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W einig mensen zuilen het betwisten: contrasten geven p it aan het 
leven, le  voeden ook het geruststellende besef dat, ais het al eens 
wat minder gaat, alles weer snel kan opklaren. Maar dat geldt ook in omgekeerde 
richting. Ais het te vlotjes loopt, dreigt al gauw de overmoed. Oliegigant BP kan er 

over meepraten. Olie boren op grote diepte doet ongetwijfeld de kassa rinkelen, 
maar houdt ook gigantische risico’s in. En ais het fou t loopt zoals in de Golf 
van Mexico b ij de ontploffing van het boorplatform ‘Deepwater Horizon’

op 20 april 2010, kom je er niet onderuit door te stellen dat wat olie in het 
niets verdwijnt in die eindeloze oceanen...

Des te pijn lijker ook dat d it moet gebeuren in het Internationale Jaar 
van de Biodiversiteit en op de soSK verjaardag van de Intergouverne­
mentele Oceanografische Commissie van UNESCO. Dit multilaterale orgaan 
werd in i960 boven de doopvont gehouden ter eer en meerdere glorie van 
de wereldzeeën en het oceanografische onderzoek. Tijdens één van de 
verjaardagsspeeches in Parijs klonk het zo: “Generaties lang heeft men de 
oceanen beschouwd ais reusachtig, ontoegankelijk en onkwetsbaar.
Dat is een misvatting die niet langer ongestraft kan blijven. Het is een 
planetaire meniscus waarvan ons huidig leefmilieu en ons leven afhankelijk 
zijn.... Aan de volkeren van de wereld vragen we te erkennen dat de 
oceanen en hun rijkdommen een noodzakelijk element zijn van het leven 
op aarde.... Aan de overheden vragen we dat ze het huidige gebrek aan 
steun voor het mariene milieu aanpakken” . Ingesloten vind je  alvast een 
brochure, aangemaakt door het UNESCO Platform Vlaanderen i.s.m. het 
IODE Projectkantoor van IOC/UNESCO te Oostende, en inzoomend op het 
schitterende oceanografische werk dat sinds 2005 vanuit de koningin 
der badsteden de wereld wordt in gestuurd.

Ook in d it nieuwste nummer van De Grote Rede maken we plaats voor feestvreug­
de. Het is immers exact 125 jaar geleden dat de Kusttram voor het eerst mocht 
uitrukken. Mieke Renders brengt het verhaal en geeft een voorzet voorde 
vieringen die deze zomer niet uit de lucht zullen zijn. Maar ook het vergankelijke 
treedt in Grote Rede 27 op de voorgrond met de vraagstelling “Hoe oud wordt 
een schip?”. We legden ze vooraan experten van de Hogere Zeevaartschool te 
Antwerpen en kwamen te weten dat roest en ballasttanks hierbij een niet 
onbelangrijke rol spelen. En om in contrastrijke termen te vervolgen, krijgen we 
een syntheseverhaal voorgeschoteld dat een antwoord biedt op de kwestie 
hoe vervuild het Belgische deel van de Noordzee nu eigenlijk wel is. Ook hier zijn 
de contrasten nooit ver weg en is niks zo zwart o f wit ais het op het eerste gezicht 
wel lijkt. Bepaalde polluenten zijn duidelijk op hun retour, andere steken pas 
sinds kort de kop op, zo blijkt.

Wie na het doornemen van twintig pagina’s hoofdbijdragen nog niet verzadigd is, 
kan nog lezen waarom de eitjes van garnalen nu eens oranje, dan weer zwart zijn; 
wat de oorsprong van de termen “ tros”  en “ (Oost)Dyck”  is; hoeveel schepen 
vandaag onder Belgische vlag varen,... en nog veel meer. Geniet van je vakantie!

Zeevervuiling w ord t spontaan geassocieerd  
met o lieverontre in ig ing. Deze zee r z ich tbare  en 
tastbare vorm van vervuiling k rijg t dan ook heel 
veel m edia-aandacht, met steevast p laatjes van 
met o lie  doordrenkte vogelslachtofters 
(Sascha Regmann, M arine  Photobankj
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Hoe vervuild is onze Noordzee nu eigenlijk?

Michiei Claessens*, Karen Rappé**, Patrick Roose*** en Colin Janssen*

* U niversiteit Gent, Laboratorium voor M ilieu toxicolog ie & Aquatische Ecologie, J.Plateaustraat 22 ,9000  Gent
* *  Universiteit Gent, Sectie Mariene Biologie, Krijgslaan 281/S8, 9000 Gent
* * *  Beheerseenheid van het Mathem atisch Model van de Noordzee, Gulledelle 100,1200 Brussel

Het zal je ais zeeliefhebber niet ontgaan 
zijn, regelmatig worden her en der berichten 
de wereld ingestuurd over “ de vervuiling” van 
de zee. Soms informatief, soms alarmerend, 
maar meestal te summier om te antwoorden 
op de vraag: hoe erg is het gesteld met de ge­
zondheid van onze zeeën? Bij het woord zee­
vervuiling denken de meeste mensen 
overigens spontaan aan scheepsongevallen

CUMA

en met olie besmeurde zeevogels. Olie is 
echter slechts één aspect van wat we 
‘chemische verontreiniging’ noemen. Continu 
komen er immers chemische stoffen 
afkomstigvan de industrie, de landbouw, 
het huishouden en de scheepvaart in het 
oppervlaktewater terecht: pesticiden, zware 
metalen, farmaceutische stoffen, noem maar 
op... Naast chemische stoffen kunnen ook 
allerlei ongewenste micro-organismen een 
gevaar vormen voor het milieu. Wanneer 
water bijvoorbeeld verontreinigd is met 
uitwerpselen van mens en dier, kunnen 
bacteriën en/of virussen in het zeewater de 
gezondheid van badende toeristen in 
gevaar brengen. Daarnaast is er ook nog het 
probleem van het mariene zwerfvuil. Tijdens 
een wandeling aan zee kom je, ondanks het 
mechanisch of handmatig reinigen van het 
strand, allerlei zwerfvuil tegen in de vorm van 
stukken visnetten, gebroken glas, plastiek, 
etc.

In wat volgt proberen we voor deze drie 
belangrijkste types van mariene vervuiling te 
antwoorden op de vraag: hoe vervuild is onze 
Noordzee nu eigenlijk? De zeer zichtbare 
verontreiniging door olie en de vaak over­
matige aanrijking van kustwateren met 
voedingsstoffen (nitraten, fosfaten) vallen 
buiten het bestek van deze bijdrage.

De Noordzee: 
een chemische cocktail?

Wie vervuilt? Niemand gaat vrijuit
Chemische stoffen zijn onderdeel van 

onze moderne samenleving. Denk maar aan 
cosmetica, wasproducten, brandstoffen, 
bewaarmiddelen, medicijnen, verf, enz. 
Momenteel zijn er in de EU ongeveer 100.000 
chemicaliën op de markt waarvan 30.000 een 
jaarlijkse productie hebben van meer dan één 
ton. Wanneer je weet dat al deze stoffen in 
meerdere of mindere mate giftig zijn voor 
mens, dier en plant (zie kader ‘Van Paracel­
sus tot risico-analyse’) en dat een deel van 
deze stoffen uiteindelijk in zee belandt, dan 
hoeft het je niet te verbazen dat de gezond­
heid van het mariene milieu in gevaar is.

Hoe komen chemicaliën in zee terecht? 
Sommige stoffen, zoals metalen, komen van 
nature voor en worden deels via natuurlijke 
verweringsprocessen vrijgemaakt in het 
milieu. Andere stoffen komen rechtstreeks in 
het mariene milieu terecht door lozingen of 
operationele en accidentele verliezen tijdens

scheepvaartactiviteiten of olie- en gaswin­
ning op zee. Een groot deel van de chemica­
liën is echter afkomstigvan het land, waarbij 
de industrie één van de voornaamste bron­
nen is. Enerzijds kan de zuivering van het 
industrieel afvalwater niet verhinderen dat 
het nog steeds een aantal contaminanten 
bevat welke uiteindelijk via rivieren en 
kanalen naar zee vloeien. Anderzijds komen 
er door rechtstreekse emissies via schoor­
stenen ook stoffen vrij in de lucht die vervol­
gens via atmosferisch transport vervoerd 
worden. Op deze manier kunnen vooral 
vluchtige stoffen (bv. kwik, PAK’s en sommige 
pesticiden) lange afstanden afleggen 
alvorens neer te slaan in ondermeer het 
mariene milieu. Ook de landbouw is verant­
woordelijk voor een groot deel van de vervui­
ling. Pesticiden kunnen via het grondwater of 
door afspoeling bij hevige regenval in het 
oppervlaktewater terechtkomen. Zodoende 
eindigen ook deze stoffen in zee. Tot slot 
doet ook de particulier - jij en ik dus - zijn 
duit in het zakje door in zijn dagelijks leven 
tai van chemische stoffen (o.a. reinigingsmid­
delen, geneesmiddelen, etc.) en fossiele 
brandstoffen (verwarming, vervoer, plastiek, 
etc.) te benutten, acties die uiteindelijk ook 
bijdragen tot de contaminatie van het 
mariene milieu.
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Chemische stoffen z ijn  onderdee l van 
onze moderne samenleving. Veel van deze  
stoffen belanden u ite indelijk  in zee. 
W aakzaam he id  is daarom  geboden, w ant - 
zoa ls Paracelsus in de I ódB eeuw reeds 
a a n g a f - a lle  stoffen z ijn  g iñ ig , ais de concen­
tratie m aar hoog genoeg is poe Sullivan, 
W ik im ed ia j



Van Paracelsus tot risico-evaluatie... alles is giftig!

Paracelsus (1493-1541 ), de grond legger van de toxico log ie , deed in de 16 de eeuw de 
gevleugelde uitspraak: "de  dosis m aakt het vergiP'. Hiermee bedoelde hij da t alle stoffen 
g iftig  z ijn , ais de hoeveelheid die ¡e ervan b innenkrijg t maar g roo t genoeg is. O p  het eerste 
z ich t lijkt da t misschien w a t b ij het haar gegrepen, maar inderdaad, zelfs het drinken van 
een te grote hoeveelheid w ater - toch één van de meest essentiële elementen van het leven - 
kan dode lijk  z ijn . Hetzelfde ge ld t voor keukenzout: enkele flinke eetlepels volstaan om een 
volwassen persoon ernstig z iek te maken o f erger nog...

O nm idde llijk  een halt toeroepen aan de productie van alle  chemicaliën in om loop zou nefast 
z ijn  voor de econom ie en enorme gevolgen hebben voor onze samenleving. Gelukkig 
hoeven w e zulke drastische maatregelen niet te nemen, w an t niet alle stoffen z ijn  even 
toxisch. Eén van de belangrijkste stappen b ij de evaluatie van de risico's van een stof bestaat 
er in om na te gaan tot welke concentratie ze in het milieu mag voorkomen vooraleer 
schadelijke effecten optreden. Uit deze concentratie, in de ecotoxicolog ie  bekend ais de 
'Predicted N o  Effect Concentration ' (PNEC), worden milieunormen afgeleid. In klassieke 
risico-evaluatieprocedures w o rd t de PNEC vervolgens vergeleken met de m ilieuconcentratie 
van de chemische stof in kwestie (de 'Environmental Concentration ' o f EC). Is deze EC groter

dan de PNEC, dan verwachten w e een effect 
op het ecosysteem en stellen w e da t deze 
stof een risico vorm t voor het milieu.
In da t geval moeten gepaste maatregelen 
genomen worden om de milieuconcentraties 
te doen dalen.

Voor meer inform atie over mariene vervuiling 
in Belgische wateren z ie  ook de gloednieuwe 
VLIZ-UGent w iki: h ttp ://w w w .coas ta lw ik i.o rg / 
coasta Iw iki/PortahEcotox

De gevleugelde uitspraak "de  dosis m aakt 
het verg if", m .a.w. alles is g iftig  ais je  er 
m aar genoeg van inneemt, is afkomstig van 
Paracelsus (1 4 9 3 -1 54 1 ¡(W ik ipe d ia j

M et de zware metalen op de goede weg
Om in cijfers te illustreren hoe het gesteld 

is met de chemische vervuiling van onze 
Noordzee, kijken we best naar het werk 
verricht door OSPAR (zie woordenlijst). Deze 
NO-Atlantische organisatie wil het vrijkomen 
van gevaarlijke stoffen in het mariene milieu 
stoppen tegen 2020 en op langere termijn de 
concentraties van alle contaminanten in het 
mariene milieu terugdringen tot nui of tot 
hun natuurlijke waarde. OSPAR heeft een lijst 
opgesteld van ongeveer 300 stoffen die een 
mogelijk gevaar vormen voor het mariene 
milieu. Uit deze lijst zijn 26 (groepen van) 
stoffen gekozen die met hoogdringendheid 
aangepakt moeten worden zoals: zware 
metalen, organotinverbindingen, pesticiden, 
PCB’s, stoffen afkomstigvan verbrandings­
processen, vlamvertragers en een reeks 
farmaceutische stoffen (zie kader “ Boosdoe­
ners: prioritaire stoffen” ). Om de vooruitgang 
naar het behalen van deze doelstellingen 
op te volgen, voert OSPAR gecoördineerde 
monitoringprogramma’s uit.

Voor de zware metalen kwik, cadmium 
en lood nam OSPAR al in de jaren ’90 maat­
regelen om de uitstoot terug te dringen.
Zo slaagde men er onder meer in om 
de uitstoot van kwik via schoorstenen van 
crematoria sterk te doen dalen, en de 
hoeveelheid kwik afkomstigvan de tandheel­
kunde aanzienlijk terug te dringen. 
Tezelfdertijd werd ook de aanwezigheid van 
lood in brandstof verboden en het gebruik 
van cadmium in batterijen sterk beperkt.
Dit resulteerde in een sterke dalingvan de 
atmosferische uitstoot van beide metalen 
alsook in een dalingvan de concentraties in 
het rivierwater dat uiteindelijk in de zeeën 
uitmondt.

Boosdoeners: de prioritaire stoffen

In 1 99 8  stelde OSPAR een lijst op van stoffen 
die de meest dringende actie vereisten.
Sindsdien is deze "zw arte  lijst" a l enkele 
malen herzien. Het is een dynamische lijst 
w aaraan  steeds stoffen kunnen worden 
toegevoegd o f uit worden geschrapt. O f een 
stof al dan niet op de lijst be landt hangt in de 
eerste plaats a f van z ijn  eigenschappen.
De drie  criteria  d ie  d a a rb ij beoordeeld 
worden zijn :
- Persistentie
- (de neiging tot) B ioaccum ulatie
- Toxicite it
W anneer een stof voor elk van de criteria  van deze 'PBT-beoordeling' een bepaalde 
grenswaarde overschrijdt (m.a.w. de stof is zeer toxisch, w o rd t sterk opgenom en door 
organismen (= bioaccumulatie) en breekt traag a f in de om geving (= persistentie)), dan 
w o rd t ze  opgenomen in een voorlop ige  lijst. In een tweede stap worden de stoffen op deze
lijst gerangschikt volgens hun werkelijke voorkomen en verspreiding in het milieu en volgens
de reeds w aargenom en schadelijke effecten die ze veroorzaakten. O p  basis hiervan beslist 
OSPAR u ite indelijk  welke stoffen op de lijst voor p rio rita ire  actie terecht komen.
Daarnaast bevat de voorlop ige  lijst ook stoffen d ie  geen o f w e in ig  PBT-eigenschappen 
vertonen, maar w aarvan  experten oordelen da t ze een ge lijkw aa rd ig  gevaar vormen voor 
mens en milieu. Hormoonverstorende stoffen o f stoffen d ie  in hoge concentraties in het 
mariene milieu worden teruggevonden z ijn  voorbeelden hiervan.

Osfrai l i f t  ?(H0

1 . BtOiL - € Uti f l f ï iC O

i .  C A D f l i f i t f

f r  ' t o r r f l l f De vervu ilingsgraad van water, lucht en 
bodem met zw a re  metalen is pos itie f geëvo­
lueerd. O .a . het progressie f plaatsen van 
alle rle i filters, het verbod op  het geb ru ik  van 
lood  in brandsto f en het terugdringen van de 
hoeveelheid kw ik in de tandartsenpraktijk  
hebben hiertoe b ijgedragen (w ik im edia j

Ondanks een aanzienlijke vermindering van 
de uitstoot in de jaren ’90 is een verdere 
reductie de laatste tien jaar sterk afgezwakt. 
Vooral de uitstoot van kwik en cadmium is 
de voorbije jaren vrijwel constant gebleven, 
weerspiegeld in de geringe verandering in de 
concentratie van deze stoffen in zee sinds 
2000 (zie fig. p. 5, boven).
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Uit de evolutie van de concentraties 
cadmium in vis, schaal- en schelpdieren  
tijdens de pe riode  19 9 8 -2 0 0 7  in de  
NO -Atlantische O ceaan kan geconcludeerd  
worden d a t e r geen éénduid ige da ling  o f  
stijg ing op  te merken is voor cadmium. 
O pm erke lijk  is d a t in u itzonderlijke gevallen  
de Europese voedselnorm overschreden  
w ord t (cfr. rode kleur). D it is onderm eer het 
geva l op  enkele meetpunten aan de kusten 
van Denemarken, Engeland en Frankrijk, 
m aar ook op  locaties in Ijs land (niet z ich t­
ba a r op  kaartje) en N oorw egen w a a r natuur­
lijke, geologische factoren de concentraties 
plaatse lijk  kunnen verhogen (OSPAR 2 0 0 9 )

Gematigd positief nieuws is er dan weer 
van de Belgische kust, waar de concentraties 
aan de zware metalen kwik, cadmium en 
lood in mosselen en bot weliswaar nog zijn 
verhoogd ten opzichte van de natuurlijke 
achtergrondswaarden, maar niet alarmerend 
(zie figuur). De recente waarden voor 
cadmium in mosselen afkomstigvan de 
Westkust liggen zelfs in de buurt van deze 
natuurlijke referentiewaarde.

r ciiiii-vrhu .il p h i

Kruikkr- l im i

Legende
(Ilch i b j  .1«  ..........

•  9 VPi4 dPnjTi<ui^l « k p r ^ iH ln L id t i tn n f f r ih y lf l Im lin W ^ k h

Uit metingen van de zw a re  metalen kwik, cadmium en lood  in bo t en in mosselen afkomstig uit het Belgisch deel van de N oordzee, b lijk t da t 
de concentraties van deze metalen w e lisw aar nog steeds verhoogd z ijn  t.o.v. de natuurlijke achtergrondswaarden, m aar nergens alarm erende  
niveaus halen. De N ieuw poortse mosselen b lijken zelfs nog nauwelijks met cadmium  vervuild. O ok voor PAK's, met uitzondering van chryseen, 
gelden v rij gunstige metingen. Veel m inder pos itie f z ijn  de gemeten w aarden aan PCB's en bepaa lde  organochloorpesticiden in bot (BMM)
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Nog heel wat werk aan de winkel voor wat
betreft de organische polluenten...
Daartegenover staat dat de situatie voor 

organische stoffen zoals PAK’s , PCB’s, 
organochloorpesticiden en PBDE’s nog 
steeds zorgwekkend is. PAK’s (polycyclische 
aromatische koolwaterstoffen) zijn stoffen 
die geproduceerd worden bij onvolledige 
verbranding van onder meer hout en fossiele 
brandstoffen. Bovendien komen ze van 
nature voor in bijvoorbeeld olie en steenkool. 
PAK’s kunnen reeds in lage concentraties 
leverschade en tumoren veroorzaken bij plat­
vissen en sommige zijn kankerverwekkend 
voor de mens. Daarnaast hebben ze ook een 
hormoonverstorende werking. Deze stoffen 
worden in onaanvaardbaar hoge concentra­
ties gemeten op meer dan de helft van de 
locaties in de Zuidelijke Noordzee.
Met uitzondering van het polycyclische 
aromatische koolwaterstof chryseen - dat in 
onaanvaardbaar hoge concentraties in 
mosselen verzameld aan onze kust voorkomt 
- doet de Belgische kust het al bij al niet zo 
slecht. De concentraties van PAK’s (zie figuur 
p.5) in mosselen liggen hier boven de 
natuurlijke achtergrond, maar zonder 
verwachte nadelige effecten.

PCB’s (polychloor bifenyl verbindingen) 
werden lange tijd gebruikt ais isolatievloei- 
stof in transformatoren en condensatoren, 
ais hydraulische vloeistof en koelvloeistof en 
ais bestanddeel van kunststoffen en verf. 
Wereldwijd werden naar schatting 700.000 
ton PCB’s geproduceerd waarvan er tot nu 
ongeveer 30% in het milieu terecht gekomen 
is. Sinds het midden van de jaren ’80 is 
de productie van PCB’s verboden rondom de 
NO-Atlantische Oceaan. Ondanks dit verbod 
worden in meer dan de helft van de 
meetpunten in de Zuidelijke Noordzee 
onaanvaardbaar hoge concentraties terug­
gevonden in organismen en in de bodem.
Dit toont aan dat er nog steeds uitstoot is.
Die is enerzijds afkomstigvan voortgezette 
productie en gebruik in andere delen van de 
wereld en anderzijds uit oude elektrische 
systemen, gedumpt afval en het na verloop 
van tijd opnieuw vrijkomen uit geconta­
mineerde bodems. PCB’s zijn immers stoffen 
die traag afbreken waardoor ze lange tijd in 
het milieu aanwezig blijven. Voor wat betreft 
de PCB-concentraties in de zeebodem, 
is er enige hoop. In de periode 1998-2007 
vertoonde ongeveer 70% van de meet­
stations een neerwaartse trend. Hoewel de 
meeste van deze trends niet statistisch 
aantoonbaar zijn, suggereert dit wel dat PCB 
concentraties in sediment over het algemeen 
dalen.

De PCB concentraties in organismen
in de periode 1998-2007 zijn nog steeds té 
hoog (zie fig. rechts). Op veel plaatsen worden 
nog altijd onaanvaardbaar hoge concentra­
ties gevonden. PCB’s zijn stoffen die 
oplossen in vet, wat betekent dat ze zich 
kunnen opstapelen in het vetweefsel van 
dieren. De hoge concentraties aan PCB’s in

Trends van PCB concentraties in sediment in de pe riode  19 9 8 -2 0 0 7  (legende z ie  figuur p.ó). 
Slecht w e in ig  neerwaartse trends z ijn  z ich tb a ar en nog teveel meetstations vertonen onaan­
vaa rdbaa r hoge PCB concentraties. Vooral plaatsen d ich t b ij industriegebieden vertonen hoge  
w aarden (OSPAR 2 0 0 9 j

Trends van PCB concentraties in vis, schaal- en schelpdieren in de pe riode  19 9 8 -2 0 0 7  
(legende z ie  figuur p .ó j. H oew el de p roductie  van PCB's sinds het m idden van de jaren '8 0  
verboden is in het NO -Atlantische geb ied, z ijn  op  heel w a t locaties de gehaltes in a llerle i 
zeedieren nog veel te hoog. Het z a l nog behoorlijk  w a t tijd  vergen voora leer a lle  emissies 
de fin itie f gestopt z ijn  en de sporen van deze historische verontre in ig ing z ijn  uitgewist 
(OSPAR 2 0 0 9 )
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TBT... een oude Vervu iler', maar nog steeds 
zeer actueel

O m dat organische polluenten ais PCB's 
zeer persistent z ijn  en z ich  opstapelen in het 
vetweefsel, z ijn  d ieren aan de top van het 
voedselweb extra kwetsbaar.
Ze ondervinden horm onale problem en en 
negatieve gevolgen op  hun immuunsysteem 
en op  de voortplanting (w ikim edia)

het vetweefsel van vissen en zeezoogdieren 
zijn hier een goed voorbeeld van. Vooral 
dieren aan de top van de voedselketen 
worden hier het slachtoffer van, een 
verschijnsel bekend ais blomagnlflcatle 
(zie woordenlijst). PCB’s veroorzaken 
ernstige negatieve effecten In organismen: 
ze hebben een hormoonverstorende werking 
en een negatief effect op zowel de voortplan­
ting ais het Immuunsysteem. Bovendien 
kunnen ze bij de mens leverschade veroor­
zaken en sommige zijn mogelijk kanker­
verwekkend.

Dankzij het verbod op PCB’s gaat het nu 
wel de goede kant uit, maar er Is nog werk 
aan de winkel om alle uitstoot definitief te 
stoppen. Bovendien verwacht men dat de 
historische contaminatie In het sediment nog 
voor lange tijd een bron zal zijn van PCB’s.

Dit zien we ook aan de Belgische kust, 
waar de situatie voor mosselen en bot op 
vlak van de meer toxische PCB’s niet goed Is. 
Sinds de jaren ’90 was er een daling zicht­
baar, maar die Is nagenoeg gestagneerd op 
vaak onaanvaardbaar hoge niveaus 
(zie figuur p. 5).

In de jaren ’40 gebruikte men massaal 
organochloorpesticiden of OCP’s voor de 
bestrijding van alles wat maar enigszins ais 
hinderlijk kon worden beschouwd (van schim 
mels tot sprinkhanen). Omdat de toxische en 
persistente OCP’s bij vele organismen 
onder meer tumoren, hormonale 
verstoring en effecten op de voort­
planting bleken teweeg te brengen 
en bij de mens In verband konden 
worden gebracht met geboorteafwijkin­
gen, banden vele landen verschillende 
van deze producten al In de 
jaren ’70. Mosselen van de Belgische 
kust bevatten Intussen aanvaard­
bare gehaltes aan hexachloor- 
benzeen, lindaan (tot voor kort o.a. 
ais lulzenbestrijdlngsmlddel In 
gebruik) en p,p’-DDE (metabollet 
van het beruchte Insecticide DDT).

Eind de ¡aren '7 0  ontdekte men langs scheep­
vaartroutes en in havens iets m erkwaardigs: 
bepaalde weekdieren vertoonden misvormin­
gen aan de schelp en vrouw elijke slakken 
ontw ikkelden een niet-functionele penis, een 
fenomeen omschreven ais "im posex".
Het nefaste gevolg van imposex is da t vrouwtjes 
geen eieren meer kunnen produceren w aa rdoo r 
lokale populaties uitsterven.
Deze effecten bleken het gevolg te z ijn  van 
tributyltin (TBT), een organische tinverb inding 
d ie  het hoofdbestanddeel vorm de van aan­
groe iw erende verf voor scheepsrompen.
A l b ij zeer lage concentraties aan deze stof 
werden negatieve effecten waargenom en op 
de hormonale huishouding en de fysio logie 
van heel w a t mariene organismen. Dit veroor­
zaakte ondermeer verlaagde weerstand bij 
platvissen, slechte broedval b ij oesters, gere­
duceerde groe i en abnorm ale verd ikking van 
oesterschelpen. Recent w erd aan de 
Belgische kust nog een ander TBT-gerelateerd 
effect bestudeerd, namelijk "intersex".
Bij d it fenomeen vertoont het geslachtsstelsel 
van vrouw elijke  zeeslakken deels mannelijke 
kenmerken. In de haven van Zeebrugge bleek 
d it zeer uitgesproken te z ijn : 95%  van de 
vrouw elijke a likruiken was steriel door 
intersex (Van den Broeck et a l., 2009)1

K i t  ÿ n

I  Uit onderzoek b lijk t d a t 95%  van de 
vrouwelijke alikruiken  (Littorina littorea) in de 
haven van Zeebrugge m annelijke kenmerken 
vertoont en steriel is gew orden onder invloed  
van de actieve sto f u it scheepsaangroeiweren- 
de verven, tributyltin o f  TBT (MD/

Het zeer schadelijke karakter van de stof 
deed TBT uite indelijk de das om. In 1 99 0  
w erd eerst een verbod u itgevaard igd op het
aanbrengen van TBT-houdende verf op schepen kleiner dan 25m . Toen deze maatregel 
ontoereikend bleek w erd beslist om vanaf 2 0 0 3  alle  TBT-houdende verf te bannen en 
tegen 2 0 0 8  alle TBT-houdende verf te verw ijderen van scheepsrompen. O ndanks deze 
internationale overeenkomst worden in veel zeegebieden nog steeds hoge concentraties van 
het zeer persistente TBT gemeten.

In bot worden echter nog steeds waarden 
gevonden die onaanvaardbaar hoog zijn 
(zie figuur, p. 5). Aangezien bot een predator 
is die hoog in de voedselketen staat, kan dit 
wijzen op biomagnificatie. Mosselen die 
plankton
filteren uit de waterkolom, stapelen duidelijk 
minder hoge concentraties op.

f o t  r i ú ^ í t a í l í  lr¿ ö d s l t i f

Gebromeerde vlamvertragers worden in 
verschillende soorten materialen (elektro­
nica, kleding en meubels) gebruikt om te 
voorkomen dat ze vuur vatten. Vooral de 
polygebromeerde difenylethers (PBDE’s) zijn 
toxisch en veroorzaken reeds bij lage 
concentraties negatieve effecten bij mariene 
organismen. Zo zijn sommige PBDE’s moge­
lijk kankerverwekkend voor de mens, 
vertonen ze hormoonverstorende effecten en 
kunnen ze lever, schildklier en zenuwstelsel 
aantasten. Bovendien hebben ze de neiging 
tot bioaccumulatie en kunnen ze over lange 
afstanden getransporteerd worden.
Dit laatste wordt mooi geïllustreerd door het 
feit dat PBDE’s teruggevonden worden in 
vissen, zeevogels, roofvogels en ijsberen tot 
in het Noordpoolgebied. In de Zuidelijke 
Noordzee werden PBDE’s aangetroffen in 
gestrande dolfijnen en walvissen. Bij ons 
worden zowel in de kustzone ais verder op 
zee de meer toxische PBDE’s gedetecteerd 
in sediment, vissen en mosselen. Wat de 
Belgische kust betreft, is de situatie van 
vlamvertragers ernstig. Metingen uitgevoerd
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Om  de m icrobio log ische kw a lite it van het zw em w ater te bewaken, voert de Vlaamse 

M ilieum aatschapp ij tijdens het badseizoen tot tw eem aal pe r week metingen u it (DD)

door het Belgisch Mathematisch Model 
voor de Noordzee (BMM) tonen aan dat de 
EU-milieukwaliteitstandaard voor zeewater 
op regelmatige basis overschreden wordt. 
Voor sediment en organismen zijn deze 
kwaliteitsnormen in voorbereiding, maar ook 
hier kan verwacht worden dat de situatie 
slecht is. Er is dus nog werk aan de winkel!

En wat met de microbiële veront­
reiniging?

Niet enkel chemische stoffen vormen 
een gevaar. Het zeewater kan ook te hoge 
gehaltes aan schadelijke micro-organismen 
bevatten zoals ziekteverwekkende bacteriën 
en virussen. Deze kunnen bij mensen koorts, 
darmontsteking, braken, diarree en huid- 
infecties veroorzaken. Daarom wordt 
de fysisch-chemische en microbiologische 
kwaliteit van het zwemwater ook aan de 
Vlaamse kust regelmatig bepaald. In op­
dracht van Toezicht Volksgezondheid onder­
zoekt de Vlaamse Milieumaatschappij (VMM) 
tijdens het badseizoen (april-september) tot 
tweemaal per week een 40-tal zwemzones. 
Dit gebeurt op basis van methodieken, 
grenswaarden (= verplicht te halen waarden) 
en richtwaarden (= strengere streefdoel- 
waarden) vastgelegd in de Europese richtlijn 
76/160/EEG. De zuurtegraad, de kleur en de 
doorzichtigheid van het water, de hoeveel­
heid opgeloste zuurstof, fenolen, olie, 
plastiek en teer zijn enkele van de fysisch- 
chemische parameters van het water die 
gecontroleerd worden. Daarnaast worden de 
concentraties aan indicatororganismen - 
colibacteriën en Streptokokken - bepaald in 
telkens vier stalen per zwemzone.
Deze micro-organismen komen voor in de 
darmen van warmbloedige dieren (ook men­
sen) en bereiken via uitwerpselen het 
mariene milieu. Een grote aanwezigheid van 
deze bacteriën betekent dat het water zwaar 
vervuild is met mest, een bron van ziek­
makende organismen. Op basis van het aan­
tal stalen waarin de concentraties aan 
indicatorkiemen een bepaalde waarde over­
schrijden, wordt een score toegekend aan 
het zwemwater: slecht, aanvaardbaar, goed 
of uitstekend. Een slechte beoordeling houdt 
gevaar in voor de volksgezondheid en een 
zwemverbod wordt dan geadviseerd. Bij een 
aanvaardbare beoordeling wordt zwemmen 
afgeraden aan mensen met een verlaagde 
weerstand tegen ziektes.

Alle meetplaatsen aan de Vlaamse kust 
voldeden in 2008 aan de grenswaarden voor 
zwemwaterkwaliteit. Zwemmen op deze 
plaatsen was in 2008 dus veilig, hoewel 
slechts 20% de richtwaarde haalde.
Geen goede situatie ais men weet dat het 
gemiddelde voor alle EU landen voor het 
behalen van de richtwaarde in 2004 rond de 
95% lag. En er zijn nog moeilijke tijden op 
komst. Sinds maart 2006 is er een nieuwe 
Europese zwemwaterrichtlijn uitgevaardigd 
met (nog) strengere richtwaarden waar onze 
zwemwateren ten laatste tegen 2015 aan

zullen moeten voldoen. Een opvallende 
nieuwigheid daarbij is dat de reglementering 
voor kust- en overgangswateren strikter zal 
zijn dan deze voor zoet oppervlaktewater.
De reden hiervoor is dat bij een zelfde niveau 
aan indicatorbacteriën, het aantal ziek­
makende organismen in zout water dubbel 
zo hoog is! Indien de parameters van 2008 
herberekend worden volgens deze strengere 
richtwaarden, voldoet slechts 15% van onze 
meetplaatsen aan deze richtnorm. Dat we die 
strengste Europese normen in Vlaanderen 
moeilijk halen, heeft veel te maken met de

instroom van verontreinigd oppervlaktewater 
via bijvoorbeeld de Ijzer, het kanaal 
Gent-Oostende, de Blankenbergse Vaart en 
het Schipdonkkanaal. Daarbij komt dat de 
aanwezigheid van paarden, honden en 
vogels op het strand, de afvoer van ongezui­
verd afvalwater bij hevige regenval, het 
gebrek aan sanitaire voorzieningen op het 
strand en de weersomstandigheden een 
negatieve rol kunnen spelen. Tegen 2015 
zouden alle zwemwateren moeten voldoen 
aan de nieuwe Europese criteria... een grote 
uitdaging voor onze overheden...
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De gevolgen van zw erfvu il voor mariene organism en z ijn  divers. Eén van de nadelige  effecten w a a r zeedieren mee geconfronteerd worden, 
is het verstrikt raken in a lle rle i m ateriaa l zoa ls visnetten en -lijn e n , vaak met fatale gevolgen (M arco Care, M arine  Photobankj

W a a r grote oceaanwervels het a fva l van de Pacifische kusten hebben samengebracht, v ind  
je  vandaag een mega-kunststofeiland van m ogelijk  w e l 15 m iljoen km2. Het bestaat voor­
nam elijk uit massa's kleine stukjes plastiek, in ta lrijkhe id  het d ie rlijke  leven overtreffend  
(resp. w ik im ed ia  &  James Le ich ter/M arine  Photobankj

Marien zwerfvuil, je vindt het 
(helaas) overal

De plastifiëring van onze wereldzeeën
Naast bacteriën en chemische stoffen, 

treffen we in de zee en op het strand allerlei 
vast afvalmateriaal aan. Ongeveer 80% van 
dit zogenaamde mariene zwerfvuil is 
afkomstigvan het land, de overige 20% van 
menselijke activiteiten op zee. Meestal komt 
dit afval accidenteel in het milieu terecht, 
in andere gevallen is de oorzaak een slecht 
afvalbeheer of wordt vuilnis simpelweg 
illegaal in zee gestort... Het is dan ook niet 
verwonderlijk dat stranden en zeewater 
ontsierd worden door allerlei afval zoals 
voedselverpakkingen, luiers, sigarettenfil­
ters, flessen, ringen van six-packs, vislijnen 
en netten, boeien, enz.

Marien zwerfvuil heeft een economische 
en sociale impact, maar ook gevolgen voor 
de gezondheid van mens en milieu. Het kan 
schade veroorzaken aan (vissers)boten en 
visnetten en industriële leidingen blokkeren. 
Daarnaast zijn er hoge kosten verbonden 
aan het reinigen van stranden en havens.
Dit reinigen is niet alleen nodig omdat een 
vuil strand onaantrekkelijk oogt, maar ook 
om te voorkomen dat toeristen, zwemmers 
en andere recreatieve zeegebruikers zich 
zouden verwonden aan scherpe voorwerpen. 
De gevolgen van zwerfvuil voor mariene 
organismen zijn divers. De grotere diersoor­
ten kunnen verstrikt raken in touwen of 
losgeslagen netten, wat vaak fataal afloopt.

Bovendien wordt plastiek afval door veel 
diersoorten foutief ais voedsel beschouwd. 
Onderzoek heeft aangetoond dat heel wat 
zeevogels, zeezoogdieren en vissen hierdoor 
met “ een gevulde maag” de hongerdood 
sterven. Kleine opgegeten plastiek voorwer­
pen kunnen immers nog zonder problemen 
terug uitgescheiden worden, maar grotere 
stukken blokkeren vaak het spijsverterings- 
stelsel. Recent werd ook aangetoond dat aan 
plastiek deeltjes chemische stoffen zoals 
PAK’s en PCB’s kunnen blijven ‘kleven’
(die in het zeewater aanwezig zijn, zie p.6). 
Zo kunnen deze stoffen, wanneer de ver­
vuilde plastiek deeltjes worden opgegeten, 
terecht komen in het dier en er negatieve 
effecten veroorzaken. Verder onderzoek 
dringt zich hier op.

Ongeveer 90% van het mariene afval 
bestaat uit materiaal dat (zeer) traag 
degradeert. Zo duurt het naar schatting 
400-450 jaar om plastiek af te breken in zee, 
en voor nylon visdraad bedraagt dit maar 
liefst 600 jaar. Wanneer je bedenkt dat er 
dagelijks naar schatting 8 miljoen ton afval 
in zee terecht komt waarvan meer dan de 
helft plastiek is, dan wordt al snel duidelijk 
dat het probleem alleen maar kan groeien. 
Een dramatisch voorbeeld hiervan is de 
zogenaamde ‘Great Pacific Garbage Patch’ , 
in het Nederlands ook wel het ‘kunststofei- 
land’ of de ‘plastic soep’ genoemd. Dit is een 
plaats in de Stille oceaan waar zich een 
enorme hoeveelheid afval heeft verzameld. 
Schattingen van de grootte van deze vuilnis­
draaikolk gaan van 700.000 tot meer dan



Plastiek en nylon breken niet o f  nauwelijks a f  in zeewater. O nder invloed van het UV-licht worden ze  ge le ide lijk  aan broos, w aarna  de 
golfslag, stromingen en ander zeegew eld  deze kunststoffen in steeds kle iner wordende deeltjes uiteen doen vallen. Eens nog am per z ich tbaar 
voor het blote oog (< lm m j, spreekt men van 'm icrop lastic '. D it m icroplastiek is vandaag de dag  a lom tegenw oord ig  in zeeën en op stranden
(MC)

15 miljoen vierkante kilometer! Nog opmer­
kelijker misschien: deze mariene vuilnisbelt 
is niet eens zichtbaar vanuit de lucht!
Dit komt omdat er hoofdzakelijk kleine 
deeltjes drijven, niet groter dan confetti.
Deze zijn het afbraakproduct van grotere 
stukken afval die onder invloed van UV-licht 
broos geworden zijn en vervolgens door me­
chanische krachten (vooral door golfslag op 
stranden) uit elkaar vallen tot steeds kleinere 
deeltjes. Wanneer deze deeltjes zo klein 
geworden zijn dat ze nauwelijks nog met het 
blote oog zichtbaar zijn (< 1 mm), dan 
spreken we van zogenaamde microplastics 
(zie foto). Of deze microscopische partikels 
een probleem kunnen vormen voor mariene 
organismen is nog steeds onduidelijk.
Wel is al aangetoond dat ze worden opgege­
ten door bijvoorbeeld mosselen en zeepok­
ken. Bovendien werden ze wereldwijd al in 
hoge concentraties aangetroffen in de water­
kolom, in de zeebodem en op stranden.

Hoe zit het met de plastiekverontreiniging
aan onze kust?
Volgens niet nader gedetailleerde cijfers, 

wordt in de Noordzeejaarlijks meer dan 
20.000 ton afval gedumpt. Ongeveer 70% 
hiervan zinkt naar de bodem, 15% blijft 
drijven en de rest spoelt aan op het strand. 
Een groot deel hiervan zijn kunststoffen.
Het Coördinatiepunt Duurzaam Kustbeheer 
ging in 2004 van start met de ‘ Lenteprik(kel)’ 
actie waarbij, in samenwerking met de kust- 
gemeenten, jaarlijks een lenteschoonmaak 
gehouden werd op Vlaamse stranden.
In 2008 werd hierbij gemiddeld 200 kg afval 
per km strand verzameld. De meest voor­
komende types afval in het Noordzeegebied 
zijn kunststoffen, hout, metalen, sanitair 
afval, papier, karton, glas en potscherven.

Naast deze acties ging in 2007 - in navol­
ging van onze noorderburen - het Belgische 
Fishing-for-Litter proefproject van start. 
Binnen dit samenwerkingsproject met de 
visserijsector wordt afval dat bij de visvangst 
op het dek beland, verzameld en aan land 
gebracht. Een tiental vissersschepen werkten 
actief mee en samen haalden ze zo’n 18 ton 
afval op.

is af te raden en verboden, maar een 
zwempartij in de gecontroleerde,

X  bewaakte zwemzones is absoluut 
) geen probleem.

I  i ï  ook 
i n á a É  / h ü

Onderzoekers van het Instituut voor 
Natuur- en Bosonderzoek (INBO) toonden 
aan dat ook onze fauna lijdt onder het zwerf­
vuil. Ze vonden in de magen van dode, aan­
gespoelde Noordse Stormvogels gemiddeld 
74 stukjes plastiek terug. Eén van de Belgi­
sche vogels brak zelfs het wereldrecord met 
maar liefst 1603 stukjes plastiek in de maag!

Recent onderzoek aan de Universiteit van 
Gent demonstreerde ook de massale 
aanwezigheid van microplastics in ons 
kustgebied. De onderzoekers vonden tot 150 
microscopische stukjes plastiek per kilogram 
zand op Belgische stranden, ongeveer 100 
stukjes in de zeebodem (met een piek van 
237 vezeltjes per kg op een locatie circa 
tw intig kilometer vóór de kust voor Nieuw- 
poort) en tot 390 deeltjes per kilogram 
sediment in de Belgische kusthavens!
In welke mate dit microplastiek de lokale 
fauna negatief beïnvloedt en al dan niet 
gevolgen heeft voor de voedselketen is als­
nog onduidelijk.

Moet je nu je vakantieplannen 
wijzigen?

Uit wat voorafging blijkt vooral een zware 
historische ‘vervuiling’ van het mariene 
milieu. De persistente chemische stoffen 
zullen ons nog een aanzienlijke tijd blijven 
achtervolgen ondanks het feit dat de produc­
tie en de lozing van veel van deze producten 
grotendeels tot volledig aan banden is 
gelegd. Toch worden de effecten van milieu­
maatregelen langzaam zichtbaar en zien we 
vooral positieve evoluties in de concentraties 
van diverse contaminanten. Bovendien 
bewaken steeds strengere onderzoeks- en 
controleprogramma’s de effecten van recent 
ontwikkelde chemicaliën om zo de gezond­
heid van mens en milieu te verzekeren.
Alles samengenomen kunnen we dan ook 
stellen dat het de goede kant uitgaat met 
onze Noordzee. Ais je deze zomer van plan 
was om naar de Belgische kust te trekken, 
hoefje deze vakantieplannen dan ook zeker 
niet op te bergen uit angst voor het ‘vuile’ 
zeewater. Mosselen plukken op de golfbre­
kers of oesters eten afkomstig uit de havens

10 VUZ IDE GROTE REDE] 2010 • 27



Pollutie-onderzoek aan de Belgische kust: 
de projecten 'ENDIS-RISKS' en 'INRAM'

Verschillende onderzoeksgroepen bestuderen aan de Belgische kusten in de Westerschelde 
het voorkomen en de effecten van chemische stoffen in het mariene milieu. Zo onderzochten 
de UGent, i.s.m. de BM M  en het VUZ, binnen het 'ENDIS-RISKS' pro ject in de periode 2002- 
2 0 0 6  fw w w .v liz .b e /p ro je c ts /e n d is /): (1) in w elke concentraties de belangrijkste hormoon­
verstorende stoffen voorkomen in de Westerschelde en (2) welke effecten deze stoffen veroor­
zaken op de daar levende organismen.

Binnen het 'IN R A M ' pro ject (w w w .v liz .b e /p ro je c ts /in ra m /) bestudeert d it onderzoekscon­
sortium sinds 2 0 0 6  w a t de effecten zijn  van vervuilende stoffen op verschillende onderdelen 
van het Belgische kustecosysteem. Daartoe worden uitgebreide chemische analyses en 
laboratorium- en veldstudies uitgevoerd. A lle  prio rita ire  OSPAR stoffen, maar ook 'n ieuw e 
stoffen' zoals farmaceutica en vlamvertragers passeren de revue. Door mosselen afkomstig 
uit niet-vervuilde gebieden over te plaatsen naar kooien in de havens en op  zee, kan 
worden nagegaan hoe ze reageren op  eventueel verhoogde concentraties aan vervuilende 
stoffen. Zowel de ontw ikkeling van de voortp lantingsorganen, de g roe i ais effecten op 
celniveau komen aan bod. De resultaten tonen alvast aan dat mosselen Ín havens veel meer 
stress ondervinden, deels om dat ze veel hogere concentraties aan vervuilende stoffen 
(zoals tributyltin TBT en perfluorverb indm gen PFOS en PFOA) bevatten. Mosselen o f oesters 
voor consumptie plukken ¡n een Belgische haven is dan ook om meer dan één reden af te 
raden I

H Mosselen in havens ondervinden een hogere stress dan mosselen in open zee.
Deze stress is ondermeer meetbaar in een vertraagde groei, en deels te verklaren door de 
verhoogde concentraties aan vervuilende stoffen zoals TBT en perfluorverbindingen (KR)

Verklarende woordenlijst

* Biomagnificatie: de stapsgewijze toename in de 
concentratie van moeilijk afbreekbare stoffen in het 
organisme naarmate men hogerop in de voedselketen 
waarneemt. Toppredatoren (bv. roofvogels) bezitten 
bijvoorbeeld veel hogere en gevaarlijkere concentraties 
aan PCB’s in hun vetweefsel dan hun prooien
(bv. knaagdieren); dat komt omdat ze lichaamsvreemde 
stoffen uit de weefsels van hun prooien opnemen en 
opslaan in het eigen vetweefsel.

*  Contaminatie: de aanwezigheid van een (mitieu- 
vreemde) substantie die (nog) niet in verband kan 
gebracht worden met negatieve gevolgen voor het 
milieu.

* OSPAR staat voor de Oslo-Parijs conventie voor de 
bescherming van het mariene milieu van de Noordoost - 
Atlantische Oceaan (inclusief de Noordzee) en verwijst 
naar respectievelijk de Oslo-Conventie van 1972 i.v.m. 
het dumpen van afval op zee, en de Parijs-Conventie van 
1974 i.v.m. mariene pollutie afkomstigvan bronnen op 
het land. Zie ook: www.ospar.org.

* Vervuiling: een verandering in de kwaliteit van het 
leefmilieu (in dit geval het zeewater) veroorzaakt door 
een menselijke of natuurlijke activiteit, met een schade­
lijk effect ais gevolg voor mensen, dieren of planten die 
met het vervuilde milieu in contact komen.
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Het schip gaat zolang te water tot het doorroest

Kris De Baere, Geert Potters & Helen Verstraelen

Hogere Zeevaartschool, Noordkasteel-Oost 6, 2030 Antwerpen; k.de.baere@ telenet.be

Hoe oud wordt een schip? De vraag lijkt 
eenvoudig, het antwoord is dat allerminst.
Net ais bij mensen kan het met de levensver- 
wachtingvan een schip alle kanten uit.
De Vasa zonk in 1628 na een eerste zeereis 
van minder dan 1 mijl. De Titanic vertrok op 
10 april 1912 voor haar “ maiden trip” om nau­
welijks vier dagen later een fatale botsing 
met een ijsberg te ondergaan. Daartegenover 
staat het passagiersschip de M/V Medina, 
gebouwd in 1914 en vandaag, met meer 
dan 95 jaar op de teller, de oudste actieve 
oceaanstomer.

Een bijna menselijk aftakelings­
proces

Schepen komen op een bijna menselijke 
manier aan hun einde. Ze sterven een natuur­
lijke dood door aftakeling of sneuvelen bij 
een ongeval. Slechts zelden leidt een 
ongeval tot het zinken van een vaartuig: 
in 2008 was dit - op een totaal van 2910 
ernstige incidenten - slechts voor 150 
schepen het geval (figuur boven). Bovendien 
blijkt scheepvaart, ondanks het stijgend aan­
tal schepen, steeds veiliger te zijn geworden 
(figuur onder). Ais verder varen niet meer 
rendabel is of herstelling na een ongeval 
economisch niet te verantwoorden, is het 
schip klaar voor afbraak.

Tot 2000 bleven schepen gemiddeld 
26 jaar actief, een cijfer dat daarna vrij snel is 
toegenomen tot 32 jaar. Kleine schepen 
(van 500 tot 1499 bruto tonnenmaat of BT) 
gaan langer mee dan grote schepen en bulk 
carriers worden doorgaans sneller afgebro­
ken dan tankers en cargo schepen (zie fig. 
p.13). De situatie vanaf 2003 moet ais uitzon­
derlijk beschouwd worden en is veroorzaakt 
door de uitfasering van enkelwandige 
tankers ais gevolg van de ongevallen met de 
Exxon Valdez, de Erika en de Prestige.

Van ijzeren mannen op houten 
schepen naar ijzeren mannen op 
ijzeren schepen

Schepen ondervinden dag in dag uit 
de gevolgen van een vijandige omgeving 
van zon, neerslag, vochtigheid en zout.
De bescherming van het onderwatergedeelte 
van een schip is dan ook sinds jaar en dag 
een constante bezorgdheid. De materiaal­
keuze voor de bouw en bescherming van een
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Bij slechts 150 van de 2 9 1 0  ernstige scheepsongevallen in 2 0 0 8  was er sprake van het 
zinken van het schip (Lloyds M IU : w w w .lloydsm iu .com /lm iu /casua lties /index.h tm j
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Het aan ta l schepen d a t jaarlijks verloren gaat, w ord t steeds kle iner 
(www. m arise c .o rg /sh ipp ing fac ts /sa fe ty /reduction-ship-losses.phpj
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schip lijkt wel eindeloos en varieert van hout, 
cement, leer, rubber, glas, plaaster tot het 
metaal van de hedendaagse koopvaardij­
schepen. Toch mag het gebruik van metaal 
niet ais een innovatie van de twintigste eeuw 
worden aanzien. Al in de oudheid vertelt 
Ateneus hoe het schip van Archimedes werd 
bijeen gehouden door koperen bouten en 
hoe de bodem bedekt was met lood. En ook 
in de i7 de en i8 de eeuw werd lood, met 
wisselend succes, aangewend om scheeps­
rompen te beschermen. Het galvanische 
effect zorgde er echter voor dat andere meta­
len onderdelen van het schip op mysterieuze 
wijze verdwenen. Zo beklaagden Sir John 
Narbourough en Sir John Kempthorne er zich 
in 1677-78 over dat de roerijzers van de 
“ Plymouth” en de “ Dreadnought” - waarmee 
het middeleeuwse roer draaibaar werd 
opgehangen - zodanig weg gecorrodeerd 
waren dat het onveilig was om met het schip 
naar zee te vertrekken.

De overgang van hout naar metaal 
ais primair scheepsbouwmateriaal gebeurde 
niet van vandaag op morgen. Hout is in 
wezen een materiaal dat beter bestand is 
tegen zeewater dan ijzer. Meer nog, zout 
fungeert ais een natuurlijk biocide en 
verlengt de levensduur van houten schepen. 
De overgang naar metalen schepen werd dan 
ook vooral ingegeven door een toenemend 
tekort aan geschikt hout na de grote brand 
van London in 1666 en door de noodzaak aan 
een sterker materiaal, dat zou toelaten om 
grotere schepen te bouwen. Ook het militaire 
aspect - metaal is beter bestand tegen 
kanonskogels dan hout - is in deze niet onbe­
langrijk. In eerste instantie werden daarbij 
houten constructieonderdelen vervangen 
door metalen. Een belangrijke ontwikkeling 
hierbij is de uitvinding van het “ puddle

proces” door Henry Cort in 1784, dat 
toestond om op een makkelijke manier 
minder bros smeedijzer te maken. In 1822 
werd de kiel gelegd voor het eerste schip met 
een geheel ijzeren romp. Hier, bij de Horsley 
Iron Works in Tipton (Staffordshire, Enge­
land) zag de “Aaron Manby” het levenslicht, 
ais een soort marketingstunt om de voor­
delen van ijzer boven hout ais scheepsbouw­
materiaal aan te tonen. Het eerste ijzeren 
schip door Lloyds geclassificeerd is de 
“ Ironsides” (what’s in a name) in 1838.
Een militaire tussenstap waren de “ Ironclad” 
oorlogsschepen waarbij de houten romp 
bekleed werd met een metalen schild dat 
vooral een defensieve functie had. De eerste 
zeegaande Ironclad was de Franse 
“ La Gloire” , te water gelaten in 1853.
Deze schepen werden met stoom aangedre­
ven en haalden een snelheid van 13 knopen.

Al snel werd duidelijk dat die extra stevig­
heid ook een prijs had. De “ Great Eastern” 
was een voor zijn tijd kolossaal metalen 
stoomschip dat in 1857 gebouwd werd door 
de Britse ingenieur Isambard Kingdom 
Brunei. Het schip werd uitgerust met een 
dubbele romp, waarbij er 90 cm afstand 
tussen de twee platen gelaten werd.
Het schip was verder onderverdeeld in 
16 waterdichte compartimenten die zinken 
praktisch onmogelijk maakten. Het afbreken 
van dit schip vergde zoveel arbeid dat dit 
bijna het failliet van de breekwerf tot gevolg 
had (1888-1890). En dan was er natuurlijk 
nog het roesten van het scheepsstaal in 
de zilte omgeving. Zelfs bij regelmatig schil­
deren is de levensduur van een schip beperkt 
tot ongeveer 25 jaar en dit vooral door 
structurele corrosie.

Het houten schip van fa rao  Cheops 
overleefde 4 0 0 0  ja a r  probleem loos dankz ij 
de d roge atmosfeer van het g ra f w aarin  het a l 
d ie  t ijd  opgesloten lag (w ikim edia)

Corrosie, het bruinrode gevaar

Wanneer ijzer wordt blootgesteld aan de 
buitenlucht gaat het geleidelijk over in een 
bruin, poreus product: roest. Ook veel andere 
metalen worden op soortgelijke wijze aan­
getast. Dit proces heet corrosie. Meer in het 
algemeen is corrosie elke ongewenste 
aantasting van een materiaal dat aan de 
oppervlakte begint. Voorbeelden zijn het 
roesten van staal en afbraakverschijnselen 
van kunststoffen en keramische materialen. 
Het corrosieproces wordt door allerlei facto­
ren beïnvloed. Staal, ondergedompeld in zee­
water, wordt blootgesteld aan een complex 
mengsel van o.a. zouten, opgeloste gassen, 
verschillende micro-organismen. Al deze 
elementen samen, of afzonderlijk, kunnen 
het corrosieproces aanzienlijk versnellen. 
Daarnaast zijn nog tai van andere chemische 
en fysische factoren van belangvoor de 
corrosiesnelheid: de aan- of afwezigheid van 
een beschermlaag of coating, de gebruikte 
materialen, de temperatuur, de vochtigheid, 
het zuurstofgehalte, het zoutgehalte, de 
zuurtegraad, de atmosferische druk, de 
stroomsnelheid, de geleidbaarheid van het 
water, enz... Komt een combinatie van 
dergelijke factoren voor, dan ontstaat een 
uiterst corrosief milieu. Een dergelijke 
agressieve omgeving is terug te vinden in de 
ballasttanks aan boord van een schip.
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Het corrosieproces verder uitgediept

Uzer w o rd t in de natuur gevonden onder de vorm van ijzererts. 
Uzererts bestaat voornam elijk  uit de ijzeroxides FeO, Fe20 3 en 
Fe30 4. In een hoogoven w o rd t ijzer, door toevoeging van hitte en 
een reductans (meestal koolstof, C), in z ijn  zuivere vorm uit de 
oxides gereduceerd, volgens de chemische reactie: Fe20 3 + 3C > 
2Fe + 3C O . H ierdoor bevinden de ijzeratom en zich op een hoger, 
m inder stabiel, energieniveau en w illen  ze d it overschot aan ener­
g ie  kw ijtraken door opn ieuw  te oxideren, lees, elektronen a f te 
staan, tot Fe2+ en Fe3+. In mensentaal noemen w e d it roesten.

De meest voorkom ende vorm is galvanische corrosie. Het proces is 
te vergelijken met w a t z ich afspeelt in een batterij. G alvanische 
corrosie treedt op wanneer twee metalen o f legeringen met een 
potentiaalverschil van minstens 5 0  mV in d irect contact staan met 
e lkaar en met een elektrolyt. Een elektrolyt is een stof w aarvan  de 
moleculen zich in ionen kunnen splitsen en die daa rdoor in staat is 
een elektrische stroom te geleiden. Zeewater is een uitstekend 
elektrolyt. De minst edele van de twee metalen o f legeringen za l de 
ene elektrode of anode worden in de corrosiereactie, het meest 
edele de kathode. De anode za l in d it proces aangetast worden 
te rw ijl de kathode intact b lijft. Om  te bepalen w elk metaal het 
meest edele is, maken w e gebru ik van de zogenaam de redox- 
potentiaal. In de onderstaande tabel is de relatieve redoxpotentiaa l 
van diverse metalen ondergedom peld in zeew ater (metzuurte- 
g raad  7 ,5 ) aangegeven. Deze zogenaam de galvanische reeks stelt 
ons in staat om te bepalen hoe metalen in d it milieu z ich ten 
opzichte van e lkaar zullen gedragen. Hoe positiever de redox­
potentiaal, des te edeler het metaal.

M etaal Redoxpotentiaal 
(in mV)

Zilver + 149
N ikkel + 4 6
Koper + 10
Lood - 2 5 9
Staal - 33 5
Cadmium - 5 1 9
Aluminium - 6 6 7
Zink - 80 6
Tin - 80 9

co
O xidatieReductie

Ijzererts
FeO , Fe203 &  F 0 3 0 ,

Om het galvanische verschijnsel te doen ontstaan z ijn  er niet a ltijd  
twee verschillende metalen nodig. Er kan ook een negatieve en een 
positieve pool ontstaan aan het opperv lak van eenzelfde element. 
Anodes en kathodes kunnen ontw ikkeld worden door verschillen in 
het metaal ze lf, doo r variaties in afzettingen aan de oppervlakte of 
door afw isseling in het elektrolyt (zie figuur)
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De ballasttanks kunnen naargelang het 
scheepstype, op  andere plaatsen worden  
ingebouw d. Klassiek is de tanker met dubbele  
wand, met daa rin  de ballasttanks, zoa ls in 
aanbouw  te z ien  op  de foto (resp. NRC 19 9 6 ; 
WWW. schleswig-holstein. d e /P o r ta l/  E N /  
Econom y/Econom y_node.htm l)

Ballast en ballasttanks

De ballast aan boord bepaalt In belang­
rijke mate de zeewaardigheid van een schip. 
Een schip dat volledig leeg Is gedraagt zich 
ais een ballon op het water en Is de speelbal 
van wind, stroming en zeegang. Een schip Is 
In die toestand absoluut niet stuwbaar of 
stuurbaar en dus principieel zinloos en 
onveilig. Het schip moet een zeker gewicht 
(“ déplacement” ) hebben om een goede diep­
gang en trim (verschil tussen voor- en achter- 
dlepgang schip) te bekomen, de Interne 
krachten op het schip te beheersen en een 
degelijke stabiliteit te handhaven. Omdat 
een koopvaarder niet altijd geladen Is en zich 
soms leeg dient te verplaatsen van de losha­
ven naar de volgende laadhaven, moet hij 
tijdens dit deel van de reis ballast aan boord 
nemen om een veilige navigatie mogelijk te 
maken. In de oudheid bestond deze ballast 
voornamelijk uit ballaststenen. Het gebruik 
van zeewater ais ballast was een logische 
evolutie. Zeewater Is Immers In ruime mate 
voorradig en vooral gratis. Rest wel de nood­
zaak geschikte tanks op te nemen In de 
structuur van het schip om dit zeewater mee 
te voeren. De ballasttanks zelf zijn een uitvin­
ding van de 19* eeuw. De eerste schepen die 
water ais ballast gebruikten waren de klip­
pers, destijds de snelste zeilschepen.
Die schepen hadden midscheeps een Ijzeren 
bak die met zeewater gevuld werd Indien 
men nood had aan ballast. Voor schepen met 
permanente ballasttanks moeten we 
wachten tot halfweg de 19* eeuw. In 1842 
ontwierp de Schot John Coutts de 
“ S.S. QED” , het eerste schip met een 
dubbele bodem. De laker “ Onoko” was het 
eerste schip met een dubbele bodem 
gebruikt voor het vervoer van ballast en de 
“ Wolvin” was het eerste schip met zijde­
lingse ballasttanks.

Intussen Is men, voor tankers, overgestapt 
naar de dubbelwandige tank In een poging 
om bij aanvaringen stranding verontreiniging 
van de omgeving door olie te voorkomen of 
te beperken. Rechtstreekse aanleiding tot
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deze verandering In constructie was het 
ophefmakende ongeval met de Exxon Valdez 
In Alaska 1989. Toch bestaat ook vandaag 
geen eenvormig systeem van tanks en kan de 
plaats en de grootte van de ballasttanks zeer 
sterk uiteenlopen, naargelang scheepstype 
envaargebled (zie figuren).

Reders zijn zakenmensen. Omdat ze aan 
boord van hun schepen natuurlijk graag 
zoveel mogelijk lading willen vervoeren, 
proberen scheepsbouwers zo economisch 
mogelijk om te springen met ruimte. Daarom 
weren ze zoveel mogelijk structuurelementen 
uit de eigenlijke vrachtrulmte, om ze onder te 
brengen In aangrenzende ballasttanks.
Het gevolg Is dat deze laatste heel ontoegan­
kelijk en complex zijn. De wetgever, de 
Internationale Maritieme Organisatie (IMO), 
legt dan ook strikte criteria op voor de

constructie en het onderhoud van deze 
tanks. Het Is aan de scheepsontwerper en de 
classlflcatlemaatschappljen om deze maat­
staven In te passen zonder de alomtegen­
woordige commerciële belangen uit het oog 
te verliezen.

De achillespees van het schip

Tegelijk zijn de ballasttanks de achilles­
pees van het schip. De wanden van een 
ballasttank komen voortdurend In contact 
met vochtigheidsgraden van bijna 100%, een 
zoute atmosfeer (wanneer de tank leeg Is) 
en verhoogde temperaturen (wanneer het 
dek en de zijkanten worden blootgesteld aan 
de zon). Daarnaast bestaat de tank uit een 
onregelmatige structuur met gelaste

Ballasttanks en staalkwaliteit

Scheepsbouwstaal bestaat in verschillende kwaliteiten: A , B, C, D en E, w a a rb ij klasse E 
de beste kw alite it is. Sterkere staalsoorten, "h igh  tensile steel, w orden aangew end voor de 
o pbouw  van scheepsonderdelen d ie  onderw orpen zullen worden aan grotere krachten.
Het gebru ik van d it sterkere staal laat een be langrijke  gew ichtsbesparing toe. "H igh  tensile 
steel" roest echter even snel ais gew oon staal. Aangezien een constructie in hoogw aard ig  
staal lichter is w o rd t de invloed van de corrosie immers relatie f be langrijken Het gebru ik van 
"h igh  tensile" scheepsstaal voor de constructie van ballasttanks is standaard geworden.
De dikte van de gebruikte p laa t is functie van de krachten op het betreffende onderdeel en 
situeert z ich in de buurt van 10 à 12 mm.
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Z icht op  een moderne ballasttank, ter illustratie van de vaak m oeilijke toeganke lijkhe id  en de 
com plexe opbouw. De openingen meten ongeveer 7 0  b ij 10 0  cm (HZSj

D oor in de ballasttanks op  regelm atige en g o e d  gekozen plaatsen blokken m inder 
edel m etaal (bv. z in k  o f  aluminium) o f  "opofferingsanodes" aan te brengen en d ie  elektrisch te 
verbinden met de te beschermen wanden, w ord t corrosie afgerem d (HZS)

versterkingen, hoeken en randen. Dit alles 
draagt ertoe bij dat ballasttanks een gemak­
kelijke prooi zijn voor corrosieprocessen.
Dit is overigens zo uitgesproken dat het niet 
overdreven is te stellen dat de economische 
levensverwachting van een schip bepaald 
wordt door de toestand van zijn ballasttanks. 
De bescherming van de ballasttanks is dus 
van het allergrootste belang. Op dit ogenblik 
zijn er drie manieren om een ballasttank te 
beschermen: (1) via het ontwerp van het 
schip; (2) d.m.v. opofferingsanodes; en/of 
(3) met coatings of verflagen:

Via het ontwerp
Door een goed ontwerp kan corrosie 

preventief gecontroleerd worden. Contact 
tussen metalen met een verschillend 
galvanisch potentieel (zie verder), plaatsen 
waar ongewild water b lijft staan, spleten, 
onregelmatige of hoekige oppervlakken en 
moeilijk bereikbare plaatsen,... worden dus 
best vermeden.

D.m.v. kathodische bescherming,
met opofferingsanodes
Kathodische bescherming wordt bereikt 

door het te vrijwaren tankoppervlak elek­
trisch te verbinden met een minder edel me­
taal. Bij onderdompeling in een elektrolyt 
(zoals zeewater) ontstaat immers een 
galvanische cel waarbij het te beschermen 
oppervlak de kathode wordt en intact blijft 
ten nadele van de nieuwe anode. Deze zoge­
naamde opofferingsanode (zie foto onder) 
zal weg corroderen en moet bijgevolg regel­
matig vervangen worden. In de praktijk 
worden in de tank op regelmatige en wel 
gekozen plaatsen blokken zink of aluminium 
aangebracht. Om effectief te zijn moeten 
deze opofferingsanodes volledig onderge­
dompeld zijn. Ze worden doorgaans pas 
actief na 1-2 dagen onderdompeling en hun 
levensduur wordt onder normale omstandig­
heden ingeschat op 5 jaar.

M et beschermende verflagen o f coatings
Het aanbrengen van een coating of verf­

laag die een barrière gaat vormen tussen het 
metaal en het zeewater of elektrolyt, is de 
meest gebruikte anti-corrosiemaatregel. 
Belangrijk hierbij is dat de verflaag volledig 
sluitend en voldoende dik is (minimum 0,3 
mm). Het aanbrengen van een degelijke be­
schermlaag is geen sinecure. De voorberei­
ding van het scheepsstaal speelt hierbij een 
cruciale rol. Bij aankomst op de scheeps- 
constructieplaats zijn de platen al voorbe­
handeld met een roestwerende laag (de 
“shop primer” ). Vervolgens worden de platen 
gelast tot de gewenste structuur. Voor het 
schilderen ondergaat het staal een super- 
grondige reinigingsbeurt waarbij nauwgezet 
elk spatje vuil, vet, roest en water wordt 
verwijderd, desnoods met verschillende 
solventen. Scherpe hoeken en kanten 
worden afgerond tot een bepaalde kromte­
straal en aansluitend wordt er gezandstraald 
tot een vooraf overeengekomen standaard 
(bv. ISO Sa 2.5).
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Het schilderwerk kan enkel uitgevoerd 
worden bij een bepaalde vochtigheid en 
temperatuur. De verf mag ook niet te mager 
of te dik gezet worden. De controle van natte 
en droge laagdikte is dan ook een non-stop 
activiteit. De totale hoeveelheid verf wordt 
ook nooit in één keer aangebracht maar 
bestaat uit verschillende op elkaar gesta­
pelde lagen.

Corrosie kan ook vermeden worden wan­
neer de verf op het oppervlak (de primer) een 
aantal pigmenten bevat die het roestproces 
verhinderen. In een tweede instantie wordt 
deze pigmentverf afgedekt met een toplaag 
die moet voorkomen dat de pigmenten 
wegspoelen. Coatings kunnen ook zorgen 
voor een galvanisch effect. De verf bevat in 
dit geval een grote hoeveelheid van een 
minder edel metaal zoals zink of aluminium. 
In een ballasttank worden vandaag de dag 
overigens uitsluitend verven op basis van 
epoxy - puur of gemodificeerd - aangebracht. 
De kleur moet licht zijn omdat dit latere 
inspecties makkelijker maakt. Om begrijpe­
lijke redenen onderwerpen de verfleveran- 
ciers én de classificatiemaatschappijen de 
scheepswerven vandaag aan een strenge 
controle. Vandaag is elk schip dat opgeleverd 
wordt van binnen en van buiten op een dege­
lijke manier behandeld tegen corrosie. Sinds 
2006 bestaat er overigens een internationale 
IMO-reglementering betreffende de bescher­
ming tegen roest in ballasttanks (de zoge­
naamde “ Performance standards for protec­
tive coatings for water ballast tanks” ). Het 
belangrijkste element van deze reglemente­
ring is dat de beschermlaag die wordt aange­
bracht bij de nieuwbouwfase van een schip 
een levensverwachting moet hebben van 
minimum 15 jaar, een norm die in de praktijk 
niet altijd probleemloos haalbaar blijkt...

Een schip zonder ballasttanks: 
natte droom of straks realiteit?

Omdat de ballasttank de leeftijd van een 
schip in een belangrijke mate bepaalt en er 
ook andere problemen optreden (zoals het 
ongewild “smokkelen” van exotische dier- en 
plantensoorten in het ballastwater: zie kader 
“ De verrassing z it’m onder de waterlijn” ), 
hoeft het niet te verbazen dat intens gezocht 
wordt naar alternatieven. Alle initiatieven 
rond een “ ballastloos schip” zitten duidelijk 
nog in een experimenteel stadium. Op dit 
ogenblik vaart er nog geen enkel ballastloos 
koopvaardijschip rond. Wel werden enkele 
proefprojecten gerealiseerd. De ballastloze 
schepen zijn onder te verdelen in twee cate­
gorieën. Tot de eerste categorie behoren 
schepen die door hun vernieuwende romp- 
vorm geen ballastwater meer nodig hebben. 
Deze nieuwe rompvorm zorgt er namelijk 
voor dat ook in lege toestand voldoende 
diepgang bereikt wordt en het schip veilig 
kan opereren (zie figuur boven). Tot de 
tweede categorie behoren schepen die het 
zogenaamde flow-through principe toepas­
sen (zie figuur rechtsonder). De traditionele

De verrassing zit ‘m onder de waterlijn

Ballastwater is geen dode materie. Het bevat een scala aan levende organismen. Door de 
toename van het scheepvaartverkeer verplaatsen steeds meer levende organismen uit a lle 
wereldzeeën zich via het ballastwater van zeeschepen in de havenbekkens en van daaru it in 
de kustwateren en soms zelfs de rivieren. Bij deze zogenaam de exoten kan het zow e l om 
planten (algen) ais om diersoorten (vissen, schaaldieren, kwallen, slakken...) gaan. Bij het 
lozen van de ballast is het m ogelijk da t deze organismen in een milieu terechtkomen zonder 
natuurlijke v ijanden w a a rdoo r ze zich zeer snel kunnen voortplanten en de oorspronkelijke 
mariene fauna en flora bedreigen. Door de groeiende ongerustheid over deze problem atiek 
heeft de IM O , op verzoek van verschillende landen, in 2 0 0 4  de " IM O  Convention 
for Control and M anagem ent o f Ships' Ballast W ater and Sediments" ontw ikkeld.
Deze IMO-regel w o rd t o ffic iee l van kracht als de Ballast W ater Conventie op z ijn  minst door 
dertig  staten is geratificeerd die m inimaal 35  procent van 's werelds scheepstonnage 
vertegenw oord igen.V ia  deze conventie zullen schepen verp licht worden hun ballast op open 
zee te wisselen o f een uitrusting aan boord te hebben die in staat is het ballastwater b io lo ­
gisch onschadelijk te maken.

BALLAST-FREE BULK CARRIER

M om enteel w ord t druk geëxperim enteerd met het ontwerpen van een ballastloos schip.
D it kan o fw e l bere ikt worden d oo r een vernieuwende rompvorm d ie  het schip ook ongeladen  
voldoende d iepgang  en dus stabilite it geeft (boven: ontw erp doo r A .A a lbers &  E.van Rietbergen 
-  TU-Delft -  van Rietbergen 2 0 0 5 ), o fw e l doo r toepassing van het " flow-through"  principe. 
Volgens d it ontw erp heeft het schip niet langer afgesloten ballasttanks (midden), m aar open  
langsscheepse ba llastp ijpen o f  'trunks' w aarin  om gevingszeewater kan stromen (onder: ontwerp  
doo r University o f  M ich igan , BallastW aterNews, m aart 2 0 0 8 )

CONVENTIONAL BULK CARRIER
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W at bestuderen de HZS/UA vorsers in ballasttanks 
van schepen?

In het kader van een tweejarig  BOF-project (2008-2010) i.s.m. de Universiteit Antwerpen, 
bestudeerden onderzoekers van de Hogere Zeevaartschool de ballasttanks van 100 schepen.

Ze verzamelden er, naast algemene scheepsinformatie, onder andere gegevens over:
•  Het vaargebied, zoda t de invloed van temperatuur en zoutgehalte van het water in 

rekening kan gebracht worden
•  De classificatiemaatschappij van het schip (om de controle b ij de aanbrenging van de 

beschermlaag in te kunnen schatten)
•  Het land en de w erf van constructie (om de degelijkheid van het werk na te kunnen gaan)
•  De leeftijd van het schip
•  Het type bescherming da t werd aangebracht
•  Het al o f niet aanw ezig  zijn  van opofferingsanodes
•  De dikte van de verflaag (DFT)

In de tanks ze lf werden stalen genomen van het water, het slib op de bodem en de biofilms 
op de w and van de ballasttank voor verdere chemische en bacteriologische analyse.
A l snel werd duidelijk  dat het waterstaal enkel heel momentane informatie opleverde betreffende 
de feitelijke conditie van de tank. N a overleg w erd besloten om het waterstaal uit het onderzoek 
w eg te laten. Analyse van het slibstaal w ord t wel verder gezet: omdat het slib zich over een 
zekere tijd opstapelt in de tank, is de samenstelling ervan een meer betrouwbare weergave van 
de "levensloop" van de tank.
Het belangrijkste onderdeel van het veldwerk bestond uit het bepalen van de hoeveelheid roest 
op vlakken en randen. Teneinde deze kwantificering zo  objectief mogelijk te maken werd uitge­
gaan van een internationaal aanvaarde standaard opgesteld door de International Association 
of Classification Societies (lACS). Deze deelt de algemene toestand van de tank op in de 
categorieën "goed ", "rede lijk " en "zw a k". Het is de bedoeling dat een tank in de conditie 
"g oed " gehouden w ord t door m iddel van onderhoud. Eens de tank degradeert tot "rede lijk" 
w ord t de eigenaar verplicht om meer (dure) inspecties te laten uitvoeren. "Zw ak" is een toestand 
die zorgwekkend is en zich e igenlijk niet zou mogen voordoen.Deze "goed-redelijk-zwak"onder- 
verdeling kon inmiddels verder verfijnd worden tot een gewogen geaccumuleerde roestindex 
met een 10-delige onderverdeling. Deze laat een betere inschatting van de toestand van de 
ballasttanks toe. In elke tank werden ook een groot aantal foto's genomen ais back-up o f om 
een latere controle van de evaluatie toe te laten.

ballasttanks werden vervangen door een 
aantal langsscheepse ballastpijpen of 
“ trunks” , die zich onder de cargotanks bevin­
den. Deze trunks zijn door middel van een 
verdeler of “ plenum” bij de boeg en een 
tweede bij de achtersteven met het zeewater 
verbonden. Deze schepen zijn niet ballast­
loos in de letterlijke betekenis van het 
woord. Ze hebben wel ballastwater aan 
boord maar omdat dit ballastwater 
omgevingswater is, wordt het beschouwd ais 
zijnde een reductie van het drijfvermogen 
i.p.v. een toename van het gewicht. Vandaar 
dat deze schepen toch ballastloos worden 
genoemd.

De Hogere Zeevaartschool en 
het corrosieverhaal: 
een blik in de toekomst

De Hogere Zeevaartschool startte in 2008 
een tweejarig BOF studieproject in samen­
werking met de Universiteit Antwerpen om 
de corrosievorming in de ballasttanks te on­
derzoeken. Deze “ Studie naar de chemische 
en microbiologische factoren die de corrosie 
in ballasttanks aan boord van koopvaardij­
schepen induceren” put uit een fonds dat 
dient om hogescholen aan te moedigen aan 
wetenschappelijk onderzoek te doen.
De onderzoekers wilden een stapje verder­
gaan dan wat de vakliteratuur hen voorscho­
telde. Over het algemeen is in die literatuur 
immers wel na te lezen wat het verband is 
tussen één enkele parameter en de corrosie- 
snelheid, maar bestaat er weinig tot geen 
informatie over de onderlinge samenhang

De ballasttanks van schepen roesten à  
ongeveer 1,9% pe r jaar. Indien de tank niet 
behandeld  wordt, evolueert ze  op  gem idde ld  
tien ja a r van een toestand "g o e d " (foto m id­
den + groene kleur grafiek) naar "rede lijk "  
(foto rechts; ge le kleur grafiek). N o g  eens tien 
ja a r  later k rijg t ze  de beoorde ling  "z w a k "  
(foto links; roze kleur grafiek) opgekleefd (HZS)
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tussen de verschillende factoren bij dit 
corrosieproces. Bovendien is het overgrote 
deel van de beschikbare gegevens gestoeld 
op laboratoriumwerk in plaats van op waar­
nemingen aan boord van de schepen zelf.
De onderzoekers ruilden dan ook maatpak en 
stropdas voor overall en laarzen en daalden 
effectief af in de ballasttanks. De schepen 
werden niet vooraf geselecteerd maar be­
zocht in functie van het aanbod, zonder de 
commerciële activiteiten van het schip te 
hinderen.

En wat tonen de eerste resultaten?
De data geven aan dat het ongeveer 4-5 jaar 
duurt vooraleer de eerste tekenen van corro­

sie zich manifesteren en dat de corrosie 
vervolgens lineair voortschrijdt in de tijd. 
Schepen roesten met ongeveer 1,9% per jaar. 
Indien de tank niet behandeld wordt, krijgt 
ze na gemiddeld 10 jaar niet langer de beoor­

deling “goed” . Na gemiddeld 20 jaar valt 
het verdict “ zwak” . Dergelijke waar­
nemingen komen overeen met wat 
bijvoorbeeld ook Hempelefo/. (2007) 
hebben kunnen vaststellen. Dit is een 

geruststelling voor het onderzoek: 
de gehanteerde methode is dus effectief 

vergelijkbaar met wat classificatiemaat- 
schappijen over de hele wereld gebruiken, 
én de populatie aan schepen in de database 
is representatief en derhalve bruikbaar voor 
toekomstig onderzoek. Verdere resultaten 
van het onderzoek worden in de loop van dit 
jaar gepubliceerd. Toch kan nu reeds een 
tipje van de sluier worden opgelicht. Een eer­
ste, voorzichtige analyse van de data laat uit­
schijnen dat het nut van het gebruik van 
opofferingsanodes in ballasttanks 
twijfelachtig is... Wordt ongetwijfeld ver­
volgd!

M i t  m
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De Kusttram, 125 jaar erfgoed!

Mieke Renders
cv Lichte Cavalerie, Gelijkhe idstraat 68, 8400 Oostende

Paardentram te Knokke in 1904 (collectie Pierre De M eyerj

In 2010 viert de Kusttram haar i25ste 
verjaardag. Op 5 juli 1885 reed in aanwezig­
heid van Leopold II voor het eerst een stoom­
tram van Oostende naar Middelkerke Dorp.
Het was lang wachten geweest op deze 
‘boerentram’ die de dorpen van de polders 

verbond met enkele badplaatsen die reeds 
over een treinstation beschikten. Vandaag is 
de Kusttram nog steeds een van de belang­
rijkste iconen van de Belgische kust en het 
kusttoerisme. Het project ‘125 jaar Kusttram’ 
plaatst diverse aspecten van dit bijzonder 
stukje rijdend erfgoed in de kijker.

Stoomtram met locom otie f te Knokke in 19 3 0  (collectie D irk Eveleens M aarse j
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In 18 8 6  was de eerste kusttramlijn van Oostende naar M idde lkerke-N ieuw poort (uit 18 8 5 j in westelijke richting verlengd tot in Veurne en 
in oostelijke richting tot Blankenberge. Zoals overa l in ons land  vormden deze "buurtspoorw egen" een welgekomen aanvulling voor het reeds 
bestaande treinsporennet (collectie Centrale B ibliotheek Leuven)

De pioniersjaren

De trein naar zee
België bezit een van de dichtste trans­

portnetwerken ter wereld. Al vroeg in de 
19* eeuw ontstonden nieuwe waterwegen, 
treinverbindingen en buurtspoorwegen die 
de diverse steden met elkaar verbonden en 
de toegankelijkheid van het platteland 
aanzienlijk verbeterden. In 1835 reed de 
eerste trein tussen Brussel en Mechelen en 
algauw volgde een verbinding tussen Brussel 
en Oostende: op 28 augustus 1838 van 
Brugge naar Oostende en vanaf 2 september 
1838 begon de uitbating van het volledige 
spoortraject Brussel-Oostende. Een kwart­
eeuw lang was de Koningin der Badsteden de 
enige plaats aan de kust geweest met een 
treinhalte, maar in 1863 en in 1869 volgden 
ook Blankenberge en Nieuwpoort, en in 1868 
werd de spoorlijn van Blankenberge doorge­
trokken tot Heist. Toeristen die naar Knokke 
wilden, werden afgehaald met de koets aan 
het station van Heist - vanaf 1885 op de 
plaats van het huidige infokantoor. Knokke 
zou pas in 1890 rechtstreeks bereikbaar zijn 
vanuit het binnenland door de aanleg van de 
tramlijn Brugge-Westkapelle-Knokke-Heist. 
Voor een eigen treinstation moest het wach­
ten tot 1926.

Eerste Kuststoomtram in 1885
De loodrechte verbindingen tussen kust 

en binnenland waren al vroeg klaar.
Een laterale ontsluiting tussen de verschil­
lende dorpjes in de duinen en aan het strand 
ontbrak echter. Niet enkel de toeristen maar 
ook de landbouw en de industrie hadden 
dringend behoefte aan een goedkoop 
vervoermiddel om hun afzet te vergemakke­
lijken en te vergroten. Reeds in de jaren 1870 
ontstond dan ook het idee om een klein­
schalig netwerk van buurtspoorwegen aan te 
leggen. Het wetsvoorstel zou uiteindelijk pas 
in 1884 goedgekeurd worden, samen met de 
oprichting van de Nationale Maatschappij 
van Buurtspoorwegen (NMVB). In juni 1885 
begon men met de aanleg van een tramspoor 
tussen Oostende en Middelkerke, dat feeste­
lijk werd ingewijd op 5 ju li van dat jaar.
De krant L’ Echo d ’ Ostende van 9 ju li 1885 
beschreef uitvoerig de feestelijkheden van 
deze inwijding. Een maand later werd de 
tramverbinding al doorgetrokken naar 
Nieuwpoort. Het waren de Belgische staat, 
de provincie en de betrokken gemeenten die 
het kapitaal voor deze aanleg bijeenbrach­
ten. Zelfs enkele particulieren financierden 
mee aan de lijn Oostende-Middelkerke- 
Nieuwpoort, een project met een prijskaartje 
van ruim 700.000 frank. Ook alle volgende

projecten steunden op zowel overheidsgeld 
ais privé-kapitaal.

De Kusttram kende een groot succes en 
beetje bij beetje werd het Kusttramnet verder 
uitgebreid. Eerst werd in 1886 de lijn 
Oostende-Nieuwpoort verlengd tot in Veurne, 
in 1888 ging ze zelfs tot in leper. In 1901 be­
reikte de Kusttram via Veurne nu ook Koksijde 
en De Panne. Vanaf 1886 legde de NMVB ook 
een verbinding naar de oostkust aan. In dat 
jaar opende de lijn Oostende-Blankenberge, 
op vraag van de toenmalige directeur van het 
Blankenbergs Casino die goud zag in de aan­
leg van deze tramlijn en toeristen naar zijn 
casino wou lokken. De tramlijn zou een zegen 
zijn voor de inwoners van de gemeente en 
voor alle zelfstandigen.

“Le littoral” of de elektrische tram

Een geladen race tegen de tijd
De eerste Kusttram - in de volksmond de 

“Vicinal” genoemd - was een stoomtram. 
Langzaam aan begon nu ook de idee van een 
elektrische tram te circuleren. In 1895 onder­
tekenden de Belgische staat en Kolonel John 
Thomas North een verdrag waarin onder 
andere stond dat kolonel North een elektri­
sche buurtspoorwegen mocht aanleggen en
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uitbaten tussen Oostende en Middelkerke. 
Het hoeft niet te verwonderen dat dit initia­
tie f op heel wat protest stootte van de 
betrokken gemeenten en de provincie.
Ais aandeelhouders in de NMVB zagen zij de 
elektrische tram immers ais grote concurrent. 
Desondanks werd de Compagnie du Tramway 
electrique d ’ Ostende- Littoral opgericht. 
Ondertussen deed de NMVB zijn uiterste 
best om de nieuwkomer de loef af te steken 
en toch ais eerste een elektrische tram te la­
ten rijden. Uiteindelijk was het ook de NMVB 
die op 29 juni 1897 op het stadsnet van 
Oostende de eerste elektrische tram mocht 
inwijden. Pas drie weken later - op 19 juli 
1897 - volgde de Compagnie Ostende-Littorai 
met de plechtige openingvan de eerste elek­
trische Kusttramlijn. Dit waren tevens de 
eerste sporen aangelegd in de huidige Kust- 
trambedding!

De Kusttram en de uitbouw van een
elektriciteitsnet
De nieuwe elektrische tram had vrij veel 

voordelen tegenover de stoomtram: het 
nieuwe voertuig zette veel sneller aan en 
haalde een snelheid van meer dan 30 km per 
uur. Ook het traject van de nieuwe tram hield 
een belangrijke vernieuwing in. Omdat het 
grotendeels tussen duinen en zee liep, kon 
men vanaf nu genieten van een prachtig 
uitzicht. Bovendien had de Compagnie 
Ostende-Littorai prachtige wagens met open 
zomerrijtuigen. Al gauw stond deze tram 
bekend ais ” de tram van de rijken” , ook al 
omdat ze stopte vlak voor de deur van de 
renbaan in Oostende waar de rijkere klasse 
graag zijn tijd doorbracht. De eerste uitbrei­
dingen van de lijn volgden in het begin van 
de 2oste eeuw: in 1903 werd de lijn Oostende- 
Middelkerke verlengd tot in Westende.
In 1909 reed de eerste elektrische tram op de 
lijn tussen Oostende en Blankenberge en in 
1912 werd de lijn doorgetrokken tot in 
Knokke. Vanuit Oostende kwamen er ook 
elektrische tramlijnen naar Diksmuide en 
naar Brugge. De dorpen waren meestal zeer 
blij met de aanleg van de elektrische tram, 
niet in het minst omdat op die trajecten ook 
de elektriciteit werd ingevoerd en de dorpen 
op het elektriciteitsnet konden aansluiten.
Het hoeft dan ook niet te verwonderen dat 
de EBES - de voorloper van Electrabel, die de 
elektriciteit leverde voor de trams - aan de 
kust het levenslicht zag.

Vlucht- en bevoorradingsinstru- 
ment tijdens de Wereldoorlogen

De Kusttram kende een intensief 
gebruik in beide wereldoorlogen. Tijdens de 
Eerste Wereldoorlog was het Kusttramtraject 
in twee delen gesplitst. De tramlijnen van 
de Nederlandse grens tot aan de Ijzer liepen 
door bezet gebied en kwamen onder 
het beheer van het Duitse leger te staan.
Ze speelden een belangrijke rol bij de 
bevoorrading van soldaten en burgers. 
Daarnaast waren er de tramlijnen achter het

In 1912 was het stoomtram netwerk in de kustprovincie gevoelig  uitgebreid. Dé vernieuw ing  
was echter de opkomst van de elektrische tram. Die opereerde in 1 8 9 7  voor het eerst aan de 
kust op  het stadsnet van Oostende (NMVB) en kort daa rna  tussen Oostende en M iddelkerke. A l 
g a u w  zou  de volled ige kustlijn z ijn  eigen elektrische tram traject kennen (collectie Centrale  
Bibliotheek Leuven)

Deze foto uit 1 919  toont een vroege elektrische tram 'Type Phare'. D it type reed vana f 1 8 9 7  
tussen Oostende en M idde lkerke en verhuisde na de opkomst van de OB-tram naar het stadsnet 
van Oostende. Z ijn  naam dankte h ij aan de e indhalte nab ij de oude vuurtoren, gelegen t.h.v. 
het hu id ige 'Klein S trand' en het monument van de zeelieden (collectie W alte r Weyts)

b n u C E . f

Raversijde omstreeks 190S, met elektrische tram, type N orth  (collectie Provinciale Bibliotheek 
Tolhuis, Brugge)
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Tijdens de oorlogen gebruikten de verschillende legers de trams voor vervoer van goederen, bevoorrading, geneesm iddelen en soldaten.
O p  deze foto z ien  we soldaten d ie  te Raversijde goederen en gebru iksvoorwerpen uitladen u it bakwagens (collectie Ronny Van Troostenberghe, 
M iddelkerke j

front. In beide gebieden vervulden de 
elektrische- en de stoomtrams belangrijke 
functies. Mensen namen de tram om te 
kunnen vluchten naar Nederland, Frankrijk of 
Engeland. Ook het Rode Kruis gebruikte de 
Kusttram voor het vervoer van gewonde 
soldaten en burgers. Tijdens de Tweede 
Wereldoorlog was er minder tramverkeer dan 
voordien en stond de Kusttram vooral in voor 
het transport van kolen en voedsel. Door de 
heersende hongersnoden werden ze regel­
matig geplunderd.

Naar een nieuw succesverhaal

Na de Tweede Wereldoorlog kreeg de 
Kusttram het aanvankelijk zwaar te verduren. 
Het succes van koning auto en de concurren­
tie van het bustransport zorgden ook voor 
een aanpassing van de wegeninfrastructuur. 
Waar wegen werden verbreed, dienden nogal 
wat tramsporen plaats te ruimen voor auto’s 
en bussen. Gevolg: heel wat tramlijnen 
verdwenen voorgoed uit het landschap.
De kustlijn bleef echter ais één van de wei­
nige tramlijnen gehandhaafd.

Eind van de jaren 1970 drong een 
modernisering van het Kusttramnet zich op 
en begon men met de vernieuwing van de

luchtlijn en de sporen, en met de modernise- 
ringvan de tractie-onderstations. In het 
begin van de jaren 1980 sloot de NMVB 
(had in 1904 de Compagnie Ostende Littoral 
overgenomen) een overeenkomst met het 
huidige Bombardier en kocht een reeks van 
geheel nieuwe ‘ Light Raii ‘tramrijtuigen aan.

En in 1991 vloeit de NMVB over in ‘ De Lijn’ , 
die tot op vandaag blijft investeren in een 
betere kwaliteit en dienstverlening voor de 
reiziger. Momenteel vervoert de Kusttram 
meer dan twaalf miljoen reizigers per jaar: 
inwoners, scholieren, toeristen en gepensio­
neerden. Hoeft het nog gezegd: de Kusttram 
is een icoon voor België en voor de kust en 
draagt bij aan de duurzaamheid en de 
leefbaarheid van deze regio.
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De tramhalte "Zeebrugge M ô le "  tijdens het Interbellum. In d ie  pe riode  reed e r op  de oude  
muur van Zeebrugge o f  M ô le  een toeristische tram heen en weer over een kort traject van 
1408  meter (Kusthistories M idde lkerke j

de rol van de Kusttram binnen het concept 
van duurzame mobiliteit krijgt aandacht.
Een van de pronkstukken op de tentoonstel­
ling is het koninklijk rijtuig. De band tussen 
de kust, het Belgisch koningshuis in het 
algemeen en Leopold II in het bijzonder is 
genoegzaam bekend. Mare Reynebeau 
schreef hierover: ’’Over de Kusttram is be­
kend wie hieraan het dromen is geweest: 
koning Leopold II. In zijn tijd, de late negen­
tiende eeuw, was de kust nog een achter­
gebleven en verwaarloosde uithoek van het 
land. Het was zijn droom om die ”ais een 
goudmijn te ontginnen”  - h ij was nu eenmaal 
een Macher. De kustlijn zou één agglomera­
tie worden, doorsneden dooreen centrale 
boulevard die er ook is gekomen, de Konink­
lijke Baan, integraal bereikbaar gemaakt 
voor iedereen door wat vandaag de Kusttram 
is” . Leopold II liet in 1900 een koninklijk 
rijtuig vervaardigen en reed er ook zelf in.
Het rijtuig bleef bewaard ais één van de 
pronkstukken op de tramsite in Schepdaal, 
werd gerestaureerd en wordt voor de 
tentoonstelling naar Oostende overgebracht.

De publicatie De Kusttram: een veelzijdige 
kijk op de ontwikkeling van de Belgische 
Kust bundelt veertien thematische teksten 
over de ontwikkeling en de rol van de Kust­
tram. Wetenschappelijke essays over onder 
andere de historische ontwikkeling, de 
wisselwerking met het toerisme, de architec­
tuur, de design en de toekomstige ontwikke­
lingen worden verlevendigd met historisch 
beeldmateriaal en kaarten, een fotorepor­
tage van Michiei Hendryckx en teksten van 
Bernard Dewulf en Mare Reynebeau.

Koninklijk  Rijtuig van Leopold II, 
ca. 1 900  (collectie Trammuseum, Schepdaalj

Een bijzondere verjaardag

De Lijn viert dit jaar de i25ste verjaardag 
van de eerste Kusttramrit. In een uitgebreid 
programma is niet enkel oog voor het rijke 
verleden, maar wordt ook geknipoogd naar 
de toekomst. Het feestprogramma omvat on­
der andere een tentoonstelling, een publica­
tie, tramrestauraties, een heuse tramparade, 
een project mondeling erfgoed, etc. Voor de 
uitwerking van het project kan De Lijn reke­
nen op de steun van de provincie West-Vlaan- 
deren en Europa.

De tentoonstelling...
met koninklijke baard
De tentoonstelling in de Venetiaanse 

Gaanderijen in Oostende vertelt verleden en 
toekomst van de Kusttram aan de hand van 
v ijf thema’s: sporen, tussenstops, mensen, 
zichten en bestemmingen. Naast de traditio­
nele geschiedenis komen ook de verhalen 
van de mensen die op de Kusttram werkten 
aan bod of de passie van verzamelaars die de 
hand proberen te leggen op alles wat met de 
Kusttram te maken heeft. Ook de vraag naar

Historische tramstellen in de kijker
De historische tramstellen zelf, het rijdend 

erfgoed bij uitstek, krijgen ook heel wat aan­
dacht. Op 12 juni 2010 reed een historische 
tramparade van Westende-Bad naar Oos­
tende. Erfgoed Vlaanderen en Meta vzw doen 
al jaren belangrijke inspanningen voor de 
restauratie van historische trams. Alle tram­
stellen in de parade hebben ooit aan de kust 
gereden, hetzij om de dienstregeling te ver­
zekeren, hetzij in proefritten voor binnen- 
en buitenland. Het gaat zowel om goederen­
trams ais om trams voor personenvervoer. 
Tijdens de zomermaanden zijn een aantal 
historische trams ook te bewonderen in de 
oude stelplaats in De Panne.

Ook het erfgoed langs de Kusttramroute 
wordt tastbaar gemaakt. Op cruciale plaat­
sen verrijzen bakens die de rijkdom van de 
betreffende plek illustreren. Toevallige pas­
santen en wachtende reizigers kunnen er zo 
in contact komen met het rijke erfgoed, de 
geschiedenis van de tram en toekomstige 
ontwikkelingen. Onder de titel ‘ De zaak 
Malchance’ worden jong en oud dan weer 
geprikkeld om met de Kusttram een ‘tram- 
mysterie’ op te lossen. De zoektocht leid je 
langs verschillende badplaatsen, doet je 
tramstations ontdekken en maakt het 
kusterfgoed tastbaar.

Meer informatie over ‘125 jaar Kusttram’ : 
www.delijn.be/125jaarkusttram.

\0

Michiei Hendryckx
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Cis
D e S t r a n d j u t t e r

IS DIT EEN SPONS?... 
NEE,... 
EEN “ RATELDUTS”

De vloedlijn kan in de winter to t laat in het 
voorjaar, rijkelijk bezaaid zijn met een soort 
witte sponsachtige massa’s. Ze bestaan uit 
een heleboel blaasjes van ongeveer een cm 
groot. Veel strandwandelaars denken te 
doen te hebben met sponzen, want zo voeten 
ze ook aan: tuchtig en samendrukbaar. Maar 
het zijn geen sponzen. Het zijn de legsels van 
de wulk, die grote stak waarvan je de nogal 
taaie dieren gekookt in de visstalletjes kunt 
kopen. Vissers noemen ze “rate¡dutsen”, 
vermoedelijk naar het ratelend geluid die 
oude, droge en met zand en schelpengruis 
gevulde pakketjes kunnen maken.

D e w u l k  in  n e s t e n

Wulken zetten hun eitjes afin  de winter. 
Dat doen ze op allerlei harde substraten.
Na de bevruchting houdt het vrouwtje de 
eitjes vaak nog een hele poos bij, om pas af 
te leggen ais ze een geschikte ondergrond 
gevonden heeft. Vastgehecht op de zeebo­
dem, Is het zeker niet de bedoeling dat ze 
snel loskomen. Maar af en toe gebeurt het 
dat ze door stormen en activiteiten van de 
bodemberoerende visserij worden losgerukt 
en vervolgens aanspoelen op het strand.

Vroeger kon je heel uitzonderlijk wel eens 
een legsel vinden van wel een halve meter In 
diameter! De pakketten zijn dan ook niet

afkomstigvan één exemplaar. Wulkenvrouw­
tjes zetten hun elkapsels (de geelwitte blaas­
jes) samen af. Meer nog, de verschillende 
eitjes afkomstigvan een wulkenvrouwtje zijn 
In de meeste gevallen zelfs niet bevrucht 
door één en hetzelfde mannetje. Het gaat er 
Inderdaad nogal promiscue aan toe bij de 
wulken... Vanaf januari kun je verse wulken­
nesten vinden. Omdat deze afgezette kapsels 
dan nog dooier bevatten, zijn ze gelig en be­
waren ze slecht. Later, In het voorjaar - eens 
de jonge slakjes uitgeslopen zijn (want zo 
heet dat, uitsluipen) - zijn ze veel lichter en 
luchtiger en gaan ze, eenmaal losgerukt, 
drijven. De jonge wulkjes sluipen na 7-12 
weken uit, een periode die afhankelijk van de 
watertemperatuur langer of korter kan zijn.

De kapseltjes zijn opgebouwd uit een 
soort vezelig eiwit en bevatten elk honder­
den zeer dooierrijke eitjes. Vooral aan de

buitenkant vind je ook lege kapsels, die eer­
der een beschermende rol zouden vervullen. 
Bovendien zijn niet alle eitjes In een kapsel 
bevrucht. De meeste eitjes dienen gewoon 
ais voedsel voor de pas uitgeslopen jonge 
wulkjes. Uiteindelijk levert elk kapsel gemid­
deld slechts een vijftal jonge wulkjes van 
zo’n 3 mm groot op.

Intussen zit de wulk ook figuurlijk In 
nesten. Voor onze kust zijn ze grotendeels 
weggevist en ook het geschikte substraat 
wordt almaar zeldzamer. Gelukkig kun je In 
de Oosterschelde, ais duiker, het schouwspel 
van de elafzettlng van wulken nog In al zijn 
glorie aanschouwen.

M e e r e iz e n  v a n u it  h e t  Ka n a a l

De meeste van de kapsels die bij ons op 
het strand aanspoelen zijn afkomstigvan 
het Kanaal. Ze hebben er dan dikwijls al een 
lange weg op zitten, al rollend of zwevend 
over de zeebodem. Soms Is dat ook te zien 
aan de ínhoud van het pakket. Inderdaad,
In wulkennesten kun je niet alleen jonge 
wulkjes aantreffen. Je vindt er ook, zeker In 
de wat oudere exemplaren, heel wat andere 
organismen zoals kleine schelpjes die 
verzameld zijn tijdens hun tocht over de zee­
bodem. Verder verbergen sommige dieren 
zoals porselelnkrabbetjes of andere kleine 
kreeftjes zich graag In oude wulkennesten.
Zo’n bol biedt Immers bescherming en voed­
sel, en je komt nog eens ergens anders. 
Trouwens, voor wie op zoek Is naar een 
bezigheid op een lange winter- of koude 
zomeravond, waarom niet eens een wulken­
nest ultplulzen?

(FK)

I  O p  deze foto z ijn  een aanta l pas u it de  eieren geslopen wulkenslakjes te zien. 
Ze meten dan nog m inder dan een halve centimeter (MD/
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D e V r u c h t e n  v a n  
D e Z ee

We willen ook in de toekomst vis-, 
schaal- en schelpdieren kunnen blijven 
eten. Vis is immers lekker en gezond!
En ais consument weten we graag wat 
we eten. Is de vis wel van goede kwali­
teit? Hoe groot zijn de visbestanden? 
Wordt er op een duurzame wijze gevist, 
gekweekt en verwerkt? Via deze rubriek 
helpen we je in je  zoektocht, door nieu­
we initiatieven, technieken en weten­
schappelijke kennis over al het lekkers 
uit de zee de revue te laten passeren.

EITJES VAN GARNAAL: 
NUEENS ZWART,
DAN WEER ORANJE...

Je kent het wel: een zomers terrasje aan 
zee, met een frisse p in t en een bordje kraak- 
verse grijze garnalen*. Bij het petten bots je  
onderaan de diertjes op een massa bolletjes, 
nu eens oranje, dan weer zwart. Ongetwijfeld 
zul je je wet at eens hebben afgevraagd wat 
d it zijn en vanwaar het kleurverschil?

Go e ie  m o e d e r s

Het antwoord op de eerste vraag is een­
voudig: het zijn eitjes. Vrouwtjes van de 
grijze garnaal dragen hun eitjes immers mee 
onder hun lichaam en besteden er heel wat 
zorg aan. Dit is in tegenstelling met bijvoor­
beeld steur- en tropische garnalen, die grote 
aantallen eitjes rechtstreeks in het water 
deponeren en er verder niet naar omkijken. 
Ook op andere domeinen getuigen grijze 
garnalen van een waar moederinstinct.
Eens de puberteit ontgroeid en 3-5 cm groot, 
planten ze zich tot drie keer per jaar voort. 
Mede hierdoor vind je eidragende wijfjes het 
ganse jaar door. Een soort cement zorgt 
ervoor dat de bevruchte eitjes aan speciaal 
daarvoor voorziene haartjes van moeders 
zwempoten blijven kleven. Dat gebeurt kort 
nadat het wijfje verveld is (haar oude pantser 
heeft afgeworpen), iets wat kreeftachtigen 
bij elke groeistoot noodgedwongen moeten 
doen. Zolang ze de eitjes draagt is er geen 
vervellingen dus geen groei mogelijk.
De eitjes blijven er hangen tot de larfjes 
groot genoeg zijn om het alleen te redden.
In de zomer duurt het 2-3 weken, in de winter 
al snel meer dan drie maand, eer de larfjes

uit de eiomhulsels te voorschijn komen.
De lege eischaaltjes blijven tot de volgende 
vervelling aan de zwempoten van de moeder 
vasthangen. Met wat geduld kun je die heel af 
en toe in je portie ongepelde garnaal ontwaren.

Net omdat grijze garnalen beter dan ande­
re garnalen voor hun kroost zorgen, hoeven 
ze minder eitjes aan te maken. Hun aantal 
varieert van 1.500 tot 14.000, deels in functie 
van de grootte van het moederdier. En winter- 
eitjes hebben meer dooierreserve en zijn 
doorgaans groter dan zomereitjes, wat niet 
onlogisch is gezien de langere dracht.
De eitjes kunnen enkel levensvatbare larfjes 
opleveren ais de watertemperatuur tussen 
de 6 en 21 graden ligt. Wanneer het kustwa­
ter te warm of te koud wordt, trekken de 
“ drachtige” wijfjes naar dieper water waar de 
temperatuur minder extreem is. Hoewel 
garnalen in riviermondingen veelvuldig voor­
komen, mijden de eidragende garnalen brak 
tot bijna zoet water.

Jo n g  o f  o u d , g e k o o k t  o f
ONGEKOOKT

De natuurlijke kleur van vers afgezette 
garnaaleitjes is vaalwit (foto LB), te wijten 
aan de rijkelijke hoeveelheid dooier (zie 
inzet). Naarmate de eitjes ontwikkelen en de

dooier plaatsmaakt voor ontwikkelende 
embryo’s worden de bolletjes bruin-grijs tot 
vaal groen (foto RB). Met een loep of onder 
de microscoop zie je goed de zich ontwikke­
lende embryo’s. Ze krijgen steeds meer don­
kere stippen en ook de zwarte oogjes worden 
zichtbaar (zie inzet).

Bij het koken krijgen onrijpe eitjes een 
bleek oranje kleur (foto LO). Dit is toe te 
schrijven aan het vrijkomen van de oranje 
pigmenten uit de dooier. Rijpe eitjes, waarbij 
de dooier bijna is opgebruikt, krijgen een 
violet tot zwarte kleur ais ze uit de kookpot 
komen (foto RO). Met deze kennis zal het 
garnalen pellen nooit meer hetzelfde zijn...

(*) Wie d it genot niet kent, moet het deze 
zomer zeker eens proberen! Een echte 
smaakbom. Verse garnalen glimmen, knis­
peren en petten ais geen ander.

(NF)

Met dank aan:
prof. Raymond T. Bauer - University of Louisiana, Lafayette 

Bronnen

• Bauer (2004). Remarkable Shrimps: Adaptations and 
Natural History of the Carideans. 316pp. ISBN 978-0- 
8061-3555-7

• Campos 81 van der Veer (2008). Oceanogr. Mar. Biol.
Ann. Rev. 46: 65-104.
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W ijfjes g rijze  ga rn a a l dragen hun eitjes tussen de zwem poten, onderaan het lichaam. 
A fhanke lijk  van het stadium w aarin  de eitjes z ich  bevinden (vroeg vs. laa tj en o f  ze  gekookt o f  
niet gekookt z ijn , varieert de kleur van vuilw it, over o ran je  tot zw a rt 
(©  ILVO-Visserij - H. H illewaert, Y. Verhaegen, K. Van G inderdeurenj

stadium
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S t e l  
je Z e e v r a a g

HOEVEEL SCHEPEN 
VAREN ONDER 
BELGISCHE VLAG?

Toen België zich in 1830 afscheurde van het 
Koninkrijk der Nederlanden, ontstond voor het 
eerst een nationale koopvaardijvloot. Samen 
met Luxemburg, telde de vloot der Zuidelijke 
Nederlanden in 182g nog 182 schepen, met een 
gezamenlijke bruto tonnen maat van 27.000 
register ton. Maarten gevolge van de revolutie 
en de daaropvolgende Scheldetol, zocht een 
groot deel van de reders at snel hun heit in 
Vtissingen. Een tweede belangrijke terugvat 
kende onze vlot meer dan 150 jaar tater zodat 
rond de eeuwwisseling nog nauwelijks schepen 
onder Belgische vlag voeren. Intussen is het 
tij echter gekeerd en wappert de driekleur 
opnieuw op meer dan 80 koopvaardijschepen. 
Het hoe en waarom lees je verder.

Aantal Brutotonnenmaat 4 .0 0 0 .0 0 0
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De Belgische vloot va lt vana f 1986 van 8 0 -1 0 0  schepen terug op  nauwelijks 
14 koopvaard ijschepen varend onder Belgische vlag in 2 0 0 3 . De bruto tonnenm aat kent een 

gestage toename, enkel onderbroken doo r deze be langrijke  u itv lagbew eging (FOD m obilite it)

D e o o r z a k e n  v a n
DE WEDEROPSTANDING

Na WO II ging het nochtans de goede kant 
uit, met In de periode 1950-1985,80-100 
schepen onder Belgische vlag (zie figuur). 
Door de schaalvergroting nam ook de bruto 
tonnenmaat (BT) gestaag toe. Vanaf 1986 ging 
het echter bergaf. Het schepenaantal daalde 
tot een absoluut dieptepunt in 2003 (nog 14 
vaartuigen). Oorzaak van deze tendens is het 
verschijnen van de zogenaamde goedkope- 
vlaglanden (ook‘FOC’s’ o f ‘Flags Of 
Convenience’ genoemd) die de markt destabi­
liseren door het aanbieden van voordelige fis­
cale regimes en minder 
stringente sociale wetgeving.

De Belgische staat reageert met een aantal 
maatregelen ten voordele van de maritieme 
sector. Een gunstiger belastingsregime wordt 
ingevoerd. De zogenaamde “ tonnage tax” 
houdt in dat de verschuldigde belasting 
bepaald wordt op basis van de tonnenmaat 
van de schepen in plaats van op de reële 
winst. Voordelige registratierechten, vermin­
derde sociale bijdragen, de mogelijkheid om 
schepen versneld af te
schrijven, een vrijstelling van meerwaarde bij 
verkoop van zeeschepen, evenals een belas­
tingaftrek bij de aankoop van zeeschepen 
maken scheepsexploitatie onder een nationa­
le vlag opnieuw aantrekkelijk. Deze maatrege­
len hebben hun doei niet gemist, ook al blijft 
de Belgische koopvaardijvloot een kleine spe­
ler op de internationale markt. Per 20 april

2010 voeren 85 koopvaardijschepen onder 
Belgische vlag met een totale tonnenmaat van 
meer dan 4.000.000 BT.

H et b e l a n g  v a n  een  d e g e lijk e  
VLAGGENSTAAT

Voor een reder is het belang van het varen 
onder een bepaalde vlag voldoende duidelijk. 
Maar is er ook enige beweegreden voor de natie 
zelf? Vooreerst kun je er niet onderuit dat 
de vlag van een schip een belangrijk onderdeel 
blijft binnen de maritieme traditie. Ais je een 
kind vraagt een schip te tekenen dan zal het 
zeker een vlag toevoegen. Daarnaast biedt een 
vlag een visuele bescherming en recht op steun 
en bijstand van de vlaggenstaat in de strijd 
tegen individuen of derde landen met minder 
eerbare bedoelingen. Ook impliceert het 
toekennen van een nationaliteit dat de vlaggen­
staat een vergaande rechtsmacht krijgt over het 
betreffende schip en bijvoorbeeld de relatie 
tussen de verschillende leden van de beman­
ning kan bepalen.

Verder heeft de vlaggenstaat een belangrijke 
invloed op de manier waarop internationale 
conventies (bv. inzake inspectie, certificeringen 
het uitreiken van veilligheids- en pollutiepreven- 
tie documenten) worden opgevolgd, soepel of 
strikt. Het belangrijkste internationale wetge­
vende orgaan binnen de maritieme wereld, de 
Internationale Maritieme Organisatie (IMO), 
heeft immers geen enkele rechtstreekse autori­
teit aan boord van schepen. Zo bepaalt de

vlaggenstaat hoeveel bemanningsleden er 
minimum aan boord moeten en is het verant­
woordelijk voor het uitreiken van de nodige 
vaartbevoegdheidsbewijzen in overeenkomst 
met de STCW-code. De werk- en levensomstan­
digheden aan boord worden tevens in ruime 
mate beïnvloed door de vlag die het schip voert. 
Vlaggenstaten kunnen grofweg verdeeld 
worden in twee groepen: (1) landen met een 
maritieme traditie die veiligheid en betrouw­
baarheid hoog in het vaandel dragen en; (2) 
landen die kortzichtig winstbejag beogen door 
het aanbieden van lakse inspectie- en controle- 
regimes met ais gevolg dat de veiligheid van 
schip, bemanning en het mariene milieu 
ernstig bedreigd wordt. Akkoorden werden 
afgesloten tussen de maritieme autoriteiten van 
de havenstaten om de strijd aan te binden 
tegen deze ‘Flags Of Convenience’. Door een 
stelselmatige en systematische controle van de 
schepen die hun havens aandoen hoopt men de 
mazen van het net zodanig klein te maken dat 
ontsnappen moeilijk wordt. Dit inspectie­
systeem staat bekend onder de naam “ port 
state control” .

Kris De Baere 81 Helen Verstraelen 

Bronnen

• www.belgischekoopvaardij.net/maritieme_ 
geschiedenis.htm

• FOD mobiliteit, 20/04/10, Officiële lijst van de Belgische 
Zeeschepen en de vloot van de Marine: 
www.mobilit.fgov.be/data/aqua/GE_prof_sea_shipslist.pdf

VLIZ IDE GROTE REDE] 2 0 1 0 • 27 2 7

http://www.belgischekoopvaardij.net/maritieme_
http://www.mobilit.fgov.be/data/aqua/GE_prof_sea_shipslist.pdf


D e
Ku s t b a r o m e t e r

Nemen kustbezoekers de trein voor een 
dagje uit? Produceren kustgemeentes 
meer o f minder restafval dan vijfjaar 
geleden?Hoe ‘grijs ’ is de bevolking aan 
de kust?Allemaal interessante vragen 
die ons nieuwsgierig maken naar de 
toestand en de evolutie van de kust en 
de zee. Door deze (zogenaamde) 
“ indicatoren”  o f graadmeters in beeld te 
brengen, proberen wij te achterhalen o f 
de kust voldoende aandacht schenkt 
aan mens, natuur en economische ont­
wikkeling.

DE VRAAG:
Treft de economische crisis ook de kust?

DE INDICATOR:
Loontrekkende tewerkstelling

W a t  is  h e t  b e la n g  v a n  d e ze  in d i ­
c a t o r  v o o r  KUSTBEHEER?

Niemand zal in vraagstellen dat werk­
gelegenheid belangrijk is voor een regio en 
voor de persoonlijke welvaart en de sociale 
integratie van de bevolking. Aan de kust, net 
ais elders, wordt er dan ook gestreefd naar 
behoud en waar mogelijk, versterking van de 
werkgelegenheid. De tewerkstellingsstruc- 
tuur geeft een indicatie van de economische 
opbouw. Ze toont welke sectoren het sterkst 
vertegenwoordigd zijn en welke de groei­
en krimpsectoren zijn.

W a t  z e g t  d e ze  in d ic a t o r ?

Deze indicator geeft alle personen weer 
die tewerkgesteld zijn en een loon ontvan­
gen, ingedeeld in de vier hoofdsectoren:
• primaire sector: land- en tuinbouw en 

visserij
• secundaire sector: industrie en bouw
• tertiaire sector: commerciële diensten en 

handel
• quartaire sector: niet-commerciële dien­

sten en non-profit sector

WAT ZIJN DE RESULTATEN?
W a a r o m  d it  r e s u l t a a t?

Alles samen werken 117.233 mensen aan 
de kust. Dit is ongeveer 29% van de West- 
Vlaamse bevolking. Hoewel de kust vaak

geassocieerd wordt met visserij, zijn er in 
deze regio minder mensen (slechts 0,2% of 
174 personen) tewerkgesteld in de primaire 
sector (landbouw, bosbouw, visserij,...) dan 
in het binnenland. De kust wordt ook geken­
merkt door een heel zwakke industriële 
basis. Eind december 2006 was slechts 9,2% 
van alle tewerkgestelden aan de kust actief 
in de industrie, een daling van 1,9% ten 
opzichte van 1998 en een heel stuk lager dan 
het West-Vlaamse cijfer van 28%. Ook de 
bouwsector is sterker vertegenwoordigd in 
het hinterland (12 %) dan aan zee (3,2 %).

De kust scoort dan wel weer sterk in 
handel en diensten (de tertiaire en quartaire 
sector) met maar liefst 87,3 % van de tewerk­
stelling. Vooral toerisme, horeca en overheid 
zijn hierin van belang. In het hinterland en 
in de provincie West-Vlaanderen ais geheel 
schommelt dit cijfer rond 69%.

De totale loontrekkende tewerkstelling 
steeg sinds 2004 met 3798 arbeidsplaatsen. 
Vooral de tewerkstelling in de tertiaire sector 
groeide, terwijl de tewerkstelling elders in 
belang afnam.

VLIZ/Coppieters

W a a r  g a a n  w e  n a a r t o e ?

Het belang van kenniseconomie, 
innovatie en creativiteit kan maar moeilijk 
ontkend worden. Vernieuwing en een 
hogere competitiviteit leiden immers tot 
meer hoogwaardige, kwalitatieve tewerk­
stelling. Dit soort jobs kan aangemoedigd 
worden door kennisintensieve ondernemin­
gen aan te trekken en door ondernemers in 
die richting te stimuleren. Het maximaal 
benutten van de natuurlijke pluspunten van 
de kust (ligging, maritieme aspecten,...) 
kan ertoe leiden dat de kuststreek zich 
verder kan ontwikkelen tot een regio met 
een evenwichtige en gediversifieerde 
economie met aandacht voor economische 
ontwikkelingen voor kansengroepen, 
duurzame ontwikkelingen een goed woon- 
en leefklimaat.

(HM)
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• Q n in j in  k«KH l u n l w t i M «  to u w  i in d u it iw  » p iin O T M C Ig r

A an  de kust lig t de tewerkstelling in landbouw, visserij, bouw  en industrie een stuk lager 
dan in het h interland o f  de prov inc ie  West-Vlaanderen ais geheel 
(Bron: RSZ; verw erking: Dienst Economie, Provincie W est-Vlaanderenj
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Ku s t k i e k j e s
MD

Er w o rd t w e l eens gezegd d at w e  teveel m et de rug n a a r de zee leven
en onvoldoende oog hebben voor w a t de kust - v a a k  in kleine hoekjes - zo a l te bieden heeft.

D aarom  d a g en  w e  ju llie  u it om he t 'n ie uw e  b e e ld ' te herkennen en ons sch rífte lijk  (na a r 'Kustkiekjes', VLIZ, W a n d e la a rk a a i 7 ,
8 4 0 0  O ostende) o f  p e r  e-m ail lkustkiekjes@ vliz. be, m et in sub jec tline  'G ro te  Rede num m er 2 7 ')  te la ten w eten w a t de fo to  voorstelt. 
A lle  in ze n d in ge n  w o rde n  ve rw a ch t tegen u ite rlijk  15 augustus 2 0 1 0 . U it de  in ze n d in ge n  w o rd t één w in n a a r  g e lo o t, d ie  h ie rvan  vóó r  
het versch ijnen van het vo lgende  num m er o p  de hoog te  g e b ra c h t w o rd t en een boekenp rijs  w in t. In het vo lg e n de  num m er kan  
iedereen  het ju iste a n tw o o rd  lezen en w o rd t je  g e tra c te e rd  o p  een n ie u w  ra a d se l!!

Wat is op deze foto afgebeeld? En waar vind je  iets dergelijks?
Uit alle juiste inzendingen wordt een winnaar geloot, die een boekenprijs wint

OPLOSSING GROTE REDE 26

T / Ü V M I  ®eze f o to  to o n teen
■ deel van een spoor- 

YffUM kraan o f ‘Rail Mounted 
Gantry’ (RMG) waarmee containers van en 
op treinen worden geladen ter hoogte van de 
APM Terminals aan het Albert ll-dok in de 
westelijke voorhaven van Zeebrugge.
Het gele “ w iel”  betreft de haspel o f spoel 
voorde elektrische voedingskabel
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Ed u c a t i e  &  d e  Z ee

Wie denkt dat onze zee slechts ais een 
kanttekening in de lessen aan bod hoeft 
te komen, z it er goed naast.
De wereldzeeën bepalen in belangrijke 
mate het weer en klimaat, de watercy- 
clus, het leven van miljarden mensen in 
kust regio’s, etc. Maar ook dichter b ij 
huis zijn onze zilte “elfde provincie”  en 
haar aanpalende kuststreek van grote 
economische, maatschappelijke, 
landschappelijke en recreatieve waarde.

Het onderwijs krijgt de belangrijke rol 
toegedeeld om jongeren bewust te maken 
van het belang van zeeën en oceanen.
Klassen uit het basisonderwijs kennen al 
langer de traditie om af en toe zeewaarts te 
trekken. De laatste jaren groeit echter ook de 
vraag van vakleerkrachten en scholen naar 
informatie, lesmateriaal en praktische tips 
voor excursies naar zee voor jongeren ouder 
dan 12 jaar. Tai van organisaties en educatie­
ve initiatieven zoals de ‘Week van de Zee’ 
spelen in op deze evolutie en breiden hun 
aanbod gestaag uit. Het zeethema biedt 
immers een waaier van mogelijkheden die 
zowel leerkracht ais leerlingen uit de hogere 
graden kunnen boeien en motiveren.
De zee leent zich bovendien uitstekend tot 
een vak- en/of graadoverschrijdende aanpak.

Met de brochure ‘Koers naar Zee’ brengt 
het VLIZ, samen met de Provincie West- 
Vlaanderen (dienst Natuur- en Milieu­
educatie - NME) en CPIE Flandre Maritime, 
het beschikbare aanbod leermiddelen en 
activiteiten aan de kust rond de thema’s 
natuur, milieu, wetenschap en technologie in 
kaart. Achtereenvolgens komen aan bod:

1 Excursies
2 Educatieve projecten en evenementen
3 Natuurverenigingen
4 Watersportverenigingen
5 Verblijfsaccomodatie voor het onderwijs

Het overzicht maakt de instellingen aan de 
kust zichtbaar en helpt leerkrachten uit het 
secundair onderwijs op weg in hun zoektocht 
naar uitstapmogelijkheden en lesmateriaal

over de zee. Zo kan met dit uitgebreide 
aanbod van activiteiten een verse zeebries 
door de klassen waaien!

‘ Koers naar zee’ is op vraag te verkrijgen 
bij evy.copeians@vliz.be. De gegevens uit 
‘ Koers naar zee’ zijn ook digitaal beschikbaar 
op de website www.koersnaarzee.be.
Hier kun je gerichter zoeken op plaats, 
type activiteit of lesmateriaal:

Waar kan ik met mijn klas aan zee biologisch 
veldwerk doen?
Met wie neem ik contact op om de haven 
van Zeebrugge te bezoeken?
Welke watersportactiviteiten zijn mogelijk in 
Nieuwpoort?

“ KOERS NAAR ZEE” 
EXCURSIEGIDS 
VOOR HET SECUNDAIR 
ONDERWIJS

Waar kan ik me bijscholen over de ontwik­
kelingen van het klimaat?

Dit en nog veel meer kun je in 
‘ Koers naar Zee’ vinden.

(EC)

Bronnen

• Copejans, E. et al. (Ed.) (2008). Koers naar zee: 
excursiegids voor het secundair onderwijs.
Een overzicht van leermiddelen en activiteiten aan de 
kust rond de thema’s natuur, milieu, wetenschap 
en technologie. Provincie West-Vlaanderen/Vlaams 
Instituut voorde Zee: Brugge, België: 83 pp.

< !

1 Excursiegids
w o r het secundair gnrterwijs

< n  a c l:flL e il5 n  a a n d a k u s j  
mn s iidiuur, n.n- en nüLüQ'f:

w w w . k o e r s n a a r z e e . b e
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ZEE WOORDEN
Een speurtocht naar de naamsverklaring van zandbanken, geulen 
en andere 'zee-begrippen'

Heb je je  w el eens a fgevraagd waarom de zandbank 'Trapegeer' zo  heet, o f hoe de 'kabe ljauw ' aan z ijn  naam gekomen is? 
O f ben je veeleer benieuwd naar de persoon achter de 'Thorntonbank' o f naar de ontstaansgeschiedenis van de maritieme term 
'kraaienest'? Geen nood, w ij zochten de betekenis van de meest intrigerende zeewoorden voor je op en presenteren hieruit 
p e r editie van De Grote Rede twee termen: telkens één naam van een zandbank o f geul op zee, en één niet-toponiem.
M e t de hulp van een experten-team w aagt De Grote Rede zich op het g ladde ijs van de historische en etymologische w oord­
verklaring en laa t je  meegenieten van de 'best professional judgm ent' van deze zeewoordenaars.

OOSTDYCK/DYCK
Vandaag de dag is de Oostdyck nog 

steeds één van onze grootste zandbanken.
Je vindt deze bijna 30 km lange, NO-ZW 
georiënteerde ondiepte voor iets meer dan 
de helft op Belgisch grond- of beter zeege­
bied. Het meest westelijke deel strekt zich uit 
tot voor de kust van Duinkerke, waar een 
tw intig meter diepe geul de Oostdyck scheidt 
van de Franse zandbanken de Dyck (“ Dyck

central”)  en West Dyck (“Dyck occidental”). 
Deze onderwaterduinen vormden ooit één 
geheel, waarbij de naam Dyck weinig aan de 
verbeelding overlaat. Vandaag verraden een 
radartoren en een helikopterplatform de 
ligging van de bank Oostdyck.

I  O p  de kaart van Stessels uit 1866  w ord t de zandbank  Dyck voor het eerst opgedee ld  in z ijn  huid ige drie  segmenten: de Oostdyck, de Dyck 
en de Westdyck. Samen vormen ze  een ond iepte  van w e l 5 0  km lang en tot 2 0 -2 5  m hoog (VLIZ 'W etenschatten')



I  In beginsel g a a t het w o o rd  'd ijk ' niet terug op  een verhevenheid in het landschap, m aar op  een gegraven u itd ieping. De betekenisoverdracht 
is g o e d  te begrijpen b ij het zien  van de G ra a f Jansdijk op  de foto: w aa r gegraven wordt, ontstaan nu eenm aal vanze lf ook ophogingen van 
aarde  (MD)

Een dijk van een zandbank

De drie Dyc/c-banken (Westdyck, Dyck en 
Oostdyck) vormen samen ais het ware één 
langgerekte grensoverschrijdende “ dijk” , 
met een knik ter hoogte van de Dyck. Op het 
eerste gezicht lijkt de naamgeving dus voor 
zich te spreken. Ook in figuurlijke zin hebben 
we hier te doen met “ een dijk van een bank” : 
van de westelijke punt van de Westdyck op 
een goeie tien km ten noorden van Calais tot 
aan de uiterste punt van de Oostdyck tegen 
de hoofdvaarroute naar de Schelde aan, ligt 
een afstand van zo maar eventjes 50 km!
En tussen de toppen (op 2-10 meter onder 
laagwaterniveau) en de nabijgelegen geul, 
gaapt al snel een hoogteverschil van tw intig 
meter. De bank is overigens niet vlak want 
zandgolven van enkele meters hoog, sieren 
her en der zijn oppervlak. Dit alles maakt van 
de Oostdyck een verraderlijke ondiepte.
Niet toevallig is hier een tiental jaar terug 
een radartoren en bijhorend helikopter- 
platform opgericht, om zo het radardekkings- 
gebied ten behoeve van een veilige scheep­
vaart westwaarts te kunnen uitbreiden.

Deze zandmassa heeft de tand des tijds 
aardig doorstaan. De eerste vermelding - ais 
Dyck P o lder-vinden we terug op de kaart 
van Claes Jansz Visscher uit 1611-1621 
(zie ‘Vlaanderen in oude kaarten’ p.76). 
Nadien verschijnt de zandbank op nagenoeg 
elke zeekaart, ais Dyck, den Dyck of Dyck 
Bank. Pas in 1866, op de kaart van Stessels, 
wordt een onderscheid gemaakt tussen West 
Dyk, Middel Dyk en Oost Dyk. Ook eeuwen 
geleden was het de cartografen al opgevallen

dat de Dyck heel wat gevaren voor zeevaren­
den in petto had. Of zoals de Zeefakkel (1716- 
53) het stelt: “ Deze banken zijn zeerzorgelyk 
want de Ruyting leid bykans in ’ t  vaer-water/ 
tussen deze Bank en de Ratiel gaet mede een 
Canael door/is benoorden in ’ t inkomen 
22/20 /en ip  vadem/en verder om de Z. word 
’t droger/maer is wat zorgelyk door te loope/ 
want benoorde hebt gy den Dyk, een weynig 
om de Zuyd hebt gy  de Ratiel deze zyn aen 
de Zuyd-kant hoe langer hoe naauwer/en 
aen ’ t  end loopende heel to t malkander.
Dit Canael werd genaemt ’ t Breede-diep. ”

Ais een dijk onder water... 
maar waar komt het woord “dijk” 
vandaan?

Aan de doorzichtige naam (Oostjdyck zit 
geen taalkundige of etymologische kluif vast. 
Vandaag verstaan we onder dijk  een door 
mensen aangelegde waterkering die het 
achterliggende land beschermt tegen over­
stromingen. Die betekenis is echter niet de 
etymologisch oorspronkelijke. Het woord 
gaat samen met zijn zustervormen in de an­
dere Germaanse talen (Duits Teich, Engels 
ditch en dike, Fries dyk, Zweeds dike) terug 
op dezelfde grondvorm ais het Engelse werk­
woord dig ‘graven’. Aanvankelijk was een dijk 
dus geen ophoging, maar iets wat gegraven 
is, zoals een sloot, een kanaal of een vijver.
Al vroeg in de geschiedenis van de Ger­
maanse talen is het woord overgedragen op 
een ophoping van aarde, en meer in het 
bijzonder een ophoping ais waterkering.

Zo kende het Oudsaksisch, d.i. de voorloper 
van het Nederduits, naast ‘d ijk ’ ook de bete­
kenis ‘vijver’. In het Oudhoogduits en het 
Oudnoors is alleen de ‘diepte’-betekenis 
aangetroffen. In de hedendaagse Germaanse 
talen beantwoordt aan het betekenisverschil 
soms een vormverschil: Duits Deich betekent 
‘dijk’ , maar Teich betekent ‘vijver’. In het 
Engels verstaat men onder dike zowel ‘dijk’ 
ais ‘kleine waterloop’ terwijl ditch alleen 
gebruikt wordt voor een sloot.

Het Standaardnederlands kent dijk  enkel 
in de ‘ophoping’-betekenis, maar in het 
Middelnederlands sloeg het woord ook op 
uitdiepingen, zoals poelen en sloten.
Die laatste toepassing is nog in verschillende 
dialecten bewaard, waaronder veel West- 
Vlaamse. Denk maar aan de uitdrukking eten 
ais een dijkendelver. Ook sommige plaats­
namen herinneren aan de oude betekenis 
van dijk. lo  bijvoorbeeld Diksmuide, een 
samenstelling van muide, dat letterlijk mond 
en vandaar monding betekent, en dijk, ooit 
de naam van een waterloopje dat daar in de 
Ijzer uitmondde. De overdracht van namen 
voor (gegraven) diepten op kunstmatige 
hoogten van verschillende aard, is een heel 
courant verschijnsel, dat gemakkelijk te be­
grijpen valt: wie kuilen of sloten graaft, doet 
meteen ook ophopingen van aarde ontstaan. 
Dezelfde betekenisafwisseling kennen ook 
woorden ais dam (in het AN ‘d ijk’, maar in de 
toponymie ook ‘vijver’) en wal (‘terp waarop 
een hoeve of een kasteel staat’ naast 
‘ringgracht rond een hoeve of kasteel’).
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TROS
Volgens de Maritieme Encyclopedie van 

Van Beylen et al. (1973) is een tros: “ touw­
werk van vrij grote dikte (omtrek meer dan 
4 cm), voornamelijk gebruikt voor het slepen, 
verhalen of afmeren van schepen; zeer in het 
bijzonder is het de benaming voor de meer- 
trossen die van het voorschip naar voren en 
van het achterschip naar achteren staan” .
In een afgeleide betekenis slaat tros ook op: 
“ de sleepdraad tussen sleepboot en het 
gesleepte object” . Hiervoor waren manilla- 
trossen erg in trek. Manilla werd gewonnen 
uit de bananenplant en leverde ruw, bruin 
maar sterk touwwerk, dat tot de tweede 
wereldoorlog veel werd gebruikt. Vanwege 
de treksterkte, slijtvastheid en weerbesten- 
digheid geeft men tegenwoordig de voorkeur 
aan touwen uit kunststof of stalen kabels.

Wat hebben een druiventros 
en een scheepstouw met elkaar 
gemeen?

Tros ais benaming voor een soort touw 
verschijnt pas laat in de Nederlandse schrif­
telijke overlevering. De eerste bron die 
melding maakt van trosse in een toepas­
selijke betekenis is een Hollandse tekst uit 
1523, waar het woord betrekking heeft op 
een werplijn, d.i. een dun touw dat van op 
een schip naar de wal wordt gegooid om een 
meertros aan wal te trekken. De betekenis 
‘meertouw’ wordt voor het eerst vermeld in 
het woordenboek van Kiliaan uit de late 
i6 6eeuw.

De etymologische roots van het woord 
moeten in het Frans worden gezocht en meer 
bepaald in de woordfamilie die daar is 
voortgekomen uit het Latijnse werkwoord 
torquere, dat ‘winden, draaien’ betekende en 
in het moderne Frans vertegenwoordigd is 
door tordre ‘wringen’. In het Oudfrans 
verschijnt dat werkwoord onder de vorm 
torser, dat in het Nederlands ontleend werd 
ais torsen. In de gewone hedendaagse woor­
denschat verstaan we onder torsen ‘ iets 
zwaars (moeten) dragen’ , maar in gespeciali­
seerde terminologieën zoals die van de 
touwslager vinden we een betekenis terug 
die veel dichter bij de oorspronkelijke staat, 
namelijk ‘vezels of dunne strengen ineen­
draaien tot een touw’. Uit de stam van dat 
werkwoord werd een zelfstandig naamwoord 
tors(e) gevormd voor het voorwerp dat het 
resultaat is van het ‘torsen’ , een soort van 
touw, dus. Daaruit is ten slotte door mede- 
klinkeromzetting het tegenwoordige tros ont­
staan. De afwisseling van vormen ais tors en 
tros is al vanouds erg courant in het Neder­
lands en zijn dialecten. Vergelijk bijvoorbeeld 
dialectisch gars, gers en gors met Neder­
lands gras, en Middelnederlands ors naast 
ros ‘paard’.

Tros in de betekenis ‘bloeiwijze’ , zoals in 
bloementros en ‘bundel vruchten’ , zoals 
in druiventros, gaat uiteindelijk terug op 
dezelfde bron ais de touw-benaming.
Het behoort bij het eigenste Oudfranse 
werkwoord torser, zij het in de geëvolueerde 
betekenis ‘bundelen, samenpakken’.
Dit kan ais een verruiming worden gezien van

de oorspronkelijke gedachte ‘ineendraaien of 
wringen’. Vermoedelijk is het Nederlandse 
tros - dat ook met betrekking tot bijvoor­
beeld druiven in het Middelnederlands gere­
geld ais forse verschijnt - ontleend aan een al 
in het Oudfrans bestaand zelfstandig naam­
woord torse, met klinkeromzetting ook 
trousse, ‘bundel, verzameling bijeengepakte 
dingen’.

Het Oudfranse werkwoord torser, dat 
varianten kende ais trosseren trousser ging 
eveneens in het Nederlands over en wel met 
de genoemde Franse betekenis, die van 
‘bundelen, pakken’. Deze evolueerde vervol­
gens naar ‘beladen met een last’ en ten 
slotte naar ‘een last (moeten) dragen’.
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Voor wie zeevogels en bruinvissen ‘live’ 
wil zien: de NS Pelagios

S Zoogdieren en vogels... ze hebben bijzonder veel fans in 
ons landje. Menig natuurliefhebber gaat er in zijn vrije tijd 
fanatiek naar op zoek. Maar sommige soorten zijn wat hun 
leefomgeving betreft sterk gebonden aan de zee en blijven 
zo traditioneel ver buiten het gezichtsveld van vele kijk- 
lustigen. North Sea Pelagios vzw probeert deze leemte in te 
vullen door de organisatie van eendagtrips in het Belgische

Q deel van de Noordzee. Hierbij wordt op zoek gegaan naar 
dolfijnen en andere zeezoogdieren en wordt aan het brede 
publiek een uitgelezen kans geboden om dicht bij huis 
kennis te maken met deze dieren. De trips georganiseerd

2  door North Sea Peiagics bieden het publiek ook de kans om 
zeevogels van kortbij in hun natuurlijk milieu te obser­
veren. Heel wat van deze dieren blijven enige tijd rond het 
schip dolen in de hoop er wat voedsel te vinden. 
Jan-van-Genten die naast het schip duiken, vormen dan vaak 
een schitterend tafereel, en een buitenkans voor fotografen. 

Uitvaren en aanmeren gebeurt aan de Hendrik Baelskaai in de haven van 
Oostende. Het vaartuig ‘Albatros’ haalt een behoorlijke snelheid waar­
door goede gebieden op zee vlugger bereikt worden. De exacte route 
hangt af van de weersomstandigheden, vroegere waarnemingen van 
zeezoogdieren en -vogels en wordt tijdens de trip zelf bijgestuurd.
De afstand van circa 150 km wordtin 8-10 uur afgelegd.

North Sea Peiagics biedteen kans om dolfijn(achtig)en waar te nemen, 
maar kan waarnemingen van zeezoogdieren niet garanderen. 
Weersomstandigheden spelen een belangrijke rol en kunnen roet in het 
eten gooien. Dolfijnen en bruinvissen laten zich opmerken door hun 
rugvin wanneer zij boven water komen, maar golven bemoeilijken het 
waarnemen/ontdekken van deze rugvinnen. De ideale weersomstandig­
heden zijn dan ook zonnig en vrijwel windstil weer, iets wat niet op 
bestelling verkrijgbaar is! De leden van North Sea Peiagics organiseren 
niet enkel de trip, ze speuren ook voortdurend de horizon af om 
dolfijnachtigen en vogels te vinden en met de nodige uitleg aan het pu­
bliek te tonen.

Archeologie en historisch landschapsonderzoek
LEIDEN TOT ONTDEKKING OUDSTE DUINENABDIj LAGE
Landen

De abdij Ten Duinen is ontstaan vanuit een kleine congregatie van 
Benedictijnenmonniken. De abdij werd gesticht in 1128 met steun van de 
graven van Vlaanderen. Precies tien jaar later, in 1138, sluit de gemeen­
schap aan bij de Orde van Gteaux (Cisterciënzerorde). Op één na is Ten 
Duinen de oudste ordestichting in de Lage Landen. De bouwresten in bak­
steen behoren echter toe aan de vroeggotische abdij, waarvan de bouw in 
het begin van de 13* eeuw werd aangevat. Waar kunnen de oudste bouw­
fasen zich dan bevinden en hoe kunnen we ons die voorstellen? 
Onderzoekers hebben zich sinds de jaren 1920 gebogen over de 
problematiek, maar het mysterie bleef onopgelost.

De sleutel tot de oplossing werd recent aangereikt. In functie van de aan­
leg van Ecogolf'HofterHille’ te Oostduinkerke (gemeente Koksijde) is in 
2008 gestart met (geo-)archeologisch en historisch geografisch onder­
zoek. Die resultaten hebben geleid tot een geheel nieuw inzicht in het 
ontstaan en de ontwikkeling van het (middeleeuwse) landschap in het 
duingebied en de aangrenzende polders.

Van groot belang is de ontdekking van een oude getijdengeul die de 
huidige monding van de Ijzer ter hoogte van Nieuwpoort verbond met de 
voormalige vissersdorpen Oostduinkerke en Koksijde. In de abdijkronie- 
ken wordt overigens verwezen naar “het oostelijke strand”  dicht bij de 
abdij, waarmee de westelijke oever van de hiergenoemde getijdengeul 
wordt bedoeld. In de loop van de late middeleeuwen verzandde deze 
getijdenrivier ais gevolg van duinverstuiving, een proces dat overigens in 
de i6 rl" - i / ‘" eeuw een hoogtepunt kende en deels heeft bijgedragen aan de 
ondergang van de abdij Ten Duinen (1578-1627).

De getijdenrivier mag ais één van de belangrijkste landschapselementen 
beschouwd worden in de criteria voorde inplanting. Gezien de ligging van 
het oude abdijgrafveld al gekend was uit het onderzoek van de jaren 1980, 
kon het bijgevolg niet zo moeilijk meer zijn om de precieze plaats aan te 
wijzen waar ooit de oude i2*-eeuwse abdijgebouwen hebben gestaan: 
het abdij plan van een Cisterciënzerabdij is immers bijzonder stereotiep. 
Hierdoor was het logisch om de oudere fasen onder de bestaande 
abdijruïnes te zoeken. Een vernieuwd onderzoek in het opgravingarchief, 
de museumcollectie en op de abdijsite bevestigde dit vermoeden.

De ‘getijdenrivier’ was niet alleen voorde abdij van belang.
Al minstens vanaf de tiende eeuw waren erin de directe omgeving diverse 
nederzettingen gelegen van vissersboeren. Enkele woonplaatsen worden 
momenteel in het plangebied te Oostduinkerke opgegraven.

(Alexander Lehouck)

Meer informatie (onder meer over geplande trips, prijzen en hoe in te 
schrijven) kan worden geraadpleegd op www.northseapelagics.be, met 
vragen kan je terecht op northseapelagics@gmail.com.

(KM)

I  O p  deze topografische kaart Louis C ap ita ine  u it 1836 z ijn  
zo w e l abdijruïnes (1) ais de oude en intussen verdwenen ge tijdengeul 
tussen de Ijze r en de vissersdorpen Oostduinkerke en Koksijde (2j te 
herkennen (NGI)
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‘De KUST 2009’ nodigt uit tot lezen

Op u  maart 2010 werd in Nieuwpoort de publica­
tie ‘ De Kust 2009: het nieuws van de kust in 
grote lijnen’ boven de doopvont gehouden.
Deze publicatie bundelt opnieuw heel wat 
interessante informatie, nieuwtjes, anekdotes en 
unieke foto’s . Kortom, alles wat je wou weten 
over het voorbije jaar, gegoten in een aantrek­
kelijk jasje. Voor het samenstellen ervan werd 
een beroep gedaan op een journalist, die vanuit 
zijn eigen perspectief de onderwerpen identifi­
ceerde en de kernboodschappen samenbalde in 

deze publicatie. Welke thema’s trokken de aandacht? De broodnodige 
bescherming van de kust, het omstreden ‘ Vlaamse Baaien’ project, 
zwevende ziekenhuizen in Knokke-Heist, het toeristische potentieel van 
de kust, betaalbare woningen,... zijn er maar enkele van.

‘De Kust 2009’ werd voorgesteld tijdens de tweede succesvolle editie 
van ‘het Kustforum’ . Opnieuw geeft dit forum voldoende zuurstof om 
bekommernissen, toekomstwensen en problemen aan de kust te ventile­
ren. Elke betrokkene aan de kust, die vaak samen met verschillende dien­
sten, overheden en belangenorganisaties de contouren voor 2009 heeft 
bepaald, kon hier het woord nemen en zo mee vorm geven aan een 
kustdebat. Tegelijkertijd was het een gelegenheid voor netwerking over 
de sectoren heen. Dit jaar ging de aandacht naar de thema’s ‘kustveilig- 
heid’ , ‘de kust ais hippe en trendy bestemming’ en ‘ruimtelijke kwaliteit 
aan de kust’ . Het Coördinatiepunt wil zowel van het Kustforum ais van de 
publicatie een jaarlijks terugkerende traditie maken.

De publicatie kan je opvragen op: T: 059/34 2147, info@kustbeheer.be.

(HM)

Wij zullen de zee ook voor veel meer nodig hebben dan enkel voor 
scheepvaart en visserij. De eerste reeds gezette stappen naar energie­
winning op de Noordzee, illustreren dit.

Vlaanderen kan snelleren efficiënter inspelen op nieuwe evoluties en 
sterker participeren aan de internationale maritieme economie.
Hieruit voortvloeiend is vanuit Oostende het idee gegroeid om met een 
aantal partners de mariene en maritieme industrie sterker te maken.
Dit kan ondermeer door andere manieren van werken te verkennen, door 
opkomende technologieën te gebruiken of door nieuwe afzetmarkten te 
vinden. Om ais bedrijf te groeien, is er nood aan nieuwe kennis, ideeën, 
onderzoek en middelen. Vanuit deze missie wil Flanders Marine de 
bedrijven in contact brengen met de wetenschappelijke wereld en de 
overheid. Omdat er nog te weinig samenwerking is tussen subsectoren en 
tussen kmo’s onderling, wordt de stap naar onderzoek en innovatieve 
ideeën en naarde integratie van kennis over andere internationale 
bedrijven, nog te moeizaam gezet. Net daar wil Flanders Marine op 
inzetten: innovatie dichterbij de bedrijven uit de mariene-maritieme secto­
ren brengen en hen begeleiden bij de toepassing ervan.

(Ann Van Assche)

Het Kustveiligheidsplan en de bescherming tegen
OVERSTROMINGEN

Rond de Noordzee wonen meer dan zestien miljoen mensen in gebieden 
die kunnen overstromen bij elke zware stormvloed. Aan de Vlaamse Kust 
vormen de laaggelegen polders tot twintig kilometer landinwaarts 
kwetsbare zones. In deze zones bevinden zich bewoning, natuur en 
recreatiegebieden. Om hun veiligheid tegen overstromingen te verzekeren 
heeft het ministerie van Mobiliteit en Openbare Werken een studie over de 
kustveiligheid uitgevoerd. De weerslag daarvan is terug te vinden in het 
Geïntegreerd Kustveiligheidsplan.

Natuurlijk bevatten 
mosselen lindaan..

De afdeling Kust van MDK heeft in het kader van deze studie voor alle 
zwakke schakels van de kust beschermingsmaatregelen uitgewerkt die 
allemaal een voldoende mate van veiligheid tegen overstromingen 
bieden, maar verschillen in de manier waarop ze die veiligheid realiseren. 
Voor al deze maatregelen worden de milieueffecten in kaart gebracht.
In april 2010 werd een plan ingediend waarin de effecten van de bescher­
mingsmaatregelen op het milieu beschreven worden, het zogenaamde 
milieueffectenrapport. Dit plan werd begin juni 2010 met de kustgemeen- 
ten en verschillende beleidsdomeinen besproken. Een finale versie wordt 
in de zomer verwacht.

Het meest wenselijke alternatief voor alle zwakke zones wordt naar voren 
geschoven in het uiteindelijke masterplan dat in de loop van dit jaar op 
tafel zal liggen.

... ais jullie onder de 
luizen zitten, dan doen 
jullie daar óók iets aan !

\r

“Flanders Marine”, Vlaanderen maritieme 
KENNISREGIO

Vlaanderen stond altijd bekend ais sterke maritieme mogendheid.
Al vele eeuwen beschikken wij over havens van wereldformaat.
Ook onze grote waterbouwers hebben de voorbije decennia een interna­
tionale reputatie opgebouwd. Samen met andere bedrijven beschikken 
we overeen mariene/maritieme cluster, die wat versterking en verdere 
uitbouw wel kan verdragen. De uitdagingen in de nabije toekomst zijn dan 

ook erg groot: de zeespiegel stijgt, terwijl de landoppervlakte 
afneemt en de wereldbevolking groeit.
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Het VLIZ stuurt, ondersteunt
EN INFORMEERT

Het Vlaams Instituut voor de Zee werd in 
1999 opgericht door de Vlaamse 
regering, de provincie West-Vlaanderen en 
het Fonds voor Wetenschappelijk 
Onderzoek Vlaanderen. Het ontvangt 
binnen het kader van een beheersovereen­
komst een jaarlijkse toelage van de 
Vlaamse Overheid en van de provincie.
Het VLIZ heeft ais centrale taak het 
wetenschappelijk onderzoek in de kust­
zone te ondersteunen en zichtbaar te 
maken. Hiertoe bouwt het een coördinatie- 
forum, een oceanografisch platform en het 
Vlaams Marien Data- en Informatiecentrum 
uit. Daarnaast fungeert het instituut ais 
internationaal aanspreekpunt en verstrekt 
het adviezen op vraag van de overheid of 
op eigen initiatief. Het VLIZ staat ook in 
voor wetenschapspopularisering, 
sensibiliseringen de verdere uitbouw van 
een mariene mediatheek.
Het VLIZ heeft een interfacefunctie tussen 
wetenschappelijke middens, overheids­
instanties en het grote publiek.

Vanuit die taakstelling en gedrevenheid 
w il het VLIZ een katalysator zijn voor het 
geïntegreerd kustzonebeheer.
Het aanbieden van informatie over de kust, 
het bevorderen van contacten tussen 
gebruikers, wetenschappers en beleids­
makers en het helpen sturen en onder­
steunen van de onderzoekswereld zijn 
immers noodzakelijke ingrediënten voor 
geïntegreerd kustzonebeheer.

Wie interesse heeft in alles wat met 
onderzoek in de kustzone te maken heeft, 
kan individueel of ais groep aansluiten ais 
sympathiserend lid.
Uitgebreide informatie over het Vlaams 
Instituut voor de Zee is beschikbaar op de 
website (http://www.vliz.be) of op het 
secretariaat (e-mail: info@vliz.be).

De naam ‘De Grote Rede’ vraagt enige 
verduidelijking. We hopen met de 
nodige ‘rede’ (Van Dale: ‘samen­
hangende uiting van gedachten over 
een bepaald onderwerp, gericht tot 
publiek’) een toegang te creëren naar 
een zo groot mogelijke stroom aan 
informatie.
En zoals de Grote Rede op de zeekaar­
ten - een geul ten noorden van 
Oostende - een belangrijke aanloop is 
van en naar onze kust, wil dit infoblad 
bruggen slaan tussen de Vlaamse 
(kust) en federale (zee) bevoegdheden, 
tussen diverse sectoren, tussen gebrui­
kers sensu stricto en genieters, tussen 
onderzoekers, beleidslui en het grote 
publiek. Tenslotte kan dit blad ook wel 
fungeren ais een rustige ankerplaats of 
rede in onze vaak woelige zeewateren.
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‘De Grote Rede’ is een informatieblad over de 
Vlaamse kust en aangrenzende zee uitgegeven 
door het Vlaams Instituut voor de Zee (VLIZ).
Deze uitgave wil informatie aanbieden en opinies 
aan bod laten komen i.v.m. actuele thema’s 
aansluitend bij het concept ‘geïntegreerd kust­
zonebeheer’.
‘De Grote Rede’ wordt opgesteld door een zelf- 
schrijvende redactie van dynamische krachten, 
met ervaring inde onderzoekswereld of met het 
kustzonebeleid, en gerecruteerd uit verschillen­
de disciplines en onderzoeksvelden. De leden 
zetelen in de redactie ten persoonlijke titel en 
niet ais vertegenwoordigers van de instantie 
waarbij ze zijn tewerkgesteld. Noch de redactie, 
noch het VLIZ zijn verantwoordelijk voor stand­
punten vertolkt door derden. ‘De Grote Rede’ 
verschijnt driemaal per jaar en kan gratis worden 
bekomen door aanvraag op onderstaand adres. 
Reacties op de Ínhoud zijn steeds welkom bij de 
redactie. Overname van artikelen is toegelaten 
mits bronvermelding.
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