte zijn en van een duur, korter dan die der verduisteringen
tussen de groepen.

by P11 P TR

De lichtbron van de vuurtorens is elektrisch.
De eenheid voor de lichtsterkte is die van 1000 internationale kaarsen.
voor de verkenningslichten (vuurtorens) is de geografische dracht gegeven
d.w.z. de afstand, waarop bij mi het licht bij helder weer (ten
gevolge van de aardkromming en bij c stra ) voor een
waarnemer met een ooghoogte van 5 meter, in de kim verschijnt.

p zee: zie WWW 1957.

Voor de waarneming van een voorwerp aan de kim o]

SCHEEPSPAPIEREN

Een schip mag eerst dan de Nederlandse vlag voeren, wanneer het voor-
sien is van een ,zeebrief”, welke wordt afgegeven als het schip in de regis-
ters van het kadaster is ingeschreven, Om ingeschreven te worden is een
2g. ,bijlbrief” nodig; dit is een verklaring van een scheepsbouwer, dat het
sehip op zijn werf is gebouwd. Qok is een ,,meetbrief” nodig, waarin de ver-
schillende afmetingen van het schip zijn vermeld.

Nadat het schip door de Scheepvaartinspectie is onderzocht en goedge-
keurd, wordt een certificaat van deugdelijkheid afgegeven en de maximum
diepgang vastgesteld (Plimsoll-merk).

RANGEN BIJ LEGER, VLOOT EN LUCHTMACHT

Commandeur
‘? Kapitein ter zee
Opper- (Kolonel der
\ officieren mariniers)
Kapitein-luitenant ter
zee (Luitenant-kolonel

Leger en Luchtmacht
Generaal
Luitenant-generaal
Generaal-majoor
Brigade-generaal

Kolonel )

Luitenant-kolonel [ Hoofd- der mariniers; Hoofd-\ Hoofd-
(Overste) officieren officier marva der 2e | officieren

Majoor 5 klasse)

Luitenant ter zee der
le klasse (majoor der
mariniers; officier
marva der le Klasse) /

Vaandrig (Kornet) Luitenant ter zee der
Sergeant-majoor (Opperwacht- 2e klasse (Kapitein

meester) der mariniers; offi-
Sergeant der le klasse (Wacht- cier marva der 2e kl.)

meester der le klasse) Luitenant ter zee der
Sergeant (Wachtmeester) 3e klasse (le Luite- | Subalterne
Korporaal der le klasse nant der mariniers; \ officieren

| Subalterne
\ officieren

le Luitenan
2e Luitenant

Kapitein (Ritmeester)
t

Korporaal officier marva der 3e
Soldaat der le klasse

Soldaat (diverse onderdelen:
Huzaar, Grenadier, Jager enz. enz.)

klasse)

Adelborst der le klasse
(2e Luitenant der |
mariniers; Officier

Marine

7 1 marva der 4e klasse)

Luitenant-admiraal Opperschipper

Vice-admiraal (Luite- Schipper
nant-generaal der Opper- Bootsman

Kwartiermeester
Matroos der le klasse
Matroos der 2e klasse

(Generaal-majoor der
Matroos der 3e klasse

mariniers) S officieren
mariniers)
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Overzicht tewatergelatentonnage in de scheepsbouwende
landen in 1956 (volgens Lloyd's Register)
|
| | | |

JAPAN

GR BRITTANNIE ‘

DUITSLAND

‘ |
ZWEDEN

NEDERLAND i
ITALIE | ‘ i
FRANKRIK

NOORWEGEN ‘
VER STATEN

DENEMARKEN

SPANJE

BELGIE ‘

JOEGO SLAVIE ‘

FINLAND i

Miljoenen tonnen W5 e 0s é 2 B 24 maanden

Tewalergelaten tonnage Gemiddelde duur van de bouw

e

TANKSCHEPEN 149

DE ONTWIKKELING VAN DE TANKERGROOTTE
SEDERT 1886

[* ST GROOTSTE OLIETANKERS

e | |y 1886 3000 ton dw
i 1896 7000
i T
1902 10,000

*J.-._I- Wi 1910 14000
1914 17 900
*J.-.-—h i

1921 22 600

I ' 1948 26 600
1921

1952 31900

I I 1953 45 300
193%

1956 85500

I 1957 100000
1952

1956

s7
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ONTWIKKELING VAN DE

1856 Handkraan; reikwijdte
6 meter

meter.
1877 Eerste stoomkraan; relk-
wijdte 10 meter.

1879 Hydraulische kraan;
reikwijdte 10 meter,
1892 Eerste elektrische kraan

met vaste arm; reikwijd-

meter.
1922 Elektrische kraan zonder
last verstelbaar: reik-

wijdte 16 meter.

1927 Elektrische topkraan; reikwijdte 20 meter.
1929 idem; reikwijdte 36 meter.

1955 idem; reikwijdte 38 meter.
1956 idem (Doppellenker-Wi

ran); reikwijdte 40 meter.

dragen van dewerkgevers aan de Sociale Voorzieni

Nijverherd
weekioon van 1160 -

Voor betaalde vacanties, b
tra ultk n e.q
Totale werkgeversbijerage
weekioon van 5O . [

 KRANEN I
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NEDERLANDSE HAVENS VAN 1856 TdT 1956

1906 Stoomkraan met
vaste arm; reik-
wijdte 12 meter.

1913 idem; reikwijdte
15 meter.

1920 Stoomkraan zonder last verstelbaar;
reikwijdte 18 meter.

1925 Stoomtopkraan, reikwijdte 18 meter.

1927 Stoomkraan; reikwijdte 33 m; het-
vermogen 10

1929 idem, reikw. 22 m, hefverm. 10 ton.

1936 idem, reikw. 37 m, hefverm. 10 ton

SIGNALERING BIJ HIJSTRANSPORTEN

Hijsen Viersr Horizontaal Siopen Snel stoppen
verplaatsen gevaar!

Chom ¥ ol T
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DE DIEPGANG VAN EEN ZEESCHIP

‘Vroeger kwam het herhaaldelijk voor, dat
schepen verongelukten, doordat zij te diep
geladen waren. In 1885 ging Engeland er toe
over wettelijke bepalingen in het leven te
roepen ten aanzien van de beveiliging van
de bemanning, waarbij o. de grootste
diepte waarop een schip mocht worden ge-
laden moest worden aangegeven door het
z.g. ,,Plimsoll-merk”, genoemd naar de strij-
der voor veiliger navigatie Samuel Plimsoll.
Een afbeelding van dit teken staat hiernaast
afgedrukt. Het bestaat uit een cirkel met ecn
diameter van 12 Engelse duim, waardoor-
heen, gaande door het middelpunt, een hori-
zontale lijn met een lengte van 18 Engelse
duim is getrokken. Tot deze horizontale lijn

ag het schip afgeladen worden; verder
niet. Naast dit teken treft men een samen-
stel van andere lijnen aan, die aangeven
hoever een schip mag worden beladen in de
verschillende zeeén, wateren en seizoenen.

is de uitwateringslijn voor de zomer,
voor de winter, WNA voor de winter in de
Noord-Atlantische Oceaan, T voor de tropen,
ZW voor zoetwater en TZW voor de tropen
in zoetwater. s

Het toezicht op de plaatsing van het Plim- b = plaats Plimsollmerk
soll-merk op in Nederland gebouwde zee-
schepen berust bij de P ie, De naam Pli 11 k komt
sedert 1909 in de woor . haar
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.DE GROENE DRAECK"”

De Lemster-aak van Prinses Beatrix

Op 16 januari 1957 werd op de werf verschillende kasten en een buffetl.
van de NV Amsterdamse D. Aan stuur rdzijde van het schip
werf G. de Vries Lentsch jr. de klel
gelegd voor het stalen jacht, dat
het Comité , Varend Nederland" op
15 juni 1957 officieel aan H.K.H.
3 Prinses Beatrix overdroeg.

Het jacht is een geschenk van het
Nederlandse volk. Het werd op 31
januari 1956 symbolisch aan dr
kroonprinses aangeboden ter gele
genheid van haar 18e verjaardag

Het schip is, op verlangen van de
prinses, eenvoudig ingericht als een
gezellig kampeerschip voor haar en
vriendinnen. Nevenstaande

geeft een voorstelling
van de accommodatie. Achter is de
open stuurkuip met banken rond-
om, het stuurrad, het kompas en de
bediening van de hulpmotor. Daar-
v66r bevindt zich de salon met
enerzijds een L-vormige bank rond
de tafel, een klein schrijfbureau,

loopt een gang naar voren, waar
de keuken is en het verblijf voor

PLIMSOLLMERK 3
a = deklijn

SCHEEPSMETING

Bij oorlogsschepen is de diepgang,

schip. Men heeft daarom een andere

behoudens enig verschil,
het schip kolen in heeft, steeds de-
zelfde en is dus het gewicht en
daardoor de waterverplaatsing vrij-
wel constant. De afmeting wordt
beoordeeld door vergelijking van de
hoeveelheid verplaatst water; dit

en is gewoon
de afmetingen te beoordelen naar
de totaal-inhoud van het schip tot
aan het opperdek, met inbegrip van
alle dekhuizen en gesloten ruimten.
Deze inhoud wordt uitgedrukt in
100 kub. voeten is 2,832 m3, ook wel

kubieke meter water, of
ongeveer 1000 kg.

Een oorlogsschip is 4500 ton wil
dus zeggen, dat het gewicht van een
schip gelijk is aan 4500 km3 water.

Bij een koopvaardijschip echter is
er een groot verschil van diepgang
tussen het geladen en het ongeladen

In de meetbrief, welke aan de
Nederlandse schepen wordt uitge-
reikt, wordt cok de inhoud in kub,
meters vermeld, maar wanneer het
er niet uitdrukkelijk bij wordt ver-
meld, wordt de bruto-inhoud aan-
gegeven in registertonnen. Dan
spreekt men van een schip van zo
en zoveel bruto reg. ton (B.R.T.).
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DE ,,GROENE DRAECK”

de twee man vaste bemanning.
Rechts van de gang is een smalle
tweepersoonshut met de bedden
achter elkander. Links is een ruime
hut, waar vier personen kunnen
slapen. Deze inrichting is bepaald
ingevolge de wensen van de prinses.
Er kunnen ten hoogste tien perso-
nen aan boord overnachten, waarbij
de banken in de salon als reserve-
bedden zijn te gebruiken.

Het schip heeft een dieselmotor
van 65 pk. en kan 1200 liter drink-
water in tanks (onder de vloeren)
meevoeren. De hoofdafmetingen
zijn: lengte 15 m., breedte 4.50 m.,
holte 1.87 m., diepgang 1.05 m. Het
voert de volgende zeilen: grootzeil
73 m2, fok 31.5 m2 en kluiver 30 m2;
verder nog hulpzeilen: botterfok 47
m2, jager 92 ma2.

De houtsoorten voor de betimme-
ring zijn door de prinses gekozen.
De houten randen van de stuurkuip
en de opbouw, alsmede onderdelen
van de boeg zijn wan beeldhouw-
werk voorzien. De Dbelangrijkste
versiering, de gevleugelde draak op
de kop van het roer is vervaardigd
door Katinka Schouten, de lerares
beeldhouwen van Prinses Beatrix.
Aan de voorzijde van de mast is
een fraai bewerkt mastschild aan-
gebracht.

Het ontwerp van dit schip werd
gemaakt door de Lemster akenbou-
wer A. de Boer te Lemmer.

Plattegrond van het jacht met in-
deling.
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De trekpaarden van de zee

Korte geschiedenis van de Nederlandse zeesleepvaart

EESLEEPVAART is een van die
bedrijven waarin ons kleine
land groot is. Reeds meer dan een
halve eeuw schijnt deze vaart het
privilegie van de Nederlanders te
zijn. Wij nemen zulk een

logisch dat bij de ontwikkeling van
de stoomkracht voor de voortbe-
weging van schepen de zeilvaart
gebruik ging maken van dit zo be-
langrijke hulpmiddel. Dit geschiedde
dan door kleine stoombootjes die

itie in dat leep
transporten, die door eem van de
Nederlandse zeesleeprederijen wor-
den verzorgd, tegen lagere premies
worden verzekerd dan die door
maatschappijen van andere landen
worden uitgevoerd.

DE zeesleepvaart heeft zijn ont-
staan aan verschillende fac-

_ toren te danken o.a. aan de
zeilvaart en aan de uitvinding van
de stoommachine. De zeilvaart toch,
ver van kusten en lep water
in staat zichzelf te kwam
altiid in moeilijkheden blj hEt navi-
geren onder kusten waarin uitge-
breide bankencomplexen liggen en
in nauwe vaarwaters. Het is dus

de op sleeptouw namen
en naar de plaats van bestemming
brachten.

o i 5

Een van de eersle zeeslepers, de
»Zeeland” een raderbo

Zo ontstonden in de omgeving van
Nederlandse zeehavens in de eerste
helft van de vorige eeuw sleep-
diensten. In 1826 was er in Nieuwe
Diep reeds een radersleepboot, die
de zeilschepen van de rede in de
haven bracht. Het was in 1843 dat
de stoomsleepboot zijn intrede deed
in de zeegaten van Zuid-Holland en
Zeeland. De zeilschepen die bestemd
waren voor Rotterdam en het
Goerese Gat binnenliepen om via

uis en het T

de Brielse Maas te bereiken en zo
verder naar Rotterdam op te varen
(de Waterweg bestond toen nog
niet) trokken veel voordeel van
deze sleepboten. De reis van zee
naar Rotterdam en omgekeerd werd
niet onbelangrijk versneld, daarge-
laten nog de mindere kans, die de
zeilschepen liepen aan de grond te
lopen.

Die eerste sleepboten waren, zoals
hiervoor reeds gezegd. raderboten
brede platte vaartuigen met geringe

De oude ,,Oo0stzee”

diepgang. Vooral deze laatste eigen-
schap bood vele voordelen op rivie-
ren met hun vele ondiepten. Hun
breedte, vooral veroorzaakt door de
raderkasten, gaf echter vele bezwa-
ren, vooral in sluizen. Toen dan 0ok
de schroef als voortstuwer van
schepen werd geconstrueerd, wer-
den de sleepboten al spoedig daar-
mee uitgerust.

Aanvankelijk dus voor kanalen,
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De oude ,Roode Zee"

die daar voor anker lagen te wach-
ten op een gunstige wind om het
laatste deel van een lange reis naar
Totterdam, Amsterdam, Antwerpen
of een haven aan de Engelse 00st-
kust te kunnen volvaren.

OCH is het niet zo dat de zee
sleepvaart zijn ontstaan direct
te danken had aan deze ver-

lening wan sleepdiensten op de
Zuidelijke Noordzee, Het waren
onze waterbouwkundigen, die in de
tweede helft van de vorige eeuw de
stoot gaven voor deze sociale vaart.
De stoomvaart was in volle ontwik-
keling en naar rato werd de be-
hoefte aan geschikte havens groter.
Onze dijkenbouwers en baggeraars
zwermden uit over de gehele wereld
en het was noodzakelijk dat hun
gereedschappen (baggermolens,
zandzuigers, Kranen en bakken) hen
\ergeze!den Langs de Noord en de
. waar dit Db riaal
werd gebouwd, werden ook de
kleine sterke stoomscheepjes ont-
worpen, die dit materiaal over de
zeeén zouden moeten slepen. De
zeesleepboot deed zijn intrede.

I ET was in 1892 dat L. Smit twee
sleepboten deed bouwen, spe-
ciaal voor de vaart op zee. Het
waren boten met 750 pk. machine-
vermogen die de namen Oostzee en
Noordzee kregen en Maassluis als
thuishaven. De eerste reizen waren

rivieren en , wer-
den de sleepboten allengs groter en
op een goede dag verschenen zij
b* de Dungeness, aan de
van Het Kanaal,
klanten kregen aan de zeilschepen,

wvan aard,
en bakken over korte trajecten in
West-Europa. Allengs waagden deze
scheepjes zich verder van huis en in
dat eerste jaar werden reeds 36
baggerobjecten over zee naar de
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DE ZEESLEEPVAART

plaats van leept. De

was er de Inter

zeesleepvaart was geboren. In die
eerste jmen werd een schat van
erva opgedaan met dit tot nu toe
volkomen onbekend werk. Binnen
tien jaar werden deze eerste sleep-
boten vervangen door mieuwe,
waarin de ervaringen van tien jaren
slepen werden verwerkt in even-
zovele verbeteringen. In 1896 liep
een nieuwe sleepboot, de Oceaan.
van stapel die een machinevermogen
van 1200 pk. had. Deze boot en de
Zwarte Zee sleepten in dat jaar het
eerste drijvende droogdok over een
afstand van meer dan 5000 mijl van
Rotterdam naar San Paul de Loanda,
later door tientallen andere gevolgd
o.a. in 1909 een 7000-tons dok over
een afstand van meer dan 12000
mijlen van de Tyne door de ge-
vaarlijke Straat van Magelaen naar
Callae in Peru. In 1928 sleepten acht
sleepboten een 50.000-tons droogdok
van de Engelse admiraliteit van de
Tyne naar Singapore.

DE Nederlandse  zeesleepvaart
breidde zich in de eerste

sterk uit. Naast L. Smit en Co's

die
ging beoefenen, gevolgd door de
gewezen koopvaardij-stuurman John
Wijsmuller die Bureau Wijs-
muller oprichtte. Op Terschelling
was hel e firma Doeksen die
enkele sleepboten aankocht, welke

s de Wadden en de kustvsart
werden gebruikt. L. Smit en Co. en
de Internationale Sleepdienst gingen
bij het begin van de twintiger jaren
een fusie aan. Bureau Wijsmuller

akte in de dertiger jaren een
mceilijke tijd door, maar kwam na
de Tweede Wereldoorlog weer op
het ,.diepe water” en breidt mo-
menteel zijn vioot zeeslepers regel-
matig uit.

Behalve dat de zeesleepboten in
de loop van de decennia krachtiger
werden en werden uitgerust met
draadloze telegrafie, radio-richting-
zoeker, radar en andere moderne
navigatiemiddelen, waren de dagen

stoommachine als voort-
stuwer geteld. De motor, die reeds
eerder zijn intrede bij de koop-
vaardij deed, werd ook de aange-
wezen voortstuwer van de zeesleep-

De ,Willem Barentsz”

De manilla sleeptros

boten. De eerste boot die er mee

werd uitgerust was de nieuwe
Zwarte Zee van L. Smit en Co's
Internationale Sleepdienst. Deze

boot, de grootste tot nu toe op zee
gebracht, werd op stapel gezet in
| 1933 in een tijd toen het bedrijf een
ernstige crisis doormaakte. De beide
en hadden een
lijk vermogen van 4200 pk. Het was
de grootste en sterkste sleepboot
ter wereld en is dat vcorlopig
steeds nog. Want men is tot de
| omdekkmg gekomen. dat een scmp
3900

of Vigo, Falmouth, Brest, Douar-
nenez en ook eens op New Found-
land. Jarenlang heeft vroeger elke
winter een sleepboot op station in
Queenstown gelegen. In maart of
april, als de winterstormen luwen,
komt dan zo'n stationsboot weer
naar de thuishaven om gereed te
worden gemaakt voor een of andere
sleepreis. Meestal wordt hulp aan-
geboden op de basis ,no cure no
pay”. Heeft de sleepboot geen
succes met hulpverlening dan be-
hoeft ook niets te worden betaald.
Vele malen varen zij dan ook uit
om tot de ontdekking te komen, dat
het schip dat om hulp heeft ge-
vraagd, zichzelf heeft geholpen en
geen sleepboot meer nodig heeft.
Betaling ontvangt de sleepboot dan
niet.

De moderne sleepboot, en vooral
de na-oorlogse, verschilt niet alleen
wat vermogen betreft hemelsbreed
met die van vroeger: 00K voor de
opvarenden is het leven veel beter
geworden. De inrichting van de
verblijven is bijzonder verzorgd. De
eigen kost heeft al lang plaats moe-
ten maken voor een kok, die de
beschikking heeft over een goed
ingerichte kombuis, vrlescellenhenz.

eft

‘ vermogen het best is vum‘ het slepen
op de lange reis, waarmede
niet gezegd wil zijn dat sleepboten
met een minder vermogen minder
bruikbaar zouden zijn. In een homo-
geen opgebouwde vloot hebben de
sterken en de minder sterken hun
| eigen taak.

‘ AAST het slepen op de zeven

zeeén nam de zeesleepvaart
\® een nieuwe taak op zich met
|| de hulpverlening op zee. Vooral op
| de Noord Atlantische Oceaan raken
elk jaar weer tijdens het winter-
seizoen talrijke schepen in moeilijk-
heden door de daar heersende stor-
men. Verlies van roer of schroef
maakt deze schepen hulpeloos. In
1923 werd het initiatief genomen
veor het betrekken van stations op
“verschillende punten rond de At-
lantische Oceaan. In oktober be-
trokken deze stationsboten dan hun
post, dag en nacht uitluisterend
naar een noodsein en direct daarop
vertrekkend als een schip hulp
nodig had. Zo werden posten be-
trokken op de Azoren, La Coruna

de beschikking over een eigen hut.
De arbeidsvoorwaarden zijn sterk
verbeterd. Op de gages wordt een
toeslag gegeven voor elke gesleepte
mijl (mijlengeld) en een uitkering
voor een geslaagde berging ont-
vangt iedereen die er aan heeft
deelgenomen en die varieert met
het bedrag dat de berging heeft
opgeleverd (joppengeld).

E afstand tussen sleepboot en
tlzep is aan variaties onder-
evig maar bedraagt meestal

500 to! 700 meter, De trosverbinding
bestaat uit drie delen. Het langste
deel is de z.g. rekker, de eigenlijke
tros die van manilla of nylon is
vervaardigd, meestal ruim 300 meter
lang is en in omtrek varieert van
16 tot 22 duim. Van de einden van
deze tros of rekker lopen zware
stalen draden, resp. naar de sleep-
boot en het gesleept wordende
vaartmg Die draden wcrden als

heeit een omtrek van l'h duim. Op
het gesleept wordende vaartuig
wordt de voorloper meestal vastge-
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De ,Zeeland”

maakt op een z.g. kettingspruit. Op
de sleepboot wordt de voorloper
vastgemaakt (belegd) op de beting,
de constructie van stalen balken
die vlak achter de opbouw van de
sleepboot op het achterdek is ge-
bouwd en dus het bevestigingspunt
van de sleeptros is.

Door de zwaarte van de tros zal
deze tij ens het slepen altijd onder
water - Hij hangt met een lichte
bocht in zee en ool daardoor wordt
een soort rekkende reserve gekre-
gen, die voorkomt dat met plotse-

ling optredende grote krachten de
tros breekt. Vandaar de bijnaam
wrekker”, Toch is soms niet te
voorkomen dat bij slecht weer de
trosverbinding breekt. De sleepboot
moet dan eerst de tros scheep
halen, een zwaar en langdurig werk
en dan weer trachten een nieuwe
verbinding tot stand te brengen.
Dit kan gescmeden door vlak bij het
schip n en een dunne lijn
o A bno en. Lukt dit dan worden
eerst dunne maar daarna steeds
dikker wordende manilla-lijnen op-
gestoken en op het te slepen schip
binnenboord gehaald. Als laatste
gaat dan de voorloper over om op
het schip te worden vastgezet en de
sleepboot kan de tros gaan uit-
varen. Tegenwoordig wordt ook wel
sebruik gemaakt van het lijnschiet-
geweer om verbinding,
een dunne katoenen lijn, over
schieten. Het verdere vastmaken ge-
schiedt dan weer volgens de ge-
bruikelijke methode

EROEMDE kapiteins hebben de
zeesleepvaart groot gemaakt.
Onder de eersten behoorde kapitein
Geert Bouman, die de Oostzee com-
mandeerde op de eerste werkelijke

door de Golf van Biscaye in 1892).
Later is kapitein Bouman inspecteur
voor de Scheepvaart te Rotterdam
geworden. Na hebben kapi-
teins als Kees Verschoor en Nils
Persson (een Zweed van geboorte)

De , Thames™ een dok slepend

{

DE ZEESLEEPVAART m

Een gestrand schip afslepend

zich een grote reputatie verworven
in de zeesleepvaart en -in de laatste
decennia volgden kapiteins als Teun
Vet en Jan Kalkman hun sporen.
Onder de jongere gezagvoerders
neemt kapitein Dirk Strijbos, vooral
op het gebied van bergingswerk in
de Noordzee, een belangrijke plaats

in,

De langste sleepreis 0oit volbracht

was die in 1957 van de sleepboten
Clyde en Oceaan met een voor sloop
bestemd Argentijns slagschip wvan
Puerto Belgrano naar Hikari in
Japan, afstand 15190 zeemijlen. De
reis duurde 9

L. Smit en Co's Internationale

Sleepdienst heeft na de Tweede
Wereldoorlog een blauwe wimpel
ingesteld voor de s!eepbool die in
het achter liggende ja: t van
september tot september wordt go.
rekend, het grootste aantal mijlen
slepend heeft afgelegd. Voor 1957
was dit de sleepboot Oceaan met
34.811 mijl.

De ,,Hector”

GEHEUGENTEST VOOR MUZIEKLIEFHEBBERS

Welke voornamen behoren bij de

volgende componisten (voor het

merendeel operacomponisten)?

Voor de oplossing zie pag. 261.
Naam Voornaam

1. Arne Ambroise

2. Bellini Arnold

3. Charpentier  Christoph

4. De Falla Engelbert

5. De Koven Ernanno

6. Donizetti Ethelbert

7. Dukas Friedrich

8. von Flotow Gaetano

9. Glinka Giacomo

10. von Gluck Gioacchino

11. Hindemith Gustave

12, Humperdinck Henry
13. Ippolitov-
Ivanov Jacques
14, Leoncavallo  Jules
15. Mascagni Manuel
16. Massenet Michail
Ivanovitch
17. Nevin Michail
Michailovitch
18. Nicolal Otto
19. Offenbach Paul
20. Puccini Paul
21. Purcell Pietro
22, Rossini Reginald
23. Schoenberg  Ruggiero
24. Thomas Thomas
25. Wolf-Ferrart  Vineenzo
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Panama

A de tweede wereldoorlog is een
verschijnsel, dat bekend is ge-
worden als dat van de ,goed-

Goedkope§

den groter werd is die belangstelling
voor de goedkope vlaggen toege-
nomen. Zodanig, dat het is gewor-
den tot een brandend probleem van
de wereldscheepvaart. Want_er is
een omvangrijke vloot van schepen,
varend onder een goedkope vlag,
ontstaan, zodanig, dat de gehele
overige wereldkoopvaardijvioot
daarvan een ernstige concurrentie
ondervindt.

Die coneurrentie komt op verschil-
lende manieren tot uiting. De rede-
rijen varend onder goedkope vlag-
gen hebben lagere lasten en kunnen
dus gemakkelijker concurreren met
de vrachtprijzen. Ze zijn bovendien
minder gebonden aan sociale voor-
schriften. Toch is het vooralsnog
niet op deze punten geweest, dat de
concurrentie van de goedkope viag-

het  scherpst werd gevoeld.

kope vlaggen®, in steeds

mate de aandacht gaan vragen. O
de hoogste niveaus in regerings- en
scheepvaartkringen houdt men er
zich mee bezig, hetgeen het ook
voor de volkomen leek op scheep-
vaartgebied duidelijk zal maken, dat
het hierbij niet letterlijk gaat om
vilaggen.

Onder vlag wordt in scheepvaart-
verband mede verstaan fie. Caren
onder een bepaalde vlag, dat wil
dus zeggen varen _onder
bepaalde nationaliteit. Er zijn lan-
den, die bijzondere faciliteiten aan
de scheepvaart toekennen, in het
bijzonder belastingfaciliteiten. Het
varen onder die vlaggen is uiteraard
een voordelige aangelegenheid, van-
daar de benaming ..goedkope vlag-

De omvang, die dit verschijnsél
vooral na weede wereldoorlog
heeft gekregen, heeit merkwaardige
situaties doen ontstaan. Landen, die
vroeger geen of vrijwel geen eigen

hadden, zijn

tot belangrijke scheepvaartlanden,
Want talrijke reders van velerlei
nationaliteit hebben graag gebruik

maakt van de gunstige mogelijk-
heden, die de landen van de goed-
kope vlaggen bieden. Naarmate de
belastingdruk in verscheidene lan-

aar gevolg van de
hoogconjunctuur en van de daar-
mee verband

GOEDKOPE VLAGGE

reeds een niet onbelangrijke plaats

iaggen bij de zee;le_epvaart

Dat is niet de enige tegenzet, die
Engeland heeft gedaan. Er is daar
ook een aanzienlijke fiscale tege-
de vorm van een

inneemt in de totale wereld koop-
vaardijvloot. Medio 1956 had de
totale vloot der g viaggen
reeds cen omvang van 10.403.580

bruto register ton op een totaal van
105.200361 ton. In het bijzonder bij
de tankvaart heeft het verschijnsel
van de goedkope vlaggen een grote

wan de

investeringsaftrek van 40% voor de

scheepvaart van kracht. Op fiscaal

gebied zijn ook de regeringen van

andere typische scheepvaartlanden,

70als Noorwegen, Denemarken en
: ¥ 5

vlucht t
helft van de ,goedkope vlaggen-
wvloot” bestaat uit tankers.

ier landen zijn het vooral, die

Vier
door dit verschijnsel van de goed-

Gr e scheep-
vaart tegemoet gekomen. Ook Neder-
land is deze weg op gegaan. Toen
in ons land in 1957 de bestedings-
peperking ter hand werd genomen

kope vlaggen tot belangrijke koop-
i

aar n g . te
weten Panama, Honduras, Liberia
en Costa Rica. Met verwaarlozing
van laatstsenoemd land spreekt
men ook wel van de Panhonlibvloot,
in welke benaming de opmerkzame
lezer de namen der drie betrokken
landen gemakkelijk zal terugvinden.

Er is in de 'lﬁ\atsh: tijd nég een

op de arbeidsmarkt.

Het grote punt was tot dusver, dat
de rederijen, varend onder goed-
kope vlaggen, veel grotere bedragen
beschikbaar kregen wvoor vlootuit-
breiding en vlootvernieuwing. Het
gevolg is, dat de vleot der goedkope
viaggen relatief sneller is gegroeid.
En wel zodanig, dat die vloot thans

Costa Rica

2

ag in K t, die van
Bermuda. Dit heeft
enigszins andere achte
ierbij gaat het ngelse
tegenzet. Aan Engelse rederijen is
de mogelijkheid geboden om zich in
Bermuda een soortgelijke positie te
verwerven als de rederijen hebben,
die hun schepen onder de officiéle
,.goedkope vlaggen” laten varen.

Honduras

hield dat onder meer in, dat de
in i trek werd ct
Die opschorting werd in 1958 ver=
lengd, maar daarblj werd voor de
scheepvaart een uitzondering ge-

met fiscale maatregelen te bestrij-
den. Een definitieve oplossing kan
dat natuurlijk niet zijn, want het
komt er op neer. dat de scheepvaart
fiscaal anders wordt behandeld dan
andere takken van bedrijvigheid.
Intussen bewijst deze nationale con-
currentie op belastinggebied wel
hoe belangrijic belastingen kunnen
ziin en hoezeer men belastingen kan

Liberia
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gebruiken voor een heel ander dan
het eigenlijke doel (het verschaffen
van geldmiddelen aan de staat)
namelijk voor concurrentiedoelein-
den. Belastingen kunnen op die
manier op soortgelijke wijze worden
gehanteerd als invoerrechten.
Behalve in verband met de grote
betekenis, die de scheepvaart voor
onze nationale economie heeft, is
het wverschijnsel van de goedkope
vlaggen ook uit dien hoofde ernstig.
De fiscale tegenmaatregelen, die de

traditionele scheepvaartlanden heb-
ben genomen, zullen dan ook nooit
het eindpunt mogen zijn. Dat eind-
punt zal moeten zijn, dat de scheep-
vaartlanden met elkaar overeen-
komen, dat zij elkaar niet op fiscaal
gebied zullen beconcurreren en dat
de koopvaardijschepen van landen,
die zich daar niet aan houden, fis-
caal of anderszins zoveel tegenwicht
zullen ondervinden, dat het voordeel
van de goedkope vlaggen verloren
gaat.

DE VLAG VAN EUROPA

Het Comité van Ministers van de
Raad van Europa heeft op 9 decem-
ber 1955 de vlag van Europa vast-
gesteld. Op een rechthoekig hemels-
blauw veld staan in een cirkel
twaalf goud-gele sterren. De lengte
van de vlag is anderhalf maal de
hoogte. De straal van de sterren-
cirkel is gelijk aan een derde van
de hoogte van de vlag. Iedere ster
heeft een afmeting van ongeveer
een negende van de hoogte van de
vlag.

Ofschoon de Raad van Europa
thans zestien leden telt, is het aantal
sterren onveranderlijk vastgesteld
op twaalf. De bedoeling hiervan is
de noodzakelijkheid te vermijden het
aantal steeds te moeten wijzigen in
overeenstemming met het aantal
leden, zoals het geval is met de
vlag van de Verenigde Staten wvan
Amerika.

Tegen de blauwe hemel van de
Westerse wereld symboliseren de
sterren de volkeren van Europa in
de vorm van een cirkel als een
teken van eenheid en verbonden-
heid. Twaalf is het symbool wvan
volmaaktheid en volledigheid. De
sterren zijn verdeeld over de cirkel

als de uren op een wijzerplaat. Alle
vijfpuntige sterren staan met één
punt rechtop.

De hemelsblauwe vlag met de
twaalf gouden sterren waait altijd
voor het gebouw van de Raad van
Europa in Straatsburg. De vlaggen
van de zestien landen wapperen er
alleen wanneer de raadgevende ver-
gadering van de Raad van Europa
zitting houdt. De resolutie van het
Comité wvan Ministers inzake de
vlag van Europa is genomen in
overeenstemming met de aanbe-
veling van de raadgevende verga-
dering van 25 oktober 1955.
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De volgende bladzijden
werden overgenomen
uit de “Wie-Wat-Waar”
jaarboekjes, uitgegeven
door het Rotterdams
Nieuwsblad.

1960



SCHELPEN 159

R leeft in de zeeén van de ge-

matigde zone een weekdier, won-

derschoon van vorm, van welks
afstamming de geleerden nog niet veel
weten. Dit weekdier, de kammossel,
wordt overal ter wereld aangetroffen;
men vindt hem ook in de Noordzee,
0.2, op de Doggersbank.

Een bijzonder boeiend exemplaar is
vooral de ,,grote kammossel’’ (Pecten
Maximus). De schoonheid van deze
schelp — ook wel St. Jacobsschelp ge-
noemd — heeft in het verleden reeds
vele dichterlijke zielen geinspireerd,

Naast de St. Jacobsschelp is er on-
der de vele verwante soorten nog een
welke de moeite van het vermelden
waard is, n.l. de ,,Koninginneschelp”.
De kam- of mantelmosselen (pectini-
den) behoren tot de klasse der plaat-
kieuwigen. Zij kunnen zwemmen door
hun schelpen krachtig open en dicht
te kleppen,

Over deze merkwaardige week-
dieren heeft de Britse onderzoeker W.
J. Rees in een boek, getiteld: ,,The
Scallop’’, gepubliceerd door de ,,Shell”
Transport and Trading Company Ltd.,
een boeiende verhandeling geschreven,
waarvan wij hieronder een vertaling
laten volgen:

,De kammossel is een weekdier, een
lid van een zeer grote groep verwante
dieren, waartoe o.m. de oesters, de
wulken, de inktvissen en de slakken

, een subgroep, welke
tich onderscheidt door het bezit van
¢en paar schelpen. In tegenstelling tot
aar nogal slome bloedverwanten is

ren beweeglijkheid van haar ras
eft herkregen en inderdaad kan

Skal-Scallop-Schelp

De kammossel een wonder van de natuur

zwemmen op haar eigen onnavolgbare
manier. Deze evolutie naar de zwem-
gewoonte maakt haar in de ogen van
de biologen tot een bijzonder interes-
sant dier.

Kam- of mantelschelp — wij zullen
haar in het vervolg kammossel noe-
men, omdat zij tot de mollusken be-
hoort — is een algemene benaming
welke van toepassing is op de bijna
driehonderd verschillende soorten die
in de zeeén met een gerhatigd klimaat
leven. Zij voldoen alle aan het alge-
mene patroon dat wij aan de naam
verbinden — een bijna ronde vorm
met uitgeschulpte ribben, welke als
een Romeinse kam uitwaaieren —; om
deze vorm noemde Plinius hen dan
ook pectiniden. Toch wijken binnen
dit algemene patroon de verschillende
soorten genoegzaam van elkaar af om
hen afzonderlijk te kunnen classeren.
Geen twee soorten hebben hetzelfde
plaatsje in de natuur., In het fos-
sielenregister staat vermeld, dat de
pectiniden als een kenbaar geslacht al
meer dan 150 miljoen jaar oud zijn.
Sommige geologen gaan nog wat ver-
der en gaan wat hun afkomst betreft
terug tot de aviculopecten, waarvan
de overblijfselen voorkomen in rotsen
die 300 miljoen jaren oud zijn.

Kammossels zijn gezellige wezens.
Soms verzamelen zij zich bij duizen-
den op geliefkoosde beddingen van
schoon stevig zand; zij komen in
kleinen getale praktisch overal voor
waar de bodem hen geschikt lijkt, op
diepten variérend van 18 tot 150 meter.
Ook houden zij zich nu en dan bij
laag water gedurende springtij op in
bepaalde kustgebieden, zoals bijv, de
Salcombe-delta in Zuid Devon. De heel
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theweegt.

2ii_zich

van het water aan als de kammossel

Kammossels ontwijken de zeesterren




De voedingsorganen. Bij de blauwe pillen ke
ater, voedsel on zuurstof binnen. De rods!
piilen tonen de weg, welke het voedsel neeme,

De witte

inwendig gezien.
“bloemkool” is de aanvoerspier. Het rode gedeelce
is het vrouwelijk waarlpl:m}n:sar:an. het lichte
gedeelte eronder hec mannelij ]

De “Great Scallop”

Een vers geopende "
Seallop™

Strijd tussen zeesterren en kammossels.

SCHELPEN 161

——  CMRELRRN - . T

jonge exemplaren komen niet voor op
de kweekgronden, maar wel vindt men
soms bij laag water langs de kust
o in  riviermonden. David
Landsborough, de Schotse natuur-
vorser, die over de kust van Ayrshire
schreef, merkte ,het sissen van Pecten
opereularis op terwijl zij zich vaardig
door het water bewogen. Hun be-
wegingen waren snel en

nig schijnsel zich verheugend op het

vooruitzicht van regen, Zij schenen

door het plotseling openen en sluiten

van hun “schelpen de kracht te ver-

saren om als een pijl door het water
én r i

schelp het aanzien van een kam; van-
daar de naam: kamschelp.

De prachtige kleuren van de kam-
mossel ontstaan vermoedelijk door de
afzetting van pigmenten, welke bij de
vertering van het voedsel worden uit-
gescheiden. Rond de omtrek van
schelpen aan beide zijden ziet men
een groot aantal voelhorentjes, draad-
achtige orgaantjes, welke in een fijne
punt toelopen en doorschijnend wit
Iijken; deze tentakels kunnen naar
willekeur door het dier worden uit-
gestoken en ingetrokken.

Philip Henry Gosse beschrijft d

in ,Father and 2

voerde
hen soms meters ver en dan door een
andere ruk waren zij ineens weer
geheel ergens anders. Wij twijfelen
er niet aan, dat zij zich, eenmaal vol-
groeid op dezelfde wijze zullen blij-
ven voortbewegen, om dan, door hun
grotere zwaarte en voorzichtiger ge-
worden, minder openlijk en op groter
diepte hun spel van kromme spron-
gen verder te spelen’.

Als kammosselen groter worden, ver-
huizen zij naar dieper water en als zij
ouder worden schijnen zij over grote
ajstanden weg te trekken; dit ver-

geen  schelp, die zo'n aantrekkelijke
vorm en kleurschakering vertcont als
die van de pectiniden en het is zeker
niet verwonderlijk, dat zij sinds on-
heuglijke tijden de verbeeldingskracht
van de mens hebben opgewekt. Bij de
grote kammossel is de rechter schelp
plat en jetwat kleiner dan de linker
schelp, welke convex is. Wanneer de
kammossel rust, bevinds zich de platte
schelp boven,

De twee schelpen worden langs de
Scharnierlijn samengehouden door een
buiten de schelp uitstekende elastische

and, die ongeveer dienst doet als een
stuk rubber,  wanneer dit tussen het
Scharnier van een deur zou zitten: het
Wordt samengedrukt als de schelpen
door de kracht van de spier, die zich
er tussen bevindt, worden gesloten en
2et weer uit als de spier zich ontspant
€0 de schelpen weer opengaan,

De schelp zelf is broos en veel lich-
T van gewicht dan die van de stil-
liscende  tweekleppigen ji
Stootte, Het
de schelpen een variérend aantal rib-

Www g

waarin hij o.m. ,Het schoonste
kenmerk van het dier is evenwel nog
niet vermeld. Tussen de rand ten-
takels in kan men een rij heel kleine
ronde puntjes zien, die opmerkelijk
glinsteren en veel gelijkenis vertonen
met schitterende briljantjes. Bril-
jantjes van het zuiverste water, elk
gezet in een donkere ring of holte,
die hun schoonheid nog verhogen. De
briljantjes zijn niet gelijk van grootte,
sommige zijn wel tweemaal zo groot
als andere. Men gelooft, dat dit de
ogen van de kammossel zijn en zij zijn
wel zodanig geplaatst, dat zij het dier

neer zij gestoord wordt; maar, tenzij
zij herhaaldelijk hevig wordt gestoord,
zal zij haar schelpen toch niet geheel
sluiten en zal de rij schitterende oog-
jes tussen de bijna gesloten schelpen
zichtbaar blijven’.

Wil men de structuur en de samen-
hang van de verschillende inwendige
organen bekijken, dan behoeft men
de kammossel slechis op zijn platte
kant te leggen, de samentrekspier door
te snijden en de ronde schelp bij het
scharnier open te breken. De afbeel-
ding op nevenstaande pagina toont
u dan het prachtige blanke vlees.
Bij het klaarmaken van de kam-

bevinden zich
aan de nog een groot aantal
fijne tentakels (het zg. zachte ver-
hemelte), welke een zeef vormen, waar
voedsel en water doorheen komen.
Deze tentakels schijnen het
orgaan van de kammossel te vormen
in"ieder geval zijn ze zeer gevoelig
voor zwakke chemische veranderingen
in het zeewater. Men heeft hiermede

voelhorens
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aan de Atlantische kust van de Ver.
Staten een proef genomen door fijn-
gemalen delen van de zeester (de
grootste vijand van de kammossel) in

de mnabijheid van het =zachte ver-
hemelte te brengen. De kammossel
sloot onmiddellijk stevig haar
schelpen.

Het aantal ogen van de kammossel
— zoals reeds geciteerd uit Gosse’s
beschrijving — kan wel honderd en
meer bedragen, De ogen, welke goed
gevormd zijn, hebben een lens, een
netvlies en een gezichtszenuw. De
ogen zijn ontegenzeglijk beter ont-
wikkeld dan bij welke andere twee-
kleppige ook; men weet er echter nog
lang niet genceg van. Het valt bijv. te
betwijfelen of zij voorwerpen duide-
lijk kunnen onderscheiden, maar zij
zijn bijzonder gevoelig voor licht. Als
bijv. de schaduw van een voorwerp
van voren op de schelp valt, sluiten
de schelpen =zich onmiddellijk. Ook
bewegingen kunnen zij onderscheiden.

De meeste kammosselen hebben con-

centrische ringen op hun schelpen,
welke de waaiervormige u1tschu1p1n_
gen doorsnijden. Door deze te tellen,
kan men bij benadering de leeftijd
van het dier bepalen. Wanneer de
dieren jong zijn, liggen de ringen

Aad o a g o o das 4ol

P R Y,

wijder uiteen dan op oudere leeftijd :

en na de zeventiende ring treedt buna
geen groei meer op.

In de familie der pectiniden hebben

sommige exemplaren een afzonderlijke

sexe, terwijl andere hermaphroditen
zijn. De St. Jacobsmossel (Great
Scallop) en de Koninginnemossel

(Queen Scallop) zijn hermaphroditen,

Hierbij zijn de vrouwelijke voortplan-

tingsorganen helder oranje van Kkleur,

de mannelijke roomachtig rose. Bij de

geopende mossel vallen deze kleurige

organen het meest op.

De beste tijd voor de lekkerbek om
kammosselen te eten is de eerste helft

van het jaar in de tud van volle
maan; dan bevatten zij de meeste‘«
prote‘ine.
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'sWerelds grootste  handelsvloten

in tonnen

Spanje 914.000 Ver. Staten 25.258.000

Italié 5.119.000

ih urmh. 952,000

Nederland 4.743.000

Panama 715.000
]

Finland

P

Brazilic 155,000

F

Joego Slavié 411,000

-

Belgié 105,000

cyland. 1751000 ﬂ!
ﬁ Argentinie 313.000 ﬂl
i Turkijio 224.000

¥ lnhmtl 44,000

-

Frankrijk 4.338.000

:
' .ﬁ
ﬁ China 623.000

Duitsland  4.555

380,000

Zweden 1.582.000

Portugal 269.000 ﬂl : Rusldnd  3.155.000 o :
Palen 531000
Estland 200.000 | panhonlib, 2R ﬁ -&

Rustand  1316.000 .,n,wm Donemi I, o Jocko Slavié 165.000
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Het reddingswezen rondom de Noordzee

De Noordzee mag wel gerekend wor-
den tot de drukst bevaren zeeén ter
wereld. Het is daarom niet te ver-
wonderen, dat een goede organisatie
van het reddingswezen langs haar
kusten een zaak is, waarmede de in-
ternationale en de nationale scheep-
vaart ten zeerste is gediend.

het Nederlandse reddingswezen: de
Konkl. Zuidhollandse Mij tot Red-
ding van Schipbreukelingen en de

Konkl. Noord-Zuidhollandse Red-
ding Mij.
Het is nog slechts 135 jaar ge-

leden, dat de Nederlandse reddings-
maatschappijen werden opgericht.
In de eeuwen wvO66r de ordening
van het zeereddingswezen, dat in
Europa ongeveer in dezelfde tijd
begon, was het stranden van een
schip op de Noordzeekust voor de
kustbewoners een buitenkansje en
was het bergen van de lading het
eerste waar men aan dacht. Het red-
den van de bemanning kwam er in
de laatste plaats of in het geheel
niet op aan. Het was zelfs zo, dat,
wilden de arme duivels van schip-
breukelingen niet vrijwillig ten on-
der gaan, men hen daarbij vaak een
handje hielp.

Nog tot ver in de 18e eeuw interes-
seerde men zich minder wvoor de
drenkelingen dan voor de buit. De
lage Hollandse Kkusten boden de
strandjutters een groot, zij het on-
stuimig werkterrein, vooral toen het
scheepvaartverkeer — dat met zeilen
zo zeer afhankelijk van de wind was
— een steeds groter vlucht nam. Er
waren in ‘de loop der eeuwen reeds
vele ordonnantién uitgevaardigd om
paal en perk te stellen aan de
strandroverijen, maar veel trok men
zich hier niet van aan,

Langzaam echter brak de geest der
humaniteit baan. In 1767 werd in
Amsterdam de ,,Maatschappij ter Be-
houdenis van Drenkelingen” opge-
richt, welke in 1795 door koning
Lodewijk tot een tak van de staats-
dienst werd verklaard, doch die
met haar Iluttele scheepjes weinig
kon uitrichten wanneer het stormde.
Na de Napoleontische tijd werd
deze staatsdienst opgeheven en werd
het redden van schipbreukelingen

weer overgelaten aan het particulier
initiatief zo dit althans nog in enige
mate bestond.

Een van de eerste Nederlanders, die
de aandacht op zich vestigde door
zijn moedig gedrag, zijn onkreuk-
baarheid en =zijn offervaardigheid,
was de Vlissingse loods en visser-
man Frans Naerebout, die in de
tweede helft van de 18e eeuw door
enkele grandioze reddingen in de
mond van de Westerschelde het
grote voorbeeld gaf, waaruit later
het georganiseerde reddingswezen
langs onze kust zou worden ge-
boren.

Dit laatste gebeurde in het najaar
van 1824, toen bij Huisduinen het
fregat ,,Vreede” verging. Huisdui-
ners staken met een vlet in zee om
te trachten de opvarenden wvan de
dood te redden. De vlet werd terug-
geslagen en verloor enkele riemen.
Met verse krachten bemand werd
een nieuwe poging ondernomen,
welke de vlet noodlottig werd.

Zij sloeg om en verscheidene red-
ders, o.w. de zoon van de schipper
die het bevel op zich had genomen,
verdronken. De tijding van deze
ramp schokte geheel Nederland en
het was slechts enkele dagen later
dat twee mannen, geheel onafhanke-
lijk van elkaar een initiatief namen,
dat grote gevolgen zou hebben. Te
Rotterdam was het Willem van
Houten Jr., een vooraanstaande ma-
kelaar, die, gesteund door achtens-
waardige handelaren op de Beurs,
de Zuidhollandsche Maatschappij
tot Redding wvan Schipbreukelingen
oprichtte en «direct middelen be-
raamde om langs de kust doeltref-
fende vaartuigen te plaatsen, welke
in geval van stranding van schepen
zouden kunnen trachten schipbreu-
kelingen te redden. Enkele dagen
tevoren was het in Amsterdam Ba-
rend van Spreekens geweest, die de
stoot gaf tot oprichting wvan de
Noord- en Zuidhollandsche Red-
dingmaatschappij. Bij de oprichting
werd de werkingssfeer van beide
maatschappijen vastgesteld. Zo nam
de Zuidhollandsche Maatschappij
tot Redding wvan Schipbreukelingen
op zich het reddingswezen te ver-
zorgen tussen Kijkduin (Schevenin-
gen) en de Franse grens, terwijl de



Koninklijke Noord- en 7uid-Hollandse
Redding-Maatschappij

Ve

MENEER”
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Reddi

tations en

Scheveningen . . i de haven mrb. Brandaris
in boothuis  msrb. Baron van Kallendike
liinwerp- en wippertoestel

Katwitk aan Zee . . in boothuis

marb. Barend van Spreckens
lijpwerp- en wipparloestel
- Vipvwerp- on Vw-vum\n:\cl
Umuiden. . . . . inboothuis msrb Jhe H J, Om
linwerp- en wipporioestel
in de haven mrb. Naolfio Jacoba
Wiik aan Zee . ... in boothuis msrb. Abraham Fock
linwerp- en wipperloestel
Egmond aan Zee . in boothuis msrb. Ubbo
linwerp- en wippertoestel

Petten . . . . . in schuar  lijnwerp- en wippertoestel

Callantsoog . . . in boothuis linwerp- en wippertoestel

Den Helder . . ., in de haven mrb, Prins Hendrik
in boothuis  mrvl. Christiaen Huygens

Texol
de Koog . . . in boothuis  linwerp- en wippertoestel
de Cocksdorp . in boothuis msrb. Joan Hodshon

Viieland . .. .. indehaven mrvl. Oudendik
bij Posthuis . . . . in boothuis lijnwerp- en wippertoaste]

@ Reddingstation Kon. NZHRM,
#  Viuchthuisje voor schipbreukelingen

Terschelli
in haven West-Terschelling. . . meb, Carlot
in boothuis paal 8. . . . . . msrb. Nicolaas Marius
lijnwerp- en wippertoestel
in boothuis paal 18 . . . . . . linwerp- en wippertoestel
Ameland
Hollum . ...  in boothuis msrb. Dr. W. H. van Rielschoten
Nes . . ... .. inboothuis lijswerp- en wipperioestel

Schiermonnikoog i boothuis msrb. Willem Horsman
linwerp- en wippertoestel

Rettumeroog . linwerp- en wippertosstel
Oostmahomn . , . in de haven mrb. Insulinde
Harlingen . - in de haven mrb. Twenthe
Hindelopen . . . in de haven mrb. Arthur

Lemmer , , ,, . indehaven mrb. Hilda

Enkhuizon . , , . inde haven mib, K. F. Slays

Nijkerk . . , . - in de haven mrb. Zeemanshoop

Resorve ., ., ., inhaven Scheveningen mrb. Dorus Rikers
b, ddingboot — msrb. iroddi .

mrvl. molorreddingvlel

FHT

ANV TIHIAIN-THOON

FHZONOON HAd ONOYH NIAZAMSODNIAAIY LIH

GHT
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Reddingsstations
| von de
K.Z.H.M.R.S.

mib. PRESIDENT JAN LELS
Hoek van Holland

Terheiidonj

9 i . w
Q/ Sitnd: gfHosk van Holland ™
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=
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N.ZHRM.

van Scheveningen tot
Rottum zou werken. Belgié was toen
nog niet van Nederland afgeschei-
den en de Vlaamse kust was toen
nog Nederlands gebied.
Op 13 mei van het volgend jaar waren
reeds drie boten langs de kust ge-

stationneera ¢n up vele plaatsen, »o-

s Domburg, Goedereede, Zierikzee,
Ter Heyde en Scheveningen, werden
correspondenten of agenten aange-
steld. De eerste reddingboten waren
vletten of Noorse jollen, welke door
middel van riemen werden voort-

Terheyden
m b Princes Margriet

R | oek van tolland

e b President Jon Lels

mrb Dir A JM Geudraan

Stellendam

m r b Koningin Wilhelmina

e rviet

Ouddorp

m ¢ b Prinses Juliana

= | Burghelus |

m b M C Blankenheym
rrvler

Wasthagelle
wipperioastel
Breskens
m r.b Pres J V Wierdsma
Cadzand
m r b Zeeuws-Visanderen

SIR GODFREY BARING, Hull

maderna reddingsbool in gebrulk i Engeland

MARY ANN HEPWORTH, Withby ¥
ype reddingsboet i gebruk n Engeland en Belgie
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bewogen en welke meestal ook be-
scmgten over een zeiltuig. Later
wer

de plaats op aIIe shﬂ.ions waar een
haven is. In m de eerste
motorri vnﬁhn t b:j de KNZHRM

tot
van schokkers, die aan de maat-
schappij toebehoorden. De indienst-
stelling van deze scheepjes was een
gevolg van het feit, dat omstreeks
1844 de kustverlichting nog slecht
was en het particuliere loodswezen
zeer

in dienst. Thans zijn er langs de ge-
hele Nederlandse kust 36 reddings-
boten, alle uitgerust met sterke
motoren en voorzien van de meest
moderne reddingsmiddelen. De grote
boten beschikken bovendien over

- e &

De r
schappij werkte er zodoende aan mee
de schepen, welke onze kust aan-
liepen, te

apparaten.
De KZHRM en de IG\TZH.'RM worden
in stand r donaties, le-

ners en loodsen. Dlt had tot gevolg
dat de inkomsten, welke de schok-
kers uit dit werk kregen de red-
\‘lingmaalschapp'u' ten goede kwa-
men, maar aan de andere kant
bracht het de eigenlijke doelstelling
in gevaar. Zo gebeurde het eens in
1868, dat de bemanning van de kot-
ter meer aandacht had voor de kof-
fielading van een gestrand schip, ter-
wijl de in nood verkerende beman-
ning pas in de tweede plaats kwam.
Gestadig groeide het aantal red-
en ander reddi -

rieel, ter beschikking gekomen door
particuliere giften en uit verschillen-
de fondsen en werd hard aan de
modernisering gewerkt. Dit blijkt
wel uit he‘t feit, dat de eerste Groen-

landse r:ddlngssloepem destijds
f 225.— a f 300.— kostten, terw\jl
een moderne momrreddmgshoot als

de oude »Insulinde” circa § 60.¢

De roeireddjngsbo1en. waarmede
eenmaal het werk begonnen werd,
zijn op een enkele na verdwenen.

otorr n el
reddingsboten kwamen er voor in

gaten en contributim Va!’\ leden.
men bedenkt, dat deze moderne -
dingsbedrijven steeds meer uitbrei-
dingen ondergaan en verbeteringen
in het materieel moeten aanbrengen
begrijpt men, dat er veel geld mdig

DE MODERNE REDDINGBOOT

Langsdoorsnede

15 Soncn A : 9. brandstotaatan
De reddingsbootbemanningen in h gt over wlles f :E cederval olietas
N n hooRize ek lengts tussen de loodifjnen’ 12, motor-generator
Deze kunnen echter van het werk lengte op de lastlijn voor rad
geen volledige dagtask maken en Dreedte op buiteniant spanten b 1 ﬁm&ﬂ;&%&;‘m
3 5 olte midscheeps LI low
Traneden bz worden sieehis diepgang V.L.L. 1275 m; ALL. 135 m. 13 batteryiist
voor halve dagen betaald. De maat- - 1
o Langsdoorsnede. 13. toegang kettingbak 17. smeerolietanks
schappijen hebben echter wel ecn angs : 13. tocgang ke e ot
Ten aanzien van de 2. plek 15. voorpiek centr. en licl
van oud-redders, waarvan er nog g hoydnatuurhg %g werkbank
yereohillence in leven. £, bewaan 5. trimtank (reserve 1. stuurmachine 21, le motorkamer
put wordt: het Doras Rykerafords koelwate! 2. achterpick 23] verblijf geredden
het Cornegie heldenfonds, het Fonds 6. 2de motorkamer 3. drinkwatertank 23, toegang kettingbak
Rebin en nog enicele il » 7. gasolie tank 1. luchtkisten 24, bergplaats
KNZHRM on de ZHRM heb- 8, droge tank 5 verblif bemanning 2. drinkwatertank
ben tezamen sinds hun oprichting 9. le motorkamer 6. C.V. k d g tni;exrl-lfnld
in totaal ongeveer 11700 schipbreu- 10. gasolie tank 7 I.Esmlen e . g0 lende
kelingen gered. 11. reserve gasolie tank ohalxnk olietank
- 12. trimtank 8. klaptafel 28. voorpiek
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Hoeveelheid en waarde van door Nederlandse en vreemde

vissersvaartuigen (zee- en kustvisserij) aangebrachte

De Nederlandse zeevisserij

Hoe en waar wordt deze uitgeoefend ? zeevis in de belangrijkste aanvoerhavens
ORLIFNETVISSERIJ : door stoom- en gers in de Py
Noordzee en het Enaclse Kanaal. 1950
TRAWLVISSERLJ : door stoom- en motortrawlers en motorlog- 5 * Hoeveelietd
gers in de Noordzee, lerse Zee, het Engelse Kanaal, Lisland, L hoveelleid | yaarde in guldens iy ‘W“"" in guldens
Lofodden en Barentszee; door motorkotters in de Noordzee en in. k9.
Oostzec. = 5 365.978 5.448 4252
De KUSTVISSERI ocfent hasr bedrilf uit in de Dollart, Eems terdam 858.998 3 - [
en Lauwerszee, de Waddenzee en de Zuidhollandse en Zeewwse et can, 1692.051 778.248 £70.471 5 o0aaad
stromen en zeenaten, Den Oever 31663649 647.639 22%.93 2
Behalve de voornoemde visserijen is er de 1JSSELMEERVISSERL. Rotterdam 584.654 306.695 9.677.481 29.257.006
Schereningel s R Pz |
. . o Stellendam 934. ¥ %
De sterkie van de vissersvloot (zee-, kust- en Isselmeervisserif) Terel La1sen g a2t 9108292
Vlaardingen .943.. gt
d 4 28.860.897 112.233.030 |
op 31 december 1950 en 1960 éf,’_""",?;:mn v 5.930.436 2298163 |
1950 1960 Totaal 211.578.544 62.414.69 276,993.989 127.493.641
. | tonnage aad tonnage . p
— (BRTY e ‘ (BRT} In- en uitvoer van vis- en visproducten (C.B.S.)
Stoomtrawlers 4 59 15.587 —_— | — Tnvoer Uitvoer
Stoomloggers . 23 4.406 2 42?
overige stoomvaa 3 207 2 16 T =
Motortrawlers en -log 239 36.929 253 49.085 70162173 93.867.298 179.177.370 150.571.
Motorkotters ... o 29% 9,502 53 24274 25 Rt 9.250.412 89,170,428 ©6.689.375
Motorvaart (7 BRT én’meer) o o1 24739 759 | 18495
Motorvaart (beneden 7 BRT) . . 253 906 304 855
Zeilvaart (7 BRT en meer) . 48 1.029 13 274
Zeil- en roeivaart (beneden 7 B 785 1241 69 | o717
Totaal . 2.874 94.846 263 | 94546

Hoeveelheid en waarde van door Nederlandse en vreemde

vaartuigen in Nederland aangevoerde vis

hoeveelheid waarde hoeveelheid | waarde : visvaart
(in ka) | (in guldens) (in kg.) (in guidens) Uitkomsten van de walvis
ZEEVISSERIJ : TRAWLVISSERLJ (haring inbegrepen) [ sl traanprod. aantal traanprod.
1%0 1819383496 99.345.658 1960 139.682.441 78.109.749 seizoen walvissen | in barrels | potvissen | in barrels
1950 | 155.597.641 52.412,201 1950 | 70663221 | 28582973 | |
KUSTVISSERLJ : DRIJFNETVISSERLJ : ‘ 6.4
g 58.335 128 5
1960 | 95055643 |  28.147.983 1960 | 41.942.067 21122611 %5,’22522 1,z3§ 86.238 397 18.714
1950 55.980.903 10.002.495 1950 82.331.973 |  22.893.633 1956/57 1277 87.643 145 6-552
1JSSELMEERVISSERIJ : ZEGENVISSERLJ - 1957/58 | 1575 103.841 ‘ %;‘5* ig%l
1960 12.395 555 9.900.815 1960 | niet meer met de zegen gevist 1958/59 | 1905 ekl e
1950 | 17977.728 9.607.411 1950 | 2.602.447 935,505 1959/60 | ciffers niet bekend.



(&)

0%

79 50

De volgende bladzijden
werden overgenomen
uit de “Wie-Wat-Waar”
jaarboekjes, uitgegeven
door het Rotterdams
Nieuwsblad.

1964



166  Scheepvaart

Geschiedenis
van de kustvaart

Indien we als titel kiezen ..Gesrhl&
denis van de kustvaart’, dan
zulks i He' t

van de moderne stalen
couster dateert van na de eerst

kan immers nooit meer dan een vo-
gelvlucht zijn, In feite namelijk is
Kkustvaartgeschiedenis de oudste zee-
vaartgeschiedenis, Alle zeevaart is
met kustvaart begonnen. In oude
tijden was de relatie binnenvaart-
zeevaart bizonder nauw.

Deze geschiedenis in vogelvlucht
dwingt ons al onmiddellijk tot een
beperking. We kunnen namelijk uit-
sluitend aandacht schenken aan de
kustvaart, zoals deze zich in de loop
van omstreeks een halve eeuw in
ons land heeit

log, uit een periode waa
in de dieselmotor tot ontwikkelin
werd gebracht. Het is juist de di
selmotor geweest, die de '
Kustvaart “con geheel Ander . an
zien heeft gegeven. Eenvoudig was
n de motoren uit die tijd en lan
niet aitija bedrijfszeler. Gering
ook nog hun vermogen, Geen w
der dus dat in die beginperiode noj

Terloops zullen we daarbij nog even

soortgelijke ontwikkelingen in het
buitenland, daar de Kustvmln im-
een

zich in dat

mers.
Z3ak 15 In hot vaargebied van Webt:
Europa spelen 0ok
een rol. Met name bv. West-Duits-
land, Zweden, Denemarken en En-
geland, terwiji ook Italié moet wor-
den genoemd. Kustvaart met mo-
derne coasters wordt ook echter be-
dreven door landen als Denemar-
ken, Finland, Noorwegen en Spanje,
Kustvaart in West-Europa is een
ceuwenoude zaak, maar de meesie
aandacht heeft deze tak van scheep-
vaart foch wel gekregen in de loop
van deze eeuw. We vergeten nu
maar de tijd van de schoeners en
de tjalken, produkien van Gronin-
ger scheepsbouw uit vroeger tijden.
De veenkoloniale gebieden van deze
provincie en van Drenthe hebben
in de geschiedenis van de Neder-
landse zeevaart vaak een belang-
rijke rol gespeeld, evenals trouwens
de scheepsbouw in deze gebieden.
Br zijn zelfs tijden geweest, dat d
meeste schepen voor de Nederland-
se vloot in de provincie Groningen
werden gebouwd. Later is dit alle-
maal veranderd, de stalen scheeps-
bouw trad naar voren evenals de
behoefte aan veel grotere schepen
en deze konden langs de smalle
kanalen niet worden gebouwd.

maa
geschlcdems- van de zeevhart wa

Die eersie kustscheepjes werden e
bouwd voor Duitse kapitein-red
uit het aan de provincle Groning
grenzende gebiey

Haren ms’

voor Groninger reders begon

deze klein scheepjes te bouwen. He
waren de zgn. Wad- en Sont-vaar-

derden kustvaartuigen gebouwd, ter:

doordat vooral juist in deze oor-

Jogsjaren ook buiten de historische
kring van Groninger reders de be-
tekenis en de mogelijkheden van
net kustvaartulg werden onderkend.
‘Anderzijds werden steeds grotere
scheperi gebouwd, Men voer er ver-
der mee weg, men zag kans om
rotere en derhalve meer rendabele
Schepen te bouwen en toch te blij-
ven beneden de grens van 500 brt.,
dc grens die het onderscheid doet
ontstaan tussen grote vaart en klei-
he handelsvaart, de feitelijke bena-
ming voor kustvaart,
Kustvaart is eigenlijk een verwar-
rend begrip. Het zou naar de letter
alleen vaart langs of op de kust in-
houden. Veor Nederland en ook wel
voor meer landen is dat niet dade-
ijk een lonende bezigheid. Kleine
handelsvaart is dan ook juister,
i rgerd is _kustvaart.

we kmgen hier te maken met de
vaargebieden, Historische vaarge-
bieden voor deze tak van scheep-
vaart zijn de Noordzee en de Oost-
zee, Vooral voor het immense hout-
coasters plaats-
vindt, is de Oostzee van grote be-

in de Middellandse Zee.
Coasters zwermen uit over de ge-
hele wereld u vinde er talrfle
- 0ok Nederlandse dus — in het ge-
bied van de Caraibische zee, langs
de Zuid-Amerlkaame kusten, kort-
e meest verre plaa en.
Toch, hoofdzaak Is en bIUf het ge-
bied tussen Middellandse Zee en

Oostzee,
Hout is &én der belangrijkste arti-
kelen voor de coaster. Het ideale

1
gladdekschepen wordt namelijk een
grote deklast gevaren. Deze deklast
- gelegen in de open lucht dus -
wordt  door het weer beinvioed.
Daar bij een shelterdekschip de ge-
hele lading onderdeks Is en een
droge overtocht van het hout Is ver-
zékerd, zien we derhalve de laatsie
tijd ook verveer van hout per shel-
terdekker, een schip dat normaliter
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Groninger kof uit de negentiende
eeuw (tekening van E. W. Petrejus)

veelal \\mrdt gebrmkt in het stuk-

nemingen m, ke can veelvuldig ge-
bruik van shelterdekkustvaartuigen.
Een ander type schip is nog het
raised-quarterdekschip, dat meer
geschikt is voor allerlel soorten goe-
deren maar iels minder voor het
vervoer van

De laatste jaren ‘telt de kustvaart-
vloot in Nederland (en au'k die van
andere landen trouwens) een toe-
nemend aan! shelterdekschepen.
die geheel als koelschip zijn uitge-
voerd. Het vervoer van gekoelde
goederen, vis en fruit bv. neemt
hand over hand toe. De vloot kent
verder nog een aantal tankkust-
Vaartuigen: in de laatste
paar jaren 00k aandacht wordt ge-
schonken aan het kustvaartuig, dat
speciaal Is ontworpen voor het'ver-
voer van contain

Vit dere uitspiitsing komt al duide-
lijk naar voren, dat kustvaart van
nu scheepvaart in alle richtingen is.

Dat het eigenilike, het historische
terrein van de kustvaart in ziin
nauwe relatie tot de binnenvaart,
waarbij dus ruik werd ge-
Taakt van de blnnemwaieren, voor
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De ,.Argus’,

en
het stalen momrschlp, 20 ldw. !b\mw\‘l in 1930 hﬂ ﬂe

landse Scheepswerven te Gronlnge

goed deel verloren is gegaan
El’l !elteldk is overgedragen in
kustvaart, die in
viootopbouw s en
aantal schepen heeft, juist geschiki
. De oude hisiorische

ust naar Friesland, over
de Zuiderzee naar Muiden en dan
verder in de richting van Dorestad.
Kleine Duitse coasters van nu, veel-

al schepen, vroeger eigendom van
Groninger reders, varen nog
bmnnnuoar Via Delfzijl en Gro-

ngs Eemskanaal, de Gro-
nings-Friese. kanalen over et 115
selmeer naar de richting van de

n.
De kustvaart in Nederland heeft na
de oorlog twee belangrijke veran-
deringen te zien gegeven.
In de eerste plaats kan nu niet meer
worden gesproken van een zuiver

van
N.V. Noord-Neder-

Rotterdam. Amsleni e.d.
T het merendeel

2ijn
\iﬂmlcmeerd in de stad
elizij

een plaats is gaan innemen
tinentale inter-continentale

vaart,
In deze vaart ontmoet men

de imternationale concurrentie. Ini
hoofdzaak van Dui

Vioot van West-Duitsland hestnat uu
lets meer dan 1000 coas!

ste jaren’ Teeft hier cen sterku;

aar
ruim een derde van de circa 900
schepen thuishoort in havens als

door het ingebruiknemen van veel=
al grotere en modern ingerichte

deren, waaruit
Verkoop van één of meer schepen
voortvioeide.

eze nieuwbouw van Duitse

&
]

sterk toegeno:
Nederlandse lustvaart zeker merk-

baar Is. Toch ken worden vasige-
steld, dat de vloot van Nede land op
et punt van leeftijdsopbouw zeker
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Enige detaillering nog ten aanzien
van ge plaats van domicille. In de
en horen per
Januari 1963 460 coasters thuis. ‘Hier-
van 219 in de stad Groningen en
158 in Delfzijl. In Rotter zijn
204 coasters. gedommmeera en in
Amsterdam 82.

Enige historische data

In 1765 liep te veendam de ecrste
buitenvaarder van staj
Tijdens de Franse overhtersing be-
hoorden de Gromingers tot de wei-
nigen, die zich voor de sluikhandel
met coasters op zee waagden, veelal
gnder vreemde vlag (0. de Knip:
hauservlag.1 oleon  het
Continentale Stelsel atkondigde was
het met de sluikhandel afgelopen.
In 1829 vergaan in zware stormen 22
it met

e; e
ﬁlel 378.798 brt. en 575.340 tdw. on

had een gemiddelde leeﬂud
van negen jaar, Niet minder dan
220 schepen zijn gebouwd in de pe-
riode van 1950-1954, 426 schepen da-
teren uit de kan

3

worden gesproken,
jaarlijks toch nog enkele tientalien

nieuwe, uitgeruste
schepen aan_de vioot worden ioe-
zevoegd, terwijl de meer oudere

tonnage wordt verkocht maar hot
buitenland.

man en muis,

Van 1848 tot 1860 heerst er een
hausse in de Groninger zeevaart,
waaraan o.m. de Pruisisch-Deense
oorlog van 184 en de Krim-oorlog
van 1854-1856 mede debet zijn.

1869: Als een voorbeeld van de lange
reizen, die de Groninger Kkustvaar-
ders maakten, geldt de reis vnn de
schoenerbrik ,Jantje Berg an
Sappemeer. Op 25 juni 1868 Brertrok
het schip van Buenos Aires naar
Patagones aan de Rio Negro; het
maakte op de reis een ,pampere”

Drie en dertig jaar later levnrﬂe dezelfde werf de ,Sonja” af, Een juweel,

cen fraai gelind koelschip v

w, uitgerust met twee motoren van

t
EIi 1230 DI, dlo het schip eon snelheld geven-van 13 mil. Het dubbele van
de ,,Argus’,

die is voorzien van 120 pk-motor
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GEBOUWD OR
HOLLANDSE
FRIESE EN
GRONINGER
SCHEEPSWERVEN

(z-w. storm) mee, waardoor het
Gerst na 49 dagen op de plaats van
pestemming arriveerde.

pen van de bekende koffenkapiteins
uit de Hazewinkel-familie van Veen-
dam, maakie in 128 cen rels naar
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noemde deze berekeningswijze de
methode-Hazewinkel.

1. Het varen onder deze viag was
enigszins te vergelijken met wat
men thans noemt net varen onder
de

ndié; een ere
maakte later zelfs een reis om de
wereld.
pe eeuvoudige koifenkapiteln A. C.
Hazewinkel schreef belangrijke zee-
vaartkundige verhandelingen, die in
het begin van de 20ste eeuw nog
werden gebruikt. Bij Koninkiijk Be-

al vla
cen heerljkheld In het groothertog-
d

overheersing en later tijdens de Bel-
gische opstand, vroegen vele Neder-
landers het burgerrecht van deze
heerlijkheid aan; zij konden daar-
door blijven varen onder de be-
scherming van de vlag van Knip-

Van Amsterdam over: Km
Hasselt, Luik en Spa naar Echternach 360
Eindhoven, Hasselt en Luik naar spa 250
Luxemburg, Besangon en Genéve naar Annecy 900
Parijs en Bordeaux naar Lourdes 1330
Luxemburg, Lyon en Avignon naar Nice 1370
Parijs en Tours naar Biarritz 1270
Hasselt, Luxemburg, Lyon en Avignon naar Barcelona 1520
Parijs, Tours, Biarritz, Madrid en Cordoba naar Sevilla 2300
Autobaan, Karlsruhe naar Baden-Badon 610
Arnhem, Autobaan en Augsburg naar Garmisch-Partk| 930
Oberhausen, Werl en Arnsberg naar Winterberg 375
Hasselt, Luxemburg, Basel en Zirich naar Chur 920
Autobaan, Basel, Solothurn en Bern naar Interlaken 955
Hasselt, Luxemburg en Besangon maar Mentreux 850
Autcbaan, Ulm, Lindau en Chur naar St. Moritz 1035
Autcbaan, Miinchen en Salzburg naar Bad Ischl 1050
Autobaan, Ulm, Kempten en Ferapas naar Innsbruck 970
Autobaan, Miinchen en Kufstein naar Kitzbuehel 1000
Autobaan, Ulm, Lindau en Feldkirch naar St. Anton 960
Autobaan, Basel, Gotthard en Genua naar Alassio 1az0
Fernpas, Verona en Bologna naar Rimin| 1500
Autobaan, Fernpas, Innsbruck en Cortina d'Ampezzo naar | Venotie 1325
Autobaan, Basel, St. Gotthard naar Como 1125
Afsluitdijk, Bremen, Hamburg en Odense naar Kopenhagen 965
Hengelo, Bremen, Hamburg, Aarhus en Hirthals naar Kristiansand 990
Hengelo, Bremen, Hamburg, Frederikshaven en Oslo naar | Tréndheim 1530
Hengelo, Bremen, Hamburg en naar 8 1200
Hengelo, Bremen, Hamburg, Odense en Kopenhagen naar | Stockholm 11555
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& HISTORISCHE SCHEPEN

De .Mayflower™, die in 1620 de zg. Pelgrim-
vaders, 101 Fngelse puriteinen van Engeland
naar Noord Amerika bracht, waarmede de
grondslag werd gelegd voor de kolonisatie
van Nieuw Engeland (Ver. Staten)

De ,Santa Maria®, het admiraalschip van Co-
fumbus, cen van de uit drie karavellen be-
staande vioot, die op 3-8-1492 van Spanje uit-
zeilde en in hetzelfde jaar Amerika ontdekre.

De .Resolution™, het beroemde schip van
lames Cook, dat na een avontuurlijke reis van
drie jaren (1776:1779) Hawaii bereikte, waar
Cook echter door inboorlingen werd ver-
moerd.

e, Vega
mede hij door de Noord-Oost-passage voer.

De ,,Fram", het speciaal voor pooltachten ge-
bouwde houten schip, waarmede Fridejof
Nansen dric jaar lang de ijsmassa’s van de

~Noordpool trotseerde (1893-1896). In 1510 voer
Roald Amundsen ermee maar de Zuidpool,
die hij in 191] bereikee.

¢ .Giga", het schip, waarmede Amundsen
van 1903-1906 door de Noord-West-passage
voer.
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HISTORISCHE SCHEPEN

Robert Fulton's

sl
1807 cen nicuw tiidperk in de historie van de

scheepvaart inluidde, de eeuw van het steom-
schip.

De ,Cutty Sark", de bekende theeklipper,
die in de jaren I870 keer op keer nieuwe
snelheidsrecords vestigde in de race van de
grote klipperschepen.

's-Werelds eerste zeegaande dieselmotorschip,

de ,Selandia”, 4950 bre, in 1912 bij Burmeister
& Wain gebouwd

De vij

3900 bre, met 50.000 voet: zeil Als schoolschip
met een bemanning van 59 koppen vergaan
tussen Zuid Amerika en Australié. Men heefc
nooit meer een spoor van haar gevonden,

—_—
—_—

De ,Titanic", het Bricse reuzeschip, dat

haar eerste reis, op |4 april 1912 in de Aclan-

tische Oceaan op een iisberg liep en verging.

Van de 2340 opvarenden verdronken er 1635,

De ,Lusitania”, het Britse passagiersschip, dac
op 7 mei 1915 zonder voorafgaande waarschu-
wing door een Duitse onderzeeér werd getor-
pedeerd en waarbij 1200 personen omkwamen.




SCHEPEN VAREN YOORBI)

Boot samengesteld van riecatengels, gebruikt
door indianen op het, op 12.000 vost Baven de
Lecspicgel liggand meer Titieaca

Grens Peru-Bolivia

Portugees WIJNSCHIP 2.g. Barco Rabelo
veet vourkomend op de /
{|lrivier de Douro

PATILE veelvosrkomend
cilvaartu
Polynesische VLERKPRAUW. s

Vrachevaarder
op de Nijl

(AND, van een type veel

overtrokken
voarkomend in N. Amerika en Canada

ROND VAA
met dierenhuid)

Urniak geheten in Groenland, Coracla in
Bretagne. Verder voorkomend in Thibet, lerland
«n Mesopatam

(228

Jmnadaayds




Silhouetten scheepstypen

SCHEEPSPROFIELEN van 1813 tot 1963
naar verhouding

bl WALVISVAARDERS PASSAGIERSSCHEPEN 5 &
?@ Charles W. Morgan 1841 Savannah 1819 <%

Willem Barendsz. 1955

VRACHTSCHIP 1962

LAKEBOAT (op de Amerikaanse meren)

-

ZEESLEPER Zwarte Zee 1963 TANKERS

/ l
/
=

LICHTSCHIP
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De volgende bladzijden
werden overgenomen
uit de “Wie-Wat-Waar”
jaarboekjes, uitgegeven
door het Rotterdams
Nieuwsblad.

1968
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Het Rijksloodswezen

De Noordzee is de drukst bevaren
zee ter wereld, De Nieuwe Water-
weg is de drukst bevaren vaarweg
ter wereld en Rotterdam is de
drukst bezochte haven ter wereld.
De Nederlandse kust kent verder
nog zeegaten, die eveneens veel
scheepvaart tot zich trekken, o.a.
naar de zeehavens Antwerpen e€en
Amsterdam. Bij Hoek van Holland
komt het voor dat in een enkel
uur niet minder dan dertig schepen
het zeegat Kkiezen terwijl twintig
schepen uit zee de haven binnen-
varen. Dit betekent dat bijna elke
minuut een schip de Waterwegmond
in- of wuitvaart. Zulk ‘een druk
scheepvaartverkeer stelt uiteraard
bijzonder zware eisen aan een orga-
nisatie die als geen ander de zorg
heeft voor een veilige navigatie:
het Rijksloodswezen. Zoals de naam
reeds zegt is deze organisatie in

Nederland een rijksdienst, waarnaast
in de zeehavens zelf nog gemeente-
lijke loodsdiensten functioneren.

Genoemde rijksdienst draagt de of-

ficiéle naam: Dienst voor het Loods-
wezen, Betonning, Bebakening en
Verlichting, waaruit blijkt dat de
taak van deze dienst zich behalve
tot het beloodsen van schepen uit-
strekt tot tal van andere verrichtin-
gen ten behoeve van de scheepvaart.
De dienst ressorteert onder het
Ministerie van Defensie (Marine),
een regeling welke historisch ver-
klaarbaar is. In  tijd van oorlog
treedt de loodsdienst onmiddellijk
op als een controlerende instantie
en zijn de loodsvaartuigen tegelij-
kertijd onderzoekingsvaartuigen. De
Rijksloodsen zijn dan ook allen
reserve-officieren bij de marine
(luitenant ter zee bij de Koninklijke
Marine Reserve-Loodsdienst). In
vredestijd werkt de dienst evenwel
geheel als een burgerlijke instantie.
Het Loodswezen is niet altijd een
overheidsdienst geweest. Het is dit
eerst sedert het midden van de
vorige eeuw. In oude tijden waren
het particulieren, gewezen zeelieden
of visserslui, die het vaarwater van
het gebied waar zij woonden op
hun duimpje kenden en met een
zeilkotter uitvoeren om de binnen-
komende schepen hun loodsdiensten
aan te bieden.

Het loodswezen gaat in de geschie-
denis terug tot de dertiende en
veertiende eeuw, toen met het op-
komen van de Hanzesteden de Euro-
pese handel en daarmede het ver-
keer over zee snel toenam. Vooral
de Nederlandse kust met zijn ver-
raderlijke bankencomplexen en
moeilijke stromingen bood aan de
vissersbevolking van de plaatsen in
de nabijheid van de grote zee-armen
gelegenheid het loodswerk als be-
roep uit te oefenen. Maar nooit was
in die oude tijd de schipper van
een zeilende koopvaarder er zeker
van voor het zeegat, dat hij wilde
binntnlopen, op tijd een goede loods
te vinden die zijn schip veilig door
alle gevaren heen naar de haven
van bestemming kon brengen. Wa-
ren de omstandigheden gunstig voor
de visserij, dan had de loods geen
belangstelling voor de koopvaarder
die zijn hulp nodig had. Ook aan
de vakkennis van de toenmalige
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loodsen ontbrak dikwijls nog wel
het een en ander, terwijl het ook
geen fabeltje is dat sommige lood-
sen in die donkere middeleeuwen
en toe een koopvaarder met rijke
lading met opzet hoog op een zand-
bank lieten lopen. Kornuiten waren
dan wel in de buurt om zich mees-
ter te maken van schip en lading.
Aan de andere kant was de toenma-
lige loods er geenszins zeker van dat
hi) op een menselijke manier door
de lkapitein, wiens schip hij Londstc.
zou worden behandeld. Om het
betalen van het loodsgeld te voc»r-
komen werd de loods namelijk wel
eens meegenomen naar een vreem-
de haven waar men hem dan be-
rooid en wel aan land zette.
Met de groei van de scheepvaart
werd dan ook steeds sterker de
behoefte gevoeld aan een wettelijke
aanpak en ordening van de loods-
diensten. De eerste vorm van een
georganiseerd loodswezen lreﬂ men
in Engeland aan; reeds in de
van Koning Alfred (ns’r-svu) g
sprake van min of meer geregelde
loodsdiensten. In het jaar 1514 sticht-
te Hendrik VIII ,The Guild, fra-
ternity, or brotherhood of the most
glorious and Undivided Trinity”,
een organisatie die een loodsdienst
instelde en de betonning en bebake-
ning van het vaarwater onder haar
hoede nam. De organisatie zag er
ook op toe dat slechts ervaren zee-
lieden met een gedegen kennis van
hel vaarwater loodsdienst verricht-
ten en dat zij een behoorlijke beta-
ling voor hun diensten ontvingen.
Onder Koningin Mary werd in 1547
deze eerste loodsdienst omgezet in
./ The Corporation of Trinity House".
In Nederland was eerst in het
midden van de zestiende eeuw
sprake van een enigermate ge-
.Iorganlseerd loodswezen. De rege-

rustten op het zeerecht van Visby,
dat als de wieg van het moderne
zeerecht mag worden beschouwd.
In samenhang hiermede vaardigde
XKoning Philips II in 1563 een procla-
matie uit volgens welke strenge
straffen konden worden opgelegd
aan degenen die hun diensten als
loods aanbeden zonder dat zij de
daartoe nodige kennis bezaten.
Helaas kwam het gebrek aan ken-
nis pas aan het licht wanneer het
schip al aan de grond was ge-

lopen. De controle op de uikvoerlng
van de bepalingen berustte bif
Staten van Holland, Zeeland en
Friesland, die dit toezicht op hun
beurt endosseerden _aan Z.B.
Commissarissen de Pﬂotagie Van
loods werd geéist dat hij
minstens 25 jaar oud en een flink
man was en vier jaar ervaring
bezat van het vaarwater wurln hU
zou loodsen. Als teken van
digheld krecg hi) op de linker Dorst
een plak van lood, later van koper,
met  bijvoorbeeld de  inseriptie
nL00ds op de Maas en in het
Goereesche Gat”.
Toch bleek deze goedwillende
loodsregeling op de duur in de
praktijk niet tot aller tevredenheid
te werken, maar het duurde tot 1795
eer de Marine de taak toebedeeld
kreeg ordening te brengen in de
loodsdiensten. [n s werd de
regeling van oodswezen bij
Koninklijk Besluu aiﬂl:ieel aan het
Wnlstcne van Marine opgedragen
werden officieren  van
Koninkilike Marne aangewezen Hl
districtshoofden. In 1859 trok de
staat het alleenrecht tot zich om
loodsen aan te stellen, hen te
examineren en te beédigen. En in
1895 werden de Innﬂszelden wetteliji
geregeld,

Het Rijksloodswezen is thans als
volgt geregeld. De algemene leiding
is in handen van een directeur-ge-
neraal in de rang van Schout bij
Nacht, die met een technische en
administratieve staf in Den Haag ze-
telt. De vaarwateren die voor loods-
dienst in aanmerking komen, zijn
verdeeld in zes districten, aan het
hoofd waarvan vier directeuren
staan in de rang van kapitein ter
zee. Van deze directeuren zetelt er
¢één in Harlingen voor het eerste en
tweede district, één te Amsterdam
voor het derde distriet, één te Rot-
terdam voor het vierde en vijide
district, en één te Vlissingen voor
het zesde district.

Het gebled van het eerste en tweede
district loopt van de tse grens
af tot Texel naar de knik in de
Afsluitdijk en langs de Friese en
Groningse kust, het derde district
bestrijkt het gebied van de grens
tussen Noord- en Zuid-Holland om
de noord tot en met Texel, de
Waddenzee en het IJsselmeer, het

plerae ! enyviifds, fiseloysiakien

uit  van: tussen
Noord en' " Zuld-Holland de
zuid tot en met Schouwen-Duive-
land en Tholen en tot de Ooster-
schelde, de spoorbruggen in Rotter-
dam, Dordrecht en de Moerdijk-
brug, en het zesde district loopt
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m de koopvaardij te hebben opge-

aan. Alvorens in dienst te treden
bl] het Rijksloodswezen dienen zij
te bewijzen gedurende vier jaren
of langer te hebben gevaren als
stuurman, waarvan tenminste een
jaar met het diploma tweede stuur-
man GI‘DIE Hande]svaa!t Na een

vanaf de zuidkust
Dulveland en Thelen tot aan de
Belgische grens. Elke directeur
heeft onder zich drie commissa-
nssen (ex-officieren  der ~koop-

adspirant-loods en na
net met goed gevolg afleggen van
een examen worden zij benoemd
tot loods tweede klasse, hetgeen
inhoudt dat zij kleine schepen
Hoe groter hun

me
Deltzin Terschelling en Harlingen,
Den Helder, IJmuiden en Amster-
dam, Hoek van Holland, Maassluis
en Rotterdam, Vlissingen, Terneuzen
en Antwerpen. De commissarissen
regelen over het algemeen de

en de loodsen staan dus direct
onder hun leiding.

M
praktische ervaring daarna wordt
hoe groter de schepen worden
welke zij mogen beloodsen. Goede
loodsen kweekt men namelijk alleen
in de praktijk. Meer dan in een
ander Dberoep tellen bij de loods
ervaring en vakmanschap, en het is

ook

Centrale van het loodswezen.

Aan de loodsen worden tegen-
woordig hoge eisen gesteld en zij
dienen hun basiskennis en -ervaring

alleen toe te vertrouwen aan
loodsen met een lange ervaring.
Ondanks het feit, dat de kapueln
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altijd verantwoordelijk blijit voor
zijn schip en de loods dienovereen-
komstig als een gifs en adviseur
van de Kkapitein dient te worden
beschouwd, heeft de loods een
zeer verantwoordelijke taak. Een
kapitein die een voor hem onbe-
kende haven voor het eerst binnen-
komt, is zeer afhankelijk van de
adviezen welke de loods hem geeft.
Een wijs gezagvoerder zal dan ook
altijd het navigeren in een vaar-
water dat hij niet kent, aan de
loods overlaten.

In dit verband is het interessant te

plicht voor Koopvaardijschepen tot
het betalen van loodsgeld, zij het
met uitzondering voor die gevallen
waarin geen loods beschikbaar is
of waarin het een schip betreft met
cen Kleinere diepgang dan 2V: meter.
De pgedachte achter deze wetsbe-
paling is, dat wanneer men dan

00!
te nemen. En deze bereidheid komt
uiteraard de veiligheid ten goede.
Alleen voor bepaalde havens in
Nederland heeft men het zekere
voor het onzekere genomen. Zo is
een schip, dat een van de Peh-a;

leumhavens te Rotterdam wil in- of
uitvaren, wettelijk verplicht een
loods aan boord te nemen.

een beeld te geven van het
praktische werk van het Rijksloods-
wezen diene het volgende als voor-
beeld. Bij de Maasbrulhoel gelegen
op 65 mijl uit kust voor de
monding van de Nleuwe Waterweg,
liggen voortdurend twee grote
loodsboten op post. De loodsboot
. West” heeft tot voornaamste taak
om loodsen af te leveren aan

schepen die ,naar binnen” willen
en de loodsboot ,,0ost”’ om loodsen

e vangen die schepen ,naar
baiten” ‘hebben gebracht. Het ver-
voer van loodsen tussen de loods-
stations Oost en West enerzijds en
de zeeschepen en de haven in Hoek

dichtheid van de mist is hierdoor
gen vellige vaart mogelifk.
Viersntwmitly wie ven 44 dag,
weer en wind, blj nacht en onm
staat het mjkslcodswezen voor de
Nederlandse zeegaten paraat. Slechts
enkele malen per jaar wordt de
gestaakt vanwege zwaar

van Holland
door middel van snelle loodsvaar-
tuigen en motorjollen. Elke Rijks-
loods (het korps bestaat uit onge-
veer 250 man) brengt telkens achter
elkaar een schip naar binnen en
een ander schip naar buiten. HYj
vaart dus met een schip uit zee
naar de haven van Rotterdam, en
gaat daar aan boord van een ver-
trekkend schip- dat hij tot in zee
\Jrengt, Het behoeft geen betoog,dat
in de praktijk vaak geen
Eenvoudlg opgave is om” — ook bij
nacht en ongunstige weersomstan-
digheden — vanuit * een ﬂanseml
bootje via een touwladder
een hoog schip op te klauteren, 01
deze ,,tocht” in omgekeerde richt
te
Tot de moderne uitrusting van het
ijksloodswezen behoort het radio-
telefoonstation ,Pilot Maas” in

Si 3
ViLE-installatie. aan Poord” heett,
reeds op 18 mijl afstand van Hoek
van Holland contact opnemen. met
het Rijksloodswezen. Het schip kan
zich dan melden, en het kan zich
Zzonodig_— bij Slecht zicht — dgor
,Pilot Maas” naar de loodsboot
iaten ,praten”. Indien de omstan-

kan ,Pilot Maas” het schip ook
naar een veilige ankerplaats diri-
geren.

Het station ,Pilot Maas’ bevindt
zich op de radarpost te Hoek van
Holland. Deze radarpost is de eerste
van zeven dergelijke posten langs

van zee tot aan de Maasbruggen in
Rotterdam. Alle radarposten zijn
eigendom van Rotterdam maar zij
worden bediend door personeel van
het Rijksloodswezen. Bij slecht weer
en bij mist staat de loods aan boord
van een schip op de Nieuwe Water-
weg door middel van een portofoon
in voortdurend contact met deze
radarposten. Zij geven hem telkens
zun juiste positie alsmede de situatie

zijn  omgeving, Ongeacht de

stormweer. Dit staken van een
loodsdienst wordt aan de loods-
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schipper zelf overgelaten. Hij zal tot
het staken van de dienst besluiten
indien het overzetten van de loos
duidelijke gevaren gaat opleveren.
Voor het overige vinden elk jaar
weer tienduizenden schepen uit alle
delen van de wereld voor de Neder-
landse zeegaten het Rijksloodswezen
altijd op zijn post. Alle vierentwintig
uren van elke dag.

Revolutie in het zeetransport

In de wereldscheepvaart voltrekt
zich in deze jaren een revolutio-
naire ontwikkeling, die velen ver-
selifken met de verdringing van net
zeilschip door het

de eeuwen heen bestaan. Het ge-
bruik ervan voor het vervoer van
stukgoed was evenwel tot aan het
begin van deze eeuw zeer inciden-
tee] Sinds 1900 heeft het vervoer
grote laadkisten echter ver-
schetdene belangrijke impulsen ge-
kregen, zoals tijdens de Eerste
Wereldoorlog, toen de Verenigde
Staten de container op grote schaal
gingen toepassen bij de veraendlng
van munitie naar het fr
Europa. Herzelfde gebeurde tijdens
de Tweede Wereldoorlng, maar toen
op grotere scha:
Een belangrijke impu]s ontving het
vervoer van stukgoed in containers
ook toen de Europese spoorwegen
op hun conferentie in Rome in 1928
het besluit namen om de container
te g'anl 5ehru1ken ten behoeve van

vorige eeuw. De ontwikkeling wordt
veroorzaakt door de container of
stalen_laadkist, en door het in de
vaart brengen van speciaal voor het
vervoer

voer. Dit ge-
scmedde toen uit overwegingen van
concurrentie met het destijds snel
groeiende vervoer per vrachtauto,
die a&_ uit zichzelt het vourdeel heeft

schepen. Dat deze ontwikkeling
revolutionaire gevolgen zal hebben
voor het gehele transportwezen, dus
niet alleen voor de zeevaart maar
ook voor het wegvervoer, de
spoorwegen enz., staat vast.

Dit wil overigens niet zeggen dat
de container iets van de laatste tijd
is, en dat er yrosger noolt con-

val
hectt het containervervoer zich bij
de spoorwegen geleidelijk ontwik-
Kkeld, terwijl het ook voor het weg
vervoer van een steeds grotere be-
tekenis is geworden. Maar ook in
de scheepvaart wist de container
zich een plaats te verwerven: zo
onderhouden met name de Britse
spoorwegen al geru(m: tijd contai-

tainers zijn
van staal of huut. hebbzn er door

en vervoeren de. grote rederijen
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sedert de Tweede
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‘Wer
al regelmatig containers in hun
schepen over de Atlantische Oceaan,
zij tot voor kort nog op
hetrekkeluk geringe schaal. Dat
nu in deze jaren containers en
contalnemhepen op grote schaal
hun intrede doen op de oceaan-
Toutes vlocelt rechtstreeks voort uit
e drang naar verkorting van de
ligduur van de schepen in de
havens, welke soms zeer lang {s.
Het is geen uitzondering wanneer
een vrachtschip, dat op conventio-
nele wijze met stukgoed is beladen,
honderdentachtig dagen per jaar

de overslagkosten van hel atukgued

in de na-oorlogse jaren in nagenoeg

alle havens sterk zijn gestegen.

De containers — en ook andere

grote transporteenheden — bieden

nu_ de mugemkhe:d om bij het
o

tienmaal

sneller worden gelost en geladen
dan normale slukgnedschepen
Deze versnelling van de overslag
leidt uiteraard tot een cnnacneits-
vergroting bij de scheepvaart, ook
al kan een sehip, dat volledig met
containers is belacen, als gevolg
van stuwageverlies per reis minder
lading meenemen dan een op nor-
male wijze gestuwd schip. Maar de
capaciteit van een schip moet men
dan ook niet beschouwen per reis,
maar per gehele levensduur of
minstens per jaar. Als bijvoorbeeld
een gewoon vrachtschip in een lijn-
dienst twintig reizen per jaar maakt,
en een containerschip van dezelfde

‘ootte kan als gevolg van de
korlere ligtijd in de havens op
dezelfde route veertig reizen per
jaar maken, dan heeft het container-
schip ondanks het stuwageverlies
toch een dertig tot veertig procent
grotere capaciteit dan het no
vrachtschip. Het spreekt vanzelf dat
dit voordeel van een containerschip
groter is naarmate de lijndienst
;I&lkt het bevnrt korter

versnelling van de overslag, en dus
tot

worden gelost of geladen
tukgoedeenheden van bﬁvuurheeld.
tot twee ton. De nige

eis is dat de los- en luadapparatuur
‘wordt aangepast aan
asten. Is dit het geval dan kunnen

an het ma‘ “dat nu
pas containers en conmlneuchepen
op grote schaal hun intrede doen
op de oceaanroutes kan een reeks
van oorzaken worden genoemd. De
is wel dat er
hoge investeringen nodig zijn voor
de speciale containerschepen, voor
de containers zclf, en voor het
inrichten van zg. containerter~
minals in de havens. De aanschaf
van een containerschip vergt al
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gauw een bedrag van f25 & f30
Kost

waarden worden voldaan. Zo moet
het

miljoen. Een

gemiddeld f25 miljoen. Bovendien
moet de kade worden versterkt voor
het gebruik van de zware kranen,
en moet men achter de kade kun-
nen beschikken over een groot
terrein voor het ,parkeren” van de

A n de

worden, waarbij gewezen dient te
worden op de voordelen welke het
vervoer per container voor handel
en industrie heeft: besparing op
emballage, vermindering van de
risico’'s van beschadiging en diefstal,
lagere premie voor de transport-

van

veelal in het z.g. hul:

vervoer worden gebruikt zijn er per
schip ongeveer driemaal zoveel
containers nodig dan het schip zelf
kan vervoeren. Aan de beide uit-

men bij containervervoer op enigs-
zins omvangrijke schaal te beschik-
ken over een dure computer ten-
einde de weg van elke in

TZ ng, de
huis-tot-huis-vervoer enz. Een an-
dere voorwaarde is dat het weg-
vervoer en de spoorwegen zich op
de grote transporteenheden instellen
en hiertoe eveneens grote investe-
ringen verrichten.

Uit het bovenstaande mag de con-
clusie worden getrokken dat het

het binnenland te kunnen volgen.
Voorts moet men over een reparatie-
bedrijf voor containers beschikken.
En tenslotte zijn er voor de reder
grote kosten verbonden aan een
goede

e hoge o -
ten zijn welke deze tijd rijp hebben
gemaakt voor de ,containerisatie”
van het internationaal zeetransport.
En het behoeft niet te verwonderen,
dat deze nieuwe ontwikkeling in de

het
en aan veel z.g ,lege” kilometers
om de containerdepots in het

gde Staten, waar de overslag-
kosten in de havens het hoogst zijn,
t begin lag, merk-

van
te voorzien, Het valt namelijk niet

s
waardig genoeg, niet bij een scheep-
doch bij een

te verwachten dat het oer
in beide richtingen ooit precies in
evenwicht zal zijn.
De overschakeling op container-
schepen betekent dus voor een
scheepvaartmaatschappi] hoge inves-
ngen, maar e verliezen hun
afschrikwekkend karakter indien de
los- en laadkosten in de havens
een lange ligduur belangrijk stijgen,
zoals dit de afgelopen jaren het
geval is geweest. Uiteraard moeten
er bij de overschakeling op con-
tainerschepen nog aan andere voor-

Moderne lichters in de V.S, trans-
porteren de laadkisten

vaar
wegvervoeronderneming, de Maclean
Trucking Company, die in 1855 on-
der de naam Sea Land de eerste
dienst met volledige containersche-
pen opende tussen New York en
Puerto Rico. Voor de oprichter van
genoemde onderneming, de heer
Malcolm Maclean, was dit experi-
ment waaraan hij begon in de over-
tuiging, dat de totale transportkos-
ten van stukgoed slechts

worden verlaagd indien het gehele
vervoerproces van afzender tot ont-
vanger was ,gestroomlijnd”. Hij
meende dit te kunnen bereiken door
middel van de afneembare aanhang-
wagen van een vrachtauto (in de
vorm van een container), die afwis-
selend voor vervoer op het land
en voor vervoer ter zee zou kunnen
worden gebruikt.

De eerste containerlijndienst van
sea Land werd spoedig gevolgd
door een tweede tussen New York
enerzijds en San Franecisco en Alas-
ka anderzijds, dus tussen de oost-
en westkust van Noord-Amerika.
Andere maatschappijen — maar nu
rederijen — volgden weldra dit
voorbeeld van Sea Land. De Matson
Navigation Company ontwikkelde in
1958 een dienst met containersche-
pen tussen San Francisco, Los An-

geles en Hawaii, en de Grace Line

volgde in 1960 met een dienst tussen

New York Venrezuela, Al deze

containerlijndiensten bleken na het
erwinnen van enkele

ten” een
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denkt aan dergelijke lijndiensten

diensten over de Atlantische Oceaan
heeft er inmiddels toe geleid dat de
e rederijen, die de im-

g
op te leveren, en thans varep er
in de Amerikaanse kustvaart tien-

A

puls tot de nieuwe ontwikkeling

in de zeevaart hebben gegeven,
in

tallen laadkisten- en vra

grote

tig havens.

De Amerikanen zetten een in hun
ogen logische volgende stap in
containerontwikkeling van de zee-
vaart toen zij, de Sea Land Service
Inc. weer voorop, in 1966 de sprong
deden over de Atlantische Oceaan
en containerliindiensten gingen ope-
nen tussen de Oude en Nieuwe
Wereld. In antwoord op dit Ameri-
kaanse initiatief, dat overigens veel
beroering teweeg bracht in de
Europese  vervoerswereld, besloot
een aantal grote Europese rederijen
(waaronder de Holland Amerika
Lija en de Cunard Line) tot oprich-
ting van de Atlantic Container Line
die in het najaar van 1967 een dienst
met speciale schepen voor het ver-
voer van containers en vrachtauto’s
is gaan_exploiteren tussen de Ver-

hebben gegeven. In Ne-
derland hebben negen rederijen in
1967 de ,Nederlandse CQn‘tainer

e
het studeren is. Tenslotte dient nog
te worden vermeld dat in de korte
vaart de laatste jaren de z.g. ,roll-
on rall-DfI"-lendlenﬁten en de con-
tainer als
uit de grond rijzen. Het verschil
tussen een ,roll-on roll-off"’-schip
en een containerschip is, dat eerst-
genoemd type schip naast personen-
auto's ook vrachtauto’s dan wel
containers op chassis vervoert ter-
wijl in containerschepen uitsluitend
laadkisten zonder onderstellen wor-
den vervoerd.
Uit het bovenstaande blijkt, dat er
in de scheepvaart in deze jaren
sprake is van een koortsachtige
activiteit — men spreekt wel van
is” — die doet verwach-

enigde Staten en e
rederijen hebben een containerdienst
in studie. Een groep van Brits

rederijen, verenigd in de Overseas
Steamship Lines, bestelde zes sche-
pen voor de vaart tussen Australié
en Europa. In Japan zijn eveneens
grootscheepse plannen voor het ex-

van -
op Noord-Amerika terwijl men ook

ten dat het containervervoer zich
in de komende tien jaren in zeer
snel tempo zal ontwikkelen. Dit zal
gepaard gaan met grote structurele
wijzigingen in de wereld van de
scheepvaart en havens. In de scheep-
vaart leidt de ,containeritis’” nu al
tot een scherpe concurrentie, die
zonder twiifel op den duur slacht-
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offers zal vergen, maar ook tot een
internationale samenwerking op tot
nu toe ongekende schaal. Deskundi-
gen zeggen dat reeds in de komende
jaren enige vaargebieden geheel
door containerschepen zullen wor-
den beheerst. Dit zal het eerst het
geval zijn op de routes over de
Atlantische Oceaan, waar volgens
de verwachtingen binnen enkele
jaren 85 procent van de scheeps-
ladingen in containers zal worden
vervoerd. De rederijen en zee-
havens, die niet tijdig de nodige
grote investeringen ten behoeve
van het containervervoer verrichten,
zullen voor een groot deel hun be-
tekenis voor het stukvervoer ver-
liezen. Door de ontwikkeling wvan
het containervervoer zal het stuk-
goedtransport over de oceaan zich
dan ook waarschijnlijk gaan concen-
treren op een Kkleiner aantal rede-
rijen en een Kkleiner aantal zeeha-
vens dan tot op heden het geval
was. De veranderingen van de con-
tainerontwikkeling voor de zeeha-
vens zullen eveneens ingrijpend zijn
en algemeen wordt dan ook ver-
wacht dat het havenbeeld zich gron-
dig zal wijzigen. Het containerver-
voer zal er immers toe leiden, dat
er per ligplaats veel meer lading
zal kunnen worden verwerkt dan
vroeger het geval was. Dit houdt in
dat met de toeneming van het aan-
tal containerschepen en ondanks

de toeneming van de wereldhandel
de behoefte aan conventionele lig-
plaatsen en haventerreinen in de
toekomst aanmerkelijk zal afnemen.
Dit betekent dat het containerver-
voer in de moderne haven minder
behoefte aan water zal scheppen,
doch daarentegen méér behoefte
aan land, aan terreinen om de hon-
derden of duizenden containers te
kunnen ,,parkeren” en viot te kun-
nen verplaatsen. Bovendien zal het
echte havenwerk (controleren, me-
ten, contact met verladers enz.)
verminderen, en zal ook het aantal
havenwerkers relatief wel afnemen.
Hiertegenover staat dan het opsplit-
sen van aangekomen containers en
het samenvoegen van kleine par-
tiien stukgoed tot grote container-
ladingen, voorzover de containers
niet worden gelransporteerd in het
kader van het z.g. huis-aan-huis-
Vervoer.

Kortom, het containervervoer ter
zee brengt grote, diep-ingrijpende
wijzigingen met =zich mee, zowel
voor de zeevaart als voor de ha-
vens en ook voor andere vormen
van transport welke op de zeevaart
aansluiten. Later zullen zonder twij-
fel deze jaren in de annalen van de
gescniedenis mede te boek staan als
de jaren waarin zich met het con-
tainervervoer een revolutionaire
ontwikkeling voltrok in de wereld
van de scheepvaart.
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Schepen van onze tijd

De 20 grootste stoomschepen der wereld in 1920

NAAM

Leviathan
Majestic
Berengaria
Olympic
Aquitania
Columbus
Paris
Homeric
Mauretania
Belgenland

Nationaliteit

Ver. Staten
Engeland
Engeland
Engeland
Engeland
Duitsland
Frankrijk
Engeland
Engeland
Engeland

Empress of Scotland Ver. Staten

Caracciolo
Adriatic
Rotterdam
Baltic

George Washington

France
Deutschland
Albert Ballin
Duilio

en in 1967

NAAM

Queen Elisabeth

Queen Mary
France

United States

Liberté
Canberra
Orania
Rotterdam

Windsor Castle
Nieuw Amsterdam

Mauretania
Caronia
America

Leonardo Da Vinci

remen
Hanseatic
Arcadia

€eria
Constitution

Independence

Italié
Engeland
Nederland
Engeland
Ver. Staten
Frankrijk
Duitsland
Duitsland
Italié

Nationaliteit

Engeland
Engeland
Frankrijk
Ver. Staten
Frankrijk
Engeland
Engeland
Nederland
Engeland
Nederland
Engeland
Engeland
Ver. Staten
Italié
Duitsland
Duitsland
Engeland
Engeland
Ver. Staten
Ver. Staten

REDERIJ

United States Shipping Board

White Star Line
Canard Steamship Co.
White Star Line
Cunard Steamship Co.
Norddeutsche Lloyd

Comp. Geénérale Transatlantique

White Star Line
Cunard Steamship Co.
Red Star Line

Canadian Pacific Railway Co.

Nav. Gen. Italiana
White Star Line
Holland Amerika Lijn
White Star Line

United States Shipping Board
Comp. Générale Transatlantique

Hamburg Amerika Lijn
Hamburg Amerika Lijn
Nav. Gen. Italiana

REDERIJ

Cunard/White Star
Cunard/White Star

Comp. Générale Transatl.

United States Lines

Comp. Generale Transatl,

P + O Line

P + O Lline

Holland Amerika Lijn
Union Castle Line
Holland-Amerika Lijn
Cunard White Star
Cunard White Star
United States Lines
Italia Line
Norddeutsche Lloyd
Deutsche Atlantik Linie
P + O Line

P + O Line

American Export-Isbrandtsen
American Export-Isbrandtsen

Bruto
Tonnen-
maat

59.957
56.551
52.206
46.439
45.647
35.000
34.569
34.356
30.696
27.132
25.037
25.000
24.541
24.149
23.884
23.788
23.666
22.000
22.000
22.000

83.673
81.237
66.000
51.988
51.839
45.000
41.923
38.645
36.640
36.640
35.655
34.172
33.961
33.500
32.336
30.030
29.734
29.614
29.496
29.496
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Naam:

1833 Royal William
1838 Sirius

1838 Great Western
1840 Britannia
1835 Great Britain

1856 Persia

1860 Great Eastern
1881 City of Rome

Tot 1915

1889 Teutonic Majestic

1893 Campania

1897 Kaiser Wilhelm der
Grosze

1900 Deutschland

1906 Nieuw-Amsterdam

1807 Lusitania Mauretania

1811 Olympic/Titanic
1813 Imperator/Berengaria

1914 Aquitania

Tot 1940
1927 Ile de France
1920/1930 Bremen

Europa/Liberté
1932 Rex
1935 Normandie

1936 Queen Mary
1840 Queen Elisabeth
1938 Nieuw Amsterdam

Na 1945
1952 United States
1852 Andrea Doria

1959 Rotterdam
1961 France

OVERZICHT TRANS-ATLANTISCHE

Rederij

SS Royal William

Brit. & Amer. Steam Nav.
Comp.

Gr. Western Steamsh. Comp.

Cunard Line
Cunard Line

Cunard Line
Great Ship Co.
Imman Line

White Star Line
Cunard Line
Nord Deutsche Lloyd

Hapag

Holland Amerika Lijn
Cunard Line

White Star Line
Hapag/Cunard Lines

Cunard Line

Comp. Gén. Transatlantique

Nord. Lloyd

Italia Line

Comp. Gén. Transatlantique

Cunard White Star Line
Idem
Holland Amerika Lijn

United States Lines
Italia Line

Holland Amerika Lijn
Comp. Gén. Atlantique

Lengte
o.a.
53.35

54.25

232.87
274.02

253.90
31375

297.18
300.84
217.63

279.50
191.11

228.12
315.66

Breedte

8.23
7.62

10.67
10.36
15.24

13.72

25.30
15.85

17.68
19.81
2017

2042
21.03
26.82

28.04
29.87

29.57

28.04

31.09

29.57
35.90

36.27
35.97
26.82

31.09
27.43

28.65
33.70

PASSAGIERSSCHEPEN

Inhoud Machine
BRT

617
703
1340
1135
3270
3300

18915
8415

9988
12850
14349

16703

31550

46439
51969

45647
43153

51840

51062
82799

80774
83673
36287

53329
29082

38645
66800

side lever
idem
idem
idem
gekopp.

diagonaal

9 eyl
side lever

6 eyl
compound

triple exp.

idem
turbines

turbine

idem
idem

idem

idem
idem

idem
turbo
electr.
turbines
idem
idem

idem
idem

idem
idem

(stoom- en motor-)

Machine  Snelheid
vermogen
180 IPK 7
320 IPK a
50 IPK 9
740 IPK 9
1500 IPK 9
4000 TPK 13Y:
6600 TPK 12
7845 TPK 16
17000 IPK 19
30000 IPK. 21
28000 IPK 22
36000 IPK 22
10500 IPK 16
70000 IPK 25
46000 IPK 21
60000 IPK 22
56000 APK 23
52000 APK 23
130000 APK 27
130000 APK 28
160000 APK 29
180000 APK 29
180000 APK 29
34000 APK 21
200000 APK 33
50000 APK 23
35000 APK 22
160000 APK 31
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Bijzonderheden

Eerste Canada Europa

Eerste transatl. dienst

Eerste Cunard schip
Eerste ijzeren schip

Grootste schip tot 1899

Eerste Duitse recordbreker

Lusitania 1915 getorpedeerd
Mauretania 21 jaar Blauwe
wimpelhouder

Titanic 1912 vergaan
Zusterschip:

Vaterland = Leviathan
Bismarck = Majestic

1850 gesloopt

Bremen uitgebrand 1941
Europa = Liberté

1934 gezonken

1942 verbrand New York

snelste koopvaardijschip
1956 vergaan na aanvaring
..Stockholm’"
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Bijzondere overtochten op de Atlantische Oceaan

datum: 22 mei 1918.
schip: ,Savannah” (Am.)
tijd: 16 dagen.

van: Savannah

naar: Liverpool.

datum: juni 1927

schip: kruiser ,,Memphis” (Am.)
tijd: 6 dagen, 5 uur, 30 minuten
van: Cherbourg

naar: Cape Henry.

datum: 16 juli 1945

Kruiser ,Indianapolis (Am.)
tijd: 3 dagen, 2 uur, 30 minuten
van: S. Francisco

naar: Oahu TH.

datui 5 febr./29 maart 1958.
schip: Onderzeeér ,,Skate” (Am.)
tijd: 15 dagen, 16 uur

van: Nantucket

naar: Lizard vice versa.

LSAVANNAH" (Am.) eerste schip
dat stoom gebruikte (zeil-stoom-
schip). De ,Savannah” was een vol-
getuigd schip van ongeveer 300 ton,
985 voet lang, 25,8 voet breed en
12,9 voet diep; het was in 1818 te
water gelaten In East River en voor-
zien van een stoommachine en ail-
neembare schoepraderen. Op
beroemde reis gebruikte 7
durende 80 uren op 18 Verschillende
lagen stoom.

Kruiser ,MEMPHIS” (Am.). Dit
sehip had Charles A. Lindbergh aan
boord na zijn solo-viucht van New
York naar Parijs.

Kruiser , INDIANAPOLIS  (Am.).
vervoerde de atoombom die bestemd
was voor Hirosjima.

Onderzeeér ..SKATE" (Am.). De
eerste atoomonderzeeboot ter wereld
die onder water de Atlantische
Oceaan doorkruiste.
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datum: 23 juli 1958
schip: onderzeeér ,Nautilus”" (Am.)
tijd: 15 dagen

van: Pearl Harbor

naar: IJsland via de Noordpool.

datum: 16 febr. 1960
schip: Onderzeedr ,Triton” (Am.)
tijd: 84 dagen

van: New London

naar; Rehoboth  (Del) rond de
wereld

datum: 15 aug. 1960

schip: Onderzeeér , Seadragon” (Am.)
tijd: 6 dagen

van: Baffins Baai

naar: Pacific.

Onderzeeér ,NAUTILUS" (Am.). De
cerste atoomonderzeeér ter wereld,
tevens de eerste die onder het ijs
van de Noordpool doorvoer, 1830 zee-
mijl van Point Barrow (Alaska) naar
de Atlantische Oceaan (van L tot 4
aug. 1958), waarbij op 3 aug. de
Noordpool werd bereikt. De tweede
atoomonderzeeér die onder het pool-
ijs dook, was de ,Skate” op 11 aug
1958, gedurende een reis van New
London (Conn.).

oOnderzeeér ,,TRITON" (Am.

do wereld onder water. Zij volgde
de route die Magellaan van )519—

1522 volgde, een afstand van 30.703
zeemijlen. De reis begon bij St. Pau!
Rocks aan de N.O. kust van Brazili¢
op 24 {febr.; vandaar werd naar
Cadiz (Spanje) gekoerst voordat dec
terugreis aanving.

Onderzeeér ,SEADRAGON" (Am.)
De eerste onderzeeboot die onder
water de Noord-West Passage volgde

2. De ,Savannah” het cerste door
schip. De ,,Savannah' meet 21000 ton en ontwnﬂlelt 20.000 pk. uit de reactor.
Met 600 kg splijtstof kan het schip 3/ jaar var

3. De atoom-ijsbreker , Lenin”,
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MABTICS

o

1. Deze tekening laat het verschil in grootte zien tussen drie Amerikaanse
atoomonderzeeérs. Boven: De ,Triton”, verreweg de grooiste, De Triton
Is de grootste onderzeeboot ter wereld. Zij is 150 meter lang en heeft een
waterverplaatsing van 590 ton aan de oppervlakte. IN het midden:
De ,Nautilus”, de eerste & elke de gert ende reis
onder de Noordpool heeft gemaakt. Onder: De ,Skipjack” de snelste
onderzeeboot ter wereld, 85 meter lang en met een waterverplaatsing van
3.000 ton.

De Britse ati

”» , 21 oktober 1960 te water
3.

gelaten, 1. g; 2. T

4. diesel 3 5 ; 6. h ; 7. hoofd-
turbines; 8. elektrische motor voor de voortstuwing; 9. roeren; 10. achter-
00gte roer; 11, brug voor opp 312, 13, radar- en

14, 3 15, ¢ ;16. elektrische batterijen;
17. bemanningsverblijven; 18. officiersverblijven; 19. elektriciteitsruimtes
nlm-;‘zz, lanceerbuizen; 23. ankerkettingen;
uimte,

3 g oer; 21. P
24, kombuis; 25. opslag- en koel
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Tankschepen

De ontwikkeling tot 1830:

Heflog i

1886: 3 000 ton 1916: 6 000 ton
—— = _ -
1925: 10 000 ton 1930: 13 000 ton
tot heden:
ONTWIKKELING VAN MAXIMALE GROOTTE
VAN BESTELDE SCHEPEN 7
1950 31000
1955 -ﬁ—k——-ﬁ 48000
1960 J—\—-—h 90000
1965 202000
DE GROEIENDE 1971-1975
'WERELDVRAAG NAAR  1966-1970 wsiamett’
SCHEEPSTONNAGE O PR T
1961-1965 st shsbllmar
i rrusrry

19561960 waahliuntt' shtblint? wethouma?  OPLEVERINGEN

by ettt et sl VAN DE WERELD

bl sy sy iy SCHEEPSBOUW
19511955 skt bty st sl
st cxlenty et st sttt
o Y] rr i ik
ey bl i il et by
ey bty il by iy 5 miljoen brt

De la r is de tonnage van tankers met sprongen omhoog gegaan.
Er 'ligagt?nc ‘ailm::l]aar:‘nelr: ‘ljnaac:’ vo’\’:r de bouw van tankers van 500.000 ton en
Eroter. De verwachting is, dat omstreeks het jaar 2000 tankers van 1 miljoen
ton in de vaart zullen zijn. Op 1 januari 1968 waren 197 schepen van meer
dan 100.000 ton in aanbouw, 102 in’ Japan en 95 in Europa.
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Mammoetschepen

In het jaar 1969 komen er tientallen
schepen met een draagvermogen
variérend van 200.000 tot 340.000 ton
deadweight in de vaart. Het zijn de
Ze. mammoetschepen, waarover veel
de kranten wordt geschreven en
111 zijn alle bestemd voor het ver-
er van ruwe olie over de wereld-
proy
Deze mammoetschepen symboliseren
de meest verrassende ontwikkeling
in de wereldscheepvaart van de af-
gelopen tien jaren. Niemand, zelfs
niet de meest bevoegde deskundige,
had het namelifk tien jaar geleden
‘voor mogelifk durven houden dat er
op dit ogenblik zulke superschepen
de zeden zouden bevaren. Wel zag
men tien jaar geleden reeds de om-
vang van de schepen groeien en
waren tankschepen van 32000 of
45.000 ton dw. regelmatig in het
nieuws vanwege hun kolossale groot-
te. Dit is begrijpelijk als men denkt,
dat tegen het einde van de tweede
wereldoorlog het grootste tankschip
ter wereld een draagvermogen had
van 24.000 ton dw.! Schepen die twee-
maal zo groot waren worden dan
ook superschepen genoemd, maar
deze aanduiding werd een loos be-
grip toen in de hiernavolgende jaren
schepen van 50.000 ton. 80.000 ton,
100000 ton, 160.000 ton, 225.00 ton en
ten slotte van 340.000 ton draagver-
mogen de betiteling superschip voor
zich kwamen opeisen.
Deze spectaculaire ontwikkeling naar
steeds grotere schepen — een ,.groci
stuip" die in de geschiedenis van de
wereldscheepvaart haar weerga niet
kent — is moeilijk te begrijpen in-
dien men niet op de hoogte is van
de economische achtergronden van
deze ontwikkeling. Tot die econo-
mische achtergronden behoort in de
eerste plaats de toenemende behoef-
te aan energie in Europa.
n 1950 en 1965 is de energicbe-
hoefte van West-Europa vrijwel yer-
dubbeld van 7.7 miljoen vaten (b
rels) per dag (olie-equivalent) ot
141 miljoen vaten per dag. Het aan-
eel van de aardolie daarin bedroeg
in 1850 15 procent maar in 1965 bijna
50 procent of 6,75 miljoen vaten per
dag: een zevenvoudige toeneming!

i
i
i
:
-
!
i

van dit totaal werden 66 miljoen
vaten per dag in West-Europa per

wordt dat de Europese vraag naar
olie in de toekomst met 85 procent
per jaar zal stijgen; tussen 195 en
1970 ‘zal waarschijnlijk 60 procent
meer olie nodig zijn om aan de vraag

ongeveer 10 miljoen vaten per dag,
Deze zeer sterk groeiende behoefte
aan olie in West-Europa impliceert
dat een zo efficiént mogelijk vervoer
o he aite’ con corste i3 15 voor de
energievoorziening van de Europese
landen, temeer daar de aardolie nu
eenmaal in massale hoeveelheden
slechts wordt gewonnen in streken
e ver *verwiaera  Hggen

Europa. Wat betreft dit Stficiente
vervoer wordt wel eens gezegd, dat
piipleidingen voor het vervoer van
olie veel efficiénter zijn dan tank-
sehepen. Maar ofschoon het waar is,
dat tankschepen geen woestiinen
kunnen doorkruisen of bergen kun-
hen beklimmen, heeft de prakilik
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Grootte alléén terwille van de groot-
te kan bijzonder kostbaar zijn. Maar
in het geval van de olietankschepen
mag_men in het algemeen als vuist-
regel aanhouden, dat een verdubbe-
ling van alle afmetingen van een
tankschip met een draagvermogen
machine kan worden voortgestuwd
De relatieve vrachtkosten per ton
vervoerde lading met zon groot schip

n — ruim genomen — gesteld

met ongeveer elf vermenigvuldigt.
Met andere woorden: door de ver-
dubbeling van alle afmetingen van
een 18.000-tonner verkrijgt men een
200.000 tonner, die altijd nog met één
eenschip van '20.000 ton of tweederde
van die voor een schip van 80.000 ton
Deze zeer grote schepen zijn onge-
wveer 328 meter lang bij een breedie
van 47 meter en een afgeladen diep-
gang van iets meer dan 18.90 meter.
Ultgedrukt in geld Komt het erop
neer, dat een tankschip van 200.600
ton dat ongeveer 15 miljoen vaten
ruwe olie kan vervoeren, ongevcer
f250 per fon draagvermogen aan

toch wel duidelijk
het vervoer per tankschip over lm'\gc
afstand veel gocdkoper is, nog afge-

per ton voor een half zo groot schip.
Bovendien komen de Jaar]nkse ex-

zien van de g
piileidingen e © et relatiot grnte
risico dat men daarom met dit trans-
portmiddel loopt

Tankschepen zijn dus voor het olie-
Vervoer over lange af.i\anden het
meest docl i

van een
ongeveer f3 miljoen ]a;:cr uit dan
die voor bijvoorbeeld twee schepen
van elk 100.000 ton draagvermogen.
Dit is nu wat in de anEEl&akslsChe
wereld wordt aangeduis

ze"

heid kan enorm wol'dcn verhoogd
indien de schepen zo groot mogelijk
ziin. Voor het groter maken van de
schepen zijn ook de volgende fac-
toren van doorslaggevende invioed
Beweest:

e na-oorlogse vestiging van raf-
finaderifen in consumptielanden in
plaats van in de produktielanden;

2. het toenemend besef van de be-
sparingen op kapitaals- en exploita-
tiekosten die kunnen worden ver-
kregen door het gehnnk van veel
Erotere schepen,
3. de technische unzw:kkelmz op
het gebied van de scheepsbouw, zo-
het beter beheersen van het
corrosieprobleem, het gebruik van
hoogwaardige .taalsunrlen en eco-

Laatstgenoemde factoren hebben er
alle toe bijgedragen om grotere

hepen ook - economisener in et
gebruik te maken

term
De voordelen van het grote schip
ziin hiermede duidelijk aangetoond.
en de spectaculaire groei van de
grootte van de tankschepen in de
afgelopen jaren is daardoor min of
meer verklaard. Desondanks is het
tempo waarin de ontwikkeling zich
heeft voltrokken weergaloos snei
geweest. In luttele jaren zijn enorme
sprongen voorwaarts gemaakt: was
er in 1964 bijvoorbeeld nog nergens
ter wereld een schip van meer dan
100.000 ton in de vaart, thans waren

Londen blijkt, dat begin 1968 de
grootste belangstelling van de tan-
kerrederijen uitging naar schepen in
de klasse van 200.000 tot 240.000 ton
dw, Dit valt te verklaren uit het
feit, dat schepen van deze grootte
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ALLE SCHEPEN

Bre

het T pleveren
bif toepassing van slechts één voort-
stuwingsinstallatie. Worden de sche-
pen groter — en dit is reeds het
geval bij de schepen van 340.000 ton
draajvermogen — zijn er twee
voortstuwingsinstallaties nodig.

Een indicatie inzake de aanzienlijke
wijzigingen in de ontwikkeling van
de wereldtankvloot vindt men in het
hierbij afgedrukte staafdiagram, dat
de samenstelling van de Koninklijke/
Shellvloot weerg van 1957 tot
1870, Hieruit hlukt duldell]k hoe het
zwaartepunt is verschoven naar het
grotere schip. In 1970 zal eenderde
van de vloot bestaan uit schepen
van meer dan 130.000 ton draagver-
mogen terwijl dan de schepen van
beneden de 15.000 ton geheel ver-
dwenen zullen zijn,

Maar niet alleen bij de olietankvaart,
00k In het vervoer van droge massa-
goederen over de oceanen valt

in het kielzog van de olietankvaart
een duidelilke tendens naar het
grotere schip te constateren. Bulk-
carriers, die vroeger veelal niet
groter waren dan circa 30.000 ton,
hebben thans vaak een draagver-
mogen welke boven de 100.000 ton
ligt, en bulkearriers van 200.000 ton
voor het wvervoer van granen en
ertsen zullen zonder twijfel over
enige jaren bekende verschijningen
worden op de oceaan. De voordelen
van het grote schip blijken ook hier
— wellicht wat minder gepronon-

doorslaggevende betekenis te zijn.
De meest intrigerende vraag is na-
tuurlifk: kan de ontwikkeling naar
steeds grotere schépen nu nog verder
en onbeperkt doorgaan? Zullen we
in de toekomst ook nng worden
geconfronteerd met er-mam.
Moetschepen® van 500,00 mn 800,000
ton of zelfs van 1 miljoen ton draag-
vermogen? Het moet worden toe-
gegeven dat hierover reeds druk
wordt gesproken, en ontwerpen van
schepen van 500.000 ton dw. liggen
reeds Klaar. Maar voor het overige
tast federeen in het duister, net als
tien jaar geleden.

Vastgesteld mag intussen worden dat
aan een nog verdere groei van het

gee)
of scheepsboliwtechnische nroblemen
verbonden  zijn, reeds

dat de moeilijkheden, welke deskun-
digen aanvankelijk vreesden, in de
praktijk zijn meegevallen. Ulteraard
maakt de veel grotere waterver-
plaatsing van de schepen een voor-
zichtig manoeuvreren noodzakelijk
terwlil ook rekening dient te worden
gehouden met het feit, dat het zicht
naar voren bij nevel of mist aan-
merkelijk wordt verminderd als ge-
volg van de grote afstand tussen de
brug en de boeg van het schip. Niet
minder belangrijk zijn de Imperl'in»
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Ook binnen de havengebieden, in

manoceuvres met de grote schepen
tot nu toe geen problemen opge-
leverd welke niet konden worden
opgelost. En er is dan ook geeil
aanleiding om te veronderstellen, dat
nog grotere schepen in de toekomst
onoverkomelijke moeilijkheden zul-
len veroorzaken. Op het ogenblik
lijkt bij de groei van de schepen een
yoorlopige grens te liggon bij de
de vaarwegen over

gen die aan de
Fan de mrote schepen wordt gesteld
door ondiepten boven zandplaten,
ondiepten die vaak de kleinere zec-

schepen in het geheel geen last
bezorgen.

In het jaar 2000

an
Zee.in het bijzonder over ondiepe
zegen, zoals de Noordzce. Totdat

in de zeebodem ter plaatse
diepe Reulen gaat baggeren.....

In het jaar 2000 sullen vele typen olictankers de zecin bevaren onder

am-

toezicht van kleinL‘ goed

ervaring met grote schepen heeft
uitgewezen, dat grote schepen
zeer goed manoeuvreerbaar zijn, en

ullen van het gladdektype zijn, met een kleine stuur

hut

hovnnnp» Zij ullen hun olic rechtstreeks laden ult aangeboorde bronmem

verleent,

in zee, waarbij de
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25.000 tot
44,999 dwt

15,000 tot
24959 dwt

Onder
15.000 dwt

Tankers ter beschikking van de Groep in 1957—1967 en

|

15
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Weergave van de groei van de in bedrijf zijnde tankers

Boven
130.000 dwt.

70.000 tot
129.999 dwt

45.000 tot
69.998 dwt

25.000 tot
44899 dwt

15,000 tot
24:998 dwt



190 Scheepvaart

Autoveerdiensten over zeegn en oceanen

Nu de vanouds bekende wagenveren
in ons waterrijke land als gevolg, van
een intensieve bruggen- en tunnel-
bouw langzamerhand tot een an:
chronisme verworden, nu ontwikk
len zich autoveerdiensten over zeeén
en oceanen. Dit soort veerdiensten
zijnallereerst na de Tweede Wereld-
oorlog populaire vervoerwegen ge-
worden tussen Engeland en Ierland,
doch zij zijn de laatste jaren ook
tot ontwikkeling gekomen over
Noordzee en zelf over de Auam.mhc
Oceaan, Zij worden doorgaans aan-
geduid met het Engelse begrip ,,roll-
on'roll-off” (rij-op/rij-af)-diensten en
daarvoor is een gerede verklaring
te vinden.

Die verklaring ligt in het feit, dat
de Engelsen op dit gebied als pioniers
ziin aan te merien. zoals gezesd
kwamen

het vasteland van Europa bouwden
de Engelsen een enorme vloot z.g.
tankladingsvaartuigen (LST’s) voor
het overvaren en op het strand zet-
ten van troepen en oorlogsmaterieel.
Deze tanklandingsvaartuigen bleken
uitstekend te voldoen, en het is
daarom niet onbegrijpelijk, dat na
de oorlog iemand op de gedachie
kwam deze vaartuigen te gaan ge-
bruiken voor commercitle doel-
einden.

Deze man was luitenant-kolonel
Bustard, de oprichter van de in-
tic Steam Navigation Company. Hij
kocht in 1936 drie van de vaartuigen,
liet hen een weinig ombouwen en
opende er een lijndienst mee tussen
Preston en Larne in Noord-Terland.
Hij introduceerde hiermede een ge-
heel nieuw principe in de zeevaart.
namelijk het |, roll-on/roll-off’-be-
ginsel, waarbij auto’s met lading en
al op en van de schepen rijden, Het
grote voordeel van dit soort dien-
sten is uiteraard, dat het ,laden en
lossen” van schepen bijzonder
snel gaat, dat de schepen dus een
veel kortere tijd in de havens be-
hoeven door te brengen, en dat
ergo veel meer rondreizen per jaar
kunnen worden gemaakt dan met
een conventioneel schip mogelijk is.

Frank Bustard stichtte een dochter-
onderneming, de Transport Ferry
Service, die met de LST's enige
jaren achtereen op de Terse Zee een
belangrijke ervaring opdeed. Hoe
goed echter de omgebouwde LST's
ook voldeden, geleidelijk aan groei-
de de behoefte aan nieuwe, speciale
autoveerschepen. Het eerste tyoe
van dit soort kwam in 1958 in de
vaart. Het was het ms. ,Bardic
Ferry”, ontworpen overeenkomstig
het principe van de LST, doch voor-
zien van vele verbeteringen, zoals
een grotere accommodatie voor de
passagiers. Het nieuwe schip droeg

corlog het eerst fot ontwikkeling
op de Ierse Zee tussen Engeland en
Ierland, maar hun oorsprong ligt in
feite in de oorlog. Toen namelijk de
geallicerden in 1944 een invasie
voorbereidden vanuit Engeland op

ij tot een verdere groel
van het uuederenvervoer op de veer-
dienst tussen Preston en Larne. Kort
hierna kwamen er zusterschepen
van de ,Bardic Ferry” in de vaart
en werd het mogelijk nog een andere
autoveerdienst over de Ierse Zee,

namelijk tussen Preston en Belfast,
te openen. jaren rond 1960
werden diensten geopend tussen Til-
bury enerzijds en Antwerpen en
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eerst veerschepen waarbii de auto’s
slechts aan één kant, meestal via
een klepdeur in het achterschip, de
boot konden in- en uitrijden. De

tterdam
wroll-on/roll-off"-principe op de
was i

groter, en
had klepdeuren zowel in het voor-
als Bij

geintr

Het succes van de eerste ,roll-on/
roll-of’-autoveerdiensten over de
Noordzee, die van de Transport
Ferry Service, was groot en het be-
hoeft dan ook geen verwondering
te wekken dat andere maatschap-
plfen voor deze vorm van scheep-
vaart een grote interesse gingen

angd door een

de moderne auto-
veerschepen gaat zelfs de gehele
neus of boeg van het schip omhoog
wanneer via dit deel van het schip
auto’s worden gelost en geladen. De
voordelen van deze moderne schepen
zijn groot: immers, de auto's die via
het achterschip aan boord zijn ge-
reden, rijden er via het voorsehip
weer af, gelijk bij een veerpont of
veerboot in het binnenland. De ont-
wikkeling is eveneens gegaan in de
richting van twee rijdekken, die
met elkaar worden verbonnen door

rlise. Nﬂderlandse en Duitse rede-
de

Veerdlensten N.V. oprichtten, door
de TOR-L: een Scandinavische
nutoveerdlenst door"de  Sea Lord
Shipping  Compan en door de
Sluomvanrt Mij. zeeund en de Britse
Spoorwegen, welke laatste twee ge-
zamenlijk de bootdienst tussen Hoek
van Holland en Harwich onder-
houden, Niet alleen groeide het aan-

autoveerdiensten, maar ook de
frequentie van de afvaarten in deze
diensten nam toe, zodat thans ge-
sproken mag worden van een druk
verkeer van autoveerdiensten op de
Noordzee.

Daarbij stond de

ten (segmenten), die in een bepaalde
stand als op- of afrit functioneren.

chs onnodig op te merken, dat de

autoveerschepen, Wa
mede dagelijks de oversteek over ds
Noordzee kan worden gemaakt, met
elkaar wedijveren wat betreft de
accommodatie en comfort voor de
meestal slechts 5 & 7 uren aan boord
vertoevende passagiers.

oOfschoon de leek dit wellicht zou
veronderstellen: het is niet zo dat
de autoveerdiensten over de Noord-
zee overwegend mankeluk zifn van
n inzitten-

van
het autoveerschip zelf niet stil. Na
de verbouwde LST's kwamen er

den. Deze ve[vt)erscategnrle is na-
tuurmk wel belangrijk, en het is
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ook een groeiende markt al naar
gelang het toeristenverkeer over de
Noordzee toeneemt, doch het meren-
deel van de inkomsten van de auto-
veerdiensten moet toch komen van
- .het . vrachtvervoer. En het succes
van de autoveerdiensten is dan ook
uitsluitend te danken geweest aan
het vrachtvervoer.

De autoveerdiensten betekenen voor
het goederenvervoer een bijzonder
snelle en efficiente wijze van trans-
port. Bij de autoveerdiensten behoe-
ven immers de goederen niet met
kranen aan boord te worden geladen
en gestuwd en vervolgens weer met
kranen uit het schip te worden ge-
lost, met daarbij aan de wal weer
laad- en loshandelingen met betrek-
king toto spoorwegen en auto’s voor
het verder transport van de goede-
ren. Bij de autoveerdiensten rijdt
een geladen vrachtauto gewoon op
he schip en aan de andere kant van
de zee rijdt hij weer gewoon van
het schip en vervolgt de rit naar de
plaats van bestemming. De autoveer-
diensten zijn voor het goederenver-
voer over de weg daarom niets
meer en niets minder dan een deel
van de transportweg, die niet rijden-
de behoeft te worden afgelegd doch
waarbij de vrachtauto als het ware
slechts wordt heengedragen over
een voor het wegvervoer niet onbe-
langrijke hindernis: de zee.

In de praktijk heeft de ontwikkeling
rond de autoveerdiensten zich nog
verder vereenvoudigd. Het bleek
voor de wegtransportondernemingen
efficienter om met vervoeronder-
nemingen aan de andere kant van
de autoveerdienst te gaan samen-
werken in dien zin, dat één van
beide niet een gehele vrachtwagen-
combinatie aan boord van een auto-
veerboot rijdt doch slechts de op-
legger met lading, welke oplegger
dan na de overtocht door de andere
vervoeronderneming met een trek-
ker van boord wordt gehaald en
naar de plaats wvan bestemming
wordt gereden. Dit spaart de kosten
van het vervoer op de veerboot van
een trekker met chauffeur. Deze
vorm van samenwerking rond de
autoveerdiensten heeft zich op grote
schaal contwikkeld tussen bijvoor-
beeld Britse en Nederlandse trans-
portbedrijven. Zij heeft er belang-

rijk toe bijgedragen, dat er een
omvangrijk ,,huis-tot-huis’’-vervoer
overzee tot stand is gekomen, een
vervoer waarbij geen overlading
plaats vindt, waarbij veel tijd wordt
bespaard en waarbij ook de verpaz-
kingskosten tot een minimum zijn
teruggebracht.

Zoals opgemerkt vindt men niet
alleen autoveerdiensten over de
Noordzee doch wordt een dergelijke
dienst ook geéxploiteerd over de
Atlantische Oceaan. Deze dienst is
evenwel veelzijdiger omdat de hier-
bij betrokken oceaanschepen (draag-
vermogen 15.000 ton deadweight) niet
alleen auto’s en opleggers vervoeren
maar ook containers. De dienst
draagt dan ook de naam Atlantic
Container Line, en zij is een ge-

zamenlijke onderneming van Vijf
grote Europese scheepvaartmaat-
schappijen, namelijk de Cunard

Steamship Company (Engeland), de
Compagnie Générale Transatlantique
(Frankrijk), de Holland Amerika
Liin (Nederland), de Wallenius Line,
Swedish American Line en Swedish
Transatlantic Line (de laatste drie
gevestigd in Zweden). De schepen
van de Atlantic Container Line heb-
ben als voornaamste kenmerk, dat
zij niet als conventionele vracht-
schepen aparte laadruimen hebben
doch dat praktisch hun gehele in-
terieur één groot ruim vormt, dat
alleen horizontaal door vijf dekken
wordt verdeeld. Auto’s, trailers,
containers op chassis en ander rol-
lend materieel (tractoren, draglines,
wegenbouwwerktuigen, mobiele kra-
nen enz.) rijden de schepe in en uit
via een opklapbare op- en afrit in
de achtersteven, welke een opening
vriimaakt van 6 bij 7 meter. Op
speciale autodekken kunnen onge-
veer 1200 auto’s in van elkaar te
scheiden ruimten worden vervoerd.
De ontwikkeling van de veerdiensten
over zee is nog lang niet ten einde.

Aan de horizon doemen nieuwe
scheepstechnieken op, welke wvoor
korte en snelle verbindingen — met
name over de Noordzee — van grote
betekenis kunnen blijken. Wij be-
doelen het luchtkussenvoertuig of
. hovercraft’”, en de draagvleugel-
boot. Deze typen wvaartuigen zullen
zonder twiifel de toekomst van de
veerdiensten over zee mede bepalen.
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De .Schiedyk” op de Kust.

Veertig middelgrote en kleine
Nederlandse scheepswerven gaan
samenwerken.
Snelle dooi na
maakt de wegen
spiegelglad

de luchthaven Zestienhoven
landen voor het eerst straalvlieg-
tuigen.
Het brood wordt
duurder.
De VPRO besluit

strenge vorst
in Nederland

weer 2 cent

Hoepla” uit
het programma te schrappen
Het Hartelkanaal door Voorne

wordL voor de scheepvaart ge-
ope
De tareven van de Nederlandse
Spoorwegen gaan omhoog; het
tekort bij de NS bedraagt f 100.—
miljoen.
Door een enorme explosie ont-
staat bij Shell in Pernis een ge-
weldige brand, waarbij 2 doden
zijn te betreuren en 05 mensen
worden gewond. De schade be-
draagt £100 miljoen; in Hoogvliet
springen alle ruiten

voorzitter van de
VVD-fractie in de Ferste Kamer
doet een felle aanval op TV en

pers.
In zaandijk mag de gemeente-
raad geld lenen van de burgers

Explosie Shell-Pernis.

voor de bouw van een brug.
Er komt kunstviees, vervaardigd
uit sojabonen, op de markt

FEBRUARI.

7 In verband met het grensincident
tussen Suriname en Guyana, zet
premier Pengel een groep Guya-
nen het land uit.

8 Op Schiphol komt een Roemeens
verstekeling aan, die tussen de
wielen van een DCS de reis van
Boekarest had gemaakt; hij over-
leeft deze reis.

9 De Rotterdamse

metro  wordt
officieel door prinses Beatrix in
gebruik gesteld.
De bakkers gaan de nacht weer
in; 's morgens vreeg is er weer
vers brood,
Minister Den Toom _verbiedt
politieke discussies in kazernes
e gemeentegrotten van Valken-
burg worden geteisterd door
overstromingen, waarvan de oor-
zaak onbekend is.
Appel-crisis in de EEG; wat nog
nooit is voorgekomen; de appels
worden doorgedraaid.
Bij een bumng tussen de Zweedse
schepen , Magne” en ,Kirribilli"
op de Westerschelde komen 7 be-
mannlngsleden van de ,Magne"”
om het le
De Berlijnse Swudentenleider Rudi
Dutschke tracht in Amsterdam
een campagne tegen de NAVO te
ontketenen, wat hem niet gelukt,
Hij duikt daarna in West-Duits-
land onder, omdat Westberlijners
hem met de dood dreigen.
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Rudi Dutschke.

2 De breuk in de KVP is een feit
Prominente radicalen treden uit

Grootste tankschip ter wereld in Rotterdam.




