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110 jaar ‘Onze Vloot’, 100 jaar Koninklijke
Nederlandse Vereniging Onze Vioot

Een jubileum om met trots bij stil te staan. Onze Vloot
werd in 1906 opgericht tegen een achtergrond van
ernstige kortingen op het budget voor de Koninklijke
Marine. Misschien zegt u met mij dat voor een
zeevarende natie als Nederland het beschikken over een
sterke marine een vanzelfsprekendheid zou moeten zijn.
Helemaal als je dat beziet in de context van Nederland
met destijds heel wat overzeese bezittingen en dus
verplichtingen; maar ook nu nog, gelet op onze grote
afhankelijkheid van veilige handelsroutes over zee. ®

ie in maart 2016 in de
Tweede Kamer de beraad-
slagingen over de toe-
komst van de Onderzee-
dienst heeft gevolgd, waant zich bijna
terug in de tijd. Er gaan weliswaar stem-

men op (en gelukkig veel) om de
bestaande Walrusklasse onderzee-
boten op termijn te vervangen, maar
evenzeer gaan er stemmen op die
erop neer komen dat voor dit pro-
gramma onvoldoende financiéle

Verjaardag van Onze Vloot

Onze Koninklijke Vereniging is al weer 110 jaar oud.
Gefeliciteerd! De erkenning ‘Koninklijk’ is overigens pas
honderd jaar geleden verleend. Een mooi moment natuurlijk
om stil te staan bij dit respectabele verleden en een blik te
werpen op het heden en de toekomst van onze vereniging.

Back to the future? ®

nze vereniging vindt haar oor-
sprong in een Europese reac-
tie op een militaire gebeurte-
nis in Azié, de Russisch-
Japanse oorlog. Het kwam als een grote
schok dat een Europese maritieme groot-
macht zo verpletterend werd verslagen in
de straat van Tsushima.
Niet alleen Engeland, maar ook Nederland
had toen grote commerciéle belangen in
het Verre Oosten. Waar in Engeland als
reactie de ‘Navy League’ werd opgericht,

volgde ons land met de oprichting van
‘Onze Vloot’, met als doel de belangstelling
voor deze maritieme bedreiging van de
bevolking te stimuleren en tevens onder de
aandacht te brengen dat Nederland zijn
zeemacht verwaarloosde. De vereniging
kreeg aanvankelijk veel steun van hoog tot
laag.

Zoals we uit de geschiedenis kunnen leren
heeft in de jaren dertig de politiek in
Nederland echter meer geloof gehad in het
nastreven van vrede en neutraliteit met

‘het gebroken geweertje’ als symbool. De
‘si vis pacem parabellum’-gedachte van
‘Onze Vloot’” heeft in de publieke opinie
van toen het onderspit moeten delven. Met
catastrofale gevolgen weten we nu.

Na de Tweede Wereldoorlog werd met
behulp van Engeland en de Verenigde Sta-
ten een spectaculaire opbouw van de
Koninklijke Marine gerealiseerd en werd
deze specifiek op de Koninklijke Marine
gerichte doelstelling van onze vereniging
verbreed naar de gehele maritieme sector.
Een maritieme sector die, mede door de
modernisering van de Rotterdamse haven,
verbeterd gebruik van moderne technolo-
gie en verbeterde onderlinge samenwer-
king. weer goed tot bloei kwam.

Onze KM werd een internationaal geres-
pecteerd krijgsmachtdeel, goed toegerust
op de ‘Koude Oorlog’-taken van toen. Ons
verenigingsblad ‘Onze Vloot’ evalueerde
mee van ‘Zeewezen’ naar ‘Maritiem Neder-

land’.



middelen beschikbaar kunnen worden
gesteld.

Onze vereniging stelde zich in het verleden
vooral op als lobbyvereniging die bij voor-
komende gelegenheden aan politici pro-
beerde duidelijk te maken dat voldoende
middelen voor de Koninklijke Marine
beschikbaar moesten komen om de kwan-
titeit en kwaliteit van onze oorlogsvloot op
peil te houden. Inmiddels heeft de vereni-
ging een andere richting genomen. Zij is
zich meer gaan richten op de nautische
sector als geheel.

Het ledenbestand is in de loop der jaren
weliswaar in omvang afgenomen, maar de
oriéntatie van ‘Onze Vloot’ is ook breder
geworden. Dit uit zich o.a. in nauwere
samenwerking met andere verenigingen
op maritiem gebied. Wat wij ons ten doel
stellen is: eraan bijdragen dat in Nederland
voldoende maatschappelijke aandacht voor
de belangen van onze scheepvaart blijft
bestaan. Het gaat erom dat Nederland de
blik op de zee gericht houdt en de zee niet
de rug toekeert.
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‘Het gaat erom dat Nederland de
blik op de zee gericht houdt en de
zee niet de rug toekeert’

Daarom moeten wij vooral bewerkstelligen
dat meer jongeren interesse krijgen voor
een loopbaan in de scheepvaart. Onze ver-
eniging wil daartoe een ontmoetingsplaats
zijn voor jong en oud, waar kennis en erva-
ring kunnen worden gedeeld. Dat doet zij
d.m.v. het organiseren van boeiende pre-
sentaties en interessante excursies. Ook
het blad Maritiem Nederland, dat aan al
onze leden gratis wordt verstrekt, is in dit
opzicht een belangrijk medium.

Het is mijn overtuiging dat er voor een ver-
eniging als de onze nog heel veel goeds in
het verschiet ligt. Daar zullen wij als
bestuur aan werken; aan onze leden de

taak het bestuur daarin scherp te houden.
In de hoop dat wij met onze vereniging een
voorspoedige volgende 110 jaar tegemoet
gaan, wens ik ons allen van harte een
mooie verjaardag toe. Wij vieren ons jubi-
leum op donderdag 26 mei a.s. in het
Scheepvaart en Transport College (STC) in
Rotterdam; daar wordt ook onze Algemene
Ledenvergadering (ALV) gehouden. Ik
hoop velen van u daar te ontmoeten!

Ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge
Voorzitter van de Koninklijke
Nederlandse Vereniging ‘Onze Vioot’

Nu, meer dan zeventig jaar na WO II, is
het wereldbeeld weer snel aan het verande-
ren.

De Nederlandse civiel maritieme sector
wordt meer Europees en mondiaal en
wordt daarmee minder nationaal georién-
teerd. Geen dreiging maar een kans zou ik
zeggen.

De KM is echter grotendeels wegbezuinigd
in het kader van het versneld incasseren
van het ‘vredesdividend’. Nog steeds
modern en van een hoge technische kwali-
teit maar minimaal in omvang en daarom
van geringe invloed op het handhaven van
Europese en mondiale veiligheid. Dat laat
de Nederlander toch liever door een ander
betalen. In onze verdedigingsalliantie de
NAVO betalen wij maar de helft van de
afgesproken contributie! En dat als een van
de welvarendste landen in Europa, meer
dan ooit afhankelijk van transito handel en
vrede. Natuurlijk vindt dat zijn oorzaak in
onze optimistische (naieve?) kijk op de
bedoelingen van anderen.

Met Rusland vierden we in ons ‘Rusland
jaar’ en bij de winter Olympiade de onder-
linge vriendschap en groeiende handelsbe-
trekkingen (met Nederland als de uitverko-
ren Russische ‘gas hub’). Nu kijken we
daar enigszins besmuikt anders tegen aan.
En Rusland ziet nu de NAVO als zijn groot-

ste bedreiging i.p.v. partner en schroomt
niet met geweld zijn grenzen te verleggen.
Met China halen we in rap tempo handels-
betrekkingen aan. Hun spectaculaire
opbouw van hun krijgsmacht en hun toe-
nemende territoriale claims zien we niet
als bedreigend. Net zoals 110 jaar geleden
Japan werd onderschat.

In het eerste nummer van 2016 van het
tijdschrift ‘Atlantisch Perspectief’ (een uit-
gave van de Atlantische Commissie)
beschrijft de journalist Joris Janssen Lok in
het artikel ‘Sea Power is back’ (zie ook het
artikel op p26 in dit nummer) op verhelde-
rende wijze hoe, beter dan met woorden,

de daden van China en Rusland op mari-
tiem-materieel gebied een goed beeld
geven van de toenemende bedreiging van
‘Mare liberum’, door onze Hugo de Groot
zo gepropageerd. Maar leest de gemiddelde
Nederlander of politicus zijn analyse vraag
ik me af.

Het voorgaande overziend ligt het voor de
hand de oude doelstelling van onze vereni-
ging nog eens af te stoffen. De civiel mari-
tieme sector heeft onze lobby misschien
niet meer zo nodig. De Koninklijke Marine
des te meer. Een uitdagende taak voor onze
Koninklijke Vereniging ‘Onze Vloot’ lijkt
mij. Ik ben benieuwd of en hoe ons bestuur
deze uitdaging wil oppakken.

Misschien wil de KM wel helpen. Of
anders dat deel van de Nederlandse indus-
trie dat nog belang heeft bij een sterke,
moderne marine. Wie weet hebben onze
oude marinepartners in de ‘Navy League’
nog een goed idee hoe we de publieke opi-
nie kunnen mobiliseren?

Of stellen we onze ambities naar beneden
bij en worden we een vergrijzende groep
leden die gezelligheid en maritieme excur-
sies als hoofddoel hebben?

Sbn.(b.d.) Ruurd Lutje Schipholt CEng,
Hon FIMarEST
Oud vzt. KNVOV
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Belang van Sea Power groeit internationaal
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Het yv_ordt een
maritieme eeuw

TWEE LANDING PLATFORM DOCK

T g (LPD)-SCHEPEN (ZR. MS. JOHAN DE

WITT EN ZR. MS. ROTTERDAM),

EEN BEVOORRADINGSSCHIP

(ZR. MS. AMSTERDAM) EN

TWEE LUCHTVERDEDIGINGS- EN
COMMANDOSCHEPEN (ZR. MS. TROMP
EN ZR. MS. EVERSTEN).

DE ZR.MS. AMSTERDAM WERD OP

4 DECEMBER 2014 UIT DIENST GESTELD.
FOTO: KONINKLIJKE MARINE

De 21e eeuw is vijftien jaar oud en lijkt steeds meer een maritieme eeuw te
worden. In onze sterk geglobaliseerde wereld is het zwaartepunt verschoven
van Europa naar Azié, maar ook van het land naar de zee. Welke investeringen

in onze marinevloot horen daar bij? @ joris janssen Lok

ea Power - de militaire macht op
en vanuit zee - is weer een factor
van betekenis. China en Rusland
zetten vol in op het moderniseren
van hun marines. Andere landen volgen,
maar Nederland blijft achter. Dit is opmer-
kelijk, gezien de historie als maritieme
mogendheid en de grote economische
belangen die Nederland heeft bij vrije

doorvaart en het tegengaan van potentieel
ontwrichtende conflicten wereldwijd.

CHOKEPOINTS

Van de 7 miljard mensen op aarde leeft 7o
procent op minder dan 350 km afstand van
een oceaan, zee of baai. De zee is de pijler
onder de Nederlandse welvaart, want 9o
procent van de wereldhandel - de motor

van onze economie - gaat via de zee. Drie
kwart van dat vervoer moet via kwetsbare
‘chokepoints’ zoals de Straat van Hormuz,
de Rode Zee en het Suezkanaal.

De meeste vaarroutes en chokepoints lig-
gen in politiek instabiele gebieden, zoals
het Midden-Oosten. De conflicten daar
veroorzaken massale vluchtelingenstro-
men die grotendeels ook via zee gaan.




Niettegenstaande de tijdelijk lage olieprijs
zijn steeds meer landen afhankelijk van
offshore olie- en gaswinning. De zeebo-
dem herbergt vaak ook andere grondstof-
fen en visserij is voor veel staten nog altijd
van levensbelang. Mede daarom claimt de
een na de ander een exclusieve economi-
sche zone (EEZ) - wat weer kan leiden tot
spanning met naburige staten.

In deze complexe maar vooral maritieme
context zorgen China en Rusland voor ver-
dere spanning.

Rusland heeft zijn koers sinds 2007 dras-
tisch gewijzigd. Er is een fors herbewape-
ningsprogramma ingezet, dat ondanks de
huidige economische tegenspoed doorgaat.
Naast vliegtuigen en tanks gaat het vooral
om onderzeeboten, marineschepen en bij-
behorende wapensystemen.

Moskou etaleert zijn groeiende militaire
macht in de Oekraine en in Syri€, maar
ook elders, bijvoorbeeld in en boven de
Europese wateren. Dit leidt tot groeiende
zorgen bij de NAVO en bij landen als Zwe-
den. De maritieme opperbevelhebber van
de NAVO, de Britse viceadmiraal Clive
Johnstone, waarschuwde onlangs dat Rus-
sische onderzeeboten nu actiever zijn dan
op het hoogtepunt van de Koude Oorlog.
Ze zouden zelfs positie kiezen bij de
ingang van NAVO-marinebases.

STERK CONTRAST

De Chinese marine is de afgelopen jaren
nog dramatischer gemoderniseerd en uit-
gebreid. Dat was mogelijk door een onafge-
broken groei met dubbele cijfers van de
Chinese defensie-uitgaven. Deze ontwikke-
ling staat in sterk contrast tot de diep
ingrijpende bezuinigingen op de Europese
(en Amerikaanse) strijdkrachten. In zijn
ontwikkeling tot militaire grootmacht
investeert China vooral in platformen,
wapens en systemen voor gebruik in een
maritieme context.

China gebruikt zijn nieuwe maritieme
slagkracht om grote gebieden in de regio te
claimen. Atollen en riffen zijn opgespoten
met zand en omgebouwd tot militaire
steunpunten. Middels marineschepen,
onderzeeboten, ballistische raketten,
kruisvluchtwapens en vliegtuigen wil men
de toegang tot grote (zee-)gebieden kunnen
ontzeggen aan bijvoorbeeld Amerikaanse
zee- en luchtstrijdkrachten.

China’s belangen en interesses reiken ver-
der. Ook de Indische Oceaan is een door-
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gangsroute voor de import en export van
China’s industrie en voor de gas- en olietan-
kers die het land van energie voorzien. Van-
daar dat de Chinese marine hier - tot zorg
van India - steeds prominenter aanwezig is.
Het belang van de zee wordt steeds groter.
De 21e eeuw wordt een maritieme eeuw.
De internationale situatie wordt geken-
merkt door instabiliteit en onvoorspelbaar-
heid. Marines zoals de Nederlandse moe-
ten rekening houden met wereldwijd optre-
den in een breed scala van mogelijke
inzetscenario’s.

Andere landen, zoals Algerije, Australié,
Egypte, India, Japan, Saoedi-Arabié, Singa-
pore en Zuid-Korea zetten vol in op Sea
Power. Amerikanen, Britten, Canadezen,
Duitsers, Fransen, Israéli’s, Noren, Polen,
Spanjaarden, Turken, Zweden, allemaal
trekken ze miljarden uit voor nieuwe fre-
gatten en/of onderzeeboten. Italié heeft
vorig jaar zelfs voor 5,4 miljard euro aan
marineschepen besteld.

BUDGET-BOOST

Nederland blijft hierbij achter. De Konink-
lijke Marine heeft nog maar weinig sche-
pen, mensen en middelen om een rol op de
wereldzeeén te spelen die past bij het
beschermen van de vitale belangen van
een handelsnatie als Nederland. Bij de vori-
ge piek van Russische activiteiten, op het
hoogtepunt van de Koude Oorlog, had de
marine een plansterkte van 22 fregatten
(Defensienota 1984). Nu zijn dat er nog
zes, terwijl er meer vraag is naar inzet in
het kader van internationale crisisbeheer-
singsoperaties.

De roep om een significante verhoging van
het defensiebudget wordt luider. Een echte
budget-boost lijkt gezien de politieke ver-
houdingen en gebrek aan groei niet een-
voudig te realiseren. Volgens de huidige
plannen is de komende vijf jaar nauwelijks
geld beschikbaar voor marine-projecten.
Het geld gaat op aan F-35’s, tanker-trans-
portvliegtuigen en helikopters.

Over de auteur

Joris Janssen Lok was ruim twintig jaar
vakjournalist op het gebied van internationale
veiligheid en defensie bij onder andere Jane’s
en Aviation Week. Momenteel is hij werkzaam
bij Thales Nederland BV. Hij schreef dit artikel
op persoonlijke titel.
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Dat is nodig, echter wordt er een te zware
wissel getrokken op de marine. Er zou op
korte termijn meer ruimte moeten komen
qua inzetbare schepen. Alleen fregatten en
onderzeeboten kunnen in alle dreigings-
scenario’s opereren. De vier onderzeeboten
alsmede twee van de zes fregatten zijn bin-
nenkort aan vervanging toe. Die vervan-
ging is in de huidige plannen wegens geld-
gebrek uitgesteld tot ver voorbij 2020.

6 X 4 VLOOT

Te overwegen valt om met relatief geringe
extra uitgaven aan te sturen op een geba-
lanceerde ‘6 x 4’ vlootsamenstelling. Dat
zou kunnen door het weer naar voren
halen van de vervanging van de twee oud-
ste fregatten (in totaal gaat het om vier
schepen: naast de twee in Nederland, ook
twee in Belgi€). De vier patrouilleschepen,
nu niet inzetbaar in gebieden met hoge
dreiging, zouden betere zelfverdedigings-
middelen kunnen krijgen. Tevens zou de
verwerving van een extra Joint Support
Ship (JSS) passen. Van dat type schip is er
nu één in dienst. Dat betekent een gebrek
aan redundantie. Evenals beide Landing
Platform Dock (LPD)-schepen is juist dit
JSS extreem waardevol gebleken bij elke
operatie waarin vanaf zee hulp-, stabilise-
rings- of interventieoperaties op land moe-
ten worden uitgevoerd.

De dan resulterende 6 x 4 marine biedt
voor alle maritieme inzetmiddelen redun-
dantie, zodat benodigde capaciteit altijd
beschikbaar is. De bepleite extra investe-
ring in maritieme capaciteiten voorkomt
bovendien dat de Nederlandse marine-
bouwindustrie door een gebrek aan (ont-
wikkel-)opdrachten in ernstige problemen
komt. De continuiteit van die industrie
is essentieel voor de toekomst van de
Koninklijke Marine. Zij is evident kosten-
effectief in vergelijking met off-the-shelf
aankopen in het buitenland. Daarnaast
creéert ze een hefboomeffect voor innova-
tie, werkgelegenheid en economie middels
de export van maritieme producten. Ech-
ter, vijf jaar zonder opdrachten op de thuis-
markt zal zij mogelijk niet ongeschonden
overleven.

De voorgestelde 6 x 4 vlootsamenstelling
kan de komende decennia duurzaam door
de eigen Nederlandse industrie in stand
gehouden worden; een voor alle stakehol-
ders (inclusief belastingbetalers) goed per-
spectief. @



DE LINK TUSSEN DE KONINKLIJKE
MARINE EN DE INNOVATIEVE
NEDERLANDSE MARITIEME SECTOR
IN BEELD: MARINESCHIP ‘ZR. MS.
EVERTSEN’ BESCHERMT HET
NEDERLANDSE VRACHTSCHIP VAN
BIGLIFT ‘HAPPY DRAGON’ IN DE
GOLF VAN ADEN TEGEN PIRATEN.
FOTO: KONINKLIJKE MARINE

Hoe ziet de maritieme wereld eruit in 2030?

De blik op de einder

110 jaar Koninklijke Nederlandse Vereniging ‘Onze Vloot’ is niet gering. Het is
een tijdspanne waarin de maritieme techniek, het scheepsdesign en de
maritieme infrastructuur enorme ontwikkelingen hebben doorgemaakt.
Terugkijken is eenvoudiger dan vooruitkijken. Toch doen we een poging en
richten we onze blik op de horizon, op het jaar 2030. @ Paul steenhoff

nze wereld draait op fossiele

brandstoffen. We weten

inmiddels allemaal dat de

voorraad eindig is en we ons
moeten richten op duurzame energiebron-
nen zoals wind, zon en water. In 1906, het
oprichtingsjaar van de KNVOV, vertrouwde
de scheepvaart nog grotendeels op stoom-
kracht. Rond 1910 eindigde het stoomtijd-
perk en moest stoom het veld ruimen voor
de Ottomotor en de dieselmotor. In de hui-
dige scheepvaart speelt de dieselmotor nog
steeds de hoofdrol maar onder andere de
eindigheid van HFO en MDO noopt tech-
nici na te denken over andere manieren
van energieopwekking voor voortstuwing.
Als we het Compendium voor de Leefom-
geving mogen geloven, zijn de mondiale
voorraden in de vorm van fossiele brand-
stoffen goed voor nog eens 150 jaar oliever-
bruik, 360 jaar gasverbruik en 1320 jaar
kolenverbruik. Als we deze cijfers in acht
nemen, kunnen we dus nog even vooruit,

maar wetgeving steekt daar een stokje
Voor.

INITIATIEVEN

Regelgeving van de IMO in de vorm van
ECA’s en de daaruitvolgende NECA’s en
SECA’s legt de uitstoot van scheepsmoto-
ren aan banden om mens en milieu te
beschermen tegen de kwalijke gevolgen
van onder andere zwaveldioxiden en stik-
stofoxiden. Eerder deze regelgeving dan
het gebrek aan fossiele brandstoffen maakt
dat er tal van initiatieven zijn ontstaan om
de emissies te beperken. Met zogenoemde
‘scrubbers’ kunnen onder andere zwaveldi-
oxide en fijnstof uit de uitlaatgassen gewas-
sen worden, maar deze installaties zijn
groot, kosten veel geld en voor retrofit ont-
breekt vaak de ruimte. Exhaust Gas Recir-
culation (EGR) is een middel waardoor je
met koeling door het terugvoeren van uit-
laatgassen naar de motor de hoeveelheid
stikstofoxiden kan terugdringen, maar tot

nu toe levert EGR nog niet voldoende resul-
taat om te voldoen aan IMO Tier III.

Alle problemen lijken te omzeilen door de
inzet van de gasmotor die al in 1867 werd
geintroduceerd. Een gasmotor op LNG stoot
geen zwaveldioxide uit, blaast 85 procent
minder stikstofoxiden de lucht in en 20 pro-
cent minder koolstofdioxide. LNG is boven-
dien goedkoper en kent een 10 tot 15 procent
hogere energiewaarde per ton, in vergelij-
king met HFO en MGO. Met de blik op
2030 ziet de toekomst voor de gasmotor er
dus goed uit, waarbij gas/elektrisch varen
de meest gunstige combinatie is. Overigens
is niet alleen LNG geschikt als schone
brandstof, ook ethanol en methanol zijn
geschikt waarbij opgemerkt moet worden
dat de laatste twee gassen alleen tot ont-
branding komen door bijmengen van onge-
veer 5 procent MDO. Motoren die dit
aankunnen worden dual-fuelmotoren
genoemd. Dit in ogenschouw genomen is er
voor de gas- en de dual-fuelmotor op kor-




te termijn een goede toekomst weggelegd.
Wie terugkijkt én in de toekomst kijkt, ziet
dat kernenergie ook een optie is voor de
scheepvaart. Het enthousiasme voor kern-
energie aan boord is sinds de kernramp
van Fukushima getemperd, maar in Rus-
land worden nu drie nieuwe nucleaire ijs-
brekers gebouwd. De enorme actieradius
en het ontbreken van emissies zijn de grote
voordelen van kernenergie. Toch blijft de
rol van kernenergie discutabel gezien de
gevaren en het radioactieve afval. Weer
anderen richten daarom het vizier op zon-
ne- en windenergie, volledig opgewekt aan
boord. Door snelle verbeteringen in de
opwekking en de capaciteit van de batterij-
en waarin de duurzame energie wordt
opgeslagen, zouden zelfs trans-Atlantische
oversteken tot de mogelijkheden moeten
behoren. Waterstof wordt ook gezien als
een energiedrager met toekomst, maar
zeker is dat gasmotoren aan een snelle
opmars beginnen, om weer later te worden
opgevolgd door aandrijvingen, gevoed door
zonne- en windenergie.

PINGUINHUID

In 2030 zullen schepen niet alleen anders
worden aangedreven, ook het design zal
veranderd zijn. We moeten daarbij vooral
denken aan wijzigingen onder de waterlijn,
uitgedokterd door naval architects die met
computer fluid dynamics (CFD) veel meer
kunnen testen zonder daarvoor dure tests
in sleeptanks uit te voeren. Optimalisering
van de rompvorm moet leiden tot weer-
standsvermindering maar ook het optima-
liseren van de schroef hoort daarbij. Een
schroef hoeft ook niet meer van metaal te
zijn, maar zal van kunststof zijn en kan
dus worden geprint in plaats van gegoten.
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Optimale watertoevoer door de vorm van
het achterschip moet leiden tot meer stuw-
kracht met minder vermogen. Mechani-
sche luchtsmering - waarbij lucht onder de
romp wordt geblazen - zal een stille dood
sterven aangezien het vermogen dat nodig
is voor de compressoren, niet zal opwegen
tegen de voordelen en besparingen van de
weerstandsreductie. Er zal wel een coating
op de markt komen die werkt als antifou-
ling en net zoals een pinguinhuid lucht
weet vast te houden waardoor de weerstand
afneemt. Om de puntjes op de i te zetten
kunnen schepen ook aerodynamisch wor-
den gevormd om de weerstand nog verder
te verminderen.

PLATOONING

Gezien de ontwikkelingen in de automo-
tive industrie en de snelle groei van intui-
tieve computers met neurale netwerken en
zelflerende systemen, is het zelfvarende
schip in 2030 zeker geen utopie. Het spits
zal worden afgebeten door de binnenvaart.
Hier zullen schepen net zoals op de weg
aan ‘platooning’ doen, dat wil zeggen dat
schepen volautomatisch varen waarbij de
onderlinge afstand, snelheid en richting
van het schip door input van sensoren
wordt bepaald. Het zal leiden tot een verla-
ging van de Operating Expenditures
(OPEX) en het verminderen van menselij-
ke fouten. Na de binnenvaart volgt de
shortsea shipping waar nu de onbemande
machinekamer met walmonitoring al in de
praktijk uitgevoerd wordt, op schepen met
een geinstalleerd vermogen onder de 750
kW. Wat betreft onbemand varen zal laag-
bemand varen nog een tussenstap zijn,
maar classificatiebureau DNV-GL is al ver
met de plannen voor de ‘ReVolt’, een klein

110 jaar liefde voor de maritieme wereld

De heer Hans Margés is nu zo'n vier jaar de enthousiaste en actieve vicevoorzitter van de Konink-
lijke Nederlandse Vereniging ‘Onze Vloot". “Ik heb vroeger op de koopvaardij gevaren en ben later
naar de marine gegaan waar ik als tolk/vertaler werkte. Zo is mijn sympathie voor de marine ont-
staan en vandaar ook mijn lidmaatschap van de KNV Onze Vloot.” Volgens hem heeft de vereniging
zeker toekomst aangezien ze voor jong en oud aantrekkelijke excursies en boeiende informatie-
dagen en -avonden organiseert. Er wordt dan niet zozeer naar het verleden gekeken, maar vooral
ook naar de toekomst. “We bieden informatie over veel onderwerpen, mede dankzij het feit dat
wij sinds jaar en dag een nauwe band met Maritiem Nederland hebben. Dit blad houdt onze leden
altijd uitstekend op de hoogte van ontwikkelingen in de nautische sector. Daarnaast biedt het on-
langs opgerichte Maritieme Portal toegang tot vele interessante data en onderzoeken op maritiem
gebied. Het KNVOV-bestuur vond het ook daarom passend om dit artikel, dat de toekomst van

de maritieme industrie verkent, in dit jubileumkatern op te nemen. Als lid van de KNV Onze Vloot
ontvang je Maritiem Nederland gratis. Voldoende reden dus om lid te worden, kennis en ervaring
te delen met onze leden, ook van gelieerde maritieme verenigingen, en het glas te heffen op 110
jaar liefde voor de maritieme wereld. Op donderdag 26 mei houden wij onze jubileumbijeenkomst
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zelfvarend containerschip (100 TEU) dat
volledig elektrisch vaart. Punt van aan-
dacht is de jurisdictie buiten de territoriale
wateren. De trans-Atlantische vaart zal de
gelederen sluiten aangezien daar proble-
men zoals motorstoring of uitval van com-
putersystemen direct leidt tot inzet van
hulpschepen of vliegtuigen waarmee alle
winst verdampt. Binnenvaart en shortsea
shipping zullen de proeftuin vormen maar
zelfvarende schepen zullen in 2030 zeker
op de Nederlandse wateren aanwezig zijn.
Hoe snel de ontwikkelingen gaan, blijkt
wel uit het feit dat de Amerikaanse marine
op 7 april de ‘Sea Hunter’ heeft gedoopt,
een trimaran van 40 meter die volledig
autonoom twee tot drie maanden op zee
kan blijven. Het is slechts wachten op het
Russische en Chinese antwoord op de Sea
Hunter. Met de marine als voorbeeld zul-
len de ontwikkelingen al snel vervolg krij-
gen in de maritieme industrie.

DE HAVENS

Nu we globaal de belangrijkste ontwikkel-
punten ten aanzien van de schepen de
revue hebben laten passeren, is het tijd om
kort te kijken naar de maritieme infra-
structuur, de ontwikkeling van de twee
belangrijkste havens in Nederland, Amster-
dam en Rotterdam. In de ‘Visie 2030’ van
Havenbedrijf Amsterdam valt te lezen dat
de Amsterdamse havenregio in 2030 meer
dan een overslagpunt hoopt te zijn [...]. Het
is een dynamische metropoolhaven die de
krachten bundelt van de drie sterke kernen
van Amsterdam: het logistieke knooppunt
van wereldformaat, de hoogwaardige regio-
nale industrie en de veelzijdige stedelijke
dienstensector, de haven, de regio en de
stad. Door deze kernen optimaal met
elkaar te verbinden, ontstaat kruisbestui-
ving, synergie en innovatie. We bouwen zo
aan een haven die steeds meer waarde ople-
vert voor klanten en omgeving [...].
Rotterdam heeft uiteraard ook een visie
waarbij de woorden ‘duurzaam’ en ‘circu-
laire haveneconomie’ kernwoorden zijn. De
stad wil af van de koolstofdioxideuitstoot,
wil de grootste landlocatie voor windener-
gie worden en de haven moet blinken van
de zonnepanelen. Schone schepen zullen
in Rotterdam minder havengeld hoeven te
betalen, de bunkerfaciliteiten voor LNG
worden uitgebreid evenals het al aanwezige
biobased cluster van bedrijven, waarvoor op
Maasvlakte II maar liefst 8o ha is gereser-
veerd. De verwachting is dat de haven veel
stiller wordt door de toepassing van elektri-
citeit en waterstof als energiedragers. @
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Wist u dat...

... de totstandkoming van de Vereni-
ging Onze Vloot in 1906 het gevolg
was van de destijds steeds meer post-
vattende mening dat het Nederlandse
volk zijn zeemacht verwaarloosde en

ervan vervreemdde?

“HET DOEL ONZER VEREENIGING IS BI) HET
NEDERLANDSCHE VOLK BELANGSTELLING EN GEESTDRIFT
OP TE WEKKEN VOOR ONZE VLOOT.”

... het predicaat ‘Koninklijke’ al in 1916,
dus tien jaar na de oprichting, aan de
Vereniging Onze Vloot werd verleend
door koningin Wilhelmina?

... prins Hendrik, echtgenoot van
koningin Wilhelmina, de ALV van de
KNVOV van 1918 in de Kweekschool
voor Zeevaart in Leiden bezocht? Nog
meer koninklijke interesse: prins Bern-
hard werd later beschermheer van
Onze Vloot.

... veel voorzitters van Onze Vloot oud-
marineofficieren waren? Zo was de
eerste voorzitter, die in 1906 werd
benoemd, viceadmiraal Ellis. Hij was
voordien minister van Marine. Ook de
huidige voorzitter ir. Van Koningsbrug-
ge was een hoge marineofficier (Com-
mandeur b.d.). Maar soms hadden de
voorzitters ook een achtergrond als
bestuurder of politicus. Zo was voorzit-
ter Ritmeester (1955-1962) burgemees-
ter van Den Helder en lid van de Twee-
de Kamer.

... onze vereniging tijdens haar bestaan
vele eigen publicaties heeft uitgegeven
(via het eigen orgaan of als brochure)?
Voorbeelden uit de beginperiode zijn
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het vlugschrift ‘Het doel van Onze
Vloot’ uit 1907, dat verspreid werd in
een oplage van 100.000 exemplaren,
en het boekje ‘Van Neerlands Vloot.
Voor Neerlands Jeugd’ uit 1912.

... de KNV Onze Vloot regelmatig in
nauwe samenwerking met de Marine
Voorlichtingsdienst publicaties over
onze zeemacht uitgaf? Ook organiseer-
den zij kort na WO II samen de zeer
succesvolle Zeemachttentoonstelling in
Den Haag.

... het ledental ooit, gedurende de Eer-
ste Wereldoorlog, een top van 11.000
bereikte? Maar in de jaren twintig en
dertig van de vorige eeuw zakte het
ledental tot zo’'n 5.000. Momenteel
heeft onze vereniging weliswaar nog
maar zo'n zevenhonderd leden, maar
kan zij - door toenemende samenwer-
king met andere maritieme verenigin-

gen - toch succesvol blijven opereren.

... de periodieken die de KNVOV zelf
uitbracht dan wel als haar ledenblad
liet uitbrengen, nogal eens van naam
veranderd zijn? ‘Onze Vloot’ (1911),
“Zeemacht’ (uitgegeven in Nederlands-
Indié in eerste jaren van WO II), ‘Ons
Zeewezen’ (1960), ‘Zeewezen’ (1971)
en ‘Maritiem Nederland’ (sinds 1994).

... de doelstellingen van ‘Onze Vloot’ in
de loop der jaren zijn geévolueerd? Aan-
vankelijk ging het er vooral om ‘bij alle
Nederlandse onderdanen het besef aan
te kweken en te verstrekken dat een zo
krachtig mogelijke Nederlandse Zee-
macht onmisbaar is als waarborg voor

Door Hans Margés, vicevoorzitter

de eerbiediging van ons onafhankelijk
volksbestaan’ (1913). Het accent lag
sindsdien vooral op de wens tot uitbrei-
ding van de oorlogsvloot. Later, rond
1960, werden de statuten terecht aange-
vuld met de stelling dat niet alleen een
zo machtig mogelijke marine, maar ook
een sterke koopvaardij voor ons land
noodzakelijk zijn. Tegenwoordig zijn de
doelstellingen (sinds 2009 opgenomen
in de statuten) meer bescheiden gefor-
muleerd dan ten tijde van de oprichting
van de vereniging. Zij komen voort uit
sympathie voor en adhesiebetuigingen
aan het gehele maritieme cluster. Onze
inzet is om (waar mogelijk) die sector te
ondersteunen en meer onder de aan-
dacht te brengen van het publiek (voor-
al jongeren), het bedrijfsleven en de
overheid. Het gaat dan om het maritie-
me gebeuren zowel bij de marine als bij
de koopvaardij, de scheepsbouw, de vis-
serij, havenbedrijven en in de sector
van maritieme technologische innova-
tie. Want, nog steeds geldt voor ons
koninkrijk: ‘Zeevaart verloren, ramp-
spoed geboren!’

... ons oudste lid een leeftijd van 101 jaar
heeft bereikt? Het gaat om KTZ b.d.
Piet de Jong (zie foto), voorheen onder-
zeebootcommandant, maar vervolgens
staatssecretaris en minister van Defen-
sie alsook minister-president in de peri-
ode 1966-1971. Wij werven overigens
nog steeds ook talentvolle jonge leden...

Dus sluit je aan en ervaar ‘Onze Vloot'!




Koninklijke Nederlandse Vereniging

‘Onze Vloot’

Ook een passie voor maritieme zaken?
Word dan lid van ‘Onze Vloot.

Uw voordelen

+ Exclusieve vaartochten en excursies
¢ Interessante lezingen

+ Forse korting op enkele periodieken
+ Toegang tot maritiem netwerk

Gratis abonnement op

Maritiem Nederland

Bij uw lidmaatschap op ‘Onze Vloot’ krijgt u ook
een gratis abonnement op het vakblad Maritiem
Nederland t.w.v. € 89,50! U haalt uw
lidmaatschapskosten er dus direct uit.

TERMINALS

van de toekomst

Kosten lidmaatschap
Voor jongeren tot 27 jaar: € 22,50; het eerste jaar
is gratis! Overige leden betalen € 47,50.

Aanmelden op www.onzevloot.nl




