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Enkele Bijzonderheden van de Hollandsche Motor-Redding booten 
door Prof, E . V O S S N A C K . 

Dc laatste vier clubl)elscliroef motor - reddingbooten , we lke 
l i l H o l l a n d gebouwd werden , z i jn zoodanig on tworpen , dat 
y.i] de. groot.st mogel i jke veib 'ghcid tejren kantelen bezi t ten , 
nieiar, als d i t toch mocht gebenren, dat ' zi j dan z ich weder 
j : c l f r ich ten . 

De voornaamste gegevens ymi deze geheel overdekte, s talen 
, ,diep\vaterbooten" z i j n i n tabel 1 vermeld , w a a r i n tevens ter 
v e r g e l i j k i n g de data van twee moderne Engelsche booten van 
d i t t y j j E j 6ü' rcsp. 45'—6" lang ^) en van de laatste Duitsche 
boot weergegeven z i j n . 

Stabiliteit. 

De verhoudingen L / B en B / H toonen, dat de Hol landsche 
booten smal ler z i j n dan genoemde bnitenlandsche booten, 
maar de v e r g e l i j k i n g van de in. a f h . i gegeven s t ab i l i t e i t s -
k r o m n i e n bewi js t , dat de toepassing van een zware k i e l i n 
verband met een b i jzonder d ikke bodembepla t ing , samen 
ongeveer 6 t o n wegende, het e f fec t van de ger ingere breedte 
geheel gecompenseerd heeft. 

B i j de twee booten, gestat ioneerd te H o e k van H o l l a n d , is 
hetzelfde resultaat bere ik t door de k i e l wat l ich ter te maken 
en de dubbele bodem van de niotoi 'kaniers met wate rba l las t 
te vu l l en . 

^) Vertaling v;m een voordraclit: „Some interesting Points in . the 
Design of Dutch Motor Lifeboats", gelioudcn op dc Internationale 
Conferentie van Rcddingdicnsten te Amsterdam op 22 Juni 1932. 

Barnett, Trans. I .N.A. iy2y. 

De nietacentei-hoogten z i j n n ie t kleiner dan d ie der corres-
pondeoi'ende Engelsche booten en de k rommen van de str ibi-
l i t e i t sarmen s t rekken zich even ver ui t als b i j de stabielste 
Engelsche booten (Rosslare t ype ) , n.1. tot boven 120". 

: De dynamische w e g tot 60° is bij de In.uiiinde 345 uTm, 
b i j dc William and Kate Joiimton ( N e w - B r i g h t o n t j 'pe) 
295 m m , t e r w i j l die van de President Jan Leis 380 m m is, en 
het Rosslare type 475 m m bezi t . De s t ab i l i t e i t van dc 
Hollandsche booten over deze z ó n e l ig t dus tusschen die van 
het N e w B r i g h t o n en het l iosslare type. 

N a t u u r l i j k ze.gt dc k romme van dc s t ab i l i t e i t sannen niet 
veel over de w e r k e l i j k e s t a b i l i t e i t van een reddingboot in 
z\yare zeegang; deze Icromme is alleen n u t t i g ter v e r g e l i j k i n g 
niet die van booten , waar \ 'ai i het gedrag bekend is, 

; i ln een r a p p o r t over de proef tocht van de Insulinde, in 
ig27, welke toch t M r . Ruble als ver tegenwoordiger van The 
l';oyal N a t i o n a l l^ i feboot I n s t i t u t i o n medeniaakte, zegt deze; 
, ,Tbe boat is an exce l len t seaboat, and never r o l l e d to an 
ex t reme angle, m u c h less than T should h<ive expected, even 
when among heav) ' breakers. 

She steered w e l l , we shipped t w o heavy breakers, r u n n i n g 
at f u l l speed, w i t h the sea s l i g h t l y in the P o r t quai-ter, the 
he lm checked her at once and she was n o t h i n g l ike broadside 
on when we c o u l d see where we were," 

De e r v a r i n g e n v a n de Hol landsche Redding Maatschappi jen, 
.sedert met Insiilinde en haar zustcrboolci i opgedaan, bevestigen 
geheel d i t oordeel van M r . R u b i c over de zeewaardigheid. 

0 5 S i - A - R ' L . 

180' 

Alb . 1. Slab'dUctUkrtunnirn vnn iiwlurri'ddinghooWii. 
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W i j stelden vast, dat de s l ingeiper iode van B . B . v i a S t . B . 
naar B . B . ca. 3.7 sec. is . D a a r de go l fper iode b i j s t o rmach t ig 
weder op onze kust i n diep water 5 t o t 6 seconden is, bestaat 
cr geen kans op synchronisme en groote he l l ingen ten gevolge 
daarvan. O o k i n ondiep water, waar volgens eenige 
honderden observaties, de go l fper iode van 5 t o t 11 seconden 
var ieer t en de golven geen regelmatige evenwi jd ige series 
meer vormen , zal synchronisme nie t kunnen optreden. 

E r bestaat één posi t ie , die bui tengewoon gevaa r l i j k is voor 
een boot met overigens r u i m e s tabi l i te i t , dat is, wanneer de 
boo t dwars door een z w a r e i i breker gegrepen w o r d t en dan 
quasi „ s u r f r i d i n g " dwarsscheeps door het water geduwd wordt 
( a f b . 2). I n d i t geval zal een koppel van dynamische krachten, 
veroorzaakt door de d r u k v a n de g o l f k o p op de eene boord -
zi jde en door de waterweers tand op de andere zijde, t rachten 
de boo t te doen kantelen. 

H e t is du ide l i j k , dat een boot van ger ingere breedte en 
grootere hol te i n deze posit ie een grootere kans heef t n ie t 
om te slaan. Ten einde deze kans verdei- te ve rgroo ten hebben 
w i j getracht de waterweers tand zoo veel m o g e l i j k te ver l t le inen 
door de hoek tusschen dek en z i j w a n d v a n de boot over de 
geheele lengte af te ronden, h i e rb i j mede gesuggereerd door 
het goede gedi-ag van o n d e r z e e ë r s . Zonder t w i j f e l vermeerder t 
een scherpe hoelc de kans o m te kantelen. 

Deze gevaar l i jke posi t ie zal alleen opt reden als de boot 
gedwongen is i n de brekers een bocht te va ren of als z i j haar 
manoeuvreerbaarheid ve r lo r en heeft en geen sleepzak geb ru ik t . 

Teneinde de manoeuvreerbaarheid te verzekeren, z i j n de 
booten v o o r z i e n ' v a n twee schroeven, die i n tunnels werken 
en die gekoppeld z i j n met eenvoudige g loe ikop ino toren 
( K r o m h o u t ) , welke i n twee geheel gescheiden achter elkaar 
l iggende compar t imenten opgesteld z i jn . H e t roer s l u i t zonder 
tusschenruinite aan de achtersteven aan, zoodat er niets 
tusschen raken kan, en is overigens door het k ru i se rhek en 
het berghout goed beschermd. 

E e n verder voordeel van d i t type hek, dat de Engelsche 
booten niet hebben, is , dat b i j vol le vaa r t de wa te r l i j n l eng te 
b i j n a met de geheele lengte van het hek vermeerderd w o r d t . 

D e bediening van het roer en van de motoren k a n zoowel 
van het dek af als ook van het gesloten en verzonken s tuurhuis 
u i t geschieden. H e t s tuurgere i l i g t geheel onder dek. E e n b i j n a 
vol led ige h u i d maakt de booten practisch onz inkbaar ( a f b . 3 ) . 
Kan te l en k a n echter gebeuren. 

Zelfrichten. 

In 1921 kantelde een van de s toomreddingbooten, t e r w i j l 
z i j t o t r edd ing u i tvoer , voor H o e k van H o l l a n d en i n 1929 
een tweede van hetzelfde type, in de nabi jhe id v a n een gestrand 
stoomschip, w a a r s c h i j n l i j k t e r w i j l z i j draaide. I n beide gevallen 
bleven de booten urenlang omgeslagen d r i j v e n , maar de 
geheele bemanning ve r loor het leven en n i e m a n d weet precies 
hoe het ongeluk gebeurde. 

Deze boo ten , v a n een t y p e , dat i n 1895 i n E n g e l a n d 
on tworpen was, hadden een overhangend dek. A f b . 4 toont 
dat deze v o r m van dwarsdoorsnede b i j „ s u r f r i d i n g " dwars ­
scheeps bui tengewoon gevaar l i jk is. 

Ofschoon de smallere en diepere boot met ronde hoek een 
grootere kans heeft om aan hot gevaar v a n kantelen te 
ontsnappen, kan ook z i j omslaan, omdat de krachten zoo 
geweld ig g roo t k u n n e n worden , dat zelfs de boot met de 
grootste s t ab i l i t e i t hun moment niet kan weerstaan. 

Teneinde te voorkomen , dat de boot gedurende uren met 
de k i e l omhoog b l i j f t d r i j ven , t e r w i j l de menschen aan b o o r d 
geen middelen hebljen o m z ich te redden o f de boo t te doen 
r i ch ten , hebben w i j getracht haar ze l f r i ch tend te maken zonder 
daardoor i n eenig opzicht de zeewaardigheid te ve rminderen . 

t i e t cardmale pun t b i j d i t systeem.van ze l f r i ch t en is het 
f e i t , dat d i t boot type posit ieve s tab i l i t e i t bezi t t o t meer dan 
120^. Slaat niettegenstaande de boot o m en k o m t z i j met de 
k ie l boven w é c r i n evenwichtstoestand, dan k a n z i j zich zelf­
r i ch ten , wanneer z i j door een prakt i sch constant moment to t 
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ongcvcei- 155" geheld kan w o r d e n , dat is t o t 25° van l S o ° 
af gerekend. 

Hen keer zoover overhe l lend , zal de s t a b i l i t e i t v a n de boo t 
i n samenwerk ing met het hellende m o m e n t cle rest doen . 
voora l in zeegang. 

De smallere en diepere boot me t een zwaar t epun t , dat zdo 
dicht moge l i j k b i j de k i e l l i g t , zal de k le ins te s t a b i l i t e i t 
hebben, wanneer z i j omgeslagen d r i j f t ; derhalve zal een 
re la t ief k le inere impu l s reeds voldoende z i j n haar te r i c h t e n . 

B i j deze l i g g i n g hebben de Ho l l andsche booten een me ta ­
centerhoogte van T voet, resp. 2 voet. 

Daar de metacenterhoogte met het v i e r k a n t v a n de breedte 
varieert , zal een boot, die 15' b reed is inplaats v a n 13', onder 
dezelfde omstandigheden ee i ï metacenterhoogte liebben, die 
één voet grooter is ; derhalve zal het nood igc d raa imonie i i c 
b i jna 100 fo, resp. 50 <fo g r o o t e r moeten z i j n , 

I n de beide booten van het w a t grootere type, welke i n 
1924 on tworpen z i j n en aan de N o o r d - en Zu id -Ho l l andsche 
l i edd ingmaa t schapp i j te A m s t e r d a m b c h o o r e n ' ) , w o r d t d i t 
d raa imoment verkregen door voUoopen van een op r i ch t - t ank , 
die z ich aan s tuu rboordz i jde onder dek over ca. 0.6 .L, 
u i t s t r e k t en een i n h o u d van ca. 6 ton heef t . 

B i j de eerste dezer booten, de fnsiilindc, w e r d d i t d r a a i ­
moment ve rg roo t door eeil ko r t e cockpi t v a n 2.5 t o n i n h o u d , 
excentr isch, alleen aan s t u u r b o o r d te plaatsen, volgens het 
oc t roo i van haar bouwmeester J . N ies t e rn . D c s t ab i l i t e i t s -
krornnic van deze boot toont a fb . 5. Enke le s tanden t i jdens 
de kante lproef met dc t\i.'eede boot de Neeltje Jacoba, die geen 
cockp i t heeft, z i j n i n de fo to ' s a fb . 6, 7 en 8 te z ien . De aan­
w i j z i n g e n van de t r ekk rach t i n dc s taaldraad v a n cle b i j deze 

^) InsiiHnde en NecUic Jacoba, beiden gebuiiwd door Gebr. Niestern, 
Delfz i j l , 
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p roe f geb ru ik t e k r aan hebben de s t a b i l i t e i t s k r o m m e beves t igd . 
D o o r v e r g r o o t i n g van de diameter der Icleppen v o o r wa te r -

i n l a a t en l u c h t u i d a a t kon de t i j d v a n kan t e l en t o t het weder 
bere iken v a n de b i j n a ve r t i ca le stand, w a a r b i j de r i c h t - t a n k 
haast w-eder l ed ig is, v a n 2 m i n u t e n t o t i m i n u u t v e r m i n d e r d 
w o r d e n , wa t als een zeer k o r t e n t i j d beschouwd moet w o r d e n 
i n v e r g e l i j k i n g met de boven vermelde u ren . 

N a t u u r l i j k w o r d e n allo ven t i l a t i ekoke r s en de u i t l a a tp i j pen 
v a n de m o t o r e n au tomat i sch gesloten. D e m o t o r e n w o r d e n b i j 
100° h e l l i n g ges top t door m i d d e l v a n een k w i k s c h a k e l a a r , die 
een electrische s t room s l u i t , we lke door magnet ische k rach t 
de b r a n d s t o f p o m p e n stop zet. 

B i j de w a t k le inere booten, o n t w t ó r p e n i n l y s Q en behoo-
rende aan de Z u i d - H o l l a n d s c h e Maa t schapp i j t o t R e d d i n g van 
Sch ipbreuke l ingen te R o t t e r d a m " ) , w o r d t de i n i t i a l e impu l s 
v o o r het r i ch ten ve rk regen door het o v e r l o o p c n van ongeveer 
4,5 t o n v loe i s to f , wa te r o f m o t o r - d l i e , v a n de dubbele bodem 
naar de r i c h t t a n k op b a k b o o r d ( a f b . 3 en g ) . 

T o e n de p lannen voor deze booten gereed w a r e n , bleek dat 
M r . R u b i e deze u i t v i n d i n g i'eeds vele j a r e n geleden gedaan 
h a d en dat z i j op houten boo ten van the R o y a l N a t i o n a l 
L i f e b o o t I n s t i t u t i o n toegepast was, een f e i t , da t ons ver 
t r o u w e n i n de b r u i k b a a r h e i d vermeerderde . 

D e r i ch t - t anks z i j n me t de aangrenzende cel len v a n den 
dubbelen bodem door m i d d e l v a n dubbele p i j p e n verbondon, 
é é n v o o r wa te r en é é n v o o r luch t . Beide p i j p e n hebben kranen, 
d ie zoodan ig door he fboomen , v o o r z i e n van gewich t en , bediend 
w o r d e n , dat wanneer de k r a n e n gesloten z i j n , de gewich ten 
z ich b i j no rma le l i g g i n g v a n J ë boo t i n h u n diepste s tand 
bev inden . 

.Slaat de boo t om, dan nemen de geu ' ich ten wede'roni de 
diepste s tand i n , w a t tengevolge heeft , dat de k r a n e n geopend 
w o r d e n . 

D o o r de zwaar t ek rach t loop t n u cle v l o e i s t o f u i t de dubbele 
b(3dem-tanks i n de r i ch t - t anks , d ie een deel v a n de tanks i n de 
z i jde v o r m e n ; zoodanig onts taat het r ich tende m o m e n t , w a a r v a n 
boven sprake was. D e s t a b i l i t e i t s k r o m m e i n a f b . r o toont , 
da t d i t r ich tende moment v a n de v loe i s to f b i j e lke he l l ingshoek 
g r o o t e r is dan het negatieve s t a b i l i t e i t s m o m e n t van de boot. 

Wanneer de boot weder overe ind gekomen is , w o r d e n de 
gewich ten op een zoodanige w i j z e opgevangen, d a t de k r anen 
open b l i j v e n , to tda t dc v loe i s to f u i t de r i c h t - t a n k s weder naar 
de D . B . ges t roomd i s ; a ldan,^*orden de k r a n e n v a n de motoi--
kamers u i t me t de hand f« , J so t en en weder m e t de gewich ten 
gekoppeld , ".' '• 

Beide systemen van- •^ 'Wr ich ten hebben he t nadeel, dat het 
opr ich tende moment ^ Vechts i n één r i c h t i n g w e r k e n kan . 
D a a r d o o r is het m t i g e i i j k , dat het r i c h t e n eenige v e r t r a g i n g 
o n d e r v i n d t , wanneer de go lven de tendent ie hebbeti h.?t 
r i ch tende moment tegen te w e r k e n . 

O o k de mast kan v e r t r a g i n g v a n het r i c h t e n veroorzaken , 
als h i j de g r o n d r aak t . 

E c h t e r zal de mast spoedig breken i n een zeegang, die in 
staat was. een zoo stabiele boo t te doen kante len . D c d iepgang 
is dan nog slechts 7 voet en daar de boo t naa r é é n z i jde i n 
het geheel geen of zelfs negat ieve s t a b i l i t e i t bezi t en de go lven 
aan de ronde bodem geen aang i - i jp ingsv lak v i n d e n , za l de boot 
zonder t w i j f e l z ich i n een b e t r e k k e l i j k k o r t e n t i j d weder 
op r i ch t en . 

Tene inde te v o o r k o m e n , da t de ve rdee l ing v a n de menschen 
aan b o o r d het e f fec t heef t het r i ch tende m o m e n t tegen te 
w e r k e n , moeten ins t ruc t i e s aangebracht z i j n , vermeldende, 
da t m e n z ich zoo d i c h t m o g e l i j k begeven moet naa r de boo rd -
z i jde , waar de r i c h t t a n k z ich bev ind t , w e l k e z i j de door een 
b a t t e r i j l a m p j e aangeduid moet z i j n . N a t u u r l i j k zu l l en al le 
losse gewich ten en v r i j e v l o e i s t o f f e n naar die z i j d e gaan en 

^) PmsUtmt J, Leis is gebouwd door Burgerhout's Machinefabriek 
en Scheepswerf, Rotterdam, President J. V. Pl'ie?dsiiza is gebouwd 
door W F. Stoel & Zoon, Alkmaar. 

1. -

1 

^ ^ ^ ^ ^ ^ 

A f b . 6. 

A f b . ^. 

A f b . 8. 

de w e r k i n g v a n de t ank ondersteunen. A l l e e n -wanneer de 
boot s t e rk beschadigd is , zal de m o g e l i j k h e i d bestaan, dat z i j 
n i e t o v e r e i n d koin ' t . De menschen, die v a n dek gespoeld z i j n , 
k u n n e n z ich dan aan de k i m k i e l e n vasthouden, die voor dat 
doel v a n handgaten voorz ien z i j n , 

Zelfrichten naar beide Iianteii. 

D o o r toepassing v a n snelloopende Diese lmotoren met 
r educ t i ekoppe l i ng en door het toevoegen van het op deze wi j ze 
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bespaarde gewicht , met dat van dc waterballast , aan dc 
ballastl'.-iel, zal het zwaar tepunt ca. 9 cni lager komen. M a a r 
zelfs dan zou dc boot nog 45'' naar weerszijden moeten slinge­
r en om in elke r i c h t i n g weder overe ind te k u n n e n k o m e n . 
W a a r s c h i j n l l i j k echter za l het sl ingeren door de bovenbouw 
s terk gedempt woi 'den. Derhalve zal een impuls , verkregen 
rioor het overloopen van vloeistof of het vol loopcn van een 
r i ch t - t ank alleen dan gemis t kunnen worden^ als de boot nog 
smal ler gemaakt w o r d t , welke maatregel vermeerder ing van 
d iepgang o f lengte tengevolge heeft. 

Bouzvmateriaal. 

T e r w i j l i n landen met rotsachtige kusten aan houten booten 
de voorkeur gegeven w o r d t „ , z i j n de Hollandsche n io to r r edd ing -
booten al sinds j a r en van zacht staalraateriaal ve rvaa rd igd , 
da t een bi jzonder groote taaiheid bezit . De daaraan verbonden 
b reukvas the id van 35 tot^ 40 leg per m i n ^ wat lager dan 
b i j gewoon s c h e e p s b o ü T O n a t e r i a a l , kan zonder bezwaar 
geaccepteerd worden , daar het onpractisch zoude z i j n cle 
p l aa td ik ten zoodanig te reduceeren, dat de t rekvastheid geheel 
zou w o r d e n geb ru ik t . 

De groote taaiheid, eehigszins gewaarborgd door de rek, 
d ie 25 % grooter is dan b i j gewoon zacht mater iaal , is van 
bi jzondere waarde om lekkages te voorkomen b i j het stooten 
op zandbanken o f tegen zich in nood bevindende schepen. 

B i j geb ru ik van staal als bouwmater iaa l is een groote 
s terkte van constructiedeelen, w^elke een gecompliceerde v o r m 
hebben, zooals de tunnels , de motorfundat ies en de achter­
steven met slemphout, gemakkel i jker te bereiken dan b i j 
houten booten; hetzelfde geldt voor de bevest iging van de 
asstoelcn en de wa te rd ich the id van de t a l r i jke compar t imenten. 

Ofschoon de d i k t e van de huidplaten voldoende is voor 
een goed verzonken nagelkop, bleken b i j de niet ve rz ink te 
booten vele nagclkoppen i n de eerste maanden door corrosie 

geleden te liebben, N a v e r n i e u w i n g dezer nagels was d i t 
bezwaar prac t i sch overwonnen . 

V e r m o e d e l i j k was de eerst nog aanwezige hamers lag v a i i 
de huidpla ten de o o r z a a k . ' ) 

EIcctriscli lasschen. 

Tcineinde derge l i jke moei l i jkheden te v o o r k o m e n verd ient 
het overwogen te w o r d e n o f elecr. sch lasschen v a n de gelieele 
staalconstructie of ten mins te var " h u i d n ie t de voo rkeu r 
verdient , zooals reeds door I sakson op het I n t e r n a t i o n a l e 
Redd ing Congres te L o n d e n in 1924 Wf^y.d aanbevolen. 

?Iet f e i t dat het gelaschte motorv ih .cWschip Fnllagar, i n 
1920 gebouwd, zelfs na meerdere s t r and ingen op rotsacht ige 
kus t en noo i t l ekke landen of s t u i k e n had , t o o n t aan, dat het 
verl ies aan t aa ihe id tia^ijSl, de gelaschte v e r b i n d i n g e n niet zoo 
erns t ig is, als v roeger w e r d aangenomen. ") 

O o k de gewichtsbespar ing , , die b i j lasschen m o g e l i j k is, 
betcekeut een voordee l . 

Nuttig effect van de voort&ttiiving. 

H e t model , dat als basis gediend heef t v o o r de v o r m der 
Hol landsche booten, w e r d in de tank te H a m b u r g onderzocht 
{Insitlinde). De resultaten z i j n in a f b . I T gegeven. D e verge­
l i j k i n g van de v e r h o u d i n g E P K / A P K = 0,62, met die van 
de N e w - B r i g h t o n boot , die in Denny ' s t a n k gesleept w e r d , 
waar h ie rvoor 0.52 gevonden werd , toont , dat de toepassing 
van schroeven met groote diameter en een re l a t i e f k l e i n aantal 
omwente l ingen een g roo t voordeel oplever t . 

V e r d e r is he't ver l ies aan rendem'ent van een derge l i jke 
schroef, wanneer tegen hooge zee en s terke w i n d gevaren 
w o r d t , n ie t zoo e rn s t i g als b i j een k le ine schroef, 
_ t 

^) Zie Montgomery Inat, of E, en S. of Scotland, Febr. 1932, 
=) Zie Foster K i n g I .N.A. , Maart 1932. 
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Afh. I I , Miidi'l-proi'vuii „Insidiiidc", 

De spoed van de schroeven' van de tweede boo t {Neeltje} 
Jacoba) w e r d van 41" op 40" gereduceerd, met het resultaat, 
dat op de gemeten m i j l , met w a t g roo te r vermogen, als 
gemiddelde van meerdere vaar ten een snelheid van g.7 knoop 
be re ik t w e r d , 

Ontwerp-Verdrag Laad- en Losgerei. 
De heer W . Drop, l id van de Tweede Kamer, heeft den Minister 

van Economische Zaken' en Arbeid gevraagd: 

Kan de minister, op wiens verzoek op 13 October 1931 van de 
agenda der Tweede Kamer is afgevoerd het wetsontwerp houdende 
voorbehoud der bevoegdheid tot toetreding tot het ontwerp-verdrag 
betreffci:(de de bescherming tegen ongevallen van arbeiders, werlcznam 
bij het Jaden en lossen van schepen, thans niededeeleii: 

of het internationaal overleg ter onderkenning van in sommige 
landen gerezen bezwaren tegen sommige bepalingen van het verdi'ag 
reeds is beëindigd; 

of tot dit overleg moet worden gerekend te behooren, het op dit 
punt verhandelde in de zestiende internationale arbeidersctmferentie 
te Genève, gehouden van 12 tot 30 Apr i l j . 1 , ; 

of dat overleg het eenige is geweest, dan wel op welke andere 
wijze en niet welke landen de gerezen hezwarcir zijn besproken, 
alsmede tot welk resultaat dit heeft geleid; 

of naar 's ministers nieening de behandeling van het hedbelde wets­
ontwerp than.q kan geschieden dan wel of er aanleiding is door 
indiening van wijzigingsvoorstellen de afdoening van deze aange­
legenheid te bevorderen? 

Arbeidsovereenkomst kapiteins en schepelingen. 
• J ! 

Het l id der Tweede Kamer de heer Drop heeft tot de Ministers van 
Oeconomische Zaken en Arbeid cn van Justitie de volgende vragen 
gericht: 

1. Is het don ministers bekend, dat buiten het gebeurde met de 
stoomschepen Rotterdam en Veenduvi ook andere roederijcn, wier 
schepen een, gercgeldeii beurtdienst op bnitenlandsche haven.s onder­
houden, een onjuist gebruik lualccn van de overigens begrijpelijke 
bepaling in de monsterrol, die .steunt op art. 441 wetboek van koop­
handel, door gedurende de reis de bestemming van het schip te 
wijzigen ? 

2. Zi jn de ministers niet van oordeel, dat de interpretatie van de 
in vraag 1' bedoelde bepalingen alleen^ toelaat verandering van 
bestemming van een schip, die uit eeir noodtoestand voortvloeit, of 
die door redelijke htindels- cu andere conimercieele overwegingen 
wordt gevorderd, zoodat nimmer een verandering van bestemming 
mag plaats hebben teneinde daardoor een conflict over arbeidsvoor­
waarden te in fluencee ren. 

3. Indien de voorafga;mde vra.gen — of zelfs maar gedeeltelijk •— 
bevestigend moeten worden beantwoord, zi jn de ministers dan niet 
van 'cioi'deel, dat uit de ontwilckeling van de gebeurtenis.?en in het 
scheepvaartbedrijf gedurende de laatste dagen overduidelijk blijkt, dat 
de afkondiging van het K.B. , waarbij de wet van 14 Juni 1930, staats­
blad 240, houdende nieuwe wettelijke regeling van dc arbeidsover-

ceukotn.st van kapiteins en schepelingen en den daarbij vastge.^telden 
ti tel van het tweede boek van het wetboek vaiï koophandel, veel te 
huig is uitgebleven en de afkondiging daarvan onverwijld behoort 
plaats te hebben? 

4. Voiu- het geval de ministers van meening mochten zi jn , dat 
na afkondiging van vooraicld K . B , oveileg met ,,verschillende belang-
hebben" iiondig moet worden geacht — hetgeen zou kumicu worden 
afgeleid ui t een antwoord op vroegerei vragen (aanhangsel Thvecde 
T-Camer 1931—1'32 vel 7?) — wil len de minister dan omstandig mede-
deelen, of dit overleg heeft plaats gehad en met welke organisrities en 
personen het is gevoerd, alsmede of het waar is, dat tot nu toe dc 
vei-ecuigingi:n van werknemers, noch de z.g. coraniissie-Molengraaff, 
noch: de weiknemcrsledcn da.-jrvan over de va.st te stellen maat­
regelen van algemeen be.?tnur z i jn gehoord? 

Bovendien vraagt h i j den Minister van Oecononiiische Zaken cn 
Arbe id : 

W i l de mhiister eventueel nu een daaromtrent in te stellen onder­
zoek medcdcélen:^ n. op welke tijdstippen, voor of na het uitbreken 
van de staking in het .scheepvaartbedrijf de daarvoor aangewezen 
rijksbemiddelaar overleg heeft geopend of contact heeft gezocht met 
groepen of peraonen, b i j het conflict betrokken,? 

b. Met welk-e organisaties van belanghebbenden van werkgevci's 
of werknemers, eventueel met welke directies van .scheepvaart­
maatschappijen, afzonderlijk bedoeld overleg is ingezet cn verder is 
gevoerd, zulks onder vermelding van de data waarop dat overlég 
of het zoeken van contact plaats had? 

Op deze vragen hebben dc Münisters van Justitie en Arbeid 
geantwoord: 

De bedoelde bepaling in de monsterrol is rechtsgeldig onafhankelijk 
van art. 441 Wetboek van Koophandel. Zoodanige bepaling komt in 
verschillen/ie monstei'i'oUcii voor. 

Dat daarvan bi j andere bij het conflict betroklcca reedcrijeu het 
gebruik zou z i jn gemaakt, hetwelk bij dc stoomschepen Rotterdam 
en Veeiidatn aanvankelijk in het voornemen lag, is den ministers 
niet bekend. De vraag, vMk gebruik van die bepaling mag worden 
gemaakt, is van juridischen aard; daarover heeft, in geval van 
geschil, de rechter te beslissen. 

D e bepaling zal ook na de inwerkingtreding van de nieuwe wette­
l i jke regeling van de arbeidsovereenkomst rechtsgeldig z i jn . Ook 
daarom kunnen de ministers hetgeen gebeurd is niet van beslissende 
beteekenis achten voor de vraag naar het meest geschikte tijdstip 
van die inwerkingtreding. Gelijk de Minister van - jus t i t ie reeds te 
kennen gaf in z i jn antwoord op vroegere vragen is het beter daar­
over vooraf verschillende belanghcbbentlen: te hooren. 

Een concept van ecu algemeenen maatregel van bestuur, houdende 
de noodige voorschriften ter uitvoering van voornoemde wet, is dezer 
dagen om advies toegezonden aan verschillende organisaties van 
werkgevers en van werknemers, wier oordeel nopens liet geschikte 
t i jdst ip voor de inwerkingtreding der wet daarbij tevens is gevraad. 

Daarnaast nog de commissie-Molengraaf f of dezer leden te hooren, 
komt niet noodig voor en ook niet dienstig, nu aan deze com'niissie 
haar voorzitter is ontvallen. 

D c Minister van Justitie verwijst op het tweede stel viagen 
hoofdzakelijk naar de maandelijksche rapporten van de Rijksbemid­
delaars en naar dc verstrekte persberichten. 

Vereeniging van Technici op Scheepvaartgebied 
(Offlciecle Mededeelingen) 

Opgericht J .Juli 1898 

Secretariaat: Westnieuwland 12, Rotterdam , 

Telefoon 1 2220rf'(2 lijnen) 

Ballotage. 

Voorgesteld vuor het gewoon lidmaatschap de heer: 

K . Smit, Superintendent Engineer bi j de Ned.-Ind. Tank-Stoom­
boot M,ij . , Burg. Knappertlaan i86b, Schiedam; voorgesteld door 
••M. J. Kiv ie t . 

Voorgesteld voor het buitengewoon lidmaatschap de heeren^; 

J. K . Kalkman, hoofdambetnaai; bi j Wil ton-Fi je i ïoord , Duinweg 7, 
Wassenaar; voorgesteld door C. J, A . van Daaleii, 

P, T h . Verhoeff,' M,V, Anker- en Kettingfabriek „Schiedam", 
Buitenhaven weg 92, Schiedam; voorgesteld door G, J, Cornelis. 

Eventueele bezwaren schriftelijk aan het Algeniccu Secretariaat, 
Westnieuwlaud 12, Rotterdam, 




