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1. Inleiding     
 
1.1 De Bermuda driehoek: 
De Bermuda driehoek is een gebied dat in de Atlantische Oceaan ligt. Het is een van de drukst 
bevaren en bevlogen gebieden van de wereld. Een hoekpunt ligt voor de kust van Florida bij Ft-
Lauderdale, het volgende hoekpunt ligt voor de kust van Puerto Rico bij Don Juan en het laatste 
hoekpunt ligt in de Sargasso zee vlak bij één van de Bermuda eilanden, Hamilton. Naar men zegt 
zijn er veel schepen en vliegtuigen in de Bermuda driehoek verdwenen. Het mysterieuse is, dat 
niemand echt weet wat de oorzaak is van de verdwijningen. En nog vreemder is, dat de verdwenen 
objecten nooit meer worden teruggevonden. In de meeste gevallen is er zelfs geen noodsignaal 
uitgezonden. Er moet dus heel plotseling en snel iets zijn gebeurd, waardoor een bemanning geen 
tijd meer had om een noodsignaal uit te zenden. De oorzaak van de verdwijning zal waarschijnlijk 
ook iets moeten zijn wat in andere zeegebieden niet voorkomt. Anders zouden daar ook wel veel 
objecten moeten verdwijnen. Er zijn meer dan 50 boten verdwenen waaronder vissersbootjes, maar 
ook tankers. Verder zijn er meer dan 20 vliegtuigen van verschillende groottes verdwenen. 
Er zijn talloze theorieën over deze verdwijningen. Deze theorieen zijn vaak gecombineerd met 
elkaar.                                
 
1.2 Indeling: 
 
1. Inleiding. 
 
2. De stabiliteit van schepen. 
Om de theorieen te begrijpen is het noodzakelijk om te weten hoe een schip blijft drijven en hoe het 
kan zinken. 
 

3. Het verdwijnen. 
Het lijkt logischer dat de oorzaak van het zinken eerder wordt besproken dan het verdwijnen van de 
wrakstukken van gezonken schepen. Toch zal ik dit niet doen. De reden hiervoor is dat het handig is 
bij het lezen van de zink theorieën om de verdwijn theorieën alvast te kennen. Omgekeerd is dit niet 
het geval. 
 
4. De methaantheorie. 
 
5. Monstergolven. 
 
6. Weersomstandigheden. 
 
7. Kompas & Zeemijn theorie. 
 
8. Piraterij. 
 
9. De making of. 
 
10. Nawoord. 
 
Van al deze theorieen vond ik er eentje erg interessant en daar ben ik wat dieper op in gegaan. Dit is 
de zogenaamde 'Methaangastheorie'. 
 
In mijn jaarwerkstuk ga ik niet in op de verdwijningen van vliegtuigen. Vanwege tijdgebrek, heb ik 
dit niet gedaan. 
Kaartje: Bermuda driehoek. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2. De Stabiliteit van een schip 



2.1 Algemeen: 
De stabiliteit van een schip heeft te maken met factoren die er voor zorgen dat een schip blijft 
drijven. In de Bermuda driehoek zijn veel schepen verdwenen met als mogelijke oorzaak dat ze zijn 
gezonken. Als je wil onderzoeken waarom het schip is gezonken , moet je weten hoe het kan dat een 
schip blijft drijven. Als je weet waarom een schip blijft drijven, weet je ook wat er moet gebeuren 
om een schip te laten zinken. Aan de hand van deze kennis zou je kunnen beoordelen welke 
oorzaken mogelijk kunnen zijn voor het zinken van schepen in de Bermuda driehoek. 
 

2.2 De wet van Archimedes: 
 Een schip blijft drijven vanwege de opwaartse kracht.  De opwaartse kracht wordt bepaald door het 
gewicht van het schip. Een schip ligt voor een deel onder water. Dat deel wat onder water ligt, duwt 
op die plek het water weg. Water heeft de eigenschap dat het naar elkaar toe trekt. Het water duwt 
tegen de boot en tilt dus eigenlijk het schip op. Daardoor blijft een schip drijven. Dit is de 
opwaartse kracht. Het gewicht van het schip moet dus gelijk zijn aan het gewicht van het verplaatste 
water. Als het schip zwaarder is dan de opwaartse kracht, dan zal het schip zinken. Het is dus 
belangrijk dat een schip niet te zwaar wordt. Daarom moet er opgelet worden dat er genoeg lucht in 
een schip zit. Als je dan een schip hebt dat van zwaar materiaal is gebouwd, dan moet er maar 
genoeg lucht in het schip aanwezig zijn zodat het blijft drijven. Als je de ruimen in een schip niet te 
vol doet, is er nog plek voor lucht. 
 
2.3 Stabiliteit: 
Een goed schip moet niet alleen blijven drijven, maar moet ook stabiel zijn. 
Er is stabiliteit nodig om ervoor te zorgen dat het schip niet te ver door helt. Als het schip door helt, 
is het  de bedoeling dat het schip ook weer terug helt. Hoe stabieler het schip des te groter de 
hellingshoek mag worden. Als een schip slagzij maakt, dan betekent het dat het schip te ver is door 
geheld en over de maximaal toegestane hellingshoek is heen gegaan. Het schip kantelt dan. Er komt 
water in het schip waardoor het schip zwaarder wordt, hierdoor wordt het schip nog minder stabiel. 
Het schip heeft nu grotere lading die ook nog verschuift. Als het schip  dan naar de andere kant helt, 
stroomt het water in het schip ook naar die kant, daardoor zal het schip nog dieper hellen en weer 
water vangen. Zo gaat dat door, totdat het schip zinkt. 
 
Stabiliteit heeft te maken met een aantal factoren:  
− De opwaartse kracht 
− De lading  
− Het gewicht  
− De zwaartekracht 
− Het vrijboord  
− De vorm 
− Het volume 
 

De opwaartse kracht  staat loodrecht op de onderkant van het schip en is naar de hemel gericht. Het 
is dus eigenlijk een vector. Deze vector moet in evenwicht zijn met de vector van het gewicht van 
het schip. Deze twee vectoren moeten elkaar opheffen. Als een schip stil ligt staan de vectoren 
loodrecht en tegengesteld gericht op elkaar. Samen zijn ze nul. Het gewicht van het schip is dus een 
vector die gericht is naar de onderkant van het schip. De grootte van deze vector wordt bepaald door 
de zwaartekracht en de massa van het schip. De massa van het schip wordt bepaald door het 

volume, de lading en het materiaal van het schip. Dit vormt samen de dichtheid van het schip, want 
dichtheid kun je schrijven als kg per liter. De dichtheid van een schip moet dus kleiner zijn dan de 
dichtheid van het water. Nog beter is het als de dichtheid van het schip een heel stuk kleiner is dan 
de dichtheid van het water. Hierdoor ontstaat het vrijboord. 
 Verder is het nog belangrijk dat de vorm van het schip symmetrisch is. Het zwaartepunt moet in het 
midden liggen. Als het zwaartepunt aan de zijkant van het schip ligt, dan helt het schip al naar een 



kant voordat het gaat varen. Een schip moet dus aan de onderkant smal zijn en naar boven toe 
steeds breder worden. Vanaf het wateroppervlak blijft het schip even breed, want anders is het 
natuurlijk ook niet meer stabiel. Dit gedeelte noem je  het vrijboord. Als er veel van een schip 
bovenwater uitkomt, kan er moeilijker water in het schip komen. Het schip moet dan een grote 
hellingshoek maken voordat er water in het schip komt. Het is dus belangrijk dat het vrijboord groot 
genoeg is. Toch moet het vrijboord wel kleiner blijven dan het schipgedeelte dat zich onder water 
bevindt. Een schip dat nauwelijks diepgang maakt is veel gevoeliger voor de kracht van een golf die 
tegen het schip slaat of voor gewichtsverplaatsing van de bemanning aan boord.  
 
 

2.4 Stabiel schip in de Bermuda driehoek: 
De verdwijning van de schepen in de Bermuda driehoek moet zo snel zijn gegaan dat de bemanning 
geen tijd meer had om een noodsignaal uit te zenden. Als we dit realistisch bekijken, zou het zo 
kunnen zijn dat een schip zo snel moet zinken dat het geen noodsignaal meer kan uitzenden. Dit 
betekent dat het zinken maar een paar seconden in beslag mag nemen. Als een schip in een paar 
seconden moet zinken, dan kan dat niet gebeuren doordat het schip slagzij maakt. Het moet dus 
ergens anders aan liggen. Als je naar de Wet van Archimedes kijkt, weet je dat er nog een manier is 
waardoor een schip plotseling kan zinken: de opwaartse kracht moet kleiner worden. Deze moet zo 
klein worden dat de druk van het water niet meer groot genoeg is om het schip zo ver het water uit 
te duwen, dat het schip vrijboord heeft. De opwaartse kracht moet er voor zorgen dat het schip geen 
vrijboord heeft. Dit kan alleen als het schip opeens een heleboel lading krijgt. Of omdat het 
zeewater ineens een veel kleinere dichtheid heeft dan het volume van het schip.  
Verder moet het ook zo zijn dat de bemanning de oorzaak van het plotseling zinken niet heeft zien 
aankomen. Er moet dus plotseling iets gebeurd zijn, waardoor het schip ineens veel zwaarder werd 
of waardoor de dichtheid van het zeewater ineens veel kleiner werd. 
Het zou op zich wel mogelijk zijn dat het schip slagzij maakt, maar dan zal het schip een soort 
slagzij moeten maken waardoor het binnen een paar seconden zinkt. Het schip zal dus ineens heel 
ver naar een kant hellen. Het schip zal door blijven hellen en in een keer zoveel water scheppen dat 
het niet meer overeind komt. Mogelijk dat het schip omgekeerd op het water komt te liggen. Zo kan  
een schip in korte tijd zinken. Zelfs een groot schip zinkt binnen twee minuten. 
 
2.5 Conclusie: 

Als schepen in de Bermuda driehoek zijn verdwenen doordat ze zijn gezonken, kan dit komen 
door de volgende redenen: 

− het schip maakte door slagzij zo'n enorme helling dat het omgekeerd op het water kwam te 
liggen. 

− het schip  werd opeens veel zwaarder. 
− het zeewater kreeg opeens een veel kleinere dichtheid dan het volume van het schip. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 



3. Het verdwijnen  
3.1 Algemeen: 
Als een schip plotseling is gezonken, betekent dat niet dat het meteen ook verdwijnt. Als een schip 
zinkt dan blijven er wel wrakstukken drijven. In de Bermuda driehoek is dat niet het geval. Want de 
schepen zijn gewoon spoorloos verdwenen. Mogelijk komt dat door de stroming die de 
wrakstukken in naburige blauwe gaten of diepzeetroggen leidt.  
 
3.2 Blauwe gaten: 
Kalk wordt aangetast door water. Dat komt omdat er in water 
zuren voorkomen. Doordat er zuur in water zit, kan het kalk 
doen oplossen. Zo kan het dat er spleetjes ontstaan in 
kalkhoudend gesteente. Als er steeds water door zo'n spleetje 
loopt, wordt dat groter en kan er uiteindelijk zelfs een tunnel 
ontstaan. Er vindt een enorme uitholling in het kalkgesteente 
plaats. Op deze manier ontstaan niet alleen kalksteengrotten, 
maar ook blauwe gaten. Blauwe gaten komen voor op plekken 
in de zeebodem, waar het gesteente kalk bevat. De blauwe 
gaten zijn niet ontstaan doordat het zoute zeewater de 
kalkbodem door de jaren heen heeft aangetast. Het heeft een 
hele ander oorzaak  van lang geleden in de ijstijd. In de ijstijd 
was het zeeniveau honderden meters lager dan nu. Stukken zeebodem, waaronder kalkbodem, 
bevonden zich in die tijd boven het zeeniveau van nu. Door regenval werd het kalkgesteente 
aangetast. Na een relatief langdurig proces ontstonden er tunnels en kalksteengrotten. Als zo'n grot 
groot, en vooral diep genoeg wordt, stort hij in. Na zo'n instorting ontstaat er een gat. Dit gat kan 
heel groot zijn, maar dat hoeft niet. Toen het water na de ijstijd begon te stijgen liepen de 
kalkgrotten en gaten vol zeewater. Deze gaten in de kalkbodem kun je herkennen, want op die 
plekken vertoont de oceaan donkere plekken. Dat komt door het diepteverschil met de rest van de 
zeebodem. Het is een mooi gezicht als de zee helder is.  
Toch zijn de blauwe gaten niet erg veilig. Duikers moeten oppassen dat ze niet te diep afdalen in 
zo’n grot onder water. Er is stikstof aanwezig in een mate, die dodelijk is voor de mens. 
Als je in deze blauwe gaten iets verliest, dan kun je het niet meer 
terugvinden. Het is er donker, diep en er zijn allerlei ruimtes en 
gangenstelsels aan verbonden. Daardoor, wordt het onmogelijk om het            
verloren voorwerp terug te vinden. Omdat aan een blauw gat meestal 
een gangenstelsel is verbonden, kunnen er in het gat een aantal 
stromingen zijn. Stromingen die een tunnel ingaan bijvoorbeeld. Als 
een schip hierin terecht komt is het moeilijk te vinden.  
Blauwe gaten komen voor bij de Bahama Banks en bij Yucatan 
Peninsula, dat is bij Zuid-Mexico. Blauwe gaten hebben verschillende          The Belize blue hole.                                           

dieptes, het diepste blauwe gat is 202 meter diep..                           
 
 
3.3 Diepzeetroggen: 
Diepzeetroggen zijn kloven in de zeebodem. 
Deze kunnen verschillende dieptes hebben. 
Dat verschilt van 2000 tot 6000 meter. Op 
deze diepte komt geen zonlicht meer, dus er 
heerst duisternis. Er leven dan ook geen 
planten op deze zeediepte. Diepzeetroggen 
zijn ontstaan doordat op sommige plekken in 
de zeebodem de aardplaten tegen elkaar 
aanduwen. Dat kan zo hard gaan dat de ene 



aardplaat onder de ander aardplaat duikt. De kloof die daardoor ontstaat loopt vol zeewater. Deze 
diepzeetroggen komen voor in de Bermuda driehoek en ze zijn daar heel lang geleden ontstaan. Als 
een schip in zo’n trog terecht komt zal hij moeilijk te vinden zijn. 
 
3.4 De Sargasso Zee: 
De Sargasso Zee overlapt voor een deel de Bermuda   
driehoek. Sargassum is een soort zeewier, vandaar de 
naam Sargasso Zee . Over deze zee ligt een uitgestrekte 
zeewier verspreiding. In deze zee kun je dus op de meeste 
plekken niet zien wat er onder het wier gebeurt. Als in de 
Bermuda driehoek een schip is gezonken in het gebied 
van de Sargasso Zee, dan zal het wrak moeilijk zijn terug 
te vinden. Het vele zeewier zorgt ervoor dat het wrakstuk 
niet te zien zal zijn. Als het schip dan ook nog in een 
blauw gat of een diepzeetrog onder het zeewier terecht is 
gekomen, dan is het al helemaal moeilijk om zo’n 
gezonken schip op te sporen.   
 
 
3.5 Conclusie: 
Het zou mogelijk kunnen zijn dat een gezonken schip niet meer wordt teruggevonden doordat het 
boven een blauw gat is gezonken. Door de stroming in het blauwe gat is het schip in een van de 
tunnels terechtgekomen. Daar kan het zijn 
blijven steken. Een andere optie is dat het schip 
niet boven een blauw gat is gezonken, maar dat 
het door de golfstroom in de richting van het gat 
is gevoerd. Het kan ook zo zijn dat een schip is 
gezonken boven een trog. Zo'n trog is zo diep 
dat men daar niet zo snel een schip zal vinden. 
Verder zou het misschien ook zo kunnen zijn dat 
een schip dat in de buurt van een trog is 
gezonken door de stroming de trog in is 
gevoerd. Als zo'n trog of blauw gat zich  in  de 
Sargasso Zee bevindt, is het al helemaal moeilijk 
om een gezonken schip daar te vinden. Boven  
deze dieptepunten zal veel zeewier drijven. Je 
kunt dus niet zien wat er onder water ligt.                                         Stroming in de Sargasso zee. 

Een schip dat in de Sargasso Zee is gezonken hoeft misschien niet eens in een blauw gat of een trog 
terecht te komen. Door al het zeewier is het erg moeilijk om de zeebodem af te zoeken naar 
gezonken schepen. De wrakstukken drijven in of onder het zeewier. Onzichtbaar dus. Wat ik me 
verder nog afvraag, is of er überhaupt wel eens naar gezonken schepen is gezocht in een trog of in 
een blauw gat en het bijbehorende gangenstelsel. Ik denk dat het erg moeilijk is en gevaarlijk is. 
Verder denk ik ook dat het niet aantrekkelijk is om eerst door een laag zeewier heen te duiken, en 
vervolgens te verdwijnen in een donker en diep gat of trog. Maar met een onderzeeër is zo'n 
zoektocht misschien wel te doen. Ik weet niet of iemand dat al eens heeft gedaan. Stel dat niemand 
het nog heeft gedaan, dan zou het mogelijk een idee zijn om dat te doen. Mij lijkt het in ieder geval 
een geweldige onderneming. Het kan ook onbemand, dus gevaarlijk hoeft het niet te zijn. 
    
 
 
 
 



4. Methaangas - theorie: 
4.1 Algemeen: 
In de oceaanbodem van de Bermuda driehoek zit methaangas opgeslagen. Soms komt er wat 
methaangas vrij en stijg het omhoog in een zuil van bellen. Als er 
op dat moment een schip vaart boven deze plek, zal het schip 
zinken. Dat komt omdat de dichtheid van het water onder het schip 
plotseling veel kleiner wordt. De opwaartse kracht van het water 
wordt veel kleiner, en daardoor zakt het schip een stuk het water in. 
Er komt allemaal water in het schip en het schip komt totaal onder 
water te liggen en zinkt. Omdat dat zo plotseling gaat kan niemand 
meer een noodsignaal uitzenden. De turbulente golfstroom die in de 
Bermuda driehoek voorkomt brengt de wrakstukken van het schip 
naar de Sargasso zee, in de de blauwe gaten of in een diepzeetrog. 
Op deze plekken zijn de wrakstukken dus onvindbaar.  Zo lijkt het 
net alsof er een schip is verdwenen en niemand weet hoe. 
Deze methaantheorie is nog niet bewezen. Ik wil hem graag 
uitpluizen en kijken in hoeverre deze theorie zou kunnen kloppen. Om dat te kunnen doen, zal ik de 
theorie in kleine stukken verdelen en elk deeltje nader onderzoeken zover dat in mijn 
mogelijkheden ligt. 
 
 
4.2 Proef 1: zinken 
Ik wilde in deze proef een leeg waxinelichtje laten drijven op water en door opstijgende gasbellen 
moest dit bakje zinken. Met deze proef zou ik kunnen laten zien dat een schip kan zinken door 
opstijgende gasbellen. 
 
Benodigdheden: 

− glazen bak 
− pvc buis met aan een zijde veel gaatjes van 3 mm 
− leeg waxine lichtje (bakje) 
− paperclips 
− water 
− gas 
− een plankje die in de glazen bak past 
 
Uitvoering: 

Water in de glazen bak. Bevestig pvc buis aan de gasslang. Leg 
pvc op de bodem van de glazen bak. Laat het lege waxinelichtje 
op het water drijven. Doe paperclips in het bakje zodat het 
diepgang maakt en stabiel in het water ligt. Doe de gaskraan aan 
(als het goed is stijgen er nu bellen op).  
Als het bakje weg drijft, gebruik je het plankje als een schot. Dan 
blijft het bakje op de bellen. 
 
Waarneming: 

Bellen bijna even groot als het bakje. Het bakje dreef naar het schot en bleef daar. Het bakje draaide 
rondjes en zonk niet. Er kwam een beetje water in het bakje.  
 
Conclusie:  

Een leeg waxinelichtje zinkt niet als het op bellen drijft die even groot zijn als het waxinelichtje 
zelf. 
 



Wat ging er fout: 

De hele proef opzet was eigenlijk fout. Ik had in een pvc buis gaatjes geboord. 
De gaatjes hadden een doosnede van 3 mm. Later had ik daar tape overheen 
geplakt en op de plekken waar de gaatjes onder het tape zaten, had ik met een 
naald gaatjes geprikt. Dit had ik gedaan om kleinere bellen te maken. De bellen 
waren nog steeds te groot. De bellen mogen niet zo groot worden als het bakje 
zelf. Dat is niet realistisch. In het echt wordt een schip niet weg geduwd door 
een zee vol met gasbellen die even groot zijn als het schip zelf. Dat kan niet 
eens, want de bellen die op 5000 meter diepte ontstaan kunnen aan het 
oppervlak maar maximaal 20 cm groot worden. Voor de proef met het 
waxinelichtje zouden er microscopisch kleine belletjes moeten opstijgen. Die 
kan ik niet maken. Het tweede is dat die microscopisch kleine belletjes heel 
langzaam stijgen. Ik zou de proef dus eigenlijk op grotere schaal moeten  uitvoeren. Dat ligt niet 
binnen mijn mogelijkheden. 
 
Opmerking:  

Ik heb deze proef eerder gedaan en toen zonk het bakje wel. De reden daarvan zou kunnen zijn dat 
er water in het bakje kwam omdat het bakje begon te schommelen vanwege het ongelijke 
wateroppervlak. Er kwam zoveel water in het bakje dat het daardoor zonk. 
De proef heb ik toen niet beschreven omdat ik eerst de opzet wilde verbeteren. Dat is uiteindelijk 
niet gelukt omdat daar dus niet de juiste middelen voor waren. 
 
 
4.3 Hoe ontstaat methaangas: 
Methaangas kan op twee manieren voorkomen in de zeebodem: 

1. Methaangas ontstaat uit dode organismen. De resten van dode organismen dwarrelen naar 
beneden en komen op de zeebodem terecht. Het blijft op de zeebodem liggen en er ontstaat 
heel langzaam een laagje van dode organismen. Bacteriën maken er methaangas uit.   

2. Methaangas zit in grote reservoirs onder het basalt op de zeebodem.Basalt is versteend lava. 
De hele zeebodem bestaat uit basalt. In de zeebodem komen wel eens verschuivingen voor. 
Dit komt met name door de bewegende aardplaten. Als er dood organisme op de zeebodem 
ligt, kan het via een zeebeving tussen twee basaltlagen worden geschoven. Na verloop van 
tijd ontstaat er methaangas uit de dode resten. Doordat het gevangen zit tussen twee 
basaltlagen kan het gas niet weg en krijg je methaangas – reservoirs. Zulke reservoirs 
kunnen heel groot worden. Bijna overal in de zeebodem komen deze reservoirs voor. De 
reservoirs horen namelijk in de sedimentlagen. Ze zijn dus al lang geleden ontstaan. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.4 Vrijkomen van methaangas: 



Methaangas kan op verschillende manieren vrijkomen. Het hangt af van de bron waaruit het 
vrijkomt: 

1. Het methaangas is ontstaan uit methaangas van een laag dode organismen op het basalt 
van de oceaanbodem: het methaangas komt heel geleidelijk vrij. Dit kan alleen zijn in 
relatief gezien kleine hoeveelheden. Af een toe 
zullen er een paar gasbellen ontsnappen uit deze 
sedimentlaag op het basalt. Er zal weinig druk 
achter de bellen zitten. 

2. Het methaangas in het basalt van de 
oceaanbodem: het methaangas kan in grote 
hoeveelheden vrijkomen. Dit kan komen door een 
proces wat op een zelfde soort manier gaat als de 
werking van een geiser: in basalt komen vaak 
kleine spleten voor met vertakkingen. Deze gaan 
tot heel diep in de aarde. Deze vertakkingen 
kunnen aan een soort holtes in het basalt zijn 
verbonden. Bijvoorbeeld holtes met methaangas 
erin. De spleten vullen zich met water en het 
water komt ook terecht in de holtes. Het ziet er 
eigenlijk een beetje uit als de onderkant van een 
aardappelplant. De aardappels zijn de holtes.Diep 
in de aarde is het heel heet. Het water in de spleten wordt verwarmt en begint te 
koken.In de holtes kookt het water ook en er ontstaat waterdamp met methaangas. Er 
komt een steeds grotere druk op het gas te staan, want er komt ook waterdamp bij. Het 
gas vormt een grote druk tegen de bovenkant van de holte in het basalt. Op een gegeven 
moment wordt de druk zo hoog, dat het gas via de spleet waaraan de holte is verbonden 
naar boven ontsnapt. Dit gebeurt in de vorm van bellen en het gaat tegen de stroom van 
het water in. Het zeewater stroomt namelijk steeds naar beneden om de spleet te vullen. 
Bij geisers aan land, zie je dat er dan een enorme fontein ontstaat, die meters hoog spuit. 
Onder water moet dat er anders uitzien. Als de gasbellen uit de spleet zijn, moeten ze 
nog een heel eind om naar het wateroppervlak te komen.  

3. Het methaangas in het basalt van de zeebodem: het methaangas kan in grote 
hoeveelheden vrijkomen doordat er plotseling een scheur in de zeebodem ontstaat. Dit 
kan komen door een zeebeving; een verschuiving van de zeebodem. Als er een spleet 
ontstaat boven en reservoir metghaangas, dan komt het methaangas plotseling vrij. 

 
 
Er zijn twee vormen waarin het gas kan vrijkomen:   

1. Je kunt spreken van een puntvormige bron. Hier komt gas vrij uit een punt in de bodem. Het 
gas gaat omhoog in de vorm van een pluim, die steeds 
breder wordt naarmate de bellen dichter bij het oppervlak 
zijn. Bij dit proces ontstaan snelheidsverschillen in het 
stromingsveld. In de pluim heb je stroming die naar 
boven is gericht en naast de pluim is er nauwelijks 
stroming. Je krijgt hierdoor veel dynamica in het water. 
Door dat het gas water meeneemt door wrijving of je hebt 
tegenwaartse stroming omdat er gas naar boven stroomt, 
moet er water naar beneden stromen om de ruimtes waar 
oorspronkelijk gas was weer op te vullen. Beide 
verschijnselen doen zich voor, dus dit wordt een zeer 
complexe stroming. Waar de snelheden groot worden, 
nemen over het algemeen de drukken af. Dit is de wet van Bernouilli. Als zo'n pluim in de 



buurt van een schip komt dan kan de druk zo laag zijn dat het schip gaat bewegen, dat er 
water over het vrijboord komt. Dit gebeurt meestal doordat het schip slagzij maakt en dat er 
aan een kant water over het vrijboord stroomt. Dan kan het schip uiteindelijk zinken. 

2. Er zijn ook velden waar het hele methaangas over een groot gedeelte van de bodem vrij 
komt. Dit is een methaangasveld. Hierdoor ontstaat min of meer gelijkmatige stroming van 
gasbellen naar boven. Bij dit verschijnsel draait het vooral om de dichtheden van het water-
methaan- mengsel. De dichtheid van water is veel groter dan de dichtheid van methaangas. 
Als het water onder en rondom het schip wordt vervangen door methaangas, dan daalt de 
dichtheid plotseling. Het schip zal dieper in het water komen te liggen. Als er genoeg gas is, 
dan komt dan komt het schip in een keer helemaal onder water te liggen. De bronnen 
waaruit een methaangasveld kan ontstaan zijn geisers op de zeebodem of een plotselinge 
scheur in de zeebodem. 

 
 
 
4.5 Proef 2A: stijgende bellen 
Stijgsnelheid 

Deze proef over de stijgende bellen heb ik gedaan voor mijn jaarwerkstuk. Ik wilde niet alleen 
weten wat de stijgsnelheid was, maar ook wat de grootte van de bellen was die bij een bepaalde 
stijgsnelheid hoort. Deze informatie is belangrijk, omdat je daardoor meer te weten komt over de 
mogelijkheid dat de methaantheorie een oorzaak kan zijn voor het plotseling zinken van schepen.   
Als het vrijkomen van bellen in tussenpozen gaat, dan kun je uitrekenen hoelang het duurt voordat 
de volgende kolom bellen aan het wateroppervlak komt.  
 
Dit is wat ik te weten wilde komen in mijn proef: 

Verandert de grootte van een bel als deze stijgt? 
Verandert de snelheid van een bel als deze stijgt? 
Zit er een verband tussen de snelheid en de grootte van een bel die stijgt? 
Is er een maximum grootte die een stijgende bel kan krijgen?  
Wat gebeurt er nadat een bel zijn maximum grootte heeft bereikt? 
 
Benodigdheden: 

− 2 Personen 
− Regenpijp 4 meter 

− Stopwatch 
− Water 
− Spuit 
− slangetje 
− Bison kit & tape 
− klemmetje 
− Waterpas 
− (gieter/emmer) 
 
 
Uitvoering: 

De regenpijp moet aan de onderkant worden dicht gemaakt. Er 
moet een klein gaatje overblijven waaraan het slangetje wordt bevestigd. De regenpijp wordt met de 
open kant naar boven waterpas gezet. Je koppelt de spuit aan het slangetje. De spuit dient te worden 
uitgetrokken, zodat er lucht in zit. Op het midden van het slangetje zet je een klem.  Vervolgens giet 
je de regenpijp vol met water. 
1 Persoon houdt boven de opening van de regenpijp in de gaten. De andere persoon zit beneden en 
zorgt ervoor dat er bellen opstijgen in de regenpijp. Dit doet hij door de spuit in te drukken. De 



persoon die boven zit, heeft een stopwatch waarmee hij meet hoe snel de bellen opstijgen. Als de 
persoon beneden heeft gezien dat de luchtbellen door het slangetje bij de onderkant van de 
regenpijp zijn aangekomen, dan mag de stopwatch worden ingedrukt. Zodra de persoon boven de 
eerste bel ziet, wordt de stopwatch weer ingedrukt. Zo weet je de stijgsnelheid van een bel. 
Als er geen lucht meer in de spuit zit, moet je hem van het slangetje afhalen en de spuit weer 
uitschuiven. Daarna kan je hem weer aan het slangetje koppelen om nieuwe metingen te doen. 
 
Waarneming:   

- De eerste bel zag ik van een afstandje al aankomen  
- De eerste bel die boven kwam paste precies in de vorm en de grootte van de opening van de 

regenpijp. ( De bel deed me denken aan een geiser vlak voordat deze begint te spuiten. Je 
ziet dan namelijk ook een grote bel opstijgen en deze barst daarna uit tot een fontein). 

- Na de grote bel kwamen kleinere bellen 
- Als je de spuit zachtjes indrukte, was de eerste bel relatief klein 
- Als je de spuit hard indrukte, was paste de bel precies in de vorm van de regenpijp                                       

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vlak voordat een geiser gaat spuiten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Conclusie: 



Lengte buis: 3,7 Meter    
 

     
Diepte zee: 5000 Meter         
           

Grote bellen: 
Kleine 
bellen:          

13,7 14          
12,1 14,6          
13,5 15,1          
12,8 14,4          
13,6 14,1          
13,1 15,1          
13,2 14,1          
13,9 14,1          

 14,8          
 14,7          
           
           
Groot:           
Gemiddelde 13,2 Seconden         
Snelheid (m/s) 0,28 m/s         
Snelheid (km/h) 1,0          
Tijd tot oppervlak 17888,51 Seconden 4,96903 Uur       
Klein:           
Gemiddelde 14,5          
Snelheid (m/s) 0,26 m/s         
Snelheid (km/h) 0,92          
Tijd tot oppervlak 19594,6 Seconden 5,442943 Uur       
           
           

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wat ging er fout: 

 



Ik heb niet kunnen zien of een gasbel een maximale grootte had, want de regenpijp was niet 
transparant. Daardoor heb ik ook niet kunnen zien, wat er zou gebeuren nadat de maximale belgrote 
was bereikt. 
De regenpijp die we gebruikten was niet helemaal waterdicht aan de onderkant. Daardoor moesten 
we de proef uiteindelijk stoppen omdat er teveel water op de grond kwam te liggen. Doordat er 
steeds water wegliep aan de onderkant, moest de regenpijp om de zoveel tijd worden bijgevuld met 
water. Anders kun je niet nauwkeurig meten. 
In het begin deden we de proef zonder klemmetje op het slangetje. We ontdekten dat we geen 
luchtbellen konden maken.                                                      
Door het klemmetje te gebruiken, lukte dat wel. Door de druk van vier meter water kon de lucht uit 
de spuit niet gemakkelijk de pijp in. Toen het klemmetje op het slangetje zat, was een deel van het 
slangetje ook gevuld met lucht en dat was blijkbaar genoeg om de hoge druk van het water te 
compenseren. 
 
 
 
 
4.6 Proef 2B: stijgende bellen 
Vorm van bellen 

Deze proef heb ik gedaan omdat ik wilde filmen hoe een scheepje zou zinken door boven gasbellen 
te varen. Ik wilde dit filmpje gebruiken voor het kunstdeel van mijn jaarwerkstuk.  Tijdens mijn 
presentatie wil het filmpje laten zien aan het publiek. Ik wilde daarbij de stijgende bellen goed in 
beeld hebben. Omdat de proef  niet helemaal verliep zoals gewenst, heb ik het doel van deze proef 
enigszins bijgesteld. Met deze proef wilde ik ook zien hoe de vorm van de bellen eruit zag tijdens 
het opstijgen. 
 

Benodigdheden: 

− Transparante zo groot mogelijke buis/vaas 
− Water 
− slangetje 
− spuit 
− bootje 
− videocamera 
− zwart papier 
− Tape 
− Naald 
 
Uitvoering: 

Tape het slangetje vast op de bodem van de vaas/buis. Zorg ervoor dat de opening van het slangetje 
vrij blijft. Vul de vaas met water. Koppel de spuit aan het andere eind van het slangetje dat zich 
buiten de vaas bevind. Laat een bootje dobberen in de vaas. Zorg ervoor dat de verhoudingen in de 
vrijboord en de diepgang van het bootje overeenkomen met de werkelijkheid (36% tot 25% van het 
bootje moet dus boven water zijn). Maak met de spuit bellen in het water. Voor meerdere bellen prik 
je gaatjes in het slangetje. De gaatjes moeten zich zo dicht mogelijk bij de bodem van d vaas 
bevinden. Filmen. 
 

Waarneming: 

Met alleen het uiteinde van het slangetje als uitgang, kwamen er relatief grote bellen te voorschijn. 
Er kwam steeds een bel tegelijk. Als de bel dichter bij het oppervlak kwam, werd hij groter , maar 
ook platter. Het werd dus een platte bel die groter werd in horizontale lengte en breedte. Als er veel 
druk achter de bel zat, splitste de bel zich als hij ruim de helft van de vaas was opgestegen. Er 
ontstonden meestal 2 kleinere bellen en soms ook drie. Het scheepje dat boven de bel (len) voer, 



werd niet bedreigd tot zinken. Het scheepje dreef van de bellen vandaan. 
Toen we gebruik maakten van een heleboel kleine belletjes, zonk het scheepje ook niet. Het 
scheepje werd nog heftiger weg geduwd van de belletjes. De belletjes vormde een zuil in het water. 
Soms bleef er een belletje plakken aan de onderkant van het scheepje. 
 
Conclusie: 

Een bel heeft een maximale grootte en als deze is bereikt, dan kan een bel zich opsplitsen in 
meerdere kleinere bellen.  
Hoe groter de bel wordt, des te platter hij ook wordt. 
Als een bel, die even groot of iets groter dan het scheepje is, onder het scheepje opstijgt, dan zinkt 
het scheepje niet.  
Als er meerdere kleine bellen onder een scheepje opstijgen, zinkt het scheepje ook niet. 
 

Wat ging er fout: 

Het is bewezen dat een scheepje niet hoeft te zinken als het op een een enorme bel of op een zuil 
kleinere bellen vaart. Het was de bedoeling om te bewijzen dat een scheepje dan wel zou zinken. 
Waarschijnlijk hebben we niet genoeg bellen gebruikt om het scheepje te doen zinken. De dichtheid 
van het water was dus nog steeds groter dan die van het scheepje. De zuil bellen had breder moeten 
zijn en de vaas had dus ook breder moeten zijn. Op die manier zou het scheepje geen kans hebben 
gehad om weg te drijven van de bellen. We hebben in deze proef geen gebruik gemaakt van de 
minimale hoeveelheid gas die er voor nodig is om een schip te doen zinken. Ik wil nog graag een 
proef doen waarbij ik daar wel gebruik van maak.Verder was er een groot verschil met de 
werkelijkheid: dit scheepje ging niet met een sturende kracht over het water. In het echt, wordt een 
schip bemand en is er een bepaalde richting waarin het schip vaart. In deze proef werd het schip niet 
gestuurd. Zodra er bellen aan het oppervlak kwamen werd het schip weg geduwd. Dat ging 
gemakkelijk, omdat er geen tegensturing was. 
 
 
 
4.7 Gasbellen: 
Als methaangas vrijkomt zal het in gasbellen naar boven stromen. De grote van de bellen is zeer 
verschillend. Een kleine gasbel wordt steeds groter naarmate hij stijgt. Dit komt doordat de druk 
van het water afneemt. Hoe groter de druk, des te kleiner de bel en des te langzamer hij gaat. Als de 
bel stijgt komt hij dichter bij het wateroppervlak. Er zit steeds minder water tussen de bel en het 
wateroppervlak, dus de waterdruk op de bel verminderd. Omdat het gas daardoor kan uitzetten, zou 
je denken dat de bel net zolang groter wordt, totdat hij bij het wateroppervlak is. Dit gebeurt tot op 
zekere hoogte. De bel wordt steeds groter totdat hij zijn maximale grootte heeft bereikt. Hoe groter 
de bel, des te platter hij wordt. Door de druk van het water wordt de bel namelijk platgedrukt. Het is 
dus meer een langwerpige brede bel in horizontale richting. Als de bel de maximale belgrootte heeft 
bereikt, splitst hij zich op in kleinere bellen. Doordat het gas de snelste weg zoekt om boven te 
komen, krijgt hij uiteindelijk de ideale belgrootte, waarmee hij zo snel mogelijk stijgt.  
De grootte van de gasbel wordt nog bepaald door een andere factor. Als een bel opstijgt zit daar een 
bepaalde druk achter. Als het gas heel makkelijk kan ontsnappen zit er weinig druk achter. In een 
proef die ik heb gedaan op Universiteit Wageningen, heb ik gezien, dat er in zo'n geval geen grote 
bel aan het wateroppervlak komt. Er komen meerdere bellen tegelijk aan het oppervlak. Vlak daarna 
komen er meerdere kleinere bellen naar boven.  
Als het gas maar moeilijk kan ontsnappen, komt er veel druk achter het gas te zitten. Plotseling kan 
het gas opstijgen. Dit zal hij doen met een grotere beginsnelheid dan bij een bel waar weinig druk 
achter zit. Door de grote druk, verschijnt er aan het wateroppervlak eerst een grote bel en daarna 
meerdere bellen, die in verhouding tot de grote bel heel klein zijn. De maximale grootte van een bel 
die opstijgt vanaf 5000 meter diepte (zo diep is de zeebodem in de Bermuda driehoek) is 20 cm 
volgens prof. H. de Koning Gans uit Delft. Daarna zal hij opsplitsen in kleinere bellen. Door de 



druk va het zeewater op de zeebodem worden de vrijgekomen bellen niet zo groot. Als ze stijgen 
wordt de druk minder dus is er een groter volume aan gas. Als een grote bel zich dan opsplitst in 
kleine bellen betekent dat niet dat het gasvolume dan weer minder wordt. Als alle gasbellen over 
5000 meter stijgen wordt het volume van het gas ongeveer 50 keer zo groot. Dat betekent dus dat er 
uit een kleine gasbellenbron een groot volume gas ontstaat aan het wateroppervlak. 
 
 
4.8 Hoeveel gas is nodig? 
De vraag is hoeveel gas er minimaal nodig is om een schip te doen zinken. Hieruit moet blijken of 
het realistisch is dat er schepen in de Bermuda driehoek zijn gezonken door opstijgend methaangas. 
 
Het zinken van het schip moet heel snel gebeuren, want er is geen tijd om noodsignalen uit te 
zenden. 
Dit betekent het volgende: 
Een schip vaart met een bepaalde snelheid op zee. Vanaf de bodem zijn gasbellen opgestegen en het 
komt zo uit dat het schip er overheen vaart. Het oppervlakte bellen moet zo groot zijn dat het schip 
er door zijn snelheid niet overheen kan varen zonder te zinken. Het bellen oppervlak moet dus groot 
zijn. De bellen moeten in een kolom opstijgen. Deze kolom moet diep zijn, want het vrijboord van 
het schip moet onder water komen. Dit betekent dat het methaan moet vrijkomen uit een 
methaanreservoir die onder basalt is gevormd. Dit betekent dat het methaangas vrijkomt op de 
manier uit de geisertheorie: om de zoveel tijd is er een methaangas uitbarsting van een geiser op de 
zeebodem. Het kan ook zijn dat het methaangas vrijkomt door een plotselinge scheur in de 
zeebodem. Verder moet het dan zo zijn dat  een geiser of een scheur genoeg gasbellen vrijlaat, zodat 
er een groot genoeg oppervlak bellen aan het water oppervlak verschijnt. Het gas komt dus vrij in 
de vorm van een methaangasveld. 
 
Opmerking: de stabiliteit van het schip speelt in deze situatie geen rol, want het schip zal geen 
slagzij maken. De oorzaak van het zinken komt doordat de dichtheid van het water onder het schip 
ineens een stuk kleiner wordt. Het schip vaart als het ware in een gat en wordt dus in een keer 
'verzwolgen' door de zee. 
 
De minimale hoeveelheid gas die je nodig hebt om een schip te doen zinken is zeer complex om te 
berekenen. Ik heb niet voldoende gegevens en kennis om dit te kunnen doen.  
Er spelen een aantal factoren op: 
− Dichtheid van het zeewater 
− Volume, gewicht van het schip 
− Vaarsnelheid van het schip 
− Belsnelheid 
− Stroming 
(Zinksnelheid en vaarrichting t.o.v. een golfstroom laat ik buiten beschouwing). 

 
 
4.8.1 Dichtheid van het zeewater: 
De dichtheid van het zeewater is op elke plek verschillend. Dat komt omdat er overal niet even veel    
zout per liter aanwezig is. Op sommige plekken is veel zout en op andere plekken is weinig zout. 
Het water verplaatst zich en zout verplaatst zich, maar dit hoeft niet in de zelfde richting te zijn. In 
Binas kun je een gemiddelde dichtheid vinden van 1.024 met 3% zout en T = 293 K. De dichtheid 
wordt beïnvloed door het percentage zout dat aanwezig is en ook door de temperatuur. Hoe lager de 
temperatuur des te groter de dichtheid van het zeewater. Als je van een container schip spreekt moet 
je hier zeker rekening mee houden. Zo'n schip ligt diep in het water en hoe dieper je in het water 
komt, des te kouder het wordt. De dichtheid van het gas neemt toe, maar ook de dichtheid van het 
zeewater neemt toe.  Je spreekt dus van een continu veranderende dichtheid. De dichtheid van 



zeewater kun je dus niet precies vaststellen. Zeker niet in dit geval, want ik weet niet wat de 
dichtheid van het zeewater was toen de schepen zonken in de Bermuda driehoek.  
Conclusie: ik weet de dichtheid van het zeewater niet precies. 
 
4.8.2 Volume,massa en stabiliteit van het schip: 
 Je moet het volume van het schip weten om te kunnen berekenen hoeveel gas je nodig hebt om de 
dichtheid van het water zo klein te maken dat het schip zinkt. Elk schip heeft een andere vorm en 
andere verhoudingen. Van een prof. H. de Koning Gans die over scheepsbouw gaat, heb ik twee 
maten gekregen. Vanaf nu ga ik verder met een vrachtschip en een container. Dit soort schepen zijn 
ook in de Bermuda driehoek verdwenen. Het gemiddelde vrijboord van een openladingsschip 
(vrachtschip) bedraagt 36 volume- procent van het hele schip en het gemiddelde vrijboord van een 
containerschip bedraagt 25 volume- procent. Om te berekenen wat dan het volume-percentage is, 
moet je weten wat de afmetingen van een schip zijn: lengte * breedte * hoogte. Een schip heeft 
meestal een smalle onderkant die naar boven toe breder uitloopt tot aan het dek. Op het dek heb je 
de mast (en) en een bestuurderskajuit en misschien nog wel meer. Binnen in het schip heb je een 
indeling van hutten en ruimen. Die is ook bij veel schepen verschillend. Net als de lading die een 
schip bij zich heeft. Dit allemaal beinvloed het volume van het schip en dus ook de massa ervan. 
Verder moet je weten hoe groot het vrijboord van het schip is. Dan weet je hoeveel meter het schip 
onder water moet zakken om te kunnen zinken. En dus ook hoe diep de kolom van opstijgende 
gasbellen moet zijn. Verder dragen de lengte en breedte van het schip bij aan de berekening van het 
oppervlak van de kolom bellen. Voor de het berekenen van het oppervlak van de kolom bellen moet 
je ook de vaarsnelheid van het schip weten. De breedte van het oppervlak kun je wel berekenen als 
je de breedte van het schip weet. 
Conclusie: de dichtheid die het water moet krijgen zodat het schip zinkt, weet ik niet. 
Daardoor weet ik ook niet hoeveel gasbellen er nodig zijn. Ik zou natuurlijk zelf een schip kunnen 
bedenken waarvan ik wel het volume en gewicht weet. En waarvoor ik bepaal hoe groot het 
vrijboord is. Toch kan ik dan als nog niet berekenen hoeveel gas er nodig zou zijn vanwege de 
andere factoren die opspelen. 
 
4.8.3 Vaarsnelheid: 
De vaarsnelheid van een schip is nodig om te bereken hoe groot het oppervlak van de kolom 
gasbellen moet zijn. Het schip moet namelijk lang genoeg op de bellen blijven varen zodat het 
zinkt. Het moet niet zo zijn dat het schip even door de gasbellen vaart, maar dat het oppervlak 
bellen zo klein is dat het schip er al overheen is gevaren voordat het kan zinken. Ik weet niet wat de 
vaarsnelheid was van de gezonken schepen op het moment dat ze verdwenen. 
Dat is niet zo erg als ik een zelfbedachte boot gebruik. Ik zou zelf een vaarsnelheid kunnen 
bedenken. 
Conclusie: vaarsnelheid is een belangrijke factor. Ik kan zelf bepalen hoe snel het schip vaart. 
 
4.8.4 Belsnelheid: 
De belsnelheid bepaalt hoe snel achter elkaar de kolommen met gasbellen moeten opstijgen. Dit 
bepaalt ook weer hoeveel gas er nodig is. Het kan dat er snel achter elkaar kolommen van gas 
opstijgen. In dat geval is er meer gas nodig, dan als er niet zo snel achter elkaar kolommen met gas 
moeten opstijgen. De hoeveelheid opstijgende kolommen en de tijd daartussen heeft te maken met 
de grootte van het schip dat moet zinken. Als het schip groot is, dan zijn er meer kolommen bellen 
nodig, dan als het schip klein is. Er kan ook nog verschil zijn in de grootte van de gas kolommen. 
Dat komt omdat het gas vrijkomt op een 'geiser manier'. De holtes waarin het gas zich ophoopt zijn 
natuurlijk niet allemaal even groot. 
Conclusie: opstijgende bellen maken de berekening nog complexer. 
 
 
4.8.5 Stroming: 



De stroming in het water kan een opstijgende kolom uit elkaar halen. De grote bellen stijgen sneller 
dan de kleine bellen. Als de bellen 5000 meter moeten opstijgen, dan kan een stroming de grote en 
kleine bellen gemakkelijk een heel stuk uit elkaar halen. De bellen verschijnen dan een heel stuk uit 
elkaar aan het wateroppervlak. Maar de de bellen die opstijgen botsen door de stroming ook weer 
tegen elkaar aan waardoor ze groter worden. Ik kan niet zeggen of er aan het wateroppervlak een 
aaneengesloten gebied met bellen verschijnt of dat er verschillende gebiedjes bellen te zien zijn aan 
het wateroppervlak. Wat ik wel weet is dat de stroming een opstijgende kolom bellen beïnvloed in 
richting en in snelheid. Hier moet dus ook rekening mee worden gehouden in een berekening naar 
de minimale hoeveelheid gas die moet opstijgen uit de zeebodem. 
Conclusie: stroming in de zee maakt de berekening nog complexer. 
 
4.8.6 Conclusie 
De minimale hoeveelheid gas die moet opstijgen uit de zeebodem om een schip te doen zinken 
vergt een zeer complexe berekening. Ik kan dit niet uitrekenen en ik vraag me af wie dat wel kan. 
 
 
4.9 Discussie: 
Als methaangas de oorzaak is voor het plotseling zinken van schepen, dan moeten er groepjes van 
geisers op de oceaanbodem zijn die allemaal op het goede moment actief zijn. Het zou misschien 
ook mogelijk kunnen zijn dat de bron van bellen ontstaat door een  plotselinge scheur in de 
zeebodem. Stel dat het geval zou zijn dan zou iemand toch wel eens een oppervlak vol bellen gezien 
hebben. Zoiets vertel je dan ook. Want het is een vreemd gezicht als je ergens in zee een enorm 
oppervlak bellen ziet. Zelfs een oppervlak bellen van 1 vierkante meter zou een gek gezicht zijn. 
Natuurlijk kan het toeval zijn dat niemand in de buurt is als er zich zoiets voor doet. En als er 
iemand in de buurt is, dat die dan ook meteen met zijn schip door de bellen moet varen. Dat zou 
kunnen. Toch blijft het raar, omdat het Bermuda gebied een van de drukst bevaren en bevlogen 
gebieden op de wereld is. Het lijkt me interessant als de zeebodem in de Bermuda driehoek 
nauwkeurig onderzocht zou worden op geisers en op het ontstaan van scheuren. En misschien dat 
men de Bermuda driehoek eens in de gaten moet houden vanuit de lucht. Al weet ik niet of dat nog 
nodig is, want ik heb de afgelopen jaren eigenlijk geen nieuws gehad dat er schepen spoorloos zijn 
verdwenen in het gebied van de Bermuda driehoek. De Bermuda verhalen die ik heb gelezen, 
spelen zich voor het jaar 2000 af. Ik heb nergens gelezen over en vreemde verdwijning in de 
afgelopen 10 jaar in de Bermuda driehoek. Al zou het kunnen zijn dat men liever niet laat weten dat 
er schepen spoorloos verdwijnen in de Bermuda driehoek. En dat deze verdwijningen in de doofpot 
worden gestopt.  
Ik denk dat de methaantheorie best waar zou kunnen zijn. Ik denk dat er werkende geisers op de 
zeebodem zouden kunnen zijn. Ook denk ik dat er genoeg gas zou kunnen vrijkomen om een groot 
schip plotseling te doen zinken. Toch twijfel ik deels aan deze theorie. Ik kan me gewoon niet 
voorstellen dat niemand ooit de bellen heeft gezien. Ook omdat de afgelopen 10 jaar geen 
mysterieuze verdwijningen zijn geweest. Zou dat dan beteken dat de geisers op de bodem van de 
Bermuda driehoek niet meer werken? Waardoor zou dat dan komen? En op deze manier komen er 
steeds weer nieuwe vragen. Ik weet niet of deze theorie oorzaak is of niet. Als ik iets moet 
concluderen, dan kies ik er toch voor dat de methaantheorie geen oorzaak is. Het feit dat niemand 
het ooit heeft gezien weegt zwaar. Als er nou een paar sterke zeemansverhalen bestonden over 
bruisende bellenmassa's waar ze met hun schip net op het nippertje langs konden varen... Als dat zo 
was dan zou ik de methaantheorie heel aannemelijk hebben gevonden. Dit is niet het geval, dus ik 
denk niet dat er geisers op de zeebodem zijn die eens in de zoveel tijd een enorme wolk bellen laten 
ontsnappen. 
 
 
 
4.10 Ontploffingsgevaar: 



Naast de theorie over methaangas-bellen is er nog een theorie over methaangas. Het is namelijk zo 
dat de gasbellen die aan het wateroppervlak verschijnen verder opstijgen in de vorm van een 
gaswolk. Methaangas is erg explosief. Als lucht 4,4% methaangas bevat, dan is het al ontvlambaar. 
Wanneer er een schip door zo'n gaswolk vaart, zou het schip mogelijk kunnen exploderen als het 
gas in aanraking zou komen met vuur. Het is goed mogelijk dat er op dat moment een 
bemanningslid staat te roken. Een gaswolk zie je niet aankomen en de ontploffing van een schip 
gaat snel. De bemanning van het schip zal geen noodsignaal kunnen uitzenden. Verder is het zo dat 
methaangas een bedwelmend effect kan veroorzaken. De symptomen die door bedwelming kunnen 
ontstaan zijn: ademtekort, slaperigheid, hoofdpijn, verwarring, verminderde coördinatie, visuele 
storingen of braken. Bij langdurige blootstelling aan het gas kan men bewusteloos raken en zelfs 
overlijden. Stel dat een schip door een wolk methaangas vaart, zou het misschien wel mogelijk zijn 
dat de bemanning door bedwelming niet helder kan nadenken of niet goed kan opletten. Als gevolg 
daarvan zou de bemanning een waterhoos of een monstergolf niet zien aankomen. Verder zou het 
gevaar bestaan dat ze uit koers zouden raken en op een mijn zouden varen. Ze zouden niet in staat 
zijn om een noodsignaal uit te zenden. Aan de andere kant is het wel zo dat methaangas lichter is 
dan lucht. Het is makkelijk verspreidbaar, dus het gas zal niet lang op dezelfde plek blijven hangen. 
Ik vraag me daarom af of het mogelijk is dat de bemanning bedwelmd kan worden door het gas. Als 
het gas zo snel wordt verspreid en opstijgt, dan weet ik niet of men op een schip wel echt bedwelmd 
kan worden. Het is ook nog zo dat er op zee meestal veel wind staat, daardoor zal het gas nog 
sneller verspreid worden. Waar ook aan gedacht moet worden, is dat methaangas eerst in de vorm 
van bellen aan het wateroppervlak te zien is. Pas daarna kan het in de lucht komen en mogelijk een 
schip laten exploderen of de bemanning ervan bedwelmen. 
 

4.10.2 Conclusie: 
Ik kan niet zeggen of dit een goede theorie is, omdat ik me te weinig in de theorie heb kunnen 
verdiepen. Wat ik er tot nu toe over kan zeggen is het volgende: het lijkt mij aannemelijk dat de 
bemanning van het schip geen noodsignaal zou kunnen uitzenden omdat ze bedwelmd zijn door 
methaangas. Ook lijkt het me aannemelijk dat een schip plotseling kan exploderen omdat het door 
een wolk methaangas vaart. Toch wordt het hele verhaal wat minder aannemelijk doordat de 
gaswolk afkomstig is uit bellen aan het wateroppervlak. Ik denk dat de bemanning de gasbellen zal 
zien en er omheen zal varen. Waarschijnlijk komen ze dan niet in aanraking met het gas. En als ze 
de bellen hebben gezien zullen ze daar vast een melding van maken. Ik geloof dat er nog nooit is 
vermeldt dat er bellen opborrelden midden op zee in de Bermuda driehoek.  
De gasbellen moeten niet meer te zien zijn, maar het opgestegen methaangas hangt nog laag genoeg 
zodat het schip er mee in aanraking kan komen. Ik heb geen idee of dit mogelijk is. Misschien als 
het windstil is. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. Monstergolven: 



5.1 Algemeen: 
Een andere oorzaak voor het zinken van schepen, zou door monstergolven kunnen komen. Een 
monstergolf kan wel 26 meter hoog worden. Men heeft monstergolven altijd als stoere 
zeemansverhalen afgedaan tot 1997. Toen heeft  de Deen Jesper Skourop een onderzoek gedaan. Hij 
heeft 12 jaar lang metingen verricht op het Gorm olieplatvorm in de Noordzee. Met radarapparatuur 
heeft hij kunnen meten dat het platform wel 466 keer werd geraakt door een golf die zogenaamd 
niet zo kunnen bestaan. Deze golven waren rond de 17 meter. Schepen en olieplatforms zijn op 
golven van maximaal 15 meter gebouwd. Dit onderzoek heeft mensen wakker geschud. Er werd een 
nieuw onderzoek ingesteld. Dit werd het Europese MaxWave-project. Deze keer werden alle zeeën  
en oceanen onderzocht. Er werden ESA-satellieten ingeschakeld en er werden weer radarmetingen 
verricht. Zo werd bijvoorbeeld in het voorjaar van 2001 een periode van 3 weken bestudeerd. In die 
periode werden er 10 monstergolven gesignaleerd waaronder golven van 25 meter hoog. In de eerst 
genoemde periode zijn twee cruiseschepen beschadigd. De golf overspoelden de schepen en op 30 
meter hoogte versplinterde de ramen op de brug. Schepen kunnen ook totaal vernietigd worden door 
zo'n golf. Dat gebeurde bij de Derbyshire, een brits vrachtschip. Dit was in 1980 voor de kust van 
Japan.  
Meest voorkomende (vooral hoge) monstergolven zijn bij het zuidelijkste punt van Afrika bij Kaap 
Agulhas, de Kuro Shio-golfstroom voor de kust van Japan, de zee bij Kaaphorn (het zuidelijkste 
puntje van Zuid- Amerika), ten westen van Groenland bij de warme golfstroom die daar richting  de 
Labradorzee stroomt.  
  
           Mammoettanker. 

De aanleiding van deze onderzoeken was niet omdat men in 
de sterke zeemansverhalen geloofde, maar omdat er in de 
afgelopen 20 jaar rond de 200 mammoettankers van 200 
meter of langer zijn gezonken. De oorzaken van deze 
verdwijningen werden nooit zo grondig onderzocht als bij 
vliegtuigrampen. De meeste schepen en olieplatforms zijn 
gebouwd in de tijd dat men nog niet in monstergolven 
geloofden. Het onderzoek was omdat men schepen en 
olieplatforms beter wilden beschermen tegen het geweld 
van water. Door het MaxWave-project weet men nu dat 
zeeschepen en platforms ontworpen moeten worden, zodat 
ze eventueel bestand zijn tegen een 26 meter hoge golf in 
plaats van de maximale golfmaat van 15 meter. 
                                                                                                          1980: supertanker Esso Languedoc wordt   

           overspoeld door een monstergolf van zo'n

            25 meter hoog.  

         
5.2 Hoe ontstaat een monstergolf? 
Als je naar de wateren kijkt, waar de meeste en de grootse 
monstergolven voorkomen, dan zie je dat ze iets gemeen 
hebben. In deze wateren botsen verschillende watermassa's 
tegen elkaar. De golven stapelen dan op elkaar; ze worden 
dus steeds hoger. Dit heet constructieve interferentie. 

Dan heb je nog de theorie van Osborne, dit is een professor 
aan de Universiteit van Turijn. Volgens hem kunnen golven 
onder bepaalde omstandigheden energie van hun buren 
stelen. In korte tijd groeit er dan een enorme golf. Een 
monstergolf is dus een golf die ineens opduikt en dan weer 
even plotseling verdwijnt. Osborne Stelde de formule voor het ontstaan van deze golven op via de 
niet-lineaire Schrodinger-vergelijking. Deze vergelijking was oorspronkelijk opgesteld om het 
gedrag van kwantummechanische deeltjes te beschrijven.  



Wikipedia: Kwantummechanica is een natuurkundige theorie die het gedrag van materie en energie 

met interacties van kwanta op atomaire en subatomaire schaal beschrijft. Het is bekend sinds de 

20ste eeuw en het is een grote revolutie de natuurkunde. 
Zijn theorie werd eerst afgewezen, maar geleidelijk begon men er toch wat in te zien.  
Op nieuwjaarsdag in 1995 werd het Draupner-platform in de Noordzee overspoeld door een golf 
van 26 meter. Deze golf zou niet kunnen ontstaan volgens de eerste theorie waarin de verschillende 
watermassa's een grote rol spelen. De Noordzee heeft namelijk geen verschillende stromingen die 
op elkaar inwerken. Volgens de theorie van Osborne zou deze golf dus wel kunnen ontstaan. 
 
5.3 Conclusie: 
Ik denk dat deze monstergolven ook een aandeel kunnen hebben bij de verdwijningen van schepen 
in de Bermuda driehoek. Deze golven zijn in staat om zelfs tankers te doen zinken. Verder ontstaan 
ze heel plotseling. Je ziet zo'n golf pas heel laat opdoemen. Dan is het mogelijk al te laat om een 
noodsignaal uit te zenden. Men is nog niet zo lang op de hoogte van het bestaan van deze 
monstergolven. Ik denk daarom ook dat men vroeger niet bedacht was op deze golven. Als je dan 
zo'n enorme golf ziet opdoemen dan zal men zijn ogen niet geloven. Als het toch werd doorgeseind, 
dan zou men de boodschap misschien niet geloven.  
Als een schip een monstergolf tegen de zijkant krijgt, dan zal het schip hevig slagzij maken en dan 
zou het kunnen dat het schip zoveel water schept dat het niet meer terughelt. Het zou ook nog zo 
kunnen zijn dat het schip omgekeerd op het water komt te liggen. Een monstergolf bestaat ook nog 
eens uit een heleboel water. Dat water spoelt allemaal over het schip en komt mogelijk in het ruim 
terecht. Het schip wordt daardoor zwaarder en de bijkomende waterlading kan schuiven. Als het 
schip door de klap van de golf helt, schuift het water mee met de helling. Daardoor wordt het nog 
moeilijker voor het schip om weer terug te hellen. Een schip dat wordt overspoelt door een 
monstergolf zal dus veel kans hebben om te zinken. Vooral in de tijd dat de schepen nog niet waren 
gebouwd op deze grote golven. 
Toch denk ik niet dat de monstergolven de enige oorzaak zou kunnen zijn voor het zinken van 
schepen in de Bermuda driehoek. In andere zeeën komen de golven evengoed voor. Daar wordt ook 
niet gesproken van mysterieuze verdwijningen. Maar misschien zou ook wel zo kunnen zijn dat de 
monstergolven zorgen voor de mysterieuze verdwijningen in de Bermuda driehoek. Dat zal dan 
liggen aan de blauwe gaten, diepzeetroggen en de stromingen die daar voorkomen. Als een schip 
plotseling tot zinken wordt gebracht door een monstergolf worden de wrakstukken in een trog of 
een blauw gat geleidt. Of de wrakstukken worden bedekt met het wier van de Sargasso Zee. De 
wrakstukken zouden dan onvindbaar zijn. Als het zo zou gaan, dan lijkt het me wel een goede 
verklaring voor het verdwijnen van schepen in de Bermuda driehoek. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6. Weersomstandigheden 



6.1 Algemeen: 
Het gebied waarin de Bermuda Driehoek ligt staat bekend vanwege de plotselinge stormen en 
tornado's. Ook komen in dit gebied orkanen voor. Ik licht nu de tornado uit, want deze zou een 
goede oorzaak kunnen zijn voor verdwijning van schepen. 
 
6.2 Het ontstaan van een Tornado: 
Een tornado kan heel plotseling ontstaan. Het is ook niet goed te zien of het een sterke tornado of 
een zwakke tornado wordt. Dat is pas te zien als zo'n tornado al zo ver is ontwikkeld, dat het 
gevaarlijk is om in de buurt te blijven.  
Bij de slurf van de tornado regent het niet en er zijn ook geen windstoten. Een tornado bevind zich 
meestal aan de zijkant van een wolk. 
Een tornado ontstaat als er flinke temperatuurverschillen zijn tussen aarde en hogere luchtlagen. 
Een wolk begint aan de onderkant een scherpe trechtervormige uitzakking te krijgen. Dit heet een 
tuba of trechterwolk. In de slurf is het windstil en om de slurf heen is een sterk ronddraaiende 
opstijgende wind. Je kunt deze slurf zien omdat er waterdamp in de wervelwind condenseert. Op 
zee is een tornado minder sterk dan op land. Als deze slurf de zee raakt, dan wordt het zeewater 
opgezogen door de slurf . Het water draait mee in de wervelwind. Dit noem je een waterhoos. Een 

tornado op zee is dus een waterhoos. Het is een zuil van 
water die zich over het wateroppervlak verplaatst. Stel 
voor dat zo'n waterhoos een schip raakt. Deze zou 
makkelijk kapot te maken zijn. Al geldt dat niet voor alle 
schepen. Een oorlogstanker zou tegen een waterhoos 
moeten kunnen. 
De oorzaak voor verdwijning van kleinere boten, zoals 
vissersboten zou kunnen liggen bij het  
plotseling ontstaan van een waterhoos. Voor een 
oorlogstanker zou het een hele zware tornado moeten zij. 
Die heb je wel, maar ze zijn heel zeldzaam. De echt zware 
tornado's die veel schade aanrichten, komen meer voor 
aan land. Een zware storm zou niet de oorzaak moeten 
zijn voor het verdwijnen van een tanker. 

Op het plaatje zie je hoe een waterhoos een schip raakt. 
 

6.3 Conclusie: 
Een schip in de Bermuda driehoek kan geraakt zijn door een waterhoos, waardoor het plotseling is 
gezonken. Aan boord moet men deze waterhoos niet hebben zien aankomen. Ik kan mij niet 
voorstellen dat je een waterhoos niet ziet aankomen. Ik denk dat alleen heel onervaren zeelieden dit 
kan overkomen. Of er was iets aan de hand op het schip waardoor de bemanning niet kon opletten 
of er vlakbij een waterhoos ontstond. Verder denk ik dat het ook mogelijk zou kunnen zijn, dat het 
schip al in een storm zat, en dat men zo druk bezig was met het schip recht te houden, dat men de 
plotselinge waterhoos niet heeft zien aankomen. Toch vind ik het wel onwaarschijnlijk dat een schip 
in een storm geen signaal uitzend dat ze in een storm zitten. Zoiets laat je namelijk wel weten. Als 
het schip vervolgens niets meer van zich laat horen, omdat het is gezonken vanwege de plotselinge 
waterhoos, denkt men aan land dat de oorzaak van de verdwijning ligt bij het noodweer waar het 
schip in zat. Dan is de oorzaak van het zinken bekend en dus is het best mogelijk dat men er niet te 
veel moeite voor zal doen om het gezonken schip te zoeken. Stel dat men het schip toch is gaan 
zoeken, zou het zo kunnen zijn dat de wrakstukken zijn bedekt door het zeewier van de Sargasso 
Zee. Een andere optie zou kunnen zijn, dat het gezonken schip is meegevoerd door een stroming en 
in een trog of een blauw gat is terecht gekomen. Op die manier kan ik me wel voorstellen dat een 
schip plotseling kan zinken en verdwijnen dankzij het onvoorspelbare weer in de Bermuda 
driehoek. 
 



7. Kompas & Zeemijn theorie.  
 
7.1 Het aards magnetisch veld: 
Het schijnt zo te zijn dat boven de Bermuda driehoek het aards magnetisch veld zwakker is ten 
opzichte van de rest van de wereld. Dit zou een reden kunnen zijn dat kompasnaalden blijven 
ronddraaien en dus onbruikbaar zijn om richting aan te geven. Dit is een ramp voor schepen, maar 
vooral voor vliegtuigen. Men weet niet meer waar men zich bevind. Toch zullen schepen op ene 
gegeven moment uit het zwakkere veld varen en dan zal het kompas het weer doen. Ik geloof niet 
dat het een echte ramp is als je geen koers kunt bepalen op een schip. Een schip verdwijnt er niet 
door. Verder denk ik niet dat het magnetisch veld bij de Bermuda driehoek altijd zwak is. Niet elk 
schip wat daar vaart heeft last van een op hol geslagen kompas. Ik denk dan eerder dat het 
magnetisch veld op deze plek  af en toe veranderd van sterkte. Je moet dan maar net de pech hebben 
om op dat moment in dat veld te varen.  
 
7.2 Kompasvariatie: 
De Bermuda driehoek is een van de twee plaatsen op aarde waar het magnetische kompas naar het 
echte noorden wijst. De tweede plek waar deze kompasvariatie optreed, is een gebied aan de 
oostkust van Japan. Dit wordt de 'Duivelszee' genoemd. Dit gebied staat er net als de Bermuda 
driehoek om bekend dat er mysterieuze verdwijningen plaatsvinden.  
Normaal wijst de naald van het kompas naar het magnetische noorden. Het verschil tussen deze 
twee punten de kompasvariatie. Dit verschijnsel kan er voor zorgen dat je 20 graden uit koers vaart. 
Een zeeman hoort te weten van deze kompasvariatie. Het wordt zelfs aangegeven op zeekaarten 
hoeveel kompasvariatie er optreed in een bepaald gebied. Maar mensen maken soms nou eenmaal 
fouten. 
 
7.3 Golfstroom: 
In de Bermuda driehoek komt een verraderlijke golfstroom voor. Verder lopen er nog allerlei andere 
stromingen. Deze wordt veroorzaakt door de bodemstructuur.  
Deze golfstroom kan ervoor zorgen dat onervaren zeelieden uit koers raken. 
 
 
7.4 Mijnen: 
Op de zeebodem liggen oude mijnen uit de tweede wereldoorlog en soms zelfs uit de eerste 
wereldoorlog. Een mijn is een bom die meestal 100 kilo springstof bevat. Verder heeft de mijn een 
batterij die stroom levert aan de springlading.  De sensoren van de bom reageren op geluiden van 
scheepsschroeven, veranderingen in het magneetveld of schokken van een schip. Als er een schip 
voorbij vaart, ontsteekt de bom zichzelf. Als een bom ontploft kan er een 50 meter hoge zuil van 
water en rook de lucht in gaan.   
Er zijn drie soorten mijnen: 
 
1. De Contact mijn: 
De contact mijn drijft vlak bij het wateroppervlak of is verankerd aan een ketting. Deze mijn is al 
ruim honderd jaar in gebruik. Hij ontploft als hij in aanraking komt met een schip. 
 
2. De Invloedsmijn: 
Deze mijn is vaak gebruikt. Hij drijft rond of ligt op de zeebodem te luisteren naar voorbijvarende 
schepen. Als een schip vlakbij is dan ontsteekt hij zichzelf. Er ontstaat dan een enorme luchtbel die 
opstijgt. Als het schip op die luchtbel vaart, dan vaart hij als het waren over een gat. Het schip kan 
dan doormidden breken. Invloedsmijnen zijn verdeeld in soorten: 
- Magnetische mijnen: reageert op het magnetisme van een schip. 
- Akoestische mijnen: reageert op het schroefgeruis van een schip. 
- Drukgolfmijnen: reageert op de schokgolf van een schip. 



Verder heb je ook gewoon mijnen die een tijdsklok hebben. Deze zijn op een bepaalde tijd ingesteld 
en ontsteken zichzelf als het tijd is. 
 
3. De Torpedomijn: 
Deze torpedomijn is een moderne mijn. Hij ligt op de zeebodem te wachten en luistert met sonar en 
magnetische sensoren naar een schip met een bepaalde signatuur. Als de mijn het goede schip heeft 
ontdekt dan start hij zijn schroef en gaat er achter aan. Als hij bij het schip is ontploft hij. 
 
Sommige mijnen zijn  heel oud en afkomstig uit de Eerste wereldoorlog, maar als een vissersboot 
hem in zijn net krijgt dan kan de mijn alsnog het hele schip laten ontploffen.     
Dankzij de NAVO worden de zeemijnen opgespoord. Er is geschat dat er ruim een miljoen mijnen 
op de zeebodem ligt. Het is moeilijk werk om de mijnen te verwijderen. Tegenwoordig moeten 
schepen dan ook bepaalde routes varen die mijn - vrij zijn. Als een gebied mijn - vrij is, betekent 
het, dat er 80% kans is dat alle mijnen in dat gebied zijn verwijderd. Overal ter wereld zijn 
zeemijnen te vinden. In sommige gebieden een heleboel bij elkaar. Het kan dus goed dat een schip 
op een mijn vaart. Als je dit aan de Bermuda driehoek koppelt, dan hoef je niet te concluderen dat 
dit de oorzaak is van de mysterieuze verdwijningen. Want overal ter wereld is immers kans om op 
een mijn te varen. Toch, als je verder kijkt, kunnen zeemijnen wel een oorzaak zijn voor de 
scheepsverdwijningen. In Bermuda driehoek heerst kompasvariatie, er komen orkanen en 
plotselinge waterhozen voor en ook is er de werking van het zwakke aards magnetische veld. 
Daardoor is het dus mogelijk dat zeelieden uit koers raken. Stel een schip vaart niet meer op de mijn 
- vrije route, en er liggen zeemijnen, dan kan een schip geraakt worden door een zeemijn. Na de 
ontploffing verdwijnen de wrakstukken in een blauw gat, een trog of ze worden bedekt door de 
hoeveelheid zeewier in de Sargasso Zee. Mij lijkt het dan het meest aannemelijk dat het schip wordt 
geraakt door een invloedsmijn. Deze soort mijn is niet heel erg oud en je het is de meest gebruikte 
mijn in WO1 en in WO2.  
 
7.5 Conclusie: 
De zeemijnen zouden een goede oorzaak kunnen zijn voor het plotseling zinken van een schip in de 
Bermuda driehoek. Dit geld alleen in combinatie met kompasvariatie, zwaar weer, of als gevolg van 
het zwakke magnetische veld op die plek.  
 

        
 



8. Piraterij 
8.1 Algemeen: 
Het is mogelijk dat Piraterij ook een rol heeft gespeeld in de verdwijningen in de Bermuda 
driehoek. De bedoeling van piraterij is dat het gekaapte schip niet wordt herkend als een gekaapt 
schip. Als het kapen van een schip goed verloopt, zou het dus zo moeten zijn dat een schip 
verdwenen lijkt te zijn. Voor een mysterieuze verdwijning is meer nodig dan een gewone kaping die 
goed lukt. De kaping moet ook zo zijn georganiseerd dat de bemanning van het schip geen 
noodsignaal kan uitzenden. Het moet dus een heel goed georganiseerde kaping zijn als het schip wil 
verdwijnen zonder enig noodsignaal. Er moet iets zijn gebeurd waardoor men aan boord niet in staat 
was om een noodsignaal uit te zenden. Ook moet de bemanning het kaapvliegtuig of  kaapschip niet 
hebben zien aankomen. Tenzij het de bemanning zelf was, die het schip heeft gekaapt. Dat betekent 
dat er muiterij op schip zou zijn geweest. Ik denk dat het dan zo moet zijn gegaan dat de leiding van 
het schip niet door heeft gehad dat er een samenzwering was om het schip te kapen. Misschien dat 
de leiding wel lucht had van enige muiterij, maar dat ze het niet zo zwaar hebben opgevat en het 
daarom mogelijk niet noodzakelijk vonden om het aan hun compagnie of zo iets dergelijks te 
vermelden. Verder denk ik dat de oorzaak piraterij niet geldt voor tankers. Deze zijn veel te groot en 
ze vallen te veel op. Wat ik nu wil zeggen is dat voor het verdwijnen van de schepen in de Bermuda 
driehoek geldt dat de kaping door de bemanning van het desbetreffende schip moet zijn gepleegd.  
Ik geloof niet dat een kaping van buitenaf het schip zo goed georganiseerd kan zijn, dat het schip 
gekaapt zou kunnen worden zonder enig noodsignaal uit te zenden. Wel moeten we er aan lijven 
denken dat muiterij niet meer van deze tijd is. Deze theorie zou dus alleen kunnen gelden voor 
tientallen jaren terug. 
 

8.2 Conclusie: 
Verdwenen schepen die niet te veel opvallen zouden een prooi kunnen zijn van zeer goed 
georganiseerde kaping veroorzaakt door muiterij op het desbetreffende schip. Dit valt in de 
categorie 'piraterij' en het zou een reden kunnen zijn voor verdwenen schepen in het verdere 
verleden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



9. The making of: 
 
Mijn hele onderzoek is oorspronkelijk begonnen bij de methaanhydraat theorie. Ik was aan het 
twijfelen of het wel zo'n goed idee was om het over de Mysterieuze verdwijningen in de Bermuda 
driehoek te doen. Ik dacht namelijk dat ik niet genoeg zou kunnen schrijven over dit onderwerp. 
Totdat mijn jws-begeleider aan kwam zetten met een theorie over methaanhydraten. Op de bodem 
van de oceaan zouden zich methaanhydraten bevinden. Als deze zouden smelten, zouden er 
gasbellen naar boven komen. Het schip dat daar boven zou varen, zou hierdoor plotseling kunnen 
zinken.  
Ik vond dit een hele interessante theorie. Het leek mij prachtig om deze theorie uit te pluizen en er 
dan achter te komen dat het inderdaad de perfecte oorzaak voor de verdwijningen zou kunnen zijn. 
Toen ik begon te lezen over deze theorie, kwam ik er al snel achter dat het een erg onwaarschijnlijk 
verhaal was. Een methaanhydraat is ijs met methaan erin. Als dit smelt kom het methaan vrij in 
gasbellen. Ijs kan alleen ijs blijven op een plek waar het zo koud is dat het ijs niet smelt. Door de 
Bermuda driehoek loopt een warme golfstroom. De koude golfstroom die over de zeebodem in 
omgekeerde richting loopt, gaat net langs de Bermuda driehoek. De driehoek ligt in de buurt van de 
Bahama's. Het vriest er nooit. Vooral vanwege de warme golfstroom leek het mij onmogelijk dat er 
methaanhydraten op de zeebodem zouden liggen. Stel dat de methaanhydraten zich op zo'n diepte 
zouden bevinden dat het er toch koud 
genoeg zou zijn, bijvoorbeeld in een 
trog. Dan is het nog steeds de vraag of 
er genoeg methaangas zou kunnen 
vrijkomen. Er zouden veel 
methaanhydraten tegelijk moeten 
smelten om een schip te doen zinken. 
Dat zou betekenen dat ineens de zee op 
die plek warmer zou worden. De vraag 
is dan waardoor dat zou komen. Ik heb 
deze theorie uiteindelijk aangepast en 
er de methaantheorie van gemaakt. Dit 
was omdat ik er achter kwam dat ik me 
niet kon voorstellen dat er methaanhydraten zouden zijn in zeegebied met een warme golfstroom. 
Ondertussen was ik aan het mailen met  R. Dijksma, onderwijs-/onderzoeksmedewerker van 
Universiteit Wageningen,  die ik op Universiteit Wageningen had ontmoet. Ik had hem de 
methaanhydraat theorie verteld en we vroegen ons af in wat voor vorm de gasbellen eigenlijk 
zouden opstijgen. Zou dat zijn als allemaal kleine bellen of als een enorme bel. Verder had ik 
gevraagd of hij een idee had waardoor een schip plotseling zou kunnen zinken als gevolg van 
gasbellen. Hij bleek veel te weten van geisers waarop hij meteen opperde dat het misschien 
mogelijk was dat er methaangas vrijkwam via geiserwerking op de zeebodem. Hij had het over 
reservoirs met methaangas en geisers daarboven. Ik werd weer helemaal enthousiast van deze 
theorie. Toch bleef het nog de vraag of er nou alleen een grote bel of veel kleine bellen zouden 
ontstaan. Verder vond ik het ook een raadsel hoe dat methaangas dan in de zeebodem was gekomen. 
Aangezien de zeebodem uit basalt (gestold lava) bestaat. De professor wist uit te leggen hoe het gas 
daar kwam. De belgrootte wist hij niet te bewijzen. Ik besloot om prof. R. Huijsmans uit Delft te 
mailen. Ik dacht dat hij iets over bellen zou weten omdat de Technische Universiteit in Delft veel 
met zeevaart te maken heeft. Ik dacht dat ze dan ook wel het nodige van de oceaan zouden afweten 
en dus misschien ook wat over de maximale grootte van een bel. Deze professor legde mij uit hoe 
gasbellen zich gedroegen. Ik kwam er achter dat de belgrootte ook te maken had met de diepte 
waarvan de bel opstijgt. Verder mailde de professor van alles over scheepsstabiliteit. Ik wilde 
namelijk uitrekenen hoeveel gas er minimaal nodig zou zijn om een schip te doen zinken. Hij 
vertelde dat de vorm, het volume, vrijboord en de stabiliteit van het schip veel invloed op het schip 
zouden hebben in de berekening. Ook zei hij dat ik niet voor alle schepen de minimale hoeveelheid 



gas zou kunnen berekenen. Wel gaf hij twee maten voor schepen waar ik mee zou kunnen rekenen. 
Vervolgens had ik een afspraak in Universiteit Wageningen. Ik had met Nico Wanders, een student,  
gesproken om proefjes te doen over de stijgsnelheid van bellen. Dit was ook nodig voor de 
berekening. Verder zouden we in een proefje een schip laten zinken door gasbellen. Ik wilde dit 
filmen en uiteindelijk op mijn eindpresentatie laten zien. Het proefje mislukte. Maar de proef met 
de bellen was gelukkig wel goed gelukt. De professor uit Wageningen waarmee ik had gemaild 
heeft mij die dag helemaal uitgelegd hoe geisers werken en nog allerlei andere dingen die ik wilde 
weten.  
Het berekenen van de gas hoeveelheid is uiteindelijk het grootste vraagstuk van mijn jws geweest. 
De uitkomst zou ik kunnen gebruiken om de methaan – theorie te kunnen beoordelen. Het 
verzamelen van de gegevens kostte enorm veel tijd. Vooral toen bleek dat het vrijwel onmogelijk 
was om het te berekenen. Mijn profiel - docent wilde niet dat ik het zou berekenen en ik zag zelf 
ook in dat het te gecompliceerd was. Hij gaf me de opdracht om helemaal uit te schrijven waarom 
de berekening zo gecompliceerd was. Dat vond ik ook echt een lastige opgave, want ik bedacht 
steeds weer nieuwe oorzaken die de berekening zouden kunnen beïnvloeden. Uiteindelijk heb ik 
deze methaantheorie die geldt voor schepen zo goed mogelijk uit geplozen. Ik snap nu wat er voor 
nodig is om een schip door gasbellen te laten zinken. Ook weet ik nu voor een deel wat de 
benodigde hoeveelheid bellen allemaal kan beïnvloeden. Bijvoorbeeld dat je rekening moet houden 
met stroming in het water, vorm, grootte, gewicht en lading van het schip. En nog allemaal andere 
factoren. Verder heb ik door alle proefjes die ik heb gedaan ook gedaan ook geleerd dat je een 
goede proefopstelling nodig hebt. Met mijn leraar scheikunde heb ik een paar proefjes gedaan om 
een schip te laten zinken door gasbellen. Er was een heleboel voor nodig om het te laten lukken. 
Aan deze proefjes heb ik kunnen zien dat het in het echt wel heel anders gaat. Er komt namelijk 
geen grote hand uit de lucht die een schip op de goede plek in de gasbellen stuurt. Ook zijn de 
gasbellen op zee niet bijna even groot als het schip. Het is ook niet zo dat de gasbellen op zee een 
schip zouden wegduwen zodra het er op vaart. 
Wat ik nog meer heb geleerd van dit onderzoek, is dat er steeds meer vragen bijkomen. Je wil een 
vraag beantwoorden, dus je gaat je documenteren. Vervolgens ontstaan er dan weer vraagstukken 
die je wil oplossen. Toen ik met dit jaarwerkstuk begon had ik maar één vraag: hoe kan het dat er 
schepen en vliegtuigen zijn verdwenen in de Bermuda driehoek? Vervolgens is die vraag zich gaan 
opdelen in verschillende theorieën. Deze theorieën zijn zich gaan opdelen in verschillende vragen 
en die vragen zijn zich ook weer gaan opdelen in vragen, etc. Op deze manier zou ik nog eindeloos 
kunnen doorgaan met mijn jaarwerkstuk. Ik had bijvoorbeeld ook nog willen onderzoeken wat er 
dan met de verdwenen vliegtuigen is gebeurd. Ik heb nu alleen de verdwenen schepen uitgelicht. 
Eigenlijk zo ik het liefst in een duikboot over de zeebodem van de Bermuda driehoek willen varen. 
Ik zou dan willen zien of er inderdaad scheuren zijn en of er inderdaad geisers zijn. Waarschijnlijk 
zou ik door zo'n expeditie nog een heleboel vragen meer krijgen. Die uiteindelijk helemaal niets 
meer te maken zouden hebben met de methaantheorie. 
 
In mijn jaarwerkstuk heb ik niet alleen de methaantheorie behandeld, maar ook delen van andere 
theorieën. Terwijl ik bezig was met de methaantheorie vond ik soms dat het geen oorzaak was voor 
het verdwijnen van schepen in de Bermuda driehoek. Op zo'n moment ging ik kijken of ik andere 
interessante theorieën kon vinden. Zo kwam ik bijvoorbeeld bij de monstergolven terecht. Deze 
theorie had ik al eens op een site gelezen, maar daar stond bij dat monstergolven sterke 
zeemansverhalen waren. Toen kwam ik op een site waarop stond dat monstergolven waren bewezen 
en dat er niet zo lang geleden onderzoek naar is gedaan. Ik raakte geïnteresseerd en heb deze theorie 
toen toegevoegd aan mijn jaarwerkstuk. Zo ging het ook met de Tornado theorie. Ik had gelezen dat  
er veel schepen verdwenen vanwege het onvoorspelbare weer in de Bermuda driehoek. Ik wilde wel 
eens weten hoe onvoorspelbaar dat nou werkelijk was. Ik kwam toen op een site terecht over 
waterhozen. Dat vond ik interessant. Ik verdiepte me er in en ik wilde deze theorie ook toevoegen. 
Verder had ik heel erg in het begin iets gelezen over magnetische velden en kompasvariatie. Ik vond 
dat heel interessant klinken, dus dat ben ik ook gaan uitzoeken. Dat heb ik niet zo goed kunnen 



doen als ik had gewild, dat kwam doordat ik mijn jaarwerkstuk bijna moest inleveren. Daarbij 
kwam dat ik nog geen magnetisme heb gehad en ik snap nu nog steeds niet echt wat het aards 
magnetisch veld nou precies is en hoe het werkt. Natuurlijk moest ik ook nog vermelden waar alle 
gezonken schepen naar toe gingen, dus heb ik me verdiept in blauwe gaten, troggen en 
zeestromingen. Ik kon op zeestromingen niet diep ingaan. Dat vind ik erg jammer, want ik heb het 
nu maar globaal beschreven terwijl het een belangrijke rol speelt bij de verdwijning van een schip in 
een blauw gat of trog. Over de Sargasso Zee kon ik niet zo veel vinden. Ik weet eigenlijk niet 
hoeveel zeewier er nou drijft. Doordat op Bermuda sites staat dat wrakstukken onvindbaar zijn 
doordat het onder een dikke laag zeewier ligt, ben ik er maar vanuit gegaan dat er inderdaad zoveel 
zeewier drijft. Maar het liefst zo ik het met eigen ogen willen zien, want eigenlijk geloof ik het niet.  
Piraterij vond ik een theorie die absoluut ook in mijn jws moest voorkomen. Het is een nuchtere 
theorie en ook een hele menselijke. Piraterij kwam vroeger gewoon voor net als muiterij. Ik denk 
echt dat er zeker een aantal schepen zijn verdwenen door piraterij. Heel onverwacht dook er nog 
een andere theorie op: de mijn theorie. Een vriendin van mij kwam aanzetten met een artikel uit het 
blad 'Wetenschap in beeld'. Toen ik de plaatjes bij de tekst zag, was ik meteen geïnteresseerd. Ik zag 
een enorme bel onder een groot schip. Daarnaast zag ik hetzelfde schip dat in tweeën brak. Door dit 
artikel bedacht ik zelf een theorie. Ik vind het een aannemelijk theorie dat een schip uit koers iet 
meer op de mijn-vrije route vaart en dus plotseling kan ontploffen vanwege een mijn. 
Verder las ik ergens dat methaangas zeer explosief is, dus ik besloot om dat nog een beetje uit te 
zoeken. Uiteindelijk vind ik het nog best aannemelijk dat een schip plotseling ontploft doordat het 
door een wolk methaangas is gevaren. Maar dat bemanningsleden worden bedwelmd door het gas, 
vind ik wat minder aannemelijk vanwege de vluchtigheid van het gas. Behalve als het windstil is, 
dan zou het misschien nog kunnen. Ook het feit dat de gasbellen voor de bemanning niet meer 
zichtbaar mogen zijn. Dat betekent ook dat de gaswolk wel enige tijd op een plek moet lijven 
hangen. 
Tot slot was ik van plan om nog een kopje 'bijgeloof' toe te voegen aan mijn jws. Toen ik een paar 
van die fantastische theorieën doornam vond ik het zo ver gezocht dat ik het gewoon niet in mijn 
jws wilde hebben. Ik vind echt dat het mijn verslag zou verpesten. Over alle theorieën die in dit 
verslag voorkomen heb ik heel goed nagedacht om dat ik er wel een oorzaak voor plotselinge 
verdwijningen in kon vinden. De theorieën die in het kopje bijgeloof zouden komen te staan, daar 
hoef ik niet eens over na te denken om te concluderen dat het geen mogelijke oorzaak is voor de 
verdwijningen.  
 
Wat ik verder nog heb opgestoken is dat de moeilijkheid van de verdwijningen ligt bij het feit dat de 
bemanning in de meeste gevallen geen noodsignaal heeft kunnen uitzenden. Daardoor moet 'het' 
heel plotseling zijn gegaan en men heeft het niet zien aankomen. Door deze punten worden veel 
theorieën in twijfel getrokken. Al het onderzoek van de theorieën heeft uit eindelijk vooral gedraaid 
om de vragen: 
Had de bemanning tijd om een noodsignaal uit te zenden? 
Dus: 
Is het schip wel snel genoeg gezonken? 
Is de oorzaak van het zinken wel plotseling genoeg gekomen? 
 
De Methaan-theorie is voor mij de enige theorie waarvan ik echt kan zeggen dat het schip plotseling 
is gezonken. 
Bij de mijn-theorie, de monstergolf-theorie en de tornado-theorie is het niet zeker of de bemanning 
een noodsignaal zou kunnen uitzenden. Het hangt af van het soort schip en waar het schip wordt 
geraakt. Daaraan ligt het of het schip zo snel is gezonken dat er geen tijd meer was om een 
noodsignaal uit te zenden. 
Eigenlijk kan ik dus zeggen dat de methaan-theorie de beste theorie is, die kan gelden voor elk 
schip. Het zwakke punt is, dat men nog nooit heeft bewezen dat soms veel methaan opstijgt uit de 
zeebodem. 



De hele Bermuda driehoek met haar mysterieuze verdwijningen blijft voor mij een raadsel. Men 
kan zeggen dat het drukst bevaren en bevlogen gebied ter wereld is. En ook dat het daarom zo is dat 
er vergeleken met andere gebieden dus weinig schepen en vliegtuigen zijn verdwenen. Toch is dat 
geen reden om te zeggen dat er dan niks aan de hand is. Als iets verdwijnt, dan is er wel degelijk 
iets aan de hand. Men weet de oorzaak van de verdwijning niet. Men weet niet waar de objecten 
zijn gebleven. Men weet dus niet wat er met de objecten is gebeurd. Ik vind dat genoeg om te 
onderzoeken wat er met de objecten is gebeurd.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



10. Nawoord: 
Bij deze wil ik de volgende mensen bedanken: 
 

• F. Planting: 
Dit was mijn jws begeleider. Hij heeft mij mijn gang laten gaan en hij heeft mij enthousiast 
gehouden voor het onderwerp van mij jws. Hij heeft mijn jws nagekeken en tips gegeven.  
• H. Kuizinga: 
Dit is mijn leraar scheikunde. Hij heeft mij geholpen bij proefjes voor mijn jws. Ook heeft hij 
informatie gezocht over de stabiliteit van een schip. 
• M. Bouman: 
Dit is mij leraar natuurkunde. Hij heeft mij geholpen met de paragraaf over ‘de minimale 
hoeveelheid gas die er voor nodig is om een schip te doen zinken’. Hij heeft me dingen 
uitgelegd over de stabiliteit van een schip en over de wet van Archimedes. 
• R. Dijksma: 
Deze man was een onderwijs-/onderzoeksmedewerker van universiteit Wageningen. Hij heeft 
meegedacht over de methaantheorie en mij veel dingen uitgelegd die met deze theorie te maken 
hebben o.a. over geisers. Hij heeft kunnen regelen dat ik een proeven kon doen op deze 
universiteit samen met een student. 
• Prof. H. de Koning Gans: 
Deze professor van Technische Universiteit Delft heeft mij veel waardevolle documenten over 
de stabiliteit van schepen gestuurd. Ook heeft hij meegedacht over de methaantheorie en 
belangrijke informatie gegeven over het gedrag van opstijgende gasbellen en het vrijkomen van 
gasbellen in water. 
• Prof. R. Huijsmans: 
Deze professor heeft meegedacht over de methaangastheorie. Omdat hij niet meer beschikbaar 
was heeft hij mij doorverwezen naar professor H. de Koning Gans. 
• Nico Wanders: 
Hij was een student van Universiteit Wageningen. Hij heeft de proefopzet bedacht voor de 
proeven die ik mocht doen op de universiteit. Hij heeft mij in deze proeven begeleid en hij heeft 
mij geholpen bij het maken van een grafiek met Excel. 
• Auke - Florian Hiemstra: 
Dit is een klasgenoot van mij . Hij heeft foto’s gemaakt tijdens mijn proefjes met meneer 
Kuizinga. 
• Toine Fiselier: 
Dit is een parallel - klasgenoot van mij. Hij heeft gefilmd tijdens proefjes die ik in het lokaal 
van meneer Kuizinga mocht doen. 
• Elza Leverington: 
Dit is een parallel – klasgenoot van mij. Zij heeft mij een tijdschrift met belangrijke informatie 
over zeemijnen geleend. 
• Floriaan Post: 
Dit is een schoolgenoot van mij. Hij heeft mij geholpen bij het maken van een grafiek met 
Excel. 
• Mijn vader: 
Hij heeft discussies met mij gevoerd over alle theorieën. Hij heeft meegedacht bij de theorieën. 
Hij heeft fouten verbeterd. Hij heeft me op nieuwe ideeën laten komen en hij heeft veel dingen 
uitgelegd. 
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