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De schroefdraad met moer is een van de 
belangrijkste uitvindingen van de mensheid, 
omdat deze het mogelijk maakt onderdelen 
tijdelijk aan elkaar vast te maken. Losmaken 
is dus altijd weer mogelijk, maar losraken op 
onverwachte momenten kan akelige gevolgen 
hebben. Vandaar dat velen zich hebben gebogen 
over het borgen van schroefdraadverbindingen. 
De meest algemene oplossing is verhoging van 
de kracht waarmee de moer moet worden los-
gedraaid. Dit kan op vele manieren.

De meest bekende methode is het gebruik van veer-
ringen tussen onderdeel en moer. Hiervan bestaan 
grofweg twee soorten: enerzijds de tandveerringen 
met vele karteltjes en anderzijds de opengezaagde 
en daarna uit het vlak getrokken ring. De laatste is 
beduidend steviger dan de eerste. Hoewel ze veel 
worden toegepast is hun werking echter verre van 
optimaal. Zij vernielen door hun ruwe kartels de 
oppervlakken. Bovendien is er maar een beperkte 
kracht nodig om tegen de kartels in te draaien. 
Ze worden in weinig kritische omstandigheden 
toegepast.
Een moer die niet gemakkelijk lostrilt is de 
zelfborgende moer, waarin een kunststof ring is 
opgenomen. Bij beperkte eisen is het een goede 
oplossing. Ze zijn een aantal keren opnieuw te ge-
bruiken maar het temperatuursbereik is beperkt.
Bij zwaardere toepassingen is de Cleveloc moer 
aan te bevelen. Hierin is de plastic ring vervan-
gen door een vervormbare metalen kraag die na 
introductie van de schroefdraad de weerstand tegen 
losdraaien verhoogt. Een moeilijk te verdraaien 
moer is ook simpel zelf te maken in de vorm van 
een zogenaamde snepmoer. Hierbij wordt de moer 
horizontaal ingezaagd tot ongeveer halverwege de 
schroefdraad. De zaagsnede wordt vervolgens in de 
bankschroef enigszins samengedrukt. Zo ontstaat 
een moer die zowel moeilijk aan te brengen als 
te verwijderen is.

Pukkeltjes
Soms zijn veerringen ook in de bouten geïnte-
greerd, bijvoorbeeld bij flensbouten, ook wel 
Verbus-Tensilock-bouten genoemd, waarop een 
flens is aangebracht met hierin een aantal uitwaai-
erende groeven die de weerstand tegen losdraaien 

aanzienlijk verhogen. Andere borgringen zijn van 
Vossloh, bezet met een groot aantal pukkeltjes 
die in de delen gedrukt worden die niet mogen 
losdraaien.
Het kan ook zo zijn dat niet het lostrillen het groot-
ste probleem is, maar de schade die een losgekomen 
moer kan aanrichten. De meest gebruikte oploss-
ing is dan het aanbrengen van een platte ring die 
zowel naar beneden als omhoog wordt opgevouwen: 
omlaag in een groef van het onderdeel, omhoog 
tegen de zeskant van de moer. Bij de lipnokvariant 
wordt een ring zowel in een groef in de schroefdraad 
geslagen als in groeven in de moer.
Maar de meest bekende losdraaibeveiliging is wel 
de kroonmoer, een moer met een soort kroontje 
erop. Deze wordt gebruikt in samenhang met een 
schroefdraad waarin een gaatje is geboord, ongeveer 
op de hoogte waar de moer wordt vastgezet. Is 

de kroonmoer aangedraaid, dan wordt er tussen 
de rechtopstaande nokken van de kroonmoer een 
splitpen in het gat geplaatst. Om hiervoor ruimte te 
maken moet de kroonmoer meestal een gedeelte 
van een slag worden verdraaid wat een nadeel kan 
zijn als de exacte mechanische voorspanning of 
het aandraaimoment van belang is. Borgen met 
metaaldraad door een gaatje in de schroefdraad is 
hiervan een vereenvoudigde uitvoering.

Kleefstof
Chemische borging is ook zeer veel toegepast. Er 
zijn hiervan twee soorten: de anaerobe kleefstof 
en de micro-gecapsuleerde bout. Bekende voor-
beelden van kleefstoffen zijn: Omnifit en Loctite. 
Zij bestaan uit kunstharsen met goede capillaire 
eigenschappen die diep in de schroefdraad drin-
gen. De hardingssnelheid wordt beïnvloed door 
de ruimte waarin het hars zich bevindt, evenals 
door de aard van de materialen. Hoe kleiner de 
kieren en hoe edeler de metalen hoe langzamer 
de kleefsof uithardt. 
Soms wordt de kleefstof al door de fabriek op de 
bout aangebracht en in kleine capsules opgesloten. 
Deze barsten open als de moer wordt aangebracht. 
Het uitgeharde hars kan voor een stevige borging 
zorgen.

Twee overbekende borgmiddelen zijn hier nog niet 
genoemd, namelijk het vernielen van de schroef-
draad juist boven de moer, bijvoorbeeld met een 
puntig voorwerp waar een klap op gegeven wordt. 
Dit is alleen aan te bevelen als de moer nooit meer 
los moet. Ten tweede de contramoer (twee tegen 
elkaar ingedraaide moeren op dezelfde schroef-
draad). Dit is een veelbeproefde methode waarbij de 

druk tussen de moeren onderling een flink stuk 
groter moet zijn dan de druk op het onderdeel, 
want anders trilt alsnog eerst de ene moer los en 
vervolgens de andere.

Als het 
werkt...

           dan werkt het zo:

Borging

tekst
Jaap Gestman Geradts

Illustraties/beeldbewerkingen
Jeroen Bons

Cursus omgaan
met Nederlanders 
IJMUIDEN
De Maritieme Academie van het 
ROC Nova College in IJmuiden 
verzorgt voor rederij Spliethoff 
de cursus Omgaan met Neder-
landers. Daarin leren Filippijnse 
zeevarenden beter functioneren 
op Nederlandse schepen. Na drie 
cursussen heeft de Maritieme 
Academie een driejarig contract 
gekregen. Spliethoff merkte dat 
deelnemers na hun cursus aan-
zienlijk beter gingen functioneren. 
Naast een toename van beroepsin-
houdelijke competenties, bleken ze 
vaardiger in de omgang met hun 
westerse collega’s.
De cursus, die ook wel Dealing 
with the Dutch wordt genoemd, 
bestaat uit het opfrissen van de 
maritieme vaardigheden, direct 
gekoppeld aan het beter leren 
functioneren op schepen waar 
een Nederlandse cultuur heerst. De 

deelnemers werken als trainee of 
cadet op Nederlandse koopvaardi-
jschepen en hebben tenminste de 
theoretische opleiding tot wachtstu-
urman of wachtwerktuigkundige 
alle schepen gevolgd.
Het programma duurt een maand 
van zes dagen per week. In die 
periode gaan de cursisten ook 
passagieren in IJmuiden en Am-
sterdam. Zo is hun hele verblijf 
één grote kennismaking met de 
Nederlandse manier van doen. 
Het ROC Nova College / Mari-
tieme Academie verzorgt mid-
delbaar beroepsonderwijs voor 
de Zeevaart, Zeevisvaart, Rijn- 
en Binnenvaart en havens en een 
breed aanbod aan nascholingen 
voor deze sector. Daarnaast ver-
zorgt de Maritieme Academie jaar-
lijks voor 2500 tot 3000 personen 
onderwijs afgestemd op de wensen 
van bedrijven. 
Voor meer informatie: Maritieme 
Academie IJmuiden, tel. 0255-
547 200, www.novacollege.nl of 
www.ncot.nl.

VAARZAKELIJK
Gegevens in deze rubriek vallen in zoverre buiten de verantwoordelijkheid van de 

redaktie dat niet alle verstrekte technische gegevens op nauwkeurigheid kunnen wor-
den getoest. De berichten zijn doorgaans afkomstig van betrokken bedrijven.

• Bovenaan de twee meest bekende soorten veer-
ringen. Midden links een blokkeerring met lip, 
rechtsonder de kroonmoer.

• Een schroefdraad kan chemisch tegen lostril-
len worden geborgd. Een klein druppeltje van 
een uithardende vloeistof aanbrengen juist voor 
het aandraaien is alles wat nodig is.

Techniek

De regels maken deel uit van in no-
vember in Straatsburg aangenomen 
nieuwe richtlijnen van de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart en zijn 
gepubliceerd in de Staatscourant. Het 
gaat om aanpassingen van artikel 
8.02 uit de CCR-richtlijnen. 
Erwin Fessmen, technisch specialist 
bij de CCR in Straatsburg, bevestigt 
tegenover Weekblad Schuttevaer dat 
de regels voor alle nieuwe motoren 
in de Rijnvaart gelden. ‘In Nederland 
handhaaft de IVW deze regels. Als 
nieuwe motoren op een binnenschip 
er niet aan voldoen, dan krijgt het 
schip geen papieren.’ 

Even demonstreren
Volgens Willard Elissen van de 
IVW zijn dubbelwandige hogedruk 
brandstofleidingen al jaren verplicht 
in de zeevaart. ‘Motorenleveranciers 
beschikken over ombouwsets, maar 

het mooiste is natuurlijk als moto-
ren er standaard mee zijn uitgerust. 
De IVW heeft de binnenvaartsector 
gevraagd dit ook zo uit te voeren. 
De sector kent de signalen via haar 
vertegenwoordiger bij de CCR in 
Straatsburg. Het initiatief werd aan 
de branche gelaten.’ 

De IVW controleert volgens Elis-
sen al op de nieuwe regels en geeft 
geen dispensatie. ‘Er is ruimschoots 
gelegenheid gegeven de noodzake-
lijke maatregelen te treffen. Inspec-
teurs en handhavers zien toe op de 
voorschriften door de schipper of de 
leverancier te vragen of hogedruk 

dubbelwandige brandstofleidingen 
zijn aangebracht. Vervolgens kijkt de 
inspecteur op de motor of de mantel-
pijpen zijn geplaatst en of een lek-
bak met alarmsignaal aanwezig is. 
De inspecteur vraagt bij elke nieuw 
geplaatste motor het lekalarm te de-
monstreren.’

Mantelbuissysteem
In lid 5 van artikel 8.02 staat nu, dat 
niet ingebouwde hogedruk brandstof-
leidingen van dieselmotoren tussen 
de hogedruk brandstofpompen en 
de inspuitsystemen moeten worden 
beschermd door een mantelbuissy-
steem, dat bij lekkage in de hoge-
drukleiding de uitlopende brandstof 
opvangt. In het mantelbuissysteem 
moet een lekbak zijn voorzien, even-
als inrichtingen die een alarmsignaal 
geven bij lekkage van een brandstof-
leiding. Alleen motoren met één of  
twee cilinders en dekmotoren hoeven 

niet aan deze regels te voldoen.
In lid 4 staat dat de verbindingen van 
leidingen voor brandstof, smeerolie 
en oliën, die in krachtoverbrengings-
systemen, schakel-, aandrijf- en ver-
warmingssystemen worden gebruikt, 
afgeschermd of op andere geschikte 
wijze moeten zijn beschermd, om te 

vermijden dat deze vloeibare stoffen 
op hete vlakken in de afzuigkanalen 
van de machines of andere ontste-
kingsbronnen sproeien of uitlopen. 
Het aantal verbindingen in deze 
pijpleidingsystemen moet tot een 
minimum worden beperkt.

Ook artikel 8.05 is aangescherpt. 
Daarin staat nu dat tanks, brandstof-
leidingen en toebehoren zo moeten 
worden uitgevoerd, dat zich geen 
brandstof of brandstofdampen in 
het schip kunnen verspreiden. Af-
sluiters op brandstoftanks, voor het 
aftappen van brandstof of voor af-
watering, moeten zelfsluitend zijn. 
Brandstoftanks en appendages mo-
gen niet langer direct boven motoren 
of uitlaatgassenleidingen zitten. Al 
ingebouwde motoren vallen tot 2025 
onder een overgangsregeling.   

‘Wazige’ invoering
Volgens branchemanager Marco 
Kirsenstein van de Vereniging Im-
porteurs Verbrandingsmotoren (VIV) 
levert de regel geen onoverkomelijke 
problemen op. ‘Wij hebben onze le-
den op de hoogte gebracht van de 
regels en hebben weinig reacties ge-
kregen. De overheid heeft er weinig 
bekendheid aan gegeven. De invoe-
ring is eind 2006 kenbaar gemaakt, 
maar nogal wazig.’

Navraag bij enkele motorenleve-
ranciers leert, dat veel motoren al 
enige tijd voldoen aan de nieuwe 

regels en voor andere motoren over 
het algemeen ombouwsets beschik-
baar zijn.  
Ben Timmerman van Pon Power ziet 
voor Caterpillar geen enkel probleem. 
‘Onze motoren hebben helemaal 
geen hogedruk brandstofleidingen. 
De hoge inspuitdruk wordt pas in de 
pompverstuivers opgebouwd.’ 
ABC-motoren zijn standaard voor-
zien van dubbelwandige hogedruk 
brandstofleidingen. ‘Een lekbak met 
alarmering, zoals in de zeevaart ge-
bruikelijk, zit op onze binnenvaart-
motoren nog niet standaard’, zegt ver-
koopdirecteur Jean Pierre Props. 
De hoofdmotoren van Mitsubishi 
hebben ook al een tijd dubbelwan-
dige hogedruk leidingen met lekbak 
en alarmering. ‘De kleinere gene-
ratormotoren zijn er af fabriek niet 
standaard mee uitgerust’, zegt Mitsu-
bishi-dealer Arie Koedood. ‘Die pas-
sen we zelf aan met ombouwsets.’  
De Maas Motoren in Rotterdam le-
vert de CCR2 Daewoo’s standaard 
met dubbelwandige brandstofleidin-
gen en lekalarm. Voor kleine motoren 
van John Deere en Lister Petter zijn 
ombouwsets beschikbaar. 
De motoren van MTU (4000-serie) 
hebben een commonrailsysteem. 
‘De rail is standaard uitgerust met 
een mantelbuis en lekalarm’, zegt 
medewerker Pierre Oom. ‘Onze De-
troit Diesel-motoren van de serie 60 
zijn uitgerust met pompverstuivers 
en hebben geen hogedruk brandstof-
leidingen.’ (HH)

Ter voorkoming van machinekamerbranden

Dubbelwandige brandstofleiding op alle motoren
Alle nieuwe motoren in de binnenvaart, dus ook generator- en 
boegschroefmotoren, moeten sinds 1 april zijn uitgerust met 
dubbelwandige hogedruk brandstofleidingen met lekbak en 
alarmsysteem. Ook moeten op nieuwe installaties koppelingen 
van lagedruk brandstofleidingen, smeerolieleidingen en hydrau-
lische leidingen zodanig zijn afgeschermd, dat de inhoud bij lek-
kage niet op een ontstekingsbron kan terechtkomen. De nieuwe 
regels moeten het aantal machinekamerbranden verminderen. De 
Inspectie Verkeer en Waterstaat ziet de nieuwe CCR-regels als 
een forse verbetering van de veiligheid.

Invoering wat ‘wazig’, maar
technisch geen probleem

Per 1 mei bestaan er geen belemme-
ringen meer voor de tewerkstelling 
van personen uit de landen die in 
2004 toetraden tot de Europese Unie. 
Wat heeft dat met arbeidsomstan-
digheden te maken, zult u denken. 

Meer dan u denkt. Het toezicht op de 
Wet Arbeid Vreemdelingen (WAV)  
is namelijk één van de taken van de 
Arbeidsinspectie. Die dienst gaat nu 
vrijwel zeker ook controleren of bui-
tenlandse werknemers wel ten minste 

het minimumloon verdienen en of de 
cao wel wordt nageleefd. Hoewel dit 
laatste nog allerminst zeker is.
Wat ik ook vermoed is dat binnen 
enkele jaren geen Pool of Tsjech 
meer beschikbaar is voor werk op 
het water. Dat zagen we namelijk 
ook gebeuren met de Portugezen. Tot 
midden jaren tachtig wemelde het 
in bepaalde sectoren van de illegale 
Portugese werknemers. Inmiddels 
zijn die al ruim twintig jaar niet 
meer illegaal. Waardoor het voor 
hen niet echt aantrekkelijk meer is 
het minder leuke werk te verrich-
ten. Tegelijkertijd is in Portugal de 
werkgelegenheid sterk toegenomen. 
Er is nu in dat land sprake van een 
enorme hoeveelheid werknemers die 
illegaal aan het werk zijn. Onder meer 
uit de voormalige Sovjet-Unie. De 
Portugese Arbeidsinspectie is daar 
zo druk mee, dat er voor preventieve 
inspecties op het gebied van veilig-

heid en gezondheid nauwelijks nog 
capaciteit is.

Het lijkt dus vrij aannemelijk dat 
met het opdrogen van het aanbod 
van Polen en Tsjechen er een nieuw 
aanbod van illegale werknemers zal 
komen. Namelijk uit de voormalige 
Sovjetstaten. Omdat de meeste Ne-
derlanders een Rus nu eenmaal niet 
kunnen onderscheiden van een Pool 
of Tsjech, ligt het voor de hand dat er 
een levendige handel zal ontstaan in 
Poolse en Tsjechische paspoorten.
Nu zijn vorig jaar de boetes voor te-
werkstelling van illegale werknemers 
aanzienlijk verhoogd. Het standaard 
bedrag is nu 8000 euro per illegale 
werknemer. Een aardige boete en 
dat geldt zeker voor een kleine on-
dernemer.
Het is dus belangrijk zeker te weten 
of die aardige Poolse jongen wel echt 
uit Polen komt. Ondernemers zouden 

er goed aan doen de volgende stappen 
te nemen: bekijk het paspoort goed. 
Kloppen de gegevens die er in staan 
met het uiterlijk van de man? Neem 
hem mee naar een Pools consulaat 
of desnoods naar het bureau van een 
beëdigde tolk en laat daar vaststellen 
of hij inderdaad Pools spreekt. Een 
deskundige hoort dit direct.
Wie bij controle kan aantonen dat hij 
de nodige stappen heeft genomen om 
illegale te werkstelling te voorkomen 
zal bij het vaststellen van de boete 
mogelijk op meer consideratie mogen 
rekenen dan een werkgever die een 
Rus in dienst heeft van twintig jaar 
met een paspoort waar duidelijk de 
leeftijd in is veranderd en waaruit 
blijkt dat oorspronkelijke eigenaar 
van dit paspoort 1,70 meter lang 
is, terwijl de matroos in werkelijk-
heid 1,90 meter is. U bent gewaar-
schuwd.

www.arboleeuw.nl

Peter de Leeuw

De Russen komen

Peter de Leeuw was matroos op binnentankers, 
elektricien in de koopvaardij, bedrijfsleider van 
een scheepswerf en inspecteur bij de inspectie 
van de havenarbeid/arbeidsinspectie.

de arbeidsinspecteur

DELFT
Een onderzoek van het aan de 
Stichting Projecten Binnenvaart 
gelieerde Expertise Innovatiecen-
trum Binnenvaart (EICB) toont 
aan, dat de zwavelarme diesel (10 
ppm of deeltjes per miljoen) die 
het wegverkeer nu gebruikt, veel 
betere smerende eigenschappen 
heeft dan de in de binnenvaart 
gebruikte gasolie met een zwa-
velgehalte van 2000 ppm zwavel. 
Slechtere smering door ontzwave-
ling was een belangrijk argument 
om niet in één keer tot volledige 
ontzwaveling over te gaan, maar 
deze stapsgewijs uit te voeren. 
Brandstofpompen en verstuivers 
van oudere dieselmotoren zouden 
anders door gebrek aan smering 
schade oplopen. 

Het onderzoek van het EICB haalt 
dit argument nu onderuit. De scar-
diameter, of wrijvingscoëfficiënt van 
zwavelvrije dieselolie (EN 590) bleek 
met 373 aanzienlijk lager te liggen 
dan de 490 van zwavelhoudende 
gasolie. Hoe lager deze coëfficiënt, 
hoe minder wrijving en hoe beter 
de smerende eigenschappen van de 
brandstof. De betere smering van de 
zwavelarme EN 590 diesel wordt be-
haald dankzij additieven.  
‘Voor het onderzoek zijn tien mon-
sters genomen bij willekeurige bun-
kerstations in Nederland’, vertelt 
Robert Tieman van het EICB. ‘Te-
vens hebben we bij drie tankstations 
monsters genomen van dieselolie. 
Die zijn allemaal in een laborato-
rium onderzocht op zwavelgehalte 
en wrijvingscoëfficiënt.’
Het zwavelgehalte van de tien gas-
oliemonsters varieerde van 1100 
tot 1800 ppm. In de praktijk is het 
zwavelgehalte van gasolie nu dus al 
aanzienlijk lager dan de maximaal 
toegestane 2000 ppm. Het zwavel-
gehalte van de drie monsters van EN 
590 dieselolie bedroeg 5, 6 en 7 ppm. 
In het wegverkeer is maximaal 10 
ppm toegestaan. 

Het EICB presenteert een rapport 
hierover op de CCR-vergadering in 
Straatsburg op 3 mei. Daar wordt over 
de verlaging van het zwavelgehalte 
in de gasolie voor de binnenvaart 
gesproken. Dan is ook een aantal 
Duitse gasoliemonsters geanalyseerd. 
‘Om te voorkomen dat het een Ned-
erlandse discussie wordt.’
Bij TNO loopt nog een onderzoek 
naar de effecten van zwavelarme 
gasolie op binnenvaartmotoren. TNO 
onderzoekt welke additieven precies 
nodig zijn voor de binnenvaart en 
welke aanpassingen in de smeero-
liesamenstelling gewenst zijn.
Dat onderzoek wordt in juli af-
gerond. 

Maatregelen voor zijn
Ton Roos van de stichting Projecten 
Binnenvaart maakte de resultaten van 
het onderzoek vorige week bekend 
op de Binnenvaart Innovatiedag. De 
binnenvaart heeft volgens Roos veel 
te winnen bij een versnelde overgang 
op zwavelvrije gasolie en de daaraan 
gekoppelde vermindering van de 
roetuitstoot en de mogelijkheden 
die zwavelarme gasolie biedt voor 
gebruik van roetfilters en katalysa-
toren. 
Een verlaging van de roetuitstoot 
van de binnenvaart kan bijvoorbeeld 
voorkomen dat het Gemeentelijk Ha-
venbedrijf Rotterdam overgaat tot 
snelheidsbeperkingen voor de bin-
nenvaart. Zo’n maatregel is volgens 
Tieman overigens deels contrapro-
ductief. ‘Wanneer je langzaam draait, 
neemt de uitstoot van roet en NOx 
weliswaar af, maar stijgt die van kool-
monoxide en koolwaterstof.’
De door het HbR voorgestelde 
verhoging van tien procent van het 
havengeld voor binnenschepen die 
niet aan de laatste emissie-eisen vol-
doen, vindt Tieman ook een slechte 
zaak. ‘Je moet wel realistisch blijven. 
Schepen hebben meestal niet de rui-
mte om deze motoren met voor- of 
nageschakelde technieken schoner 
te maken.’ (HH)       

Zwavelvrije diesel smeert beter 
dan zwavelhoudende

Meer samenwerking
met Panama
DEN HAAG
Staatssecretaris Heemskerk van Eco-
nomische Zaken en de Panamese 
minister van Handel en Industrie 
Alejandro Ferrer hebben 16 april 
een memorandum of understanding 
gesloten over samenwerking. 
Panama wil de ‘transporthub’ van 
Latijns-Amerika worden en heeft 
belangstelling voor de Nederlandse 
aanpak en Nederlandse bedrijven in 
de sectoren transport, energie, mari-
tiem, opslag en distributie. 
Volgens Heemskerk biedt Panama 
goede kansen voor Nederlandse be-
drijven. ‘Niet alleen de uitbreiding 
van het Panamakanaal, maar vooral 
ook in de logistieke en distributie-
sector.’ 

Nieuw Rotterdam
Transport Handboek
ROTTERDAM
Uitgeverij Logistiek uit Ridderkerk 
heeft nieuwe Hand- en Adresboeken 
over de transportsector in de Rot-
terdamse haven uitgebracht.
Het gaat om twee boeken. Het hand-
boek telt 736 bladzijden en het adres-
boek 544 bladzijden. In het handboek 
staat alle denkbare informatie over 
de Rotterdamse haven en zijn dis-
tributiemogelijkheden. Het bevat 
aparte hoofdstukken over Zeevaart, 
Rijn en binnenvaart, Wegvervoer, 
luchtvervoer (inclusief Schiphol), 
havenkaarten een Fenex ledenlijst en 
een personenregister.  In het adres-
boek staan ruim 2000 bedrijven en 
overheidsinstanties vermeld  met 
branchekenmerken, contactpersonen 
en mobiele telefoonnummers. De in-
formatie is aangevuld met BTW- en 
KvK nummers en het oprichtingsjaar 
van het bedrijf.  
De boeken zijn drietalig (Nederlands, 
Duits en Engels) en kosten per set 95 
euro. De boeken zijn te bestellen bij 
Uitgeverij Logistiek in Ridderkerk, 
tel. 0180-490122 of per e mail, lo-
gistic@planet.nl. (HH)

ANTWERPEN
De vzw Areyouwaterproof?, die 
informatie verspreidt over de 
maritieme loopbanen in België, 
heeft een educatieve computera-
nimatie ontwikkeld om jongeren 
met het maritieme leven te laten 
kennismaken. Aan de hand van 
een virtuele zeereis van Costa Rica 
naar Antwerpen krijgen ze een 
inzicht in de koopvaardij, bag-
gerwereld, sleepvaart, short sea en 
binnenvaart en leren ze de talrijke 
scheepstypen kennen. Ook wor-
den diverse beroepen aan boord 
toegelicht.

Leerkrachten kunnen hun leerlingen 

met de presentatie zo op een boeiende 
manier met het werken en leven op 
water vertrouwd maken. Het pro-
gramma op cd-rom kan gratis wor-
den besteld.

Centraal in de presentatie staat een 
koelschip dat bananen vervoert van 
Puerto Limón in Costa Rica, naar 
Antwerpen. Tijdens de lange zeereis 
maakt u kennis met diverse andere 
schepen: een sleepboot, een cruise-
schip, een baggerschip, een loodsboot, 
om met de binnenvaart te eindigen in 
de Antwerpse haven.

In het logboek wordt een beschrij-
ving gegeven van deze schepen en 
wordt een functie aan boord belicht. 
Op die manier leren de leerlingen de 
taken en verantwoordelijkheden van 
een kapitein kennen, van de eerste en 
tweede stuurman, de hoofdscheeps-
werktuigkundige, matroos, rivierloods 
en binnenschipper.
In een fotoboek zijn talrijke afbeel-
dingen van diverse scheepstypen 
opgenomen en kunnen ter illustratie 
enkele filmpjes worden afgespeeld. 
De kijker bezoekt aldus een cruise-
schip en een sleepboot en neemt een 

kijkje in de machinekamer van een 
groot zeeschip.  Een woordenlijst leert 
het verschil tussen stuur- en bakboord, 
legt uit wat ‘alle hens aan dek’ bete-
kent, leert  wat een sonar is en een 
bootsman, etcetera.
Daarna kan de leerling via een ‘water-
proef’ aan de hand van tien meerkeu-
zevragen zijn of haar maritieme kennis 
testen. De presentatie is afgestemd op 
jongeren tussen elf en dertien jaar, 
maar is ook leuk voor oudere leer-
lingen en volwassenen. (JG)

Voor meer informatie kunt u terecht 
op www.areyouwaterproof.be. Daar 
kan ook een (gratis) exemplaar van 
de cd-rom worden besteld.

Beleef de reis van een bananenboot

Thales ontwikkelt
monitor duikboot
KIEL
Tot nu toe was het zeer moeizaam 
op een duikboot met moderne tech-
niek aan de oppervlakte te navigeren. 
Daarvoor heeft de Duitse firma Tha-
les nu een oplossing ontwikkeld.
In het verleden gebruikte de com-
mandant een papieren zeekaart. Die 
zijn op steile trappen en door krappe 
mangaten beter draagbaar dan dis-
plays voor elektronische kaarten. De 
firma Thales Defence Deutschland 
GmbH heeft nu echter een display 
ontwikkeld die ook bij vaarten onder 
water op de brug kan blijven. Het is de 
binnen een jaar ontworpen PBD 17. 
De afkorting staat voor Pressure tight 
Bridge Display 17 Zoll. Het 50 x 43 
centimeter grote huis is van brons en 
weegt bijna zeventig kilo. Het beeld-
scherm is van gelaagd glas en kan 
een druk van 63 bar weerstaan. Het 
venster wordt samen met het raam-
werk met 52 speciale schroeven 
aan het eigenlijke huis bevestigd. 
Daardoor functioneert het ook nog 
na een vaart tot 700 meter diepte. 
De eerste display wordt momenteel 
op de Koreaanse onderzeeboot Sohn 
Won II getest.
Behalve een elektronische zeekaart 
kan de commandant ook radarbeelden 
oproepen. De display is bovendien 
universeel en kan op alle duikboten 
worden ingezet. (MP)

Recordjaar IHC
Holland Merwede
SLIEDRECHT
IHC Holland Merwede heeft in 2006 
een omzet geboekt van 514,5 miljoen 
euro (438,4 euro in 2005). De nettow-
inst verdrievoudigde tot 31,2 miljoen 
euro. Het bedrijf ziet nieuwe kansen 
in de offshoremarkt. Het richt zich 
dan ook op de bouw van complexe 
schepen voor deze markt. Die moet 
veertig tot vijftig procent van de 
omzet gaan vormen. De werf heeft 
opdrachten binnen voor elf custom-
built schepen en 21 baggerschepen 
van de standaard Beaver-serie. 




