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Voorde Nederlandse Noordzeekust ligt een gordel van ondiepten die ons land
bij stormweer voor het geweld van Noordzeestormen beschermen en voorko-
men dat onze zeedijken vele malen breder en sterker zonden moeten zijn dan
zenu alzijn. MaarNederland is van oudsher een scheepvaartgerichte handels-
natie en vanuit dat standpunt bezien vormt die brede strook ondiepten een be-
lemmering van formaat. Om onze zeehavens te bereiken moet de scheepvaart
haar weg kiezen doorgrillige, relatief smalle vaarwaters, diein dit veld van on-
diepten zijn vitgeslepen. Vooral in de tijd van de zeilvaart raakten schepen
soms buiten de gebaande weg en verdaagden ze op de ondiepten. Verlies van
mensen, schepen en lading was het gevolg. Er kwamen protesten uit kringen
van handel en industrie en mede daardoor werd rond 1850 een gereglemen-
teerd Rijksloodswezen ingesteld, dat met goed opgeleid personeel de ingebak-
ken handicaps van de vaarroute moest bedwingen.

Op de Noordzee, voor t.h:hvz:ﬁﬁaten, kwamen permanent schepen te liggen die

de koopvaardij van ge

ceerde loodsen voorzagen. Deze loodsen, met

hun parate kennis van het betreffende vaargebied, assisteerden op hun beurt
de kapiteins bij het binnenlopen of verlaten van havens en zeegaten.

Delfzijl kreegin de jaren vijftig van de
vorige eeuw een Rijksloodsdienst.
Het was een opsteker van formaat
voor het toen nog zeer bescheiden
vestingplaatsje, waarin ongeveer
4200 mensen in circa 620 huizen
woonden. Een deel van de inwoners
voer ter koopvaardij, was midden-
stander, of werkte in ‘de grote indu-
strie’ die zich buiten de vestingmu-
ren bevond. De overlevering leert dat
erindertijd twee scheepstimmerwer-
ven waren, cen houtzaagmolen, twee
steenbakkerijen, drie kalkbrande-
rijen, een oliemolen en drie koren-en
pelmolens, waarvan er één binnen de
vestingmuur lag: locatie molen
Adam in het centrum van Delfzijl.
Verder waren er twee lijnbanen, één
aan de huidige Noordersingel en één
aan de Lijnbaanstraat.

OPSTEKER

De vestiging van het Loodswezen be-
tekende een sociale opwaardering
van de plaats en een economische in-
jectic voor de middenstand. De vesti-
ging van de Rijksdienst betekende
namelijlk niet alleen meer inwoners
en dus meer potentiéle afnemers,
maar ook de komst van een beroeps-
groep met een gegarandeerd inko-
men en daarmee ecn voorspelbaar
uitgavenpatroon. Dit in tegenstel-
ling tot het gros van de werkende be-
volking, waarvan het loon afhanke-
lijlc was van de conjunctuur en de be-
schikbaarheid van arbeidsplaarsen.
De komst van de dienst had een grote
impact voor de plaats. Voor de nitoe-
fening van de loodsdienst waren
schepen nodig, die bemand gingen
worden door Delfzijlers, het onder-
houd van de schepen vond vaak
p]éat_s op de Delfzijlse werf Pik op de
. hoek  Weiwerdermaar jen Afwate-
ringskanaal. De schepen werden
door plaatselijke leveranciers be-
voorraad, er werden een loodslkan-
toor en magazijn betrokken en admi-
nistratief personeel en een magazijn-
meester aangetroldken.
Kortom: het loodswezen was een be-
langrijke economische component
indevestingplaats en de dienst wasal
spoedig geheel verankerd in de plaat-
selijke samenleving., De loodsvaar-
tuigen maakten op eenniet meer weg
te denken wijze deel uit van het ha-
venheeld:

ONTWIKKELING

In de hieropvolgende tientallen jaren
vonden erontwikkelingen plaats, die
samen naar uitstralingeen heel ander
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Delfzijl deden ontstaan., Het dwin-
gende korset van de vestingwallen,
dat enige uitbreiding van activiteiten
inde weg had gestaan, werd afgelegd.

D vestingwallen werden rigourens:

geslecht en de stadsgrachten groten-
deels gedempt. Delfzijl werd daar-
mee een ‘open’ plaats, die onder meer
uitbreidingsmogelijkheid voor wo-
ninghouw kreeg. In de ‘nieuwe eeuw’
- inmiddels al ‘de vorige ceuw’ - werd
die lans ook aangegrepen. Het hui-
dige 'Oud West’ ontstond en later de
Uitwierderweg, ofwel ‘Achter 't
Spoor’.

Terwijl er in de jaren zeventig hard
werd geschoffeld om de vestingwal-
len in de grachten te schuiven, werd
Groningen met Delfzijl verbonden
door het Eemskanaal, kreeg Delfzijl
een aansluiting op het landelijke
spoorwegnet en kwamen erin eenin-
ternationale  samenwerking met
Duitsland vuurtorens langs de Eem-
soeyers, die nu ook nachtvaart op de
Eems mogelijk maakten.

Alle factoren tezamen maakten van
Delfzijl een zechaven, die de voor-
heen leidende rol van zeehaven Gro-
ningen al spoedig in de schaduw
stelde. De oorspronkelijke zeeweg
van Groningennaar zee, het Reitdiep
werd steedsmeer gemeden. Deloods-
dienst van Oostmahorn, die deze
vaarroute verzorgde, werd opgehe-
ven en het personeel naar Delfzijl
overgeplaatst.

Binnen de landelijke organisatie van
het Loodswezen namen de kleinere
zeehavens, waaronder Delfzijl, een
bescheiden rol in. Uit organisato-
risch cogpunt is dat niet verwonder-
lijl. Zeehavens als Rotterdam en
Amsterdam waren voor ons land een
economische” factor van belang en
deze plaatsen speelden altijd de eer-
ste viool waar het ging om moderni-
seringen, bijvoorbeeld van het sche-
penbestand. De overcompleet ge-
worden en door hun leeftijd vaak niet
meer okselfrisse schepen gingen ver-
volgens naar de lleinere standplaat-
sen. Een element waaraan men voor-
bij ging was, dat minder drukte niet
betekende dat de dienst op de klei-
nere standplaatsen minder zwaar
was en stormweer zich er minder hef-
tig aandiende. In tegendeel zelfs: de
schepen op de noordelijke stand-
plaatsen Delfzijl en Terschelling
moesten zich bij opkomend glecht
weer doorgaans in de richting van de
storm naar veiliger water vechten,
De moeilijke positie van deze stand-
plaatsen werd door de praktijkmen-
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sen wel erkend, niet echter door de
leiding van de Koninlklijle Marine,
waaronder het Loodswezen ressor-
teerde.

In 1900 werd het eerste Nederlandse
stoomloodsvaartuig geintroduceerd.
Deze modernisering van de vloot
werd ingezet voor de vaart op Rotter-
dam. Terwijl de stoomvloot in het
Westen werd uitgebreid, bleven de
zeilschepen op de kleine standplaat-
sen gehandhaafd, Een ramp met een
Delfzijlse loodsschoener in 1921
leidde er mede toe dat in 1923 ook
stoomschepen in Delfzijl werden ge-
stationeerd.

STATUSVERANDERING

De nieuwkomers konden geen verge-
lijking met de loodsvaartuigen voor
de grote zechavens doorstaan. Het
waren omgebouwde trawlers, die
voor de londsdienst waren aangepast.,
Dieze verbouwingen - zeg: verzwarin-
gen - maakten dat de schepen hun
laatste twee ton kolen niet mochten
verstoken, omdat anders de stabili-
teit van het schip in gevaar kwam,
Oud-opvarende herinneren zich hoe
onheschermde, gloeiendhete stoom-
leidingen langs de kooiwand liepen
enzelfs van diameter veranderden als
er stoom door werd geblazen!

In de loop van jaren veranderde dein-

terne status van de loodsen. Op de
zeilschepen hadden ze min of meer
deel uitgemaakt van de bemanning,
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De oudste loods licp beurtelings met
de loodsschipper wacht, zes uur op,
zes uur af. Als de loods aan de beurt
was om overgezet te worden op een
koopvaardijschip, nam de in opvol-
ging oudste loods deze stuurmans-
dienst van hem over.

Zijn collega’s werden eveneens inge-
zet voor de scheepsdienst. Een loods
werd met een sloep - bemand door
twee matrozen - naar de koopvaarder
overgezet. Het overboord zetten van
desloep vroegnogal wat zeilmanoeu-
vres en daarvoor werden ook alle aan
boord zijnde loodsen opgetrommeld,
dat hoorde bij hun taalk. Bij onder-

houdswerlezaamheden aan het schip
waren ze echeer niet betrokken. De

afschaffing van dezeilschepen bracht
na verloop van tijd voor de loods de
status van passagier. In afwachting
van de komst van een schip bracht hij
zijn tijd door met rusten of hobby's.
Het varen en manoeuvreren van het
loodsvaartuig was nu geheel een zaak
voor de bemanning. De stoomsche-
pen ‘Spica’ en 'Wega' maakten in de
jaren vijftig plaats voor de motor-
loodsvaartuigen ‘Castor’ en "Pollux'.
En met de komst van deze schepen
gingen tevens de roeisloepen met
pensioen. De nieuwe motorschepen
waren uitgerust met motorsloepen,

REORGANISATIES

Loodswezen Delfzijl had in de jaren®™

zeventig circa 120 mensen in dienst,
waaronder ongeveer dertig loodsen.
In de jaren tachtig werden diverse
rijksdiensten geprivatiseerd. In dat
kader werd het Loodswezen aan de
vleugels van de Koninklijlke Marine
onttrokken, waaronder ze zich sinds
de oprichting had gekoesterd. De ver-
zelfstandigde loodsen verenigden
zich in loodsencorporaties, overkoe-
peld door de Nederlandse Loodsen-
corporatie. De bemanningen van de
schepen - nu ondersteunende dienst
genoemd - werden ondergebracht in
een Loodswezen Nederland b.v. Tien
jaar geleden werden de laatste finan-
ciéle banden met het Rijl verbroken:
Loodswezennieuwestijlmoestop ei-
gen benen staan.

De voormalige overheidsdienst was
daarmee eenmarktgerichte organisa-
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tie geworden met alle uitvloeisels
daarvan, waaronder kosten- en ba-
tenanalyses. Die lieten zien dat di-
verse loodsencorpsen hun kosten
niet konden opvaren én daarmee ten
laste kwamen van de drukke havens
in het Westen. De kostenbeheersing
in Delfzijl werd enige jaren geleden
onder meer gezocht in het opheffen
van de kruispost buitengaats. En
daarmee was een periode van circa
anderhalve ecuw afgesloten, waarin
desilhouetten van Nederlandse zeil-,
stoom- of motorloodsvaartuigen
voor de monding van de Westereems
voor zeevarenden de eerste kennis-

making met de bestemmingshaven
Dielf=ijl waren. |

De loodsvaartuigen liggen al enige ja-
ren niet meer op hun vertrouwde po-
sitic bij de Westereems-boei, hun
taak is overgenomen door relatief
kleine, wendbare schepen die vanuit
de Ecmshaven binnenkomende of
uitgaande vaart tegemoet varen,
langszij komen en weer naar de ha-
ven terugkoersen.

Al eerder verdwenen de loodsvaar-
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In 1923 kwamen er stoomloodsvaartuigen in Delfzijl en veranderde de seheepsorganisatie,

tuigen ongemerkt uit het Delfzijlse
havenbeeld om uit de nieuwe uit-
valshasis Eemshaven te gaan opere-
ren. Even onopgemerkt verdween de
dienst ook uit het straatbeeld.

Het eens zo omvangrijke loodsen-
corps is inmiddels gereducecrd tot
acht personen, die niet alleen meer
plaatselijk, maar ook regionaal fune-
tioneren. Zo heeft erlangs de weg van
geleidelijkheid een afscheid plaats-
gevonden van een dienst, die ooit
voor een belangrijk deel het wel en
wee en de welstand in Delfzijl be-
paalde. Honderdvijitig jaar nadat
waardig geiiniformeerde rijkszeelui
in het Delfzijlse straatbeeld versche-
nen en cen vieot loodskotters en
-schoeners haarplaatsinde havenop-
eiste, is de dienst van het Loodswe-
zen geheel uit de plaatselijie samen-
leving verdwenen. De loodsvaartui-
gen met ooit zo vertrouwde namen
kregen geen opvolging en daarmee
verdween de bedrijvigheid die deze
dienst ooit met zich bracht. Delfzijl
i5 qua maritieme uitstraling een




