
Een jaar geleden brak er in de 
Rotterdamse haven een staking uit. De 
havenarbeiders wensten verwerking 
van de toeslagen in het basis-uurtoon, 
een loonsverhoging van dertig gulden 
schoon per week, volledige 
prijscompensatie en nog een stuk of 
wat zaken die onder de noemer 
'verbetering van 
arbeidsomstandigheden' kunnen 
worden gerangschikt. 
Waardoor ontstond dit arbeidsconflict? 
Was er sprake van een min of meer 
toevallig incident of kan het als een 
signaal worden gezien voor een meer 
structurele onvrede over het 
arbeidsproces in de Rotterdamse 
haven? Een nadere beschouwing van 
de veranderingen die sinds de Tweede 
Wereldoorlog in het havenwerk hebben 
plaatsgevonden, duidt op het laatste. 
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Werken in de Rotterdamse haven 
Achtergronden van het arbeidsconflict in het najaar van 1979 

Als knooppunt van handel, verkeer en indu
strie is -Rotterdam, zowel nationaal als inter
nationaal een belangrijk economisch cen
trum. Deze vooraanstaande mondiale positie 
dankt de stad vooral aan haar havens, beter 
gezegd een complex van, havens aangelegd 
in/rond de stad Rotterdam: Binnenhavens 
(187 8 als start), Pernis (1929: le Petroleum
haven), Botlek (1947), Europoort,(1957) en 
Maasvlakte (197 0-heden). De Rotterdamse 
'haven' verkeert bovendien in een gunstige 
concurrentiepositie door een combinatie van 
fa<;:toren, zoals een natuurli jke open verbin
ding met zee, een stelsel van waterwegver
bindingen die reiken tot ver in Zuidoost-Eu
ropa, een geografisch gunstige ligging en niet 
in de laatste plaats een centrumpositie in een 
relatief dichtbevolkt West -Europa: 
'Trek een cirkel met een straal van 500 km 
rond Rotterdam en je krijgt een gebied met een 
ongelooflijke concentratie van producenten en 
consumenten. Maar liefst 160 miljoen mensen. 
Zoiets bestaat nergens ter wereld. New York 
komt binnen zo een cirkel niet verder dan 55 
miljoen en Tokio blijft op 60 miljoen steken'. 1 

Vindt de Amsterdam.se haven zijn oorsprong 
in de zeventiende eeuw in het kader van de 
kolomalc lumd,_l, <lc OJ?.s.omsi v ... u Ro.teidam 
dateert van veel later, te weten van de tweede 
helft van de vorige eeuw, toen Nederland zich 
in toenemende mate industrialiseerde. 2 Tij
dens deze fase van de Industriële revolutie 
ontstaat een nieuwe vorm van produktie, het 
fabriekssysteem3

, waardoor nieuwe behoef
ten en mogelijkheden voor vervoer, overslag 
en opslag van goederen ontstaan. De ontwik
keling van de Rotterdamse haven vindt hierin 
haar oorsprong. 
De stad groeit. Zo stijgt het aantal inwoners 
van 116.000in 187 0tot 300.000in 1900.4 De 
haven wordt uitgebouwd, wat onder andere 
blijkt uit het aantal tonnen - de graadmeter 
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bij uitstek - dat wordt ingeklaard: in 187 1 
1.211.017 ton, in 1885 2.120.347 ton en in 
1901 6.382.934 ton .5 In 1913 zijn Hamburg· 
en Antwerpen in feite al uit de raée: 
'Een gejuich steeg op onder de vertegenwoor
digers van het handelskapitaal toen Rotterdam 
in 1913 voor de eerste maal met 10.293 
ingeklaarde schepen en 12. 785.861 netto ton
nenmaat Antwerpen met 7056 schepen en 
12.024.796 ton achter zich liet en Hamburg 
opzij streefde'. e 
In 1913 is Rotterdam de belangrijkste haven 
van Europa geworden. Tijdens en na de 
Eerste Wereldoorlog, ook na 1929, weet 
Rotterdam deze positie te handhaven. Na 
1945 vindt her- en opbouw van de haven 
plaats, vooral in het kader van het Marshall
plan . In deze periode van herindustrialisatie 
van Duitsland en de wederopbouw (en latere 
integratie, met de EEG) van Europa raakt 
'Rotterdam' in een stroomversnelling: de 
grootste haven ter wereld vanaf de jaren zes
tig. Ter illustratie van deze internationale 
toppositie een overzicht van het goederenver
keer van Rotterdam in vergelijking met 22 
andere havens (grafiek 1 ), waaruit onder an
dere blijkt dat in Rotterdam meer goederen 
VI-Or .::i1 omgeslagen di.11 m Kob1::/Japan en 
New York tezamen. 

Sectoren en prognoses 
Het totale goederenverkeer in de Rotter
damse haven vindt plaats in drie sectoren: de 
sector stukgoed, de sector massagoed/machi
naal en de containersector. 
Traditioneel is de stukgoedsector. Hiertoe 
behoren bijvoorbeeld goederen zoals sinaás
appels, vlees, bananen, tractoren en machine
onderdelen. Door de hoge bewerkelijkheid 
van de goederen die in deze sector worden 
behandeld is,het werk erg arbeidsintensief. In 
deze traditionele havensector heeft Rotter-

Grafiek 1: intèmàtionale vergelijking goe� 
derenverkeer 23 havens in hele percentages, 
Rotterdam is 100%. 
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dam zich vanouds een internationale faam 
verworven, niet voor niets is de haven de 
grootste stukgoedhaven van West-Europa. 7 

Nieuwe ontwikkelingen dienen zich aan: er 
komen weliswaar minder stukgoedschepen in 
de toekomst, maar ze zullen meer lading 
meebrengen. Gedacht wordt dan ook aan 
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herstructurering van de stukgoedsector: min
der kadelengte, maar meer ruimte om goe
deren te sorteren en op te slaan. Rotterdam 
zal daarmee een grotere functie krijgen als 
distributiehaven. Daarnaast zullen de (nieu
we) handelsbetrekkingen met de Chinese 
Volksrepubliek niet ongemerkt aan de stuk
goedsector voorbijgaan: in de eerste negen 
maanden van 1979 deden alleen al 104 
Chinese schepen de haven van Rotterdam aan 
tegen 105 in geheel 1978.8 Het onlangs 
opgerichte bedrijf Cross Ocean, gezamenlijk 
eigendom van de rederij China Ocean Ship- -
ping Company en Paktrans, past duidelijk in 
dit beeld. De Chinese vrachtvaart bestaat 
grotendeels uit stukgoederen, verwacht kan 
worden dat de schaalvergroting van de Chi
nese zeevaart via palletisering zal verlopen 
(transport van goederen gestuwd op pallets). 
Deze schaalvergroting zal de betekenis van 
Rotterdam als distributiehaven (China-Eu
ropa) verder doen toenemen. Het stukgoed 
mag een 'oude' havensector zijn, het is er ook 
één met nieuwe ontwikkelingsmogelijkhe
den. 

Het machinaal/ massagoed ( ontstaan rond 
1900) is de sector van de granen, olie, 
peulvruchten, kolen, erts, oliehoudende za
den en veevoedergrondstoffen. De overslag is 
hier kapitaalintensief. Zo verwerkt een mo
derne graanelevator achthonderd ton zwaar 
graan per uur9, ofwel qua tonnage vier maal 
zoveel als een balenploeg stukgoedarbeiders 
op een hele dag aan koffie overslaat. Op het 
gebied van de granen- en derivatenoverslag is 
de laatste tijd sprake van nieuwe transport
technieken middels een samenwerking van de 
Graan Elevator Maatschappij (GEM) met de 
Nederlandse en Duitse Spoorwegen. Via het 
treinbeladingsstation in Europoort vindt 
graan- en veevoertransport plaats dat voor
heen voornamelijk via de binnenvaart ver
liep, een experiment dat in 1976 startte. Het 
zeeschip-treintransport tot in de DDR ver
loopt via zogeheten 'Zielgebietzüge' of 'krui
denierstreinen', treintransport naar één cen
traal distributiepunt vanwaar de wagons naar 
drie of vier verschillende ontvangers in de 
directe omgeving worden gedirigeerd.10 

In een tijd waarin energiedragers schaarse 
goederen zijn en daardoor in toenemende 
mate onder politieke druk komen te staan, 
weet Rotterdam zijn positie juist op deze 
markt sterk te verbeteren. Zo steeg in 1979 
de aanvoer van olie ten opzichte van 1978 
maar met liefst 17% tot 139 miljoen ton. Ook 
de aanvoer van kolen zit sterk in de lift. In de 
onlangs gepubliceerde Kolennota van het 
ministerie van Economische Zaken wordt 
voor het jaar 2000 een nationaal kolenver
bruik van minimaal 26-30 mil joen ton voor
speld. Ter vergelijking: het verbruik in 1980 
wordt geschat op 1,5 miljoen ton.11 Voor de 
gehele sector machinaal/massagoed is een 
verdere uitbreiding van overslagcapaciteit te 
verwachten. · Op het gebied van de kolen
overslag wordt een nieuwe kolenterminal ge
pland op de Maasvlakte, waarvoor zowel de 
'kolenboeren' (Steenkolen Handelsvereni
ging) als de 'olieboeren' (Shell) met elkaar 
zwaar in de slag zijn. 

De sector containers komt in de Rotterdamse 
haven in de jaren zestig tot ontwikkeling. 
Oorspronkelijk is de container-business een 
puur Amerikaanse aangelegenheid. Door de 
oorlogvoering in Korea en later in Vietnam 
waren de Amerikaanse troepen aangewezen 
op goede, maar vooral ook snelle verbindin
gen. Transport van oorlogstuig via containers 
bleek daarbij het middel bij uitstek. Deze 
containerisering is vervolgens overgewaaid 
naar Rotterdam. Een belangrijk container
bedrijf, het grootste van Europa, is Europa 
Container Terminus. In 1977 werden in 
Rotterdam 900.436 containers afgehandeld. 
Uit de prognoses 1977-2000 van het ge
meentelijk Rotterdams Havenbedrijf is op te 
maken dat er in het jaar 2000 meer dan 
driemaal zoveel containers worden verwacht. 
De totale goederenoverslag van de laatste 
honderd jaar in de Rotterdamse haven over
ziend, kunnen we stellen dat de Maasstad een 
andere transportfunctie gekregen heeft: van 
doorvoer- of transitohaven in de periode· 
tot dë Tweede Wereldoorlog naar distribu
tiehaven nu. Van 'passeerstation' is de haven 
een 'rangeer- en bewerkingsstation' gewor
den, 

In de 'put' 

Van familiebedrijf naar conglomeraat 
In de Rotterdamse haven opereren van ouds
her een aantal familiebedrijven. Voorbeelden 
van familiebedrijven in het stukgoed zijn de 
'Thomsens havenbedrijf en 'Muller'. Deze 
bedrijven behoren aanvankelijk tot het klein/ 
middenbedrijf. Door de felle concurrentie
strijd, een strijd die na 1900 ook in het 
massagoed/machinaal ontstaat, treedt er met 
name tussen de twee wereldoorlogen schaal
vergroting op. Tegelijkertijd verandert dan 
ook het type bedrijf: het wordt tot een 
grootbedrijf Na de Tweede Wereldoorlog zet 
het proces van schaalvergroting zich voort.· 
Via groei van het eigen bedrijf, overname van 
en/of fusie met buitenlandse, qua marktge
richtheid soortgelijke of andersoortige on
derneminien, ontsta�t een steeds ondoor
zichtiger wordend web van internationaal aan 
elkaar gerelateerde havenbedrijven. Zo 
· waren er vroeger de bedrijven Blauwhoed
veem en Pakhuismeester, die nu zijn gefu
seerd tot Pakhoed, een bedrijf met een
concernvorm van diverse divisies van activi
teiten (opslag, overslag, vervoer) dat inter
nationaal is vertakt (in Europa en Amerika).
Door fusie en concentratie, diversificatie van
activiteiten en gerichtheid op verschillende
markten (de havensectoren) ontstaan nieuwe
economische belangengroepen in de vorm
van conglomeraten. 12 Er ontstaan bedrijven
die belangen hebbe.n in het hele havenge
beuren van stukgoed, machinaal/massagoed
en container.
Een conglomeraat heeft als kemµerk dat er
onder één naam van een joint venture of
holding zeer uiteenlopende activiteiten wor
den verricht. Enkele voorbeelden:
-Internatio-Müller bestaat uit ongeveer 150
versch�llende ondernemingen; het bedrijf is
actief in handel, industrie en havenwerken.
-Furness bestaat uit tientallen bedrijven,
actief op onder meer het gebied van tankop
slag van vloeibare chemicaliën, vervoer van
vloeibaar asfalt en zwavel overzee, stuwa
doors- en terminaloperator-activiteiten, car
gadoorbedrijven, bevrachtingsbedrijven,
verkoop en onderhoud van bedrijfswagens,
import van transportmiddelen en verhuur van
vorkheftrucks en hoogwerkers.
..:.steenkolen Handels Vereniging (SHV) is
ook zo'n duizendpoot. Tot SHV-Holdings
behoren tientallen bedrijven, onder andere
Geveke, SSM Coal, Van Nievelt, Goudriaan
& Co., GTI Installatietechniek, Calpalm,
Xenos, Makro. Gerekend naar de totale
omzet behoort SHV Holdings tot de ·acht
grootste ondernemingen van Nederland:
Shell, Unilever, Philips, Gasunie, Akzo,
Estel, DSM en SHV.
In de loop der tijd is een tendens te zien om
een gehele trafJSportketen onder beheer en
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controle te krijgen. Zo heeft de Holland
Amerikalijn (HAL) een belangrijke rol ge
speeld bij de oprichting van Europe Contai
ner Terminus (ECT), het grootste container
bedrijf van Europa. Met andere buitenlandse 
rederijen heeft de HAL eveneens de Atlantic 
Container Line (ACL) opgericht. De SHV, 
die ook in de containersector actief is, heeft 

· weer bindingen met Thyssen A.G., Ruhr
kohle A.G. en Thyssen-Bornemisza. Deze
laatste drie hebben weer belangen in de
Nederlandse Rijnvaart Vereniging (NRV).
Deze NRV is sinds kort eigenaar van de
duwvaartrederij Europese Waterweg-Trans
porten.
Havenbedrijven fuseren en rederijen fuseren.
Een voorbeeld van deze laatste is de Neder
landse Scheepvaart Unie (NSU), in 1969
ontstaan uit vijf grote Nederlandse lijnvaart
rederijen met een nieuwe divisiestructuur13 

met als een van de deelactiviteiten: transport
en havenoverslag. Nederlandse (haven)be
drijven opereren in het buitenland, buiten
landse (haven) bedrijven opereren in Neder
land. Tussen geschetste schaalvergroting en
internationalisatie door zijn in Rotterdam
kleine( re) havenbedrijven blijven bestaan.
Deze hebben zich dan gespecialiseerd in
bepaalde stukgoedactiviteiten of krijgen acti
viteiten uitbesteed van een groter bedrijf, dan
wel spelen in op een bepaalde markt die voor
een groter bedrijf niet rendabel is. Ze funge
ren als een soort 'chartermaatschappij' bin
nen het Rotterdamse havengebeuren.
De Rotterdamse haven bestaat dus uit een
complex van havenbelangen en -kapitalen,
waarin een ondoorzichtig internationaal in
vesteringspatroon gericht op het aantrekken
en afstoten van ondernemingen troef is. Een
ondoorzichtigheid die verder bevorderd
wordt door de tendens havenbedrijven van
een besloten vennootschap (BV) om te zetten
in een commanditaire vennootschap (CV).
Dit geheel van bedrijfspolitieke ontwikkelin
gen moet bij het Rotterdamse havengebeuren
betrokken worden, of zoals een havenarbei
der het uitdrukte:
'Waarom wordt van werknemers gevraagd,
solidair te zijn met zogenaamde zwakke be
drijven en daarvoor te matigen, laten die sterke
bedrijven maar solidair zijn met die zwakke
ren' ...

Ontkwallflcatie
In de Rotterdamse haven werken in de
stukgoed-, machinaal/massagoed- en contai
neroverslagbedrijven respectievelijk onge
veer 8000, 3500 en 1500 havenarbeiders.
Stukgoedoverslag vormt de oudste sector en
is in oorsprong zo oud als het (zeil)schip. Met
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het verdwijnen van de zeilvaart en de op
komst van de stoomboot veranderde het 
bootwerkersberoep. Het lossen en laden van 
een zeilschip ging gepaard met op- en aftui
gen, een ambacht waarbij specifieke zee
manskennis14 nodig was. Rond de eeuwwis
seling verdween dit ambachtelijk element 
geleidelijk aan uit het havenwerk, daarmee 
ook een bepaalde beroepsgroep, de bootwer
ker werd de sjouwerman van nu in het ruim 
('de put') of op de kade. Bij dit arbeidsproces 
gaat het echter om meer dan een handelings
patroon van lossen en laden. Het schip, dat 
steeds groter en sneller wordt, moet worden 
gestuwd in een bepaalde volgorde en ritme 
van werken waarvoor een bepaalde kennis en 
ervaring ('feeling') is vereist, alsmede een 
anticipatievermogen voor soort lading, schip 
èn werkploeg ('inspelen'). Tillen is ook meer 
dan oppakken, rollen, kantelen, overnemen; 
in één keer wegzetten; het 'kapzakken' met 
balen is zeker handwerk, maar vereist óók 
een bepaalde vakkennis vap de 'putter' 
waarin heel wat elementaire mechanica ligt 
opgesloten. Wie bijspringt bij een verhuizing 
is 's avonds veelal compleet 'gebroken', de 
'putter' wordt hier dagelijks mee geconfron
teerd maar heeft een werkritmiek ontwikkeld 
om deze (be)last(ing) zoveel mogelijk te 
beperken. 
In het stukgoed slaan de stuwer, de vorktruck
rijder, de talleyman, de kraanmachinist, de 
winchdrijver, de bootsman, de controleur, de 
ploegleider, de botenbaas in een onderling 
samenspel van alles en nog wat over: zakken, 
kistjes, vaten, dozen, blikken, hout, pijpen, 
huiden, veekoeken, kratten. Het werk van 
een balenploeg in de koffie verloopt als volgt: 
' 's Morgens om half acht beginnen we vanuit 
de kantine, daar worden we ingedeeld. Dan 
komen we bijvoorbeeld met zes man, dan staat 
daar koffie en dan moeten we de balen 
wegen. leder heeft zijn haak in de hand, die 
balen wegen 7 5 kilo. De bootsman komt aan 
dek, waarschuwt ons, dan komen de stroppen 
naar beneden. Dan maken we twintig balen, 
dus één hijs en maken die met twee man vol, zo 
gaat dat dan door. Twee man hier, twee man 
daar, en dat gaat dan zo de hele dag door. En 
men kan wanneer we zo de hele dag gewerkt 
hebben tot tien voor vier 170 tot 200 ton 
verwerkt hebben.' 
Het werk moet dagelijks worden ingedeeld 
voor het soort lading: koffie, meel, fruit, 
katoen, tabak, chemicaliën, vriesgoed (bij
voorbeeld -20 °C), de omvang van de werk
ploeg en de plaats van werken, binnen/buiten 
boord, dekgast, plaats bij de hijs. Als gevolg 
van de toenemende industrialisatie eind vori
ge eeuw15 kwam een nieuwe havensector tot 
ontwikkeling, de overslag van massagoed via 
grote machines: kolen, erts en graan. Graan
elevatoren zuigen aan de ene kant graan uit 
een zeeboot en laden aan de andere kant een 
binnenschip. Met de fabrieksindustrie ont
stond ook een transportindustrie met als 
kenmerken: standaardisatie en mechanisatie 
via laadboom, stoomlier, kraan, laadkist en 
(later) pallet. Havenarbeid wordt steeds meer 
onderdeel van een internationaal transport
systeem van onderling samenhangende ver
voersmiddelen als zeeboot, binnenschip, au
to/trailer en vliegtuig. Door deze groot
scheepse mechanisatie in het machinaal ont
staat een nieuw patroon van lossen en laden in 
de haven, naast de traditionele havenarbeid. 
In het machinaal zijn de ploegen kleiner en de 
overslagsnelheid veel groter: 
'Wat wij vroeger met 100 man deden en dan 
met de schop, wordt nu met bulldozers enzo
voort uit de ·dekken getransporteerd en dan 
komt er zo'n grote kraan zo'n 10 ton, weet ik 
hoeveel tegelijk pakken en dan trekken ze zo'n 
boot in 24 uur of 36 uur leeg. Da.t was er 
vroeger niet bij, hè.' 
De sector machinaal kent een grotere mecha
nisatie en minder variabiliteit van werken dan 
het stukgoed. Ook hier wordt het werk 
dagelijks ingedeeld maar met een grotere 
voorspelbaarheid van soort lading, omvang 
werkploeg en plaats van werken. Het machi
naal kent andere functies en namen dan het 
stukgoed: tremmer, schipper, de elevator
baas, pijpbediener, knoppeur, weger, motor
drijver, bakkenbestuurder. Het is (meer) 
machinegebonden werk dan het stukgoed, het 
werk in de 'put' heeft hier plaats gemaakt 
voor werken aan of bij de 'veter'. Alhoewel 
verschillende soorten produkten worden 
overgeslagen als ertsen, kolen, granen en 

derivaten en tegenwoordig ook veel chemi
sche produkten als ureum, fosfaten is de 
ladingsoort minder divers dan het stukgoed. 
Er is een ander patroon van ·werkhandelingen 
ontstaan en in zekere zin minder werk-'fee
ling', stuwen is een proces-handeling gewor
den. De tremmer schept produkten, die in het 
ruim van een kolossaal schip liggen naar de 
plaats waar deze weggehaald kunnen worden 
door een grijper of elevatorpijp(en). Als er 
granen en derivaten worden overg_eslagen 
moet ervoor gezorgd worden dat de elevator
pijp · voortdurend kan zuigen, ook worden 
hierbij in het ruim bulldozers gebruikt, er is 
een non-stop werkproces. 
Toch zijn bepaalde aspecten van het traditio
nele havenwerk hier ook (nog) aanwezig, er 
blijft een zekere proces-'feeling', zij het dat 
dit voor een kleinere groep geldt, namelijk de 
wegers. De weger in de 'veter' slaat weliswaar 
tonnen graan over, wat machinaal gaat, maar 

Toename van het Chinese vrachtverkeer 

bedient met de hand de weegapparatuur en 
voelt telkens aan de bascuul ('het zwaantje') 
of het kwantum bereikt is en maakt dan met 
handbediening het kwantum precies vol. Ge
zegd kan worden dat hoe verder de locatie van 
Rotterdam afstaat, Maas/Rijnhaven-Botlek
Europoort, des te moderner het machine
park, des te meer zijn bedieningsfuncties tot 
louter controlefuncties geworden. Het toet
senbord en schakelprocessen hebben het 
'zwaantje' vervangen en veelal wordt gewerkt 
op afstand van elkaar in een combinatie van 
één-mansfuncties: bulldozer(s) in het mam
moetruim, knoppeur aan dek en ver weg in de 
silo de weger, die nu operator-weger heet. 
Naast de elevator met meervoudige pijpin
stallaties heeft een nieuw loswerktuig zijn 
intrede gedaan, de pneumaat: een kruising 
van een zuig-, graaf- en transportmachine, 
alsmede een nieuwe functie van machinist/ 
pneumatist. Ploegen worden kleiner, onder
ling contact wordt minder persoonlijk, de 
permanente herrie maakt alleen portofoon
communicatie en/of visueel contact mogelijk. 
Groepswerk is in het machinaal geleidelijk 
meer individueel werk geworden. 

Container 

Bij de invoering van de container in de jaren 
zestig ontstond naast het stukgoed en machi
naal een nieuwe havensector, containerover
slag. De containerisatie kenmerkt zich door 
nieuwe verpakkingstechnieken van stukgoe
deren als bier, chemische produkten, elektro
nica, koffie, tabak en bepaalde massagoede
ren (de bulkcontainer) met een nieuwe over
slagtechniek (huis-huis transport). Contai
nerbedrijfsvoering is hoog geautomatiseerd. 
De haven opgevat als een transportsysteem 
heeft hier de kenmerken van een mens-ma
chinesysteem gekregen met een hogere tech
nische complexiteit dan het machinaal/mas
sagoed, waarQij mens èn machine tot een· 
systeemprestatie geworden.16 Machinege
bonden werk is hier apparatuurgebonden 
werk op basis van computerinstructie. Zoals 
de proces-industrie het vorige decennium een 
nieuwe functie deed ontstaan van bedienings
vakman/ chemiciën, ook wel ope.rator ge
noemd17, zo heeft ook hier een nieuw pro
duktieproces een nieuwe functie gecreëerd, 
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de terminal-werker. Een nieuwe haventech
nologie, een nieuwe havenarbeider. De func
tie van terminal-werker omvat vele nieuwe 
functies: van-carrierchauffeur, verkeerslei
der, tugmaster-chauffeur, transtaineropera
tor, radioman, sjorder, grendelaar. 
Als voorbeeld de van-carrierchauffeur die op 
een hoog vierwielig (voor de haven nieuw) 
voertuig rijdt, ook wel de 'kangoeroe' ge
noemd . Dit voertuig schuift over een contai
ner van zo'n twintig ton heen en verplaatst 
deze als het ware onder de buik hangend in 
een straat. Als de chauffeur zijn dienst (vol
continu-arbeid) begint ontvangt hi j van de 
'shift'-leider een laadlijst met nummers, een 
gecomputeriseerde werkinstructie. Instruc
ties worden ook per portofoon gegeven. 
Processturing vindt plaats door afdeling con
tainercontrole en computercentrum. 
'Je zit in de van-carrier, dan gaat het door de 
portofoon zo van:' Moeder 20 5 Anton'. Is dat 

jouw code dan ga je erop af. Meteen daarna 
gaat het door de portofoon van: 'Moeder 20 5 
Barend', dat is dan bijvoorbeeld voor je 
collega. En zo heb je Moeder, Hendrik, 
Simon, Ferdinqnd, Ronald, Gerard, Xerxes, 
Dirk, Eduard en dat zijn allemaal namen voor 
vakken. Verder heb je nog straten; 1 tot 20. 
Alles bij elkaar een hele familie dus.' 
De computer reguleert het gehele overslag
proces, er vindt aldus permanente proces
controle (on-line) plaats via de instructie
kaart. Er is een grote mate van voorspelbaar
heid in het werk, slechts straten of nummers 
op de container wisselen. Het soort lading is 
onbekend: de container is anoniem. In deze 
nieuwe havensector bestaat de traditionele 
havencultuur niet of nauwelijks, de ploeg met 
vaste 'maten' heeft plaatsgemaakt voor een 
'shift' van nummers in straten. De havenar
beider bestaat er niet meer, hij is een nieuw 
soort transportwerker geworden. De in deze 
sector werkzame sjorder lijkt in een aantal 
werkhandelingen nog op de bootwerker, hij 
laadt of stuwt echter niet, maar zet containers 
vast op een containerschip. Feeling, anticipa
tie en inspelen, eigen aan het arbeidsproces 
van de bootwerker met een bepaalde speel
ruimte in de werkuitvoering kent de termi
nalwerker niet, hij dient een geprogram
meerde instructie uit te voeren. Veelal heeft 
de terminal-werker niet de havenvakschool 
gevolgd, zoals de 'putter' met certificaat, 
maar bestaat er voor hem een eigen bedrijfs
opleiding en -instructie. Ondanks dat er 
een zeker bedrijfseigen scholingsniveau 
bestaat (het minst voor de sjorder, het meest 
voor de kraanmeester, met de van-carrier
chauffeur daartussen) moet arbeidshistorisch 
van een ontkwalificatie van het havenwerk 
gesproken worden.16 Er ontstaan weliswaar 
nieuwe functies op kaderniveau in de opera
tionele en administratieve sfeer en logistieke 
werkzaamheden(bi jv.onderhoudspersoneel), 
maar het gros van het containerterminalper
soneel verricht werk waarbij het vakmatige 
stuwen, laden en lossen tot verplaatsen en 
stapelen is geworden. Het is computergebon
den werk, gericht op zoveel mogelijk 
scheepshandelingen ('moves'), wat sterk 
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