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Verklaring van gebruikte afkortingen

ADM
BRT

CMB
CTL

DWT

DGSM
HAPAG

Ipk./pk

KNSM
KZHRMS
KMS
LCT
LLWS
LPG

LST

NAP
NDL
NKD

OSRD
PSD
PZC
RSL
RSV
RWS
URS
voC
VHF

VE-Day
wiC

Wvpl.

Amsterdamse Droogdok Maatschappij te Amsterdam.

Bruto register tonnage. Dit is de bruto inhoud van het schip, uitgedrukt in registertonnen. Een
registerton is een inhoudsmaat die gebruikt wordt bij de scheepsmeting. 1 Registerton = 100
kubieke voeten = 1000/353 m3 = 2,83 m3.

Compagnie Maritime Belge (Lloyd Royal) S.A. Antwerpen.

Constructive Total Loss. Verzekeringsterm uit het Engelse verzekeringsrecht welke aangeeft hoe
groot de schade is. In de praktijk houdt dit vaak in dat de reparatiekosten de waarde van het schip
overtreffen.

Deadweight tonnage (doodgewicht). Onder deadweight capacity of het draagvermogen van het
schip verstaat men het aantal gewichtstonnen aan lading, brandstof, proviand, zoet water enz,,
dat een schip maximaal mag vervoeren. Dit wordt meestal aangegeven in Engelse tonnen van
1016 kg (= Dwt.)

Directoraat-Generaal Scheepvaart en Maritieme zaken.
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt A.G. te Hamburg.

Aanduiding die vaak gebruikt wordt om de sterkte van een sleepboot aan te geven. Deze wordt
gemeten in paardekrachten en wel in verschillende vormen. Zo onderscheiden we Ipk. = Indica-
teurvermogen, Apk. = Aspaardekrachten en nog een aantal andere.

Koninklijke Nederlandse Stoomboot Maatschappij te Amsterdam.

Koninklijke Zuid-Hollandse Maatschappij tot Redding van Schipbreukelingen te Rotterdam.
Koninklijke Maatschappij "De Schelde” te Vlissingen.

Landing Craft Tanks.

Laag Laag Water Spring.

Liquefied Petroleum Gas.

Landing Ship Tanks.

Normaal Amsterdams Peil.

Nord Deutsche Lloyd te Bremen.

Nul Krijgs Depot (Zero depot de la guerre).

Vlaamse term die te vergelijken is in Nederland met NAP.

Opsporings- en Reddingsdienst (Koninklijke Marine).

Provinciale Stoombootdiensten in Zeeland.

Provinciale Zeeuwse Courant.

Red Star Line te Antwerpen (New York).

Rijn-Schelde-Verolme te Rotterdam.

Rijkswaterstaat.

Unie van Redding- en Sleepdienst N.V. te Antwerpen (vaak aangeduid als de Union).
Verenigde Oostindische Compagnie.

Very High Frequency. Vorm van lokaal radioverkeer tussen wal en schip. Voor de Westerschelde
in gebruik in combinatie met radar. (Radarbegeleiding). Ook bekend als marifoon.
Victory Europe Day.

West-Indische Compagnie.

Waterverplaatsing, het volume of het gewicht van de verplaatste hoeveelheid water bij een be-
paalde diepgang van een vaartuig en daarmee het gewicht van dat vaartuig behorend bij die diep-
gang. Meestal wordt deze tonnenmaat gebruikt bij oorlogsschepen en deze geeft dan de grootte
van het schip aan. Voor onderzeeboten geldt een waterverplaatsing onder c.q. boven water.



Voorwoord

Vooral de laatste decennia is de Westerschelde vaak in het nieuws geweest door de
vele scheepsongevallen. Eris wel eens geschreven dat deze vaarweg tot de 10 gevaar-
lijkste van de wereld behoort. De laatste jaren is echter een verbetering ingetreden.
Vooral door de verregaande techniek (waaronder radar en VHF) is het aantal ongevallen
afgenomen. Toch komt de Westerschelde door een aanvaring of stranding nog regel-
matig in het nieuws. En tevens trekt de ongewoon harde concurrentie tussen verschil-
lende sleepvaartrederijen de aandacht.

In ,De Westerschelde, bij storm en mist” behandelen we het hele Westerscheldege-
bied. Hoewel de rivier bij Antwerpen Schelde wordt genoemd, daarna Westerschelde,
bij Vlissingen Scheldemond en vervolgens Noordzee is het geheel niet los van elkaar te
zien. Immers de loodsposten Wandelaar en Steenbank liggen feitelijk in de Noordzee,
doch deze zijn van direct belang voor de scheepvaartweg die eindigt te Antwerpen.
Het geheel duiden we dan ook aan als het ,(Wester) Scheldegebied”.

Eris in het verleden over het Scheldegebied nauwelijks iets gepubliceerd. De vele lite-
ratuur die erbijvoorbeeld over Wereldoorlog Il is verschenen |aat het scheepsgebeuren
in het vage. Bij het samenstellen van ,De Westerschelde, bij storm en mist” is dan ook
veel onderzoek verricht, hetgeen niet altijd viot is verlopen. Er zijn immers talloze
Belgische en Nederlandse instanties die te maken hebben met deze vaarweg. Aan
archivering is nauwelijks iets gedaan, terwijl cok de oorlogen en de watersnoodramp
van 1953 danig hebben huisgehouden.

Toch is er m.i. een goed beeld ontstaan van de gebeurtenissen in de periode 1860-
1982. Er is getracht zo volledig mogelijk te werk te gaan, doch gebeurtenissen van
geringe omvang zijn niet altijd vermeld, terwijl soms uit de beschikbare stof een keus
gemaakt moest worden.

Mijn bijzondere dank gaat uit naar de navolgende personen en instellingen:

M. P.de Bruin (Middelburg), D. P. van Cleemputte (Terneuzen), Mw. H. Evegaars-de Wijs
(Oost-Souburg), C. Heijkoop Sr. (Vlissingen), J. A. Heijliger (Middelburg), A. P. Minnebo
(Terneuzen), F. Ophals (Antwerpen), Fl. van Otterdijk (Antwerpen), J. F. van Puyvelde
(Brussel), Tj. Spanjer (Vlissingen), J. J. Steketee (Vlissingen), J. Verleyen (Brussel).
En verder: Het Gemeentearchief Vlissingen, Luchtfotografie Slagboom en Peeters,
Maatschappij van de Brugse Zeevaartinrichtingen te Brugge, Ministerie van Openbare
Werken, Antwerpen - Oostende, PZC Vlissingen, Waterschap Walcheren te Middel-
burg, Provinciale Bibliotheek van Zeeland met het daaraan verbonden Documentatie-
centrum Zeeuws Deltagebied, Rijkswaterstaat Zeeland (afd. NXB) te Middelburg en de
Technische Bibliotheek Zeeland te Vlissingen.

Middelburg, Voorjaar 1983, C. Heijkoop.







Geschiedenis van de Schelde

Als we overde geschiedenis van de Schelde spreken bedoelen we eigenlijk de geschie-
denis van de Schelde en Westerschelde(mond).

Het is immers zo dat de rivier tot Lillo Schelde wordt genoemd en daarna tot Vlissingen
Westerschelde en vervolgens Westerscheldemond.

De bronvande Scheldeis gelegenin hetFranse departement van de Aisne, bij Gouy op
een aantal kilometers afstand van Le Catelet.

Bij de bron van de Schelde is een herdenkingstableau aangebracht waarop vertaald uit
het Latijn staat:

Heldere bron der Schelde

Gelukkig is uw lot

Aan gewijde grond ontstromend
bespoelt en verrijkt gij het edele Belgié
En zoveel roemruchte steden kussende
stroomt gij zwanger de zee in.

Met zwanger wordt hier bedoeld zwanger van schepen.

Deze spreuk in de 18e eeuw aangebracht door kloosterlingen, vervangt vermoedelijk
een spreuk uit de Renaissance toen Holland en Belgié nogde Nederlandenwaren ende
schepen vrij van Antwerpen konden vertrekken.

De naam Schelde komenwe in de Romeinse tijd al tegen en dan als Scaldis. De Fransen
verbasterden dit tot Scauth en later Escaut.

In de 11e eeuw ontwikkelde de naam zich tot Sceld en later tot Schelde en Schelt.
De Schelde komt bij Bleharies Belgié binnen en stroomt dan door de provincie Hene-
gouwen en Qost-Vlaanderen. Hier eindigtin feite de Boven-Schelde en begint de Bene-
den-Schelde. Daarna is de Schelde erg bochtig en vervolgt haar weg Oostwaarts en
vervolgens weer Noordwaarts tot in Antwerpen. Bij Lillo mondt hij dan uit in de Hont- of
Westerschelde. Bij Vlissingen wordt de rivier dan Scheldemond genoemd en ter hoogte
van de lijn Cadzand-Westkapelle wordt het Noordzee. De totale lengte van de Schelde
is ongeveer 384 km, waarvan 107 km in Frankrijk, 207 km in Belgié en 70 km op Neder-
lands grondgebied.

Sedert het jaar 1000 is de Schelde steeds belangrijker geworden als handels- en ver-
keersweg. De plaatsen Antwerpen en Gent beginnen zich door de rivier te ontwikkelen.
Het scheepvaartverkeer voer in die tijd door het gebied dat we tegenwoordig de Oos-
terschelde noemen. Pas na de 14e eeuw is de Hont- of Westerschelde belangrijk
geworden.

Op oude zeekaarten worden in de 16e eeuw de namen Ooster- en Westerschelde
gebruikt, doch later voor de Westerschelde: Honte of Westerschelde. Tegenwoordig
spreekt men nagenoeg altijd overde Ooster- en Westerschelde. Het woord Honte bete-
kent zoiets als voortsnellend of voortjagend. Dat de Schelde voortjaagt kunnen we bij
Vlissingen wel zien, eris dan niets meer over van het riviertje uit het Franse heuvelland.




DE GESCHIEDENIS VAN DE SCHELDE

In de 16e eeuw ontstaan ook de eerste moeilijkheden omtrent de Schelde. In latere
jaren is men deze problemen de ,Scheldekwestie” gaan noemen. De zogenaamde
Scheldekwestie is altijd een moeilijke zaak geweest tussen Nederland en Belgié, waar-
bij de toenmalige grote bondgenoten (Engeland, Frankrijk en Oostenrijk) vaak uit eigen
belang, een beslissende rol speelden.

Als er tegenwoordig met begtrekking tot de Schelde juridische of financiéele kwesties
aande ordezijnis het vaak onderhandelen op regeringsniveau met het Scheldetraktaat
in het achterhoofd. De dagelijkse zaken, doch dit zijn vaak erg belangrijke, worden
besproken in de zogenaamde: Belgisch-Nederlandse permanente commissie van toe-
zicht op de Scheldevaart. Deze commissie werd opgerichtin 1840 volgens het verdrag
van Londen.

Om eens wat meer over de Scheldekwestie te weten gaan we terug naar de 16e eeuw.

In de 16e eeuw kende Antwerpen een grote bloeiperiode. De haven was een van de
belangrijkste van Europa en er heerste een levendige handel. De opstand tegen de
Spaanse overheersing en de scheiding tussen de Noordelijke en Zuidelijke Nederlan-
den maakte een einde aan de bloeiperiode van Antwerpen.

In 1585 blokkeerden Holland en Zeeland de Schelde en deze blokkade werd bekrach-
tigd door artikel 14 van de vrede van Munster (1648). Door het verdrag van Utrecht
gingen in 1713 de Zuidelijke Nederlanden over aan Oostenrijk. De Habsburgse keizer
JOZEF Il voerde een politiek die gericht was op vrijmaking van de Schelde, desnoods
met geweld. Door Frankrijks tussenkomst kon een oorlog tussen de Verenigde Neder-

X, . & vRLT

De bron van de Schelde bij Gouy met latijnse inscriptie.
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DE GESCHIEDENIS VAN DE SCHELDE

landen en Oostenrijk voorkomen worden. De Schelde bleef gesloten doch de Neder-
landen betaalden een aanzienlijke schadevergoeding aan Qostenrijk

Na de Franse revolutie verklaarden zij bij decreet dat de Schelde en de Maas voor alle
oeverstaten vrij moest zijn, en Franse oorlogsbodems voeren over de Schelde.

De Franse bemoeienis had onder andere te maken dat Frankrijk wel wat zag in Antwer-
pen in verband met hun aartsvijand Duitsland.

Na 1815 tekenden de grote mogendheden een nieuwe kaart van Europa.

De Noordelijke en de Zuidelijke Nederlanden werden één land en koning WILLEM |
begon Antwerpen weer te ontwikkelen.

Na de Belgische revolutie van 1830 poogde de Noordelijke Nederlanden opnieuw de
Schelde te sluiten, maarde grote mogendheden grepenin. Het verdrag der 24 artikelen
(Londen 1839) hield de soevereiniteit van Belgié in, doch schiep voor de Schelde een
aparte regeling. Het artikel erkende vrije scheepvaart op de Schelde, maar Nederland
hield het recht tol te heffenvooralle schepen. Verdervoorzag het verdrag datiederland
op zijn eigen grondgebied zorg zou dragen voor de beveiliging, de bevaarbaarheid, de
visserij enz.

Verder de verbindingen bijvoorbeeld tussen Rijn en Schelde en als een der vaarwegen
door wat voor oorzaak dan ook niet meer bevaarbaaris, dan dienen andere wegen door
Nederland ten behoeve van de Belgische scheepvaart beschikbaar te worden gesteld.
In het verleden is dat onder andere geweest het kanaal door Walcheren en Zuid-Beve-
land ter vervanging van het Sloe en de Kreekrak. In latere jaren het bekende Schelde-
Rijn kanaal.

De genoemde tol was zeer nadelig voor Belgig, vooral omdat zij de tolgelden die Neder-
land inde, terugbetaalde aan de schepen.

Overigens was de tol de laatste riviertol in Europa.

Op 12 mei 1863 werd bij verdrag deze tol afgeschaft, waarbij Nederland met een af-
koopbedrag van f 36.278.560,— voor eeuwig afzag van het tolrecht op de Schelde.
De ondertekenaars van het verdrag tot de afkoping van de Scheldetol waren de na-
volgende landen:

Brazilié, Bremen, Chili, Denemarken, Engeland, Frankrijk, Hamburg, Hannover, Italié,
Liibeck, Noorwegen, Oldenburg, Oostenrijk, Peru, Portugal, Pruisen, Rustand, Spanje,
Turkije en Zweden.

De navolgende landen traden toe tot het verdrag door het betalen van een aandeel:

Engeland Fl. 8.728.320,- Rusland Fl. 428.400,-
Verenigde Staten . 2.779.200,- Bremen ., 190.120,-
Pruisen - 1.670.640,- Oldenburg - 121.200,-
Noorwegen - 1.560.720,- Libeck ” 25.560,-
Frankrijk . 1.542.720,- Portugal " 23.280,-
Denemarken . 1.096.800,- Griekenland " 23.280,-
Mecklenburg . 1.036.320,- Argentinié . 19.680,-
Hannover ,, 948.720,- Chili » 13.920,-
Hamburg ,, 667.680,- Turkije " 4.800,-
Oostenrijk ,, 549.360,— Peru ,, 4.320,-
Zweden N 543.600,— Romeinse Staten ” 3.407,-
Italie » 487.200,- Brazilie » 1.680,-
Spanje " 431.520,- Ecuador ” 1.440,-

Afbeelding op pagina 11:
De loop van de Schelde vanaf de bron. Kaart uitgegeven door Matthias Koops te Londen in 1877.
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DE GESCHIEDENIS VAN DE SCHELDE

Scheepvaartbegeleiding door middel van radar en VHF. verkeerspost radio-Zandvliet.
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DE GESCHIEDENIS VAN DE SCHELDE

Als we anno 1982 een dergelijk verdrag zouden moeten opstellen zou dat er wel heel
anders uitzien.

Ter gelegenheid van de vrijmaking van de Schelde werd in Antwerpen op 1 augustus
1863 uitbundig feest gevierd, hetgeen na 100 jaar in 1963 nog eens herhaald is.

Na de Eerste Wereldooriog vonden de geallieerden en geassocieerden het nodig om
tot herziening over te gaan van de verdragen van 1839. (art. 31 verdrag van Versailles).
Onderhandelingen gevoerd tussen Nederland en Belgié leidde tot het ontwerp-verdrag
van 1920, hetgeen inhoud dat de Schelde duurzaam wordt opengesteld voor de
scheepvaartvan allelanden met uitzondering van oorlogsschepen. Hoewel dit ontwerp
vele moeilijke zaken regelde is het verworpen door de Belgische regering met als voor-
naamste bezwaren de bepalingen betreffende Belgische oorlogsschepen, het scheep-
vaartregime in oorlogstijd en de soevereiniteit over de Wielingen.

In 1924 werden de onderhandelingen hervat, doch de Wielingenkwestie werd nu buiten
beschouwing gelaten. In april 1925 is tenslotte overeenstemming bereikt, maarin 1927
is dat weer door de Nederlandse Eerste Kamer verworpen. De voornaamste Neder-
landse bezwaren betroffen de positie van Antwerpen ten opzichte van Rotterdam als
Rijnhaven.

In 1932 werden er opnieuw voorstellen uitgewerkt met de voorlopige regelingvan 1924
als basis, dochin 1936 konden deze voorstellen geen genade vinden in Belgische ogen.
In 1937 zijn daarop de onderhandelingen gestaakt, echterin 1939 komt er opnieuw een
concept voorstel met als voornaamste knelpunten het regelen van de loodsprestaties.
Na de Tweede Wereldoorlog volgde er opnieuw besprekingen en tenslotte wordt een
overeenkomst gesloten tussen beide landen die in 1957 in werking treedt.

Zoals gezegd worden de onderhandelingen steeds gevoerd in de zogenaamde:

|

|

Een kijkje bij radio-Zandvliet.
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DE GESCHIEDENIS VAN DE SCHELDE

Belgisch-Nederlandse permanente commissie van toezicht op de Scheldevaart. Na
1960 discussieert deze commissie voornamelijk over technische zaken, zoals de com-
municatie tussen schip en wal en de VHF*-stations onderling, diepgang van schepen en
de rivier, schepen met gevaarlijke lading en de walradarketen.

Reeds in 1952 was over een eventuele radarketen gesproken en er waren proeven
genomen. Behalve op begeleiding met mist richtte de ontwikkeling zich ook op het be-
ter plannen van de te verwachten schepen bijvoorbeeld bij de sluizen, dit zeker na
ingebruikname van de Zandvlietsluis.

In eerste instantie komt de zogenaamde beperkte walradarketen van de grond, die
loopt van Zandvliet-Saeftinge-Waarde tot Hansweert, derhalve het moeilijkste deel van
derivier. Officieel is deze keten op 18 maart 1976in gebruik genomen. De verdere plan-
nen gaan momenteel in de richting van de gehele Westerschelde en de Scheldemond.
De financiering en exploitatie is voornamelijk een Belgische zaak. Het Nederlandse
aandeel beloopt ongeveer 10%. Eind 1980 is tussen de regeringen volledige overeen-
stemming bereikt zodat de radarketen in feite kan worden uitgevoerd, doch door de
teruglopende economie zijn omtrent de financiering opnieuw problemen gerezen.

Militair gezien zal de Scheldekwestie in de toekomst weinig problemen behoeven te
geven. Immers alle betrokken landen zijn lid van de NAVO, terwijl er zelfs een Belgisch
oorlogsschip is ingedeeld in een Nederlands smaldeel. Economisch gezien zullen de
concurrentieverhoudingen tussen bijvoorbeeld Antwerpen en Rotterdam altijd wel stof
totdiscussie opleveren, dochdeze behoeven niet van ernstige aard te zijn. De hele Wie-
lingenzaak, is ondanks de havenuitbreidingen van Zeebrugge, een slapende kwestie.

* Ook bekend als marifoon.

De "linkeroever”. Op de achtergrond de Kallosluis.
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De Nederlandse aanspraken op dit zeegebied (3 zeemijlen uit de kust tot de Zwingrens)
lijken niet meer zo actueel te zijn.

Als er problemen komen in dit gebied is dat wellicht een interne Belgische zaak vooral
door de concurrentiestrijd tussen Antwerpen en Zeebrugge.

In Antwerpen stelt men dat Zeebrugge meerfinanciéle middelen krijgt toegewezen van
de overheid dan Antwerpen, terwijl Zeebrugge geen ,klanten” afpikt van Rotterdam
maar eerder van Antwerpen.

Inde jaren zestig komen erin het gebied van de Schelde heel andere problemen om de
hoek kijken. De "Geschiedenis” wordt nu meer bepaald door problemen rond het
milieu, de industriealisatie enz.

In Antwerpen is de gehele zogenaamde "rechter oever” ontwikkeld tot een groot
industriegebied en plannen voor verdere havenuitbreidingen liggen gereed. De ver-
dere ontwikkelingen omvatten industrieén en havens op de zogenaamde "linker
oever”. De rechter is immers "vol” op Belgisch grondgebied en de andere mogelijk-
hedenzijn dan op delinker oever. Reeds in de jaren zestig zijn er plannen ontworpen om
te komen tot de zogenaamde bochtafsnijding bij Bath. Antwerps droom om schepen
veilig tot wellicht 100.000 Dwt. te ontvangen zou dan in vervulling kunnen gaan.
Doch plannen voor de bochtafsnijding stuiten bij Nederland en zowel Belgische als
Nederlandse natuurbeschermers op veel bezwaren.

Een ander heet hangijzer is het zogenaamde "Baalhoekkanaal”.

Zoals gesteld ligt Antwerps enige uitbreidingsmogelijkheid op de linker Scheideoever.
De functie van deze uitbreiding moet gezien worden in functie van goederenoverslag.
Van 1950-1976 is de goederenoverslag verdrievoudigd. De plannen hielden in: een

Sleepboten spelen vaak een actieve rol in het Scheldegebied. 3 x Schelde.
De Schelde van Willem Muller.
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De Schelde van L. Smit.
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De Scaldis van de URS.
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sluis aan de Schelde (Kallo), vervolgens een aantal dokken en dan een kanaal dwars
door het natuurgebied "Het land van Saeftinge” naar de Schelde. Dit plan zou dan
inhouden een voordeur in de vorm van de Baalhoeksluis en een achterdeur in de vorm
van de Kallosluis. Aanvankelijk zag ook Nederland envooral de provincie Zeeland hierin
veel mogelijkheden. Zeeland dacht aan een haven- enindustriegebied bijOssenisse en
langs het Baalhoekkanaal.

Door de teruglopende conjunctuur in de jaren zeventig, verregaande milieubezwaren
en te veel opoffering van landbouwgrond, wijzigen de meningen in Nederland. Ookin
Belgié ontstaan problemen in verband met de hoge kosten die Wallonié moet betalen
voor Nederlandse eisen van waterzuivering (onder andere de Maas). Er worden alter-
natieven aangedragen zoals meerdere tracés van het Baalhoekkanaal (Een binnen-
dijks-en een buitendijkskanaal), doch de Staten van Zeeland wijzen alle plannenvan de
hand. Zij halen namelijk het Baalhoekkanaal uit het streekplan voor Oost-Zeeuws-
Vlaanderen.

Eind 1982 is de situatie zo dat Antwerpen vast blijft houden aan de bochtafsnijding bij
Bath en het Baalhoekkanaal, doch verder is het een zaak op regeringsniveau tussen
Belgié en Nederland, met voor Nederland de afwijzing van de Zeeuwse Staten op de
achtergrond.

Een ander aspect wat na de Tweede Wereldoorlog is opgedoken is de verregaande
vervuiling en de problematiek rond de kerncentrales.

In de jaren vijftig waren er nog vissers op de Schelde met als thuishaven Doel, Kiel-
drecht enz., maar de vis is door industrieéle vervuiling nagenoeg verdwenen. De grote
industrieén op de rechteroever en diverse Zeeuwse zijn hier debet aan.

Ook de aspecten rond kernenergie doen vaak de emoties hoog oplaaien. Belgié heeft
bij Doel inmiddels twee kerncentrales en nog twee in aanbouw en Nederland heeft er
één bij Borssele.

De jaren tachtig zullen gekenmerkt worden door de voortgaande discussies omtrent
Baalhoekkanaal, Bochtafsnijding bijBath en deindustrialisatie met haarproblemen. We
zullen maar hopen dat voor ons nageslacht een stuk "Scheldegeschiedenis” zal over-
blijven dat de moeite waard is om behandeld te worden en dat de Westerschelde niet
de historie in zal gaan als het zeehavengebied met "historisch gemaakte fouten”.

18



De bevaarbaarheid van de Westerschelde

De bevaarbaarheid op de Schelde wordt over het algemeen bepaald door de diepgang
van de schepen. Vooral na de Tweede Wereldoorlog zijn de schepen steeds groter
geworden. In Antwerpse en Gentse havenkringen is dan ook vaak aangedrongen om de
rivier verder geschikt te maken voor grote schepen. In de loop der jaren en eigenlijk nog
dagelijks, zijn omvangrijke baggerwerken uitgevoerd met onder andere als doel de
zogenaamde "drempels” op te heffen.

We zullen nu eens nagaan hoe de Westerschelde als scheepvaartweg van de mond tot
Antwerpen loopt.

De scheepvaartweg wordt achtereenvolgens gevormd door de mond van de Wester-
schelde, de Westerschelde, en de Belgische Schelde.

Als gevolg van de getijwerking en de veranderde stroomsituaties is de Schelde een gril-
lige en moeilijk te bevaren rivier. Talloze Nederlandse en Belgische instanties waaron-
der de Rijkswaterstaat, Dienst Openbare Werken, het Loodswezen en andere houden
zich dan ook bezig met de bevaarbaarheid van de rivier.

Over het algemeen kan de scheepvaart op drie manieren de Scheldemond bereiken en
wel door de Noordelijke toegangsgeul "Het Oostgat”, een uit de kust gelegen Zuidelijke
toegangsgeul "Het Scheur” en via de onder de kust lopende "Wielingen”. Tussen het
Oostgat en Scheur-Wielingen bevindt zich het uitgestrekte bankengebied van de
"Raan” c.a. De verbindingsgeulen "Deurloo” en "Spleet” zijn voor de scheepvaart onge-
schikt. De Noordwestelijke toegang tot het "Oostgat” bevindt zich ongeveer 6 km uit de
Walcherse kust en tussen de banken "Kaloo” en "Kueerens”, ligt een drempel die bepa-
lend is voor de diepgang van de scheepvaart. Onder gunstige omstandigheden, hoog-
water en springtij, kunnen schepen tot ongeveer 35 voet binnenlopen. Over het alge-
meen gebruiken kleinere of lege schepen deze vaarweg. De term "West rond gaan” is
hier dan ook nogal eens van toepassing.

De "West of Wielingen” is van de Belgische kust gescheiden door de "Paardemarkt” en
de "Wenduinebank”. In het Noordelijke deel bevinden zich de "Wandelaar” en de "Bol
van Heist”. Verder naar zee beginnen vervolgens de "Vlaamse Banken”. De haven Zee-
brugge kan bereikt worden door constante baggerwerkzaamheden in de "Pas van het
Zand”. (Geul van de Wielingen naar het Scheur).

Het benedenstroomse deel van de "Wielingen” is minder geschikt voor grote schepen
(springtij diepte van 38 voet) en sedert het op diepte brengen van het”Scheur” isdatde
meest gebruikelijke vaarweg geworden.

Vanaf 1962 is hier constant gebaggerd met de laatste jaren een zandverwerking van 10
miljoen m3. Deze route met een diepgang van ongeveer 46 voet wordt in de praktijk
meestal aangeduid als de "Scheur-Wielingen” route. Het hoofdvaarwater vanaf Vlissin-
gen wordt stroomopwaartse richting achtereenvolgens gevormd door: "De Honte”,
"Het Pas van Terneuzen”, "Het Middelgat”, "Het Zuidergat”, "Het Nauw van Bath”.
Het vaarwater boven Bath, en de Belgische Schelde boven Antwerpen en daarna de
Boven-Schelde.
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Het "Middelgat” is echter per 4 augustus 1980 als hoofdvaarwater vervallen en momen-
teel is als hoofdvaarwater officieel aangeduid; "De Overloop van Hansweert”.

Gaan we nu na de Vlissingse havens verder stroomopwaarts dan zien we aan de rech-
ter-oever, bij de "Hoek van Borssele”, een steiger voor de petrochemische industrie in
het Sloegebied. Aan de linkeroever bevindt zich bij de "Nieuw Neuzenpolder” de in
1976 verdiepte envergrote Braakmanhaven met de Scheldesteigerten behoevevande
Dow Chemical. Enkele mijlen verder krijgen we dan de havens en sluizenvan Terneuzen
met de toegang tot het Kanaal van Terneuzen naar Gent.

Aan het "Middelgat” ligt de haven van Hansweert met de toegang tot het Kanaal door
Zuid-Beveland. Dit kanaal dat bijna alleen door de binnenvaart wordt gebruiktisin bete-
kenis afgenomen door de Schelde-Rijnverbinding. In het verleden echter zijn met bin-
nenschepen meerdere ongelukken gebeurd omdat zij na het verlaten van de sluizen bij
Hansweert, direct in de door de zeevaart gebruikte hoofdvaarweg terecht kwamen.
Zoals reeds eerder is aangegeven is het "Middelgat” sedert 1980 geen hoofdvaarwater
meer. De grote schepen gaan nu via de "Overloop van Hansweert”. De binnenvaart en
lege kustvaarders maken soms gebruik van het "Gat van Ossenisse”. Alle drie de vaar-
wegen monden uit in het zogenaamde "Zuidergat”. Dit "Zuidergat”, met de "Bocht van
Walsoorden” wordt tegenwoordig wel aangemerkt als het gevaarlijkste deel van de
Westerschelde.

Via de "Overloop van Valkenisse” komt de scheepvaart in het beruchte "Nauw van
Bath”. Behalve nautische aspecten zijn vooral sterke onderstromingen erg gevaarlijk.
We herinneren allemaal nog wel de bekende aanvaring tussen de Miraflores en de Aba-
desaindewintervan 1963. Hier speelde vooral de stroom een grote rol (in scheepvaart-
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Op de Westerschelde dient voortdurend te worden gebaggerd om de rivier op diepte te houden. Hier de Belgische sleep-
hopperzuiger "James Ensor” in actie.
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termen: "uit het roer lopen”). Na het "Nauw van Bath” komen we via het vaarwater bo-
ven Bath in de Schelde bij Antwerpen. De havens en dokken van de stad, alle achter
sluizen gelegen, vinden we aan de rechter oever van de stad. Dicht bij de Nederlands-
Belgische grens bevindt zich de Zandvliet-sluis. Deze sluis, in 1967 in gebruik genomen,
is een van de grootste in Europa en geschikt om alle schepen diede Schelde bevaren te
schutten. Verder stroomopwaarts treft men achtereenvolgens de Boudewijnsluis en de
Van Cauwelaertsluis (voorheen Kruisschans). Verder ter hoogte van de stad vinden we
nog de Royersluis en de Kattendijksluis. De beiden laatsten zijn weinig meerin gebruik.
Op de Westelijke of linker oever is de nieuwe zeesluis Kallo gereed, doch deze sluis die
Bfr. 2 miljard gekost heeft kan niet gebruikt worden omdat de plannen voor dit gebied
op allerlei weerstanden stuiten. (De bekende problemen rond het Baalhoekkanaal en
de bochtafsnijding bij Bath). De Antwerpse havenplannen omvatten verder een even-
tuele tweede Zandvlietsluis.

Vanaf de stad Antwerpenis de Schelde dus het domein van dezeevaart en binnenvaart.
Verder stroomopwaarts is het een zaak van alleen de binnenvaart. De Schelde is be-
vaarbaar vanaf Cambrai en door middel van een uitgebreid net van kanalen is de Schel-
de verbonden met de Somme, Qise, de Dender, Maas en een aantal andere rivieren en
zelfs met de Noordzee.

Via de Schelde is Antwerpen direct of indirect verbonden met Frankrijk, Duitsland en
Nederland. Hierbij vervullen verschillende kanalen zoals het Albertkanaal, Kanaal Gent-
Terneuzen, Schelde-Rijnverbinding, en vele anderen een rol.

De Schelde kunnen we vanaf Lillo in stukken verdelen te weten:

Van Lillo naar Antwerpen: De Beneden-Zeeschelde (30 km).

Hetzelfde schip, nu gezonken nabij Kruiningen na beschadigd te zijn door eigen zuigbuis, februari 1982.
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Van Antwerpen tot Gent-Brugge: De Boven-Zeeschelde (77 km).

Van Gent-Brugge tot de Franse grens: De Boven-Schelde (15 km).

Van de Franse grens tot Condé een stuk van 14 km.

Van Condé tot Bouchain een stuk van 34 km.

Van Bouchain tot Cambrai een stuk van 13 km.

In dit gebied varieert de bevaarbaarheid van 300 tot 1350 ton en er zijn ongeveer 22
sluizen.

Er wordt nog steeds gewerkt om de bevaarbaarheid in dit gebied te verbeteren. Ver-
schillende bochten zijn inmiddels gekanaliseerd.

De gehele bevaarbaarheid van de Westerschelde, dat wil zeggen van Antwerpen tot
zee wordt in feite bepaald door de diepteligging van de "drempels”. Op deze drempeis
wordt zeer frequent gepeild en baggerwerken zijn dan ook aan de orde van de dag. Op
de overgang van De Honte en Het Pas van Terneuzen ligt de drempel van Borssele. Na
1972 moest hier permanent gebaggerd worden om verontdieping tegen te gaan.
Omvangrijke baggerwerken werden eind van de jaren zestig uitgevoerd om de drempel
van Baarland (tussen Het Pas van Terneuzen en het Middelgat) op diepte te houden. De
drempels van Hansweert, Valkenisse, Bath en Zandvliet konden na omvangrijke
baggerwerken op peil worden gehouden.

Deze baggerwerken in uitvoering sedert 1905 zijn voor rekening van de Belgische Staat
en belopen 15 mnl. m3 baggerspecie per jaar.

Een deel hiervan wordt op andere plaatsen in de rivier teruggestort en een klein deel is
te gebruiken voor andere doeleinden. Soms wordt er ook zand gewonnen en wel voor
dijkverhogingen, het opspuiten van industrieterreinen en andere bestemmingen.

.o P L e i

Betonning en bebakening zijn van essentieel belang voor een veilige vaart. Hier het betonningsvaartuig "Frans Naerebout”.
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Naast diepte en diepgang van schepen bepalen ook andere factoren de bevaarbaar-
heid van de Westerschelde. Bochten in de rivier en zogenaamde "dwarsstromen” kun-
nen de bevaarbaarheid beinvioeden.

Per etmaal stroomt tweemaal een hoeveelheid van 1 miljard m3 water tussen Vlissingen
en Breskens, over een breedte van ongeveer 5 km, de Westerschelde in om na enkele
uren weer uit te stromen.

De vioedduurisin Vlissingen 5 uuren 57 minuten tegen bij Antwerpen 5 uuren 16 minu-
ten. De ebduuris 6 uur en 28 minuten bijVlissingen en 7 uur en 9 minuten bij Antwerpen.
De gemiddelde stroomsnelheden bij gemiddeld tij variéren dan ook bij vloed slechts
van 1.15 m/sec. bij Vlissingen tot 1.60 m/sec. bij Antwerpen. Er kan echter in bepaalde
gevallen een grotere stroomsnelheid ontstaan. Bij samenkomst van een vioedschaar
en een ebgeul ontstaat een verval en dientengevolge hoge stroomsnelheden in rich-
ting afwijkend van die in de scheepvaartgeul. Deze zogenaamde "dwarsstromen” kun-
nen de navigatie bemoeilijken en zijn zeer verradelijk. Een en anderis mede de oorzaak
geweest van de al eerder genoemde aanvaring tussen de tankers MIRAFLORES en
ABADESA op 25 februari 1963. De Mirafiores bleek te zijn gekomen in een dwarsstroom
komende uit de "Zimmermangeul” en lopende naar de "Schaar van de Noord”.
Normaal is de stroomsnetheid in dit gebied beneden de 2 m/sec., doch achteraf is ge-
bleken dat de stroomsnelheid 3 tot 4 m/sec. moet zijn geweest.

Voorbeelden van bochten in de Westerschelde die de bevaarbaarheid beinvioeden zijn
de bocht van Bath met een kleine kromtestraal en de oostelijke uitioop van de "Over-
loop van Hansweert”.

Verbetering van het "Nauw van Bath” wordtbestudeerdin het Waterbouwkundig Labo-

Patrouillevaartuig van het DGSM varend ter hoogte van Terneuzen. Onmisbare schakel voor een veilige vaart in het Schelde-
gebied.
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ratorium in Borgerhout bij Antwerpen. Oorspronkelijk zocht men in de richting van "sti-
lering” van het bestaande vaarwater, doch momenteel wordt er gewerkt en onderhan-
deld over een drastische bochtafsnijding waarbij het natuurgebied van het "Land van
Saeftinge” vrijwel geheel gespaard zal blijven.

Behalve een veiliger "Nauw van Bath” zal ook de vaarweg met 3 km bekort worden. Het
is echter wel zo dat alle veranderingen aan het stroomgebied van de Westerschelde
zeer nauwkeurig bestudeerd dienen te worden. De natuurlaat niet zo maaringrijpen en
er zijn allerlei voorbeelden te over die aantonen dat menselijk ingrijpen vergaande ge-
volgen heeft. We denken hierbij alleen maar aan de Deltawerken.

Inde jarenzestig gaanin Antwerpse kringen stemmen op om de Westerschelde bevaar-
baar te maken voor schepen met een tonnage van 125.000 Dwt. en een diepgang van
circa 16 meter. Zo ver zal het echter nooit komen. Er komen wel grotere schepen, onge-
veer 120.000 Dwt. doch zij gaan niet geheel geladen naar Antwerpen of Gent.
Zijworden dan "gelicht” op een tweetal plaatsen t.w.: de Westelijke inloop van de Eve-
ringen en de Put van Terneuzen.

Voor het feit dat er geen grote schepen Antwerpen kunnen bereiken heeft Belgié zelf al
een "oplossing” gevonden namelijk om bij Zeebrugge een grote in zee liggende haven
te projecteren en te bouwen.

De bevaarbaarheid en alsmede de veiligheid is niet alleen een zaak van waterhuishoud-
kunde, maar ook een zaak van reglementen, afspraken enz. De vaart op de Wester-

"Dwarsstromen” kunnen een oorzaak zijn van aanvaringen. De brandende "Miraflores” in het Nauw van Bath, februari 1963.
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schelde is momenteel geregeld bij het "Binnenaanvaringsreglement” van 28 augustus
1926, gewijzigd in 1935. Verder het "Bijzonder aanvaringsreglement Westerschelde”
van 14 augustus 1924, laatstelijk gewijzigd in 1938.

Genoemde bepalingen zijn inmiddels totaal verouderd en dateren in feite uit de tijd van
de zeil- en stoomvaart. Daarnaast gelden voor het Belgische deel van de Schelde de
regels van het: Scheepvaartreglement voor de Beneden-Zeeschelde van 1926, en ge-
wijzigd in 1969.

Door de veranderende binnenvaart op de Schelde (Schelde-Rijn verbinding) en de ver-
gaande afspraken in Europees verband zijn Nederland en Belgié begonnen de regle-
menten op elkaar af te stemmen.

Hierbij komen dan ook nog aanvullende bepalingen voor de zeeschepen.

Eind 1979 is erin principe overeenstemming bereikt over een nieuw scheepvaartregle-
ment voor de (Wester)schelde*. In dit concept zijn beperkingen opgelegd. Voorts zijn
de regels waaraan de zeevaart zich buitengaats houdt ook van toepassing op de Schel-
de. Alleen het "strijdpunt” over regels voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is buiten
het ontwerp gehouden en derhalve niet opgelost**.

De bevaarbaarheid en veiligheid op de Westerschelde zal nu en in de toekomst een
zaak blijven van waterstaatingenieurs achter bureau’s, loodsen op de brug van een
schip, en commissies achter de conferentierafel, en wellicht milieugroepen op de
oevers.

* Per 1 jan. 1982 geldt het "Scheepvaartreglement Westerschelde™.
** Voor de Nederlandse havens aan regels gebonden. Voor de Belgische havens in ontwerp.
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Van de loodspost Wandelaar tot Breskens

In dit hoofdstuk behandelen we het Vlaamse kustgebied van Qostende tot Breskens.
Derhalve dus een stukje Noordzee met een deel der Vlaamse banken en de Wielingen.
Dit zeegebied ligt geografisch ongeveer tussen: 51.25 Noord en 02.50 Oost, en wordt
vaak aangeduid met "de West". Dit gebied is eigenlijk de scheepvaartroute voor alle
vaart komende vanuit het Kanaal met bestemming Antwerpen of eenvan de andere Ne-
derlandse of Belgische Scheldehavens. (Oostende, Zeebrugge, Vlissingen, Terneuzen,
Gent), en de uitgaande vaart richting het Kanaal.

Ter hoogte van de boei A1 ligt een Belgische loodsboot op station die de scheepvaart
van loodsen voorziet of hen weer aan boord neemt. Ook het scheepvaartverkeer met
bestemming één van de Vlaamse havens kunnen hier een loods krijgen. De Vlaam-
se havens zijn voornamelijk vissersplaatsen en toeristenoorden. Oostende en Zeebrug-
ge hebben voor de scheepvaart nog een andere betekenis. In Oostende is de Belgische
Marine gestationeerd en Zeebrugge is een steeds grotere haven aan het worden voor
alle vormen van goederenvervoer. Momenteel zijn hier werkzaamheden in uitvoering
met het doel een grote haven in zee aan te leggen.

Een andere, doch zeer belangrijk aspect van deze plaatsen is, de zogenaamde ferry-
diensten op Engeland die vooral na de Tweede Wereldoorlog snel zijn toegenomen.
Deze toename is vooral te danken aan de "Car Ferry” die de reiziger in de gelegenheid
stelt zijn auto mee te nemen.

Van QOostende en Zeebrugge uit opereren de navolgende maatschappijen: Oostende
naar Dover en Folkestone met Sealink, een combinatie van de Britisch Railways Board
en in Brussel gevestigde Regie voor Maritiem Transport. Vanuit Zeebrugge naar Hull
met de North Sea Ferries en vanuit Zeebrugge naar Dover en Felixstowe de Townsend
Thorensen Car Ferries.

De beruchte Vlaamse banken worden over het algemeen gemeden door de scheep-
vaart. De vaarroute ligt aanzienlijk noordelijker en alleen het kustverkeer en de kanaal-
ferries lopen tussen of over de banken.

Na de Vlaamse banken ligt de vaarroute dichter naar de kust en de inkomende vaart kan
afhankelijk van de diepgang kiezen tussen de route Wielingen of Scheur-Wielingen om
vervolgens de rede van Vlissingen te naderen.

Aan het eind van de jaren zeventigis in de Wielingen een nieuw ankergebied aangewe-
zen. Dit ankergebied, de zogenaamde Wielingen-Noord, geeft nogaleens problemen
omdat schepen gaan "driften” of zelfs vastiopen. Als oorzaken voor scheepsongevallen
in het beschreven gebied kunnen we over het algemeen twee oorzaken aangeven: na-
melijk strandingen en aanvaringen of een combinatie van beiden.

We verplaatsen ons nu naar de zeventiger jaren van de vorige eeuw en wel naar februari
1877 toen het Engelse barkschip ELIZA MAC LAUGHLAN (1861 - 678 Brt.) tijdens
stormweer op het strand van Cadzand liep.

De bark kwam niet meer viot en is ter plaatse verkocht en gesloopt.

26




VAN DE LOODSPOST WANDELAAR TOT BRESKENS

In 1875 was de Stoomvaart Maatschappij Zeeland opgericht met het doel een regelma-
tige vaart op Engeland. Deze maatschappij begon haar dienst met twee voormalige
blokkadebrekers, doch de dienst was slecht voorbereid. In 1879 ging een van deze
schepenverloren hetgeen een zware tegenslag betekende. Dit schip de STAD VLISSIN-
GEN (1865 - 1816 Brt.) liep tijdens zware mist bij Nieuwe Sluis aan de grond in de nacht
van 14 op 15 december 1879. De Stad Vlissingen zat op een stenen berm en kwam met
het voorschip geheel droog te zitten waardoor het schip doormidden brak.

De aan boord zijnde inventaris werd per opbod verkocht en het wrak gedeeltelijk ge-
sloopt.

In de late avond van 10 februari 1889 strandde tijdens zware storm het Noorse bark-
schip COLUMBUS (1844 - 231 Brt.) ter hoogte van Cadzand. De plaatselijke bevolking
zag onder moeilijke omstandigheden kans de bemanning van het schip te halen. De Co-
lumbus was geladen met hout en vele planken en balken spoelden aan op de kust. De
lading en het wrak werden later verkocht. Resten van het schip waren tot na de Tweede
Wereldoorlog nog zichtbaar.

Op 2januari 1892 kwam het Belgische passagiersschip NOORDLAND (1884 -5212Brt.)
welke op weg was met 400 passagiers naar New York, ter hoogte van het voormalige
vuurschip Wandelaar, in aanvaring met het salpeter geladen ijzeren Engelse barkschip
CHILDWALL (1868 - 1334 Brt.). De gevolgen waren verschrikkelijk, de Childwall werd
nagenoeg middendoor gevaren en zonk onmiddellijk. Van de 23 bemanningsleden en
de Nederlandse loods, konden er slechts 8 en de loods gered worden. Een aantal van
hen hadden zich vastgeklemd in de mast en konden pas na uren worden opgepikt.
De Noordland die zwaar beschadigd was keerde terug naar Antwerpen. De Noordland
was een van de passagiersschepenvan de in Antwerpen gevestigde Red StarLine. De-
ze maatschappij heeft vanaf 1872 tot 1931, voornamelijk landverhuizers zoals de emi-
granten naar Amerika werden genoemd, met verschillende typen schepen vervoerd.
Een ander schip, de in 1902 in de vaart gebrachte FINLAND (1902 - 12185 Brt.), liep op
zaterdag 19 december 1903 vast op een strekdam bij Nieuwe Sluis. Het schip zat muur-
vast en kon pas nadat een deel der lading gelost was een week later naar dieper water
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Het Noorse barkschip "Columbus”, naar een schilderij in het Noorse Aankondiging in de Vlissingsche
scheepvaartmuseum. Courant van 24 februari 18889.
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De Belgische stoomsleepboot John Bull (1880 - 650 Ipk.) was in 1900 grondig ver-
bouwd en geschikt gemaakt voor alle werkzaamheden op de Schelde. Hoewel erin die
dagen veel werk was voor de John Bull moet zij (of was het een hij) gedacht hebben: Ik
zorg zelf maar eens voor een paar leuke jobs. In 1910 ramde de John Bull op de rede van
Vlissingen de driemasterschoener CAPELLA (1903 - 310 Brt.) welke onmiddellijk zonk,
en op 26 maart 1912 kwam de John Bull ter hoogte van de "Paardemarkt”, in aanvaring
met de GARONNE (1887 - 905 Brt.) van de Antwerpse Rederij Arment Deppe. De Garon-
ne werd nog door de JOHN Bull op sleeptouw genomen met de bedoeling het schip op
een plaat te zetten maar de Garonne zonk weg.

Op 5 april 1913 liep het Duitse stoomschip WIEGAND (1911 - 4849 Brt.) nabij het licht-
schip Westhinder op een onbekend voorwerp. Hoewel het schip water maakte stoom-
de zij door, doch ter hoogte van het lichtschip Wandelaar maakte de Wiegand zoveel
water dat de bemanning besloot het schip te verlaten. Een Belgische loodsboot pikte
veertien bemanningsleden op en de mailboot PRINS HENDRIK (1895 - 1968 Brt.) een
viertal. Sleepboten ontfermden zich over de Wiegand en brachten het schip binnen de
pieren van Zeebrugge waar de Wiegand plotseling zonk. Later is het schip geborgen.
In mei 1922 strandde bij Heijst het Belgische schip MIDSLAND (1915 - 1085 Brt.). De
Midsland was voor de Vlaamse kust een oude bekende. Op 15 november 1916 was het
schip onder Nederlandse vlag aangehouden door een onderzeeboot en opgebracht
naar Zeebrugge. De Duitsers gebruikten de Midsland als kolenschip, doch in oktober
1918 bij de ontruiming van Zeebrugge is het schip tot zinken gebracht. Belgié legde be-
slag op de Midsland en een Antwerpse reder kocht het schip van de Belgische Staat. Na
de stranding werd de Midsland teruggekocht door de Nederlandse reder, de Scheep-

vaart en Steenkolen Maatschappij te Rotterdam.

De Algemene Stoomvaart Maatschappij (Wambersie) eeninmiddels niet meer bestaan-
de Nederlandse rederij brachtin 1922 een stoomschip in de vaart onder de naam SLOT
HONINGEN (1922 - 1753 Brt.). Dit schip werd echter spoedig overgedaan aan een even-
eens niet meer bestaande rederijMiddellandsche Zeevaart & Co., te Rotterdam, die het
als Jonge Catharina in de vaart bracht. De JONGE CATHARINA (1922 - 1753 Brt.) kwam
inde nachtvan 8 op 9 april 1925 ter hoogte van Knokke in aanvaring met de CLAN MON-
ROE (1918 - 5919 Brt.). De Jonge Catharina zonk direct en alleen de masten en de
schoorsteen van het schip staken na de ramp nog boven water uit. Door het snel weg-
zinken van het schip had de bemanning geen andere keus dan snel over boord te sprin-
gen. Later is gebleken dat bij deze aanvaring 10 bemanningsleden om het leven kwa-
men.

Op 26 november 1925 raasde een zware noord-westerstorm langs de Vlaamse kust. De
Duitse driemastbark OBOTRITA (1892 - 1477 Brt.) werd op het strand van De Haan (aan
zee) geworpen en bleef muurvast op het strand zitten. Bergingspogingen faalden en
een storm op oudejaarsdag 1925 wierp de bark nog verder op het strand. Inmiddels was
begonnen met het lossen van de lading en de aktiviteiten rond het schip trokken veel
belangstelling van mensen die de feestdagen aan zee doorbrachten. Het lukten de ber-
gers pas begin 1926 om de Obotrita viot te brengen en het schip dat veel geleden had
ging voor de sloop naar Holland.

Op de vele zandbanken voor de Vlaamse kust zijn over het algemeen niet veel schepen
verloren gegaan, doch op 27 februari 1929 liep het Engelse schip CROXTETH HALL
(1909 - 4243 Brt.) op een bank nabij het vuurschip Wandelaar. Het schip dat op weg was
naar Engeland met een lading katoen, maakte spoedig water en kon niet meer gered
worden.

Kort hierna en wel op 13 april 1929liep het Elder Dempster stoomschip GABOON (1915
- 3297 Brt.) op het wrak van de Croxteth Hall en maakte veel water. De Gaboon die

onderschrift bij afbeelding op pag. 28:
Menukaart van de "Stad Vlissingen”. Het schip strandde in de nacht van 14 op 15 december 1879 nabij Nieuwe Sluis.
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met eenlading kolen van Antwerpen op weg was naar Matadi dreigde te zinken, maarde
bergingssleepboot WOTAN (1925 - 3350 Ipk.), die in Vlissingen op station lag, zag kans
het schip drijvende te houden en naar Vlissingen (Rammekens) te brengen. Op deze
plaats zijn daarna noodreparaties uitgevoerd en vervolgens ging de Gaboon naar Ant-
werpen voor verdere reparatie. Alvorens men kon repareren moest eerst de lading ko-
len uit de ondergelopen ruimen gehaald worden, hetgeen een vuil karwei was.

De Nipponwrakboei ter hoogte van Blankenberge houdt tegenwoordig de naam leven-
dig van het Zweedse schip Nippon dat op die plaats in 1938 na een aanvaring verging.
De NIPPON (1937 - 6095 Brt.), welke nog maar 1 jaar in de vaart was, kwam op woens-
dag 14 september 1938 in aanvaring met het Franse schip AISNE (1914 - 3654 Brt.) en
zonk direct. De aanvaring vond plaats in dichte mist en uit Vlissingen en Terneuzen ver-
trokken direct verschillende sleepboten waaronder de GOLIATH (1921 - 1200 ipk.), de
ZWARTE ZEE (1933 - 4200 Ipk.), de BALTIC (1915 - 450 Ipk.) en de PRESIDENT JOHN P.
BEST (1900 - 350 Ipk.). Zij konden echter niets meer uitrichten en alleen de 44 beman-
ningsleden en 4 passagiers uit de boten halen en in Zeebrugge aan land zetten.
Rond het wrak van de Nippon, die tot aan de dekken onder water zat, hadden zich in de
loop van de dag tientallen vissersschepen verzameld. Nadat de Zwarte Zee en de Go-
liath vertrokken waren sloegen zij hun slag en roofden alles wat los en vast zat uit de
hutten van het schip. De Nippon die steeds verder wegzakte bleek niet meer te bergen
en ligt nog altijd op dezelfde plaats, hoewel in de loop derjaren verschillende malen ge-
werkt is aan het wrak.

De Tweede Wereldoorlog naderde, en aan de Vlaamse kust waren de militaire aktivitei-
ten goed merkbaar. Op 15 maart 1940 loopt ter hoogte van Oostende het Britse schip
MELROSE (1906 - 1589 Brt) op een mijn en gaat ten onder.

In mei 1940 breekt de Tweede Wereldoorlog uit waarbij Belgié en Nederland ook be-
trokken raken. De oorlog duurde 5 jaar en nadat de Duitsers verslagen waren, bleef er

I
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De "Jonge Catharina” met alleen de schoorsteen en masten nog boven water. Een hoogaars uit Breskens houdt de wacht.
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aan de Vlaamse kust een groot scheepskerkhof achter. Dat al deze wrakken een gevaar
opleverden voor de weer op gang komende scheepvaart bleek al spoedig.

Op 2juli 1945 liep het Belgische schip EMERAUDE (1903 - 613 Brt.) op het wrak van de
EMPIRE PATH (1943 - 6140 Brt.) en zonk De Emeraude van de John Cockerill Line uit
Antwerpen was op weg van Londen naar Gent met stukgoed. De Antwerpse rederij had
dit schip in 1920 van de Belgische regering overgenomen en opgeknapt. De Emeraude
was namelijk de Braziliaanse Rio Pardo die de Duitsers in oktober 1918 in Zeebrugge tot
zinken hadden gebracht. Na het bergen in 1919 was het schip ter koop aangeboden en
dus gekocht door de John Cockerill Line, die er 25 jaar, inclusief W.O. ll, mee heeft ge-
varen.

In de vroege ochtend van 25 oktober 1949 verliet het Zweedse schip ASTRI (1937 -
2578 Brt.) de Kruisschans te Antwerpen met bestemming Mombassa. In de namiddag
liep de Astriter hoogte vanZeebrugge op het wrak van de SAMSELBU (1944 -7253 Brt.)
en begon water te maken. Uit Antwerpen vertrok de sleepboot GOLIATH (1921 - 1200
Ipk.) en uit Zeebrugge de GRAAF VISART (1940 - 650 Ipk.). Zij zagen kans het schip op
een zandbank te zetten vlakbij de haveningang (de Méle) van Zeebrugge. Het weer
werd slechter en op 26 oktober verliet de bemanning de Astri. Door de zware storm was
van een berging geen sprake en het schip zat dan ook meer onder dan boven water. Op
1 november was de storm wat bedaard en op 2 november kon begonnen worden met
pompen.

De bergers van de Union die het contract hadden, zagen kans de Astri drijvende te krij-
gen en op 3 november arriveerde het schip met 4 sleepboten op derede van Vlissingen.
Deze sleepboten, de GOLIATH (1928 - 1800 Ipk.), GEORGES LETZER (1945 - 800 Ipk.),
de DIRECTEUR GERLING (1945 - 650 Ipk.) en de MICHEL GERLING (1947 - 650 Ipk.)
brachten het schip tenslotte weer terug naar Antwerpen waar hetin de namiddag van 4
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De "Obotrita” op het strand van De Haan (aan zee) in 1925.
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november weer arriveerde bij de Kruisschans, vanwaar de reis op 25 oktober ook was |
begonnen. |

In de jaren hierna stoten nog verschillende schepen op wrakken, zoals de MARTAGON
(1945 - 7086 Brt.) in december 1950, en de INGER MARIE (1922 - 2341 Brt.)) in januari
1951 nabij Oostende.

Het liberty schip KENT COUNTY (1943 - 7176 Brt.) zorgde voor een sensatie toen het I
vastliep in de buurt van Zeebrugge. Geladen met ammunitie voor het Britse Rijnleger
liep het schip vast op 10 april 1951. Nadat een deel der lading gelost was werd de Kent
County pas op 22 april 1951 vlot gebracht en geborgen.

Zware schade aan twee schepen ontstond na een aanvaring tussen de EDISON MARI-
NER (1945 -7176Brt) ende KITTIWAKE (1946 - 2016 Brt.) indecember 1951. De aanva-
ring vond plaats ter hoogte van de Zephyrwrakboei in de Wielingen en kostte aan twee
bemanningsleden van de Edison Mariner het leven. Beide schepen gingen voor repara-
tie naar Antwerpen.

Het Engelse Empire kustvaartuig EMPIRE SEABLUE (1945 - 518 Brt.) kwam in 1945 in
dienst, doch de Tweede Wereldoorlog was nagenoeg ten einde. Zoals zovele standaard
oorlogsschepen uit de W.O. Il verhuisde het schip naar een particuliere rederij. Deze ei-
genaar liet het "oorlogsvoorvoegsel” Empire vervallen en zo kwam de Seablue in de
vaart. In december 1953 had de Seablue een aanvaring op de rede van Vlissingen. De
schade was groot, maar het schip werd weer opgelapt. Op de volgende reis stootte de
Seableu op het wrak van een grotere Empire-versie namelijk de EMPIRE BLESSING
(1945 -7062 Brt.) die op deze plaats gezonken was als gevolg van een mijnexplosie. De
Seablue begon te zinken, doch het duurde een uur voordat het schip onder water ver-
dwenen was. De bemanning kon op het gemak het kustvaartuig verlaten en werden op-
gepikt door de Belgische tender en in Vlissingen aan land gebracht.

De Seablue was een van de schepen die op een oorlogswrak liep en zonk.

Een aantal andere schepen, waaronder de ARNEDIJK (1944 - 7638 Brt.), de BELLATRIX
(1934 - 4118 Brt.) en de ANDIJK (1946 - 9390 Brt.) stootten ook op wrakken, maar kwa-
men er aanzienlijk beter af.

De "Astri” onder kritieke omstandigheden nabij de méle van Zeebrugge.

32




VAN DE LOODSPOST WANDELAAR TOT BRESKENS

Vooral na de Tweede Wereldoorlog zijn zeer veel kustvaarders van het type 499 bruto-
registerton gebouwd. De Nederlandse werven, speciaal in Groningen, hebben honder-
denvan dit scheepstype hetlevenslichtlaten aanschouwen. Zij gingen vaak naar de zo-
genaamde kapiteineigenaars, doch ook speciale kustvaartrederijen ontwikkelden zich.
Op de Schelde zijn na 1945 nogal wat kustvaarders gezonken na een aanvaring. Zo zonk
op 16 maart 1956 de kustvaarder ADMIRALENGRACHT (1952 - 499 Brt.) na een
aanvaring met het Engelse stoomschip DEWSBURY (1910 - 1686 Brt.) ter hoogte van
Zeebrugge. De bemanning, 11 stuks en de loods gingen in de sloepen en werden pas
erg laat opgepikt door het Engelse schip. Dit Engelse schip was 46 jaar oud en slecht
uitgerust hetgeen de oorzaak was van het veel te laat aan boord nemen van de schip-
breukelingen van de Admiralengracht.

Aan het eind van de jaren vijftig kwam er een nieuw begrip op de Noordzee: namelijk de
Etherpiraat. Dit waren meestal omgebouwde kustvaartuigen die illegaal radioprogram-
ma’s en reclameboodschappen de ether instuurden. Een van de eerste was Radio-Ve-
ronica ter hoogte van Scheveningen. Ook in de Thamesmonding kwamen piraten zoals
Radio-Caroline en Radio-City. Het was een lucratieve "business”, en ook in Belgié€ be-
sloot een aantal lieden een schip hiervoor in de vaart te brengen.

Onder de naam Radio Uilenspiegel rustte zij in september 1962 een schip uit dat onge-
veer 6 mijl uit de Belgische kust kwam te liggen (51.28 N - 03.12 O).

In de namiddag van 13 oktober 1962 werd met het uitzenden begonnen, maar de piraat
was een kortleven beschoren. Tijdens een zware storm strandde de Uilenspiegel op 16
december 1962 op het strand van Cadzand. (Retranchement).

"Tijl, jongen, je hebt het er naar gemaakt”, placht volgens de overlevering de legendari-
sche Uilenspiegel van Damme tot zichzelf te zeggen, wanneer hij weer eens in moeilijk-
heden was geraakt.

Het was eigenlijk merkwaardig dat in de twintigste eeuw de Uilenspiegel zijn einde
moest vinden nabij de Zwingeul, waar ook Damme de vaderstad van Tijl, ten onder was
gegaan.

Sleepboten brengen de geborgen "Astri” binnen.
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In de jaren hierna bakte Tijl nog vele toeristen een poets doordat zij namelijk aan boord
van het schip klommen. Er gebeurden meerdere ongelukken.

Waar echter de eerste Tijl een Lamme Goedzak had om in vele gevallen de slagen op te
vangen, zo kon onze Tijlin 1971 niet onder de slopershamer vandaan blijven. In februari-
maart werd op last van het Waterschap "Het Vrije van Sluis” de Uilenspiegel, met thuis-
haven Panama, 500 Brutoregisterton gesloopt.

"Tijl, Damme, Zwin, en Uilenspiegel”, het heeft zo moeten zijn.

Loodsboten zijn nog al eens vaak de eersten die op de noodsignalen na een aanvaring
reageren. Zo redde de Belgische Loodsboot NO. 5 (1950 - 499 Brt.) op 19 januari 1964
de 30 bemanningsleden van het Zweedse schip KAP ARKONA (1946 - 1838 Brt.) dat na
een aanvaring met de Noorse tanker IDA KNUTSEN (1958 - 20592 Brt.) was gezonken
ter hoogte van de Wandelaar in dichte mist.

Mensen behoefden er op 4 april 1965 niet gered te worden, doch op bananen vissen
des te meer.

Op zondagmorgen 4 april 1965 had er een aanvaring plaats ter hoogte van Nieuwe Sluis
tussen de met graan geladen Canadese bulkcarrier CAPE BRITON MINER (1964 - 17709
Brt.) en de Deense fruitjager CHILEAN REEFER (1959 - 4981 Brt.). De Chilean Reefer
maakte water en om zinken te voorkomen werd het schip nabij Nieuwe Sluis op de kust
gezet. Uit voorzorg werden de meeste bemanningsleden van boord gehaald, maar een
deel van de officieren bleven aan boord. De Chilean Reefer had in haar koelruimen een
lading bananen welke uit het ruim spoelden of over boord werden gezet. Vele trossen
bananen spoelden aan op de kust en de schooljeugd was er goed mee. De bergers
zagen na een week kans het schip met behulp van twee drijvende bokken vlot te bren-

i

Grote ravage aan boord van de Liberty "Edison Mariner”. Bergingsvaartuigen en sleepboten bieden hulp.
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gen en naar de reparatiewerf van de Koninklijke Maatschappij "De Schelde” in het Sloe-
gebied te transporteren. Op deze werf is de Chilean Reefer gerepareerd en vertrok na
reparatie om een nieuwe lading bananen op te halen.

Inde zomer van 1965, om precies te zijn op 3 augustus, liep nogmaals een schip op een
wrak. Het was geen oorlogswrak maar het wrak van de Nippon, waar het Nederlandse
kustvaartuig NEUTRON (1964 - 400 Brt.) op liep en zonk.

In maart 1968 vond een tragisch ongeval plaats voor de Vlaamse kust. Het Nederlandse
kustvaartuig NOMADISCH (1951 - 363 Brt.) strandde tijdens zware storm nabij Knokke.
De bemanning verliet het schip, doch de rubberboot waarin zij zaten sloeg om en 3 op-
varenden verdronken. De overige twee opvarenden konden met behulp van de
strandreddingsbrigade worden gered.

Na 1968 waren er weinig ongevallenin het Vlaamse kustgebied. Zo nuendan liep ereen
schip vast, doch dat was dan van korte duur.

In de zomer van 1977 werd iedereen en alles opgeschrikt door een ernstig scheep-
vaartongeluk. Dit betrof namelijk de brand en de stranding van het Griekse vrachtschip
Attican Unity.

Deze ramp heeft veel instanties bezig gehouden en aan het werk gezet. Voor het eerst is
na dit ongeluk gesproken over een zogenaamd "rampenplan” voor de Westerschelde.
Dit kwam onder andere door de gevaren waaraan de bewoners van het kustgebied
bloot stonden en het risico van allerlei chemicalién waarvan men de samenstelling niet
wist.

We verplaatsen ons nu naar de dagen van augustus 1877 toen het Griekse schip voor
zoveel ophef zorgde.

De verlaten piraat "Uilenspiegel” op het strand van Retranchement.
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De ATTICAN UNITY (1957 - 8168 Brt.) was omstreeks het middaguur van donderdag 25
augustus 1977 uit Antwerpen vertrokken met een lading "general cargo” bestemd voor
Kaapstad. Omstreeks 20.00 uur breekt brand uit in de lading terwijl het schip zich ter
hoogte van Oostende bevindt.

De Griekse kapitein die net als zijn bemanning in Antwerpen pas aan boord waren geko-
men, besluit zijn koers 180° te wijzigen en vraagt toestemming om de haven van Vlissin-
gen binnen te lopen.

Hulp van sleepboten wijst de kapitein op dat moment af. Aan boord van het schip pro-
beert men de brand te blussen door luchtkokers af te sluiten en CO2in de ruimen toe te
laten.

De kapitein krijgt geen toestemming de haven van Vlissingen aan te lopen en bergings-
sleepboten beginnen met blussen van de brand.

Tegen 21.30 uur doen zich in ruim | een paar zware ontploffingen voor en de kapitein
zet zijn schip tegen 22.00 uur aan de grond bij Cadzand. Inmiddels is het duidelijk ge-
worden dat de lading "general cargo”, voor een groot deel bestaat uit alleriei chemica-
lién. De brand is inmiddels zo hevig geworden dat de vlammen meters hoog uit de rui-
men slaan. De bemanning verlaat het schip en de toegesnelde sleepboten gaan door
met blussen. Om 01.00 uur in de nacht heeft men de brand, althans dat denkt men, on-
der controle. Door de brand ontwikkelen zich allerlei chemische wolken die gevaarlijk
zZijn voor de bergers en voor de bevolking van Cadzand. Een evacuatieplan voor Cad-
zand wordt gereed gemaakt, doch door de aflandige wind hoefde men dit niet te gebrui-
ken.

De berging van de Attican Unity is afgesloten volgens Lloyd’s open form, op basis van

2. .", ~'§

Bananen vissen bij de "Chilean Reefer", april 1965.
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"No cure, No pay”. Derhalve: Geen resultaat, geen geld.

De dagen daarna blijft het schip branden en de bergers blussen. Het schip is inmiddels
een trekpleister geworden van allerlei dagjesmensen. Het povere badseizoen krijgt
hierdoor nog een nazomerse opleving. Men ziet inmiddels kans een deel van de lading
te bergen en er is ook meer inzicht gekregen welke chemicalién zich nog precies in de
lading bevinden.

Op dinsdagavond, 30 augustus moeten de bergers het schip veriaten wegens ontplof-
fingsgevaar en het opnieuw oplaaiende vuur.

5 S : - . N
De brandende "Attican Unity” op 26 augustus 1977. De sleepboten "Holland” en "Rilland” van Muller en het bergingsvaartuig
"Jacomina” van Van den Akker verlenen assistentie.
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De andere dag, woensdag, geven de bergers hun "No cure, No pay” contract terug. Zij
zien er geen brood meer in en het schip wordt onder de wrakkenwet geplaatst. Vanaf
nu heeft Rijkswaterstaat de leiding over het blussen en bergen van de Attican Unity. De-
zelfde bergers die aanvankelijk bezig waren geweest met het blussen van het schip
gaan nu op gezag van Rijkswaterstaat aan de slag en op 2 september is eindelijk de
brand bedwongen.

Om de druk op de wanden in de ruimen van het schip te verminderen, laat men een deel
van het besmette bluswaterin de Scheldelopen, hetgeen later nogal wat "milieuprotes-
ten” oproept. Maar over het algemeen is de mening dat er geen andere oplossing voor-
handen was.

De bergers van het bergingsbedrijf Van den Akker gaan door met het lossen der lading
en er worden plannen gemaakt om het schip viot te brengen. De Giant 21 van Smit-Tak
wordt ingezet om het lossen te bespoedigen, doch door het slechte weer verloopt een
en ander traag.

Na nog een aantal weken hard gewerkt te hebben aan het schip, trekken 6 sleepboten,
met een gezamelijke capaciteit van 12.000 Ipk., het Griekse vrachtschip in de vroege
ochtend van vrijdag 21 oktober viot. Het hele convooi bestaande uit de sleepboten:
LEIE (1953 - 2200 Ipk.), JEROME LETZER (1974 - 4000 Ipk.), ZEELAND (1946 - 1915
Ipk.), HOLLAND (1940 - 2000 Ipk.), BANCKERT (1965 - 1800 Ipk.), EVERTSEN (1957 -
1425 Ipk.), DEURLOO (1958 - 350 Ipk.) en de bergingsvaartuigen JACOMINA (1966 -
180 Ipk.), ONRUST (1955 - 344 Ipk.), WALRUS (1947 - 100 Ipk.), BRUINVISCH (1937 - 120
Ipk.) en een Smit-Tak bak arriveert rond het middaguur in de Sloehaven enis een bijna
twee maanden durende bergingsoperatie ten einde.
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Sleepboten van de URS zijn bezig de brandende Griek te blussen.
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In de Sloehaven gaan de bergers verder met het lossen van de lading. Men maakt aan
bakboord, bij het voorschip een gat in de romp om beter bij de lading te kunnen komen.
De resterende chemicalién verdwijnen naar een verbrandingsoven in Rotterdam en
een partij raapzaad kan nog verkocht worden.

Op 10januari 1978 sleept men de Attican Unity van de Sloehaven naarde binnenhaven
van Vlissingen om te worden verkocht. Volgens de wrakkenwet is de burgemeester ver-
plicht het schip aan de hoogst biedende te verkopen. Het wrak werd tenslotte verkocht
voor Fl. 276.000,—— aan een firma die het daarna weer meteen doorverkocht.
Tenslotte verdwijnt de Attican Unity voorgoed uit het "Zeeuwse landschap” als zij op
zondag 19 maart 1978 door de sleepboot GARANT (1972 - 298 Brt.) naar het slopersbe-
drijf Eckhardt in Bremen wordt gebracht. Daarna is het een poosje stil rond de Attican
Unity en het schip is al bijna vergeten als er plotseling weer berichten in de pers opdui-
ken. Nadat de bergers maandenlang bij het schip gestreden hadden, strijden nu juristen
al maandenlang om het feit wie nu eindelijk verantwoordelijk is voor de kosten van het
bergen.

De Staat der Nederlanden stelt een vordering van ruim 10 miljoen gulden tegen de twee
bergingsbedrijven Van den Akker te Vlissingen en de Unie van Redding- en Sleepdienst
te Antwerpen, die een hoofdrol bij de berging hadden gespeeld.

Het Rijk voert aan de de bergers, tegen uitdrukkelijk verbod van het loodswezen, het
schip bij Cadzand aan de grond hebben gezet. Het proces dat nog steeds loopt, zal ver-
moedelijk voor de bergers niet nadelig uitpakken. De bergers kan immers niets worden
verweten, zij hadden al het mogelijke gedaan om een veel grotere ramp te voorkomen.
Ook bij deze ramp zien we dat uiteindelijk het land op wiens grondgebied zich een ramp
voltrekt uiteindelijk verantwoordelijk is voor de gevolgen en de kosten. We hebben dat
in Europa ook al vele malen gezien met grote tankerrampen, waarbij zich een enorme
olievervuiling voordeed. (Torrey Canyon en Amoco Cadiz).

Internationaal zal er nog heel wat moeten gebeuren om de gevolgen van scheepsram-
pen juridisch gezien beter te kunnen aanpakken.

Na de "persgevoelige zaak” van de Attican Unity doen zich geen ernstige scheepsonge-
vallen meer voor in het zeegebied voor de Vlaamse kust. Wel zijn er, voornamelijk in het
ankergebied "Wielingen Noord”, regelmatige strandingen van grotere schepen. Deze
schepen worden meestal binnen een etmaal viotgebracht en komen dan ook weinigin
het nieuws. Toch is hier vaak sprake van een gevaarlijke situatie. Tot op heden zagen
sleepboten kans snel de zaak te klaren, doch de weergoden waren dan wel aan hun zij-
de. Er zal een dag komen dat een groot geladen schip niet tijdig viot gebracht kan wor-
den doordat bergers door stormweer genoodzaakt zijn hun bergingspogingen te sta-
ken. De kans dat een schip breekt is dan bijzonder groot. We zullen maar hopen dat er
geen sprake is van een tanker want dan is het leed voor de Vlaamse en Zeeuwse kust
niet te overzien. Dan zullen we wel echt spreken van een "Super” (ramp).
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Van de Loodspost Steenbank tot Vlissingen

De Loodspost Steenbank is genoemd naar de Steenbanken waarbij zich de loodsboot
bevindt. Momenteel wordt deze dienst onderhouden door een tweetal Nederlandse
loodsboten en wel één voor de inkomende vaart en één voor de uitgaande vaart. Bij
toerbeurt verricht dan een van deze loodsboten zogenaamde tenderdienst, dat wil
zeggen het ophalen of wegbrengen van loodsen naar Vlissingen. Vele jaren heeft op
deze post slechts éénloodsboot dienst gedaan doch dit gaf vaak aanleiding tot gevaar-
lijke situaties.

In dit gebied liggen een groot aantal banken zoals de Steenbanken, de Schouwenbank
en de Middelbank. In de geulen tussen deze banken kruisen de loodsboten, meestal de
ene in het Middeldiep en de andere in het Steendiep. Inkomende schepen varen nadat
zij bemand zijn in de richting van de Walcherse kust met aan bakboord de "Domburger
Rassen” (of "Kueerens”) en aan stuurboord de "Kallo” met de "Botkil”. Ter hoogte van
de Westkappelse zeedijk lopen zij dan het "Oostgat” binnen om na de "Galgeput” ende
"Sardijngeul” Vlissingen te bereiken. Voor de uitgaande vaart geldt uiteraard het
omgekeerde.

Vanaf Westkapelle is de vaargeul bijzonder smal en alleen geschikt voor schepen met
beperkte diepgang. In deze vaarweg heeft de scheepvaart te maken met aan de ene
zijde de vele paalhoofden van de Walcherse kust, en aan de andere zijde verschillende
banken zoals het "Bankje van Zoutelande” en de "Elleboog”. Ter hoogte van Vlissingen
volgt dan nog de "Nolleplaat”. Deze zuidwestkust van Walcheren, van Westkapelle tot
Viissingen, wordt door de beheerder, de Polder Walcheren *, aangeduid als de West-
watering. De plaatsen aan de kust gelegen hebben vooral betekenis als toeristenplaats,
met de bekendste: Dishoek, Valkenisse, Zoutelande.

De scheepsongevallen in dit gebied kunnen we globaal in twee soorten verdelen: te
weten strandingen en schadevaringen op de kust (de laatste honderd jaar gemiddeld
één per jaar) of aanvaringen.

In de jaren véor 1900 was stormweer vaak de oorzaak van het vergaan van schepen.
Communicatie was er nauwelijks en alleen passerende schepen zagen soms een wrak
of pikten averlevenden op. Dichter bij de kust waren er wel vaak lichtwachters die min
of meer als uitkijk fungeerden. Wanneer zij echter een schip zagen dat in moeilijkheden
verkeerde moesten zij dat vaak lopend melden bij een reddingsstation of sleepboot-
post. Zo verkende een lichtwachter in augustus 1865 de resten van een schip dat
gestrand was op het Bankje van Zoutelande. Dit schip, de Pruisische galjoot FEHMERN
(1858 - 89 Brt.) was daar in stormweer gebleven en slechts één man kon zich redden
door zich vast te klemmen aan wrakhout.

Op de bank "Elleboog” strandde in de morgen van 31 maart 1874 de met graan geladen
Griekse brik HYDRA (1864 - 221 Brt.). De sleepboten HERCULES (1870 - 98 Brt.) en

* Sedert 1 januari 1965 Waterschap Walcheren.
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ENERGIE (1872 - 250 Ipk.) voeren uit, maar konden vooral door een opstekende storm
niet meer vastmaken. Het stormweer werd daarna steeds heviger en plotseling gleed
de Griek van de bank af en verdween in de diepte. Hierbij kwamen 13 bemannings-
leden en de Engelse en Belgische loods om het leven. Slechts een matroos kon gered
worden.

In 1879 verging onder soortgelijike omstandigheden het Engelse driemastschip
ST. BERNARD'S (1875 - 1564 Brt.) in het Deurlo, doch bij deze ramp konden meer
bemanningsleden het er levend afbrengen.

De rampen met de Hydra en de St. Bernard’s zijn, hoewel er na de ramp met de Hydra
een gedicht werd gepubliceerd, snelin de vergeethoek geraakt. Anders was het met de
Doris, die in allerlei vormen bekend is geworden en gebleven.

De Doris, een kleine Engelse driemastschoener strandde tijdens zwaar weer op de
"Rassen” noord van Westkapelle. De DORIS (1880 - 99 Brt.) met aan boord vijf beman-
ningsleden kwam in de nacht van 14 op 15 december 1907 in een hachelijke positie te
zitten en werd aanvankelijk niet opgemerkt. In de ochtend verkenden kustwachters het
schip en vanuit Vlissingen voer de reddingsboot uit. Door het zeer slechte weer kon
deze reddingsboot slechts één bemanningslid redden en keerde daarna terug naar
Viissingen. Drie anderen zijn gered door de familie Schroevers, ankervissers van
beroep, die kans zagen met hun hoogaars de drie bemanningsleden te redden. Een lid
der bemanning is verdronken. De gehele redding is in Vlissingen ruim in de belangstel-
ling gekomen, en de bemanning van de reddingsboot en de vissers zijn dan ook onder-
scheiden. Het is dan ook knap werk geweest om met een roeireddingsboot en een
hoogaars in zware storm uit te varen.

Naar aanleiding van deze scheepsramp ontstond het navolgende versje:

De Doris is gezonken

't kwam door het slechte weer,
de redders waren de Schroevers,
't was een zege van den Heer.
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Het vergaan van de Doris in 1907. Redders en geredden.
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Inde nachtvan 4 op 5 december 1917 strandde bij Domburg de Zweedse driemastbark
MAORILANDS (1876 - 953 Brt.). Het schip zat nagenoeg tegenover het befaamde bad-
hotel van Domburg, in die tijd een badplaats voor welgestelden. Een stranding nabij
Domburg is een zeldzame aangelegenheid en daarna zijn geen schepen, op een vis-
sersboot na, meer op deze plaats vastgelopen.

De Maorilands was op weg naar Hull om tot dubbelschroefmotorschip te worden omge-
bouwd en was reeds eerder bij Dieppe gestrand. Een tweetal Engelse sleepboten had-
den het schip vlotgebracht en sleepten de Maorilands richting Hull. Tijdens een zware
storm braken de trossen en het schip dreef richting Hollandse kust en strandde tenslot-
te bij Domburg. De berging werd opgedragen aan L. Smit & Co. te Rotterdam die de
sleepboten LAUWERSZEE (1897 - 500 Ipk.) en BLANKENBURG (1913-400 Ipk.) inzette.
Ankers en staaldraden werden uitgebracht; ten eerste om te verhinderen, dat het schip
nog hoger op het strand zou slaan en ten tweede om doorinkorten derdraden het schip
dichter naar zee te brengen. Met elk hoog tij trokken de slepers en met laag water werd
zoveel mogelijk zand weggegraven.

Tenslotte gelukte het na een berging van 7 dagen de Maorilands vilot te brengen en Rot-
terdam binnen te slepen. Het schip werd te Rotterdam gerepareerd en vertrokmet hulp
van een Engelse sleepboot op 27 februari 1918 opnieuw naar Hull. Buiten de Nieuwe
Waterweg gekomen werd het transport aangevallen door Duitse vliegtuigen, waardoor
tijdens de ontstane paniek de trossen braken en de Maorilands naar de kust dreef en
voor de derde keer dreigde te stranden. De Blankenburg kon dit echter voorkomen en
bracht het schip weer Rotterdam binnen.

Een van de meest bekende en besproken aanvaringen van voor de Tweede Wereldoor-
log is wel tussen het Nederlandse stoomschip Zuiderdijk en het Engelse schip Ezardian
in 1922,

De binnen- en buitenlandse pers heeft ruime aandacht geschonken aan dit ongeval
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mede door de behandeling door drie instanties: te weten de Raad van Scheepvaart, het
Openbaar Ministerie en het Loodswezen.

In de vroege morgen van 2 september 1922 vindt er in de "Galgeput” een aanvaring
plaats tussen het Nederlandse schip ZUIDERDIJK (1912 - 5208 Brt.) en het Engelse
schip EZARDIAN (1909 -875 Brt.). Laatstgenoemde zinkt binnen 3 minuten en erkomen
7 bemanningsleden om het leven. Na de aanvaring vaart de Zuiderdijk door naar Vlissin-
gen en neemt niet deel aan het reddingswerk. Andere schepen redden verschillende
bemanningsleden waarvan sommigen meer dan een uur in het water hadden gelegen.
De Nederlandse loods van de Zuiderdijk wordt bij aankomst te Vlissingen uitgemaakt
voor "moordenaar”, hetgeen meer slaat op de Belgisch-Nederlandse verhoudingen (cq.
rivaliteit) van die dagen, dan wel om het feit dat de loods is "doorgevaren”.

De behandeling voor de Raad van Scheepvaart spitst zich toe op het feit of wel dejuiste
seinen zijn gegeven en ontvangen. Het doorvaren naar Vlissingen komt slechts even
aan de orde omdat moeilijk aan te tonen is of het wel juist was geweest om met een
groot schip in de smalle vaargeul te blijven liggen terwijl er veel vaart was.

De Raad van Scheepvaart oordeelt dat de kapitein van de Zuiderdijk uiteindelijk
schuldig is aan de aanvaring omdat het schip ten tijde van de aanvaring zich aan de
verkeerde zijde van het vaarwater bevond. Hoewel ook de loods verkeerde beslis-
singen heeft genomen, is hij van oordeel dat uiteindelijk de kapitein de verantwoording
draagt. De loods is alleen maar raadgever. Bij het Openbaar Ministerie wordt de schuld-
vraag niet zo zeer nautisch bekeken, doch ook de juridische gevolgen. Uiteindelijk in
december 1922 volgt de uitspraak die luidt: 3 maanden gevangenisstraf en een proef-
tijd van 1 jaar voor de kapitein en 6 maanden gevangenisstraf voor de loods.*)

*) De loods werd later in hoger beroep vrijgesproken.
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De Vestland op het "Bankje van Zoutelande”.
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De Britse schoener Zelpha gestrand ter hoogte van dijkpaal 2. Een sloep van de Wotan brengt een lijn over.
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Ten tijde van de uitspraak had de Holland Amerika Lijn de Zuiderdijk al verkocht en was
het wrak van de Ezardian opgeruimd.

Na ruim 60 jaar is het moeilijk uit deze aanvaring een conclusie te trekken. Alleen lijkt
het er op dat het aantal slachtoffers niet 7 maar 9 is geweest.
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In de nacht van 28 op 29 november 1925 liep de Deense driemastschoener VESTLAND
(1919 -282Brt.) tijdens een sneeuwstorm op het "Bankje van Zoutelande”. De Vestland
geladen met Chinaklei, op weg naar Stockholm, was door een verkeerde berekening op
de bank gelopen. De bemanning kon, op de kok na, gered worden door de loodsboot en
de reddingsboot uit Vlissingen. De Vestland is als wrak op de bank blijven zitten tot op
de dag van vandaag.
Zoals eerder is opgemerkt zijn er veel schepen gestrand in het kustgebied tussen West-

kapelle en Vlissingen, de zogenaamde Westwatering.

Ter illustratie een overzicht van strandingen in een periode van 7 jaar te weten: van
1927 t/m 1933.

Datum

02-10-1927
10-04-1928
11-01-1930
23-09-1930
20-12-1930
16-01-1931
21-01-1931
17-11-1931
10-08-1932
03-03-1933
25-10-1933
28-10-1933

DIETRICH BOHNEKAMP (GE)
PETER BENOIT (BE)
ZELPHA (BR)
LEANDER (GE)
VENERSBORG (SW)
MENIN RIDGE (BR)
ASPERITY (BR)
MATEBA (BR)
RENTERIA (NO)
SIRIUS (SW)
WAGOGO (GE)
PASSAT (GE)

Y

womBean ¢t

Bouwj. + Tonnage Plaats

1921 - 975 Brt.
1902 - 1359 Brt.
1921 - 237 Brt.
1925 - 989 Brt.

1914 - 1065 Brt.
1924 - 2474 Brt.
1929 - 699 Brt.
1919 - 2864 Brt.
1921 - 1872 Brt.
1889 - 1828 Brt.
1914 - 3118 Brt.
1920 - 6582 Brt.

S
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De badmode van 1932. Badgasten bij de gestrande Renteria ter hoogte van Dishoek

Nabij Dishoek.

Zuiderstrand.

Dijkpaal 2, 1e duinovergang.
Dijkpaal 4-6.

Nabij de Kaapduinen.

Nabij paathoofd 13.
Zuiderstrand.

Dijkpaal 28-29, Zuiderstrand.
Dijkpaal 34-36.

Nabij paalhoofd 33.
Zuiderstrand.

Dijkpaal 8-9.
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Het Nederlandse kustvaartuig KALBA (1931 - 249 Brt.) liep tijdens zwaar weerin februa-
ri 1935 vast op de plaat "Het Botkil” en werd, overigens veel te vroeg, door de beman-
ning verlaten waarbij de kapitein verdronk. Op 17 september 1935 sloeg het kustvaar-
tuig over de bank heen en strandde in de buurt van Domburg. De Kalba zat zo hoog op
het strand dat verschillende bergingspogingen faalden. Pas op 29 september kon de
Kalba met behulp van sleepboten weer het ruime sop kiezen.

Het Nederlandse passagiersschip CHRISTIAAN HUYGENS (1928 - 16287 Brt.) had ge-
durende de Tweede Wereldoorlog haar bijdrage geleverd aan de geallieerde zaak. Als
troepentransportschip, verhuurd aan het Britisch Ministry of War Transport maakte het
schip vele reizen en was o.a. betrokken bij delandingenin Noord Afrika. In de zomervan
1945, na het beéindigen van de oorlogshandelingen ging het schip naar Antwerpen om
te dokken en voor revisie van de motoren. Op zaterdag 25 augustus vertrok de Chris-
tiaan Huygens uit Antwerpen naar Rotterdam om een transport kinderen aan boord te
nemen voor verblijf in het buitenland.

Op zondagochtend 26 augustus 1945liep het schip in het Steendiep op een mijn en be-
gon direct water te maken. De machinekamer en ruim 1 liepen vol water en de schade
was groot. Uit Hoek van Holland en Vlissingen vertrokken sleepboten en bergingsvaar-
tuigen en het schip werd op de Zuidsteenbank gezet om zinken te voorkomen.

Van de bemanning ongeveer 290 koppen, gingen er230inde boten en zijwerden opge-
pikt door de TIBA (1938 - 5239 Brt.) van de Maatschappij Vrachtvaart en in Rotterdam
aan land gebracht.

De bergers trachten het schip te behouden, doch de Huygens zakte steeds verder weg.
Op 5 september brak het schip en de bergingspogingen werden daarop gestaakt. Het
was triest dat dit schip de gehele oorlog door was gekomen en 261.000 mijl had afge-
legd en nu door een verdwaalde mijn aan haar einde kwam.

Het viotbrengen van de Kalba op 29 september 1935.
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Nog binnen een jaar ging een tweede Nederlands schip verloren op nagenoeg dezelfde
plaats, ook als gevolg van een mijnexplosie.

De Meerkerkvan de VNS liep op 16 juni 1946 bij de Middensteenbank op een mijn toen
het schip op weg was van Antwerpen naar Sydney.

Bij deze ramp kwamen 12 bemanningsleden om het leven. Tijdens het ongeval lag de
MEERKERK (1916 - 7955 Brt.) gestopt nabij de Middensteenbank op eenloods te wach-
ten. Deloodsdiensten functioneerden in die dagen nog niet helemaal zoals het hoorde.
De mogelijkheid bestaat namelijk dat de Meerkerk is afgedreven enin verboden gebied
(lees: niet geveegd) is gekomen. Tijdens behandeling voor de Raad van Scheepvaart is
hieromtrent geen uitsluitsel gekomen.

De explosie die op het achterdek, tussen ruim 4 en 5 plaats vond, gaf aanleiding tot
paniek. Van de bemanning bestaande uit 100 koppen en 14 passagiers, sprongen een
aantal over boord, ondanks waarschuwingen dit niet te doen. In totaal kwamen op deze
wijze twee Nederlandse en tien Javaanse schepelingen om het leven.

De Nederlandse loodsboot nam de bemanning en passagiers, op de kapitein en enkele
stuurlui na, aan boord en bracht deze naar Vlissingen.

De sleepboten GOLIATH (1921 - 1200 Ipk.) en MAAS (1931 - 550 Ipk.) waren ter plaatse
doch de Meerkerk was verloren. Het schip zonk inmiddels door het slechter wordende
weer steeds verder weg en ook de laatste bemanningsleden gingen van boord. Op 19
juniis het schip officieel als verloren opgegeven. Nog een aantal dagen heeftmen kans
gezien lading, waaronder kisten jenever, te bergen maar al spoedig was dit niet meer
mogelijk.

De Meerkerk was tesamen met de Christiaan Huygens en de The Viceroy één van de
drie schepen die na de Tweede Wereldoorlog nog verloren gingen als gevolg van mij-
nexplosies.

Na het zinken van de Meerkerk gingen er tot 1961 geen schepen meer verloren in het
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De Christiaan Huygens in een verloren positie bij de Steenbanken.
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Walcherse kustgebied. Op 15 maart 1961 zonk ter hoogte van Dishoek de Westduitse
kustvaarder MARTIN LUTJE (1955 - 424 Brt.) na een aanvaring met het Nederlandse
vrachtschip SCHELDE LLOYD (1958 - 8328 Brt.). Het was een enigszins merkwaardige
aanvaring omdat de kustvaarder werd aangevaren door de achteruitvarende Schelde
Lloyd. Het Nederlandse schip kwam in een dichte mistbank terecht en zag plotseling
een tweetal schepen recht voor zich. Door vol achteruit te slaan kon de Schelde Lloyd
een aanvaring voorkomen, doch voer wel tegen de achteropkomende Martin Liitje.
De Martin Liitje, met ijzer geladen, zonk onmiddellijk en de 7 opvarenden en de Belgi-
sche loods konden niets anders doen danin het koude water springen. Na de aanvaring
was de Schelde Lloyd gestopt en streek een reddingsboot die alle drenkelingen aan
boord kon nemen. De Martin Liitje welke in de vaargeul was gezonken vormde een be-
lemmering voor de scheepvaart en derhalve is direct met de berging begonnen. Op 1
augustus is de kustvaarder gelicht en naar Vlissingen gebracht.

Strandingen, of met "je klote omhoog lopen”, zoals de zeeman zegt, zijn er genoeg ge-
weest in de naoorlogse jaren.

Ter illustratie een periode van 6 jaar:

Datum Naam Bouwj. + Tonnage Plaats

19-12-1957 ISEBEK (GE) 1952 - 498 Brt. Strandhoofd 7, Zoutelande.
08-02-1958 BEEKBERGEN (DU) 1953 - 499 Brt. Strandhoofd 3, Zuiderstrand.
29-04-1958 SANDRINGHAM QUEEN (BR) 1955 - 1308 Brt. Zuiderstrand.

30/31-03-1960 ALIDA GORTHON (SW) 1946 - 3636 Brt. Dijkpaal 14-16.

01-11-1961 LUCTOR (DU) 1928 - 200 Brt. Strandhoofd 11, Dishoek.
17-11-1961 LISSEKERK (DU) 1943 - 7219 Brt. Dijkpaal 6.

24/25-11-1962 ARES (DU) 1959 - 6235 Brt. Hoofd No. 17, Dishoek.
24/25-11-1862 STORMVOGEL (DU) 1954 - 235 Twvpl. Hoofd No. 17, Dishoek
07-12-1962 HULDA (L) 1944 - 9810 Brt. Strandpaal WS 60.
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De Meerkerk, siachtoffer van een verdwaalde mijn.
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Deze opsomming behoeft enige toelichting. Het Nederlandse kustvaartuig Luctor was
een bekende van de Zeeuwse kust. Op 11 juli 1960 was het schip namelijk gestrand on-
der de naam Pax en had het hele zomerseizoen de badgasten van Westkapelle ver-
maakt. Het bezoek aan het Zeeuwse strand was nu echter van korte duur want dezelfde
dag is de Luctor alweer vliot gebracht. De naamsverandering in Luctor (Ik worstel) had
het kustvaartuig blijkbaar goed gedaan.

De stranding van de Ares en de Stormvogel was enigszins merkwaardig doordat beide
schepen vastliepen. Tijdens dichte mist moest de uitgaande loodstender en de inko-
mende KNSM’er, om een aanvaring te voorkomen, dusdanig manoevreren dat ze ten-
slotte achter elkaar vastliepen. Aan boord van de loodstender bevonden zich op dat
moment een aantal aspirantloodsen, voor wie dit tevens een goede les was. Deze aspi-
rantloodsen verlieten de tender, welke met laag water geheel droog stond en gingen
zingend over het strand naar Vlissingen. Wellicht was dit de "eerste” aanzet tot het later
zo bekende Scheldeloodsenkoor. Beide schepen kwamen overigens op eigen kracht
viot.

De bemanning van de kustvaarder ZUIDPOOL (1957 - 491 Brt.) één passagier en de
loods hadden veel geluk toen het schip werd aangevaren door de veel grotere GAAS-
TERDIJK (1960 - 7222 Brt.) op 18 november 1965 ter hoogte van de Middensteenbank.
De opvarenden konden met moeite, sommigen via de mast van de Zuidpool, gered wor-
den voordat hun schip ten onder ging.

Veelminder geluk had een deel van de bemanning van hetZweedse schip Magne dat na
een soortgelijke aanvaring op bijna dezelfde plaats ten onder ging en waarbij 2 beman-
ningsleden omkwamen en 6 werden vermist. De MAGNE (1948 - 1412 Brt.) van de
Zweedse rederij: Stockholms Rederiaktiebolag Svea (Curt Hogberg) was een typisch
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De Beekbergen dwars op een paalhoofd.
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Skandinavisch scheepje welke in die dagen vaak te zien waren in het gebied van de
Westerschelde. De Magne werd aangevaren door het eveneens Zweedse schip KIRRI-
BILLY (1956 - 7630 Brt.), een bijzonder snel schip, uit de dagen dat "Speed and Service”
nog hoog in het vaandel van veel rederijen stond. De Kirribilli was als casco gebouwd bij
Jos Boel in Tamise en afgebouwd door de Gotaverkenwerf.

De aanvaring tussen beide schepen vond plaats ongeveer 8 mijl ten westen van West-
kapelle. We laten nu de Nederlandse loods aan het woord, die tijdens de aanvaring aan
boord van de Magne was.

Om ongeveer 21.30 uur werd ik bemand op het Zweedse schip Magne. De wind was
Noordwest 4-5, zicht 1,5 mijl en hetwas vriezend weer. Op de brug waren aanwezig de Ka-
pitein, de stuurman en een roerganger. Na ongeveer 10 minuten doemde een afkomend
schip op, dat later de Kirribilli bleek te zijn. Zoals gebruikelijk was zou ik het schip over
bakboord passeren, doch door een koerscorrectie van de Kirribilly kwamen we in een ge-
vaarlijke situatie terecht. Ik adviseerde de kapitein stuurboord uit te gaan, doch deze be-
sliste "Vol achteruit”. Een aanvaring was echter niet meer te voorkomen en de Kirribilli
boorde zich recht in de Magne tot ongeveer het brughuis. De Magne begon snel te zinken
en iedereen probeerde het schip te verlaten. Ik raakte nog even bekneld bij het gang-
boord, doch kwam later weer los. In het water terechtgekomen zag ik kans samenmet een
matroos een viot te bemachtigen en later hoorde ik dat deze matroos nogmeerdere opva-
renden uit hutten had gehaald. Wij zijn daarna vrij spoedig opgepikt door de jol van de
loodsboot Antares en later door de tender Zilvermeeuw naar Viissingen gebracht.

Tot zover het relaas van de loods.

De Ares en de Stormvogel, gestrand nabij Dishoek.
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Verschillende sleepboten en andere schepen hebben meegedaan aan het reddings-
werk, doch vooral de Kirribilli en de loodsboot hebben meer dan hun best gedaan om
zoveel mogelijk opvarenden te redden. Er is nog uren gezocht naar slachtoffers, maar
helaas zijn er van de 21 opvarenden 13 gered, zodat er 8 slachtoffers te betreuren
waren.

In de jaren na de ramp met de Magne gaan nog twee kleine schepen verlorenin het zee-
gebied bij de noordwestpunt van Walcheren. Op 4 oktober 1973 zinkt het Duitse kust-
vaartuig JONNY JONAS (1957 - 499 Brt.) na een aanvaring met de Noorse tanker
SNEHOLT (1965 - 22248 Brt.) en in maart 1980, zinkt als gevoig van het schuiven der
lading, de Panamese coaster TUSKAR Il (1956 - 394 Brt.).

Het zeegebied van de loodspost Steenbank tot Vlissingen blijkt erg "aantrekkelijk” te
zijn voor voornamelijk strandingen. In deze kuststrook is een gebied dat mede door zijn
karakteristieke bevolking wel een heel bijzondere plaats inneemt bij het scheeps-
gebeuren voor de Walcherse kust.

Deze piaats is: "De Westkappelse zeedijk”.
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De "Luctor” op het strandhoofd No Il nabij Dishoek. De sleepboot Scaldis en een tweetal bergingsvaartuigen wachten op
hoog water.




De Westkappelse zeedijk

Westkapelle is een plaatsje gelegen aan de westelijke punt van Walcheren met een
bewogen historie. Reeds in de 9e eeuw landden de Noormannen er om de kust te plun-
deren, en men zegt weleens dat de Westkappelaar afstamt van de Noormannen, al was
het alleen maar om de jaarlijkse kerstboom welke in de decembermaand uit Noorwegen
komt.

Doenare Verkooping

tegen dadelijke betaling,
TE WESTKAPELLE,
op Dinsdag 6 December 1887

des middags twaalf aren,
van den

- GEBORGEN INVENTARIS

van het Engelsche Schoenerschip » QUEEN OF
THE ISLESk,
Kapitein JOHN PALLOT,
bestaande uit: Staand en Loopend WANT,
TOUWWERK, ZEILEN, ANKFRS,
KETTINGEN, eeo partiij KOPER-
HUID, en andere GOEDEREN meer,
sismede een SCHEEFPSBOOT, laatste
liggeude te Vlissingen aan de af-
helling
Inlichtingen te bekomen bij de heeren
Cargadoors DE GROOF & Co., den No-
taris DE WOLFF te Vlissingen en voor- N .
noemden Kapitein, | Van zin schoener Gueen of the fses t0

koop aan.
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in 1223 kreeg Westkapelle van Floris IV stadsrechten en was door de handel, scheep-
vaart en visserij een belangrijke plaats. Ook de bevolking was tamelijk welvarend, doch
de eeuwige strijd tegen het water werd de Westkappelaar noodlottig. in de 14e eeuw
waren de duinen geheel verdwenen en ook een deel der huizen moest er aan geloven,
en de stad ging achteruit, omdat de scheepvaart en visserij zich naar Vlissingen
verplaatsten.

in 1540 begon men een inlaagdijk te maken, het begin van de Westkappelse zeedijk.
Deze dijk was echter altijd een bron van zorgen, doch ook een bron van inkomsten voor
de bevolking, welke zich ontwikkelde tot een gemeenschap van dijkwerkers. De dijk
oftewel "de diek”, zoals de Westkappelaar zegt, was erg belangrijk want van den diek
moest hijleven. Ook het sociale leven vindt om en nabij de diek plaats en oudere West-
kappelaars kun je daar heden ten dage nog aantreffen.

De diekers werkten in ploegen aan de dijk. Een ploeg, vaak in familieverband, bestond
uit steenzetters, rijswerkers en sjouwerlieden. Als er stormschade was, was er brood op
de plank, maar in stille tijden leed men armoede. Ook conflicten omtrent het loon met
het polderbestuur, leidde tot stakingen en armoede.

Alleen een schipbreuk bracht in dit zware en saaie leven enige afwisseling en neven-
inkomsten. Er werd dan geen moeite gespaard om mensenlevens te redden doch dela-
dingenverdwenenvaak op duistere wijze. Men was voor het "jutten” strafbaar, maar het
risico om in het "kot” te geraken nam men op de koop toe. De zee gaf toch immers en
nam.

Injuli 1867 strandde het Noorse barkschip AUKATHOR (1840 - 293 Brt.) op de Westkap-
pelse dijk. Op last van het polderbestuur werd de bark ter plaatse gesloopt. Het vele
hout en de inventaris vond zijn weg in het dorp. in latere jaren liepen nog verschillende,
overigens kleinere schepen op de dijk Een van deze vaartuigen is de historie ingegaan
als de vijgenboot. Dit schip, de Engelse schoener QUEEN OF THE ISLES (1873 - 194
Brt.) strandde op 26 november 1887 op de dijk. Het was kort tevoren op een zandbank
voor de kust gelopen en door de bemanning vertaten. De bemanning werd onder-

Het wrak van de City of Benares, stukgeslagen op de Westkappelse zeedijk
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gebracht bij moeder Koo, het plaatselijk café. Met hoog water kwam de schoener
echtervlot en zeilde op de kust. De Queen of the isles, die met eenlading specerijen en
vooral vijgen, op weg was van Indié naar Londen, werd al spoedig door de bevolking
leeggehaald. Jaren later waren er nog matten vijgen in het dorp. In opdracht van het
polderbestuur werd ook dit schip ter plaatse gesloopt.

Een andere stranding die heden ten dage inde overlevering voortleeftis die van de City
of Benares, welke in de orkaannacht van 30 september op 1 oktober 1911 op de
Westkappelse dijk stuksloeg.

De CITY OF BENARES (1882 - 1511 Brt.) * was een ijzeren driemast bark afkomstig uit
Neustadt en op weg van Queenstown (Zuid-lerland) naar Sundsvall. De bark werd door
het noodweer naar de Walcherse kust gedreven en tenslotte op de dijk gesmeten ter
hoogte van dijkpaal 14.

In de vroege zondagmorgen klonk in Westkapelle de kreet "schip op den diek”. Het
schip was over een stenen hoofd geslagen en was spoedig totaal een wrak. De beman-
ning, 20 Finse zeelieden, verkeerden in een benarde positie. Door een levende ketting
te vormen zagen de Westkappelaars kans een aantal mensen van het wrak te redden.
Anderen dreven af en verdronken. In totaal werden 11 zeelieden gered en verdronken
er 9. Zoveel menselijk gevoel de Westkappelaars hadden door met gevaar voor eigen
leven de schipbreukelingen te redden, zo weinig menselijk gevoel hadden de Finnen.
Toen de slachtoffers aan de voet van de dijk werden begraven wekte dit hilariteit op bij
de geredden, zo in de trant van: Sufferd, pech gehad.

Anno 1982 zijn er nog altijd resten van het schip te zien en eris nog een Westkappelaar
die hetmeegemaakt heeft. Zijn bijnaam is "t Reddertje” en ereburger van Westkapelle.
In diezefde nacht dat de City of Benares verging raasde een vreselijke orkaan langs de
kust van Holland en Belgié. Talloze kleine, voornamelijk visserschepen, vergingen of
kwamen in moeilijkheden. Op het bankje van Zoutelande strandde het met petroleum

* De City of Benares was geregistreerd in Rusland. De bemanning bestond uit Finnen.
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Als de storm bedaard is laat de Westkappelse jeugd zich fotograferen bij het wrak van de City of Benares.
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geladen Engelse vrachtschip EDWARD DAWSON (1890 - 1907 Brt.). Op maandag 2 ok-
tober 1911 ontplofte dit schip en vioog in brand. De Belgische sleepboot John Buli
redde 15 opvarenden en het Engelse stoomschip Wrexham 6. Er waren 3 slachtoffers.
Het schip brandde 12 dagen lang en zelfs in Middelburg zag men de vuurgloed. De
bevolking van de Walcherse dorpen ging 's avonds naar dit schouwspel kijken.
Voor de goede orde wijs ik er op dat dit schip inderdaad een vrachtschip was, ingericht
voor het vervoer van petroleum. Men sprak over petroleumboten. Dit type schip was
eigenlijk de voorloper van de tegenwoordige tankers.

Ookverging in dezelfde nacht de in Vlissingen gestationeerde Belgische loodschoener
No. 2. Hierbij kwam de gehele bemanning, bestaande uit de schipper, 6 loodsen, 3
loodsleerlingen en 2 hulploodsen, om het leven.

In de jaren hierna strandden nog meerdere schepen op de dijk doch dit waren geen
rampen van enige omvang maar de namen leven nog voort in de herinnering. Zoals de
LORD NAPIER (1891 - 141 Brt.), een Engelse kofftjalk, die op 2 december 1909 op de
dijk stuk sloeg en waarbij 1 man verdronk, de RALPH CREYKE (1879 - 905 Brt.), die na
een aanvaring op de dijk werd gezet in oktober 1912. Of de Engelse driemastschoener
PRIDE OF THE WEST (1920 - 110 Brt.) welke in augustus 1920 eveneens stuk sloeg op
de dijk. Deze schoener, "de pride of priet” zoals men in Westkapelle zegt, sloeg eigenlijk
stuk op de paalrijen, staketsels en gordingen welke in die dagen de dijk verstevigden.
Tegenwoordig is de dijk veel viakker.

Op 12 november 1922 liep het Engelse stoomschip CRICHTOUN (1920 - 1125 Brt.) op
de dijk ter hoogte van dijkpaal 24/25. Dit schip had o.a. een lading paarden aan boord
die aan land werden gebracht. Oudere boeren op Walcheren spreken nog over
Crithoens als het gaat over een bepaald soort paarden. Het is vrijwel zeker dat dit ras
een verbastering is van de naam van het schip dat deze paarden aan boord had.

f1H

AR

-

‘ e i s B-L
De Pride of the West (de Priet) ging reddeloos verloren op "den diek”.
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De sleepboot FRIESLAND (1920 - 750 Ipk.) van Bureau Wijsmuller bracht het stoom-
schip de volgende dag viot.

Een goede gelegenheid, die het juttersbloed van de Westkappelaar sneller deed
stromen, was het vastiopen op de dijk van het Engelse scheepje EDITH (1893- 181 Brt.)
van de Rederij Small & Co. Dit schip strandde ’s morgens om 04.00 uur op 17 februari
1926 en had o.a. een lading koperen spijkers aan boord. Om het schip lichter te maken
werd met behulp van paard en wagen het schip gelost. Op 24 februari kwam het schip
met sleepboothulp viot en was Westkapelle duizenden spijkers rijker.

De Tweede Wereldoorlog heeft in Westkapelle nogal huisgehouden. Strategisch gele-
gen aan de Scheldemond, was het doorde Duitsers omgebouwd tot €én bunkernest. Bij
het bombarderen door de geallieerden van de dijken op Walcheren in 1944, waaronder
de Westkappelse zeedijk, werd Walcheren onder water gezet. Door het water en de
geallieerde landing werd het dorp nagenoeg verwoest. Na de bevrijding werden de
dijken gedicht (de Westkappelse zeedijk op 2 oktober 1945) en hetdorp herbouwd. Van
de oude zeedijk is een deel verdwenen en op deze plaats ontstond een soort baai met
strand. In Westkapelle spreken ze over het "gat”.

Na de Tweede Wereldoorlog is er nog een aantal schepen geweest die toch geschie-
denis maakten "op de dijk” of bij het "gat”. Velen van u herinneren zich wellicht nog de
scheepsnamen Achilles, Pax, Riet en niet te vergeten Benares.

Wat het eerste schip betreft, dit was ook het eerste incident van enige omvang. Wel was
op 19 januari 1952 de THOMAS N EPIPHANIADES (1935 - 2385 Brt.) gestrand, doch dit
schip was zo weer viot.

De Edith, geladen met spijkers, in de morgen van 17 februari 1926.
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De ACHILLES (1951 - 299 Brt.) was een Duitse kustvaarder en liep op 14 maart 1957
tijdens dichte mist op de dijk (dijkpaal 19). Er werden herhaalde pogingen ondernomen
om de Achilles viot te krijgen doch deze mislukten. in de nacht van 15 op 16 maart
werden door de sleepboot SCALDIS (1955 - 2400 ipk.) opnieuw pogingen gedaan het
schip viot te brengen. Deze pogingen leidden echter min of meer tot een regelrechte
ramp. Door de enorme kracht van de Scaldis (schurend ijzer langs het beton, omstan-
ders zagen het vuur van het schip spatten) raakte de Achilles lek en begon te zinken.
Drie bergers en een bemanningslid sprongen op het bergingsvaartuig Dolfijn waarbij
helaas de bergingsinspecteur te water raakte en om het leven kwam.

Kort daarna werd de Achilles, die zwaar slagzij maakte, aan de grond gezet. Daarna kap-
seisde het schip en kwamen de overgebleven 9 bemanningsieden in een hachelijke po-
sitie terecht. Het was stormweer en een donkere nacht en de plaatselijke Wippermploeg
van de KZHRM werd in allerijl gewaarschuwd. Zij zagen daarna kans onder moeilijke
omstandigheden met behulp van "de broek” de 9 schipbreukelingen te redden. Het was
overigens de laatste keer dat de Wipperploeg in actie moest komen.

Op 11juli 1960 strandde de Nederlandse kustvaarder PAX (1928 - 200 Brt.) bij hetzoge-
naamde "gat”. Het zat tenslotte zo hoog op het strand dat een geul moest worden
gegraven om het schip vlot te krijgen. Dit lukte op 4 augustus 1960, nadat duizenden

badgasten de weken ervoor zich bij het schip geamuseerd hadden.

Spectaculair en duizenden mensen trekkend uit binnen- en buitenland, was de stran-
ding van het Zweedse vrachtschip BENARES (1946 - 4812 Brt.) op 27 maart 1966. Het
schip, eigendom van de Zweedse rederij A/B Svenska Ostasiatiska Kompaniet uit Gote-
borg, had tijdens zwaar stormweer zonder loods (de loodsdiensten waren gestaakt) de
Westerscheldemond willen binnenvaren. De "kroontjes Zweed” strandde tussen twee
paalhoofden op de dijk en zat direct erg hoog vast. Het schip verspeelde tevens het roer
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De Westkappelse zeedijk. Een opname uit 1929,
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en de schroef. Een viertal sleepboten: de SCALDIS (1955 - 2400 Ipk.), BURGEMEESTER
VANDAMME (1960 - 1320 Ipk.), GEORGES LETZER (1945 - 2200 Apk.) en de MARTINE
LETZER (1960 - 1300 pk.) maakten direct vast en begonnen te trekken maar het schip
bleef muurvast op de dijk zitten. Daarna besloot men een groot deel van de lading te
lossen. Het schip, welk op weg was van Oslo naar Khorramshahr, had een lading van
3500 ton stukgoed aan boord.

De publieke belangstelling was zeer groot en vooral de friteskraam en de café’s deden
goede zaken. Pas op 18 april zag men met hoog water kans om het schip los te trekken
en werd bij de Koninklijke Maatschappij "De Schelde” in het dok gezet. De schade
was dusdanig groot, dat het 20 jaar oude schip total loss werd verklaard. De lading stuk-
goed, welke naar Vlissingen was vervoerd, vloog in de havenloodsen in brand zodat er
weinig van overbleef. De gehele schroefas van het schip werd weken later boven water
gehaald, zodat geconstateerd kon worden dat het schip nogal "geleden” had.

Voor hetZeeuwse was hiermede de zaak afgedaan maar niet voor de Nederlandse kust.
Het schip werd op 16 mei 1966 van Vlissingen naar Grimstad gesleept en naarverwacht
doorverkochtvoorde sloop. Het schip werd echter doorverkocht aan A/S Ugland Rede-
rij te Grimstad die het schip na herstel weer onderde naam BENARITA (1946 -4246Brt.)
indevaart bracht. In 1970 werd het schip weer omgedooptin Benares maar nuonder de
vlag van Singapore.

Op 2 februari 1971 was de Benares onderweg van Le Havre naar Hamburg met een
lading hout doch moest ter hoogte van Texel voor anker gaan wegens brand in de
machinekamer. De bemanning kreeg de motor niet tijdig aan de gang en als gevolg van

een opkomende storm braken beide ankerkettingen zodat het schip stuurloos naar de

Het hele dorp is uitgelopen. De berging van de Achiiles.

58




DE WESTKAPPELSE ZEEDIJK

kust dreef. In de nacht van 3 februari strandde de Benares bij Eierland (iets ten noorden
van De Koog) nabij het eiland Texel. De bemanning werd door de reddingsboot uit Den
Helder van boord gehaald en veilig aan land gebracht.

Het schip zat, evenals bij Westkapelle, hoog op de dijk en het zou dan ook een langdu-
rige berging worden. Pas op 25 maart 1971 zagen de bergers kans het schip viot te
brengen en naar IJmuiden te slepen. Vandaar ging het schip naar een droogdok van de
ADM te Amsterdam en de schade was ditmaal zo groot, dat van reparatie geen sprake
meer kon zijn. Het schip vond haar einde in november 1972 bij de slopers te Bilbao.

Na de stranding van de Benares is het een tijd rustig gebleven langs de kust van West-
kapelle. Alleen de redding door een OSRD-helicopter der Nederlandse marine van de
bemanning van het Engelse kustvaardig ACTION (1956 - 177 Brt.) in 1972 bracht hierin
enige verandering.

Dit kustvaartuig strandde op de zandbank Botkil en men achtte, gezien de weersom-
standigheden, het raadzamer de bemanning van boord te halen. De redding trok veel
belangstelling, alleen de oude Westkappelaars vonden het wel prachtig, doch ouder-
wetse reddingen, dat waren pas reddingen. De oude verhalen over de Priet, de City of
Benares enz. herleefden. De TEMI IV (1942 - 1495 pk.) van rederij Dijkhuizen bracht later
de Action naar binnen.

Nog éénmaal kwam een schip danig in moeilijkheden in de beschreven periode, name-
lijk op 3 maart 1977, toen het Nederlandse kustvaartuig RIET (1963 - 1218 Brt.) op de
dijkresten van het "gat” vastliep. De Riet had moeten uitwijken voor een Japans schip
en liep zodoende vast. Het schip zat vast op bunkerresten, versperringen uit Wereld-
oorlog ll, zodat na een aantal dagen de spoorrails (resten van de zogenaamde
"Rommelasperges”) door de bodem staken. Men zag kans de Riet te bergen en na nog
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De Pax met hoog water. Gestrand in de zomer van 1960 bij het zogenaamde "gat”.
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eens vast te hebben gezeten werd het schip naar de reparatiewerf van de Koninklijke
Maatschappij "De Schelde” gebracht. Om verzekeringstechnische redenen is men pas
na een aantal maanden met reparatie begonnen.

Westkapelle is inmiddels niet meer het dorp van de dijkwerkers doch de betrokkenheid
met hun "diek” is nog altijd zeer groot. Toen aan het eind van de zeventiger jaren de
discussie op gang kwam om "hun diek” op Deltahoogte te brengen, ontstonden emotio-
nele discussies. Wijzigingen van buitenaf aan hun Westkappelse zeedijk kunnen zij niet
2o maar goedkeuren.

Er zal altijd nog weleens een schip stranden op de Westkappelse zeedijk, al wordt de
kans steeds kleiner. Moderne navigatiemiddelen en ook de in opmars zijnde radarbege-
leiding zullen een en ander doen verminderen doch de namen van de Benares, Pride of
the West, de Pax en de Achilles zullen voor altijd in de herinnering voortleven.
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De rede en het havengebied van Vlissingen

Vlissingen, stad aan zee, geboorteplaats van De Ruyter, de Evertsens, de Banckerts,
vissersplaats en havenplaats.

We moeten teruggaan tot het jaar 1247 als we iets willen weten over het ontstaan van
Vlissingen. Op oude kaarten staat in dat jaar Vlissingen aangemerkt als parochie. Erwas
een kerk, een pastorie, een overzetveer naar Vlaanderen en er was visserij. Graaf
Willem lll zag in die dagen al wat in een goede haven op Walcheren en de bestaande
haven werd uitgebreid. Deze uitbreiding kwam tot stand in 1308 endeligging was in het
tegenwoordige oude stadsdeel. Ook gaf graaf Willem Il Vlissingen beperkte stadsrech-
tenin april 1315 en de stad begon zich verder te ontwikkelen. De handel met Engeland,
de Oostzeestaten en ook de haringvisserij floreerden als nooit tevoren.

In 1443 vond er opnieuw een uitbreiding plaats en wel met de Engelse haven. Vanuit
deze, nog bestaande haven, opereren heden ten dage de loodsdiensten. In 1548 liet
Karel V aan de ingang van de oude haven het zogenaamde Keizersbolwerk bouwen, in
feite het begin van de zo bekende Vlissingse boulevard. Het standbeeld van Michiel de
Ruyter staat hier dan ook sedert 1894 opgesteld.

De Spaanse tijd was voor Viissingen in alle opzichten een slechte periode. De handel
liep terug en er werd armoede geleden. In 1572 nam de bevolking met behulp van de
Watergeuzen met succes de wapenen op tegen de Spaanse overheersing. Daarna her-
stelde Vlissingen zich en breidde uit. De stad wordt dan ook beter verdedigbaar
gemaakt en de wallen, poorten en andere verdedigingswerken ontstaan. Prins Maurits
gaf in 1613 toestemming tot uitbreiding van de bestaande havens. De dokken en
marinehavens worden aangelegd en de handel neemt verder toe.

De 17e en 18e eeuw kunnen we als een bloeiperiode aanmerken voor Vlissingen. De
VOC en de WIC vonden in Vlissingen grote belangstelling en van hieruit vertrokken de
schepen naar alle delen van de wereld. Niet alleen de handel doch ook de cultuur bloei-
de. (Betje Wolff en Jacobus Bellamy). Een andere "Vrije Neeringh” die bloeide was de
kaapvaart. Vanuit Vlissingen gingen de bekende kapers Pierre le Turcq en Nicolas Jarry
op de kaapvaart.

Toen in 1795 de Franse troepen de stad binnentrokken brak er een sombere periode
aan, met als dieptepunt het bombardement van de Engelsenin 1809. De stad, metvele
historische gebouwen, werd grotendeels verwoest. Toen de Franse troepen Vlissingen
verlieten in 1814 was de stad geheel verwaarloosd. Het enige positieve was de vesti-
ging geweest van de marinewerf en het loodswezen in 1810.

De marinewerf werd echter in 1866 opgeheven en overgebracht naar Den Helder. De
havenwerken, het Kanaal door Walcheren en de spoorlijn met Zuid-Beveland die in
1873 gereed kwamen, gaven de stad een nieuwe impuls. Op de plaats van de voor-
malige marinewerf werd een nieuwe scheepswerf opgericht, namelijk de Koninklijke
Maatschappij "De Schelde”. Deze werf, onder leiding van haar oprichter Arie Smit,
ontwikkelde zich tot een werf van allure.

Werden er aanvankelijk kleine schepen gebouwd, later kreeg men orders voor grote
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schepen. De Koninklijke Marine en de Rotterdamse Lloyd werden vaste klanten. We
herinneren ons allemaal nog wel de eerste onderzeeboot O |, de torpedobootjagers en
vooral de grote passagiersschepen zoals de Dempo, Sibajak en Wiliem Ruys.

In datzelfde jaar, 1875, werd ook opgericht voor de vaart op Engeland, de Stoomvaart
Maatschappij "Zeeland” met de dag- en nachtboten op Queensborough en later op
Folkestone.

Vlissingen werd in de jaren daarna de stad van "De Schelde”, de "Zeeland”, de marine
en de havens. In 1931 kwam de nieuwe buitenhaven gereed en de haven ontwikkelde
zich ook als bunkerstation. In die jaren ontstond in Zeeland een nieuwe "industrie”,
namelijk die van het toerisme. Vlissingen was hiervan het middelpunt. Vele toeristen en
dagjesmensen kwamen naar de boulevards, de schepen en het uitgaansleven.

De Tweede Wereldoorlog maakte hieraan abrupt een einde. De stad, strategisch gele-
gen aan de Scheldemond, kreeg het zwaar te verduren. Aan het eind van de oorlog was
er nog slechts één huis helemaal intact. De andere huizen, de havenwerken, de sluizen
enz., waren vernield. Vlissingen begon moeizaam aan de opbouw. De Stoomvaart Maat-
schappij "Zeeland” keerde niet terug in Vlissingen en de marine slechts gedeeltelijk.
Voor de Koninklijke Maatschappij "De Schelde” was de tijd van de grote passagiers-
schepen voorbij, doch na de oorlog was er grote vraag naar koopvaardijschepen.
De stad herstelde zich en breidde verder uit. in de jaren zestig kwamen er industriéle
mogelijkheden in het Sloegebied, wat inmiddels verder was ingepolderd. "De Schelde”
vestigde zich er als eerste met een reparatiewerf (de Scheldepoort), later kwamen er
industrieén als Hoechst, Péchiney en anderen.

"De Schelde”, inmiddels opgenomen in het RSV-concern, specialiseerde zich in het
bouwen van marineschepen. Deze schepen worden gebouwd in overdekte bouw-
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De Jamaica gaat met draaiende schroef ten onder. De Goliath kon geen hulp meer bieden.
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dokken in de oude stad op de plaats waar vroeger de oude havens en vestingswerken
lagen.

In de buitenhaven liep het aantal bunkerschepen terug doch men zag kans in het Sloe-
gebied een geheel nieuwe haven te ontwikkelen, geschikt om moderne schepente ont-
vangen. Containerschepen en autotransportschepen van verschillende nationaliteiten
doen die haven dan ook aan. In het begin van de jaren zeventig kwam er ook weer een
passagiersdienst op Engeland en wel de Olau-line, die tweemaal daags op Sheerness
vaart.

Door zijn gunstige ligging aan de Scheldemond en de goede faciliteiten, kunnen we wel
stellen dat de toekomstverwachtingen voor Vlissingen redelijk gunstig zijn.

Dat Vlissingen weleens de poort tot Antwerpen wordt genoemd blijkt ook uit het hele
scheepsgebeuren voor Vlissingen. Loodsdiensten, veerdiensten, sleepvaart, plezier-
vaart, visserij enz., zij allen beginnen en eindigen hun werk op de rede van Vlissingen.
De rede van Vlissingen, vaak wachtplaats voor Antwerpen of Gent, schuilplaats voor de
storm of in het algemeen een "vrije ankerplaats” om even op adem te komen.
Vanuit Vliissingenrede zijn bekende schepen en vioten vertrokken. Waren het in het ver-
leden de vioten van De Ruyter, Napoleon of de Engelsen, in later jaren ankerden er
schepen van de Duitse Hochseeflotte (1912), toen deze vioot met de Duitse keizer aan
boord terugkeerde uit Engeland.

Over het algemeen is er water en ruimte voldoende om op de rede te ankeren (spring
laag water gemiddeld 35 voet). Er zijn echter wel een paar gevaarlijke banken waarmee
rekening gehouden dient te worden. Dit zijn bijvoorbeeld de "Hooge Platen” ter hoogte
van Breskens (met de Hooge en Lage Springer en de Plaat van Breskens) en verder de
gevaarlijke "Spijkerplaat”.

Een in 1978 ingevoerde vrije vaargeul voor de veerboten heeft de veiligheid voor deze
vergroot.

De Portugese Pebane op de Hooge Platen bij Breskens. Het schip kon op 16 november 1952 worden viotgebracht door de
sleepboten Zuiderzee, Goliath, Maas en Schelde.
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Sedert 1860 hebben er verschillende schepen hun einde gevonden of werden dooreen
aanvaring beschadigd. De oorzaken waren over het algemeen aanvaringen, bescha-
digd op de rede komen en een enkele maal een stranding.

Zo strandde op 28 januari 1867 op de Plaat van Breskens het Belgische schip TIMSAH
(1857 - 853 Brt.). Het schip liep vast bij het wrak van de Nederlandse brik DOLLARD
(1859 - 211 Brt.) welke in 1861 was vergaan. De Timsah kon niet viot gebracht worden
doch een deel van de lading werd geborgen.

Tijdens een zware storm verging op 7 december 1895 de uit Regusa afkomstige bark
ZORA (1867 - 803 Brt.) bij de Spijkerplaat. De bemanning kon met moeite gered worden
door de reddingsboot uit Vlissingen. (Deze reddingsboot was van het loodswezen en
bemand door personeel van het loodswezen.)

Op 21 maart 1901 vertrok het Engelse stoomschip TAY (1875 - 656 Brt.) uit Antwerpen
met bestemming Londen. In de Wielingen gekomen besloot de kapitein terug te keren
naar Vlissingenrede in verband met een hevige storm die kwam opzetten. Voor anker
liggend werd de Tay aangevaren door het Duitse stoomschip CHEMNITZ (1889 - 2758
Brt) enzonk onmiddellijk. Van de bemanning, in hun slaap verrast, kwamen 13 mensen
om het leven te weten: de kapitein, 10 bemanningsleden en 2 passagiers. Slechts 5
leden der bemanning konden door de reddingsboot uit Vlissingen gered worden.
Genoemde vijf hadden de hele nacht in de masten van hun schip doorgebracht.
Een soortgelijke aanvaring vond plaats op 1e Kerstdag 1910. Het passagiersschip
FINLAND (1902 - 12185 Brt.) van de Red Star Line uit Antwerpen voer op de rede van
Vlissingen het Engelse stoomschip BALTIQUE (1883 - 1365 Brt.) aan. De Baltique,
schuilend voor het slechte weer, zonk onmiddellijk, zes bemanningsleden meenemend
naar de Scheldebodem.

De Willemskerk aan lager wal nabij de Viissingse boulevard, 1871.
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Het slechts twee jaaroude Belgische schip OUGREE (1918 - 1979 Brt.) arriveerde op za-
terdagmorgen 25 december 1920 te 07.00 uur op de rede van Vlissingen en erontstond
een aanvaring met de onder Engelse viag varende stomer ALEPPO (1900 - 3908 Brt.).
De Ougree, die op weg was naar Narvik, werd beschadigd en ging voor anker. Enkele
uren later begon het schip plotseling te zinken en een sleepbootzag kans de Qugree op
de Spijkerplaat te zetten, vervolgens zonk het schip geheel weg. Er zijn nog bergings-
pogingen gedaan, o.a. door een Engels bergingsbedrijf, doch deze hadden geen
succes. Het wrak is daarna in de loop der jaren opgeruimd tot de dubbele bodem.
In de jaren hierna gingen op de rede nog een tweetal stoomschepen verloren te weten
de WHIMBREL (1910 - 1655 Brt.) op 2 februari 1926 en de Jamaica op 7 mei 1933. De
JAMAICA (1897 - 945 Brt.) kwam, recht voor het roeiershoofd, in aanvaring met de
Harwichboot MALINES (1921 - 2669 Brt.) en begon direct te zinken. De Belgische rede-
loodsboot zag kans de bemanning van het snel zinkende schip af te halen. De Jamaica
ging met draaiende schroef ten onder. Een aantal dagen later kreeg de bergingsmaat-
schappij Bugsier opdracht het wrak te bergen, maar na enkele dagen staakten zij hun
pogingen en de resten van het schip liggen er nog altijd.

Aan het eind der dertiger jaren kwamen er door de crisis maar weinig zeilschepen meer
op de Schelde. Tevens had de stoom- en ook al de motorvaart dit type schip geheel
verdrongen. Een van de laatste driemastschoeners die aan "lager wal” raakte was de
FUGLEN (1885 - 232 Brt.). Deze Deense driemastschoener liep op woensdag 2 decem-
ber 1936 met een lading hout vast op de Spijkerplaat. De Fuglen was op weg van
Finland naar St. Helis op Jersey en schuilde voor de storm. De sleepboten CHARLES
(1922-3501pk.) en GOLIATH (1921 - 1200 Ipk) hadden aanvankelijk weinig succes met
het viot brengen van de Fuglen, doch op 13 december lukte dat eindelijk. De schoener
ging via Terneuzen naar Gent om daar tenslotte afgekeurd te worden.

Kort na de Tweede Wereldoorlog, om precies te zijn op zondag 22 juni 1947, speelde
zich op de rede van Vlissingen een ramp af die vele inwoners van deze stad zich nog
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De Texelstroom van de HSM pikt een "boulevardje”. Viissingen, 1918.
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altijd herinneren. Onder de ogen van honderden wandelaars op de boulevard sloeg de
sleepboot FAIRPLAY TWO (1944 - 274 Brt.) plotseling om en verdween met 7 opvaren-
den in de diepte.

Omstreeks 16.00 uurarriveerde op de rede de sleepboot Fairplay Two met als sleep het
Finse stoomschip KUURTANES (1906 - 3026 Brt.). De Fairplay Two minderde vaart om
op een tweede sleepboot (de Goliath) te wachten en maakte van het oponthoud
gebruik om zijn tros wat in te korten. Vermoedelijk is de sleepboot op dat moment door
de stroom gegrepen, want plotseling sloeg de Fairplay Two om. Er volgde direct hulp
van verschillende kanten en men zag kans 4 bemanningsleden te redden. Bij de 7 op-
varenden die het leven lieten was de Belgische loods. Op 13 augustus 1947 werd de
sleepboot gelicht en naar Vlissingen gebracht. De Fairplay Two is later in Antwerpen
hersteld en weer als Ifrane in de vaart gebracht.

Op 25juli 1950 zinkt het Noorse schip SONGA (1948 - 2066 Brt.) na een aanvaringop de
rede van Vlissingen. De Songa, die voor anker lag, was aangevaren door een Pools
schip. De bemanning kon het schip tijdig verlaten, inclusief een aantal werknemers van
de Kon. Mij. "De Schelde”, die aan boord waren voorreparaties. De laatste restenvan de
Songa werden gedurende 1980 opgeruimd door het bergingsbedrijf Van den Akker uit
Vlissingen.

Een tweetal schepen kwam gedurende die jaren in het nieuws doordat zij lange tijd op
een plaat vast bleven zitten. Zo zat het Noorse schip OGNA (1939 - 4998 Brt.) veertien
dagen lang vast op de "Hooge Springer” in december 1949. Pas begin januari kon zij viot
worden gebracht.

Het Portugese vrachtschip PEBANE (1944 - 1953 Brt.) liep tijdens zwaar weer op 8 no-
vember 1952 op de "Hooge Platen” en kon pas nadat een deel van de lading gelost was,
op 16 november 1952 vliotgebracht worden.

- Ll
De Goldfinch op het roeiershoofd. Michiel de Ruyter kijkt toe.

66

Iy



DE REDE EN HET HAVENGEBIED VAN VLISSINGEN

Een ernstige aanvaring vond plaats tussen het Belgische CMB-schip CONGO MOKE
(1958 - 9078 Brt.) en de Noorse tanker KONGSVANG (1959 - 20514 Brt.) op 28 januari
1965. Het Belgische schip werd met zware schade Vlissingen binnengebracht.

In oktober 1966 zocht de Noorse tanker BOLLSTRA (1965 - 28668 Brt.) de Spijkerplaat
op doch 11 sleepboten brachten haar weer op het rechte pad.

Dat een aanvaring tussen twee betrekkelijk kleine schepen ook fataal kan zijn bleek op
9 november 1965. Het Nederlandse kustvaartuig UNDEN (1961 - 499 Brt.) kwam in aan-
varing met de Noorse coaster JOHN KNUDSEN (1952 - 295 Brt.). Laatstgenoemde zonk
en helaas kon de machinist die bekneld was geraakt niet meer gered worden. Het wrak
van de John Knudsen werd juli 1967 gelicht en op het eilandstrandje in Vlissingen
gesloopt.

Op 1 juni 1955 was bij de Koninklijke Maatschappij "De Schelde” te Vlissingen de
Nederlandse onderzeebootjager Hr. Ms. NOORD-BRABANT (1955 - 2765 Twvp.) in
dienst gesteld. De Engelse bulkcarrier TACOMA CITY (1972 - 16704 Brt.) stelde haarop
9januari 1974 op derede van Vlissingen buiten dienst. De Noord-Brabant voerals schip
van de wacht de Scheldemond binnen en kwam met de Engelse bulkcarrier in aan-
varing. De bulb van de Tacoma City boorde zich in het ketelruim van de achtermachine-
kamer van de jager. Er ontstond een groot gat en de Noord-Brabant ging naar de
Scheldepoort voor eeninspectiedokking. Het werd niet meerlonend geacht de jager te
herstellen omdat inmiddels een vervangingsprogramma van nieuwe schepen van start
was gegaan. De Noord-Brabant werd buiten dienst gesteld en ging naar de sloper. Bijde
aanvaring lieten 2 marinemensen het leven.

Behalve aanvaringen kunnen ook andere zaken voor opwinding zorgen op de rede van
Vlissingen. Zo haalde de zwaar geladen Essotanker ESSO WINCHESTER (1958 - 24559
Brt.) een 1000 kg wegende mijn aan haar anker op. Een demonteerploeg van de Neder-
landse Marine probeerde de mijn zonder resultaat van het anker te krijgen. Na twee
dagen viel de mijn tenslotte van het anker op de zeebodem. De mijn is daarna niet meer

De Salatiga wordt nabij het Leugenaarshoofd viotgebracht door een viertal sleepboten.
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gevonden. Hoewel de kans op een ontploffing klein was is dit voorval in de pers nogal
opgeblazen.

De Liberiaanse tanker PANTHER (1954 - 15841 Brt.) zorgde voor nogal wat sensatie
toen het schip, geladen met "crude oil”, dreigde te zinken op de rede. Het schip had
vastgezeten op de Goodwin Sands en was na enkele dagen, wonder boven wonder,
met de hulp van 10 sleepboten van de banklosgekomen. Het schip kreeg toestemming
om naar Antwerpen te varen, doch begon plotseling water te maken en werd op de
Spijkerplaat gezet. Met het zomerseizoen voor de deur vreesde men het ergste maar de
tanker kon na een aantal spannende dagen veilig de Sloehaven worden binnen-
gebracht. Na lossing ging het schip naar de Viissingse buitenhaven en na een aantal
weken is zij voor de sloop verkocht.

Tot zover de rede van Vlissingen.

Schepen die Vlissingen aanlopen via het Oostgat doen dat via de "Sardijngeul” met aan
stuurboord de Nolleplaat en aan bakboord de bekende Vlissingse boulevard. Voor de
uitgaande vaart geldt uiteraard het omgekeerde. Voor de boulevardwandelaar is er in
de loop der jaren nog weleens wat te zien geweest in de vorm van een schip tegen de
boulevard, op een paalhoofd of op het strand.

Het zogenaamde Nollehoofd, wat nogal ver in zee uitsteekt, is vaak het decor geweest
voor een schip dat "paaltjes pikie”.

Zo voer het Noorse stoomschip ASPEN (1897 -3114 Brt.) inde nachtvan 5 op 6 februari
1919 dwars door het Nollehoofd heen en het eveneens onder Noorse vlag varende
stoomschip FREDEN (1919 - 3120 Brt.) deed hetzelfde in de nacht van 10 op 11 oktober
1926. Na de Tweede Wereldoorlog voeren ook verschillende schepen dwars door dit

Een kort avontuur van de Benwyvis op de boulevard. De Hoek van Holland en de Noordzee doen hun "job".
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hoofd of bleven er in steken. Zo waren dat de TRANSUNION (1945 -7198 Brt.) in 1955,
de GLENORCHY (1941 - 9309 Brt) in 1962 en de Nederlandse MARIEKERK (1944 -
7638 Brt.) in 1966.

Lege uitgaande schepen lopen soms de kans door het getij of door een te late koers-
correctie aan lager wal te raken tussen het zogenaamde Leugenaarshoofd en Nolle-
hoofd. Het schip kan meestal op eigen kracht viot komen, doch soms is sleepboothulp
noodzakelijk. Zo’n aan lager wal geraakt schip is echter altijd een attractie van de eerste
orde. Een paar strandingen van de laatste jaren: de WILLEMSKERK (1967 - 10710 Brt.)
in 1971, de ALSTER EXPRESS (1969 - 14071 Brt) in 1972, de NAMIK KEMAL (1962 -
5615 Brt.) in 1974 en de NORDFELS (1976 - 4612 Brt.) in 1977.

Het Nederlandse schip TEXELSTROOM (1918 - 1617 Brt.) strandde in december 1918
zeer dicht tegen de Vlissingse boulevard De Ruyter. Het schip zat evenwijdig met de
steile muur en kon pas na vijf dagen vlot gebracht worden. Daarna heeft er geen enkel
schip meer zo dicht een bezoek gebracht aan de boulevard, alhoewel de GOLDFINCH
(1937 - 454 Brt) in mei 1952 op het Roeiershoofd ook voor een aardig schouwspel
zorgde.

Een ander amusant verhaal ontstond na het zinken van de kustvaarder CORALE (1949 -
500 Brt) in 1957.

Het zinkenvan de Corale is eigenlijk een typisch ongeluk doordat de beloodsing op zich
laat wachten. Tijdens een zware regenbui moet het Russische vrachtschip NICOLAI
BAUMAN (1923 - 1780 Brt.) op een loods wachten en beschrijft een cirkel. Een derde
schip belemmert even het zicht en de Rus boort zich ter hoogte van de boulevard inde
kustvaarder, die snel zinkt. De redeboot pikt de 10 bemanningsleden op en van de
Corale is alleen de mast nog zichtbaar.

Een authentieke opname van de gezonken Redwood in de Sardijngeul in 1911.
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Het bergingsbedrijf Van den Akker uit Viissingen krijgt de opdracht de Corale ter
bergen. De toenmalige adjunct-directeur van genoemd bedrijf was in die dagen niet
helemaal tevreden met de berichtgeving van de Provinciale Zeeuwse Courant omtrent
een eerdere berging.

"Wij controleren alle berichten voor ze in de krant verschijnen”, was het antwoord.
De adjunct-directeur moet toen gedacht hebben: Nu dat zullen we dan eens zien.
Bij de berging van de Corale kwam het toeval hem te hulp. De bemanning van een der
bergingsvaartuigen zag op een zandplaat een grote dode vis liggen. Het was een wal-
visachtig dier (Butskop) van wel zo’'n 8 meter lang en drie ton wegend.

Er werd een verhaal verzonnen dat een duiker de vis in het ruim van de Corale had
gevonden en met zijn mes een paar dodelijke steken had toegebracht. Zij arriveerden
onder grote belangstelling met de dode vis in de takels van een bok in Vlissingen.
De andere dag stond er met grote letters in de PZC: Duiker trof monstervis in wrak van
"Corale” voor Vlissingen.

De berichten werden dus blijkbaar niet zo goed gecontroleerd.

Het hele verhaal kwam uitgebreid in alle kranten en tijdschriften te staan en hoewel de
adjunct er op wees dat dit een uit de hand gelopen grapje was, geloofde men hem niet.
Als er een duiker nodig was werd altijd naar "De duiker van die walvis” gevraagd. De hele
zaak is later in een uitgebreid artikel over het bergingsbedrijf Van den Akker nog eens in
goede harmonie opgehaald, doch het verhaal van de walvis is nog altijd het beste
bergingsgrapje.

De Corale werd in grote stukken naar boven gehaald en verdween naar de sloper.
Een van de paalhoofden nabij de Vlissingse boulevard, het zogenaamde Leugenaars-
hoofd, dankt zijn naam aan oudere Vlissingers die in de buurt van dit paalhoofd "hun
verhaal” vertelden. Gezien de naam van het paalhoofd moeten we deze verhalen maar

De Vittangi in haar benarde positie.
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niet al te serieus nemen. Geen leugen is het feit dat dit paathoofd een gevaar is voor de
scheepvaart en verschillende schepen kwamen met dit paalhoofd in aanraking.

Op het Leugenaarshoofd of in de directe omgeving strandden o.a. de navolgende
schepen: In de nacht van 12 op 13 januari 1926 het stoomschip SALATIGA (1920 -
7379 Brt) * en op 9januari 1927 het Franse schip FORBIN (1922 - 7291 Brt.) die tevens
het Leugenaarshoofd zwaar beschadigde.

Ter hoogte van de gevangenistoren strandde op 5 mei 1930 het Britse stoomschip
BENWYVIS (1929 - 5920 Brt) en kon met behulp van de sleepboten HOEK VAN
HOLLAND (1918 - 3251 Ipk.) en NOORDZEE (1927 - 550 Ipk) viot gebracht worden. (De
Benwyvis had kort hiervoor ruim een maand op het strand van Terschelling gezeten.)
Iin februari 1957 voer het Amerikaanse schip AMERICAN TRAPPER (1943 - 8453 Brt.)
dwars in het Leugenaarshoofd tijdens mist doch met hoog water is dit schip weer viot
gebracht.

De "Sardijngeul”, de vaarweg welke direct gelegen is tussen de boulevard en de
"Nolleplaat”, is tamelijk smal. Zo kwam het Nederlandse stoomschip HOLYROOD
(1857 - 341 Brt.) ter hoogte van de "Leugenaar” op 23 maart 1871 inaanvaring met een
Engels schip. De Holyrood zonk en de bemanning werd gered. Na een paar dagen gleed
het schip naardieper water en de bergers die net begonnen waren iets van de lading te
redden moesten hun pogingen staken.

Op zondag 21 juli 1901 vond erin de Wielingen een aanvaring plaats tussen twee Duitse
stoomschepen namelijk de CAESAR (1888 - 2315 Brt) en de WEIMAR (1890 -
1583 Brt.). De Caesar maakte water en sleepboten maakten vast met het doel het schip
Vlissingen binnen te brengen. Plotseling begon de Caesar echtertezinken en de sleep-
boten probeerden het schip op de Nolleplaat te zetten. Dit mislukte echter en de
Caesar, geladen met graan en dwarsliggers, zonk in de Sardijngeul. Men kon toen niet

* Ex Salatiga van de Rotterdamse Lloyd. Tijdens de stranding onder Engelse viag.

Nog een opname van de Vittangi. Duidelijk is te zien dat het schip bijna verloren was.
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vermoeden dat vele jaren later de naam van dit Duitse stoomschip nogal eens genoemd
zo worden in verband met een andere scheepsramp.

Op 22juni 1911 zonk het Engelse schip REDWOOD (1908 - 1228 Brt.) na een aanvaring
op bijna dezelfde plaats terwijl een paar dagen later, ook na een aanvaring, de Belgi-
sche Loodsschoener No. 15 zonk waarbij de schipper omkwam.

De dierentuin in Hamburg verwachtte in maart 1925 een groot aantal nieuwe dieren die
met het Engelse stoomschip RAVENSCAR (1905 - 4109 Brt.) gebracht zouden worden.
De Ravenscar kwam echter op 4 maart 1925 in de Sardijngeul in aanvaring met het
Noorse stoomschip INGERFIRE (1905 - 3835 Brt.). Om zinken te voorkomen moesten
de uitgevaren sleepboten het Engelse schip nabij de De Ruyterschool aan de grond
zetten. De dieren, waaronder apen, slangen, pelikanen en tropische vogels, werden in
Vlissingen aan de wal gebracht en het personeel van het Loodswezen, Lloyds en
anderen ontfermden zich over de dieren.

Op 8 maart ging de Ravenscar vervolgens naar Rammekens voor een verdere nood-
reparatie, die de maanden maart en april duurde. Tijdens het transport naar Ramme-
kens waren de navolgende sleepboten actief: GOUWZEE (1906 - 500 Ipk.), DIRECTOR
GERLING (1892 - 600 Ipk.)), ZUIDERZEE (1897 - 500 Ipk) en ROZENBURG (1906 -
500 Ipk.).

Vooral na de Tweede Wereldoorlog waren de schepen van de Zweedse rederij
Grangesberg-Oxelésund Trafik A/B te Stockholm een regelmatige verschijning op de
Westerschelde. Deze schepen kwamen met ijzererts uit Narvik met bestemming Gent
of Antwerpen. Aanvankelijk voeren de typische trampschepen op deze lijn, doch in de
jaren vijftig kwamen de eerste zogenaamde Ore/Qil-carriers. Zij namen op de heenreis
erts mee en als retourvracht olie. Een van deze schepen is ter hoogte van Vlissingen

Het Zweedse schip Scania gezonken nabij de buitenhaven van Vlissingen, januari 1957.

72




DE REDE EN HET HAVENGEBIED VAN VLISSINGEN

danig in moeilijikheden gekomen en deze zaak heeft nogal wat opschudding veroor-
zaakt.

In de avonduren van maandag 18 februari 1957 loopt de VITTANGI (1953 -16413Brt.) in
de Sardijngeul ter hoogte van de Leugenaar op een onbekend voorwerp. Aan stuur-
boordzijde van het schip ontstaat een scheur van 40 meter en 4 ballasttanks * van de
Vittangi stromen vol water. Dinsdagmorgen zijn er 6 ballasttanks vol water en de
bemanning, op de kapitein en enkele stuurlieden na, beginnen het schip te verlaten. De
bergingsvaartuigen Salvor 10, Buffel en de sleepboten SCALDIS (1955 - 2400 Ipk.) en
POOLZEE (1942 - 1000 Ipk.) doen hun werk Zij kunnen echter niet voorkomen dat de
positie van de Vittangi steeds hachelijker wordt. Woensdag 20 februari beginnen de
bergers wat succes te krijgen, de samengeperste lucht in de ballasttanks begint het
water te verdrijven. Het gevaar van breken blijft echter levensgroot aanwezig, terwijl
ook steeds meer water in de ruimen loopt.

In de loop van donderdag en de vrijdag daarop krijgen de bergers de Vittangi steeds
meer in hun greep. Het achterschip gaat weer drijven en begonnen wordt met het
lossen van de lading. Twee enorme drijvende kranen maken het schip lichter en tegen
de avond is er genoeg drijfvermogen om de Vittangi de haven van Vlissingen binnen te
slepen.

In de loop van de vrijdagavond brengen de sleepboten SCALDIS (1955 - 2400 ipk),
GELE ZEE (1942 - 2200 Ipk.), FRANKRIJK (1952 - 600 Ipk.), VAN WOELDEREN (1950 -
600 Ipk), DOMINIQUE GERLING (1954 - 1000 Ipk), GENEVIEVE LETZER (1954 -
1000 Ipk.) en GEORGES LETZER (1945 - 800 Ipk.) het "gezonken schip” de haven van
Vlissingen binnen.

Na een noodreparatie en verdere lossing gaat de Vittangi naar de RDM te Rotterdam

* Lees ladingstanks.

s el i . -
e s - SRSV R ) jovs. -y @

Hetzelfde schip nu na de berging. Duidelijk is het aanvaringsgat te Zien.
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voor definitieve reparatie. Op 8 juni 1957, om 07.00 uur kiest het schip weer zee met
bestemming Narvik om een nieuwe lading erts te halen. Een week later verschijnt de
Vittangi* weer voor de Vlissingse boulevard en op de plaats waar het schip een paar
spannende dagen doormaakte ligt nu een bergingsvaartuig dat bezig is de wrakresten
op te ruimen.

Reeds in de periode dat de Vittangi voor Vlissingen in een hachelijke situatie verkeerde,
stelde iedereen de vraag: Waar is de Vittangi op gelopen? Op zeekaarten is geen wrak
aangegeven en ook het loodswezen is niet bekend met een wrak op deze plaats.
Rijkswaterstaat, beheerder van het vaarwater, wordt door de Zweedse rederij (of beter
de assuradeuren) aansprakelijk gesteld. Het wordt een zeerlangdurig proces tussende
assuradeuren en de Staat der Nederlanden. Men gaat zelfs zover dat opgedoken wrak-
resten in laboratoria worden onderzocht en men zoekt alle kranten af of er op deze
plaats ook een schip gezonken is. Het hele proces loopt ongeveer 10 jaar maar tot een
uitspraak komt het echter niet. De hele zaak is tenslotte geseponeerd mede door de
steeds maar oplopende proceskosten.

Van officiéle zijde dus geen oplossing voor het "onbekende wrak”, doch vele onofficiéle
kanalen wijzen in de richting van de Caesar die in 1901 op genoemde plaats verging.
Ook het wrak van de Holyrood kan mogelijk een rol gespeeld hebben. Tevens is het zo,
dat wrakken soms tot de bodem zijn opgeruimd en derhalve niet meer bestaan, maar
dat door het verschuiven van zandbanken enz. toch weer resten boven komen.
Aanzienlijk sneller was de uitspraak van de Raad van Scheepvaart, die in Nederland de
zaak behandelde. Men kwam eensluidend tot de conclusie dat zowel de kapitein als de
loods geen enkele schuld trof.

De "Nolleplaat” is een zandbank waar meerdere schepen zijn vastgelopen. Zo strandde
op 4 oktober 1929 het stoomschip MAR GLAUCO (1906 - 4696 Brt.) en dit schip kon
slechts met een groot aantal sleepboten viot gebracht worden.

Voorde ARENDSKERK (1948 - 8062 Brt.) in maart 1951 waren maar 4 sleepboten nodig
om dit Nederlandse schip van de plaat af te halen, maar voor de SPYROS ARMENAKIS
(1942 - 2065 Brt.) betekende de Nolleplaat het einde. Deze Griekse kolenboot was in
1942 gebouwd als Empire Clansman van het Empire-lcemaidtype. In 1948 veranderde
de naam in Sheaffield enin 1952 in Corfield. In 1964 werd het tenslotte Spyros Armena-
kis. Op zaterdagavond 13 februari 1965, tildens eenzware noordwesterstorm, kwam de
Spyros Armenakis door het Oostgat de Westerschelde binnen. Het schip had geen
loods aan boord, de loodsdiensten waren al gestaakt en de Griekliep op de Nolleplaat
omhoog. Door het zware weer brak het schip bijna direct doormidden en de bemanning
verkeerde in een gevaarlijke situatie. De reddingsboot President J. V. Wierdsma, gesta-
tionneerd te Breskens, zag kans de bemanning bestaande uit 22 koppen onder moei-
lijke omstandigheden te redden. Het schip dat de eerste dagen nog gedeeltelijk boven
water uitstak, zakte in de loop van de volgende dagen steeds verder weg. Tegenwoor-
dig herinnert alleen de mast, die nog altijd zichtbaar is, ons aan de Griekse kolenboot
die het zonder loods wilde proberen.

Oostelijk van de oude stadskern van Vlissingen ligt de "eilanddijk”, vervolgens de in
1931 in gebruik genomen buitenhaven en daarna volgt de dijk van de Zuidwatering tot
aan het Sloegebied. Tegenwoordig behoord dit gehele gedeelte tot de gemeente
Vlissingen.

Bij de eilanddijk loopt het water bij eb nogal ver terug en dan ontstaat er een grote
modder en zandstrook. Bergers kregen van Rijkswaterstaat wel toestemming om een
geborgen wrak daar tijdelijk op het strand te zetten. Zo lagen daar korte of langere tijd

* Voorjaar 1983 nog in de vaart als Kanaris.
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de wrakken van de Corale, Martin Liitje en John Knudsen.

Ter hoogte van de huidige haveningang had op 6 oktober 1921 een hevige aanvaring
plaats tussen het Duitse stoomschip AMALER (1901 - 2806 Brt.) en het Engelse schip
OAKFIELD (1912 - 3646 Brt) De Amaler zonk direct en kwam op haar zij te liggen.
Berginspogingen hadden geen succes.

Het Zweedse schip SCANIA (1921 - 2205 Brt.) kwam op nagenoeg dezelfde plaats, inde
nacht van 20 op 21 januari 1957, in aanvaring met het Franse schip CHILI (1950 -
6550 Brt.) en begon direct water te maken. Sleepboten van het bunkerstation in de
haven maakten vast en trachtten de Scania binnen te brengen. Aan stuurboordzijde van
de haveningang gekomen begaf een waterdicht schot het en de Scania zonk in de
haveningang. De Scania bleef op de bodem liggen met de brug, schoorsteen enmasten
boven water, hetgeen voor de passagiers van de veerboten naar Breskens een attrac-
tie was. De Scania is tenslotte in juni 1957 gelicht en arriveerde in september bij de
sloper.

Door een verraderlijke ebstroom liep op 22 februari 1961 de Engelse sleepboot SALVO-
NIA (1938 - 3000 Ipk.) vast bij de Vlissingse buitenhaven. Deze sleepboot, de voor-
malige Thames van L. Smit & Co. koninde avond viot komenmet hulp van een bergings-
vaartuig.

Meer hulp was nodig om het Engelse passagiersschip CAPETOWN CASTLE (1938 -
27002 Brt.) dat in mei 1966 bij dezelfde haven op het zogenaamde "Groene licht” was
gelopen, weer vlot te brengen. Het schip kwam naar Vlissingen om passagiers op te
halen voor Zuid-Afrika. Tegen de avond kan de Capetown Castle met behulp van 11
sleepboten viot worden gebracht. Bij het vastiopen van de Capetown Castle was ook de
havensleepboot FREDERIK HENDRIK (1957 - 1425 Ipk) vastgelopen.

Een groot aantal sleepboten in actie bij de Capetown Castle.
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In die jaren is er nogal wat discussie geweest of de haven wel geschikt zou zijn voor
grote schepen. Er waren namelijk al eerder "ongelukjes” geweest. De tijd heeft echter
het probleem opgelost. De passagiersschepen verdwenen nagenoeg van de wereld-
zeeén en Vlissingen kreeg een grote haven in het Sloe.

Het Sloe (middelnederlands Sloede, hetgeen goot betekent) was aanvankelijk een in-
ham tussen Walcheren en Zuid-Beveland bestaande uit slikken en schorren. Aan de
westelijke zijde, ongeveer bij de ingang, ligt het Fort Rammekens, een van de vele
Scheldeforten. In 1871 is er een dam aangelegd ten behoeve van een spoorlijn Middel-
burg-Goes, waardoor Walcheren geen eiland meer was. Daarna is hetSloe verderinge-
polderd metin 1949 de Quarlespolder enin 1962 werd begonnenmet de verdere inpol-
dering ten behoeve van een industrie- en havengebied.

Doordat in het verleden dit gebied bij laag water droog viel, leende het zich uitstekend
voor het aan de grond zetten van schepen. Als er bijvoorbeeld na een aanvaring een
schip dreigde te zinken probeerden de bergers het schip bij het Sloe aan de grond te
zetten met het doel voorlopige reparatie of lossing van de lading. Verschillende vaar-
tuigen zijn daar dan ook in de loop der jaren blijven zitten omdat reparatie niet meer
loonde of mogelijk was. Resten van voornamelijk houten schepen zijn jarenlang zicht-
baar gebleven, totdat ze onder het zand of blubber verdwenen.

De Belgische driemastschoener CHARLES (1856 - 708 Brt.) raakte op 15 oktober 1872
in de Wielingen in brand en de sleepboot KLAMPER (1869 - 50 Ipk.) zag onder moeilijke
omstandigheden kans de Charles bijRammekens in het Sloe aan de grond te zetten. De
Charles, geladen met ketels Naphta, brandde geheel uit hetgeen voor de bevolking
een fascinerend schouwspel was. Delen van de lading en het schip werden later
verkocht.

Het Belgische stoomschip C. F. Funch arriveerde in de avond van 24 augustus 1876 op
de rede van Vlissingen met brand in de lading. De C. F. FUNCH (1871 - 1501 Brt.) van de

Bergers in actie bij de Clan Graham nabij Rammekens.
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Antwerpse rederij Steinmann, Ludwig & Co. voer op Amerika met landverhuizers en
nam als retourvracht stukgoed mee naar Antwerpen. Sleepboten zagen kans het schip
bij Rammekens op het droge te zetten, waarna het doorde bemanning werd verlaten en
geheel uitbrandde. Een deel van de lading die gered was werd in het openbaar ver-
kocht. De Vlissingsche Courant van die dagen schreef in september een bericht, dat op
last van de burgemeester geen graan en talk meer verkocht mocht worden wegens
verspreiding van grote stank over de stad.

Het wrak van de C. F. Funch werd gedeeltelijk gesloopt. In de loop derjaren verdwenen
de resten geheel onder de modder. Bij het graven van de dokken voor de reparatiewerf
"Scheldepoort” in de zestiger jaren, kwamen de resten van het schip weer tevoorschijn
en werden alsnog verder opgeruimd.

Eenvan de wrakken dat nog jaren zichtbaar was bij Rammekens is dat van het ltaliaanse
barkschip APORTI (1867 - 498 Brt.). Deze bark was begin 1879 bij Rammekens aan de
grond gezet.

Op 11 november 1920 had er in de Wielingen een aanvaring plaats tussen de Engelse
stoomschepen CHOLMLEY (1880 - 1368 Brt.) en CLAN GRAHAM (1907 -5213 Brt.). De
Clan Graham, een schip van het Turret-type (ook wel buikboot genaamd), werd bij Ram-
mekens aan de grond gezet voor reparatie. Men trachtte de aanvaringsschade voor-
lopig te herstellen, doch op 13 november brak er als gevolg van laswerkzaamheden
brand uit in de lading. De bemanning, bestaande uit o.a. 58 Indiérs, kon met moeite
gered worden en het schip brandde geheel uit. Op 18 november was het vuur gedoofd
en werd een begin gemaakt om het schip naar Antwerpen te slepen, hetgeen op 25 no-
vember ook gebeurde. Het schip was dusdanig beschadigd, dat reparatie niet meer
lonend was en de Clan Graham verdween naar een sloperij in Antwerpen.

In de jaren hierna zijn nog meerdere schepen ter hoogte van Rammekens in het Sloe
aan de grond gezet. Dit waren o0.a. de RAVENSCAR (1905 - 4109 Brt.) inmaart 1915, de
YALOU (1914 - 8597 Brt.) in juli 1928 en de GERMAINE L.D. (1921 - 5132 Brt.) in maart
1929.

De berging van de Yalou is een hachelijke zaak geweest daar ruim 1 en ruim 2 vol water
zaten en de machinekamer onbruikbaar was. Na aangevaren te zijn in de Wielingen op
29 juli 1928 door het Engelse schip BEDECRAG (1901 - 4029 Brt.) zagen sleepboten
kans het schip bij Rammekens aan de grond te zetten. De lading werd gelost en na een
noodreparatie konden de bergers het schip drijvend krijgen. In Antwerpen is de Yalou
later gerepareerd.

Een van de laatste schepen die in het Sloe na een aanvaring aan de grond werd gezet
was de SAN FELICE (1928 - 4895 Brt.). Dit schip had zware schade opgelopen na een
aanvaring met het Deense schip MEONIA (1927 - 5267 Brt.) terhoogte van de Vlissingse
haven in juli 1954.

Doorindustrialisatie en inpoldering is dit gebied niet langer meer bruikbaar als "opzet-
telijke strandingsplaats” en ook de werkwijze na een aanvaring is in de loop der jaren
veranderd. Wat echter wel in het Sloe is gebleven zijn de aktiviteiten rond de scheep-
vaart.

De zaterdag voor Kerstmis 1977 zou een zwarte bladzijde worden uit de Belgische bin-
nenvaarthistorie. Tijdens zware storm vertrok uit de Sloehaven een tweetal Belgische
binnenvaarttankers. Ondanks waarschuwingen voor zware storm gingen de schippers,
die ook hun gezin aan boord hadden, toch naar buiten om vermoedelijk de feestdagen
in Antwerpen door te brengen. Buiten de haven gekomen kwamen de tankers in moei-
lijkheden en één, de Laguna, strandde op een strekdam. Van verschillende kanten
werden reddingspogingen ondernomen doch de vrouw van de schipper en vier hunner
kinderen verdronken op jammerlijke wijze. De schipper en andere bemanningsleden
konden worden gered.
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Ten oosten van het Sloe lag in vroeger tijden een grote zandbank, de "Kalootbank”
geheten.

Waar de naam Kaloot of Caioot vandaan komt is niet te achterhalen. Vermoedelijk is de
naam ontstaan uit een oud Zeeuws woord, hetgeen met vele banken en stromen
gebeurd is.

De Kalootbank is omstreeks 1800 een zeer grote, ver in zee liggende zandbank ge-
weest. Op oude kaarten wordt reeds voor Vlissingen gesproken over de West-Kaloot. In
de loop der jaren is de Kaloot steeds verder afgebrokkeld en in de jaren vijftig was er
slechts een smalle strook met duintjes over, waar broedplaatsen warenvoor zeevogels.
Nade havenwerkenin het Sloegebied is de Kaloot geheel verdwenen. De Kalootbankis
vooral voor 1900 erg bekend geworden door scheepsstrandingen.

De banklag voor de scheepvaart dermate ongunstig, dat bij geringe wind of door het tij
vele zeilschepen op die plaats vastliepen. De meesten kwamen er dan wel weer met
sleepboothulp vanaf, doch ook een aanzienlijk aantal bleef er zitten. De te volgen pro-
cedure was dan eenvoudig. Er werd in Vlissingen, onder leiding van een notaris, een
openbare verkoping georganiseerd. Meestal werd, als de lading er nog was, deze eerst
verkocht en vervolgens de scheepsinventaris. Er was voor deze scheepsinventaris veel
belangstelling van de zijde van schippers, kapitein-eigenaars enz. Na de inventaris ver-
kocht men het schip of wrak. Meestal werd dit dan ter plaatse gesloopt en het hout kon
men voor allerlei doeleinden gebruiken. De laatste resten werden dan met laag water
door de bevolking gesloopt om hun wintervoorraad hout op peil te brengen.

Zo strandde op 21 maart 1874 de Nederlandse schoener MARIA (1858 - 168 Brt.), thuis-
horend in Hoogezand. De bemanning werd gered doch de schoener was verloren. De
inventaris en het wrak werden publiekelijk verkocht voor een bedrag van f 2024,75. Ver-
der begin 1877 de ltaliaanse bark ROMA (1846 - 202 Brt.) welke eveneens verloren ging.
Op 13februari 1894 sloeg de Deense driemastschoener MAIJ (1874 - 303 Brt.) van haar
ankers en dreef op de Kalootbank Het schip, geladen met zemelen, liep vol water en

VERKOOPING TE VLISSIBGEN ADVERTENTIEE,
& Contant, De Notaris J. A. DE WOLFF, sl op
E | | | womNsbag 1 aramL 1874,
g:cht:%?es?eﬁe ié:;mp mrg::rﬁet s middags 12 nur, op do Bierkado to

: Viissingen, & presenteeren
GEKOPERD EN KOPERVAST S ERILOO DN . t"

Ilaliaansche Barkschip Het. op de Caloot gestrande |
SCHOONERSCHIP

”ROMA SO ,‘ ARI A»

]JGGEN DE OP DE CALOOTSBANK gevoerd geweest door kapitein E. DEUZE

benevens van deszelfs ot . ALSMEDE: .
"INVENTARIS, "
~ zal alsnu plaats hebben. : - ; bat:laned?m IIZ}HVLEGN“%MHS’ K, E

WOENSDAG 14 FEBRUARI 1877, ANKERS, KETTINGEN enz.

DES MIDDAGS twaalf uar PEBCIBS.

De verkoop van wrakken van schepen die hun einde vonden op de Calootbank.
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werd afgekeurd. Het wrak is later per opbod verkocht.

Naarmate de zeilvaart minder is geworden nam het aantal strandingen op de Kaloot-
bank af. Het stoomschip had voldoende motorvermogen om vrij van de bank te blijven.
Zoals gezegd, verdween de Kalootbank in de loop derjaren. Tegenwoordig herinnert al-
leen een stuk zeedijk dat de naam "Kaloot” draagt ons aan een beruchte zandbank die
eens de schrik was van iedere kapitein die de Schelde bevoer.

De stad Vlissingen heeft haar bestaan en bekoring te danken aan het water waaraan ze
is gelegen. De scheepvaart staat centraal en dat zal ook in de toekomst zo blijven.
Een eeuwenoud verhaal lijkt hiernaast wel van toepassing, namelijk: "De vijandige zee
die ook een vriend werd” alhoewel voor de zeeman die zelfde zee toch vaak vijandig
blijft.

Het plaatsen van een zogenaamde "patch” bij de berging van de Yalou in 1928.
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De Schoone Waardin

Van de buitenhaven van Vlissingen tot ongeveer het Sloegebied strekt de zeedijk van
de Zuidwatering zich uit. Een deel hiervan, in de praktijk meestal de hele dijk, wordt de
"Schoone Waardin” genoemd.

Dit stuk dijk dankt zijn naam aan een schilderij in een herberg, welke gevestigd was in
een zogenaamd polderhuis of commiezenhuis op de dijk.

Op dit schilderij was een Walcherse boerin met kaphoed en gouden naald afgebeeld,
volgens de oude Walcherse klederdracht. De vrouw welke afgebeeld werd, was de
vrouw van de opzichter of commies van de Zuidwatering, die in dit huis woonde.
Deze commies werd blijkbaar niet zo best betaald want hij gebruikte zijn woning tevens
als herberg, waar vooral de bemanningen kwamen van zeilschepen die op de rede van
Rammekens op gunstige wind of getij lagen te wachten. Later kwamen er zelfs dagjes-
mensen die een tochtje over de Schelde of het eiland maakten. Kort na 1900 werd de
herberg de "Schoone Waardin” opgeheven. Erwoonden nog enkele opzichters, dochin
de Tweede Wereldooriog werd het polderhuis op last van de bezetters afgebroken.
Hoewel deze plaats tot het begin van de 20e eeuw als oord van ontspanning bekend
was, is deze plaats aan de zeedijk toch het meest bekend geraakt als plaats voor een
stranding.

De meeste schepen die bij de "Schoone Waardin” strandden zaten er hoogstens 2 da-
gen. Een paar schepen gingen op die plaats geheel verloren. Zo vond er op 18 oktober
1876 een aanvaring plaats tussen het Engelse stoomschip GREEBE (1871 -955Brt.) en
het eveneens onder Engelse viag varende stoomschip SWITZERLAND (1874 - 2816
Brt).

De Greebe zonk onmiddellijk en veroorzaakte schade aan de oeververdediging.
De’jaren hierna strandden nog verscheidene schepen, doch deze kwamen spoedig
weer viot.

Een andere zaak was de stranding (of op de dijk zetten!) van het Italiaanse stoomschip
COMITAS (1905 - 3488 Brt.). In de avond van 21 december 1939 liep dit Italiaanse schip,
dat gebouwd was als Reliance en aan haar 8e naam toe was, ter hoogte van Nieuwe
Sluis op een mijn. Het schip werd midscheeps getroffen, doch bleef drijven. De sleep-
boten MAAS (1931 - 550 Ipk.) en SEINE (1908 - 850 Ipk)) van L. Smit & Co’s Internatio-
nale Sleepdienst waren toevallig in de buurt omdat ze op weg waren naar het station
Vlissingen.

De sleepboten maakten vast aan de Comitas en sleepten het richting Sloe. De bedoe-
ling was waarschijnlijk om het schip bij Rammekens aan de grond te zetten, maar door
onbekende oorzaak strandde de Comitas en de sleepboot Maas bij de "Schoone Waar-
din” (dijkpaal 28). De sleepboot Maas kwam de volgende dag vlot, maar de Comitas zat
muurvast en werd reeds na enkele dagen door de bergers opgegeven.

Het schip werd daarna onder de Wrakkenwet geplaatst en ondertoezicht van de burge-
meestervan Ritthem werd de gehele inventaris en alles wat maar te bergen was van het
schip gehaald. De Comitas had nogal zware schade veroorzaakt aan de dijk, mede als
gevolg van de sterke stroom die langs het wrak schuurde.
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De Polder Walcheren claimde alle kosten bij L. Smit & Co., waarvan uiteindelijk in 1948
(dus 9jaren later) het aanvaarden van een dading hetresultaat was. Inmiddels waren de
totale kosten van de stranding opgelopen tot een bedrag van Fl. 575.000,-, hetgeen
een zeer groot bedrag was in die dagen. De Polder Walcheren moest slechts genoegen
nemen met een geringe vergoeding te weten Fl. 17.000,-, aangezien geen vrijheid kon
worden gevonden een proces tegen de rederij van het stoomschip Comitas in te
stellen.

Het dagelijks bestuur van de Polder Walcheren vond hierin aanleiding zich tot de
minister van Justitie te wenden, inzake van de onbevredigende werking van artikel 541
van het Wetboek van Koophandel, dat niet aangepast was aan de prijzen van die dagen.
Dit artikel spreekt over een bedrag van vijftig gulden per kubieke meter netto-inhoud
van het schip, vermeerdert, voor zover betreft schepen, welke door mechanische
kracht worden voortbewogen, hetgeen ter bepaling van die inhoud, van de bruto
inhoud is afgetrokken voor de ruimte, ingenomen voor de beweegkracht.

Het bleef echter bij genoemde vergoeding, doch bij het zogenaamde Caritasproces zou
een aanzienlijk betere vergoeding uit de bus komen. Het wrak van de Comitas werd op
last van de bezetters in 1944 gesloopt.

De resten zijn heden ten dage nog altijd zichtbaar.

Op Nieuwjaarsdag 1947 vond er ter hoogte van de "Schoone Waardin” een aanvaring
plaats tussen het Belgische schip CARITAS | (1903 - 2742 Brt.) en het Nederlandse
schip JAN STEEN (1942 - 7174 Brt)).

De Caritas | een oud beestje met een bewogen historie, evenals de Comitas ook aan
haar 8e naam toe, begon direct te zinken.

De sleepboten EBRO (1931 - 880 Ipk.) en BLANKENBURG (1938 - 700 Ipk.) voeren uit,
doch konden niets meer uitrichten.

De aanvaring welke vilak voor de dijk plaats had, werd geheel gevolgd door de toen-
malige opzichter van de Zuidwatering. Hier volgt zijn relaas:

BERG) £y
L S
4 [

De zeedijk van de Zuidwatering met de herberg "De Schoone Waardin".

81



DE SCHOONE WAARDIN

Op 1 januari 1947 ’s avonds omstreeks 19.00 uur hoorde ik de stoomfluiten van enige
schepen hevig blazen. Naar buiten kijkend zag ik twee schepen waarvan de kleinste
dwars op de stroom lag, met de voorsteven gericht op de dijk. Een groter schip, hetgeen
later volgens radioberichten het Nederlandse schip de Jan Steen bleek te zijn, voer in de
richting Antwerpen en ramde het kleinere schip met grote snelheid ongeveer midscheeps.
Hierna kwam het kleinere schip meegevoerd door de felle vioedstroom met grote snel-
heid op de dijk afgevaren en strandde daardoor, nadat het nog één der ankers had laten
vallen op de onderzeese oeververdediging tussen de dijkpalen nrs. 22 en 24.

Ik begaf me dadelijk naar de plaats van de stranding en zag dat het laatstgenoemde schip
de Caritas | was. Eigenaar was de Rederij "Societé Anonyme du Pont-Brulée” te Vilvoorde,
Belgié.

Het schip bevond zich met de voorsteven op ongeveer 20 meter afstand uit de steunrij en
ongeveer 55 meter ten Westen van dijkpaal 23. De achtersteven zat meer Oostelijk op ca.
80 meter uit de kruin van de dijk

Diezelfde avond om ongeveer 23.00 uur was de ebstroom het sterkst, waardoor de
achtersteven omzwaaide en de voorsteven op ca. 27 meter ten Westen van dijkpaal 23
kwam te liggen.

Gedurende de nacht kwam in deze ligging weinig verandering, wel was het duidelijk dat
het schip langzaam zonk.

De 2e januari om 06.00 uur in de morgen werd het schip door de felle vloedstroom
gegrepen, zodat het meer zeewaarts kwam te liggen. In deze toestand bleef het schip tot
ongeveer half acht, waarna het met een hevig gekraak in twee stukken brak en in de diepte
verdween.

Slechts een gedeelte van 2 a 3 meter van de achtermast stak boven water uit. Het zicht
was tijdens de aanvaring en stranding goed. De lichtboei ter hoogte van het voormalige

De Comitas een dag na de stranding op de dijk
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polderhuis en op afstand van ca. 2000 meter uit de dijk was duidelijk zichtbaar.

De Jan Steen is na enig oponthoud in de richting Antwerpen vertrokken.

1 januari hoogwater ca. 20 uur 30 min.

2 januari laagwater ca. 3.00 uur.

Het resultaat van enige peilingen, welke ik één dag na de stranding kon doen waren van
dien aard, dat een directingrijpen niet noodzakelijk was. Door het ongunstig vallen van de
getijden konden geen verdere peilingen worden verricht, zodat ik nog geen volledig over-
Zicht van de ligging van het schip enz. kon geven.

Tot zover het relaas van de opzichter van de "Schoone Waardin”.

De Caritas | was 44 jaar oud toen zij ten onderging, en het is wel curieus na te gaan wat
erindie 44 jaar met een schip kan gebeuren. De Caritas | werd gebouwd in 1903 als Wil-
ster bij Irvine’s Shipbuilding & Drydock Cie., te West Hartiepool, Engeland.

in 1920 werd het schip verkocht en herdoopt in Scarpa, eveneens een Engelse eige-
naar. Onder die naam strandde het schip en werd CTL verklaard, doch gekocht door
Griekse reders en weer onder de Amazon in de vaart gebracht.

Tot 1940 voer het schip nog onder de navolgende namen: Nereida, Anna S, Takis enin
1940 kwam het schip onder Belgische vilag onder de naam Frederic. in 1942 lag de Fre-
deric in de haven van Casablanca en werd op Belgisch initiatief ter beschikking gesteld
van het Rode Kruis in Genéve.

Na te zijn opgeknapt werd op 24 mei 1943 de Belgische driekleur neergehaald om
plaats te maken voor de Helvetische viag. Ook werd de naam, aanvankelijk voor tijdelijk,
gewijzigd in Caritas | en begin 1943 werd zij ingezet voor het Rode Kruis.

Vele reizen zijn daarna gemaakt met voornamelijk kleding, schoeisel en voedsel voor

Op last van de burgemeester/strandvonder wordt het schip leeggehaald.
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krijgsgevangenen, en het was mede door het succes van de Caritas | dat het Rode Kruis
besloot om meer neutrale schepenin te zetten voor dit doel.Na het zinken van het schip
heeft de naam Caritas | een wat andere klank gekregen, mede door het zogenaamde
Caritasproces.

Het schip veroorzaakte grote schade aan de zeewering en hieruit ontstonden opnieuw
moeilijkheden met de rederij. Na jaren juridische touwtrekkerij werd een dading aange-
gaan, met als resultaat dat de Polder Walcheren een bedrag ontving van Fl. 244.000,—-,
hetgeen aanzienlijk beter was dan met het Comitasproces.

In de jaren hierna liepen nog meerdere schepen op de dijk, dochin alle gevallen zagen
sleepboten kans de schepen binnen 1 a 2 dagen viot te brengen. We noemen er enkele;
april 1947 de SAMUEL NELSON (1942 -7176Brt.), januari 1952 de PHILLIPEL.D. (1951 -
5745 Brt.) die met 8 sleepboten viot moest worden gebracht. En in maart 1957 de
THORPE GRANGE (1954 - 8695 Brt.).

De IBERIA (1944 - 2902 Brt.) van Rederij Wm. H. Muller & Co. uit Rotterdam werd pas
viot gebracht nadat een deel van de lading ijzererts was gelost.

In de morgen van 14 december 1969 kwam een van de laatste schepen bunkerenin de
haven van Vlissingen. Door de verradelijke stroom konden de sleepboten het schip, de
tot bulkcarrier verbouwde T-2 tanker WESTERN EAGLE (1943 - 14313 Brt.) niet houden
en strandde op de "Schoone Waardin”. Het schip zat vlak bij de wrakresten van de
Comitas en werd met hoogwater viotgebracht.

Het is maar een greep uit de vele strandingen bij de "Schoone Waardin”, waarbij de
Comitas en de Caritas | een hoofdrol vertolkten. ,

In de jaren '70 liep het aantal strandingen terug mede door het verleggen van de vaar-
geul, maarondanks deze veranderingen zal de "Schoone Waardin” naar de scheepvaart
blijven lonken.

De tot bulkcarrier verbouwde T2-tanker Western Eagle gestrand bij "De Schoone Waardin”. Op de voorgrond de resten van
de Comitas.
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Het Pas van Terneuzen en de Everingen

Het Pas van Terneuzen is het hoofdvaarwater datloopt van ongeveer Borssele tot Baar-
land in een half circelvormige vorm, waarna Het Pas ter hoogte van Baarland over gaat
in het Middelgat. Ten noorden hiervan loopt de Everingen als nevenvaarwater waarvan
kleinere schepen gebruik kunnen maken, en dit vaarwater heeft tevens de functie als
bunker- en ankerplaats.

Het Pas van Terneuzen dankt zijn naam aan de plaats Terneuzen, ten zuiden van het
vaarwater gelegen.

Terneuzen, of eigenlijk Ter Nose, komen we voor het eerst tegen in 1325. Ter Nose is
dan weer verwant met nesse of nisse in de betekenis van neusvormige landtong. Dus
een plaats die zijn neus uitsteektin het water (de Schelde). Bij deze landtong mondt ook
een kreek of vaart uit in zee, en dat is eigenlijk het begin van Terneuzen. Reeds in die tijd
vestigen zich kooplieden bij deze kreek, om handel te drijven met Gent, meer land-
inwaarts gelegen.

In feite was toen al Terneuzen de voordeur voor Gent, hetgeen in de twintigste eeuw in
alle opzichten tot uitdrukking komt.

In 1510 worden er dijken aangelegd ter bescherming van de hoge vloeden en eris dan
voor het eerst sprake van een vaste woonkern. In de Spaanse tijd werd in Terneuzen
een fort gebouwd en de verdere Scheldeoevers werden versterkt om invallen der
Watergeuzen te voorkomen. In 1584 krijgt Terneuzen van Prins Willem van Oranje
stadsrechten en wordt voorzien van wallen en grachten.

Na beéindiging van de Tachtigjarige oorlog kon Terneuzen zich ontwikkelen enin 1646
wordt het schippersgilde opgericht. We zien dus dat de huidige grote betekenis van de
binnenvaart voor Terneuzen, al in die dagen ontstaan is.

Verschillende ooriogen in de jaren hierna zoals de Spaanse successieoorlog, de Franse
inval van 1747 en de Engeise inval van 1808 hebben Terneuzen geen goed gedaan. Na
het vertrek van de Franse troepen in 1815 begon men hard te werken om de stad, die in
verval was geraakt, er weer bovenop te krijgen.

De schorren ten westen van de stad worden ingedijkt (Nieuw-Neuzenpolder). Koning
Willem | besloot Gent een goede verbinding met de zee te verschaffen. Er was in die
dagen reeds een vaart van Gent naar Sas van Gent, doch deze was onvoldoende. Men
besloot een kanaal aan te leggen van Gent naar Terneuzen. Het bouwwerk, inclusief
grote zeesluizen, was voor die tijd geen sinecure. In 1825 werd begonnen met de werk-
zaamheden en op 18 november 1827 kon de toenmalige gouverneur van de Provincie
Zeeland het kanaal plechtig openen. De stad vierde feest en een aantal versierde vaar-
tuigen ging door het geopende kanaal naar Gent.

Het eerste koopvaardijschip dat door het kanaal ging was de "De Harmonie” van
Bordeau op weg naar Gent.

Door het toenemende scheepvaartverkeer was de bestaande sluis al gauw te klein. Het
duurde echter tot 1910 voordat een nieuwe grote sluis kon worden geopend. De indus-
trieéle revolutie begon zich ook in de kanaalzone te roeren. Er kwamen industrieén in
Gent, Sluiskil, Sas van Gent en ook in Terneuzen.
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De betekenis van de haven van Terneuzen nam echter pas in betekenis toe na het aan-
leggen van spoorverbindingen met het achterland. In de jaren na 1860 waren het vaak
schepen met kolen, mijnhout en ertsen die het kanaal bevoeren.

Ook Terneuzens eigen kanaalhavens werden steeds belangrijker. Er vestigden zich
nieuwe bedrijven en bestaande bedrijven breidden uit.

Het topjaar was wel 1913, doch als gevolg van de Eerste Wereldoorlog zakte de handel
ineen. Na de oorlog trok de bedrijvigheid weer aan met als topjaren 1927-1931. Er heer-
ste grote drukte in de havens en ook de vaart op het kanaal was van grote betekenis.
Daarna gooide echter de Tweede Wereldoorlog roetin het eten. De handel enindustrie
kwamen nagenoeg stil teliggen en als gevolg van de oorlogshandelingen werden onder
andere de sluizen vernield. Na de bevrijding van de stad werden direct de mijnenveeg-
operaties op de Schelde vanuit Terneuzen gecodrdineerd. Ook het loodswezen begon
weer te draaien met als basis Terneuzen, omdat Vlissingen geheel vernield was.

In de jaren na de oorlog herstelde de stad zich weer, doch in de zestiger en zeventiger
jaren voltrokken zich grote veranderingen. Het op deltahoogte brengen van de Schel-
dedijk en het verbreden van het kanaal Gent-Terneuzen, waardoor bij de mond een ge-
heel nieuw sluizencomplex ontstond, veranderde veel aan het oude stadsbeeld van de
stad. De opening van het kanaal in 1968 gaf Gent de mogelijkheid schepen te ont-
vangen tot 60.000 Dwt. Eind van de jaren zeventig gaan er al stemmen op het kanaal
nogmaals te verbreden en wordt er gesproken over de toegankelijkheid van schepen
tot 100.000 Dwt.

Zoals uit de geschiedenis van Terneuzen blijkt heeft deze plaats altijd centraal gestaan
in de scheepvaart. Door de eigen havens en het kanaal naar Gent en de ligging aan de
vaarweg naar Antwerpen ontstonden er bedrijven die met de scheepvaart nauw ver-
want zijn.

Een paar van die bedrijven zijn: Dow Chemical (Nederland) B.V., de Hoop B.V., Sleep-
dienst Willem Muller, en het scheepvaart- en havenbedrijf Aug. de MeyerB.V. Laatstge-
noemde is tevens agent voor het bekende sleepvaart en bergingsbedrijf de Union de

TERNEUZEN

Buitenhaven

De buitenhaven van Terneuzen omstreeks 1910.
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Remorquage et de Sauvetage S.A. te Antwerpen, beter bekend als de Union.

Op het kanaal Terneuzen-Gent assisteren de slepers van de Union en Muller de zee-
schepen, maar op de Westerschelde zijn deze sleepboten vaak betrokken bij allerlei
bergingswerk.

Bergingswerk is er altijd genoeg geweest op de Westerschelde in de omgeving van
Terneuzen. De platen zoals de "Middelplaat”, de "Suikerplaat” en de "Plaat van Baar-
land” en bovendien de bekende "drempels” zorgen ervoor dat er nogal eens een schip
in moeilijkheden komt.

In februari 1889 vertrok het Engelse driemastschip RHINE (1874 - 1093 Brt.) van Ter-
neuzen naar zee, maar raakte door het stormweer nabij Vlissingen in moeilijkheden en
keerde terug naar Terneuzen. Het schip, onder andere geladen met lege petroleum-
vaten raakte voor Terneuzen in brand, en brandde dan ook geheel uit. Binnen een jaar
gingen nabij de "Suikerplaat” een tweetal Engelse schepen verloren en wel op
11 december 1890 de JOHN WELLS (1873 -593 Brt.) en op 25 oktober 1891 de WOOQOD-
STOCK (1880 - 569 Brt.).

Het Noorse stoomschip XANIA (1891 - 589 Brt.) zonkin de aanloop van de Everingen op
10 september 1895 na in aanvaring te zijn geweest met een Spaans schip. Hierbij
kwamen 6 mensen om het leven, waaronder de Belgische rivierloods.
Vlissingenrede is vaak de schuilplaats voor slecht weer en erzijndan ookvaak schepen
van hun ankers geslagen. Zo sloeg in de nacht van 6 op 7 december 1895 het Engelse
stoomschip YORK (1883 - 3290 Brt.) van haar ankers en strandde tenslotte, nadat
sleepboothulp geweigerd was, nabij de Nieuw Othenepolder te Terneuzen.

Het schip zat hoog op de slikken en was niet viot te brengen. Men moest tenslotte een
geul rond het schip en richting zee graven en op 12 januari 1896 werd de York met
sleepboothulp eindelijk naar dieper water gesleept. Nog dat zelfde jaar versperde een
Zweeds schip de Middensluis bij Terneuzen, en de vaart naar Gent was voor een aantal
dagen gestremd. De Zweedse bark ANTONETTE (1878 - 914 Brt.) was op 1 november

Schipbreuk in de West Naven te Terneuzen

Een stoombergingsvaartuig verleent hulp bij de gestrande Zweedse bark Antonette. Westhaven Terneuzen.
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l)l’ENBAllE VEI{KUOHNG

TER hEUZEN

Mr. J. P moqkers. Nomu te 'l‘cr Neuzen,
zal publick presentecron te verkpopes

HET WRAK

van het op de Suikerplaat nabij het Pas van Ter Nousen
gestrande Eng. uoomochlp »JOHN WELLS”

gevoerd geweest door kapt. G. Wakk, en de dearin
aanwesgige lading bestaande uit:

542 ton Steenkolen, 80 ton
Pekkolen, 42 kisten Machinekatoen,

afval van Katoen, Garens, Staal,
vuurvaste Bteen enz.
In één koop.

Benevens den geredden IDVENTABIS s

SLOEPEN, ZEILEN, COMPASSEN, oud en
nicuw TOUW WERK, KAJUIT-M KUBELEN
en hetgeen verder zal worden aaugeboden.

Betaling bij de toewijzing.

Oukosten tien percent.

Informatién ten kantore van de heeren VAN
LISSELSTEIJN & Co., Lloyds-sgeaton te Ter
Ne~zen, en van den Notaris,

De veiling zal worden gehouden op

Woensdag 24 December 1890,

tc Ter Neuzen, de losse invenlaris—gocderen des
namiddags te 1 ure, voor het arscnaal in de
Nieawstraat on het wrak met toebchoo:eu, des Uit het wrak van de Engelse sto-
namiddags te 2§ ure, in bet Nederlandsch Logemeut o om o soureacio steam.
van den heer Susun.
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lek aangekomen met bestemming Gent. In Maassluis waren er al een aantal zeelieden
extra aan boord gekomen om te pompen, doch bij de sluis aangekomen stak de bark
nog te diep en kwam op 3 novemberin de buitenhaven teliggen voor overlading. Bij het
vallen van het water kwam de bark aan de grond te zitten en helde over naar de westelij-
ke havendam. De overhellende masten versperden de haven en pas nadat deze gekapt
waren kon de vaart weer doorgang vinden. Op 6 november zag een bergingsschip kans
de Antonette te lichten.

Het voor die tijd grote stoomschip MAGGIE MACNAIR (1894 - 3265 Brt.) was op 20 de-
cember 1899 op weg naar Antwerpen met een lading tarwe, toen het ter hoogte van
Terneuzen door een Duits schip werd aangevaren. De Maggie Macnair werd op de steile
oever van de Eendrachtpolder gezet en ging daar verloren.

Op de huidige zeekaarten wordt op de zogenaamde "Rug van Borssele” gesproken over
een wrak genaamd: Pyrus. Dit is waarschijnlijk een in de loop der jaren ontstane conta-
minatie van de naam van een Grieks stoomschip en de thuishaven van dit schip. Dit
Griekse stoomschip EPIRUS (1901 - 3276 Brt.) met thuishaven Piraeus zonk op die
plaats na een aanvaring. De Epirus werd op 19 januari 1908 aangevaren door het passa-
giersschip FINLAND (1902 - 11941 Brt.) van de Red Star Line uit Antwerpen. De Finland
kennen we nog van een stranding bij Nieuwe Sluis en dit schip zou twee jaar later nog
een aanvaring veroorzaken en wel met de BALTIQUE (1883 - 1365 Brt.).

Het wrak van de Epirusis jaren zoek geweest en kon pas door een toeval door hetloods-
wezen gelocaliseerd worden, hetgeen aangeeft hoe grillig en verradelijk de Wester-
schelde kan zijn.

In de jaren voor de Tweede Wereldoorlog onderhielden passagiersschepen vanuit En-
geland een regelmatige passagiersdienst op Antwerpen. Een van deze schepen die be-
kend stonden als de "Harwich-boten”, de MALINES (1921 - 2669 Brt.) kwam op 9 juli
1932 ter hoogte van Terneuzen in aanvaring met een Duitse tanker. De schade was der-
mate aanzienlijk dat de sleepboten SIRIUS (1909 - 300 Ipk) en de GOLIATH (1922 -
1200 ipk.) de Malines op een plaat moesten zetten. De passagiers gingen over op een
andere "Harwich-boot” de VIENNA (1929 - 4227 Brt.) en konden hun reis vervolgen. De
Malines is daarna provisorisch hersteld en met behulp van een 8-tal sleepboten naar
Antwerpen gebracht voor verdere reparatie.

Strandingen op zandplaten komen op de Westerschelde vaak voor. Meestal komen de
schepen na een tij uit zichzelf of met sleepboothulp weer viot.

Een paar namen van strandingen uit de dertiger jaren nabij Terneuzen.

De HENNIE (1917 - 280 Brt.) en de GLATTEZEE (1921 - 590 Brt.) in februari 1935. De
WEST CAMAK (1920 - 5647 Brt.) in februari 1936, overigens na aanvaring en de CLAN
ALPINE (1918 - 5442 Brt.) en de BLACKCOCK (1921 - 492 Brt.) in 1937.

Voor het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog ging nog na een aanvaring bij Borssele
verloren het Engelse stoomschip HULLGATE (1937 - 409 Brt.), doch gedurende de oor-
log lag het scheepvaartverkeer nagenoeg stil.

Na het staken van de vijandelijkheden kwam de goederenstroom naar Antwerpen weer
langzaam op gang, hoewel de bevaarbaarheid van de Westerschelde mede door slech-
te betonning en bebakening, nog een riskante zaak was. Tevens ging er nog een schip
verloren als gevolg van een mijn, hoewel het hele Scheldegebied geveegd en vrijgege-
ven was. Dit schip, de Engelse THE VICEROY (1929 - 824 Brt.), liep op 12 april 1947 ter
hoogte van Borssele op een mijn met noodlottige gevolgen. Bij deze ramp kwamen 8
bemanningsleden en de Belgische rivierloods om het leven. De overige bemannings-
leden (5) konden mede dank zij moedige hulp van de wal gered worden.

Vele bewoners van Terneuzen herinneren zich nog altijd het zinken van het Finse schip
inga. De INGA (1907 - 2410 Brt.) had op 12 november 1950 nog maar net de sluizen van
Terneuzen verlaten toen het werd aangevaren door het Victory schip AXELDIJK (1945 -
7639 Brt.) van de Nederlandse maatschappij Holland Amerika Lijn. De Inga, in zinkende
toestand, werd nog op een modderbank gezet doch in de nacht gleed het schip van de
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