
De"uitdrukki"g* ,,brja ruaiens en ,,bijliggen" worden veelal door elkaar
gehaald, zelfs in vakbladen en door vaklieden, die beter behoorden te
weten. Het zijn twee totaal verschillende manoeuvres, die niets met elkaar
te maken hebben.

Bijdraaien doet een zeilvaaftuigwanneer het wil stil liggen, bijv. om een
loods over te nemen, voor douanè-onderzoek, om ergens op te wachten of
om andere redenen, waardoor het gewenst is, dat het schip gedurende enige
tijd op dezelfde plaats blijft. Het is geen stormweermanoeuvÍe en bij
stormweer is het iian ook zeer ongersenst en zelfs gevaadijk om te gaan
bijdraaien. -,,To ly to" - bijliggen. ,,'Ío heave f6" : bijdraaien.
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De uitdrukkingen „bijdraaien” en „bijliggen” worden veelal door elkaar
gehaald, zelfs in vakbladen en door vaklieden, die beter behoorden te
weten. Het zijn twee totaal verschillende manoeuvres, die niets met elkaar
te maken hebben.

Bijdraaien doet een zeilvaartuig wanneer het wil stil liggen, bijv, om een
loods over te nemen, voor douane-onderzoek, om ergens op te wachten of
om andere redenen, waardoor het gewenst is, dat het schip gedurende enige
tijd op dezelfde plaats blijft. Het is geen stormweermanoeuvre en bij
stormweer is het dan ook zeer ongewenst en zelfs gevaarlijk om te gaan
bijdraaien. — „To ly to” «= bijliggen. „To heave to” = bijdraaien.
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vaartuis is.
Als ïoorbeeld kiezen v/e eens een eenvoudig kottertuig en halen als

in fig. 119 de grote schoot tot bij-de-wind, stagfok entuiver beide te-
loeveïd op. Hetloer ligt ongeveer-15o à 20" naar loef. Door.de nog aan-
wezigeoràrt in het schíp, de"druk van dc wind in het groofzeil en het aan
loef Ïiggende ÍoeÍ, zal\iA schip gaan oploeven, waardoor de tegengehaalde
ooorr"ïËt saandeweg meer teleídrukbndervinden, terwijl de druk in het
grootzeil *"irrd.r *orït, dit zelTs op een ogenblik zal gaan klapperen. D..an
ïirrt d. tesendruk in de voorzeilen- het, zotat het schip sterk gaat afvallen
en door dÏezelfde tegendruk gaat denzen. Het te-loeverd liggende roer
doet het deinzende sóip rrog íreer afvallen, waardoor het bij-de-wind ge-
haalde grootzeil gaandËweg-meer druk gaat ondervinden -en 

het nu weer
van de t"egenliggeíde voorzéilen gaat winien. Het deinzen houdt dan.oP Phet schip"gaat"*eer wat vaart löpen, doch loeft tevens hard op,.totdat.de
druk inie"voorzeilen weef zo gróot wordt en di9 in het grootzeil zoveel is
vetminderd, dat de vooruit gaítde en loeveode beweging weer wordt uit-
geput en overgaat in een afvílende en deinzende.Tn hethazLt zich dat sPel-
íetie en het síhip zal, sterk verlijerende, vtijwel op dezelf{9. plaals blijven
heón en weer lópen, zoals n fíg. 119 volgens de stippellijnen is aange-
geven." So*-ig. jachten deinzen in het geheel niet, maar blijven met.de teg-en
liggende ïoózeilen steeds een gerinle vaart voofuitlopen. Dergelijke sÓe'
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Ik draaide bijv, in zee graag bij voor de maaltijden. Het schip ligt dan
rustig, loopt geen of weinig vaart, blijft dus ongeveer op dezelfde plaats en
een roerganger is niet nodig. Wij gingen dan allen tegelijk aan tafel en na-
men er een klein uurtje voor om op ons gemak en rustig gezamenlijk te
eten. Degene, die het dichtst bij het luik zat, klom zo nu en dan eens naar
boven en stak zijn hoofd boven dek om rond te zien of geen gevaren dreig-
den. Aangezien dit tegen de Internationale bepalingen op de veiligheid ter
zee is, kan de gewetensvolle schipper natuurlijk ook ééén man aan dek
laten.

Een langscheeps getuigd vaartuig draait men bij door een of meer der
voorzeilen tegen te zetten en de grote schoot dicht te halen. Het roer wordt
ietwat voor „loeven” gelegd en
zo vastgezet. Lang niet alle zeil-
vaartuigen zullen dit op dezelfde
wijze doen; zo zal bijv, het ene de
schoot zeer dicht gehaald willen
hebben, met zowel fok als kluiver
tegen en het roer flink voor loe-
ven. Een ander wil de schoot wat
ruimer, slechts één der voorzeilen
tegen en het roer maar heel wei-
nig te-loeverd. Ieder zal dit met
zijn eigen schip moeten proberen
en moeten uitzoeken, wat de beste
manier van bijdraaien voor zijn Fig. 119
vaartuig is.

Als voorbeeld kiezen we eens een eenvoudig kottertuig en halen als
in fig. 119 de grote schoot tot bij-de-wind, stagfok en kluiver beide te-
loeverd op. Het roer ligt ongeveer 15° a 20° naar loef. Door de nog aan-
wezige vaart in het schip, de druk van de wind in het grootzeil en het aan
loef liggende roer, zal het schip gaan oploeven, waardoor de tegengehaalde
voorzeilen gaandeweg meer tegendruk ondervinden, terwijl de druk in het
grootzeil minder wordt, dit zelfs op een ogenblik zal gaan klapperen. Dan
wint de tegendruk in de voorzeilen het, zodat het schip sterk gaat afvallen
en door diezelfde tegendruk gaat deinzen. Het te-loeverd liggende roer
doet het deinzende schip nog meer afvallen, waardoor het bij-de-wind ge-
haalde grootzeil gaandeweg meer druk gaat ondervinden en het nu weer
van de tegenliggende voorzeilen gaat winnen. Het deinzen houdt dan op en
het schip gaat weer wat vaart lopen, doch loeft tevens hard op, totdat de
druk in de voorzeilen weer zo groot wordt en die in het grootzeil zoveel is
verminderd, dat de vooruit gaande en loevende beweging weer wordt uit-
geput en overgaat in een afvallende en deinzende. Zo herhaalt zich dat spel-
letje en het schip zal, sterk verlijerende, vrijwel op dezelfde plaats blijven
heen en weer lopen, zoals in fig. 119 volgens de stippellijnen is aange-
geven.

Sommige jachten deinzen in het geheel niet, maar blijven met de tegen
liggende voorzeilen steeds een geringe vaart vooruitlopen. Dergelijke sche-
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pen draaien slecht brj * het is zaakbij deze de grote schoot flink op te
vieren. Toch wil dat det altijd helpen, omdat zij dan teveel afvallen en
daardoor weeÍ meeÍ vaart vooruit gaan lopen.

Men moet het voor elk sóip eens proberen en uitzoeken op welke zeilen
en in welke zeilstand en stand van het vastgezette roer het sthip het beste
oP_h33{ plaats blijft liggeo. Hiervoor zijn gea regels te geven.

Bijliggen is een stormweer-manoeuvre. §Tanneer vooi het betreffende
vaartuig het weer zo slecht is geworden, dat de reis niet meer kan worden
vervolgd, doch ter redding van het schip een zodanige positie ten opzichte
van de zeegar,g gekozen moet worden,-dat men daarblj zo min mógelijk
last van overkomende zeeën heeft en bovendien het schip het gernakkelijkste
de-beweging van de z@, ken volgen, dan g36;t men ,,6i1liggen". Vooi een
zeilv_aartuig wil dat ?.egga, dat mea met zo min mogelijk zéil hoog aan de
wind gaat liggeo eo wel zodaaig dat het seip oageooeg geeo vaart vooruit
meet loop[ doch rct de aanschietende zeetà rijst eo 

-dàalt en de golven
dus ondei zich door laat lopen. Het ondervindt aLn A deze lnsitie dË ware
golfperio{e die als regel-groot genoeg is om het schip ieinig of geen
wateÍ te doen overkrijgen. Op die manier maakt men q dus het z.g. vrij
dujvende, ledige sigaiéttenbli-kje van, dat met de golven rijst en aaïtt eí
h$ op die manie-r tijden lang 

-kan uithouden. Slingeren doet het schip wei-
nig, ten eerste door zijn bij-de-windse positie en ten tweede doordàt het
vag-let bijstaande zeil steun ondervindt. Het stampt langzaam, daarbij de
golfbglgen afdalende en uit de golfdalen weer orirhoog-klimmende. §7at
het alleen nog kwaad kan doen zijn de op de grote golven gevormd wor-
dende, kleinere golveo eo de brekers.

Hoofdzaak_van ,,bijliggen" is dat h* sóip onder zeer klein zell, zonder

Ig.e.r- g9-ven, dus om zo te zeggen, met vastgezet rotr, hoog aan de wind
blijft liggen e-n geen noemeniwaardige vaar{ vooruit looptlVooral op het
laatste komt het aanl, Zadra het schip vaart gaat lopen, verkleint hèt de
schijnbare golfperiode en zullen min bf meer-zware 

-brekers 
vooruit over-

komen.
Hoe moet men een schip bijleggen? Dat is een ytuLg, die zowel voor

het zeilschip als voor het stoomschfo-niet zo gemakkelijk iíte beantwoorden,
omdat voor het zeilschip de meest gunstige ieilvoering, voor het stoomschip
de meest gunstige positie ten opzichte van de zee{arrg moet worden gé-
zoc{t,}emqrschaplaat àch noóit en nimmer doorlegàs, nosh reglemén-
ten binden. Door de emaring moet men wijs worden!-Elk schip hàeft een
ziel, dus ook een eigen wil. Die wil en eigenschappen moed men leren
kennen. Niet elk zeiljacht zal bij stormweer"goed eri prettig kunnen bij-
liggen; daarvoor moet als reeds in het eerste hoofdstuk van dit boek is
gezegd, het schip als zeewaardig vaaftr:i,g zijn gebouwd en voor alles een
lang lateraalplan hebben. Orn toch enkele regels te geven zou ik willen
zeg1errt, dat een zeilvaafiujg het beste bijligt bnder Àlke zeilen, dat het

$emeqqchappelijk zeilpunt ongeveer met het algemeen zeilpunt overeen-
komt-? 

"^l 
bijv. een kotter meestal heel goed bijliggen onder dicht-

gerecfd grootzeil en de kleinste stormkluiver, blj zerer znraat weer beter nog
onder eerr enkel storm try-sail. Ook de kits en de yawl liggen als regeL het
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pen draaien slecht bij en het is zaak bij deze de grote schoot flink op te
vieren. Toch wil dat niet altijd helpen, omdat zij dan teveel afvallen en
daardoor weer meer vaart vooruit gaan lopen.

Men moet het voor elk schip eens proberen en uitzoeken op welke zeilen
en in welke zeilstand en stand van het vastgezette roer het schip het beste
op haar plaats blijft liggen. Hiervoor zijn geen regels te geven.

Bijliggen is een stormweer-manoeuvre. Wanneer voor het betreffende
vaartuig het weer zo slecht is geworden, dat de reis niet meer kan worden
vervolgd, doch ter redding van het schip een zodanige positie ten opzichte
van de zeegang gekozen moet worden, dat men daarbij zo min mogelijk
last van overkomende zeeën heeft en bovendien het schip het gemakkelijkste
de beweging van de zee kan volgen, dan gaat men „bijliggen”. Voor een
zeilvaartuig wil dat zeggen, dat men met zo min mogelijk zeil hoog aan de
wind gaat liggen en wel zodanig, dat het schip nagenoeg geen vaart vooruit
meer loopt, doch met de aanschietende zeeën rijst en daalt en de golven
dus onder zich door laat lopen. Het ondervindt dan in deze positie de ware
golfperiode, die als regel groot genoeg is om het schip weinig of geen
water te doen overkrijgen. Op die manier maakt men er dus het z.g. vrij
drijvende, ledige sigarettenblikje van, dat met de golven rijst en daalt en
het op die manier tijden lang kan uithouden. Slingeren doet het schip wei-
nig, ten eerste door zijn bij-de-windse positie en ten tweede doordat het
van het bijstaande zeil steun ondervindt. Het stampt langzaam, daarbij de
golfbergen afdalende en uit de golfdalen weer omhoog klimmende. Wat
het alleen nog kwaad kan doen zijn de op de grote golven gevormd wor-
dende, kleinere golven en de brekers.

Hoofdzaak van „bijliggen” is dat het schip onder zeer klein zeil, zonder
roer geven, dus om zo te zeggen met vastgezet roer, hoog aan de wind
blijft liggen en geen noemenswaardige vaart vooruit loopt. Vooral op het
laatste komt het aan! Zodra het schip vaart gaat lopen, verkleint het de
schijnbare golfperiode en zullen min of meer zware brekers vooruit over-
komen.

Hoe moet men een schip bijleggen? Dat is een vraag, die zowel voor
het zeilschip als voor het stoomschip niet zo gemakkelijk is te beantwoorden,
omdat voor het zeilschip de meest gunstige zeilvoering, voor het stoomschip
de meest gunstige positie ten opzichte van de zeegang moet worden ge-
zocht. Zeemanschap laat zich nooit en nimmer door regels, noch reglemen-
ten binden. Door de ervaring moet men wijs worden! Elk schip heeft een
ziel, dus ook een eigen wil. Die wil en eigenschappen moet men leren
kennen. Niet elk zeiljacht zal bij stormweer goed en prettig kunnen bij-
liggen; daarvoor moet als reeds in het eerste hoofdstuk van dit boek is
gezegd, het schip als zeewaardig vaartuig zijn gebouwd en voor alles een
lang lateraalplan hebben. Om toch enkele regels te geven zou ik willen
zeggen, dat een zeilvaartuig het beste bijligt onder zulke zeilen, dat het
gemeenschappelijk zeilpunt ongeveer met het algemeen zeilpunt overeen-
komt. Zo zal bijv, een kotter meestal heel goed bijliggen onder dicht-
gereefd grootzeil en de kleinste stormkluiver, bij zeer zwaar weer beter nog
onder een enkel storm try-sail. Ook de kits en de yawl liggen als regel het
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beste bii onder een storm-try-sail aan de grote mast. Een kits doet het mk
heel aardig onder dichtgereefde bezaan èn stormfok, een schoener onder
het dichtgeteefde- schoenerzeil. Men zal het echter voor elk schip eens
moeten proberen, het hangt !n hoge mate af van het soort schip en ïan de
vormen onder water, hoe het betreffende vaartuig zich zai gedragen.
sommigs jachten of andere zeilvaartuigen nemen genoegen met éen eíket
klein zeil ter hoogte van het algemeen ieilpunt, anàere viitten liever achter-
uit en vooruit een klein
stukje doek hebben. Som-
mige doen het beter met
een iets opgevierde schoot
en het roer te-loeverd,
andere weer willen de
schoot dichtgehaald heb-
ben met het roer vrijwel
in de midscheeps of zelfs
iets aan lij. Men wake
er in elk geval voor, dat
geen zeil gaat klappereo, waat dat houdt bij stormweer geeo zeit eo zeker
geen nat zeil uit

Heeft men eenmaal va9 zjo, schip de meest gunstige bijlig-positie ge-
vooden,.lat laa men in diepósitie ii volle zee hà zwàrste-w6r afrijdÉr,
miq zió altans geen land oï ondiepten onder de lij bevinden, want zoals

leeds- gezegd,- het schip loopt practisch geen vaart, ligl hoog aan de wind,
laat de zeeën kalm onqer zich doomollen, maar verlijelt inmiódels geweldig.
Dit is, als zich gten-land of ondiepten onder de-lij bevinden àen groót
voordeel, want daardoor vormt zicË
te-loeverd eefi zog, waaÍop de aan-
schietende zeeën breken.

De waag, die nu zeker gesteld zal
worden is, hoever moet men uit de
wal zi)n om veilig te kunnen bijti&
gen? Deze Yruag is onmogelijk met
enige juistheid te beantwoorden. Het h*gt af van de kracht van de wind,
van de ?eegour,g, van het soort schip, zijn-diepgang en dus van de snelheid
van vedije-ren, alsook van de duuf van de s[o]m. Het enige wat erop ge-
antwoord kan worden is: zorg zover mogelijk uit de wal tè blijven. Op i'o
minst wil ik toch bijv. een 20 à 2, zeemijlen onder de lij hebben. Dàt rs,
als men werkelijk .voaÍ zniraar stormweei moet gaan bijliggen at weinig
genoeg en in de meeste gevallen za| men het er nia mee klareo, mÍraÍ men
heeft dan althans trjd gengeg om zich de hachelijke positie te realiseren en
nog tijdig noodseinen te doen, zodat misschien ook ile hulp nog tijdig kan
komen.

Men kan, als helemaal geen zeil meer gevoerd kan worden of het schip
onder de beschikbare zeilen niet goed wil bijliggen, ook voor ,,drijfanker"
gaan liggen. Een drijfanker is in het algemeèn enig weerstand biedend
drijvend voorweip, bijv. een grote bundel riemen, haken en andere rond-
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beste bij onder een storm-try-sail aan de grote mast. Een kits doet het ook
heel aardig onder dichtgereefde bezaan en stormfok, een schoener onder
het dichtgereefde schoenerzeil. Men zal het echter voor elk schip eens
moeten proberen, het hangt in hoge mate af van het soort schip en van de
vormen onder water, hoe het betreffende vaartuig zich zal gedragen.
Sommige jachten of andere zeilvaartuigen nemen genoegen met een enkel
klein zeil ter hoogte van het algemeen zeilpunt, andere willen liever achter-
uit en vooruit een klein
stukje doek hebben. Som-
mige doen het beter met
een iets opgevierde schoot
en het roer te-loeverd,
andere weer willen de
schoot dichtgehaald heb-
ben met het roer vrijwel
in de midscheeps of zelfs
iets aan lij. Men wake
er in elk geval voor, dat
geen zeil gaat klapperen, want dat houdt bij stormweer geen zeil en zeker
geen nat zeil uit.

Fig. 120

Heeft men eenmaal van zijn schip de meest gunstige bijlig-positie ge-
vonden, dan kan men in die positie in volle zee het zwaarste weer afrijden,
mits zich althans geen land of ondiepten onder de lij bevinden, want zoals
reeds gezegd, het schip loopt practisch geen vaart, ligt hoog aan de wind,
laat de zeeën kalm onder zich doorrollen, maar verlijert inmiddels geweldig.
Dit is, als zich geen land of ondiepten onder de lij bevinden een groot
voordeel, want daardoor vormt zich
te-loeverd een zog, waarop de aan-
schietende zeeën breken.

De vraag, die nu zeker gesteld zal
worden is, hoever moet men uit de 1 1

wal zijn om veilig te kunnen bijlig- Fig. 120a
gen? Deze vraag is onmogelijk met
enige juistheid te beantwoorden. Het hangt af van de kracht van de wind,
van de zeegang, van het soort schip, zijn diepgang en dus van de snelheid
van verlijeren, alsook van de duur van de storm. Het enige wat erop ge-
antwoord kan worden is : zorg zover mogelijk uit de wal te blijven. Op z’n
minst wil ik toch bijv, een 20 a 25 zeemijlen onder de lij hebben. Dat is,
als men werkelijk voor zwaar stormweer moet gaan bijliggen al weinig
genoeg en in de meeste gevallen zal men het er niet mee klaren, maar men
heeft dan althans tijd genoeg om zich de hachelijke positie te realiseren en
nog tijdig noodseinen te doen, zodat misschien ook de hulp nog tijdig kan
komen.

Men kan, als helemaal geen zeil meer gevoerd kan worden of het schip
onder de beschikbare zeilen niet goed wil bijliggen, ook voor „drijfanker”
gaan liggen. Een drijfanker is in het algemeen enig weerstand biedend
drijvend voorwerp, bijv, een grote bundel riemen, haken en andere rond-
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houten tezamen gebonden. Een dergelijke rnassa zal zich niet zo ge-
makkelijk door het water laten slepen. Een rondhout met een zeil eraan
genaaid en onderaan vermraard mèt een ballastschuitje of dreggetje (zie
fig. L2o) kan esk als drijfanker dienen. Dit zijn enige voorbeelden van
drijfankers, zoals deze in de theoretische boeken over zeemanschap voor-
komen. Iemand, die echter wel eens aan boord van een betrekkelijk klein
jacht slecht weer op zee heeft medegemaakt, weet maar al te ivel hoe moei-
lljk, ja, hoe onmogelijk het is om - als het nodig blijkt te zijn, het dus
al heel hard waaifen er veel zee staat, de zeilen al geborgen of zelfs ge-
scheurd zijn- nu nog eens zo'n inrichting in elkaar te gaan zetten. Daa*
om is het beter om een drijfanker kant en klaar aan boord te hebben en wel
in de vorm van de gewone, welbekende ,,Sleppza.k", die evengoed als drijf-

rnker kan worden gebruikt. Ik
had bijv. aan boord van mijn jacht
dat f f m oveÍ alles leng was, dus
een betrekkelijkzerr^ klein scheep-

ie, altijd zo'n sleepzak aan boord.
Deze had ongeveer 0,55 m mid-
dellijn, terwijl de ring, om min'
der plaats in te nemen, schar-
nierend was gemaakt, zodrt deze
bij het opbergen kon worden dub-
bel gevóuwen (zie fig. LzOa).
Zulk een drijfanker biedt vol-
doende weerstand om het schip
in een bepaalde positie ten op-
zichte van de golven te houden.
Er zijn echter ma.ar weinig
schepen, die goed zullen blijven
liggen met het drijfanker vooruit,
omdat de meeste hun grootste

diepgang achteruit hebben, hun voortuig dus ten opzichte van de weerstand
onder water meer druk ondervindg waardoor zij gaan afvallen en op on-
geveer 4 streken ten opzichte van het drijfanker komen te liggen (zie
fig. tzt). Soms is deze positie in het geheel niet ongunstig en kan men
op die ma"ier stormweer heel goed afrijden. Toch belet het drijfanker in
dat geval het meegeven van het voorschip voor de aanschietende golven,
wat dan veelal het overnemen van brekers vooruit tengevolge heeft.
Àndere vallen nog meeÍ dan 4 streken af en komen dan bijna dwarszees
te liggen, wat, behoudens do onaangenaamheid van ha hevige slingeren,
het overboord slingeren van de mast en verdere tuigage tengevolge kan
hebben. ZuJke schepen liggen beter bij met het drijfanker achteruit uit-
gebracht (fig. Lzla), in welk geval het schip kalm voor de wind zal weg-
dtrlo.o met het achterschip naar de achterin lopende zeeën gekeerd. Een
goed sóip zal voor deze ieeën lichten en ze onder zich door Laten gaan.
Toó kan de laatste methode zer:r gettaatlijk worden als men een te groot
drijfanker heeft, zodat het sóip teveel wordt tegengehouden en de zeeen
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houten tezamen gebonden. Een dergelijke massa zal zich niet zo ge-
makkelijk door het water laten slepen. Een rondhout met een zeil eraan
genaaid en onderaan verzwaard met een ballastschuitje of dreggetje (zie
fig. 120) kan ook als drijfanker dienen. Dit zijn enige voorbeelden van
drijfankers, zoals deze in de theoretische boeken over zeemanschap voor-
komen. Iemand, die echter wel eens aan boord van een betrekkelijk klein
jacht slecht weer op zee heeft medegemaakt, weet maar al te wel hoe moei-
lijk, ja, hoe onmogelijk het is om — als het nodig blijkt te zijn, het dus
al heel hard waait en er veel zee staat, de zeilen al geborgen of zelfs ge-
scheurd zijn — nu nog eens zo’n inrichting in elkaar te gaan zetten. Daar-
om is het beter om een drijfanker kant en klaar aan boord te hebben en wel
in de vorm van de gewone, welbekende „Sleepzak”, die evengoed als drijf-

anker kan worden gebruikt. Ik
had bijv, aan boord van mijn jacht
dat 11 m over alles lang was, dus
een betrekkelijk zeer klein scheep-
je, altijd zo’n sleepzak aan boord.
Deze had ongeveer 0,55 m mid-
dellijn, terwijl de ring, om min-
der plaats in te nemen, schar-
nierend was gemaakt, zodat deze
bij het opbergen kon worden dub-
bel gevouwen (zie fig. 120a).
Zulk een drijfanker biedt vol-
doende weerstand om het schip
in een bepaalde positie ten op-
zichte van de golven te houden.
Er zijn echter maar weinig
schepen, die goed zullen blijven
liggen met het drijfanker vooruit,
omdat de meeste hun grootste

diepgang achteruit hebben, hun voortuig dus ten opzichte van de weerstand
onder water meer druk ondervindt, waardoor zij gaan afvallen en op on-
geveer 4 streken ten opzichte van het drijfanker komen te liggen (zie
fig. 121). Soms is deze positie in het geheel niet ongunstig en kan men
op die manier stormweer heel goed afrij den. Toch belet het drijfanker in
dat geval het meegeven van het voorschip voor de aanschietende golven,
wat dan veelal het overnemen van brekers vooruit tengevolge heeft.
Andere vallen nog meer dan 4 streken af en komen dan bijna dwarszees
te liggen, wat, behoudens de onaangenaamheid van het hevige slingeren,
het overboord slingeren van de mast en verdere tuigage tengevolge kan
hebben. Zulke schepen liggen beter bij met het drijfanker achteruit uit-
gebracht (fig. 121a), in welk geval het schip kalm voor de wind zal weg-
drijven met het achterschip naar de achterin lopende zeeën gekeerd. Een
goed schip zal voor deze zeeën lichten en ze onder zich door laten gaan.
Toch kan de laatste methode zeer gevaarlijk worden als men een te groot
drijfanker heeft, zodat het schip teveel wordt tegengehouden en de zeeën

258

Fig. 121



over de achtersteven breken met alle gevolgen daataan ve$ondea. líet
een klein jacht, ongeveer t2 m lang over stevens, heb ik eens zeet good
over de achtersteven kunnen bijliggen door een volle manillatros (eeo
sleeptros van 1") in een bocht achteruit uit te vieren. Dit gaf net weer-
stand genoeg om het achterschip op de zee te houden en toch ook weer niet
zoveel, dat de zeeen het schip inhaalde en achteruit als brekers over-
kwamen.

Fig. t2la

Het is altijd goed, of men nu het drijfanker vooruit of achteruit wit
uitbrengen, dit in de cockpit gereed te maken, zodat men er niet mee over
dek behoeft te fopen. In het eerste geral wordt de sleper aan de mast vast-
gemaakt en br/ de voorsteva bijgenaaid, daama buiten alles om naar de
cockpit góraót en daar opgeschoten met de tamp naar het drijfanker
bovm. Vil men nu met het drijfanker aooruiï, voor drijfanker gaan, dan
welpt men eerst de boei van het drijfanker en daarna dit zelf overboord
en viert de tros bij, totdat deze geheel is uitgevierd en nu aan de voor-
steven stijf komt. Een boei met boeireep aan het drijfanker is niet absoluut

Fig. t22

godig en borendien een nadeel aangezien hoe meer lijnen, des te groter de
ka1rt op onklaar raken (fig. 122). Het voorschip zal dan aóter Éet drijf-
anker gaan liggen. In welke positig dat zullen-we, naat de aard van het
schip, moeten afwachten. kn z.g. kaailijn is nodig, om het drijfanker in
te halen. Het is n.l. niet ruadzaam en bovendien eeÍr zeer frraat werk om
het schip naar het drijfanker toe te halen.

Hoe groot dat drijfanker nu moet zijn is alweer eenvraag, die moeilijk is
te beantwoorden. Het moet vooral niet te groot zijn, omdàt het dan teveel
weerstand biedt en een geheel verkeerde uitwerking zou hebben. §fanneer
men het achteruit, dus enigszins als stopzak wil gebruiken, is een te groot

2rg

over de achtersteven breken met alle gevolgen daaraan verbonden. Met
een klein jacht, ongeveer 12 m lang over stevens, heb ik eens zeer goed
over de achtersteven kunnen bijliggen door een volle manillatros (een
sleeptros van }") in een bocht achteruit uit te vieren. Dit gaf net weer-
stand genoeg om het achterschip op de zee te houden en toch ook weer niet
zoveel, dat de zeeën het schip inhaalde en achteruit als brekers óver-
kwamen.

Fig. 121a

Het is altijd goed, of men nu het drijfanker vooruit of achteruit wil
uitbrengen, dit in de cockpit gereed te maken, zodat men er niet mee over
dek behoeft te lopen. In het eerste geval wordt de sleper aan de mast vast-
gemaakt en bij de voorsteven bijgenaaid, daarna buiten alles om naar de
cockpit gebracht en daar opgeschoten met de tamp naar het drijfanker
boven. Wil men nu met het drijfanker vooruit, voor drijfanker gaan, dan
werpt men eerst de boei van het drijfanker en daarna dit zelf overboord
en viert de tros bij, totdat deze geheel is uitgevierd en nu aan de voor-
steven stijf komt. Een boei met boeireep aan het drijfanker is niet absoluut

Fig. 122

nodig en bovendien een nadeel aangezien hoe meer lijnen, des te groter de
kans op onklaar raken (fig. 122). Het voorschip zal dan achter het drijf-
anker gaan liggen. In welke positie, dat zullen we, naar de aard van het
schip, moeten afwachten. Een z.g. kaailijn is nodig, om het drijfanker in
te halen. Het is n.1. niet raadzaam en bovendien een zeer zwaar werk om
het schip naar het drijfanker toe te halen.

Hoe groot dat drijfanker nu moet zijn is alweer een vraag, die moeilijk is
te beantwoorden. Het moet vooral niet te groot zijn, omdat het dan teveel
weerstand biedt en een geheel verkeerde uitwerking zou hebben. Wanneer
men het achteruit, dus enigszins als stopzak wil gebruiken, is een te groot
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drijfanker zelf.s zeer gevaarlijk. Er zijn, als zovele zakq ter zee, ook hier
weer geen regels te maken. Men zal zijn schip moeten kennen en het zo nu
en dan bij slecht weer eens moeten proberen om oP die manier tot een
gesóikte íorm en ínaat v^n drijfankei te geraken. §[at de grootte betrefg
iou ik zeggern dat voor een jacht van ongeveer !2 m lengte op de_water-
lijn, een 

-diameter var 0,7.5 m tot L m wel voldoende zal ziin. Grotere
schgpgn hebben_geen drijfanker. meer nodig.

drijfanker zelfs zeer gevaarlijk. Er zijn, als zovele zaken ter zee, ook hier
weer geen regels te maken. Men zal zijn schip moeten kennen en het zo nu
en dan bij slecht weer eens moeten proberen om op die manier tot een
geschikte vorm en maat van drijfanker te geraken. Wat de grootte betreft,
zou ik zeggen dat voor een jacht van ongeveer 12 m lengte op de water-
lijn, een diameter van 0,75 m tot 1 m wel voldoende zal zijn. Grotere
schepen hebben geen drijfanker meer nodig.


