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UER Ay
SS. TIITALENGKA in the Old Harbour, Amoy, China
Atmospheric and detailed harbor scenes have always been some of the most challenging but satisfying types of paintings
to do, in this case going back in time to the mid-1960's with a view of the old Amoy Harbor (Xiamen). The Dutch
Koninklijke Java-China Paketvaart Lijnen (Royal Interocean Lines) handsome cargo/passenger vessel TIITJALENGKA
built in 1939 pictured loading passengers and tea on a hot and humid late afternoon. A large oil painting that was well
worth the effort! Courtesy of Paul Breaken.

For more information on Robert's painting go to www.robertglloyd.com . Email robert-lloyd@btconnect.com

Prachtig schilderij van het m.s. TIITJALENGKA .(paar kleine correcties)

(Bij de voorpagina: De STRAAT KOREA voor anker bij het toeristisch
tropen eiland Mahé. Helaas slechts 1 %2 dag)
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VAN ACHTER DE BESTUURSTAFEL

Nog maar amper bekomen van een drukke retinie-dag werd uw relinie cotr-
dinator en kersverse voorzitter door de redactie van de RIL Post gevraagd
om zijn bevindingen op papier te zetten.

Allereerst ben ik zeer verheugd dat we met 1,5 jaar uitstel weer een relinie
hadden. Oud en vertrouwd op onze vaste locatie: Avifauna Alphen a/d Rijn.
Van der Valk was zo goed om onze optie enige keren door te schuiven zo-
dat we deze zonder problemen op 25 September jl. konden verzilveren.

Op het laatste moment ging er nog wel een uitgebreide digitale mailing uit
in verband met overheidsmaatregelen, maar daar lieten geen van de 120
reunisten zich door afschrikken. De zaal werd dit jaar voorzien van diverse
scheepsmodellen en er werd een boekenveiling gehouden voor een goed
doel. Opbrengst €106,- euro. Zie voor meer info: “Van de redactie”.

Op de ALV werd aandacht gevraagd voor het verder publiceren van ons
omvangrijke archiefmateriaal. En tevens om de ledenlijst te optimaliseren
met voornamen en e-mail adressen zodat de leden op een eigentijdse wijze
benaderd kunnen worden.

Tevens werd afscheid genomen van twee bestuursleden waaronder de voor-
zitter. Hoewel we de voorzitter nog niet echt hebben kunnen uitzwaaien om-
dat hij de vergadering tot het eind waardig heeft geleid, dienen we er bij
een volgende gelegenheid aandacht aan te besteden.

Gelukkig hebben we niet altijd alles onder controle. Mocht het aan de leef-
tijd liggen dan heeft de vereniging nu een voorzitter en een (nieuwe) re-
unie-codrdinator die relatief jong zijn: ca 65 jaar.

Wij zullen er alles aan doen om deze bijeenkomsten nog jaren voort te zet-
ten. In het belang van de leden en dat de herinnering aan het verleden niet
verloren gaat

Uw nieuwe voorzitter.  Renier Ligtenberg




Van de redactie

De volgende RIL-Post kunt u medio februari 2022
verwachten.

¢ Antwoord op de vraag waar Billiton precies ligt.

- Belitung, Nederlands: Billiton, is een eiland in het wes-
= ten van Indonesié gelegen in de Straat Karimata tus-
sen Sumatra en Borneo. Daar ligt ook het eiland
Banka. Volgens legende, dankt het eiland Belitung zijn
naam aan het vroegere verblijf van Balinese Hindoes.
Provincie Banka. Dank Lineke Aalberts.

e Jan Eikelenboom antwoordt op de vraag wat de
Zeeuwse naam ‘blik’ betekende. “Leerlingen van de Zeevaartschool (Vlis-
singen) hadden een keurig met pet. In vroeger jaren had de pet een zilver-
kleurig embleem, vandaar “blik”. Als leerling hadden we een rederij petem-
bleem, de rederij betaalde de kosten en waren goudkleurig of een rederij-
vlag(RIL). Particulieren hadden een goudkleurig scheepje als petembleem".
° Renier Ligtenberg: Zelf ooit een Blik geweest, meldt dat er nog
een andere reden is. Wij liepen door de weeks in uniform door Vlissingen
en hadden veel bekijks, speciaal bij een bepaalde leeftijdsgroep; voor hen
waren we echte BLIK-vangers. (voor Vlissingers: Blikken)

. Jaap de Rooij: Positieve reactie n.a.v. het artikel over kapitein Lau-
tenbach: “Ze hebben mij altijd verteld dat hij een heel goede nauticus was,
maar zijn zwakheid had. Als Line manager in Durban had ik een prettig con-
tact met Lautenbach. Hij wist waar hij het over had.”

. Deutekom: Correctie foto Vlootlijst STR.CLARENCE,RIL-Post 50.
Naast Jan Duit staat Frits Huizinga en daarnaast Houweling. Met Jan Duit
gevaren op s. s .Nieuw Holland (2 schoorstenen!!) in 1958/59. Met Frits
gevaren op Straat Banka 1964/65. Hij 2e wtk , ik 3e wtk. Zijn en mijn vrouw
woonden toen in Durban. Kende Frits al, nl met zijn broer Rudi gevaren op
de Nieuw Holland, beiden 5e wtk. Van Houwelingen,2¢ st. man, ken ik nog
van de Straat Banka.

. Ontvangen https adressen met interessante filmpjes
Straat freetown rook smoke.mp4 VID-20200108-WA00021.mp4
Antoon Blijlevens Theo Straus
. Deze filmjes openen v.a. papier gaat niet. Stuur e-mail naar de

redactie en u krijgt de links dan per e-mail. Zijn dan wel digitaal te openen.
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. Kijk op you tube: KJCPL reiinie 2021 “Kookspektakel Avi Fauna”
gemaakt door Arend Schmale.

. A.Muys Beste redactie: Ik geniet elke keer van de RIL Post, reuze
bedankt voor al het werk dat jullie doen. Ik las Theo's verhaal over AAE en
volgens mij was Paul Bijvoets de fleet manager, hij werd opgevolgd door Galt
litsma (toen Paul het overnam van Ger Boot) en ik heb het overgenomen
van Galt eind 1985.00k ik had een kroon (STR.FRAZER )maar helaas is
deze in Auckland tijdens verhuizing spoorloos verdwenen. Met.vr.grt, Bert.
. Ries van Apeldoorn. In de vorige RIL post staat het artikel "We
gaan naar Holland toe". In 1962 met de WAINGAPOE, als leerling Wtk. via
Suezkanaal en het kanaal van Korinthe naar Triest geweest. Eveneens Eu-
ropa. Hebben daar in het droogdok gelegen. Hwtk. "pijpie" Bakker was aan
boord. Dit was toch ook wel een unieke reis voor een KPM' er. Heeft iemand
hiervan nog foto’s of andere info? B.v.d.

. Theo Strauss (1): Uitgebreid overzicht “van pakjes- naar container-
vaart”. Bewuste keus het verhaal niet te splitsen. “Bewaar Exemplaar”.
. Theo Strauss (2):De boekenveiling heeft €106,- opgebracht.. Con-

form de toezegging aan Mevr. Sweijen-Osendarp gaat dit bedrag naar een

goed doel. Mijn voorstel is Stichting Nieuwe Generatie Brasil. Dit ook van-

wege Ger Sweijen’s voorliefde voor Brazilié.

Er zijn nog een aantal onverkochte boeken. Deze zal ik t.z.t. in Nederland

achterlaten bij Observator/Rotterdamse scheepsboekhandel.

. Henk Stam: Bouw en proefvaart met de STRAAT NAGASAKI. Hoe

daarna de eerste reguliere reis verliep, leest u in de volgende uitgave.

e Alle inzenders dank! Schroom niet, stuur je herinnering(en) naar de re-
dactie en laat ons allen, nu het nog kan, ervan mee genieten.

Bedankt Jaap!

Jaap de Rooij was en is altijd de rust zelve gebleven.
Ook op de recente vergadering tijdens de
retnie in Alphen aan de Rijn toonde hij weer zijn ty-
pische manier van "softly softly" en loodste de verga-
dering probleemloos door de agenda punten.
Hij was 19 jaar lang deel van het Bestuur en wij zijn
hem veel dank verschuldigd.
De redactie wil niet onvermeld laten dat het bestuur,
o.L.v. van Jaap, het mogelijk heeft gemaakt de RIL-
Post 4x per jaar te laten verschijnen en in kleur!

Het heet: “Baaie dankie Jaap”.




Verslag herdenking te Egmond aan Zee op 15 augustus 2021

De herdenkingsbijeenkomst in het tehuis voor zeevarenden van de Prins
Hendrikstichting te Egmond aan Zee werd bijgewoond door de heren Piet
Bijl (KPM) en Sjef van Raamsdonk (KJCPL) namens de verenigingen van
oud personeel. In aanwezigheid van hun echtgenotes werden bloemstukken
gelegd bij de gedenkmonumenten van de KPM en de KJCPL. Ook dit jaar
mocht de bijeenkomst vanwege COVID-19 slechts door één vertegenwoor-
diger van de rederij worden bijgewoond.

In de oorlogsjaren had je niet de snelle en directe verbindingen als tegen-
woordig, waardoor men een heel lange tijd verstoken bleef van nieuws. De
zeevarende en zij die door de Japanners in kampen waren ondergebracht
wisten van eind 1939 tot eind 1945 bijna niets over de toestand waarin de
families zich in Nederland of in Indié zich bevonden. Ook de families konden
slechts spaarzaam berichten ontvangen over de zeevarenden, die werden
ingezet om op grote schaal troepen en materieel en alles wat nodig was te
vervoeren om de strijd tegen de Japanners en de Duitsers aan te gaan. Veel
schepen en hun opvarenden zijn op deze reizen getorpedeerd of op zeemij-
nen gelopen. Zeevarenden zijn op afschuwelijke wijze door de Japanners
omgebracht.

Het verhaal dat de meeste indruk op mij heeft achtergelaten is dat van de
TJISALAK, het schip dat
door de Japanners werd
getorpedeerd en tot zinken
gebracht. De bemanning
werd nadat zij uit de sloe-
pen aan dek van de Ja-
panse onderzeeboot wa-
ren genomen op een ver-
schrikkelijke wijze om het
leven gebracht. Slechts vijf
personen, te weten Jan
Dekker, Frits de Jong,
Cees Spuijbroek, tweede
marconist Blears en de
Laskar Dhange hebben dit
op wonderbaarlijke wijze
overleefd. En zo zijn er
meer verhalen over het enorme leed dat zo velen aan de wal en op zee zijn
aangedaan.




Na de kranslegging bracht de heer Bijl in herinnering, dat de KPM oorspron-
kelijk in het hoofdkantoor te Jakarta een oorlogsmonument had ingericht in
de vorm van een 7-tal glas in lood ramen en een bronzen beeld voorstellende
een vrouwenfiguur, die haar handen beschermend legt op de figuren van
een Nederlandse en een Inlandse vrouw. In dit bronzen beeld zaten de per-
kamentenrollen met daarop alle namen van KPM werknemers die als gevolg
van de oorlog het leven hebben gelaten. Bij het overhaast verlaten van Indié
in 1957 werd het beeld achtergelaten, doch de koker met de perkamentrollen
werd meegenomen. Deze zit nu opgesloten in een nieuwe zuil. Het bronzen
gedenkbeeld is nooit meer terug gevonden. Een afbeelding van dit beeld is
opgenomen in het boek “De KPM in oorlogstijd”.

T

Door te herdenken hopen wij dat dit soort gruwelijkheden zich nooit meer
zullen voordoen.
(verslag Sjef van Raamsdonk)



Het kleerenhangertje (Bert Botzen)

Ooaoit trof ik, met verlof thuisgekomen, in mijn koffer een kleerhanger aan die
niet de mijne was. Wiens bezit het wél was, liet niets aan duidelijkheid te
wensen over. Op het gekromde hout was in zwart met dikke letters
“‘R.P.GEERVLIET.” geschilderd, erin gebeiteld leek het wel. De verf had al
die jaren niets aan intensiteit ingeboet. De heer Geervliet heeft destijds mi-
nutieus de puntjes op de i gezet want niet alleen achter zijn beide initialen
staat een punt, maar ook, als ter afsluiting, achter zijn familienaam. De
hoofdletters suggereren blijf af, die hanger is van mij en van niemand anders.
Ondanks die waarschuwing liet de eigenaar zijn waardevolle kleinood toch
aan boord in de kledingkast achter en nu zit ik ermee opgescheept.
Decennialang heb ik hem zorgvuldig als een nostalgisch relict uit mijn RIL-
tijd bewaard tot het geweten begon te knagen. Ik heb hem immers onrecht-
matig in mijn bezit, hij behoort oud-collega Geervliet, met hoofdletters en drie
punten, toe. Punt uit!

Het kon niet uitblijven, onlangs is het knaapje tijdens een opruimbeurt uit de
kast gekomen, in letterlijke zin dan welteverstaan, en ik besloot, als dat nog
mogelijk is, dat hij terug moest naar de rechtmatige eigenaar. Maar hoe?
Toen dacht ik aan ons aller lijfblad de RIL-Post. Mogelijk dat via ons medium
iets over de eigenaar boven water komt. Dus wie o wie kent of kende

R.P. Geervliet?

De hanger is overigens in goede staat, functioneert nog prima en heeft de
tand des tijds uitstekend doorstaan.



DE TUNNEL- ESCAPE

Bij het zien van deze foto gaan de gedachten bij een wtk. wellicht terug naar
die keren dat je letterlijk bij nacht en ontij na afloop van de Honden Wacht
nog even naar de stuurmachinekamer moest. Wat er mis kon gaan, daar
stond je toen gelukkig niet bij stil.

machine kamer, overalletje uit, even douchen en kleertjes aan.)
Mobieltjes kende men nog niet! Zou de 2° stuurman na een % uur denken:
“hij heeft zich niet even afgemeld, waar zou hij blijven?. Hut leeg?......Schip
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is intussen wel ca 10 mijl verder.

De tunnelescape is een alterna-
tieve route. Niet elk schip was
voorzien van zo’'n escape en als
die al aanwezig was, werd er
geen gebruik van gemaakt. Deze
escape was vaak dichtgegroeid
met spinrag. Op de schets hier-
naast de tunnel escape van toe-
vallig de STRAAT CLARENCE.



Bijdrage van Antoon Blijlevens (Sluit aan bij DE TUNNEL-ESCAPE”)

“Op de TJIWANGI moest ik een Draeger beademings-masker testen. Nog
iets uit de oorlog met Kali patronen, die heet werden tijdens gebruik. Mij viel
de honneurs te beurt om het masker te testen, dus masker op en van het
achterdek de trap van de tunnel-escape af. De stuurman ging mij achterna
en in de schroefastunnel stonden nog wat maten mij op te wachten.

Alles ging volgens plan tot......... ik halverwege de SB-tunnel was.

Ik voelde me slap in de mijn knieén worden en verder werd het zwart.

Daar zakte ik op de plaat me vasthoudend aan de handrailing in elkaar.
Totdat ik weer bij kennis kwam, zag ik dat de stuurman (van Leeuwen???)
boven op me zat en me kunstmatig aan het beademen was. Hoelang ik weg
geweest ben, heeft niemand me verteld.

In hoeverre dit voorval het Hoofdkantoor bereikt heeft, weet ik evenmin.
Heb daarna nooit meer zo’n masker opgehad en meen me te herinneren dat
er daarna echte BA-sets aan boord kwamen.

Heb die dan ook eens gebruikt om samen met, ik denk, A. Pardavi of

Ivo de Klerk één van de twee hoge settling brandstoftanks die voor de
machine kamer zaten, te inspecteren. Dat ging een stuk beter!

Zou leuk zijn als er reacties op komen van collega’s die zich dat nog
kunnen herinneren.” Aldus Antoon Blijlevens.

N.a.v. de vraag welke schepen voorzien waren van een Tunnel-escape,
schreef hij dat ook de Hollandse F-schepen, de STRAAT CLARENCE,
STRAAT CHATHAM en de STRAAT MAGELHAEN waren voorzien van
deze escape tunnel. In het lijnenplan van de CLARENCE kwam bijgaand
tekeningetje te voorschijn.

Al snuffelend in het boek van Gugelot (wie heeft dat nog?) kom je uit bij het
complete lijnenplan van de KOUDEKERK (STRAAT KOBE). Zusterschip
KLOOSTERKERK (STRAAT KOREA.) Beide schepen, geen tunnel-escape.
Qua automatisering waren beide schepen de toenmalige RIL-vloot enige ja-
ren vooruit. De één had verstelbare schroef middels brugbediening, de ander
(STRAAT KOREA) werd gemanoeuvreerd vanaf de brug. “Helaas” werkte
deze brugbediening voor geen meter, en bleven de wtk’s baas in eigen huis.
Het noemen van de brugbediening op de STRAAT KOREA. via luchtscha-
kelaars was weer aanleiding voor Antoon om te melden dat hij jaren na zijn
RIL-periode in dienst trad bij rederij SOFRANA.

Op schepen met MAK motoren en eveneens met (via lucht) brugbediening,
waaronder de, later tijdens een aan niets en niemand te ontkomen storm,
vergane CAPITAINE TORRES.( Komen hier nog op terug.)



Nederlands-Oost Indi&, thans Indonesié&, in de oudheid. (Ad Rommen)

De Wallacelijn en de Weberlijn, nooit van gehoord ? Deze denkbeeldige
geografische lijnen werden geclaimd door de naamgevers. De Britse geo-
graaf Alfred.R.Wallace, resp.actief tussen1854-1862 en de Nederlandse
zobloog Max.W.C Weber actief begin 205t eeuw. Zij bestudeerden de geo-
grafie van de archipel zoals die er uitzag in de laatste ijstijd, ca 10.000 jaar
geleden, tijdens het Pleistoceen.

Op het getekende kaartje, niet op schaal en geen exacte vormgeving, is te
zien hoe de Indonesische archipel er tijdens die laatste ijstijd uitzag. Wal-
lace reisde op het z.g Soendaplat in het westen van de archipel en inventa-
riseerde de bewoners, plantensoorten en wilde dieren op de 3 grote eilan-
den. Weber reisde op het z.g Sahoelplat in het oosten, 0.a Noord Australié
en Nieuw Guinea. De beide lijnen op het kaartje markeren die gebieden.
Tussen beide lijnen, dit is min of meer Centraal Indonesié&, liggen Celebes,
de Molukken en kleine Soenda eilanden , met uitzondering van Bali dat aan
Java vastzat, en meer naar het noorden toe de Filipijnen. In lengtegraden
tussen ca 115 en135 gr.O.L, ofwel ca 1200 zeemijl.

***Het Soenda- en Sahoel plat waren tijdens de laatste ijstijd droog land.
Het waterniveau van de zeeén en oceanen lag zo'n 150 meter lager dan nu.
Dat gold ook voor de Noordzee, het gedeelte tussen Nederland en Engeland
, Wwaar men toen met droge voeten kon oversteken. De Noordzee heeft nu
een maximum diepte van 90 meter. De Javazee is heden hoogstens 180
meter diep. Straat Malakka nabij Belawan 35 meter tot 70 meter, nabij Sin-
gapore 20 tot 25 meter. Echter de diepte in het gebied tussen de beide lijnen,
zoals de Floreszee gemiddeld 1500 maximum 5200 meter, de Bandazee
4500 meter, Straat Makassar 2500 meter,de Celebeszee 6200 meter en ter
hoogte van de Philipijnen ligt de diepste zee op aarde, in de Marianentrog
ligt de Galathea diepte 10.540 meter . Als men het kaartje bekijkt,
behoorde het Soenda plat, (Sumatra, Borneo , Java en Bali) bij het Aziati-
sche continent. Olifanten, tijgers, panters en apen van landen als Birma,
Thailand en Malakka konden gewoon lopend over droog land de 3 grote In-
donesische eilanden bereiken. Hoe weten de geleerden nu met
zekerheid, dat die enorme niveauverlaging wereldwijd, maar specifiek in de
Archipel, heeft plaats gevonden?

***Zeer gedetailleerde hydrografische opmetingen van de zeebodem van het
continentale vlak tonen aan dat de uitgeslepen rivierbeddingen zich verder
vitstrekken dan hun hedendaagse riviermondingen. Voorbeelden zijn de
Musi rivier (Zuid Sumatra) en de Kapoeas rivier ( West Borneo) die zich
verenigden tot één rivier. Het bestaan van een zeldzame zoetwatervis , die
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alleen in bovengenoemde rivieren voorkomt en verder in geen enkele rivier.
Deze vis kan pertinent niet in zout water overleven.

***De vondst van fragmenten van aardewerk en gereedschap uit het stenen
tijdperk en fossielen zoals stukken kaak en slagtanden van mammoets, vnl
opgevist uit de Javazee.

***De verhuizing en vestiging van verschillende bevolkingsgroepen, zoals de
Papoea’s en Aboriginals in het Oosten en Chinezen, Maleiers en andere
stammen in het Westen van de archipel. Deze mensen konden na het opko-
mende water niet terug naar hun oorspronkelijke oorden i.v.m. de oversteek
van meer dan 1000 zeemijl.

***Note: Een recente ramp, met de Indonesische duikboot Nangola-402 in
April 2021, waarbij de bemanning het leven liet, is ten N.O van Bali op 800
meter diepte gelokaliseerd. Dit geeft de enorme diepteverschillen aan t.o.v
de Javazee en de wateren ten oosten van de Wallacelijn. Het vaartuig van
het Cakra-class type, is waarschijnlijk, door onbekende redenen, in te diep
water is terecht gekomen, waarvoor het vaartuig technisch niet was uitge-
rust, de testdiepte was n.l. slechts 240 mtr.

Bron: Deel 2 van “Oude K.P.M schepen van “Tempo Doeloeh”
Auteur Kapitein Lucas Lindeboom a.k.a “Pohon Linde”.
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Impressie Reiinie en ALV in Avifauna Zaterdag 25 september 2021

Na twee jaar was het weerzien van vele oud-collegae een bijzonder plezierig
gebeuren in ons zo vertrouwde Avifauna. Er ware120 leden en donateurs
aanwezig; minder dan gebruikelijk. Na controle op Covid-19, was het vrij
rondlopen. De ALV werd bijgewoond door 35 leden, incl. het bestuur. Onder
bezielenden leiding van Jaap de Rooij werd de agenda snel en vakkundig
afgewerkt. Bij acclamatie werd het bestuur gedéchargeerd aangaande het
financiéle beleid. De aftredende bestuursleden, Jaap de Rooij, Jeroen Nol-
thenius, Henk Kers en Herman van Kapel waren niet herkiesbaar. Maar het
bestuur is reeds aangevuld met voldoende nieuwe leden. Met goedkeuring
van de vergadering werd Renier Ligtenberg als nieuwe voorzitte gekozen.
Het geweldige ‘kookspektakel’ van Avifauna was weer als vanouds! -De aan-
wezigen deden zich tegoed aan de vele heerlijkheden. Nico Ros, als gast,
had liefst 8 modellen meegenomen om de ruimte wat te versieren.
Opvallend: 2 modellen van de TIITJALENGKA,-“gewoon” en als” hospitaal”
schip.
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Een vertrekkend voorzitter

Als de voorzitter met pensioen mag , wil ik bij deze toch met nadruk melden

dat een voorzitter helemaal niets is zonder zijn collegae bestuursleden.

Zonder iemand te kort te doen, noem ik onze vroegere secretaris

Bert Pleizier, die samen met Herman van Kapel ons ledenbestand heeft

doorgelicht met als resultaat: meer damesleden.

Toen Bert ons ontviel, volgde Henk Kers hem op. Ik kan zeggen — een reus

van een secretaris. Speciale dank ook voor hem.

Jeroen Nolthenius wilde ook met pensioen. Lijkt altijd zo rustig, maar houdt

hem in de gaten. Zijn opmerkingen zijn altijd in de roos.

In conclusie: ik ben heel veel dank verschuldigd aan hun allemaal.

Ik draag mijn taak graag over aan Renier Ligtenberg. Waarlijk geen

lichtgewicht. Ook een Brabander trouwens.

En die zijn vaak geen lichtgewicht. Niet door het bier overigens.

Ik vermoed dat secretaris Henk mijn verhaal niet verbatim notuleert, daarom

geef ik het aan onze hoofdredacteur, kan hij besluiten wat hij er mee doet.
(Voila)

De overdracht in beeld
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NEUWBOUW STRAAT NAGASAKI ( Henk Stam

Kiellegging: 21 november 1970. Tewaterlating 22 mei 1971.

Overdracht: 21 januari 1072.

Na 25 maanden STRAAT SINGAPORE en getrouwd augustus ‘71, wonend
in Vlissingen, zou het wel erg welkom zijn om als aanloopbemanning op de
STRAAT NAGASAKI geplaatst te worden. Dit bleek mogelijk! Maar...........
dan moest ik wel enkele weekenden als brandwacht op de NIEUW HOL-
LAND lopen die op Scheldepoort lag om klaar gemaakt te worden voor de
dienst bij de RIL.

De STRAAT NAGASAKI aan de afbouwkade.

Ja van huis op de fiets naar Scheldepoort. Dus werd ik als 4¢ WTK geplaatst
als aanloopbemanning op de STRAAT NAGASAKI. Medio oktober 1971.
Deze bemanning had een kantoor in de oude verbandkamer van waaruit na
het ochtend-overleg de controles inspecties, controles en inbedrijfstellingen
werden bijgewoond en resultaten besproken.

Ze bestond uit 4 wtk’s en 4 stuurlieden. Kapitein was H. de Jong en HWTK
(bij mijn weten) Miltenburg. ( Verdere bemanningsleden zie foto overdracht)
Het was een goed en gezellig team, waarbij tijdens het koffie drinken enz.
de diverse ervaringen werden uitgewisseld. Als de kapitein het dan over
“mijn schip” had, werd hem wel even duidelijk gemaakt dat het niet alleen
zijn schip was. Cursussen werden er ook gegeven over de diverse werktui-
gen enz. Wat ik me goed herinner was de cursus separatoren, gegeven door
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dhr Hendrikxs op de zeevaartschool. Een welkome afwisseling en leerzaam,
want een instelbare waterring en andere bijzonderheden waren ons onbe-
kend, zoals de homogeniser/heater..

Verder was het veel instructie boeken lezen. Ook het opbergen van reser-
vedelen en gereedschappen had de nodige aandacht om het ook op papier
kloppend te hebben. Nieuw was het hydraulisch gereedschap voor hoofd-
en hulp motoren, wat divers werk wel erg veel makkelijker maakte.

Het schip lag aan de afbouwkade, met een gat in de huid net naast het
hoofdschakelbord, om makkelijk aan boord te kunnen komen. De contro-
les/inspecties voor SI en Class werden zo veel mogelijk door ons bijge-
woond, zoals het afpersen van leidingsystemen, wat ook wel eens wat
vreemde uitkomsten had. Na inspectie en het van druk laten lopen bleek
wel eens dat de manometer gewoon op de druk bleef staan, dus opnieuw.
Het opstarten van de vriezerij liep ook niet even vlot, de inbedrijfsteller van
Bronswerk kreeg de koelwater huishouding maar niet goed verdeeld. Dit
duurde ruim een dag, eer dit verholpen was.

De hulpmotoren bleek een nachtmerrie te worden (voor de 4¢ wtk). Na het
afdraaien op de waterweerstand bleek bij de carterinspectie en enkele la-
gers, dat de lagerschalen een wel heel eigenaardig puzzelstukjes effect
hadden gekregen, maar dan puzzelstukjes die los in de schaal lagen. In
allerijl nieuwe lagerschalen met andere samenstelling opgetrommeld en ge-
monteerd, wat wel een beter effect gaf, maar nog niet naar volle tevreden-
heid. De TD hoofdkantoor heeft er hard aan getrokken om goede lagerscha-
len te krijgen. (Deze motoren hebben mij de volle 5 maanden na overdracht
goed bezig gehouden, met lager inspecties en lagers vervangen, voering
slijtage meten, zuigerveren vervangen, erg veel lekkages op brandstoflei-
dingen enz. enz.)

Gezegd moet worden dat de samenwerking met het Scheldepersoneel erg
goed en collegiaal was, je werd overal bijgehaald en werd van alles uitge-
legd. Als Vlissinger onder de Vlissingers hielp dat natuurlijk wel en men was
trots op het geleverde werk. ( Naar mijn mening terecht)

De dekwerktuigen enz. testen werd vrnl door de stuurlieden bijgewoond.
Het inbedrijfstellen gebeurde (uiteraard) volgens een logische planning die
we als toezicht meeliepen. Uiteindelijk komt dit samen in het hoofdstuk ‘ge-
meerd draaien’ oftewel de hoofdmotor starten en een ietwat vermogen
draaien, zodat ook de brugbediening getest wordt.

Hiervoor werd het schip verhaald naar Scheldepoort om bij ca hoogwater
voldoende water onder de kiel te hebben en dus geen “gat te graven” onder
de kade met de draaiende schroef.

In deze periode was ook het hoofdkantoor, TD en ND meestal aanwezig,
Namen weet ik niet meer , maar de samenwerking was prima.
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Het gemeerd draaien was in de maand december, voor de kerst, want de
kerstdagen en tussen oud en nieuw werd er in principe niet gewerkt. Dit
bleek echter niet helemaal waar, want vlak voor de kerst zou er nog gebun-
kerd worden tbv de proeftocht, die 2 januari zou beginnen. Helaas ging er
iets mis, een ontluchting op de brug liep over met als gevolg dat het voor-
front van de opbouw vrijwel geheel onder de zware olie kwam te zitten. Dit
bij een temp. van net onder de nul, dus werd het een zeer lastige klus voor
de schoonmakers om dit “direct” schoon te maken.

Het gemeerd draaien ging goed, de hoofdmotor werd gestart door de afde-
ling motorenbouw van de Schelde. Moet toegeven dat het wel een speciale
ervaring is om uiteindelijk de hoofdmotor met wat “doffe dreunen” tot leven
te horen komen.

Als je 25 maanden met een 6 cil. B&W hebt gevaren van ca 6000 Pk, is een
7 cil. Sulzer 7RND90 van bijna 18000 Pk wel wat anders. Na veel controles
enz. werd het toerental van 75 omwentelingen ( manoeuvreer toerental) in-
gesteld. Spoed uiteraard nul en voorzichtig wat vermogen gedraaid met 75
toeren. Uiteindelijk op 120 omwentelingen, spoed nul ( afgemeerd liggend!!)
teneinde de asgenerator in te kunnen schakelen. Hiervoor waren een paar
mensen extra uit Amsterdam gekomen om het spannende moment mee te
maken. Ook dit lukte, met de hand en automatisch. Brugbedieningen , radars
enz..werkten na wat afstellingen ook naar behoren, dus de proeftocht kon
beginnen.

2 januari was het dan zover. Wij als aanloop bemanning aangemonsterd bij
de Schelde om de papieren winkel op orde te hebben, maar de “matrozen,
oliemannen enz” werden door de Schelde geleverd onder aanvoering van
hun “KMS proefvaart kapitein” Sunquest. De proeftocht duurde 5 dagen wat
erg lang is voor een koopvaardij schip, maar aangezien we ook nog ca 40
uur met onbemande machinekamer moesten varen voor Sl en Class waren
de 5 dagen zo om. De proeftocht verliep eigenlijk vrij probleemloos en ge-
ruisloos. Zelfs weinig trillingen, die later wel duidelijk waarneembaar waren
en ook veel problemen gaven. De olie-invoerunit tbv de verstelbare schroef
werd wel erg warm maar gaf geen problemen. ( die kwamen later). ledereen
zat wel met geknepen billen, want deze verstelbare schroef installatie (Es-
cher Wyss) gaf bij diverse cruise schepen veel problemen. Hoofdmotor
haalde zijn vermogen en snelheid was ruim voldoende. Er waren zoveel toe-
leveranciers, en “hulptroepen” aan boord dat het slapen en eten wat primitief
was, maar goed geregeld. Bedjes “all over the place “ inclusief de recreatie-
ruimte, eten en drinken ruim voldoende.

Terug naar Vlissingen om alles klaar te maken voor de RIL bemanning en
diverse inspecties uit te voeren, zoals carterinspecties, lagerinspecties enz
van hoofdmotor en de hulpmotoren, die toch weer “slechte” lagerschalen
lieten zien. Dus een extra set lagers a/b voor je weet maar nooit. Er werd
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gewerkt aan een nieuwe versie van het witmetaal, die kwam later. ( blij voor-
uitzicht). De erg warme olie invoereenheid werd voorzien van wat extra koe-
ling in vorm van een extra uitblaas van de MK ventilatie recht boven de unit.
Dit bleek dus een faliekante fout, dat heel snel aan het licht kwam toen we
vertrokken.

Maar goed, eerst alles op orde brengen voor de overdracht en vertrek .

De Bantoe crew werd ingevlogen en kreeg de hutjes toegedeeld, koks aan
het werk gezet enz. Ook de wasbaas ging proefdraaien, maar had, helaas,
weinig idee over hoeveel waspoeder er in zo’n wasmachine moest, met als
resultaat het schuim aan alle kanten uit de wasmachine komend en dus
einde wasprogramma'’s en klokken. Was voor vertrek wel weer in orde en
de wasbaas wat wijzer gemaakt. Voorraden, reservedelen enz. aan boord
en opgeborgen voor zover niet al aan boord.

Overdracht op 21 januari 1972. Overdracht door de directie van de
Schelde aan de RIL in de persoon van Van der Schaik. Vlagwisseling en
een driewerf hoezee door de officieren.

Tja, wie roepen daar 3x Hoezee? Ben benieuwd.(Henk Stam)

In de volgend bijdrage gaat het, na de overdracht, om het “eggie”.
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De ontwikkeling in de lijnvaart. (Theo Strauss)

De buitengewone onstuimige ontwikkeling van de (container) lijnvaart in de
afgelopen jaren en het verdwijnen van vele rederijen is welhaast niet meer
bij te houden. Tot ver in de jaren zeventig en zelfs tachtig van de vorige eeuw
werden vrijwel alle goederen verpakt in zakken, dozen, kisten en dergelijke
en met veel handenarbeid in schepen geladen

TJIBANTJET: jonken
met stukgoed langszij.

Laadeenheden (con-
tainers) waren onbe-
kend en conventionele
schepen werden (vaak
empirisch) door ont-
wikkeld door zowel
werven, bouwbureaus,
maar (toen) ook tal-
loze rederijen zelf (die
vaak een grote staf

aan scheepsbouwkun-
digen in dienst hadden).
. Deze terugblik wil geenszins pretenderen volledig te zijn, maar wel
een aantal ontwikkelingen weergeven die, naar de mening van de auteur, wij
in het vaargebied van de RIL hebben meegemaakt.

o Wat ging vooraf? Al in 1911 adverteerde de Bowling Green Storage
and Van Company met ‘containers’. Deze pakweg 20-voeters werden inge-
zet voor trans-Atlantisch vervoer! Maar er waren ook andere systemen in
gebruik met kleine containers op het spoor in Europa. Tijdens de Tweede
Wereldoorlog werden door de Amerikanen zogenaamde Conex containers
ingezet. Relatief kleine stalen laaddozen. Wat men niet inzag was dat er
eenheid gevonden moest worden die zowel op het land als op schepen ge-
laden kon worden. Daar moest uiteindelijk een trucker aan te pas komen.

. Pas in 1956, om precies te zijn 27 april 1956 vertrok de omge-
bouwde T2 tanker IDEAL-X van Port Newark naar Houston met 58 volgela-
den ‘containers’. In wezen waren het trailers zonder wielen. Het schip ver-
voerde overigens ook olie!

. Wie zat achter deze nieuwe vervoersmethode? Niemand minder
dan Malcolm McLean’s Pan-Atlantic Steamship Corporation, het latere
(Amerikaanse) Sea-Land Service. Naast de IDEAL-X had hij ook de T2
tanker ALMENA zodanig verbouwd dat 35-voets trailer vans op een stellage
boven het oliedek geladen konden worden. Het Amerikaanse kust vervoer
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had hij in handen gekregen door de Waterman Steamship Co. over te ne-
men. Vooralsnog werd deze unieke vervoersmethode niet door

anderen overgenomen. In de periode 1956 tot 1966 werden door talloze re-
derijen alleen ‘conventionele’ schepen besteld, met bijvoorbeeld hoogte-
punten zoals de beroemde L-Lloyds van de Koninklijke Rotterdamsche
Lloyd (LOIRE LLOYD uit 1967!). Snelle tussendekkers waar met pallet-
loads geprobeerd werd ladingbehandeling te versnellen.

. Ondertussen werden door verschillende rederijen nieuwe vervoers-
methoden bedacht en onderzocht. Zeer in de belangstelling stond het ‘barge-
to-ship’ concept dat door de KRL uitvoerig getest werd door haar fameuze
scheepsbouwer Ernst Vossnack. Hij liet een groot model bouwen met wer-
kende portaalkraan om lichters over het achterschip te hijsen.

Vossnack voer zelf in het model over de ringvaart om vast te stellen of de
romp van de juiste vorm was. De KRL liet nooit dit soort schepen bouwen.
De Amerikanen daarentegen wel.

. Lykes Brothers Steamship Co. liet zogenaamde ‘Seabees’ bou-
wen, waarvan het eerste schip in 1972 in de vaart kwam. Vanwege de
grootte van de lichters (30 x 10,70 meter) waren de Seabees niet ideaal. In
1969 kwam daarom een verbeterde versie genaamd Lash (Lighter aboard
Ship) in de vaart, ontworpen door de scheepsbouwers Friede & Goldman.
Tot 1977 werden 24 Lash schepen gebouwd. Tot circa 2010 voeren derge-
lijke schepen tussen New Orleans en Rotterdam. Een variant van dit soort
schepen — hybride mogen ze genoemd worden — waren de Baco Liners |, Il
en Il die gebouwd werden voor lichters en containers om de congestie in
met name Nigeria te vermijden.
Maar al deze ontwikkelingen wa-
ren slechts een verandering in de
marge van de grote lijnvaart.

Wat gebeurde ondertussen met
Malcolm McLean en zijn ideeén?
In 1957 besloot hij de GATEWAY
CITY om te bouwen, samen met
vijf zusterschepen, die alle vanaf
1958 ingezet werden op de kust-
vaart in Amerika tussen New
York, Tampa en Houston. Deze
schepen waren werkelijk revolutionair: de eerste echte containerschepen
met cellen, eigen portaal kranen en containers die wel 7 hoog gestapeld kon-
den worden. Bovendien ‘cornercastings’ zodat op afstand bediende haken
de dozen konden oppakken. In wezen wordt deze techniek nog altijd toege-
past! Lengtemaat van de containers bleef 35 voet.
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o Aan de Westkust van Amerika bleef men niet stil zitten en Matson
Navigation voerde containers in van 24 x 8 x 8 voet. In het begin vervoerd
op conventionele schepen, bouwde men in 1960 een schip (typeC3) om voor
containervervoer (HAWAIIAN CITIZEN). Bijna in dezelfde tijd bouwde
Grace Lines twee schepen om voor 17 voet containers van/naar Zuid Ame-
rika. Maar de stuwadoors in Zuid Amerika waren er niet klaar voor en na
lange stakingen werden de schepen verkocht aan Sea-Land, die ze geschikt
maakte voor 35 voeters!
Tussen 1962 en 1965 werden meerdere schepen door de Amerikanen of
omgebouwd voor containers, of nieuw besteld, zo’n twintigtal.
o Bijzonder interessant om te vermelden is het feit dat Sea-Land haar
patent van de twistlocks op de containers zonder ‘royalty’ vrijgaf aan de Ame-
rican Standards Association om daarmee hun standaard vast te leggen, al-
thans voor de ‘cornercasting’ en twistlock. De destijds gebruikte ‘standaard’
containers bleven 17, 24 en 35 voet!
Opmerkelijk is en blijft het feit dat de 1ISO in 1964 standaard maten als 20 en
40 voet (hoogte 8 voet) introduceerde.Tot dan was containerisatie een feno-
meen van de Amerikaanse kustvaart gebleven.

e Maar in het voorjaar van 1966 kwam de grote verandering op gang.
US Lines en Sea-Land vingen aan met transatlantische diensten met con-
tainerschepen. Nauwelijks hadden deze Amerikanen hun diensten opgezet
of ook enkele Europeanen beseften dat lijnvaart nooit meer hetzelfde zou
zZijn. De Scandinaviérs (Johnson Line onder andere), maar vooral de En-
gelsen, keken met meer dan belangstelling naar deze veranderingen. Zij
besloten tot actie over te gaan. In 1967 werd aan boord van het klassieke
schip PIAKO (in 1962 te water gelaten en eigendom van de New Zealand
Shipping Company , onderdeel van de Peninsular and Oriental Steam
Navigation Co Group) een aantal containers geladen, georganiseerd door
OCL, Ltd.
Opvallend was de voorgeschiedenis van OCL. Onafhankelijk van elkaar
hadden P&O, Ocean (Alfred Holt — de blauwpijpers) en British & Com-
monwealth ingezien dat men moest containeriseren om de kosten in de
hand te houden of zelfs te verminderen. Sir John Nicholson (Ocean) nodigde
Sir Donald Anderson (P&O) uit voor een lunch en zij besloten gezamenlijk
een studie op te zetten om de operationele mogelijkheden van een nieuwe
rederij te bezien. British & Commonwealth en ook Furness Whity werden
uitgenodigd en een gepensioneerde generaal werd aangetrokken de studie
te leiden.
In april 1966 werd besloten Overseas Containers Limited op te zetten en
schepen te bestellen voor de diensten op Australié. Tevens werd besloten
dat wanneer een lijn zou gaan containeriseren, het management daarvan bij
OCL ondergebracht zou worden.
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Plotseling hadden de oude rederijen door dat
er een nieuw tijdperk aangebroken was. OCL
besloot in 1969 ook de Verre Oosten lijnen te
containeriseren, om daarmee Sea-Land voor
te blijven.

Maar ook Blue Star, Ellerman en Port Line bleven niet achter en vormden
ACT, kort daarop sloten ook Ben Line Steamers, Cunard Steamship Co
en T&J Harrison zich bij Associated Container Transportation aan. Kort
daarop bestelden de Duitsers, ltalianen, Fransen en ook de samenwer-
kende Nedlloyd Lijnen (KRL en de Nederland) (nog net geen fusie, maar
die kwam later met de komst van de Nederl. Scheepvaart Unie) container-
schepen. De ABEL TASMAN kwam in 1971 in de vaart voor Nedlloyd Lijnen,
na het fraaie kwartet laatste snelle tussendekkers, de W-Kerken.

. In 1971 kwam de eerste Aziatische/Europese samenwerking tot
stand onder de naam TRIO = OCL, Hapag-Lloyd en Nippon Yusen Kaisha
(NYK) .Nedlloyd Lijnen ging samen met
de Denen (East Asiatic), Zweden (Re-
deri Transatlantic/Brostrom) en de
Noren (Wilhelmsen) en vormde het zeer
succesvolle. SCANDUTCH. Ook de
Franse (staatsrederij) CGM voegde zich
bij Scandutch dat tot in de jaren negentig
bleef bestaan. Zeer opvallend hier was
het concept van één marketing organisa-
tie en niet een ‘vessel sharing
agreement’ zoals gebruikelijk bij andere samenwerkende rederijen.

De eerste Noord/Zuid lijnen containeri-
seerden ook eind jaren zestig; de China
Navigation Co. (Swire), P&O en Hiller-
strom, waarbij de Japanners zich snel
aansloten (Mitsui-OSK, NYK en “K”
Line).

w= De ACE groep ontstond in 1975 en bleef
tot eind 1995 bestaan: Franco Belglan Services (CMB en Compagnie Ma-
ritime Chargeurs Reunis), waarbij “K” Line, Cho Yang en Korea Ship-
ping zich aansloten, maar ook Neptune Orient Lines (Singapore) en
OOCL. Tijdens haar bestaan vielen FBS weg nadat Maersk de “loading
rights” had gekocht (zie verder).

Schaalgrootte was het kenmerk van deze snelle ontwikkeling.

Begin jaren zeventig vervingen zo’n 13 containerschepen (capaciteit 2500
teu) minstens 70 conventionele schepen. Steeds meer lijnen werden lang-
zaam doch gestaag gecontaineriseerd — zowel in Azié als in Europa.
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Zuid Amerika en Afrika bleven een tijdlang achter, eenvoudig omdat er geen
onmiddellijke noodzaak was en oud tonnage goed mee kon komen.

{% V.LP. treatment f TN Dat was bijv. een reden dat
1v type of cargo whcn <Ll js for . .. .
you ship straat vessel e 1 de Koninklijke Java-China

nagoya Paketvaart Lijnen begin ja-
napier ¥ ren’70 nog de STRAAT NA-
y GOYA, NAGASAKI, NAS-

o~ ‘ SAU en NAPIER lieten bou-
MOYAL INTEROGEAN LINES STRAAT N VESSELS wen- moderne pakjesboten
= : JomrmE e RS en bovendien de KRL en de
NEDERLAND ook nog liet weten weinig voordeel te zien in een grote fusie.
Er werden zelfs plannen gesmeed in het Hong Kong kantoor om een soort
‘management buyout’ te doen. De geschiedenis leert dat dat niet gebeurde
en zo moest ook de KJCPL onderkennen dat de tijden veranderd waren.
Met haar partner CNCo werden twee kleine containerschepen ingehuurd
voor een Noord/Zuid lijn (Asia
Australia Express).

Asian Reward (ex Manchester Lin-
' ers)

just dial the (
straat vesscl operators 1N

Een fenomeen van de nieuwe tijd was het gemak van nieuwkomers in de
scheepvaart. Orient Overseas Line (van de beroemde Shanghainees CY
Tung) veranderde in 1968 al tot Orient Overseas Container Line terwijl een
jaar later YF Chan Evergreen Marine Corporation in Taiwan oprichtte met
Japans kapitaal.

o In 1972 begint ZIM Israel Navigation de eerste ‘pendulum’ dienst
tussen de Middellandse zee, Amerika en Azié. In dat zelfde jaar begint Sea-
train aansluitende treinen tussen de West en Oost kust van de VS, iets on-
gehoords en het begin van de multi-modale transport keten.

. Een nieuwe samenwerking ontstaat in 1977 wanneer SAECS wordt
opgezet voor de lijnen tussen Europa/Zuidelijk Afrika. Southern Africa Con-
tainer Service blijft tot aanvang 21¢ eeuw bestaan, ondanks de veranderin-
gen door overnames van CMB (Compagnie Maritime Belge) door Safma-
rine en later Safmarine door Maersk.

In 1978 koopt Malcolm McLean US Lines voor een luttele USD 111 Million.
Nog geen 4 jaar later introduceert hij zijn ‘eco-liners’ van circa 4000 teu, maar
dat was op dat moment te vroeg.

. Consolidatie in de scheepvaart wordt in 1983 in Amerika echt inge-
zet.
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US Lines koopt Moore McCormack, Crowley koopt Delta, terwijl APL door
haar moeder Natomas verkocht wordt. De tijden zijn erg moeilijk en zo gaan
dan ook Seatrain en US Lines bankroet.
. De grote Japanners worden bijgestaan door de Japanse banken en
hun ministerie van Transport. Toch zijn er entrepreneurs die het niet opge-
ven, met name niet in Duitsland. Zo begint in 1987 Ernst Sager zijn Senator
Lines en meteen een Rond-de-Wereld dienst.
Opvallend blijven ook de Duitse KG’s en gevestigde rederijen die series (fee-
der) schepen bouwen en verhuren aan alle mogelijke rederijen.
In 2006 werd geschat dat de Duitse “reders” circa 76% van alle grote con-
tainervaart in handen hadden. Voorbeelden zijn zeer veel grote schepen van
Laeisz, verhuurd aan het Koreaanse Hanijin.
Rickmers aan de Chinese staatsrederij Cosco, APL (thans onderdeel van
Neptune Orient Lines/Temasek Holdings = Singaporese overheid) had al-
leen huurschepen en ook OOCL deed dat al jaren.
o Consolidatie was en bleef in vrijwel alle scheepvaartnaties de weg
naar meer en groter. P&O kocht in 1986 haar partners uit in OCL, maar ook
Cunard, NZ Shipping en Harrison. Hamburg Amerika Linie en Norddeut-
sche Lloyd gingen in 1970 al op in Hapag-Lloyd, terwijl ze ook enkele lijnen
van de bankroete Hansa Linie overnamen in 1980. Hetzelfde gebeurde in
Nederland waar Nedlloyd de KNSM redde van haar ondergang, alhoewel
het een ‘fusie’ genoemd werd.
Een ‘einzelganger bleef Maersk.
Samen met “K” Line werd de
Azié/Europa dienst opgezet als
Maersk-Kawasaki, met fraaie con-
ventionele schepen met zwaar lading
gerei, maar dat veranderde toen FBS
werd overgenomen in’89.

e Scotland Maru met Stulken derrick.
Andere nieuwkomers waren Contsh|p (Italiaans), Compagnie Maritime
d’Affretement (Libanees/Frans) en Mediterranean Shipping Co (eigen-
dom van de Aponte familie/gevestigd in Zwitserland) als belangrijkste, maar
ook de Fransman Vincent Bolloré die Delmas, SCADOA en landbedrijven in
Afrika ‘verzamelde’ en daarmee de gevestigde orde verder overhoop haalde.
De Franse Chargeurs Reunis, Compagnie Transatlantique and Messa-
geries Maritime werden één Compagnie Generale Maritime, met Franse
overheidssubsidie. Dat uiteindelijk een Libanees uit Marseille de CGM zou
redden, bewees de durf van Jacques Saadé, die het presteerde om CMA-
CGM tot een der grootste containerrederijen te smeden.
. Maar de werkelijke sprong naar voren begint in 1988 wanneer Ameri-
can President Line schepen in de vaart brengt die te breed zijn voor het
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Panama kanaal. Men dient te beseffen dat de (container) lijnvaart de groei van
de wereldhandel op een ongekende wijze gevolgd heeft. Het zijn de doemden-
kers die niet meer bestaan, te veel om op te noemen.

. Toch een paar: Farrell Lines (gekocht door P&O Nedlloyd), Phoenix
ContainerLine. (gekocht door “K” Line), Lloyd Triestino (gekocht door Ever-
green), EAC (Deens), Ben Line (Schots) (als BenEAC overgenomen door
Maersk), Seatrain (opgeslokt door OOCL), APL werd NOL (zie boven).

. Sea-Land werd Maersk-Sealand, maar ook toen al was het voorspel-
baar dat de AP Mgller Groep verder zou gaan. Haar slag werd geslagen door
de aankoop van zo’n 150 schepen door P&O Nedlloyd van de beurs te halen in
2005. Dat men ook kantoren en mensen overnam, was een ‘bijkomstigheid’.
Schaalgrootte, daar is het allemaal mee begonnen en in 2021 is nog lang geen
eindstation bereikt, gezien het aantal nieuwbouw orders voor grote container-
schepen!
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o Terug naar 1966/67 toen Royal Interocean Lines (voor haar doen)
iets revolutionairs deed. Men besloot lading te gaan palletizen. Men werd lid
van het internationale Cargo Handling platform. Na rijp beraad werd besloten
om voor de speciale trade Zuid Afrika Australia v.v. liefst 5 zusterschepen te
bestellen. Voor het zuidelijk halfrond buitengewoon modern en jaloers ma-
kend bij rederijen zoals Safmarine, Knutsen en Deutsche Ost Afrika Linie.
Er werden werkgroepen opgezet en men
ging praten met afschepers, stuwadoors +
spoormaatschappijen om het concept van
alle lading op pallets te promoten. Jaap
Feringa, maar ook Wever in Sydney en Van
Middelkoop in Durban werden enthousiast
gemaakt.

Ook give-aways zagen het licht

26



Viootlijst NIEUW HOLLAND

m.s. ‘Nieuw Holland’ (2) op de Westerschelde.

Kapt. List Hwitk. Nolthenius
le Strm. | [Jtsma 2e Wtk. | Noordermeer
2e Strm. | v.Woerkom 3e.Wtk. | Verhulst

3e Strm. | Groenendijk 3e Wtk. | Pennings

3e Strm. | Aardse 3e Witk. | van.Lopik

4e Strm. | Jager 4e Wtk. | van Riel
R.O. ten Grotenhuis 5e Wtk | Burmania
Dokter Alberts 5e Wtk | Claus

Purser Broese van Gronau 5e Wtk Baars

(Groenendijk aflosser. van. Woerkom, Verhulst aflosser van Noordermeer
v. Lopik aflosser van Pennings)
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Personalia (tot op heden)

Overleden:

Dhr. R.E.L. Hutzezon 16-12-2020
Dhr.P.G. Langeveld 05-01-2021
Mw. M.S. Hens-Burghard  08-06-2021
Mw. D. Coppoolse 03-08-2021
Dhr. N.P. Dekker 22-07-2021
Dhr. R.E. Speld 04-10-2021
Dhr. W. Verbaan 04-10-2021

Beéindiging Lidmaatschap:
Dhr. P.G. Langeveld

Dhr. A.H.A.M. van Laerhoven
Dhr. R.E.L. Hutzezon

Mw. M.S. Hens-Burgerhard
Mw. D. Coppoolse

Dhr. N.P.Dekker

Dhr. H.J. Nieuwland

Dhr. B.A. Smalt

Nieuwe leden:
Dhr. A. Lunenburg, HARLINGEN

Foto hiernaast: De STRAAT JOHORE op de rede van Penang.

Foto buitenblad: Het ss. ROTTERDAM in Durban.
(Aan de kade ligt een, aan zekerheid grenzende waarschijnlijkheid,
RIL-schip. Wie was hiervan toevallig getuige?)
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tel:+27833064988
mailto:geenen@netactive.co.za
mailto:paaseh@zeelandnet.nl
mailto:edvanwent@upcmail.nl
mailto:gulleijn@zeelandnet.nl
mailto:tjipke.gulmans@quicknet.nl
mailto:j.veldman615@kpnmail.nl
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