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Colofon 
 

Ingeschreven bij de K.v.K. Rotterdam onder nr. 41141433, 
Postbank 2289560, Rabobank 365421499, www.zeefakkel.nl

 
De stichting Zeekadetkorps Hellevoetsluis is 
aangesloten bij het Zeekadetkorps Nederland. 
Het is een maritieme jeugdorganisatie, die tot 
doel heeft de jeugd van 11 t/m 18 jaar 
geïnteresseerd te maken in alles wat met 
varen te maken heeft. Dit wordt gedaan door 
een team van enthousiaste vrijwilligers, die de 
jongelui bekend maken met het varen op zee 
en het leven aan boord van een echt schip. 
Meer informatie: www.zkk.nl. 
 
De ligplaats van het opleidingsschip o/s 
Zeefakkel is Koopvaardijhaven, Kanaalweg – 
West Zuid, Hellevoetsluis. Telefoon: 06-
51356904, alleen op korpsdagen (iedere 
zaterdag, 10.00 – 17.00 uur). 
 
 
 
 
De Lichtboei: 
 
De Lichtboei is het korpsblad van het 
zeekadetkorps Hellevoetsluis en verschijnt vier 
keer per jaar.  
 
Dhr. R. van Houten, advertenties, 
r.houten6@chello.nl 
 
Ingezonden stukken: 
redactielichtboei@zeefakkel.nl 
 
De website www.zeefakkel.nl is weer 
geactiveerd. Een aantal onderdelen 
(gedeeltelijk) zijn nog niet beschikbaar. 
Excuses voor het ongemak. 
 
Webbeheerder: J. van Tussenbroek 
 
 
Bestuur van de stichting :  
 
Correspondentie adres: 
Sneeuwbal 2, 
3224 TP, Hellevoetsluis. 
 
Voorzitter: dhr. R. van Houten 
06 - 53516374 
r.houten6@chello.nl 
 
 
 
 
 

 
Secretaris: Mvr. I van Buuren 
06 - 5557 7796 
bauwvanbuuren@planet.nl 
 
Penningmeester: Zie voorzitter 
 
Bestuurslid: Mvr. T.Y.A. de Graaff 
06 - 1829 8753 
 
Commissaris algemene zaken: Dhr. J.P.Burger 
06 - 5519 6989 
 
 
Kader van de stichting : 
 
Commandant: dhr. J van Tussenbroek (tevens 
bestuurslid) 
06 – 40708658 
jeroen@server4fun.nl 
 
1e Officier: dhr. R. Wolfs 
0181 – 324291  
06 – 12682425 
rwolfs@croon.nl 
 
Oudste Officier:  
dhr. W. de Waal, 06-41819732 
w.r.dewaal@gmail.com 
 
Hoofd Technische Dienst: 
Dhr. R. Bosma, 0181 - 316946. 
 
Officieren Technische Dienst: 
dhr. J. Jacobs, 0181 – 310744 
 
dhr. W. van den Berg  
0181 – 849083 
06 – 42227524 
w.vandenberg1@chello.nl 
 
Burgerinstructeur: 
Dhr. K. Pasman 
0181-316541 
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Van de redactie 
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� at is de overeenkomst tussen de Titanic en Karel Pasman? Of de 

overeenkomst tussen de secretaris en Den Helder? Het antwoord: het 
staan allemaal in deze nieuwe editie van de Lichtboei. 
 

� e nieuwe editie van de Lichtboei ligt weer voor je neus. Deze keer is hij 

goed gevuld en heeft iedereen leuke dingen aangeleverd. Ik wil graag op 
deze plek iedereen hiervoor bedanken. 
 

� at kan je nog meer lezen in deze Lichtboei? Je kunt onder andere alles 

lezen over de nieuwe steiger van de Zeefakkel, maar ook alles over 
Sebastiaan van der Plas. Hij vertelt meer over zichzelf en geeft de pen 
weer door. 
 

�n 2008 staan er weer leuke dingen op het programma. Natuurlijk is de 

eindbestemming van het zomerkamp Engeland. Maar wat dacht je van de 
12-uurs zeilrace of de Foppecup? Jullie zullen het in ieder geval zonder mij 
moeten doen. Ondanks dat ik gestopt ben met de zeekadetten maak ik 
voorlopig nog steeds de Lichtboei. Dus: gewoon blijven schrijven en 
insturen! 
 

Groetjes  
Ilona 

 

 
 

Gaat dit goed of gaat dit fout? SD Gironde aan het werk. 
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Van de voorzitter 
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Wat is over het eerste kwartaal zo al te 
vertellen. Het voordeel is dat in het clubblad 
ook mededelingen van het bestuur 
gepubliceerd kunnen worden. Onze secretaris 
Ingrid van Buuren heeft nu speciale kopij 
ingeleverd en ik vraag jullie nu dit blad ook aan 
je ouders te laten lezen daar haar verhaal zeer 
interessante en belangrijke aspecten heeft. 
 
Dit heeft betrekking op de gebeurtenis welke in 
dit eerste kwartaal heeft afgespeeld. Wij 
hebben na 10 maanden met ingang van 1 
maart 2008 afscheid moeten nemen van onze 
penningmeester. Dit heeft als oorzaak het zich 
niet voldoende inspannen van het innen van 

ruim �  1200,-- aan 
achterstallige 

contributiebetalingen 
over het jaar 2007 
verdeeld over een 15-tal 
ouders/verzorgers. In 
overleg met onze 
secretaris heb ik 

besloten nu naast het voorzitterschap tijdelijk 
ook de functie van penningmeester op mij te 
nemen en gaan wij ons beiden inspannen om 
dit alsnog voor elkaar te krijgen. Op dit 
moment van schrijven is de te innen schuld 
nog �  557,-- bij een 7-tal ouders/verzorgers.  
 
Uiteraard zijn er ook leuke dingen gedaan en 
hebben plaatsgevonden binnen ons korps. Het 
onderhoud is weer flink ter hand genomen. Ik 
heb gezien dat jullie 
van de SB overdekte 
gangboord alle 
wanden geverfd 
hebben. Helderwit met 
een gelige tint. De 
machinisten hebben 
o.a. de gerepareerde 
SB brandbluspomp 
weer op hun plaats gezet. Onze vrienden uit 
het noorden hebben de hoofdschakelaar van 
de navigatielessenaar weer bruikbaar gemaakt 
en een nieuw Mastervolt voedingsapparaat 
voor de boordaccu’s geplaatst. Voor de 
middagmaaltijd werden deze vrienden van ons 

door Han weer voorzien van patat, frikandellen 
en gebraden kippenpootjes. Door een andere 
vriend uit het hoge noorden is de Radio 
Holland Sailor Compact HF-radio gerepareerd. 
Van onze huisinstallateur aan de Sluisjesdijk 
kregen we ook een Mastervolt 
voedingsapparaat gesponsord voor de 
(her)gebruikte S-fregatten 
scheepsomroepversterker. Tevens zijn de 
verwarmingselementen en thermostaat voor de 
boiler geleverd en gemonteerd, zodat er weer 
gedoucht kan worden. 
 
Net als vorig jaar in de herfstvakantie met het 
uitstapje naar de NBCD-school van de 
Koninklijke Marine te Den Helder was nu in de 
krokusvakantie de onderzeedienst van de KM 
onze gastheer. Op 26 februari zijn we met in 
totaal 17 man en 1 vrouw de gast geweest van 

deze dienst. Mede dank zij het ter beschikking 
stellen van vervoer door onze Rotterdamse 
vrienden was dit weer mogelijk geweest. 
Mijnheer Visee bedankt en ik hoop dat de 
appelkruimelvla binnen uw dienst goed 
gesmaakt heeft. Mijn speciale dank gaat 
verder uit naar onze gastheren de adjudant 
Eric Wagemans en de sergeantmajoor Fred 
Schonenberg voor hun voortreffelijke 
presentatie van wat is de onderzeedienst en 
wie zijn de mensen die met deze boten varen. 
Ook de 2 korporaals welke de rondleiding in 
het dok en aan boord hebben verzorgd hebben 
ons met hun uitleg een goede indruk gegeven 
van deze subs. De middagmaaltijd werd weer 
gebruikt in het restaurant van de Witte Raaf. 
Daar ontmoeten we stomtoevallig onze 
technisch inspecteur en 
zomerkampcoördinator Hans Leeflang en dit 
was een mooie gelegenheid om hem te 
feliciteren met zijn bevordering.  
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Helaas die dag was het voor onze 13-jarige 
kadet Donny de Man geen prettige dag 
geweest. Hij kwam ziek uit de bus en het 
verergerde die dag dusdanig dat besloten werd 
hem door te sturen naar de ziekenboeg van de 
KM. Daar echter werd na enige tijd besloten 
hem te vervoeren naar het Gemini-ziekenhuis 
te Den Helder en op te nemen op de 
kinderafdeling. Mijn gewaardeerde dank gaat 
uit naar Rick Bakker en Bono Stierman die 
vanaf het moment van opname door de 
ziekenboeg KM bij hem zijn gebleven. Na de 
excursie ben ik eind van de middag (ik ben met 
eigen vervoer op de excursiedag gegaan) ook 
naar Gemini gekomen en hebben wij gewacht 

totdat de moeder van Donny in de avond te 
Den Helder is gearriveerd. Daarna zijn we via 
een tussenstop bij Queensburger Schiphol 
(heerlijk gezond vet gegeten) teruggereden 
naar de Zeefakkel. Vrijdagmiddag 29 februari 
heb ik zijn moeder thuis gebeld en toen bleek 
dat ze net thuis waren gekomen. Hij is in totaal 
3 nachten en dagen ter observatie gehouden 
en heb van zijn moeder begrepen dat verdere 
onderzoeken in een Rotterdams ziekenhuis 
zullen plaatsvinden. Donny, ik hoop dat verder 
alles goed gaat met je. 
 

Rob van Houten, 
Voorzitter 

 
 
 
Verjaardagen: 
 
April Juni 
14-04 Niels Eric Tregde 
16-04 Vincent van Houten    12-06 Laila Jorink 
25-04 Laura Hoogland     19-06 dhr. K. Pasman 

28-06 dhr. R. Wolfs 
30-06 dhr. W. de Waal 
 
 
 
 

 
Mei    
13-05 Jesse Simons  
14-05 dhr. W. van den Berg  
15-05 dhr. H. Jacobs 
15-05 dhr. R. van Houten  
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Van de secretaris 
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Mijn rol speel speelt zich achter de schermen 
af en dit geldt ook voor de voorzitter en de 
penningmeester en onze 3 algemene leden 
van het bestuur. 1 lid van het bestuur is echter 
wel zichtbaar voor iedereen namelijk de 
commandant, Jeroen van Tussenbroek. Als 
commandant maakt hij ook deel uit van het 
bestuur en dit betekent dat het bestuur van het 
Zeekadetkorps Hellevoetsluis 6 bestuursleden 
kent.  
  
Het jaar 2007 was voor mij eerst wat 
"kabbelend" als secretaris. Zo'n eerste periode 
moet je nog "in slingeren" voordat je een echt 
beeld hebt wat er allemaal zo op je pad kan 
komen. Ik kan zeggen dat het veel kan zijn, 
maar ook leuk, zeker als er resultaten zijn. 
  
Afgelopen december was er de laatste 
bestuursvergadering van 2007 en toen 
moesten er de plannen voor 2008 getrokken 
worden. Niet alleen de programmering 2008 
voor onze Kadetten stond op de agenda, maar 
ook wat er allemaal nodig is om 2008 leuk, 
veilig, verantwoord en financieel gezond door 
te komen. Het is fantastisch dat het korps dit 
jaar van 18 juli tot en met 26 juli met haar 
zomerkamp aankoerst op Engeland, een echte 
buitenkans, maar ook een speciaaltje. Iets 
waar je als Korps trots op mag zijn. Ik hoop 
dan ook dat alle Kadetten meegaan. Te weinig 
aanmeldingen kan betekenen dat het niet door 
kan gaan. 
  
Een zwaar punt op de agenda van afgelopen 
december was de financiële "gezondheid" van 
het Korps. Het innen van de contributies had 
een achterstand opgelopen, de havengelden 
worden verhoogd, de brandstofprijzen idem 
dito en zo konden we in december nog wel 
even door gaan. 
  
Het besluit is toen gevallen 
om de gemeente te vragen 
in aanmerking te mogen 
komen voor een 
budgetsubsidie (gebaseerd 
op het exploitatietekort). Dit 
in tegenstelling tot alle 
voorgaande jaren waar we 
van de gemeente een 

waarderingssubsidie mochten ontvangen. 
Deze subsidie is een bijdrage op basis van het 
aantal leden. Voor 2008 is er juist een 
stijgende lijn te zien in het aantal leden, dus u 
zou kunnen denken: dan gaat het toch weer 
goed? 
  
Nee, moesten we als bestuur concluderen. Het 
eigen vermogen is in 2003  "opgegaan" door 
het in eigendom verkrijgen van de Zeefakkel. 
Tot aan dat jaar was de Zeefakkel aan het 
Korps in bruikleen gegeven door de Koninklijke 
Marine. Dit Defensieonderdeel wilde echter 
van de Zeefakkel af......en tja, je wilt als Korps 
natuurlijk wel een Korpsschip. Het is eind 2003 
gelukt met hulp van het hoofdbestuur van ZZK 
Nederland, Rabobank, eigen vermogen en wat 
sponsors om de Zeefakkel te bemachtigen. In 
de loop van 2004 sprong ook nog het NISS bij. 
  
Een bijkomend 
pijnpuntje zat en zit 
er wel aan het in 
eigendom hebben 
van zo'n prachtig 
schip als de 
Zeefakkel. Het 
onderhoud en 
reparaties. Dit was 
tijdens de bruikleenovereenkomst voor 
rekening van de Marine..... Vanaf 12 januari 
2004 was en is het de zorg van het Korps. 
  
De Koninklijke Marine heeft ons niet laten 
vallen. Integendeel, veel zaken werden en 
worden nog beschikbaar gesteld, maar het is 
niet voldoende om het onderhoud en 
vervanging op peil te houden. We hebben ook 
sponsors die bijvoorbeeld expertise gratis 
bieden en zodoende wat gratis mandagen 
leveren voor bijvoorbeeld reparatie aan de 
machinekamer. Kortom: iedereen die helpt zijn 
we vreselijk dankbaar, maar we krijgen het niet 
meer voor elkaar om zonder extra steun een 
jaar door te komen. De reserves zijn praktisch 
uitgeput. Vandaar dus de aanvraag aan de 
gemeente om in aanmerking te mogen komen 
voor budgetsubsidie. 
  
Een dergelijke toekenning van zo'n subsidie 
kent ook verplichtingen, veel maar dan een 
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subsidie op basis van het aantal leden. 
Logisch zijn die verplichtingen, want je maakt 
gebruik van gemeenschapsgeld. Dit vraagt dus 
van het bestuur extra inspanningen voor de 
verantwoording, maar ook voor de 
inspanningsverplichtingen die de gemeente 
ons zal vragen te ondertekenen bij een 
mogelijke toekenning. 
  
U begrijpt uit het bovenstaande dat als we een 
toekenning voor budgetsubsidie krijgen we 
heel blij zijn, maar ook nog veel spitser moeten 
zijn op het innen van contributies en andere 
bijdragen. Helaas is het jaar 2007 voor de 
nieuwe penningmeester wat zwaar gevallen. 
Hij dacht dat het versturen van facturen 
voldoende zou zijn om alle ouders (die geen 
automatische incasso hadden afgegeven of 
zelf periodiek overmaken) hun bijdragen over 
te laten maken, hij had ook geen acceptgiro 
bijgesloten. Een paar ouders hebben die 
facturen over het hoofd gezien of heel wel 
mogelijk niet ontvangen. Kortom: what ever, 
eind 2007 hadden we een achterstand van 
bijna 1300 euro.  
  
Tja, het was schrikken, ook voor de nieuwe 
penningmeester. De voorzitter heeft het 
penningmeesterschap tijdelijk overgenomen en 
is aan de slag gegaan. Gelukkig hebben veel 
ouders positief gereageerd, dus we hebben nu 
alle hoop dat het goed komt en dat we in de 
loop van de maand de nieuwe facturen 2008 
kunnen versturen aan ouders die niet zelf 
periodiek overmaken of ons een automatische 
incasso hebben gegeven. 
Mogelijk dat u denkt: zo'n automatische 
incasso is makkelijk, dus ik geef hem af. 
Afgelopen maand maart 2008 heeft de 
voorzitter alle ouders aangeschreven met het 
verzoek hoe men vanaf 1 januari wenst te 
betalen.  
  

Op de bestuursvergadering van december 
heeft het bestuur ook besloten 
kinderen/jongeren van minder draagkrachtige 
ouders extra te willen enthousiasmeren voor 
het Korps. Iedereen moet tenslotte dezelfde 
kansen krijgen. Veelal zijn het de kosten die 
ouders weerhouden van het lidmaatschap. Om 

dit mogelijk te 
maken heeft het 
bestuur besloten 
ouders te willen 
helpen bij het 
aanvragen van een 
extra bijdrage bij de 
gemeente voor de 
contributie/kampgel

den. Men moet daar 
natuurlijk wel gezien 
het inkomen voor in 

aanmerking komen. Als u dit leest en zegt: ik 
weet wel iemand die best graag lid zou 
worden, of ik zou zelf graag van deze 
mogelijkheid gebruik willen maken dan kunt u 
mij bellen op 0181-321864 (avonduren). 
Samen vullen we dan, als u dit wilt, de 
papieren in. Deze service is voorlopig alleen 
voor inwoners van de gemeente 
Hellevoetsluis. 
  
Ik hoop jullie met mijn bijdrage in deze 
Lichtboei een kijkje achter de schermen te 
hebben kunnen geven. De volgende Lichtboei 
zal ik zeker weer van me laten horen, want 
door de aanvraag voor de budgetsubsidie heb 
ik in het archief moeten duiken en ik ben daar 
hele leuke wetenswaardigheden over het 
Korps tegen gekomen. Die wil ik de 
Zeekadetten, hun ouders, sponsoren en 
andere belangstellenden niet onthouden. 
  

Ingrid van Buuren 
secretaris 
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Ik Jesse ik ben gevraagd om een stukje te schrijven voor de lichtboei. 
Ik krijg 2 lessen per week die zijn best gaaf de eerste gaat over zeilen 
en vaarregels en de tweede over onderhoud en anderen dingen. 
Sommigen lessen mis ik want ik ben er niet altijd maar die lees ik wel 
door. Ik heb ook al geverfd en ook E.H.B.O. gehad en gedaan. Dat 
was heel erg leuk. Dit was mij stukje  
 

Groetjes van Jesse 
Zkk 3de klas 

 
 
 
Hoi  alle lezers, ik ben gevraagd om  een stukje te schrijven over de zaterdagen . Alle zaterdagen  zijn 
wel leuk maar ik vind het jammer  dat er weinig meisjes zijn En te veel jongens , het is echt gezellig en 
er zijn veel aardige mensen dus Ik zit lekker in mijn vel daar dus, vorige weken was het  echt leuk ik 
heb veel les gehad En binnen kort ook een toets  dus ,en de E.H.B.O lessen zijn echt leuk .En we zijn 
ook gaan varen  toen moest ik voor les gaan schilderen en koperpoetsen. Maar ik ga doei  
 

groetjes  van  Mark. 
Zkk 3de klas 

 
 

 
 

Hallo, 
 

Ik ben Laila Jorink, 12 jaar en zit nu bijna 1,5 jaar bij ZKK Hellevoetsluis. Een paar maanden geleden 
ben ik, samen met mijn vriendin Laura Hoogland, gevraagd of wij misschien in het kombuis wouden 

staan, wegens gebrek aan hofmeesters. Wij, althans ik vond koken al super, ook al bak ik er vaak niks 
van. We krijgen nu les van Chantal Kap, hofmeester 1 is. Ook krijgen we ?les? van Niels-Erik Tregde, 

al gebruikt hij ons meer als slaaf. (hihi) Behalve de lunch klaarmaken, afwassen, het kombuis 
schoonhouden en les hebben maken we natuurlijk ook veel fouten waar we naderhand erg om 

moeten lachen. Fouten zoals; verkeerde bestellingen opnemen, verkeerde/te weinig boodschappen 
en niet om 12.30 uur klaar zijn. 

 
Laila Jorink, 

Hofmeester 2 in opleiding 
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Ik geef de pen door aan…  
Hallo, 

Ik ben Sebastiaan van der plas en ben nu 17 jaar. ‘k ben geboren in 
Rotterdam en ivm problemen in de thuissituatie met mijn ouders 
waarvan ik mijn vader niet ken woon ik nu bij mijn tante op 
Rozenburg. Ik ben een alleenstaand kind en heb een aantal neven en 
nichten. Wij hebben een aantal huisdieren;  twee katten,  één hond, 
tien tallen vissen, een heleboel kippen en hanen waarbij d’r nu nog 4 
ganzen bij lopen. Op mijn vorige school deed ik VMBO-tl dat ik na drie 
jaar niet hebben kunnen voltooien dus ben ik naar Het STC verhuist 
met MBO voor schipper/machinist opleiding niveau 2. Misschien ga ik 
daarna door naar stuurman en/of maritiem officier 
Scheepswerktuigkundige. Mijn overige hobby’s zijn: Zeilen, 
Modelbouw; zowel als plastic als Radiografisch bestuurbaar, sleutelen 

aan allerlei dingen en beetje achter de computer zitten op MSN, Hyves of andere simulator spellen 
zitten te spelen. Ik ben op zeekadetten gekomen doordat ik een bericht vanuit de krant zag waarin 
stond dat er Zaterdag 21 April een vriendjes en vriendinnetjesdag was. ‘k dacht leuk, ik ga ff langs! Ik 
heb ook wel eens mijn oom horen zeggen dat hij vroeger ook op Zeekadetten zat. ik ben nu een 
Aspirant; zit er nog geen jaar op. Ik hoop wel dat ik gauw hoger op kom :P. ja, Dit was dan mijn 
Verhaal…  

Ik geef nu de pen over aan Floris, want ik zou wel wat meer over hem willen te weten komen. 

Groetjes,  
Sebastiaan van der Plas 

 

Wist je dat…  
 
Maikel een keer gewonnen heb van Sebas met een spel? 
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Elmar en Bono 18 zijn geworden? 
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we met zomerkamp naar Engeland gaan? 
 
de nieuwe site bijna af is? 
 

het oude forum weg gaat en er een nieuw is op de site!! 
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er niet meer met de mobieltjes gespeelt mag worden? 
 

we de lichtboei weer dik en leuk willen maken voor jullie? 
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Dagje Den Helder 
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Nieuwe steiger Zeefakkel eindelijk in aanbouw 
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Verder hebben we de “Op Hoop van Zegen” binnen de 
sluis gelegd waar die nu in een winterstalling ligt. Deze 
zal weer terug komen als de steiger klaar is, zal zo rond 
15 April zijn. Vanwege het lekkere weer afgelopen 
zaterdag  2 vletten maar is netjes in het blauw gezet, 
volgende week met lekker weer anti-fouling erop en dan 
kunnen ze weer het water in. 
 
 
 
 
 

 
De andere vletten zullen we stuk voor stuk netjes 
onderhanden nemen en weer helemaal compleet maken zodat 
ze alle 5 zeil-klaar zijn. Voorlopig gaan we nu eerst maar is 
bidden voor beter weer, dat hebben we wel verdient na lange 
tijd van regen. 
 

Elmar de Groot. 
 
 
 
 
 

 
Evenementen in 2008 

�
Voorjaarskamp 30 april t/m 4 mei Grevelingenmeer 
Spuidagen te Oud-Beijerland, 4 en 5 juli 
Zomerkamp 18 juli t/m 26 juli Engeland 
12 uurs zeilrace Brielse Maas (onder voorbehoud) 
Vestingdagen augustus te Hellevoetsluis (onder voorbehoud) 
Foppecup augustus Vlaardingen (onder voorbehoud) 
Wereldhavendagen september te Rotterdam (onder voorbehoud) 
Vaartocht september te Amsterdam 
Herfstkamp oktober Haringvliet 
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FF voorstellen... � 
 
Ik wil bij deze mezelf even voorstellen . de 
meeste kadetten hebben me al vaker ontmoet�
maar toch zijn er personen die niet weten hoe 
ik heet Ik ben drie en zestig jaar geleden als 
Karel Pasman in 's Gravenhage op deze 
wereld gekomen Mijn prille jeugd heb ik daar 
ook doorgebracht en ben op ongeveer vier 
jarige leeftijd naar de Achterhoek verkast Daar 
heb ik de rest van mijn jeugd doorgebracht. 
�
Allereerst heb ik achttien maanden lang 
Neerlands wapenrok (groene) gedragen 
alvorens ik door omstandigheden het 
Achterhoekse leven verruild heb met het leven 
als zeeman Ben op mijn twee en twintigste bij 
de marine gegaan alwaar ik na de eerste 
keuring nogmaals werd gekeurd maar nu voor 
de Onder Zee Dienst. Na ook hier doorheen te 
zijn gekomen was het zover , eerst een cursus 
op de OZD kazerne en dan het water op. 
Dertien jaar heb ik dit volgehouden en ben 
door omstandigheden als sergeant machinist 
eruit gestapt. Fijne tijd gehad en veel gevaren 
maar het is wel iets anders dan de "Zeefakkel". 
Daarna heb ik vijf en twintig jaar bij de 
Koninklijke Shell gewerkt hier op Pernis. In 
negentien tachtig ben ik in Hellevoet komen 
wonen en ben via Heenvliet , Spijkenisse en 
Oudenbosch�
nu weer terug in Hellevoet. Inmiddels ben ik nu 
bijna drie jaar met pensioen. . 

Afgelopen jaar kwam ik 
tijdens de 
"stoomdagen" in 
contact met de heren 
Jacobs en Bosma Na 
een gezellig praatje heb 
ik toen beloofd dat ik na 
mijn vakantie weer aan 
zou komen waaien voor een gesprekje en zie , 
hier ik  wandel op de zaterdagen nog steeds 
vrolijk door de vetloods (machinekamer) en 
met z’n allen proberen we wat van te maken. Ik 
hoop dat ik mijn steentje kan bijdragen en wat 
van mijn kennis aan de jeugd kan over  
brengen. Iedereen is dan blij de kids leren wat 
en ik ben nog steeds bezig met mijn oude 
beroep en hoef niet hele dagen naar de 
geraniums te kijken. 
�
Dit was zo'n beetje in vogelvlucht mijn leven. 
Zijn er mensen die wat willen weten ze kunnen 
altijd aankloppen , ze krijgen antwoord als ik 
het weet en weet ik het niet dan zoeken we het 
op. Dit was het en ik hoop dat we een fijne tijd 
krijgen op de "Zeefakkel" vooral op trippen in 
het voorjaar en met Zomervakantie. In Brabant 
zeggen we: Houdoe !!!! 
 

Karel Pasman 
 

 
 
 

Puzzelen 
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Explorer vs Titanic 
 

Het is bijna een eeuw geleden dat de Titanic is 
vergaan, door een botsing met een ijsberg. De 
gevolgen daarvan waren bepalend voor de 
zeevaart van nu. Vorig jaar, medio december, 
is er een soortgelijk geval gebeurd. Het 
passagierschip MS Explorer verging nabij 
Antarctica, volgens bronnen vanwege een 
botsing met een ijsberg. Alleen dit keer ging 
alleen het schip verloren, en zijn alle 
opvarenden en passagiers veilig en wel aan 
land gekomen. Dit stukje gaat over bijna 90 
jaar aan veranderingen in de zeevaart, die het 
mogelijk maakten dat een geval zoals de 
Titanic nooit meer voor zou komen. 
 
Vergaan van de Titanic 
De Titanic was eigendom van de White Star 
Line, en werd gebouwd om samen met twee 
zusterschepen (Brittanic en Olympic) te 
concurreren met de schepen van Cunard Line 
(Lusitania en Mauretania). De 
verantwoordelijke werf voor het bouwen was 
de werf van Harland en Wolff in Belfast.  
 
Het schip bood plaats aan 899 
bemanningsleden en 2223 passagiers. Het 
schip bezat maar 20 reddingsboten, die in 
totaal maar de helft van de opvarenden in 
veiligheid zou kunnen brengen. 
 
Op 10 april 1912 verliet de Titanic de haven 
van Southampton, daarbij bijna in botsing 
komende met een nabij gelegen stoomschip 
(New York). Men wist dit af te wenden, maar 
het vertrek was wel met een uur vertraagd. Na 
een herstart stak het schip eerst het Kanaal 
over, om in Cherbourg meer passagiers aan 
boord te nemen. Daarna zette het koers naar 
New York, volgens een grootcirkel route. Dit is 
een route die het middelpunt van de aarde als 
brandpunt heeft, kortom de minst lange route 
naar New York. Het schip zou hierbij boven de 
45° NB komen, een gebied dat nu is 
aangemerkt als een wintergebied, en het zou 
vlak langs Halifax komen, welke een berucht 
ijsgebied is.  
 
In de nacht van 14 op 15 april 1912 voer het 
schip op normale snelheid in een gebied 
vlakbij Newfoundland. De zee was kalm, de 
lucht was helder en het vroor; het was -7° C. 
De kapitein, Edward Smith, had eerder de 
koers naar het zuiden verlegd, vanwege 
diverse waarschuwingen voor ijsbergen. De 
snelheid echter bleef onveranderd, omdat men 
destijds geloofde dat een schip pas in gevaar 

was als het in een ijsveld was. Dus hoe sneller 
men eruit was, hoe beter.  
 
Communicatie destijds verliep ook niet erg 
soepel. Eerder op de dag had een ander 
stoomschip, de Californian, aan de Titanic 
geseind dat er grote ijsbergen op haar koers 
bevonden. Dit is nooit aangekomen, omdat: 

·  Tegelijkertijd kwamen er ook berichten 
van Cape Race binnen, en de 
marconist kreeg toen zoveel geluid in 
zijn hoofdtelefoon, dat hij deze als het 
ware afrukte. 

·  Het was ook gebruikelijk voor 
schepen, die seinen naar andere 
schepen versturen, met een bepaalde 
code te beginnen. Omdat de 
Californian dit niet had gedaan, 
werden zijn berichten genegeerd. 

 
De seinen van het schip Mesaba ondergingen 
hetzelfde lot en kwamen ook niet aan. 
Omstreeks 2340 voer de Titanic langs de 
zandbanken van Newfoundland, en de twee 
matrozen bovenin het kraaiennest zagen een 
ijsberg, 30 seconden voor de aanvaring. De 
dienstdoende officier van de wacht, 1e 
stuurman Murdoch, liet het schip naar 
bakboord draaien, daarbij de machines 
stoppend en achteruit laten draaien. Maar het 
schip was te log, en te snel om bijtijds te 
draaien of te stoppen. Men raakte de ijsberg 
aan stuurboordzijde van het schip, waarbij het 
onderwaterschip dusdanig beschadigd raakte 
dat deze bezweek op een aantal plaatsen. 
Hierbij liepen diverse compartimenten vol. 
 
Het schip was bij zijn constructie berekend op 
4 compartimenten vol, maar niet 5. Het gewicht 
van het water deed de Titanic hellen, waardoor 
meer compartimenten volliepen, omdat het 
water over de waterdichte schotten liep. 
Binnen 3 uur was het schip vergaan, daarbij in 
tweeën gebroken, omdat het schip zover 
voorover helde dat het achterschip op een 
gegeven moment afbrak. Hoe kwam het dat de 
romp bezweek? Het is gebleken dat de ijsberg 
het onderwaterschip had beschadigd, over een 
lengte van 75 meter, precies op de waterdichte 
naden in de vorm van kleine scheurtjes. Na 
onderzoek is aan het licht gekomen dat de 
klinknagels van het onderwaterschip minder 
sterk waren dan van de opbouw boven water. 
Dit was het gevolg van een nieuwe klink 
methode, die men niet kon toepassen in de 
boeg. Hierdoor moest men de boeg met de 
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hand klinken. Om een makkelijke taak te 
hebben gebruikte men smeedijzeren 
klinknagels, die versterkt werden met een 
substantie genaamd slak. Men had echter 
teveel slak toegevoegd, waardoor de 
klinknagels niet sterker werden, maar zwakker. 
Ze begaven het bij een lagere druk, en daarbij 
zouden de waterdichte naden ook scheuren.  
 
Hoe kwam het dat de ijsberg niet eerder was 
opgemerkt? De zee was kalm, dus een ijsberg 
kon niet gezien worden omdat het water er niet 
op brak. Mensen hebben in duisternis enkel 
een zwart-wit visie, waardoor het erg moeilijk is 
om een ijsberg tegen de duisternis te zien. 
Door een fout was in Southampton het 
verrekijkerkastje op slot gedraaid, en was de 
sleutel mee van boord genomen. Als laatste 
veroorzaakte de gevoelstemperatuur van -7° C 
tranende ogen bij de twee matrozen, waarbij 
hun gezichtsveld beperkt en vertroebeld 
raakte. De onverbiddelijke waarheid diende 
zich aan in de vorm van te weinig 
reddingsboten; het schip had al te veel aan 
boord, omdat in die tijd het aantal boten naar 
het gewicht van het schip gerekend werd, in 
plaats van het aantal passagiers. Het was dus 
al zeker dat de helft van de passagiers het niet 
zou overleven, en hulp in de vorm van andere 
schepen was er nauwelijks, en te ver weg om 
bijtijds hulp te verlenen.  
 
Het klassensysteem had er ook een hand in; 
de 1e en 2e klas hadden makkelijk toegang tot 
de reddingsboten, maar de 3e klas, die over 
het algemeen toen als uitschot werd 
beschouwd, moest zich letterlijk een weg naar 
boven vechten. De 1e en 2e klas kwamen als 
eerste…de stewards hielden de poorten dicht 
voor de 3e klas totdat zij toestemming kregen 
om ze open te doen. Het verlaten van het 
schip was een chaos. Veel mensen verkozen 
het ogenschijnlijk veilige schip boven een iel 
reddingsbootje, en de officieren lieten eerst 
vrouwen en kinderen gaan, waarbij sommige 
zelfs principieel geen mannen toelieten. 
Vrouwen en kinderen eerst…bijna alle 
reddingsboten gingen onderbemand te water. 
Sloepen voor 40 man hadden maar 12 aan 
boord, vanwege bovenstaande redenen en 
omdat de officieren geen idee hadden of de 
sloepen daadwerkelijk de last konden dragen.  
 
Ondertussen zond de Titanic het noodsignaal 
CQD uit, dat door diverse schepen werd 
ontvangen, maar die te ver weg waren om te 
helpen. De Carpathia (ironisch van Cunard 
Line) was het dichtst bij, en arriveerde 2 uur 
nadat de Titanic was gezonken op de plaats 
van onheil. Ze redde de mensen die in de 

reddingsboten zaten; de rest, die in het water 
lagen, waren doodgevroren. 706 van de 2223 
opvarenden overleefden de ramp. Wellicht 
hadden meer mensen het overleefd als de 
Californian had gereageerd; zij was het schip 
dat met het blote oog vanaf de Titanic gezien 
kon worden. Haar marconist was echter al 
naar bed, dus het CQD of het nieuwe SOS van 
de Titanic had nooit de Californian bereikt.  
 
Vergaan van de Explorer 
Het MS Explorer was een passagierschip, 
speciaal ontworpen voor de vaart in arctische 
omstandigheden. Zij had de allerzwaarste 
ijsklasse gekregen. De eigenaar van het schip 
was G.A.P. Adventures in Toronto, het schip 
werd gecharterd door Eagle Eye Tours. 
 
Het schip was gebouwd in 1969 in Finland, als 
expeditieschip. In 1984 voer het schip door de 
Noordwestelijke Doorvaart, een route door het 
Canadese poolarchipel, welke sinds recentelijk 
door de ESA als volledig bevaarbaar is 
bevonden. In 1989 was het schip betrokken bij 
een reddingsactie, toen een Argentijns 
vrachtschip op de rotsen liep nabij Anvers 
Island. Het schip is in 1993 volledig opgeknapt, 
en in 1998 noteerde het haar laatste 
noemenswaardige wapenfeit door als eerste 
schip volledig rond James Clark Ross Island 
voer. In November 2007 kwam het schip 
ogenschijnlijk in aanraking met een ijsberg, en 
was het zinkende. De opvarenden en 
passagiers werden door Amerikaanse en 
Argentijnse reddingsploegen in veiligheid 
gebracht. Later werd door een woordvoerder 
tegenover CNN verklaard dat er niemand werd 
vermist, en dat iedereen in veiligheid was. 
 
Niemand weet echt precies wat er gebeurt is. 
Volgens sommigen was het een ijsberg, 
volgens anderen een mysterieus object onder 
water, of een wel heel erg verdwaalde 
container. Wellicht zal men het wel nooit te 
weten komen; feit blijft dat volgens Lloyd’s List 
(vakblad voor de scheepvaart) het schip 
diverse gebreken had, zoals problemen met de 
waterdichte deuren, brandveiligheid 
maatregelen, ontbrekend reddingsplan en een 
onvoldoende onderhoud van de 
reddingsboten. Vooral het laatste is in strijd 
met het ISM, en is al voldoende om een schip 
aan de ketting te leggen. 
 
Veranderingen in 94 jaar tijd 
Er zijn diverse redenen aan te stippen waarom 
de Titanic gezonken is: 
 

·  Economisch / psychologisch. Het schip 
moest samen met haar twee 
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zusterschepen Olympic en Britannic 
concurreren met de twee grote 
oceaanstomers van Cunard Line, de 
Lusitania en de Mauretania. Echter het 
schip was gewoon te groot, te luxueus. 
De designers hadden een majestueus 
schip voor ogen, en dat was het ook, 
alleen te ver gevorderd voor de 
technische middelen die in die tijd voor 
handen waren; wat blijkt uit de zwakke 
boeg constructie. Haar bouw was 
genoeg voer voor de pers om haar als 
“praktisch onzinkbaar” te bestempelen, 
en ongetwijfeld heeft White Star Line 
niet veel gedaan om dat in te dammen. 
Jammer genoeg kwam de ontwerper, 
die destijds ook aan boord was, er te 
laat achter dat het schip wel degelijk 
kon zinken.  

·  Communicatie. Destijds waren de 
communicatie middelen wel genoeg 
aanwezig, maar helaas was er geen 
verplichte luisterwacht ingevoerd, en 
ook geen speciale noodfrequenties, 
zoals vandaag de dag. 

·  Constructie. De bedoelingen van de 
ontwerpers waren goed, om het schip 
van waterdichte compartimenten te 
voorzien, met deuren die vanaf de 
brug gesloten konden worden. Helaas, 
de schotten reikten alleen tot het E 
dek, en niet hoger, wat het water in 
staat stelde er doodleuk over heen te 
stromen.  

·  Bemanning. Hoewel de rederij de 
beste mensen had aangesteld om de 
eerste reis van het schip tot een goed 
einde te brengen, waren deze 
officieren zeer slecht getraind in 
noodsituaties. Toegegeven, niemand 
kan kalm zijn in een dergelijke situatie, 
maar paniek helpt ook niet… 

·  Uitrusting. Het schip was uitgerust met 
te weinig reddingsboten om alle 
passagiers van het schip te halen. 
Volgens bronnen was het schip 
eigenlijk al overladen met boten, 
gezien het aantal nog naar het 
scheepsgewicht werd gerekend, in 
plaats van het aantal passagiers.  

 
Er is veel onderzoek gedaan naar de ramp, 
daarom zijn er ook zoveel redenen te 
bedenken waarom het schip ten onder is 
gegaan. De Explorer is recentelijk vergaan, en 
klaarblijkelijk is het onderzoek nog gaande, 
waardoor er nog niet veel valt te zeggen over 
waarom het schip nu gezonken is. Er valt wel 
wat te redeneren; het schip raakte onderwater 
beschadigd, en volgens Lloyd’s List waren er 

eerder problemen gezien met de waterdichte 
indeling van het schip.  
 
94 jaar wetgeving 
De ramp met de Titanic was zeker een 
aanleiding voor de maritieme community om 
met elkaar rond de tafel te gaan zitten, en te 
bedenken hoe dit in de toekomst voorkomen 
kan worden. Na de ramp werd in 1914 het 
safety of life at sea conventie (SOLAS) 
afgesloten; hét verdrag dat zich bezig houdt 
met maritieme veiligheid. Zaken zoals 
constructie en stabiliteit, brandveiligheid, 
reddingsmiddelen, radiocommunicatie, 
navigatie veiligheid, vervoer van gevaarlijke 
goederen worden geregeld in dit verdrag. Het 
is in 1929, 1948 en 1960 opnieuw aangevuld. 
In 1974 werd het helemaal gereviseerd. 
 
De maritieme sector was het altijd al eens met 
een permanent lichaam dat de sector 
overkoepelt. In 1948, tegelijkertijd met het 
oprichten van de VN, werd ook de conventie 
besloten die leidde tot het oprichten van de 
IMO (International Maritime Organisation), die 
als taak had om regelgevingen vast te stellen 
en in te voeren, teneinde de maritieme 
veiligheid op zee te vergroten en om maritieme 
vervuiling tegen te gaan (hiervoor werd het 
MARPOL verdrag ingesteld).Wat 
passagierschepen betreft, zijn alleen SOLAS 
en STCW van toepassing. Het STCW verdrag 
is een standaard regelgeving met betrekking 
tot het certificeren en trainen van 
wachtofficieren (zowel machinisten als dek en 
brug officieren).  
 
Veranderingen in constructie 
De basis van een scheepsconstructie is altijd 
al hetzelfde geweest: een verzameling van 
dwars –en langsspanten, dwars –en 
langsschotten en daarover heen platen om het 
frame af te dekken. Over de jaren is dit 
simpele frame gegroeid van hout naar staal, en 
steeds sterker geworden.  
 
Een schip is eigenlijk altijd al waterdicht 
geweest; het risico van zinken was door zijn 
bouw echter te groot; één flink gat onderwater 
was al voldoende om het schip te laten zinken. 
De manier van het schip “waterdicht indelen” is 
gebaseerd op het idee om, bij lek raken, het 
water te beperken tot één of meer 
compartimenten, afhankelijk van het type 
schip. Deze compartimenten staan doorgaans 
met elkaar in verbinding, bij lek raken worden 
ze van elkaar gescheiden door waterdichte 
deuren. 
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Het probleem met de Titanic was dat haar 
waterdichte schotten niet hoog genoeg waren; 
vandaag de dag wordt er door SOLAS vereist 
dat de schotten tot het eerste waterdichte dek 
worden doorgevoerd. Vandaag de dag worden 
schepen waterdicht ingedeeld, waarbij de 
waterdichte schotten op een maximale afstand 
van elkaar staan, gebaseerd op: 

·  Lengte van het schip, en de service 
van het schip (passagiers, bulk, 
containers etc) 

·  Er zijn drie subdivisie graden, A / B / 
C. A zijn schepen andere dan 
bulkcarriers, B zijn bulkcarriers en C 
zijn passagierschepen, welke de 
hoogste graad hebben.  

 
Het doel van een waterdichte indeling is om 
het schip bij lek raken, nog voldoende 
drijfvermogen en stabiliteit te verschaffen. Het 
zal echter nooit wegnemen dat een schip kan 
zinken, het risico is alleen drastisch verlaagd. 
De Explorer had wellicht kunnen blijven 
drijven, als ze maar geen gebreken had aan 
haar waterdichte indeling. De manier van het 
bevestigen van stalen platen aan elkaar is door 
de jaren ook veranderd; eerst ging het met 
klinken, nu gaat het met diverse manieren van 
lassen. 
 
Veranderingen in communicatie 
Voor de ramp met de Titanic stond 
communicatie op een laag pitje. Al sinds de 
oudheid hadden schepen, zodra ze ontmeerd 
waren, geen contact meer met de wal of 
andere schepen. De enige vorm van 
communicatie waren signalen, zij het hand of 
vlag signalen. Voorwaarde was dat zij in zicht 
van elkaar waren, dus schepen onderling of 
met de wal als het schip dicht genoeg was.De 
komst van radio communicatie veranderde 
alles; het stelde schepen in staat om contact te 
zoeken met de wal en andere schepen, buiten 
het gezichtsveld. Het duurde niet lang voordat 
men door had dat radio communicatie ook een 
bijdrage kon leveren aan veiligheid op zee. 
Men stelde noodfrequenties vast, en 
procedures in geval van nood. Helaas is er 
altijd een voorbeeld nodig voordat men door 
heeft dat iets niet werkt; de Titanic was hét 
voorbeeld dat de vastgelegde afspraken niet 
werkten. Ja, het schip kon contact zoeken met 
schepen buiten haar gezichtsveld en met de 
wal, maar uitgerekend het enige schip dat 
binnen gezichtsveld was reageerde niet...haar 
marconist was al naar bed.  
 
Na de ramp werd de luisterwacht vrijwel 
onmiddellijk verplicht gesteld; de 
noodfrequenties werden nu dag en nacht, 

24/7, uitgeluisterd. Deze en meer regels 
werden ook vastgelegd in het SOLAS verdrag. 
 
Technische ontwikkelingen door de jaren heen 
bewoog de scheepvaart sector om een 
gloednieuw communicatie systeem op te 
zetten: het global maritime distress and safety 
system (GMDSS), bestaande uit vele nieuwe 
apparaten en (nog belangrijker) een heel 
nieuw communicatie netwerk. Het is 
gebaseerd op alarmering naar de wal, en 
hedendaags zijn opvarenden maar één knop 
verwijderd van een noodsignaal. Het GMDSS 
verplicht tevens schepen om een minimum aan 
communicatie apparatuur aan boord te 
hebben, afhankelijk van het vaargebied waarin 
het schip zich bevindt (A1 t/m A4).  
 
Een vijftal organisaties heeft bijgedragen aan 
het invoeren van het GMDSS: 

·  International Maritime Satellite 
Organisation (INMARSAT); voor de 
satelliet communicatie. 

·  International Hydrographic 
Organisation (IHO); voor alle 
gegevens over getij, waterstanden, 
oceanografie etc ten behoeve van 
SAR operaties en algemene zaken. 

·  International Telecommunication 
Union (ITU); verantwoordelijk voor het 
overzicht, noodfrequenties, procedures 
en ether bewaking. 

·  World Meteorological Organisation 
(WMO); verantwoordelijk voor het 
uitgeven van weergegevens, 
voorspellingen, klimatologie etc. 

·  Deelnemers aan het COSPAS 
SARSAT satelliet systeem; dit is een 
netwerk van satellieten die in een 
polaire (over de polen) baan vliegen, 
en geostationaire satellieten (vaste 
plaats in de ruimte, in het vlak van de 
evenaar, m.a.w. het hangt boven de 
evenaar). Vooral de polaire satellieten 
hebben als taak noodsignalen op te 
pikken in afgelegen gebieden.  

 
Een uitgangspunt van GMDSS is niet alleen 
helpen, maar ook voorkomen. 
Bovengenoemde instanties hebben de handen 
ineen geslagen om de zeevarende van up to 
date informatie te voorzien, teneinde 
scheepsrampen te voorkomen. Het is aan de 
zeevarende om de informatie juist te 
interpreteren. Tegenwoordig zijn er veel 
communicatie apparatuur te vinden op een 
brug, waarvan de inmarsat terminals, de 
navtex en VHF/MF/HF-DSC apparatuur eruit 
springen. DSC is een leuk kastje, dat aan een 
marifoon gekoppeld kan worden, om zo via wat 
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drukwerk kant en klare berichten te versturen. 
Voor de satelliet communicatie zijn er 4 
satellieten in omloop gebracht, die elk een 
vierde van de aarde beslaan en elkaar een 
beetje overlappen. Zo zijn er twee satellieten 
voor de Atlantische oceaan, een voor de 
Indische oceaan en een voor de Pacifische 
oceaan en bijbehorende zeeën. Zij worden 
gebruikt om de zeevarende maritime safety 
information (MSI) berichten door te sturen, 
zodat de zeevarende weet wat er gebeurd en 
wat er op zijn pad ligt. 
 
Veel landen hebben de vrijheid genomen om 
VTS systemen in te stellen, na overleg met de 
IMO. VTS (Vessel Traffic Service) systemen 
vragen een hoop informatie van het schip, om 
zo een compleet overzicht te krijgen van wat er 
rondvaart in het betreffende gebied, voor 
efficiënte hulpverlening in tijden van nood of 
spoed situaties. Een ander systeem is AMVER 
(Automated Mutual – Assistance Vessel 
Rescue System), welke over het algemeen de 
taak van het VTS overneemt zodra het schip 
buiten VTS bereik is. Het dient hetzelfde doel, 
maar dan over de hele wereld. De Explorer 
had dit alles aan boord, en kon tijdig hulp 
krijgen, ook vooral omdat er veel schepen in 
de buurt waren om te helpen, en de wal was 
ook tijdig bereikt. De Titanic echter had te 
kampen met niet luisterende schepen… 
 
Uitrusting en bemanning 
Als laatste punt waarin de Explorer en schepen 
van vandaag verschillen van de Titanic, zijn de 
uitrusting en bemanning. Het SOLAS verdrag 
heeft nu veel eisen opgesteld met betrekking 
tot reddingsmiddelen, van boeien tot 
reddingsloepen en man overboord boten. Wat 
betreft passagierschepen, tegenwoordig is de 
eerste eis dat er voldoende reddingsmiddelen 
zijn (met name boten) om de veiligheid van 
iedere opvarende te garanderen. De sloepen 
zelf zijn geëvolueerd van simpele roeibootjes 
tot zelfrichtende sloepen (maakt niet uit hoe ze 
in het water komen, ze komen altijd op de 
goede manier weer boven, d.w.z. onderkant is 
onderkant en bovenkant is bovenkant), welke 
schepen zijn in het klein. 
 
Sinds 1997 heeft het SOLAS een krachtige 
bondgenoot gekregen; het ISM (international 
safety management). Het grootste voordeel is 
dat het ISM schepen verplicht om een record 
te hebben van al het onderhoud, inclusief 
reddingsmiddelen (boten met name). Ook hier 
schoot de Explorer te kort. Wellicht zou het nu 
nog de wereld boven de zee aan het 
bewonderen zijn in plaats van onder, als men 
daadkrachtig geweest was om het schip niet te 

laten vertrekken voordat het onderhoud up to 
date was. Wat betreft bemanning hebben 
vooral het SOLAS en het STCW wat te 
zeggen. SOLAS vereist dat noodsituaties zoals 
brand, schip verlaten, man overboord etc aan 
boord regelmatig geoefend worden. Het ISM 
vereist hiervan wederom een record, terwijl het 
STCW zorg draagt dat de bemanning 
daadwerkelijk weet wat te doen, omdat ze 
tijdens hun scholing al voldoende geleerd en 
getraind hebben. Wat passagierschepen van 
nu ook verschilt van de Titanic zijn hun 
maatregelen en veiligheidsplan, met betrekking 
tot verzamelpunten / primaire en secundaire 
nood uitgangen, alarm signalen.  
 
IJsnavigatie 
Een ander aspect wat niet vergeten kan 
worden is het navigeren in ijs of ijsgebieden. 
Vandaag de dag is het een vereiste voor 
zeevarenden om te weten hoe te varen in 
dergelijke gebieden, zoals de Baltische Zee in 
de winter, of boven de 45° NB. Het gaat hier 
ook om hoe ijsbergen te spotten, en 
tegenwoordig is dat een stuk makkelijker met 
de radar (schaduw achter een echo). Het wil 
natuurlijk ook wel helpen dat er verrekijkers 
aan boord en ook beschikbaar zijn.  
 
Wat betreft ijsbergen, tegenwoordig is er een 
speciale vliegdienst beschikbaar boven de 
Canadese wateren, die de track van ijsbergen 
regelmatig in de gaten houdt. Deze informatie 
gaat als MSI naar schepen in de buurt, zodat 
zij te allen tijde weten waar zich ijsbergen 
bevinden. 
 
Conclusie 
De ramp met de Titanic is een voorbeeld 
geweest, hoe cru dan ook, van hoe het niet 
moet. Gelukkig heeft het de scheepvaart 
sector wakker geschud, en zijn er talloze 
regelgevingen en eisen aangenomen om 
dergelijke rampen te voorkomen. Wat de 
Titanic zelf betreft, het is altijd maar de vraag 
of het niet in aanraking zou zijn gekomen met 
de ijsberg als deze tijdig gezien was. IJsbergen 
zijn enorm moeilijk te zien, zelfs vandaag de 
dag met geavanceerde hulpmiddelen. Ze 
kunnen ook overal opduiken. Eigenlijk kan men 
zelfs stellen dat zowel de Titanic als de 
Explorer eigenlijk gewoon domme pech 
hadden…in het laatste geval ging alleen het 
schip verloren, dankzij jaren van 
ontwikkelingen in regelgeving, communicatie 
etcetera. 
 

Arnold Penders 
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STICHTING 

ZEEKADETKORPS HELLEVOETSLUIS   
 
Aangesloten bij het Zeekadetkorps Nederland 
 

 
 
 
 

Ja, noteer mij als donateur van het Zeekadetkorps Hellevoetsluis  

tegen een donatie van �  ………. 

(minimaal, �  30,-- per jaar). 

 

 

Het hierboven vermelde bedrag zal ik jaarlijks overmaken op: 

  Rabobank  : 36.54.21.499 
  Postbank  : 2289560 
 

t.n.v.: Penningmeester 
 

Zeekadetkorps Hellevoetsluis 

 
Naam   :……………………………………… 
 
Adres   :……………………………………… 
 
 
 

Postcode + plaats :………………………………………  

 
Datum   :.…………………… 
 
Handtekening  :……………………. 
 
 
U ontvangt elk jaar een acceptgiro van de penningmeester. 
 
 

Deze bon s.v.p. opsturen naar: 

 

 

Penningmeester ZKK Hellevoetsluis 

Hr. R. van Houten 

Veerman 40 
3201 GJ  Spijkenisse
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