
'COAST HOPPING' 
Door Erik Haverkorn  

 

'Coast hopping' met een open zwaardboot 
verschilt van zeilen met een normaal jacht, groot 
of klein, op een belangrijk punt: door het 
ontbreken van een motor weet je nooit van 
tevoren hoeveel mijl je zal afleggen en waar je zal 
aankomen. Je kan nog zo veel plannen voor een 
bepaald dagtraject maken, als de wind het laat 
afweten, onverwacht tot stormkracht toeneemt 
of juist bijzonder gunstig blijkt, kom je ergens 
anders uit dan je had gepland, iedere morgen 
voor het vertrek bestudeer je daarom uitvoerig de 
kaart  en  zoek  je  zo  veel  mogelijk  landings- 

plaatsen uit: strandjes, beschutte baaien, 
vissershavens en grote havens. Je neemt een 
bepaald eindpunt in gedachten, maar ook al deze 
vluchtplaatsen moet je je van te voren inprenten. 
'Coast hopping1 is het meest aantrekkelijke langs 
een kust of eilandenreeks met een aangename, 
warme temperatuur. Warm weer op zee is 
heerlijk. Het heeft maar een nadeel: waar het echt 
warm is, vooral langs een kust, is de wind per 
definitie onberekenbaar en kan razendsnel 
toenemen  van  nul  tot  stormkracht.  Je voorbe- 

We hadden een aantal speciale aanpassingen voor 
zeezeilen, zoals: Een borglijntje tussen giek en ma st, 
zodat de giek niet los raakt bij bijvoorbeeld reven  op 
zee. Een eenvoudige rolfokinrichting. Handig om sne l 
zeil weg te nemen. Een lichtgevend bolkompas (Silva ), 
bevestigd in de mastgroef, tevens als handpeilkompa s 
te gebruiken. Aan bak- en stuurboord een extra 
kompashouder, om bij 's nachts zeilen dichtbij een 
aflezing te hebben. Wegneembare overloop voor de 
grootschoot. Door een palletje in te drukken is dez e 
weg te nemen zodat er ruimte komt om in de boot te 
slapen. Een reeflijn in plaats van knuttels. De bou t van 
het midzwaard valt in een groef in het zwaard, zoda t 
het zwaard uit de zwaardkast genomen kan worden, 
hetgeen nodig is om op de wal in de boot te kunnen 
slapen (zonder dat het zwaard als een schot boven d e 
dubbele bodem tussen de twee bemanningsleden in 
staat. Een borgpen zorgt ervoor dat het zwaard er n iet 
uit kan bij omslaan. Voor het slapen in de boot op het 
water is het zwaard zo gemaakt dat het in zijn gehe el 
in de zwaardkast kan zakken en dus niet meer 
uitsteekt. De zwaardkast van de Simoun vormt 
nauwelijks een verhoging in de kuipvloer. Op de 
zijdekjes aan bakboord en stuurboord special 
draaideksels, die we met een houten sleutel open- e n 
dichtdraaiden want door het zout komen ze vaak 
muurvast te zitten, en om ze werkelijk waterdicht t e 
laten zijn moeten de deksels strak vast gedraaid 
worden. Een drinkwatertank van tien liter, die 
vastgesjord zit met een band door een curreyklem. 
Zowel het roer als het zwaard werken 'andersom' dat  
wil zeggen ze worden door zwaar elastiek naar 
beneden getrokken en door een val omhoog gehaald. 
Dit om breuk bij vastlopen op een rots, wat fataal kan 
zijn zover van huis, te voorkomen. Het zwaard en ro er 
geven mee in de vaarrichting. De loosklep in de 
spiegel is absoluut dicht in dichte stand zodat de kuip 
's nachts niet langzaam vol met water komt te staan . 

  

Met een open zwaardboot 
langs de kust 

Met een open zwaardboot op zee varen; dat is niet alleen voor Olympische 
zeilers. Ook als toerzeiler kan je daar veel plezier aan beleven. Maar dan wel 
goed voorbereid en liever niet langs onze koude kikker kust. Erik Haverkorn 
vertelt hoe hij aan 'coast hopping' doet: zeilen langs de kust, 's middags de 
boot op het strand trekken en de volgende dag weer verder. En dat, als échte 
'coast hoppers', natuurlijk zonder motor. Erik en Louise hebben op die manier 
de kusten van Joegoslavië en Turkije verkend. In dit artikel komt hij met tips en 
raadgevingen voor ieder die 'n keertje wil 'coast hoppen'.  
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reiden op 'coast hopping' betekent daarom dat 
zowel de boot als jezelf berekend moeten zijn op 
stormkracht. En ook op golven zoals je die nog 
nooit op een vaderlandse plas of zelfs maar op de 
Noordzee hebt meegemaakt. Je kan er plotseling 
in terecht komen en in tegenstelling tot wat je 
gewend bent, bij bijvoorbeeld wedstrijdzeilen, is 
er dan niemand om je te hulp te schieten. Want 
een ding is zeker: zodra het echt gaat spoken, 
vluchten vrijwel alle jachten, meestal op hun 
motor, richting dichtstbijzijnde haven en dan blijf 
je helemaal alleen midden in een woeste zee of 
vlak bij een angstaanjagende hoge rotskust op 
lagerwal. 

Safetyfirst  
Er is dus maar een devies voor 'coast hopping' 
en dat is: 'safety first'. Reken op niemand en leef 
je in in de zwaarst mogelijke omstandigheden; 
dat is de enige manier. Dit devies was de 
leidraad voor de keuze van onze boot, alle 
maatregelen die we troffen en voor de uitrusting 
die we meenamen. Een aantal andere speciale 
aanpassingen werden ook nog ingegeven door 
het feit dat we op verschillende manieren wilden 
overnachten en zoveel mogelijk onafhankelijk 
wilden zijn. We moesten dus een paar dagen 
buiten de bewoonde wereld kunnen doorbrengen. 
De keuze van het vaargebied voor de eerste reis, 
de Adriatische zee, stond al maanden eerder 
vast dan die van de boot. De eisen waaraan de 
boot moest voldoen, waren: 
- gering gewicht, - ruimte in de kuip om erin te 
kunnen overnachten, 
- reserve drijfvermogen, 
- een niet te groot zeilplan. Uiteindelijk kozen wij 
voor een Simoun 445. Na twee reizen (de tweede 
reis was langs Turkije en de Griekse eilanden) 
van elk twee maanden, 

Direct achter de mast hebben we dwars over de boot 
een net gespannen. Alle losse kleine zaken zoals 
kijker, camera, zakmes, zonnebrillen, etcetera zate n 
hier aan vast. Er lag meestal fruit, tomaten, meloe n 
enzovoort in.  

zijn we er nog steeds van overtuigd daarmee een 
uitstekende keus te hebben gedaan. Het cijfer 
445 zegt het al, hij is vier meter vijfenveertig lang. 
Dat is klein en klein is een voordeel, want het is 
licht en handelbaar. De speciale aanpassingen 
die wij voor 'coast hopping1 aanbrachten zijn in 
drie categorieën te verdelen: a. Ruimte voor 
kleding en uitrusting; b. aanpassingen om te 
kunnen overnachten; (voor anker, of in de boot 
op de wal, of op de sloepenhelling van een 
vissershaventje.) c. Vergroting van de 
zeewaardigheid. 

Bergruimte  
Wij gingen er, met het oog op een zo groot 
mogelijke zeewaardigheid, vanuit dat alles wat 
niet rechtstreeks met het zeilen zelf te maken 
had, tijdens het varen nergens in de kuip moest 
zijn terug te vinden. De boot moest eruit zien 
alsof er niets bijzonders aan boord was. Dus in de 
kuip geen vastgesjorde waterdichte zakken, 
hetgeen de meest voor de hand liggende 
oplossing zou zijn geweest. Bij eventueel 
omslaan zou dat onherroepelijk tot complicaties 
leiden. De bagage, de kleding en de uitrusting, 
moest in de romp worden verstouwd. Om dit 
mogelijk te maken monteerde ik op verschillende 
plaatsen schroefdeksels (RWO ± 16 cm); acht in 
totaal. Twee in de kuipbodem (ruimte voor 
voedsel en zaken die zoveel mogelijk koel 
moesten blijven, zoals bijvoorbeeld fotorolletjes), 
vier in de zijdekken en twee in de kuipwand. 
Maar de grootste bergruimte (onder andere voor 
de dubbele slaapzak en het luchtbed) kwam voor 
in de punt. 
Een ovaal houten luik met rubberpakking en 
zelfgemaakte roestvaststalen knevelconstructie 
zorgde ervoor, dat tijdens beide reizen alles 
gortdroog is gebleven. De knevel kon bovendien 
afgesloten worden met een zeewaterbestendig 
hangslot. Zes van de ruimtes met de RWO-
deksel voorzag ik achter de flens van een 
waterdichte zak (zie schets nr. 1 in de 
Waterkampioen 6, 1986 voor de indeling), zodat 
de inhoud zelfs als er water tussen de dubbele 

bodem zou komen, droog zou blijven. Ook de 
ruimte in de punt werd op die manier van een 
grote waterdichte zak voorzien. En in het geval 
we lek zouden slaan, zouden de zakken voor vast 
drijfvermogen zorgen. 

Het overnachten  
Een groot voordeel van de Simoun is dat er in de 
kuipbodem slechts een geringe verhoging 
(ongeveer 4 cm) in het midden is voor de 
zwaardkast. Hierdoor is er ruimte voor een 
tweepersoonsluchtbed op de bodem, zij het dat 
het in de breedte enigszins samengedrukt wordt 
in de kuipwanden. In werkelijkheid waren het 
twee, in de lengte aan elkaar genaaide 
eenpersoons lichtgewicht luchtbedden van 
Adventure Sports. 
Zoals iedereen weet, blijft er bij een neergelaten 
zwaard altijd nog een driehoekje van het zwaard 
boven de zwaardkast uitsteken en in 
opgehaalde stand staat het zwaard helemaal als 
een verticale afscheiding in het midden van de 
kuip. Behalve het zwaard zat ook de 
schootoverloop in de weg. De overloop maakte 
ik uitneembaar. 
Ook voor het zwaard moesten we, wilden we 
zowel voor anker als op de wal in de boot kunnen 
slapen, een oplossing vinden. Voor slapen op 
het water was de oplossing eenvoudig: een 
zwaardvalschijf verzonken in de kop van het 
zwaard ... en het zwaard kon dieper de 
zwaardkast in. 
Daarentegen moest het zwaard voor het slapen 
op de kant er in z'n geheel uitgenomen kunnen 
worden. Eenvoudig de zwaardbout eruit trekken 
betekent, als je dat op het water doet, dat je 
zinkt. En de bout er op de kant uithalen door de 
boot in z'n geheel op zijn kant te zetten is in negen 
van de tien keer onmogelijk vanwege rotsen en 
andere obstakels die dwars door de romp 
zouden gaan. Er moest dus een andere 
oplossing komen. Uiteindelijk bleef er maar een 
ideale oplossing over: in plaats van het gat in het 
zwaard voor de zwaardbout moest er een gleuf 
komen en die gleuf moest weer vergrendeld 
kunnen worden. Het standaardzwaard vond ik te 
zwak voor onze plannen dus heb ik een nieuw 
zwaard laten maken. Het werd samengesteld uit 
drie lagen van 7 mm en zo gelijmd dat de 
uitsparing voor de vergrendelpen er meteen in 
zat. Het werd, ondanks de gleuf voor de 
zwaardbout, een oersterk zwaard. In geval van 
nood (omslaan in zware golfslag) konden we er 
met z'n tweeën zonder enig risico ons volle 
gewicht op zetten om de boot overeind te 
trekken. Gelukkig is dat tot nog toe niet nodig 
geweest. 
Een andere noodzakelijkheid om rustig te slapen 
is het wegvijlen van alle, ook de allerkleinste, 
scherpe randjes van het beslag, de schroef- en 
boutkoppen en dergelijke. Dit om te voorkomen 
dat het luchtbed wordt geperforeerd. 

Zeewaardigheid  
Een van de eerste vragen met betrekking tot de 
veiligheid was meestal: 'Jullie varen zeker wel 
met een lifeline?' Het antwoord is: 'In geen geval'. 
Een reddingslijn kan op een verkeerd moment 
overal vasthaken en je kan er over struikelen. Op 
een kajuitzeiljacht weegt dat ruimschoots op 
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tegen het risico van overboord slaan. In een 
jolletje is struikelen fataal. Wij gingen ervan uit 
dat als een van ons overboord mocht slaan, dat 
hij of zij bij weinig wind opgepikt kon worden en 
dat bij veel wind en de daarbij behorende zee de 
boot wel direct bij het verlies van de halve 
bemanning plat zou gaan. Het is vooral een hele 
reeks van details die de zeewaardigheid verhogen. 
Variërend van gezekerde harpjes tot een 
vastgesjorde tien liter drinkwatercontainer en 
een bolkompas, dat op drie manieren is te 
gebruiken. Stormzeilen en een rif zijn voor de 
hand liggende zaken. 

leder onderdeel onmisbaar  
Op een zo klein bootje als onze Simoun is ieder 
onderdeel vitaal en onmisbaar. Het tijdens zwaar 
weer overboord vallen van het pennetje van een 
harpje, waarmee je het stormzeiltje van vier m2 
moet hijsen, kan fatale gevolgen hebben, want 
lagerwal bestaat in ons vaargebied meestal uit 
een meedogenloze rotskust. De zee komt bij 
windkracht vier al volop over de boot heen en het 
is ondenkbaar dan nog even een luikje te openen 
om een ander harpje te gaan zoeken... 
Voorkomen is enige remedie. Alle harpjes waren 
dus van het type met een pennetje dat er niet uit 
kon vallen, alle musketonhaken waren gezekerd 
aan de desbetreffende vallen en lijnen en het 
kompas en de verrekijker waren voorzien van 
borglijntjes. Zelfs de fles met zonnebrandolie zat 
met  een  lijntje  vast.  Ook  de  giek  was 

voorzien van een lijntje waardoor de lummel er 
niet uit kon vallen bij het hijsen van het stormzeil. 
Bij harde wind (te) weinig snelheid lopen houdt, 
vooral aan de wind, risico's in. Je verlijert te veel 
en dat is met het oog op de rotskusten geen 
aangename gewaarwording. En met ruime wind, 
die misschien nog verder gaat toenemen, is het 
beter zo snel mogelijk beschutting op te zoeken. 
Het is beter zo veel mogelijk zeil te voeren, zó veel 
dat de boot nog net min of meer comfortabel te 
varen is, dat wil zeggen met de bemanning in de 
trapeze. Om die reden heb ik voor de tweede reis 
naast Stormzeilen (bestaande uit een grootzeil 
van ongeveer 4 m2 en een fok van ongeveer 1 m2) 
ook nog voor een reefmogelijkheid in het grootzeil 
gekozen. Dat levert een vermindering van ± 2,5 
m2 op. Bovendien heb ik een fok van ± 3 m2 laten 
maken, qua grootte dus tussen de normale en de 
stormfok in. Vanaf windkracht zes ging het rif in 
het grootzeil, bij zeven werd de gewone fok 
verwisseld voor de kleine fok. Dankzij het rif en 
de kleine fok hebben we langs de Turkse kust 
niet één keer de stormzeilen hoeven gebruiken, 
want meer dan windkracht zeven hebben we niet 
gehad. De voorlijken van alle voorzeilen waren 
even lang, dat wil zeggen de kleine fok en de 
stormfok waren voorzien van een vaste 
verlenging. Het wisselen van de fok ging als 
volgt: fok wegrollen (met schoten en al), 
wegnemen en verstouwen, de kleine fok in op-
gerolde toestand aanpikken, schoten inscheren 
en  daarna  uitrollen.  Idem  voor  de  stormfok. 

De uitrusting van de Naima bij de" reis langs de 
Turkse kust.  
1. watertank (10 liter); 2. emmertje voor vele 
doeleinden: wassen, (haven)toilet en om de 
boot iedere avond te kunnen soppen, wat een 
dagelijkse noodzaak was om te voorkomen dat 
alles de volgende ochtend door dauw kletsnat 
is; achtergebleven zout trekt het water aan; 3. 
stootwillen die dienen om de boot op de kant te 
rollen; 4. twee paar flippers en twee duikbrillen; 
5. walschoenen; 6. surflaarzen, ter voorkoming 
van blessures bij het aanleggen op plaatsen 
met bijvoorbeeld een rotsbodem; 7. storm-
grootzeil; 8. stormfok; 9. anker van 2'A kg; 10 
veertig meter lijn, talie om de Naima een strand 
op te takelen en tevens sleep- en ankerlijn; 11 
reddingsvesten; 12. dektent; 13 slaapzak met 
binnenzak; 14. slaapzak met twee aan elkaar 
gezette lichtgewicht luchtbedden; 15. 
voetpompje; 16. toilettas; 17. EHBO-doos; 18. 
één badhanddoek; 19. zeekijker; 20. water-
dichte ton voor camera en scheepspapieren; 
21. reparatieset; 22. zonnebrillen en petten; 23. 
trapezegegordel; 24. logboek met speciaal 
zeewatervastpapier en speciaal voor deze' 
gelegenheid gebonden; 25. zeekaarten, nrs. 
22,31, 223, 224, 311,312, 313,321 en 322, 
gekocht in Izmir (scheepswinkel in Konak); 25. 
zakmes, hulpmiddel bij de navigatie 
(afstandspasser); 26. yoghurt (prima in Turkije); 
27. zaklantaarn; 28  veldfles; 29. etenswaren: 
olijfolie, brood, rijst, kopjes, en broodplank.; 30 . 
twee eetborden; 31. gasbrander; 32. en 33. 
Isostar, vijftig zakjes a veertig gram 
(Isotonische dorstlesser); 34. gedroogde 
noodmaaltijden; 35. bestekdoos: vorken, 
lepels, messen, schaar, theezeefje, zout en 
specerijen.  

 



Het reven van het grootzeil was veel lastiger. 
Eerst het zeil ongeveer zestig centimeter laten 
zakken - er zat voor dit doel een extra kousje op 
de val. Dan razendsnel, om stukslaan van het zeil 
voor te zijn, de reeftalie van het achterlijk 
vastzetten en het voorlijk strak zetten via een 
tweede cunninghamhole. De (losse) reeflijn 
inscheren en het overtollige zeil opbinden. De 
hele operatie kost minstens een kwartier en 
vooral in de omgeving van een kaap in een 
stampende zee is het een kwestie van erop of 
eronder! 
De fok was voorzien van een roltrommeltje, dat is 
ook een uitkomst voor het 'rustig' aanleggen of 
ankeren in een winderige haven. In ons 
vaargebied zijn geen steigertjes zoals op de 
Westeinder. Integendeel, meestal moet je vast 
maken aan een jacht dat minstens een meter 
boven je uittoornt. Vaste procedure is dat je, net 
als je grote collega's dan ook nog een anker(tje) 
naar achteren uit moet brengen, want je hoeft je 
niet te verbazen als de wind binnen een uur 180 
graden is gedraaid. 

Zwaard en roer  
Meestal worden in wedstrijdboten zwaard en 
roerblad naar beneden getrokken door een talie 
en komen ze omhoog door een zwaar shockcord. 
Vastlopen, bijvoorbeeld een rots raken, betekent 
in dat geval dat alles afbreekt. Om dat te 
voorkomen heb ik de werking omgekeerd, dat wil 
zeggen: zwaard en roerblad worden door een 
shockcord naar beneden getrokken en door een 
val opgehaald. Voordeel: als je een rots raakt, 
klappen ze omhoog. De helmstok mag geen 
enkele speling hebben. De speling van het 
roerblad tussen de wangen moet minimaal zijn en 
dat geldt ook voor de speling van de roerpen zelf. 
Grote afstanden voor de wind op een ruwe zee 
zijn slopend. Vooral de bouten waarmee de 
vingerlingen (de roerfittings) aan de spiegel 
vastzitten, moeten goed gecontroleerd worden, 
óók tijdens de reis. Ze werken zich los. Op onze 
eerste reis is ons roer hierdoor afgebroken. De 
Naima hebben we met het oog op het op de kant 
trekken over rotsen en keien voorzien van een 
ongeveer twee centimeter halfronde houten 
kielstrook. Die hebben we vastgezet met een 
strook glasmat en polyester. 

Navigeren  
Er zijn tientallen modellen kompassen op de 
markt. Uiteindelijk hebben wij gekozen voor een 
Silva-bolkompas (met natriumverlichte roos). Het 
is te gebruiken als handpeilkompas, dat is 
handig voor positiebepaling. Het navigeren blijft, 
vooral door het ontbreken van een kaartentafel, 
voor een groot deel gissen. Toch is een goed 
kompas onontbeerlijk, want al is er meestal wel 
ergens land in zicht negen van de tien keer vaar 
je een kompaskoers die je 's morgens voor 
vertrek zo goed mogelijk hebt bepaald. Voor het 
kompas waren op drie verschillende plaatsen 
houders in de boot aanwezig. Aan bakboord en 
stuurboord direct naast de schootoverloop en 
één tegen de mast, in een in hoogte 
verschuifbare houder in de mastgroef. De plaats 
van het kompas op de mast voldeed uitstekend, 
het kompas was goed af te lezen vanaf de plaats 
van de stuurman. De twee extra houders naast 
de    overloop    waren    vooral   bedoeld     voor 

nachtzeilen; de stuurman zou met z'n neus op de 
roos nog net iets kunnen aflezen. De reden dat 
we geen vaste kompassen aan weerszijden in het 
dek hebben ingebouwd, is dat dit soort kompas 
maar weinig helling kan hebben en minder goed 
werkt bij zware golfslag. 
Zowel in Joegoslavië (Rijeka, Zadar en Split) als 
Turkije (Canakale, Izmir, Bodrum en vele andere 
havens) hebben we goede kaarten kunnen kopen 
(tegen ongeveer eentiende van de prijs van een 
Admiralty Chart in Nederland). Wat de uitvoering 
betreft, het grootste verschil zit hem in de 
hoogtelijnen. Deze staan veel gedetailleerder op 
de lokale kaarten en zijn een belangrijk gegeven 
bij positiebepaling. Op de zijdekjes waren, met 
behulp van zeewatervast- dubbelzijdigplakband 
van 3M, waterdichte hoezen van zwaar PE-folie 
geplakt. De hoezen zelf werden na het inbrengen 
van een kaart ook dichtgeplakt met 
zeewatervaste tape. Gewone tape op zee 
versmeert door de inwerking van zon en 
zeewater. 

Verstaging  
Voor de verstaging en het lopend want hebben 
wij geen speciale zware uitvoering gekozen. Wel 
houden we alles in optimale conditie. Overigens 
vaar ik liever met gebruikte stagen, die hun 
deugdelijkheid hebben bewezen. De krachten op 
het want worden niet bepaald door de kracht van 
de wind maar door wat je als bemanning 
maximaal kan houden. Wel verdient de mastvoet 
en het mastspoor extra aandacht. Door het 
stampen, met name in de korte woeste golfslag 
bij een kaap, zou het niet de eerste keer zijn dat 
een mast dwars door de bodem slaat. Eveneens 
een extra versteviging verdient het 
aangrijpingspunt in de mast van de stagen en de 
trapeze. Ook hier is het slaan op de golven een 
oorzaak van slijtage. Een roestvaststalen strip 
aan weerszijden van de mast met een extra bout 
maakt dit punt tweemaal zo sterk. 

Vlaggen  
Als je echte reizen maakt naar het buitenland, 
voer je natuurlijk ook echte vlaggen. Dus de 
eigen nationaliteitsvlag aan bakboord in het want 
en de vlag van het gastland aan stuurboord. 

Nog één tip  
Behalve als je het van tevoren goed verkend hebt 
en zeker weet dat er nergens een rots in het zand 
zit, is het een illusie te denken dat je een strandje 
aan lagerwal kan aandoen. En dan nog blijft de 
vraag of je er weer afkomt in toenemende wind. 
Dat is een zeldzaamheid. Bij het uitzetten van 
een traject is het beter uitsluitend strandjes, die 
door de winterwinden zijn ontstaan, als mogelijke 
schuilhoek of overnachtingplaats op te nemen. 
Volledigheid is onmogelijk. Iedere boot en 
bemanning stelt zijn eigen eisen. Maar wil je meer 
weten of van gedachten wisselen, neem dan 
contact op met de schrijver. Het adres staat 
hieronder. ‹ 
 
 
Erik Haverkorn,  
Kleine Houtweg 65, 2012 
CC Haarlem, 
(023)313904 
e-mail: 
e.haverkorn@xs4all.nl

  

 

 

Bove nste foto: Tijdens een reis  kregen we te maken 
met een hittegolf. Op een gegeven moment was het 
52° in de schaduw. Dan wil je wel zo'n hoedje 
opzetten!  
Midden: We zetten zelfs koffie aan boord van onze 
open boot (midden). 
Foto onder. Louise geeft verkoeling tegen de 
brandende zon.  
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