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RUIMSCHOOTS  wordt  gezamenlijk 

vilgegeven door de hierboven 
vermelde nautische en sociale or 
ganisaties. Het blad bericht over 
het maritiem erfgoed in Vloande- 
ren en daarbuiten, maar ook over 

nautische geschiedenis en sociale 

tewerkstelling. 

Door een abonnement te nemen 
op RUIMSCHOOTS koopt u niet en- 
kel een tijdschrift over klassieke 
scheepvaart, maar u steunt ook fal 

van projecten waar mensen zich 

actief inzetten voor ons maritiem 
erfgoed en/of voor sociale tewerk- 

stelling... 
Bovendien krijgt u een pak informa- 
fie over traditionele scheepvaart en 

maritieme geschiedenis, binnen- 

vaart, pleziervaart. . 

Voor een jaarabonnement betaalt 

u slechts 15,-€. Voor Belgié kan 
u dit overschrijven naar banknum- 
mer 890-0145304-29 tav Ruim- 
schoots, p/a Ever Travel, Brug- 
straat 16, 2960 St Jobrin-'+Goor 

Voor Nederland is het rekeningnum- 
mer 1369.00.046 beschikbaar 

bij Rabobank {met vermelding van 

uw adres).
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Voorwoord 
Behoud van het cultureel erfgoed 

Centraal archief 

Er is steeds belangstelling geweest 

voor klassieke schepen. We kun- 

nen daarbij niet spreken van een mo- 

degril. Men heeft altijd al een besef 

gehad dat het ging om het behoud 

van de geschiedenis van de scheeps- 

architectuur. Zorgen dat er niet nog 

meer van het culfuurgoed verloren 

ging. 

Natuurlijk is er sprake van een golfbe- 

weging, van hoe gewild is iets. Maar 

een echte modegril wil ik het niet noe- 

men. 

Over wat Kklassiek is of niet, zijn de 

meningen verdeeld. In de jachtbouw, 

bijvoorbeeld, zou een grof onderscheid 

kunnen gemaaki worden in voor- en 

nacorlogs. Maar er is na de oorlog 

veel gebouwd van vooroorlogse teke- 

ningen en ook in de vijftiger jaren zijn 

er schepen gebouwd die echt klassiek 

te noemen zijn. 

Voor sommigen vallen polyestersche- 

pen af, hoewel er zelfs gebouwd zijn 

die je klassiek kan noemen. De schei- 

dingslijn kan men stellen midden ja- 
ren zeventig en dan kan ook polyester 

klassiek zijn. Denken we maar aan de 

eerste Etaps uit Oostmalle en de Spirit 

28 van de werf Van Heygen uit Boom. 

In een gesprek met de heer Ingo 

Luypaerts, voor dat hij in het kabi- 

net van minister Van Mechelen werd 

opgenomen, nog erfgoedcodrdinator, 

bevestigde ons dat bij de inventari- 

sering van het scheepvaarterfgoed 

rekening werd gehouden met 30 jaar 

als limiet. 

De vraag die zich onvermijdelijk op- 

dringt, als we het hebben over sche- 

pen die ouder zijn dan zo’n jaar of 30, 

is de staat van onderhoud. Het gaat 

om houten en stalen schepen en de 

tand des tijds kan aan beide hard 

knagen. Dat weten we ook van poly- 

esterschepen van recentere datum. 

Restauratie is een vak apart en er is 

nogal wat kennis van zaken nodig om 

een klassiek schip goed te restaure- 

ren. Er is veel knowhow op het gebied 

van restauratie en men kan bij een 

aantal werven terecht, ook bij VDAB- 

projecten. 

Er zou echter een archief moeten op- 

gezet worden iv.m. klassiekers. Er 

liggen tekeningen op zolder of in de 

kelder weg te teren zonder dat er iets 

mee gebeurt. Het is vreselijk zonde 

dat zulk materiaal niet allemaal in een 

centraal archief kan worden opgesla- 

gen. Er zijn ook mensen die nog fo- 

tomateriaal, tekeningen of brochures 

hebben liggen en niet weten hoeveel 

gebruik men zou Kunnen maken van 

dergelijk materiaal bij een restauratie. 

Het betreft hier uiteraard materiaal 

i.v.m. klassieke schepen die in onze 

contreien gebouwd zijn. 

Het zou voor de restaurateurs een 

grote hulp en steun zijn. 

WiLLem MANTELEERS 

COGRDINATOR



D’n Bruinen kiest weer 

ier is heel schoon werk geleverd”, 

hoorden we een man tegen zijn 

Vvrouw zeggen, net op het moment 

dat D’n Bruinen het wateropperviak 

van de Schelde raakte. De tewater- 

lating — of beter: de her-tewaterlating 

— van de hengst groeide op die zon- 

nige zaterdag begin september uit 

tot een fraai scheepvaartfeest op de 

CNR-helling in Rupelmonde. Het werd 

een schitterend orgelpunt na drie jaar 

werken en zwoegen in de loods van 

Tolerant, de vereniging. die de restau- 

ratie van deze ruim honderd jaar oude 

platbodem voor haar rekening nam. 

Fier mogen ze zijn op hun werk: de 

vrijwilligers van Tolerant, geholpen 

door cursisten van De Steenschuit, 

VDAB en Werkwinke! en onder leiding 

van de ervaren scheepstimmerman 

Cees Droste. De aanwezigheid van 

veel Nederlanders bij de tewaterlating 

onderstreepte de zin van dit harmoni- 

euze grensoverschrijdend project dat 

voor 50 procent is betaald door Eure- 

gio Scheldemond. 

Het werd een lange dag daar op de 

CNR-werf. 's Ochtends was er de zit- 

ting van de Europese Boegbeelden, 

het geheel van 21 nautische projec- 

ten die in Oost- en West-Viaanderen 

en Zeeland varende monumenten in 

stand houden. Met hun infostandjes 

vulden deze organisaties een deel van 

de CNR-loods. 

De tewaterlating werd voorafgegaan 

door een reeks toespraken. Tolerant- 

voorzitter Franke Lok schetste de 

boeiende geschiedenis van D’n Brui- 
nen die ons terugvoert naar 1902 toen 

in opdracht van Victor Wijne uit Phi- 

lippine op de werf “Moed en Trouw” 

van Verras in De Paal de hengst werd 

gebouwd. Dat de opdrachtgever uit 

Philippine kwam, verklaart waarom 

op de boeg van de gerestaureerde 

D’n Bruinen de oorspronkelijke naam 

“Pl 77” is behouden. Franke Lok had 

voor de propvolle zaal tal van weetjes 

klaar. D’'n Bruinen was in 1912 de 

eerste mosselhengst die met een mo- 

tor was uitgerust. In 1917 verhuisde 

het schip naar Harlingen wellicht om 
er mosselzaad te vissen. Twee jaar la- 

ter kreeg het een nieuwe eigenaar uit 

Yerseke waardoor de naam wijzigde 

in “Y 199”, en waarna het jarenlang 

~ 

de Schelde en haar bijrivieren afvoer 

met mosselen, tot in Roubaix toe. 

Bang dat de Duitsers ermee gingen 

vluchten werd omstreeks 1945 de 

motor eruit gehaald en verstopt. De 

houten platbodem werd in een kreek 

tot zinken gebracht en, eens het ge- 

vaar geweken, weer bovengehaald. 

Onverwoesthaar 

D’n Bruinen lijkt wel onverwoesthaar. 

Na de oorlog ging ie weer varen en 

werd pas in 1958 uit de visserij ge- 

haald. Een particulier uit Noord-Ne- 

derland kocht het schip en maakte 

er een drijvende vakantiewoning 

van. Ach, wat een odyssee kende D'n 

Bruinen toch vooraleer hij in 1999 in 

het bezit kwam van vzw Tolerant. Hij 

veranderde nog diverse keren van ei- 

genaar tot ie in de jaren tachtig van 

de vorige eeuw werd aangekocht door 

een Zeeuws-Vlaming en terug naar 

De Paal kwam. 

Projectverantwoordelijke Peter Ha- 

mer legde onder meer uit dat het niet 

bekend is waar de naam ‘hengst’ pre- 

cies vandaan komt. Hij verwees in dat 

verband naar de monografie die wij- 

len Jules Van Beylen, ere-conservator 

van het Nationaal Scheepvaartmu- 

seum over het platbodemtype hengst 

in voorbereiding had en volgend jaar 

alsnog zal worden uitgegeven door de 

provincie Qost-Vlaanderen. Feit is dat 

de hengst een heel oud scheepstype 

is dat al bestond in de tijd van de turf- 

ontginning in de 12de eeuw. Van de 

350 hengsten die ooit in het Schelde- 

gebied voeren, zijn er op vandaag nog 

acht. 



het Scheldewater 

Nazaten 

Een aangrijpend moment tijdens 

de feestzitting was de verschijning 

op het podium van nazaten van de 

scheepsbouwerfamilie Verras (on- 

der wie een achterkleindochter) en 

van de opdrachigever Victor Wijne, 

vroegere eigenaren van het schip en 

schippers die ermee hebben geva- 

ren zoals Frans Eisenlufel en Kees 
De Rooij. Tussendoor bracht Antje 

De Boeck, beschermvrouwe van D'n 

Bruinen, begeleid door accordeonist 

Rony Verbiest, intimistische poézie 

over het Scheldeland. Voor burge- 

meester Antoine Denert van Kruibeke 

waren er geschenken in de vorm van 

een roer voor in het gemeentehuis en 

een zak mosselen, aangevoerd door 

de Jan Korneel, de hengst uit Stave- 

nisse (Tholen) die op zijn beurt in de 

CNR-loods zal worden gerestaureerd. 

Andrea De Kegel, directeur cultuur 

en monumentenzorg van het QOost- 

Vlaamse provinciebestuur spoorde de 

aanwezigen aan “het erfgoed in goede 

staat te houden en het te integreren in 

de maatschappij van vandaag.” 

Zoet en zout 

En dan volgde het “moment supréme” 

) waarop de restaurateurs en vele sym- 

pathisanten van D’n Bruinen zolang 

hadden gewacht: het schip terug aan 

de Schelde geven. De doopplechtig- 

heid stond bol van symboliek. Antje 

De Boeck overgoot de boeg met 

Scheldewater dat vooraf in een em- 

mer was gemengd: zoetwater uit 

de Scheldebron en zoutwater uit de 

Scheldemonding. Waarna D'n Brui- 

nen statig de helling afgleed, met vijf 

vlaggen in de mast: de Europese en 

éMVIaamse vlag, van de provincie QOost- 

~ Vlaanderen, de gemeente Kruibeke 

j. en van Boegbeelden. De glimmende 

. hengst werd er opgewacht door een 

~ erehaag van vijftien klassieke sche- 

pen uit heel Vlaanderen. Het werd 

een prachtige parade op de Schelde 

met onder meer een oude sleper van 

de Brabovloot, de hengst Tolerant, de 

Ouderhoek, een Zeeuwse poon onder 

Belgische vlag, twee lemsteraken De 

Jonge Sinjoor en het Vliegend Peerd, 

de hoogaars Pijp Toebak uit Lillo, de 

Oeschaert, de Jacqueline Denise van 

de stad Blankenberge, een garnaal- 

schouw, de Wuiten uit Hamme, de 

wadvaarder Vrouwe Nele, enzovoort. 

Sorry, als we er een paar over het 

hoofd hebben gezien. 

4 
A\ 

Antje De Boeck, Franke Lok en accordionist Rony Verbiest op ‘t podium 

Het vaartochtje van D’n Bruinen was 

van korte duur. Even later werd ie 

opnieuw droog getrokken want ’s an- 

derendaags was het Open Monumen- 

tendag en trok ie vele bezoekers. 

Maar varen gaat ie hoe dan ook. Be- 

houden vaart! En voor de vrijwilligers 

en instructeurs van Tolerant en mee- 

werkende instanties: veel moed bij de 

aanpak van de Jan Korneel! 

Kris NaupTs 



Tall Ships’ Races 
Een blijvend succes 

Het laatste zeilschip “Amerigo Ves- 

pucci” vaart statig weg van zijn 

aanlegplaats aan de Antwerpse kade. 

Het is dinsdag 22 augustus 18 u. De 

zon schijnt reeds de hele namiddag 
en nog steeds tracht ze een zonnige 

sfeer te geven aan het geheel. 

Een massa volk kijkt het schip na 

tot aan de eerste bocht en poogt de 

masten nog verder te volgen half ver- 

scholen achter “St Anneke”. Het feest 

is -weer voorbij. Duizenden mensen® 

vol dromen van verre zeilreizen trek- 

ken weer naar huis. Door jongeren 

en ouderen worden in stilte plannen 

gemaakt om ook ‘ns te kunnen mee- 

varen in de Tall Ships’ Races. 

Meevaren, waarom niet? 

Deze plannen zijn niet irrealistisch. 

Om op deze driemasters mee te kun- 

nen varen moet men wel naar het 

buitenland want onze “Mercator” ligt 

vastgekluisterd in Oostende. Maar wat 

we wel hebben is een hele 

reeks van kleine en 

minder kleine jach- 

' ten en zeilschepen 
die ook aan de Tall 

g Ships’ Races deel- 

nemen: B,C en D- 

klasse schepen. Dit 

jaar waren er dat 

12 in totaal. 

Als  men 

{) |"'~l*-' weet 

d \\ AN 

dat er 63 deelnemende schepen wa- 

ren dan stellen wij vast dat wij veruit 

het grootst aantal inschrijvingen tel- 

den. 

Niet alleen op de iets grotere Belgi- 

sche jachten zoals de Antwerp Flyer, 

de Tomidi en de Rupel, maar ook op 

de Zénobe Gramme kunnen onze jon- 
geren terecht. Er was dit jaar reeds het 

jongerenproject waarbij elke jongenen 

meisje vanaf 15 tot 25 jaar kon meeva- 

ren met het militair zeilschip. Er werd 

te weinig ruchtbaarheid aan gegeven, 

zodat niet veel mensen daarvan op 

de hoogte waren. Dus, waar wachten 

jullie nog op (jeugddefensie@mil.be). 

Buiten deze iets grotere uit de kluiten 

gewassen jachten is er ook nog het 

trainingsschip van de Sail Training As- 

sociation Belgium(STAB) dat met de 

“Williwaw” reeds zes jaar deelneemt 

aandeTSR (infofransdepauw@skynet. 

be). 

En dan zijn er nog de kleinere zeil- 

jachten met een minimumwaterlengte 

van 30 voet. Kans genoeg dus om van 

dichtbij en intensief deze reuzen van 

de zeilvaart te volgen en zelf ook de 
handen uit de mouwen te steken. 

2006 

Dit jaar kwamen de havens St 

Malo, Lissabon, Cadiz, La 

Coruna en Antwerpen 

aan de beurt. De 

eindwinnaar 

was het 

Rus- 

sische jacht Akela. Ondanks tegen- 

slagen, behaalde ze de eerste plaats. 

Er moet nog gezegd dat haar 12-kop- 

pige bemanning zich moest kunnen 

bewegen op een jachtje van 12 meter. 

Hoed af voor deze spartaanse beman- 

ning. 

Ook onze schepen bleven niet ge- 

spaard van tegenslagen: Tomidi, 

grootzeil gescheurd; Rythmic, roer- 

blad los van de roerkoning, ze moes- 

ten een haven aanlopen voor herstel- 

ling; Rupel, val gebroken; Williwaw, 

ernstige electriciteitspanne, ... 

Ondanks deze minder prettige erva- 

ringen behaalden onze schepen toch 

waardevolle ereplaatsen: klasse B: 

Rupel, tweede klasse C: Antwerp Fly- 

er, derde klasse D: Xsaar, derde 

2007 

Om een idee te hebben van de TSR 

2007 kunnen wij reeds verklappen 

dat er twee races zullen worden inge- 

richt: één in de Oostzee 

en één in de Middel- 

« landse Zee. De eerste 
i vertrekt vanuit Arhus 

in Denemarken op 

8 juli. De tweede 

aanleghaven zal 

Kotka zijn in 

Finland. Daar 

wordt er ge- 

start op 21 

e juli naar 
-"‘h 
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Zweden . Na Stockholm (27-30 juti) 

eindigt deze TSR in Szczecin in Polen 

op 7 augustus. 

Om elk schip de kans te geven om 

deel te nemen aan de races zonder al 

te veel afstanden te moeten afleggen 

is er in 2007 ook een wedstrijd in de 

Middellandse Zee. Na Allicante (4 tot 7 

juliy wordt er aangelegd in Barcelona 

(12 tot 15 juli). Toulon (21 tot 24 juli) is 

de volgende haven en in Genua (28 tot 

31 juli) eindigt deze wedstrijd. 

2008 

0ok in 2008 zijn er verschillende ini- 

tiatieven. Niet alleen zijn er de voor- 

naamste races tussen Liverpool, Ma- 

loy, Bergen en Den Helder, maar ook 

zijn er wedstrijden voorzien naar Ma- 

deira en de Zwarte Zee. 

2009 

In dat jaar is er weer een traditionele 

TSRin de Oostzee: Gdynia, St Peters- 

burg, Turku en Klaipeda zijn de aan- 

leghavens. 

Voorts is er een TSR- festival in 

Santander(Spanje). 

Maar voor de echte liethebbers die 

meer tijd hebben, wordt er ook een 

Filip Devrindt en Wim Van Acker brachten de Williwaw, 

ondanks ernstige electriciteitspanne, van La Coruna 

veilig en wel terug naar Antwerpen. 

transatlantische wedstrijd ingericht 

van Vigo(Spanje) over Tenerife naar 

Bermuda. Dan gaat de tocht naar de 

Oostkust van de USA en Halifax in Ca- 

nada, om te eindigen in Belfast(UK). 

2010 

Zelfs voor dat jaar zijn er reeds ac- 

tiviteiten voorzien voornamelijk in de 

Noordzee. 

De zeilers die echt willen deelnemen 

of zeilers die minstens één trip wil- 

len meemaken, er is aan iedereen 

gedacht. Indien men echt geinteres- 

seerd is zal er toch tijdens één van 
de volgende jaren de kans bestaan 

dat men een droom in vervulling ziet 

gaan. 

De vijftigste editie van de Tall Ships’ 

Race was een feestelijke editie.De 

zeilreuzen zijn weer verdwenen. Niet 

getreurd want in 2010 zal Antwerpen 

de grote en Kleine zeilschepen weer 

kunnen ontvangen want dan zal de 

stad de vertrekplaats zijn van de Tall 

Ships’ Race 2010. 

WILLEM MANTELEERS 



Vrouwe Nele 
Een prijzenswaardig particulier project 

Midden in de winter van dit jaar 

stond er op een ponton bij het 

scheepsbedrijf Van Geel aan het Al- 

bertkanaal te Schoten, een oude 

tweemaster hoog en droog. Het duur- 

de niet lang of we kwamen te weten 

dat het ging om één van de laatste 

zeilende vrachischepen uit Nederland, 

. eenWad en Sontvaarder: l.0.a. 30,5m, 

l.wl. 26m, br. 5,20m. 

Dat waren toch de eerste gegevens. 

Het schip zou zijn gebouwd in Muiden 

in 1914 en werd ingezet als kolen- 

schip. 

Groot was onze verbazing toen we 

begin augustus een ander geluid 

hoorden. Bij het schuren van het ach- 

terschip kwam een cijfer- en let- 

tergroep tevoorschijn met 

als laatste letter een N. 

Er werden in Nederland dan 

de juiste gegevens opge- 

vraagd over het schip. In- 

dien deze gegevens juist 

zouden zijn, en daar is 

toch weinig twijfel over, & /i’ L 
zou het schip in ’ 

fi \ 
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Baasrode gebouwd zijn in 1886. Dit is 

een verrassende wending. Daarna zou 

het verkocht zijn aan Nederland. 

Men neemt echter aan dat de eer- 

ste ijzeren schepen in Baasrode pas 

in 1895 van stapel liepen. Dus is er 

nog werk aan de winkel om het juiste 

bouwjaar te bepalen en om de gege- 

vensvanuit Nederland te onderzoeken. 

Zoals bij vele van haar tijdgenoten 

werd het in de jaren 30 voorzien van 

een 120 pk motor. Net na-de Tweede 

Wereldoorlog kwam er de ombouw tot 

|« motortanker die de binnenschepen 
~ van de haven van Amsterdam be- 
_. voorraadde. Omstreeks 1956 kwam 
-, hieraan een einde. 
T Dan volgen er 

enkele jaren dat 

het schip vaarde 

onder de naam 

“Marnak IV”. 

In 1984 komt 

het in handen 

van een religi- 

euze vereniging 

uit Den Haag. Zij 

- maakte er een 

woonschip van, 

bouwden er een 

nieuwe motor in van 240 pk en bracht 

het opnieuw onder zeil. 

In 1990 kwam het schip in Antwer- 

pen terecht bij de vereniging BSTA 

(niet verwarren met STAB) die grootse 

plannen had maar deze nooit wist 

te voltooien. Na enige tijd vinden we 

haar terug op het zeekanaal naar 

Brussel bij de wetf Fulton Marine te 

Ruisbroek. Deze ooit bloeiende  fir- 

ma ging in faling en het schip werd 

in 1997 verlegd, beschut achter 

de nieuwe zeesluis van Wintham. 

Een schip moet varen. Lange tijd in- 

activiteit is nefast voor elk schip. Ook 

de Vrouwe Nele ging zienderogen 

achteruit. 

Fulton laat besiag leggen op het vaar- 

tuig. Er werden destijds door de firma 

werken uitgevoerd maar deze werden 

nooit betaaid. Ook het liggeld op het 

kanaal werd nooit vergoed. 

Uiteindelijk  beslist de  recht- 

bank om het schip te verkopen. 

Dit wordt de redding van het vaartuig. 

Jos De Wael van de firma ODTH, Op- 

slag Distributie Ter Haeghe uit Rumst 

, in het verleden ook betrokken bij de 

opstart van de Steenschuit, koopt het



schip en laat het onmiddellijk over- 

brengen naar Schoten, scheepsbedrijf 

Van Geel.. Daar wordt geconstateerd 

dat enkel de romp nog in een goede 

staat verkeerd. De rest is, na al die 

jaren verwaarlozing, hopeloos gewor- 

den.Onmiddellijk is, in samenwerking 

met de VDAB, aan de afbraak en later 

aan de opbouw begonnen. 

Het schip werd helemaal leeggemaakt, 

letterlijk en figuurlijk. De betonnen 

hallast werd uit het ruim gekapt en 

de romp werd volledig gezandstraald. 

Het dek, voorzien van vele rotie plek- 

ken, werd eraf gehaald en vernieuwd. 

Omdat men het ruim van het schip in 

de toekomst wil gebruiken als ver- 

gaderruimte, moest het dek veertig 

centimeter verhoogd. 

Graag wil de eigenaar 

met  gehandicapten 

zeilen. Hiervoor zal er 

een kleine lift worden 

ingebouwd. 

In juni Il. werd de 

“Yrouwe Nele” van 

het ponton terug in 

het water van het Al- 

bertkanaal  gelegd. 

Het geklonken schip 

vertoonde geen en- 

kele lek. 

De werf Van Geel ver- 

zette bergen om de 

“Yrouwe Nele” tijdig 

klaar te krijgen voor 

de vooropgestelde da- 

tum van de doop. 

De nieuwe stuurhut 

en de kajuitopbouw 

ziin identiek aan de 

vorige. De stalen mas- 

ten werden rechigezet. De houten 

stengen, van Nederlandse makelij, 

worden later gemonteerd. Er moeten. 

eerst nog een aantal bruggen worden 

gepasseerd. 

De nieuwe motor is een Caterpilar van 

280 pk. 

Er werd werkelijk tegen de tijd ge- 

werkt aan de restauratie, de vernieu- 

wing van de Vrouwe Nele. Want op 19 

augustus werd de doop voorzien in 't 

oude sas te Wintham. De scheeps- 

werf Van Geel verzette bergen om de 

“Vrouwe Nele” tijdig klaar te krijgen. 

In een zeer aangename Sfeer en met 

veel volk rond haar lag de “Vrouwe 

Nele” te pronken op die bewuste dag. 

Men moet de evolutie van de restau- 

ratie meegemaakt hebben om te be- 

seffen welk een werk dat er verzet is 

op die enkele maanden. Dat het schip 

van binnen niet afgewerkt was had 

men voorzien en mag geen Kritiek 

zijn op de initiatiefnemers noch op de 

werf. Minister Kris Peeters en menig 

ander spreker trachtten hun bewon- 

dering en dank te betuigen. 

De misthel werd aan de voorste 

mast gehangen en dan kwam de fles 

champagne. Zoals dat meestal ge- 

beurt bleek het glas van de fles bij de 

eerste twee pogingen te sterk. Bij de 

derde poging was het raak en spoot 

de lekkere drank over de boeg van de 

“VYrouwe Nele”. 

Vlaanderen is weer een schip rijker. 

4] 1 

Jos Dewael, zakenman, maar 0ok idealist



De nieuwe eigenaar wil het schip in- 

zetten ten behoeve van het eigen be- 

drijf in verband met promotietochten 

en vergaderingen. Ook denkt hij in de 

richting van nautische opleiding voor 

jongeren. 

In elk geval zal het schip op vele do- 

meinen kunnen worden ingezet. Met 

zijn 26 m romplengte, 5,20 m breedte 

en met een diepgang van 1,90 m biedt 

het schip vele mogelijkheden. Met een 

dynamische eigenaar aan het roer van 

de “Vrouwe Nele” moet het lukken om 

een dergelijk schip met succes te la- 

ten varen op onze wateren. 

Bij een laatste ontmoeting met Jos 

Dewael op 10 september Il. op de 

Rupel in Boom, sprak hij de wens 

uit om met het schip ooit te kunnen 

deelnemen aan de Tall Ships’ Races. 

Wij zullen het initiatief blijven volgen 

en waar mogelijk het project steunen 
met de middelen die ons ter beschik- 

king staan. 

WIiLLEM MANTELEERS 

Foto’s: 

1. Marnak IV onder zeil... twintig jaar 

geleden. 

2. Vrouwe Nele (ex-Marnak IV) varend op de 

Rupel 10 september ‘06 

3. De toestand van de Vrouwe Nele op haar 

vroegere ligplaats achter de sluis van 

Wintham. 

4. Vrouwe Nele bij de doop nog zonder 

stengen. 

5. Jos Dewael, initiatiefnemer van de 

restauratie, stond ook aan de wieg bij de 

bouw van de Steenschuit, 

6. De stuurhut werd een plantenserre 

7. Ook de steunbalken onder het dek waren 

ernstig aangetast. 

9. Het dek was één ravage. Multiplex 

verborgen de “gevaarlijke” plekken 



De zeiltypen van de toe 
en tijde van de zoveelste oliecrisis, 

komen weer de plannen boven om 

koopvaardijschepen uit te rusten met 

zeilen. 

Met elke dollar meer op een vat olie, 

zijn de kansen van alternatieve voor- 

stuwing groter. 

Bij grotere vrachtschepen kunnen de 

brandstoffen inmiddels 50% van de 

totale kosten van de reis uitmaken, en 

de kosten blijven maar stijgen. 

Reeds in de jaren zeventig en tachtig 

zijn onderzoeken gedaan met vracht- 

schepen met hulpzeilen. 

Eén van de projecten was de Japanse 

tanker “SHIN AITOKU MARU” welke 

in 1980 in de vaart kwam met twee 

canvaszeilen van 12m hoog en 8m 

breed, goed voor 200m. 2,25% be- 

sparing op de brandstof werd behaald 

motorzeilend. Maar de kustvaart die 

geen rekening houdt met een koers in 

functie van het weer en de grote on- 

derhoudskosten aan zeiltuig en tech- 

nologie nekte het project. 

Maar er zit wind in het pro- 
ject. 

houtvaart in de Pacific: 25000dwt, 

152m lang en twee wingsails van 

450m?2, jonkzeilachtig. Op de Pacific 

trade bekwam men tot 40% bespa- 

ring op de brandstof. Maar de grote 

onderhoudskosten nekten het project 

weer. Na in 1987 te zijn verkocht 

als “SWIFTWING” werd ze door een 

Griekse reder in 1993 opgekocht en 

in 1994 werden de zeilen gedemon- 

teerd. 

Het Britse Walker Wingsails werd 

getest tussen 1986 en 1988 op de 

Britse tanker “ASHINGTON” met een 

wingzeilconstructie die een  “lift- 

kracht” moest bezorgen, zoals in de 

luchtvaart. Uiteindelijk bleek het schip 

maar 8% brandstofbesparing beko- 

men te hebben. De vaarroute bezorg- 

de maar 30% bruikbare wind. 

Een ander type hulpzeilen is het CAT- 

zeil, waarbij een marconi-type toren- 

zeil werd gevoerd op een ongestaag- 

de mast. Reven gebeurt door de mast 

om zijn as te laten draaien, zodat het 

zeil wordt opgedraaid. De bediening 

van het zeil gebeurt hydraulisch vanaf 

de brug. 

De Griekse 3000dwt coaster “MINI 

LACE” was een klein succes. 

Meer toekomst bood zich in de pas- 

sagiersvaart, maar de jachtwereld zit 

00K niet stil. De meeste toekomst he- 

den ten dage ligt klaar voor het indo- 

sail, het aéro —rig, en het dyna-rig. 

Een programma werd opgesteld 

door het ontwerpbureau Gerard 

Dijkstra&Partner. Een virtuele vaar- 

route werd uitgetest. Een motorzei- 

lend schip vaart tussen New york en 

Lands-End (2765mijl), met een ge- 

middelde snetheid van vijftien mijl. 

Greenpeace vroeg in 2002 om deze 

studie om na te gaan welk het beste 

zeiltype is in Atlantische omstandig- 

heden. Vier zeiltypen werden getest; 

het aéro-, dyna-, gaffel- en sloeptuig. 

Het schip heeft een lengte van 86m. 

Het resultaat was dat de tweemast 

aéro—rig het snelste en zuinigste 

schip was: 7,09 dagen en 12,05 ton 

brandstof gebruik. 

De driemast dyna-rigger deed 

7,21 dagen en gebruikte 

In 1984 werd het eerste ] 15,12 ton, de driemastgaf- 

diepzeekoopvaardij- felschoener had 7,31 

schip met hulp- dagen nodig en ver- 

zeilen gebouwd, bruikte 17,52 ton, 

de “USUKI de sloep had 7,36 

PIONEER” dagen  nodig 

voor de en verbruikte 

15,51 ton. 
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komst 
Het aéro- en dyna-rig getuigd schip 

hadden zeer goede aandewindse ei- 

genschappen. De schoener had een 

te grote windvang en slechte aande- 

windse eigenschappen. De sloepge- 

tuigde voer 72% motorzeilend, slechts 

26% onderzeil met een te groot 

meergebruik. Al deze testen werden 

in windtunnels uitgetest met de ba- 

sisgegevens van de recordschoener 

“WINDROSE”. Een ander zeiltype is 

het indo-rig. Een zeer vernuftig gaf- 

feltuig, geheel hydraulisch waarbij het 

gaffelzeil roller-reefed wordt gezet 

tussen geheel horizontaal geplaatste 

gaffel en boom. De gaffel zit geheel 

in de top van de mast. De boomfok 

zit op een vaste giekconstructie en 

het bezaanzeil is een torenzeil. Dit 

type werd in Indonesié uitgetest. Drie 

coasters werden gebouwd waaronder 

de driemaster “MARUTAJAYA” met 

900t draadvermogen; 63m lang en 

vier zeilen van 1200mz2. 

Het meest gekende zeilschip met het: 

indo-tuig is de Greenpeace driemast- 

gaffelschoener “RAINBOW WARRIOR”, 

555brt, 55,20m lang en vier zeilen 

goed voor 650m2. Een ander type het- 

welk weinig vervolg had ondanks de 

gunstige resultaten is het “Flettner- 

rotorschip”. Ontworpen door de Duit- 

se ingenieur Anton Flettner. Flettner 

maakte gebruik van verticale hoge 

rotors die door het magnus- effect 

voor voorstuwing zorgden; een rote- 

rende cilinder die aan één kant door 

een luchtstroom wordt aangebla- 

zen, loodrecht op de richting van de 

luchtstroom. Er ontstaat een kracht, 

door de roterende beweging aan een 

kant van de cilinder waarbij een ver- 

minderde en aan de andere kant een 

versnelde luchtsnelheid optreedt. Dus 

ontstaat er een onder- en bovendruk 

die voor de voorstuwing zorgt. Na drie 

projecten, die alle succesvol waren in 

de jaren '20, kwam door de toenmali- 

ge wereldcrisis een einde aan dit pro- 

ject. Enkele jachten werden uitgerust 

J — — 

. AERQRIC SCHOENER , ECOLUTION® | 

met dit type van voorstuwing, zoals 

het tweede schip van Cousteau. 

Maar de grootste vragende partij voor 

zeilen als hulpvermogen is de pas- 

sagiersvaart met sail assisted cruise- 

schepen. De meest voor de hand 

liggende zeiltuigage voor grote zeil- 

cruises is het bermuda- of torenzeil 

en de stagzeilvoering. 

Het meest succesvolle type is het trio 

geworden, de “Windcruises”, ontwor- 

pen door het Finse Wartsild-concern. 

Het trio, de viermastschoeners “ WIND 

STAR”(1986), de, “WIND SONG” (1987) 

en de “WIND SPIRIT” (1987) meten 

5300brt, zijn 134,02m. lang, 15,82m. 

breed en 4m diepgang. Ze hebben 

vier 60m hoge masten; zes stagzei- 

len die goed zijn voor 1978m2,150 

passagiers en 63 bemanningsleden. 

Voor de voortstuwing zorgen 3 Wart- 

sila diesels, goed voor 4200pk. Het 

trio werd in Le Havre gebouwd. Met 

de deze ervaring werden in 1989 en 

1991 twee cruiseschepen gebouwd 

met vijf masten: de “CLUB MED 1” ( 

1990/14.745t—386 passagiers) en 

de “ CLUB MED 2” (1992/14.700t- 

434 passagiers) kan men bezwaarlijk 

zeilschepen noemen, eerder cruise- 

schepen met vijf masten. Vele an- 

dere projecten werden ontworpen. 

De Franse ingenieur Michel Bigoin 

ontwierp twee driemastbermuda ge- 

tuigde cruisers voor de Spaanse groep 

Astilleros y Talleres Celaya. Het eerste 

ontwerp was voor een 74m lang schip 

van 400ton, goed voor 70 passagiers 

en één zeiloppervlak van 1750m2. Het 

tweede ontwerp was voor een schip 

van 90m, 1200 ton, 90 passagiers en 

een zeiloppervlak van 2500m? . Beide 

schepen werden nooit gebouwd. Wel 

het ontwerp van de Franse ingeni- 

eur Joel Drétécher. In 1991 kwam 

de driemasthermuda getuigde” LE 

PONANT” in de vaart: 88m lang, 850 

ton, 64 passagiers en 1500m? zeil- 

oppervlak. Buiten de commerciéle 

passagiersvaart ligt de jachtwereld 

ook niet stil. Een nieuw project is de 

aéro-rig schoener “ECOLUTION”. De 

Groningse werven No Limit Ships en 

Marvis jachtbouw ontwikkelen met 

voormalig astronaut Wubbo Ockels 

een 25m schoener met aero-rig dat 

geheel in zijn energiebehoefte voor- 

ziet door tijdens het zeilen via de 

schroefinstallatie, elektrische energie 

op te wekken. Het lijnenplan is geba- 

seerd op de door Gerard Dijkstra ont- 

worpen gaffelschoener van 60 ton; de 

“KARAMBOOL”. 

Tuigage is een dubbel aero-rig waar- 

bij de voormast, boomfok en torenzeil 

één geheel is en de grootmast, stag- 

zeil en bezaan ook één geheel is. De 

torenzeilen zijn doorgelatte jonkzeilen.
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3 FAST DYNAYAWLHT ,, HALTESE FALLON Y 

Het schip komt in 2007 in de vaart 

waarna het op wereldreis gaat. 

Het grootste project tot op heden is het 

86m lange driemastvolschip, dyna-rig 

getuigd en dat als jacht dit jaar in de 

vaart komt. De eigenaar is één van de 
Silicon Valley stichters: Tom Perkins. 

Het wordt door de Italiaanse afdeling 

van Perini Navi te Yildiz bij Istanbul 

gebouwd. Het schip zal: “MALTESE 

FALCON” heten. 

Dyna-rig werd door de Duitse ingeni- 

eur Wilhelm Prdlle begin jaren zestig 

ontworpen. Hij geloofde in vracht- 

schepen met een revolutionaire tuiga- 

ge; met dyna-rig .vierkant getuigde 

masten, niet gestaagd, geen kluivers 

en stagzeilen, 20 mijl lopend en tfot 

50"% aan de wind kunnen zeilend. 

Maar de technische eisen waren ech- 

ter dusdanig dat hij zijn project tot zijn 

dood in 1974 niet 

overgenomen door kapitein Jens 

Bloch en partner. Samen sloten ze in 

1978 een overeenkomst met de Bel- 

gische werf Cockerill te Hoboken voor 

de ontwikkeling van een 30.000 dwt 

bulker met dyna-rig op zes masten. 

Het hele project was al in alle details 

uitgewerkt en door de EEG gesubsidi- 

eerd toen de werf failliet ging en dit 

betekende het einde van dit project. 

Tussen 1996 en 1999 werd door het 

Deense Windships een grondige stu- 

die gemaakt voor een bulkcarrier van 

45.000 dwt met vijf dyna-rig getuigde 

masten. 

De zeilen van staal en fibergias had- 

den een levensduur van 20 jaar, de 

kosten voor zo'n tuigage was zo groot 

dat dyna-rig voor de handelsvaart on- 

aantrekkelijk was. 

Veertig jaar na Prélles dood ontwik- 

kelden Gerard Dijkstra en Partners 

een driemastvolschip dyna-rig ge- 

tuigd, een jacht van 86m fengte. Het 

schip zal 15 zeilen hebben, goed voor 

2306m?2 . De razeilen worden gevoerd 

op parabole ra’s . De masten zijn niet 

gestaagd en roteren op hun as. De op- 

drachtgever had weet van een Duitse 

studie door het Institut Fir Schiffbau 

aan de universiteit van Hamburg met 
windtunnelmodellen van de viermast- 

bark “PASSAT” en het zesmaster Prol- 

le model met 9600m2. Beide modellen 

werden in alle mogelijke windtoestan- 

den getest. De resultaten waren zo 

indrukwekkend dat de grootste critici 

onder de indruk waren. Het dyna-rig 

was tweemaal zo effectief dan het 

normale vierkant getuigde schip. De 

zesmaster kon tot 50% aan de wind 
zeilen en haalde een berekende snel- 

heid van 20 knopen. Het dyna-rig 

wordt met ondersteuning van een 

computer, elektronisch en hydraulisch 

door slechts één man bediend. Deze 

Dijkstracreatie is berekend om 18,5 

mijl gemiddeld te halen. 

De Maltese Falcon heeft een alumi- 

niumromp, meet 87m lang, 12,46m 

breed, een diepgang van 6meter en 

heeft 250 ton aan ballast. Volgens 

Dijkstra biedt dyna-rig grote moge- 

likheden voor cruiseschepen 

en megajachten. 

PHILIPPE VANTHOURNOUT. 
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Boekbesprekingen 
Zeil;cl;epe;l Encyclopedie 

deel 1 

Een uitgave van Rebo (juli 2006) 

Agora uitgeverscentrum : 

Promotie,verkoop en distributie 

Prijs : 9,95 € 

Duikatla; Koraalriffen 

Jack Jackson 

Een uitgave van Veltman Uitgevers 

(mei 2006) 
Prijs : 27,50 € 

Kort Nieuws 

De woorden « schip » en « boot » zijn voortgekomen uit het begrip « uitholien », wat 

terugvoert op de uitgeholde boomstam waarin onze voorouders zichzelf en eventueel 

ook goederen over water moeten hebben verplaatst. Toch moet het begin van de his- 

torie van het vaartuig in een nog verder verleden worden gezocht. De mens heeft op 

zeker moment ontdekt dat bepaalde voorwerpen op zee- of rivierwater bleven drij- 

ven, waarmee zich een nieuwe mogelijkheid tot transport aandiende. De geleidelijke 

ontwikkeling van het vaartuig van de eerste, experimentele exemplaren waarmee 

men de zee te lijf ging tot de ultieme zeilende vrachtschepen die tot in de eerste 

decennia van de 20ste eeuw werden gebouwd, is in gelijke mate te danken aan de 

behoefte aan meer snelheid als aan de ontwikkeling in het ontwerpen van schepen. 

Deze uitgebreide encyclopedie toont het zeer brede scala aan zeilschepen dat de 

mensheid van 2000 voor Christus tot nu heeft voortgebracht. 

Een uitgebreid handboek van ‘s werelds beste duikplaatsen. In dit boek krijgt u in- 

formatie over verschillende manieren van duiken. Verschijnselen die van belang zijn 

voor duikers, bijvoorbeeld El Nino en zijn effecten op de onderwaterwereld, zoals 

koraal bleaching, worden toegelicht met tekeningen. In de algemene inleiding vindt 

u een lijst met praktische adviezen voor de reizende duiker. Een uitgebreide bijlage 

geeft informatie per regio over de beste tijd om te duiken, de bereikbaarheid, de 

beschikbaarheid van apparatuur en de kwaliteit van het leven onder water. Of u nu 

een duikreis wil plannen of u eerst alleen wil verdiepen in duiken, in dit boek vindt 

u een schat aan informatie over elk deel van de wereld, verzameld door een team 

van bekende duikers en onderscheiden onderwaterfotografen. Met de gedetailleerde 

kaarten kunt u alvast genieten van de schoonheid van de mooiste duikplaatsen ter 

wereld. 

Wat is V{aamse regering van plan met D(;else kogge? 

Wanneer gaat de eigenaar — de Vlaamse regering - eens zeg- 

gen wat ze zinnens is met de Doelse kogge, het middeleeuwse 
vrachtschip dat in 2000 werd opgegraven bij de aanleg van het Deur- 

ganckdok? Het gaat de maritieme archeologische vondst van de eeuw 
momenteel niet voor de wind. Het schip vindt maar geen onderdak. 

De plannen van de gemeente Beveren om dit jaar een loods te bou- 
wen in Kallo zijn afgevoerd omdat de nabijgelegen biodieselfabriek van 
Dow Halterman bezwaren maakt. De directie van het bedrijf vindt het 
onverstandig de kogge te verplaatsen naar een locatie vlakbij een fa- 
briek met ontploffingsgevaar. Beveren overweegt nu ergens een loods 
fe huren zodat het reinigen en inventariseren van de scheepsresten 
in gunstige omstandigheden kunnen plaatsvinden. Intussen blijft het 
kostbare schip waar het is: in met water gevulde containers waarin het 

zZes jaar geleden — bij wijze van voorlopige maatregel - werd opgeborgen. 

Goed nieuws is toch dat de Archeologische Dienst Waasland (ADW) die in- 
staat voor het beheer van de kogge in de eerste helff van 2007 begint met 
de inventarisatie van de scheepsonderdelen. De inventarisatie zal worden 

begeleid door Karel Vlierman van het Nederlands Instituut voor Scheeps- 

en Onderwaterarcheologie. Het monnikenwerk, waarvoor Vlaams minister 
van Openbare Werken Kris Peeters 250.000 euro ter beschikking heeft 
gesteld, zal drie jaar duren. Als de inventaris kiaar is, kan een volledige 
scheepsbouwkundige studie worden gestart. Vervolgens kan er een ma- 
quette worden gemaakt op basis waarvan het schip eventueel kan worden 

gerestaureerd of nagebouwd. Maar hoeveel water moet er eerst nog naar 

zee stromen vooraleer het zo ver is? (KN)



Schat gevonden in Kem 
“A manuel of Yacht and Boat siling’ 
Enkele maanden geleden vertelde 

zeiler Herman Decrock me over 

een boek dat hij in de Kempense ab- 

dij van Tongerlo had gekregen. Men 

had ervan twee exemplaren. Groot 

was m’n verwondering toen ik het 

volumineuze werk mocht inzien. Ze- 

venhonderd bladzijden jachtinginfor- 

matie maar, en dat is zeer verbazend, 

gedrukt in Londen in 1888. 

Opgang van de zeilsport 

De zeilsport is feitelijk even oud als 

de zeilvaart. Gedurende alle eeuwen 

vond de watersport zijn aanhangers, 

niet het minst bij de Egyptenaren, 

Grieken en Romeinen. Plutarchus 

laat in één van zijn toneelstukken een 

slaaf optreden, die tegelijkertijd naar 

zijn vrijheid en naar een zeegaand 

jacht verlangt om het vrij zijn op zijn 

best te kunnen uitbuiten. In zijn Aene- 

is beschrijft Vergilius complete regat- 

ta’s. Koningen en prinsen houden er al 

vroeg eigen schepen op na, al was het 

alleen maar om mee te gaan speleva- 

ren op rivieren of op de waterpartijen 

in hun kasteeltuinen. 

Het Engelse woord “yacht” vond pas 

vrij laat ingang en werd afgeleid van 

het Nederlandse ‘jacht’ van ‘jagen’, 

waarmee men een licht en snel vaar- 

tuig aanduidde. In de 17de eeuw 

kende men in Nederland rijkversierde 

prinselijke en statenjachten. Een der- 

gelijk vaartuig, dat de Nederlandse 

regering de Britse koning Charles 

Il (+1685) ten geschenke aanbood, 

vormt het eigenlijke begin van de 

jachtsport(yachting) in dat land, die 

juist daar zulk een geweldige vlucht 

Zou nemen. 

» PLATE LXXXVIL 
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vens klooster 
kers wordt erin vermeld. Een naam 

die wel opvalt is Mr. W. Baden-Powell 

die samen met een zekere Tredwen 

een autoriteit was op gebied van zei- 

len en kanovaren. Een kwarteeuw la- 

ter, tijdens de eeuwwisseling, werkte 

Robert Baden-Powell, de stichter van 

de scoutsbeweging, ook nog samen 

met uitgeverij Horace Cox. 

In XXXI hoofdstukken met appendix 

en index wordt een massa informatie 

gegeven over de toenmalige jachten. 

Het werk bevat ook een enorme hoe- 

veelheid duidelijke tekeningen en uit- 

plooibare jachtplannen. Zelfs Double 

boats, Ice Yachting en Steam Yachting 

worden erin behandeld. Verder gaat 
het over de Rules of the Yacht Racing 

Association en de Single Handed Crui- Fra. 26. 

A manuel of Yacht and Boat 

sers. Het is voor die periode, een lijvig 

en kompleet werk over de toenmalige 

jachting. 

Hoe het boek dan in de abdij van Ton- 

gerloo terecht is gekomen is voorlopig 

nog gissen. 

Er zijn in ons land zeker nog eigenaars 

van Engelse jachten die gebouwd zijn 

aan de hand van tekeningen die nog 

stammen uit die periode. Bij restau- 

ratie is er steeds gebrek aan plannen 

en tekeningen. Indien er hieraan nood 

moest zijn, het boek ligt steeds ter 

inzage en te uwer beschikking op de 

redactie. 

WIiLLEM MANTELEERS 

sailing 

Indien men er dus rekening mee houdt 

dat de yachting pas laat in de 18de 

eeuw een opgang kent is de vondst 

een unicum. 

“A manuel of Yacht and Boat Sailing” 

is de titel van het werk, sixth edition, 

revised and enlarged. De schrijver is 

Dixon Kemp, associate of the insti- 

tute of naval architects (member of 

the council). Hij was ook de auteur 

van twee andere boeken: “Yacht De- 

signing” en “Yacht Architecture”. Een 

belangrijk element is de volgende 

melding op de titelpagina: The Lords 

Commissioners of the Admiralty have 

been pleased to direct that this book 4 : o 
should be issued to ships of the Royal 777 ) 
Navy. Dit duidt wel op de belang- 2 

rijkheid van het werk in die periode. 

De laatste tekst op deze eerste blad- 

zijde handelt over de uitgever: Lon- 

don, Horace Cox, “The Field” office, 

346, Strand, W.C., 1888. 

In de inleiding staat dat de eerste 

editie, de gevonden schat is reeds 

de zesde uitgave, werd uitgegeven in 

1878. Een hele reeks van medewer- 
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jn- en binnenvaart 
Belevenissen van de schipperstamilie Meese 

Na de Eerste Wereldoorlog lagen 

er aan de Komvest te Brugge 

ongeveer zestig stoomslepers die af- 

komstig waren van het Duitse leger 

of althans in dienst ervan. Voor zover 

we weten lagen er nog zulke sleep- 

boten te Gent en waarschijnlijk ook 

nog in andere steden. Bij het sluiten 

van de vrede in november 1918 werd 

heel die vloot overgedragen aan het 

Beheer der Domeinen van de Belgi- 

sche Staat. Al deze slepers hadden 

naast hun naam ook nog een num- 

mer gekregen. Die stond vermeld in 

een witte band op de schoorsteen, dit 

naast de initialen T.I., wat stond voor 

Transport Interieur. 

Victor Meese Pieter (°Brugge 

11/07/1886) schipper bij de gratie 

gods van de houten pointu “Bruges 

port de mer” (242 ton), voer sa- 

men met zijn echtgenote Ludovica 

Coletta Ceulemans (°Rupelmonde 

07/10/1888) en hun beide kinderen 

Maria en Walter. Zij hadden de oorlog 

doorgebracht in het neutrale Neder- 

land. In 1919 waren ze terug naar 

Belgié gekomen waar ze vooral de 

Kempische kanalen en vertakkingen 

naar Luik via Maastricht bevoeren. 

Naarmate de handel terug begon op 

te leven werden de reizen ook verlegd 

naar de Leiestreek, het Doornikse en 

ook naar Frankrijk werd er gevaren. 

sslh. Gondor 

In 1922 besloot Pieter Meese zich 

een sleepboot aan te schaffen. Zijn 

00g viel daarbij op de in Brugge lig- 

gende T.. 95, de “Condor”, gebouwd 

te Brandenburg bij de gebr. Wieman 

in 1910: 21,50m lang, 4,50m breed, 

1,60m diepgang, 18 ton met een mo- 

tor van 120 Ipk of 20 stoom pk. De 

pointu “Bruges port de mer” verkocht 

hij op 22 maart 1922 aan Jozef van 

Haecke eveneens uit Brugge. 

De ssib. “Condor” werd bij de werk- 

huizen Stevens, gelegen langs het 

Napoleonkanaal (de Damse vaart), 

bedrijfsklaar gemaakt. 

Toen de boot varensklaar was werd 

het oude leventie weer opgenomen 

en werd het land kriskras doorkruist. 

Met dit verschil dat inplaats van be- 

roep te moeten doen op paarden, 

slepers of in het slechtste geval zelf 

in het gareel te moeten lopen, de fa- 

milie Meese nu zelf over een sleper 

beschikte. De sslb. “Condor” voldeed 

in alle opzichten en had waarschijnlijk 

nog jaren dienst gedaan bij de familie 

ware het niet die bewuste dag in het 

najaar 1923. 

De sslb "Barbéra " in haar glorietijd.



De ssib “Condor” op het Fransvaarije ter hoogte van het Keizersaske. ledereen wilde op de foto. 

Schipperin gered maar... 

Tijdens een reis van Gent naar Doornik 

met vier sleepschepen werd Lu-do- 

vica tijdens het versassen in de sluis 

van Kerkhove door de steepkabel van 

de eerste waal overboord geslagen. 

Dit deed zich voor zo’'n vijftig meter 

boven de stuw van vermelde sluis. 

Men kan zich levendig het lot van de 

arme schipperin, die niet kon zwem- 

men, voorstellen. Gelukkig kon ze op 

het nippertje van de verdrinkingsdood 

worden gered door schipper Dufour 

van het walenschip. , 

Amper enkele kilometer verder sloeg 

het noodiot voor de tweede maal toe. 

Te Heroire was toentertijd een houten 

noodspoorwegbrug gebouwd. Onder 

water was een dwarsligger van deze 

noodbrug losgekomen en die boorde 

zich in de boeg van het eerste sleep- 

schip. De waal die met erts was gela- 

den zonk in amper dertig minuten. De 

sleepboot had nauwelijks de tijd om 

het ongelukkige schip uit de vaargeul 

te slepen. Later is het erts uit het wrak 

gehaald en is het schip ter plaatse ge- 

sloopt. 

Na de nodige vaststellingen van ge- 

recht en verzekering voer schipper 

Meese met de overige sleepschepen 

verder naar Mortagne. 

Vermelden we nog dat op dat ogenblik 

de stokers in staking waren waardoor 

hij zelf moest stoken. Daarom had hij 

Victor De Zutter, oud-sleepbooteige- 

naar van de sslb. “Phare”, aangetrok- 

ken als kapitein. 

Barbera 

Er zullen ook nog andere factoren heb- 

ben meegespeeld maar deze feiten 

deden schipper Meese, waarschijnlijk 

op raad van zijn kapiteins, besluiten 

de sstb.”Condor” te verkopen. 

In Gent liep Meese ene Emiel Verbeke 

tegen het lijf. Die werd bereid gevon- 

den om zijn spits, “Jozeph-Marie” te 

ruilen tegen de sleepboot. Zo gebeur- 

de het, Verbeke had de sleepboot en 

Meese de spits. 

Een jaar later op 18 maart 1924 over- 

leed Verbeke. De sleepboot is toen nog 

tot 26 januari 1926 in de vaart gehou- 

den door de minderjarige zoon waar- 

na ze verkocht werd aan Cyriel Marius 

Goris. Daarna is de sslb.”Condor” ver- 

kocht aan een schipper uit Berlijn. 

Het m/s “Jozeph-Marie” werd prompt 

herdoopt in m/s “Addio”. Daarmee 

werd zo'n goede drie jaar gelukkig 

gevaren tot bij Pieter Meese weer de 

sleepziekte de kop opstak. Toen de 

Addio in januari 1926 in Rotterdam 

lag te lossen ging de schipper eens 

een kijkje nemen op de beurs. En ja 

hoor, hij kwam terug met de melding 

dat hij van Peter Jacobs, directeur 

van de Sleepdienst Mon Désir, voor 

14.500 BEF de sslb. “Barbera IV” had 

gekocht. Het schip was eerder eigen- 

dom geweest van de nv Stoomsleep- 

dienst Barbera IV en gebouwd in op- 

dracht van Adriaan Bos. De sleepboot



werd gebouwd in 1910 bij de machi- 
nefabriek W. Van Kersen en Straatman 

te Dordrecht en het casco bij de gebr. 

Kooiman te Zwijndrecht Nederland. De 

afmetingen waren: 19,10m x 4,65m x 

2,10m. Het 45 ton-schip was voorzien 

van een triple-expansiemachine met 

condensator, een ketel met een vuur- 

oppervlak van 60m2 en 14,5 atmos- 

feer. Dit alles bracht 22 stoom pk of 

150 ipk voort. 

~ Nog in hetzelfde jaar van aankoop van 

de inmiddels herdoopte sslb Barbera, 

enkel de IV verviel, kreeg Pieter een 

confract aangeboden om met Zzijn 

boot als overzet te fungeren tussen de 

vissershaven en de vuurtorenwijk in 

de haven van Oostende. Deze dienst 

werd samen met een andere boot van 

A. De Vos, de “Alice”, volgens toer- 

beurt waargenomen gedurende 39 

maanden. 

Barbera werd Barbara 

Vlak na de aankoop, waarschijnlijk 

bij de inschrijving in Belgié, .is er iets 
eigenaardigs gebeurd. Een waterklerk 

of andere bediende heeft toen in rode 

inkt de naam Barbera veranderd in 

Barbara, waarschijnlijk met het ge- 

dacht dat hij een oude spellingfout 

had ontdekt en deze uiteraard moest 

verbeterd worden. Ook zal de brave 

borst wel nooit hebben gehoord van 

de 14de eeuwse Spaanse vrijbuiter 

— s 
Zwaar gewond ligt de ssib V“Barbara ” aan de kaai van de Chantier Naval te Rupelmonde. 

Barbera. Zo heeft hij onvrijwillig de 

naam van het schip verbasterd. 

In 1933 verkocht Pieter zijn “Addio” 

aan zijn schoonzoon R. Vincke. 

Tegen die tijd had Walter Meese de 

leeftijd van 15 jaar bereikt en kon hij 

aan de slag bij zijn vader. Vanaf zijn 

prilste jeugd was hij reeds gefas- 

cineerd geweest door de voortstu- 

wingstechniek van sleepboten. Het 

was dus niet meer dan normaal dat 

hij in de machinekamer terechtkwam. 

Aanvankelijk met de hulp van vader, 

maar gaandeweg meer en meer al- 

leen. De jongen had de zaak gauw 

onder de knie en reeds na een paar 

maanden draaide alles op zijn jonge 

schouders: 

Gedurende 14 jaar is de machineka- 

mer het domein geweest waar Walter 

de scepter zwaaide. 

Bij Koninklijk Besluit van 27 december 

1937 werd een wet van kracht die bo- 

ten van meer dan 100 pk verplichtte 

een driekoppige bemanning te voeren. 

Die wet liet echter een achterdeurtje 

open. Het was toegelaten de pk’s in 

te krimpen door het verminderen van 

het vuuroppervlak. Dus hebben Pigter 

en zijn zoon Walter door het opstop- 

pen van 26 onderste van de 96 viam- 

pijpen de pk’s gereduceerd tot 100. 

Hoewel dit in feite flauwekul is, daar 

de onderste viampijpen 90 % van de 

tijd toch vol met slakken zitten. 

Op 22 januari 1938 trad Walter in het 

huwelijk met Rosa Van den Abbele, 

eveneens afkomstig uit een schip- 

persgezin. Haar ouders hadden in 

Gent wel de helmstok geruild voor de 

tapkraan van een goedgekend schip- 

perscafé. Dit café “de Fluvial” is se- 

dert 1928 tot nu nog steeds in handen 

van dezelfde familie. 

Zes maanden na het huwelijk van 

Rosa en Walter hebben Pieter en 

Ludovica de boot verkocht aan het 

jonge paar en zijn aan de wal gaan 

genieten van een welverdiende rust. 

Daar het bloed kruipt waar het niet 

gaan kan kocht Pieter de sleepspits 

“Gustaaf”, gebouwd te Boom in 1923, 

afmetingen 38,5m x 5m x 2,45m en 

een laadvermogen van 365 ton. Hijj 

herdoopte deze in “Adios” en hield 

het schip in de vaart met een zet- 

schipper. 

Tweede Wereldoorlog 

De rust zou echter niet van al te lange 

duur zijn want de Tweede Wereld- 

oorlog kwam eraan. Walter werd in 

1938 eerst voor tien dagen gemobi- 

liseerd en een tweede maal van au- 

gustus 1939 tot mei 1940, waardoor 

de “Barbera” werkioos werd. Pieter 

besloot zelf weer het roer in handen 

te nemen. In mei viuchtte hij met de 

“Barbera” en zijn “Adios”, die werd 

bemand met zijn vrouw en schoon- 

dochter, naar Frankrijk. 

Beneden het sas van Bac-Saint-Maur 

werd de sleepboot echter door het 

terugtrekkende leger met een spring- 

fading tot zinken gebracht. Haar een- 

entwintigste verjaardag heeft Rosa 

gevierd met het bovenpompen van de 

boot. Later is het schip nog in beslag 

genomen door de Duitsers. Net als de 

meeste anderen heeft Walter waar- 

schijnlijk de nodige keren met één 

of ander foefje "voor de fabriek gele- 

gen”. Daar alle middelen goed waren 

liet hij in 1942 een kortstraalbuis aan- 

bouwen, wat de trekkracht met 22% 

verhoogde.



Na de bevrijding is Walter terug op de 

bovenschelde beginnen varen totdat, 

ongeveer half oktober, de boot ge- 

vorderd werd door de Navy. Samen 

met nog enkele andere Gentse boten 

moesten zij gaan loodsen op de Wes- 

terschelde. Een viertal maanden later 

arriveerden de eerste zeewaardige 

loodsboten en werden de “Barbera” 

en haar collega’s bedankt voor hun 

diensten. 

In 1944 moest het echtpaar, net als 

alle andere Belgen en Nederlanders, 

in naam van de geldzuivering hun 

geld afgeven, de zogenaamde Opera- 

tie Gutt. 

Barhera geramd 

In 1947, de oorlogsperikelen zinder- 

den nog na, moest Walter wegens 

familiale redenen aan de wal. De 

“Barbera” ging varen met een gast- 

bemanning en Walter vond werk bij 

de sleepvaart naar Nederland. Samen 

met een collega bestond zijn taak 

erin om de slepen in te delen volgens 

toerbeurt. Daarbij dient men rekening 

te houden met de verschillende types 

van de te slepen schepen, het vaar- 

water en de sterkie van de sleepboot. 

Ervaring hieromtrent was daarbij geen 

overbodige luxe. 

15 oktober 1948 is een zwarte blad- 

zijde uit de geschiedenis van de fami- 

lie Meese. 

Terwijl Walter aan de wal werkzaam 

was stond de “Barbera” onder bevel 

van Jan de Smidt. Machinist was M. 

Lagerwey, wiens echtgenote ook aan 

boord verbleef. Op die bewuste vrij- 

dag was de sleper verhuurd en was 

om 05.30u verirokken van kaai 22 

met twee slijkbakken. Ter hoogte van 

bakenton 65 bij Oosterweel doemde 

plots het Britse stoomschip “Cormo- 

ran”(3700 dwt) op. Ondanks herhaal- 

delijke fluitsignalen en zwenken ram- 

de het zeeschip de Kleine sleepboot 

midscheeps. 

De boot werd letterlijk opengereten en 

zonk onmiddellijk. De kapitein en de 

machinist die aan dek waren konden 

BRI 
Ondanks de in der haast aangebrachte noodplaat is duidelijk het circa drie meter brede aanva- 

ringsgat te zien. 

nog net van boord springen. Maar 

mevrouw Lagerwey, die lag te slapen 

benedendeks, werd mee de diepte in- 

gesleurd en verdronk. : 

De gesleepte bakken bleken ook ave- 

rij te hebben opgelopen waarover we 

echter geen verdere gegevens be- 

schikken. De “Barbera” werd de daar- 

opvolgende dag al gelicht door de fir- 

ma Gerling. Enige tijd later is de boot 

dan gesloopt geworden in Rotem. 

De rechtszaak die daarop volgde 

zou niet minder dan vijf jaar aansle- 

pen want de Britse eigenaars van de 

“Cormoran, de maatschappij General 

Steam”, gingen tot tweemaal toe in 

beroep en poogden zelfs naar het Hof 

van Cassatie te stappen. 

Na ‘50 

Begin jaren vijftig werden in snel tem- 

po vele sleepschepen omgebouwd tot 

motorschepen en ook de nieuwbouw 

barstte uit haar voegen. De sleepvaart 

kreeg rake klappen en steeds meer 

boten verdwenen onder de slopersha- 

mer. Wat ook haar gevolgen had bij de 

firma waar Walter werkzaam was. Er 

moesten steeds minder sleeptreinen 

worden samengesteld. 

Dit deed Walter ertoe besluiten om 

zelf terug te gaan varen. In 1952 

kocht hij bij de werf Van der Auwera 

te Rumst de spits “Inactu”. Gebouwd 

als sleepspits in 1907 te Beez, afme- 

tingen 41m x 5m x 2,2m en 377 ton. 

De werf had het schip overgenomen 

van de firma Cobbaert uit Charleroi en 

omgebouwd fot motorspits met een 

165 ipk sterke GM. 

Rosa had al die jaren voor de opvoe- 

ding van haar beide dochters gezorgd 

en toen die eenmaal getrouwd en het 

huis uit waren besloot Rosa ook weer 

te gaan varen. Daarvoor werd de “Adi- 

0s” van vader Pieter overgenomen en 

zo voer het echtpaar elk met hun spits 

op een vaste lijn op Aalst. 

In 1976 is de “Inactu” gesloopt gewor- 

den en een jaar later verdween ook de 
"Adios” onder de snijbranders. 

In 1977 gingen Rosa en Walter in het 

hartje van Antwerpen wonen omringd 

door allerlei zaken die herinneringen 

opriepen aan een leven op en rond het 

water. 

CREYFF THIERRY



De kempenaar 

Rudy Meuris, van elektronicus tot 

kempenaar 

ien jaar werkte schipperszoon 

Rudy Meuris (33) als elekironicus. 

Toen kroop het schippersbloed toch 

waar het niet gaan kon. Rudy kocht 

een oude kempenaar en begon te va- 

ren: een beslissing waar hij nog geen 

minuut spijt van heeft gehad. 

‘Ik zei al van mijn drie jaar aan ieder- 

een die het horen wilde dat ik later net 

als mijn ouders zou gaan varen. Maar 

na mijn studies zat het er niet meteen 

in. Ik ben dan maar aan wal gebleven 

en heb ander werk gezocht: eerst heb 

ik inbraakalarmen in villa’s geinstal- 

leerd en diepvriezers in warenhuizen 

aangesloten. Daarna was ik zes jaar 

lang scheepselektronicus bij De Bac- 

ker-Van Stappen. 

Dat ging in de goede richting, want ik 

was met schepen bezig. Maar het is 
toch hetzelfde niet als zelf varen.’ 

Van Antwerpen naar Mol. ‘Pas toen ik 

de juiste vrouw vond, is het opeens 

heel snel gegaan: we hebben met 

onze spaarcentjes een kempenaar uit 

1963 gekocht en hem Rumandy ge- 

doopt, naar Rudy en Miranda. In no- 

vember 2002 zijn we beginnen varen. 

Na een maand hadden we al een vast 

contract te pakken: sindsdien varen 

we in principe alleen voor Electrabel. 

We vervoeren dag na dag steenkool 

van Antwerpen naar de elektriciteits- 

centrale van Mol. Af en toe nemen we 

ook iets mee op de terugvaart. Zo lig- 

gen we momenteel in Mol om zand te 

laden.’ 

Na al die tijd kent Rudy het Albertka- 

naal en het Kempisch Kanaal vanzelf- 

sprekend door en door. Zou hij liever 

niet meer variatie gaan inbouwen? 

‘Aan de ene kant wel, maar dankzij 

mijn contract heb ik werkzekerheid 

en dat is vandaag toch ook niet on- 

belangrijk. Toch sluit ik zeker niet uit 

dat ik op termijn overschakel op een 

groter schip en zoals mijn ouders 

— die met de Ru-San varen — buiten- 

landse trips doe. We hebben wel al 

eens gekeken of er misschien ergens 

een interessant zaakje te doen was. 

Maar erg concreet zijn die plannen 

nog niet.’ 

Kempenaar als haalbare instap. ‘Vier 

jaar geleden heb ik voor een kempe- 

naar gekozen omdat dit het grootste 

schip was dat we als starter financi- 



eel aankonden. En eigenlijk is het zo 

slecht nog niet. 

Kleine schepen worden stilaan zo 

zeldzaam dat er zeker werk genoeg 
is. In tegenstelling tot bij grotere 

schepen is er nauwelijks concurren- 

tie. Bovendien wordt het tekort aan 

kleinere schepen in de toekomst als- 

maar nijpender: ieder jaar verdwijnen 

een pak kleine schepen uit de vaart, 

terwijl er alleen maar grotere worden 

bijgebouwd.’ 

‘Op mijn derde wou ik al varen.’ 

‘We hebben gekozen voor de zeker- 

heid van een vast contract.’ 

‘Een kempenaar was het grootste 

schip dat ik als starter aankon.’ 

Technische fiche Rumandy 

e |lengte: 51 m 

Breedte: 6,60 m 

e Laadvermogen: 597 ton 

e Ruim:; 950 m3 

‘Banken maken het kleine schepen 

moeilijic’ 

Louis Vanhoyweghen, binnenvaartbe- 

vrachter bij CBO, is heel blij dat jonge 

binnenvaartondernemers als Rudy Meu- 

ris nog met kleinere schepen starten. 

‘Er valt zeker nog goed je brood mee te 

verdienen. Maar het wordt kandidaat- 

starters niet in de schoot geworpen: de 

banksector staat nog altijd vrij negatief 

tegenover kleine schepen. Alleen wie 
over een serieuze borg beschikt, krijgt 

een investeringskrediet. Zo komt het dat 

een ondernemer van 65 jaar die vaak 
voor ons vaart, maar nu met pensioen 

wil, zijn prachtige kempenaar van 600 

ton niet kwijt geraakt. De banken ver- 
geten dat zowel bij ons als in Frankrijk 

en Nederland veel waterwegen alleen 
maar voor kieine schepen toegankelijk 

zijn.’ 

JANSEN 

bron: BinnenVaart, magazine voor vervoer over 

waler, uitgegeven door Promotie Binnenvaart 

Viaanderen. 

Voor meer info of een gratis abonnement: 

www.binnenvaart.be 



Van zeil tot stoom (4) 
Stoommotoren 

Natuurlijk is de naam stoommotor 

niet correct maar de term wordt 

wel gebruikt omdat deze zuigerstoom- 

machines grote gelijkenis vertonen 

met de dan al veel gebruikte verbran- 

dingsmotoren. Als we ons realiseren 

dat het eerste zeeschip, het ms Van- 

dal, dat met een dieselmotor was uit- 

gerust al in 1903 te St. Petersburg te 

water werd gelaten kunnen we vast- 

stellen dat de beide soorten werkiui- - 

gen lange tijd naast elkaar hebben be- 

staan. Toen de eerste stoommachine 

aan boord kwam, had men lange tijd 
(terecht) meer vertrouwen in de zei- 

len, maar de verbrandingsmotor heeft 

eenzelfde tegenstand ondervonden 

ten opzichte van de stoommachine. 

De machinist uit die beginperiode had 

veel meer vertrouwen in de stoomma- 

chine, die in ieder geval veel minder 

lawaai maakte. Het grappige is dat de 

eerste dieselmotoren een grote gelij- 

kenis verioonden met de stoomma- 

chine terwijl de laatste stoommachine 

weer meer op een, toen moderne, 

motor leek. 

Een andere manier van stoomver- 

deling 

Naast de TEM ontstonden er ook ande- 

re soorten zuigerstoommachines zo- 

als de quadruple-machine. Men ging 

experimenteren in de manier waarop 

de stoom werd toe- en afgevoerd 

in de cilinder omdat de traditionele 

stoomverdeling via een stoomschuif 

niet meer voldeed. Bij grote vermo- 

gens (een groter vermogen resulteert 

automatisch in grotere afmetingen 

van de machine, tenzij het toerental 

verhoogd kan worden) werden de 

opperviakken van die stoomschuiven 

dermate groot dat men moest zoe- 

ken naar alternatieven. Men zocht dit 

in eerste instantie in het balanceren 

van de schuif, maar ook werden er 

schuiven in de vorm van een zuiger 

gemaakt. Een andere oplossing was 

het gebruik van kieppen, zoals bij een 

motor. 

Een machine die daarmee was uit- 

gerust was de zogenaamde Lentz- 

kleppenmachine. Deze - machine 

bestond feitelijk uit twee 2-cilinder 

compoundmachines, die gespiegeld 

ten opzichte van elkaar via de krukas 

‘gekoppeld waren. De afvoerklep van 

de hogedrukcilinder is tegelijk toe- 

voerklep voor de lagedrukcilinder. 

Zodra deze klep opengaat stroomt 

er stoom van de hogedruk- naar de 

lagedrukcilinder en men noemde de 

klep daardoor overstroomklep. Door 

het gebruik van deze overstroomklep 

vervalt de functie van de receiver wat 

een vereenvoudiging betekende. Ech- 

ter, de hogedrukcilinder kan alleen 

afvoer hebben als de lagedrukci- 

linder toevoer heeft waaruit volgt 

dat de HD-kruk en LD-kruk 180 

graden ten opzichte van elkaar 

staan. Voor een landinstallatie 

is dat geen probleem, maar voor 

een scheepsinstallatie onwense- 

lijk. Immers tijdens manoeuvreren 

moet de machine in 

elke stand aan te 

zetten zijn. Zou 

bij het stoppen 

de kruk precies 

in top of bodem 

staan dan is de 

machine niet uit 

zichzelf in bewe- 

ging te krijgen 

door stoom toe te 

laten. Men loste 

dit op door de 

hierboven beschreven koppeling van 

de twee identieke compoundmachi- 

nes en de krukken van de ene ma- 

chine 90 graden te verschuiven t.0.v. 

die van de andere. Nu is de machine 

wel in alle standen aan te zetten. 

Als laatste type binnen de familie van 

zuigerstoommachines zien we de ge- 

lijkstroommachine (uniflow-engine). 

Bij deze dubbelwerkende machine 

werd de verse stoom afwisselend aan 

onder- en bovenzijde toegevoerd. De 

afgewerkte stoom stroomt, via een 

in het midden van de cilinder over 

de gehele omtrek geplaatste rij van 

uitlaatpoorten, uit de cilinder naar 

de condensor. Het zuigerlichaam of 

zuigerhemd werd zo lang gemaakt 

dat in top- of bodemstand de poorten 

volledig openstaan. Stel dat we bij de 

zuiger in bodemstand verse stoom 

onder de zuiger toelaten. De zuiger zal 

hierdoor omhoogbewe- 

i gen. Op enig moment 

o wordt de toevoer 
: via de klep A 

" afgesloten 
W waarna 

de stoom 

gaat ex- 

pande- 

B ren. Zo- 

- —— dra de 
; ' zuiger 

Een van de eerst gebouwde dieselmotoren, te zien in het 

MAN-museum te Augsburg.



bijna in top staat gaan de uitlaatpoor- 

ten open en kan de afgewerkte stoom 

naar de condensor. De totale expansie 

van de stoom vindt plaats in een trap. 

Wij komen hier later op terug. Dui- 

delijk is wel dat aan de pakkingbus 

aan de onderzijde hoge eisen gesteld 

moeten worden. 

Een eenvoudiger systeem was de en- 

kelwerkende . gelijkstroommachine. 

Hierbij werd de stoom via een klep 

of schuif in het cilinderdeksel toege- 

voerd. Schematisch zijn deze proces- 

sen afgebeeld in de bijgaande figuur. 

De machine lijkt nu al sterk op de 

bekende 2-takt motor. Een zeer be- 

langrijk winstpunt bij de gelijkstroom- 

machine is het feit dat men de totale 

expansie in een cilinder kan laten 

plaatsvinden. Immers de stoom komt 

niet via een eerder afgekoelde stoom- 

poort binnen terwijl de afvoer ook een 

bijna constante temperatuur heeft. 

Als de zuiger in ons schema omhoog- 

gaat worden op een zeker moment 

de uitlaatpoorten door de zuiger af- 

gesloten. Er zit dan nog in de cilinder 

een hoeveelheid stoom van lage druk 

(condensor). De zuiger zal deze stoom 

comprimeren waardoor de stoom 

warmer wordt en voorkomen wordt 

dat de zuiger en cilinder te veel afkoe- 

len. De verse stoom komt nu in een 

warme cilinder zodat de begincon- 

densatie achterwege blijft. De energie 

die de compressie kost is vele malen 

kleiner dan de 

winst die men 

verkrijgt  door 

het wegvallen 

van de bekende 

verliezen. De 

enkelwerkende 

gelijkstroom- 

machine werd 

gemaakt met 

vier  cilinders 

waarbij de 

krukken onder 

een hoek van 

90 graden ston- 

den. De machi- 

ne was dus in 

elke stand aan 

te zetten en 

daardoor zeer 

geschikt  als 

voorstuwings- 

machine. 

De zeer grote vermogens die met 

de turbines zijn te realiseren hebben 

echter de zuigerstoommachine in 

het museum doen belanden, terwijl 

de turbine in de scheepvaart haar 

plaats heeft moeten afstaan aan de 

per definitie veel economischere ver- 

brandingsmotor. Hoe zuinig men ook 

met de stoom omging, hij moest in 

de stoomketel worden gemaakt. Be- 

halve dat de verhitting en verdamping 

van het water tot stoom veel energie 

kost, verliest de stoomketel een zeer 

Een door de Amsterdamse Droogdok Maatschappij in licentie gebouwde 

Skinner gelijkstroommachine hangt in de takels. We zitten dan al in de 

jaren vijftig van de twintigste eeuw. 

belangrijk deel van die energie via de 

schoorsteen. De eerder genoemde 

Franse wetenschapper, mijnheer 

Carnot, had dat al aangetoond. Een 

beter rendement verkrijgt men door 

de verhitting van het werkend middel 

in de machine zelf te laten gebeuren. 

En dat gebeurt dus in de verbran- 

dingsmotor. De heren Otto en Diesel 

hebben daar hun naam aan gegeven, 

maar dat wordt een geheel ander ver- 

haal. 

Auk Boom 
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Het schema van de Lentz-kleppenmachine. De tekening van het zij- 

aanzicht is enigszins uit elkaar getrokken om de kleppen A, B en C 

duidelijker in de tekening op te nemen. 

De schema’s van een dubbelwerkende en een enkelwerkende gelijk- 

stroommachine. De stoomtoevoer wordt door kleppen of cilindrische 

schuiven verzorgd. De gelijkenis met de 2-takt motoren is goed te zien.



Actuele Traditionele Ronde 

& Platbodemzeiljachten 

Soms gaat het iets te ver ! 

eermaals hebben ronde en plat- 

bodemeigenaren in onze con- 

treien het gevoel dat ze toch beter de 

‘vleugelzwaarden’ zouden uitslaan 

om overal te komen waar ze gevraagd 

worden. Zo was er het voorbije seizoen 

de aanwezigheidspolitiek van meer- 

dere ronde en platbodems op Oost- 

ende voor Anker, gevolgd door haven- 

feesten in Calais, waarna de steven 

gericht werd naar het feest in Tholen 

en dan naar Goes voor ‘de Smaek van 

Zeeland’, met Small Sail Vlissingen 

als tussenwerpsel, om dan geclaimd 

te worden door de vernieuwde hengst 

‘D’n Bruinen’ van Tolerant die zonodig 

het water in wilde, en daarna weer 

mooi liggen wezen voor Open Monu- 

mentendag Viaanderen in Mechelen, 

waarna Baasrode aansloot met z'n 

fameuze Scheldefeesten. Dan verge- 

ten we het familiespeelfeest van de 

‘vrienden ronde en plathodemsche- 

pen zuidwestnederlandvlaanderen’ 

op de haringvreter in het Veerse Meer, 

de jaarlijkse relinie van de Stichting 

Stamboek Ronde & Platbodems en 

de Van Loon-race in Veere en nog en- 

kele andere evenementen waarbij de 

aanwezigheid van actuele traditionele 

ronde en platbodemzeiljachten blijk- 

baar op prijs wordt gesteld. .. 

Hoewel dit een echt overladen pro- 

gramma was, is het wel een bewijs 

van een steeds groter wordende inte- 

resse voor de traditionele schepen en 

voor het intense leven errond dat door 

vele mensen, vooral buitenstaanders, 

zeer wordt gewaardeerd. En zeg nu 

zelf : zo’n vloot bruine schepen, het 

doet wat ! 

Deze omstandige uitleg wil alleen 

maar benadrukken dat erg veel hard- 

werkende mensen bezig zijn aan de 

opbouw van goodwill voor de tradi- 

tionele schepen. Maar het loopt niet 

altijd lekker naast of achter elkaar : 

meestal ontbreekt enige codrdinatie, 

laat staan kennis van de verschillende 

activiteiten. En zodoende krijgt men 

een zeer verspreide en veel te drukke 

activiteitenkalender. Ook heeft men 

de indruk dat vele evenementen op 

een veel te korte termijn worden be- 

dacht en uitgevoerd. Daaruit volgt dat 

er na enkele jaren weleens een over- 

verzadiging zou kunnen komen : ge- 

noeg van dat, we hebben het allemaal 

gezien... Eigenlijk zou men hetin vele 

goedmenende organisatoren moeten 

inhameren dat ronde en platbodems 

schepen zijn die héél langzaam, maar 

zeker, hun bestemmingshaven be- 

reiken... Overhaasting is nooit goed. 

Dit is dan ook een pleidooi om tijd te 

nemen, te maken; een lange en gron- 

dige voorbereiding van deelnemers 

en evenement. 

Weshalve de “Agenda” van Ruim- 

schoots hier zeer goede diensten kan 

bewijzen en meer dan één jaar zou 

kunnen bestrijken... 

Even een ander potje openen : som- 

bere dagen liggen in het verschiet 

voor eigenaars van schepen, en zeker 

van traditionele vaartuigen. De winter 

komt eraan... Als ze er goed willen 

bijliggen volgend seizoen en ze willen 

de eer en glorie van de vroegere brui- 

ne vissers- en binnenvaartvioot hoog 

houden, zal er weer zeer hard moeten 

worden gewerkt. Dat betekent bikken, 

krabben, schuren, slissen, puimen, 

slijpen, plamuren, verven, vernis- 

sen, poetsen, simoniseren en andere 

deugddoende spelletjes voor schip- 

pers en bemanningen... 

FernanD VAN DEN KEYBUS 



Walraverszijde 
Ter zee of niet ter zee 

Van donderdag 21 september tot 

zaterdag 23 september had in het 

Provinciaal Hof te Brugge het tweede 

internationaal colloquium over ma- 

ritieme en fluviale archeologie in het 
zuidelijk Noordzeegebied plaats: Ter 

zee of niet ter zee. : 

Het eerste colloquium werd in april 

2000 georganiseerd te Sandwich 

(Kent, Verenigd Koninkrijk) door de 

‘East Kent Maritime Trust’, in samen- 

werking met de ‘Nautical Archaeology 

Society’. 

De eerste aanzetten om een tweede 

colloquium over maritieme archeo- 

logie in het zuidelijk Noordzeegebied 

in Vlaanderen te organiseren wer- 

den gegeven door de vzw Maritieme 

Archeologie en het havenbestuur 

Brugge-Zeebrugge. Al viug zetten het 

Vlaams Instituut voor het Onroerend 
Erfgoed, de provincie West-Vlaande- 

ren, het Vlaams-Instituut voor de Zee, 

de stad Brugge en de afdeling Kust/ 

Maritieme Dienstverlening en Kust 

hun schouders onder de organisatie. 

Bovendien werden via NELOS en de 

vzw NATA ook de amateur-onderwa- 

terarcheologen nog nauwer betrok- 

ken. 

De opzet was de zeer diverse onder- 

zoeksaspecten van de maritieme en 

fluviale archeologie aan bod te laten 

komen. De maritieme archeologie 

omvat immers niet enkel de onderwa- 

terarcheologie van scheepswrakken 

maar onder meer 0ok op zee verloren 

ladingen, in de zee neergestorte vlieg- 

tuigen, ‘verdronken nederzettingen’, 

vindplaatsen op de zeebodem van 

resten van uitgestorven diersoorten, 

evenals getuigen op het land zoals 

alle in belangrijke mate op de zee 

gerichte milieus zoals de laatmiddel- 

eeuwse vissersnederzetting Walraver- 

sijde, de Vierboete van Nieuwpoort of 

sluizencomplexen en scheepsdokken. 

De fluviale archeologie, een neven- 

tak van de maritieme, behandelt dan 

weer alles met betrekking tot rivieren, 

kanalen en binnenhavens. 

Het is duidelijk dat wanneer men een 

op de zee gericht milieu echt willen 

kennen, niet alleen onderzoek moet 

doen naar de woon- en werkplaatsen 

ervan maar ook op zoek moet naar de 

gebruikte vaartuigen, waarvan moge- 

lijk alleen nog.op de zeebodem resten 

te vinden zijn. Wanneer men op de 

zeebodem of op het land wraksites 

onderzoekt, moet men voor een goed 

begrip dan weer op zoek naar de ha- 

ven- of ankerplaatsen waar.die sche- 

pen langskwamen, naar de handels- 

stromen en de leefomstandigheden 

van de opvarenden. 

Het onderzoek moet uiteraard ook 

multidisciplinair zijn en moet naast de 

materiéle bronnen bijvoorbeeld ook 

de geschreven en picturale bronnen 

gebruiken. 

Het colloquium had vier hoofddoel- 

stellingen: een balans opmaken van 

de verwezenlijkingen tot nu toe op het 

viak van de maritieme archeologie in 

Vlaanderen/Belgié, de algemene pu- 

blieke reikwijdte van de maritieme 

archeologie in Belgié vergroten, een 

aantal internationaal belangrijke voor- 

beelden op het vlak van conservering 

en bekendmaking van het maritieme 

archeologische erfgoed voorstellen en 

ontleden, en personen die interesse 

hebben voor het maritieme arche- 
ologische erfgoed bijeenbrengen in 

een discussieforum over thema’s met 

betrekking tot de wetgeving en de sa- 

menwerking tussen archeologen en 

sportduikers of tussen professionelen 

en amateurs. 

Thema’s 

Deze hoofddoelstellingen waren dui- 

delijk terug te vinden in de thema’s 

van de vier sessies waarin het coilo- 

quium was onderverdeeld: onderzoek 

naar maritiem archeologisch erfgoed 

in Belgié, wetgeving in verband met 

maritiem archeologisch erfgoed, in- 

ternationale voorbeelden van conser- 

vering van maritiem archeologisch 

erfgoed en voorbeelden van publieks- 

werking. : 



Het startschot van de lezingenreeks 

werd gegeven door Donny Hamilton, 

Texas A&M, College Station, met het 

indrukwekkende verhaal van opgra- 

ving tot conservatie en presentatie 

van ‘La Belle’, het in 1686 in de Ma- 
tagorda Baai (Texas) vergane vlag- 

genschip van Lodewijk XIV. Dit project 

is zeer inspirerend en kan eigenlijk 

doorgaan als model voor het omgaan 

met maritiem archeologisch erfgoed 

van uitzonderlijk belang, zoals Vlaan- 

deren er één heeft met de kogge van 
Doel, in september 2000 gevonden 

bij het graven van het Deurganckdok 

voor de uitbreiding van de Antwerpse 

haven. 

Een 10-tal bijdragen belichtten uit- 

voerig de realisaties met betrekking 

tot maritiem archeologisch erfgoed 

in Vlaanderen/Belgié. Ondanks de tot 

voor Kkort van overheidswege geringe 

structurele aandacht voor dit erfgoed 

met zeer specifieke noden, is er toch 

al één en ander gerealiseerd. Er is 

m.a.w. reeds een basis om op verder 

te werken. De in dit voorjaar voor het 

publiek toegankelijk gemaakte data- 

bank www.maritieme-archeologie.be, 

een initiatief van het Vlaams Instituut 

voor het Onroerend Erfgoed en de 
provincie West-Viaanderen, in samen- 

werking met het Vlaams Instituut voor 

de Zee en de Afdeling Kust/Maritieme 

Dienstverlening en Kust, kan als over- 

tuigend voorbeeld gelden. Bovendien 

is met deze sessie ook duidelijk ge- 

worden dat Vlaanderen/Belgié als 

maritieme regio een uitermate groot 

potentieel in zich draagt op arche- 

ologisch vlak; uit enkele vroegere 

vondsten (boot van Oostende, boten 
van Antwerpen,...) kan bijvoorbeeld 

afgeleid worden dat bepaalde sleu- 

telovergangen misschien wel hier 

plaatsgrepen. 

Wettelijke aspecten 

De wettelijke aspecten in verband 

met het archeologisch onderzoek van 

scheepswrakken op de zeebodem 

werden door sprekers uit Frankrijk, 

Engeland en Nederland voor de spie- 

gel gehouden van de regelgeving in 

Vlaanderen/Belgié, ook in verband 

met de relatie sportduiker/beroepsar- 

cheoloog. Met een op deze lezingen 

aansluitend boeiend panelgesprek 

werd vervolgens beoogd om de infor- 

matie uit deze lezingen gericht om te 

zetten naar een document nuttig voor 

het beleid inzake maritiem archeolo- 

gisch erfgoed. 

In twee sessies kwamen tenslotte een 

aantal maritieme archeologische pro- 

jecten/sites uit NW-Europa aan bod, 

waaronder de schepen van Skuldelev 

en Roskilde (Denemarken), de boot 

van Dover, de site van de ‘Goodwin 

Sands’, de ‘Mary Rose’, de kogge van 

Bremen, het scheepvaartmuseum te 

Amsterdam en het provinciaal mu- 

seum ‘Walraversijde’ te Oostende. In 

deze sessies kwamen de diverse as- 

pecten van conservatie en presentatie 

uitvoerig aan bod: van conservatie en 

presentatie in situ, over het terug in 

mekaar zetten van de originele resten 

en het bouwen van replica’s tot het 

presenteren van monumenten onder 

water via de combinatie internet en 

gsm. 

Het colloquium eindigde met een ex- 

cursie naar het provinciaal museum 

‘Walraversijde’, het resultaat van vele 

jaren onderzoek geleid door Marnix 

Pieters van het Vlaams Instituut voor 

het Onroerend Erfgoed. 

Verdronken verleden 

Ter gelegenheid van het colloquium 

stond gedurende de ganse maand 

september op de benedenverdieping 

van het Provinciaal hof een tentoon- 

stelling over dezelfde thema’s opge- 

steld: Verdronken verleden. Deze ten- 

toonstelling kreeg in één maand tijd 

ruim 8000 bezoekers over de vloer 

die vaak met diverse aspecten van de 

maritieme en fluviale archeologie voor 

het eerst kennismaakten. De tentoon- 

stelling en het colloquium, waarvoor 

zich 130 geinteresseerden uit acht 

verschillende landen (Belgié, Frank- 

rijk, Nederland, Duitsland, Denemar- 

ken, Verenigd Koninkrijk (Engeland, 

Wales), lerland en de Verenigde Sta- 
ten) inschreven, zijn ongetwijfeld be- 

langrijke stimulansen geworden voor 

zowel het onderzoek naar als het ver- 

antwoord omgaan met het maritiem 

archeologisch erfgoed in Vlaanderen 

en op de bodem van het Belgische 

deel van de Noordzee. 

GLENN GEVAERT



Werkvormm 
Verroeste [Jslandvaarder geeft Antwerpse werkloze 
jongeren nieuwe toekomst. 

Als er een grote muur rond Antwerpen 

wordt gebouwd, is er genoeg werk 

voor alle Antwerpenaren op beroeps- 

actieve leeftijd, zegt Chris Bryssinckx. 

Antwerpen is een belangrijke tewerk- 

stellingspool. In de haven, en ook in 

andere bedrijven, werken mensen 

vanuit het Waasland tot de Kempen of 

het Brusselse. Het is deze “inkomende 

pendel” die de kansen van Antwerpse 

werkzoekende werklozen in het alge- 

meen, en die van werkloze jongeren 

in het bijzonder, verkleint. Het zijn 

deze, vaak beter opgeleide mensen 

die het Nederlands machtig zijn, mo- 

biel en flexibel die in Antwerpen hun 

o 3, won 3 

brood verdienen en voor een verdrin- 

gingseffect zorgen van de zwakkere 

Antwerpse kansengroepen. 

Daardoor komen vandaag alleen de 

beter opgeleide en ervaren men- 

sen aan de bak en vallen de ande- 

ren uit de boot. Werkvormm vzw wil 

daarom de afstand tot de arbeids- 

markt verkleinen voor zij die minder 

sterk in hun schoenen staan. Ver- 

schillende van onze projecten zijn 

een groot succes. “De werkgevers 

staan hier ‘s morgens op de stoep.” 

Op de hoek van het Houtdok en het 

Kempisch dok staat Sven (22) op 

de kade een wand van een contai- 

ner te lassen. Hij draagt een donke- 

re overall en een enorme lashelm. Een 

mooiere plek om het vak te leren, be- 

staat niet. Dichter bij het vuur kan hij 

00k niet zitten. In de verte varen de 

containerschepen de haven binnen. 

Praien gaat Sven niet makkelijk af. 

Pas na enig aandringen, wil hij iets 

vertellen. “lk heb één jaar bij een 

bedrijf in de haven gewerkt als zand- 

straler, maar daar moest ik vertrek- 

ken omdat er geen werk meer was. Ik 

wilde daarna aan de slag als lasser, 

maar dat is niet gelukt. Ik kwam er 
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gewoon niet tussen. Toen heb ik wat 

interimwerk gedaan, maar dat was 

telkens niet langer dan een maand. 

Via VDAB Antwerpen ben ik toen bij 

Werkvormm terechtgekomen. 

Geen ervaring. 

Werkvormm is een organisatie waar 

langdurig werklozen een oplei- 

ding volgen of werkervaring kunnen 

opdoen. De verschillende metaal- en 

horecaopleidingen duren maximaal 

drie maanden en bestaan voorname- 

lijk uit praktijklessen. Maar er worden 

ook taallessen geven. Al wie bij de 

VDAB staat ingeschreven als werk- 

zoekende, een basiskennis heeft van 

het Nederlands, en gemotiveerd is 

om te werken mag zich inschrijven. 

De werkervaringsplaatsen zijn be- 

doeld voor werklozen die van een 
OCMW-uitkering  (leefloon) leven. 

Zij krijgen een contract van een 

jaar aangeboden en kunnen aan 

de slag gaan als haventorna- 

do -schoonmaker in de haven- 

of hersteller op de scheepswert. 

“Werkervaring verhoogt de kansenvan 

werklozen op de arbeidsmarkt aan- 

zienlijk, maar helaas ontbreekt het 

daar bij velen aan,” zegt codrdinator 

Chris Bryssinckx van Werkvormm. 

“Want hoe krijg je werkervaring als 

niemand je een kans wil geven?” 

Bryssinckx heeft te vaak met eigen 

ogen gezien hoe jongeren beklemd ra- 

ken tussen de eisen die aan hen ge- 

steld worden en de kansen die ze krij- 

gen. “Ze verliezen hun zelfvertrouwen 

en raken gedesillusioneerd. Vaak 

kost het jaren voor ze de moed weer 

vinden om iets aan hun situatie te 

doen. Werkvormm wil werklozen de 

kans geven om aan die vicieuze cir- 

kel te ontsnappen. ledereen die ge- 

motiveerd is, kan zich aanmelden 

bij Werkvormm. De immense poort 

van het tewerkstellingsproject heeft 

een symbolische betekenis, merkt 

Bryssinckx op. “Wij hebben een brede 

poort en een lage drempel. Alle men- 

sen zijn hier welkom en onze projecten 

zijn gemaakt op maat van de mensen, 

de exira “m” in Werkvormm moet 

dat nog eens benadrukken.” 

Geduld 

Behalve Sven praten we met nog 

een andere jongere. Hij is uit Li- 

beria gevlucht en woont al enkele 

jaren in ons land, maar heeft hier 

nog nooit gewerkt. Instructeur Danny 

begeleidt de twee jongens. “Geduld 

iseen schone zaak en met liefde 

kan je heel veel bereiken,” zegt de 

grote, bonkige man met baard die 

ziiln baan bij een containerherstel- 

bedrijf heeft opgegeven om hier les 

te komen geven. “De jongeren heb- 

ben veel bevestiging en begeleiding 

nodig. Daarom werken we in Kleine 

groepjes. Als ze iets goed doen, is 

het belangrijk om dat te benadrukken. 

Laatst kwam er een jongen binnen die 

helemaal krom liep van ellende en to- 

taal geen zelfvertrouwen had. Hij is 

hier met rechte rug weer vertrokken.” 

De groep is vaak heel divers. Zo heeft 

Danny al van een Albanese herder 

een goede lasser weten te maken en 

een dokter in de kinesitherapie bleek 

De oude ijslandvaarder “op weg” naar Antwerpen



zich razend snel te kunnen omscho- 

len naar een goede zandstraler. Op 

termijn hopen we 00k projecten op 

te zetten waarbij we de aanwezige 

competenties bij technisch hoger op- 

geleide allochtonen en nieuwkomers 

kunnen waarderen. Het blijft vandaag 

een immense verspilling van mense- 

lijk potentieel als een ingenieur opge- 

leid wordt tot keukenhulp. Ook hier 

zullen we, en waar mogelijk tevens 

in een maritieme erfgoedomgeving, 

stappen zetten. 

De jongeren die bij Werkvormm te- 

rechtkomen, zijn vaak van alloch- 

tone afkomst. De meeste diploma’s 

en kwalificaties worden niet door 

de overheid erkend waardoor ze he- 

lemaal opnieuw moeten beginnen.“lk 

kan van een Tsjetsjeense ingenieur 

geen Vlaamse ingenieur maken, maar 

ik kan hem wel leren hoe hij een 

container moet lassen of een boot 

moet opknappen,” zegt cooGrdinator 

Bryssinckx. “Wij helpen mensen hun 

plaats te vinden in de samenleving. 
Arbeid is een belangrijke motor voor 

integratie.” 

Oude ijslandvaarder 

Voor de kade ligt een oude lJsland- 

vaarder. De boot is een uniek exem- 

plaar, de laatst overgebleven Belgi- 

sche lJslandvaarder, maar helemaal 

verroest en in slechte staat. Met de 

financiéle steun van Plus Uitzend- 

krachten hebben we het schip net op 

tijd kunnen kopen om het te redden 

van de sloop. De mannen van Werk- 

vormm gaan het oude vissersschip 

herstellen en opnieuw zandstralen, 

schilderen en alle andere renovaties 

uitvoeren die nodig zijn zodat het een 

pronkstuk wordt van het Antwerpse 

maritieme erfgoed. “De boot is een 

geweldig project, omdat de cursisten 

resultaat zien van hun inspanningen. 

Als hier straks een prachtig opge- 

knapte IJslandvaarder ligt, is dat hun 

verdienste.” Voor Werkvormm is het 

schip trouwens een schitterend object 

waarbij de realiteit op een werkvloer 

perfect gesimuleerd kan worden, wat 

tot andere motivatie en attitude leidt 

dan enkel lasoefeningen doen in een 

lesomgeving. 

Werkvormm bestaat inmiddels vier 

jaar. Op dagbasis zijn tot 75 werkzoe- 

kende werklozen aan de slag, per jaar 

“passeren” 150 — 175 deelnemers. De 

organisatie heeft zeventien instruc- 

teurs en coachen in dienst die behal- 

ve lesgeven ook actief op zoek gaan 

naar een baan voor de werklozen. Dat 

gaat voor een aantal projecten, waar- 

onder metaalbewerking zeer viot. De 
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werkgevers in de Antwerpse haven 

hebben Werkvormm inmiddels ook 

ontdekt. “Voor ik ‘s morgens de poort 

opendoe, moet ik me eerst-een weg 

banen langs vechtende werkgevers 

die allemaal een lasser in dienst wil- 

len nemen,” grapt Bryssinckx. “Dit is 

misschien wat overdreven, maar we 

worden zeer regelmatig gebeld door 

containerherstelbedrijven die om 

werkkrachten verlegen zitten. Ze we- 

ten dat we vakmannen opleiden en als 

ze op de werkvloer nog wat ervaring 

kunnen opdoen, zijn het waardevolle 

medewerkers voor deze bedrijven.” 
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Loghoek gevonden in het ruim van de ifslandvaarder



Kort Nieuws 

Op zaterdagmorgen 23 september om 10 uur strandden tientallen 

platbodems op het strand van Sint-Anneke. Het werkwoord stranden 

is hier wel verkeerd gekozen want ze vielen droog, ze werden des- 

kundig drooggezet. 
Het was een uniek zicht deze lemsteraken, zeeschouwen, hoogaar- 

zen, boeierschuiten, tjalken, hengsten, grundels, enz.. hoog en droog 

te zien liggen op het strand. 

Het initiatief kwam van Luc Lemmens, eigenaar van de zeilklipper 

T’ai, de enige Belgische zeilklipper die nog in de vaart is. Dit schip, in 

1906 gebouwd in Moerbeke-Waas, vierde zijn honderdste verjaardag 

en een grote “bruine vloot” uit Vlaanderen en Nederland wilde niet op 

het feest ontbreken. 

Zonder twijfel is dit initiatief voor herhaling vatbaar. Hoe lang zou het 

geleden zijn dat er op deze plaats zoveel schepen werden droog- 

gezet? 

WM 

Zeker 25 platbodems droog op een rijtje. Voor de Antwerpenaren een uniek zicht. 

De Passe-Partout, de Pijp Toeback, de Tolerant, D’n Bruinen, en vele andere, ze 

waren er om de honderdjarige T'ai te vieren. 

In de museumtuin van Sincfala in Op 14 september *06, hebben minister-president Yves Leterme, Vlaams minister voor Cul- 

Heist(Knokke-Heist) staat de gar- tuur Bert Anciaux, burgemeester Patrick Janssens en schepen voor Cultuur Philip Heylen, in 

naalschuit “Jessica”. Het is een aanwezigheid van o.a. Eric Anthonis, de architecten, Viaams minister Dirk Van Mechelen, gou- 

houten schip uit 1935, gebouwd verneur Camille Paulus en de schepenen, de eerste steen gelegd van het MAS. 200 personen 

op de scheepswerf van Crabeels. woonden de plechtigheid bij. 

Door de jaren heen heeft de 0.32 Er werd een urn met allerlei voorwerpen K 

Camille Raymond, want dat is het ingemetseld voor het nageslacht en ver- l.fl!fl.fllffi?f&, 

officiéle nummer en de naam van volgens werd de gedenkplaat onthuld. 

de schuit, verschillende eigenaars Om de hoogte van het MAS te kunnen 

gehad. De erfgoedcodrdinatrice inschatten trokken twee kranen een 

van de gemeente, Estelle Slegers, dwarsbalk tot op 60 meter hoogte. _ 

is “wanhopig” op zoek naar in- De oplevering van het gebouw is gepland = 7 @ L e - 

formatie over het schip. Wie kan voor oktober 2008 en daarna kan de ver- e Sy @4 
haar helpen? huis van ruim 370.000 objecten begin- ME e ' S— 
Museum van de Zwinstreek, Pan- nen. R g 

nenstraat 140, 8300 Knokke- In 2009 opent het MAS de deuren. /,., 
Heist, tel: 050 630 873 ‘ 

estelle.slegers@knokke-heist.be WMl 

© MAS - foto: Michel Wuyts (Collectiebeleid) 
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