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1mp Oﬁo,n‘& Voor l.l trt::-ft u de eerste.“tep Anker”-
dokes “Publicatiebord” combinatie in een
\ up aangepaste vorm...!

Uitermate geschikt voor alle Veteranen en Oorlog-Veteranen

Het losse Publicatiebord zal vanaf vandaag vooralsnog niet meer los verschijnen in uw mailbox.

Deze combinatie houd in dat zowel de verhalen, ingezonden stukken, reacties, oproepen
enz. enz. in één verzending gaan verschijnen en wordt vanaf nu ieder maandag
verzonden.

Beste Arie,
Reacties lezerspost

Zojuist je Update gelezen. Indrukwekkend en ik hoop en wens dat je steun vindt in de reacties
die je binnenkrijgt.
Zoals ik ook al op een kaartje van mij aan jou schreef: heel veel sterkte voor jou en je geliefden.

Ik heb je oproep betr. PAM ter harte genomen en zojuist, per mail, om wat informatie gevraagd
aan 't secretariaat van PAM.

Was ik al eerder van plan, maar soms is alles wat met Defensie en Marine te maken heeft mij
teveel en heb ik aan jouw online berichten genoeg. Mede door jouw kwinkslagen en humor.

Ik denk dat je het mooie Gronings dialect niet meester bent maar toch wil ik je iets meegeven;
een motto dat mij af en toe goed doet. Het was het motto van (WOII) verzetsvrouw Siet
Tammens. Zij was zeer actief in 't verzet in een deel van de prov. Groningen; in een ander deel
van de prov. Groningen waren mijn vader en opa (gewapend) actief.

Siet en vader overleefden WOII; opa werd vermoord (een oom van me ook). Ik denk niet dat ze
elkaar gekend hebben, maar weet dat niet zeker.

Hoe dan ook: onlangs kwam ik het bezit van een boek met het levensverhaal van Siet
Tammens; wat een onverzettelijke dappere verzetsvrouw. Op de vraag van de auteur aan Siet:
"hoe hield u dit toch allemaal vol?" deelde ze haar levensmotto: "Dag is nooit zo nat of zun

schient altied wat". 'n Beetje Marineman kan dit wel vertalen .

Ik moet hier best regelmatig aan denken, als 't even wat tegen zit (zonder te willen vergelijken)
en ben zo vrij dit nu met jou te delen.

Veel sterkte voor jou en je geliefden en ik hoop nog regelmatig van je te mogen
lezen.

Groet,
Martin Haan "éi *****




Herdenking van het historische eerste saluut aan de Amerikaanse viag

Op 16 november 1961 heeft Hr. Ms. Van Amstel een bezoek gebracht aan St. Eustatius om deel
te nemen aan een herdenking van een merkwaardige gebeurtenis, welke in de
gemeenschappelijke maritieme geschiedenis van de Verenigde Staten en Nederland verankerd
ligt en welke veel tot de nauwe betrekkingen tussen beide landen heeft bijgedragen. Er is daarom
aanleiding de historische betekenis van deze gebeurtenis nader te belichten.

De Amerikaanse vrijheidsoorlog (1776-1783) was voor St. Eustatius
een gouden tijd, daar het eiland een bloeiende doorvoerhandel dreef
in wapens, munitie en andere uit het buitenland afkomstige
oorlogsbehoeften. De bijnaam “Golden Rock”, welke St. Eustatius in
de geschiedenis verwierf, dateert uit die tijd. Engeland, dat met zijn
Amerikaanse kolonién in strijd was gewikkeld, was zeer verstoord
door de steun, welke Nederland aldus aan de “rebellen” verleende.
Het geviel in die dagen, om precies te zijn op 16 november 1776, dat
de Amerikaanse bewapende Brigantijin Andrew Doria onder bevel
van captain Isaiah Robinson bij een bezoek aan de rede van St.
Eustatius een saluut van 13 schoten bracht aan de Nederlandse vlag. De jonge Amerikaanse
natie, welke op 4 juli (Independence Day) van dat jaar haar onafhankelijkheid had geproclameerd,
was tot dusver nog door geen enkel land als een zelfstandige staat erkend.

De beslissing van de toenmalige gouverneur van St. Eustatius Johannes de Graaf om het
eerbewijs van de Andrew Doria door de batterij van Fort Oranje met een saluut van 11 schoten
te doen beantwoorden, betekende dat Nederland als éérste mogendheid de Amerikaanse
soevereiniteit had erkend!

<aen e .._- ‘n“_‘ s
" Het historische saluut van 1776 werd in 1961 herhaald.




Terloops zij opgemerkt, dat de vlag, welke de Andrew Doria voerde, vanzelfsprekend niet de
“Stars and Stripes” was, aangezien deze toen nog niet bestond en eerst op 14 juni van het
volgende jaar werd ingesteld. Het was de zogenaamde Great-Union vlag, welke in januari 1776
te Somerville in de staat Massachusetts ter ere van het leger was vastgesteld en welke bestond
uit 7 rode en 6 witte horizontale strepen in combinatie met de Britse vlag.

Nederland heeft deze erkenning duur moeten betalen. Londen uitte een scherp protest tegen het
optreden van gouverneur De Graaf, die van zijn post werd ontheven.

Engeland nam hiermede echter geen genoegen en zond op 3 februari 1781 admiraal Rodney
met een scheepsmacht naar St. Eustatius om het eiland te bombarderen. De bloeiende stad werd
in puin gelegd en goederen ter waarde van tientallen miljoenen guldens werden buitgemaakt. De
bloeiende handel was voorgoed gebroken en sinds de Vierde Engelse Oorlog heeft St. Eustatius
zich niet van deze slag hersteld. Zij het onvrijwillig, aanvaardde Nederland aldus in zekere zin het
martelaarschap voor zijn erkenning van de Amerikaanse soevereiniteit, hetgeen men in de
Verenigde Staten niet is vergeten. Dit blijkt onder meer uit het bezoek, dat president Franklin
Delano Roosevelt op 25 februari 1939 aan boord van de kruiser Houston aan St. Eustatius heeft
gebracht. Het Amerikaanse staatshoofd had zich aan land willen begeven, ten einde de histo-
rische plaats van Fort Oranje persoonlijk te bezoeken. In verband met de ruwe zee moest de
president, die als gevolg van kinderverlamming in zijn bewegingen belemmerd was, zeer tot zijn
spijt van dit voornemen afzien. Hij liet zich echter aan boord uitvoerig voorlichten omtrent de
omstandigheden waarin destijds het vermaarde saluut aan de vlag van de Andrew Doria werd
afgevuurd. Voorts zond de president op 12 december van hetzelfde jaar het slagschip Wyoming
in speciale missie naar het eiland, ter aanbieding van een bronzen herinneringsplaquette met
inscriptie, welke werd aangebracht aan de voet van de vlaggenmast, op de plaats waar de oude
batterij van het fort zich bevond.

De inscriptie luidt:

In commemoration of the salute to the flag of the United States fired from this fort on 16 november
1776, by order of Johannes de Graaf Governor of St. Eustatius, in reply to a national gunsalute
fired by the United States Brig-of-War Andrew Doria under captain Isaiah Robinson of the
Continental Navy.

Here the sovereignty of the United States of America was first formally acknowledged to a national
vessel by a foreign official.

Presented by Franklin Delano Roosevelt, President of the United States of America.

Volledigheidshalve zij vermeld, dat drie weken voor het befaamde Nederlandse saluut aan de
Amerikaanse vlag, het eerbewijs van een Amerikaanse schoener op 25 oktober 1776 door het
Deense eiland St. Croix op overeenkomstige wijze werd beantwoord. Daar het echter een
handelsvaartuig betrof en niet een oorlogsschip, wordt het saluut van Fort Oranje als de eerste
officiéle erkenning van de soevereiniteit der Verenigde Staten beschouwd.

Naar aanleiding van een artikel over dit onderwerp, dat in juni 1961 door kolonel Phillips Melville
der Amerikaanse luchtmacht in United States Naval Institute Proceedings werd gepubliceerd,
nam de gezaghebber der Bovenwindse Eilanden, de heer J. J. Beaujon, het initiatief voor een
Amerikaans-Nederlandse herdenking op 16 november van hetzelfde jaar.




De Amerikaanse torpedobootjager Richard E. Kraus onder bevel van commander Donald B.
Carpenter en Hr. Ms. Van Amstel onder bevel van luitenant ter zee der 1e klasse T. Vlothuizen
namen aan deze herdenking te Oranjestad deel.

Op genoemde datum, 185 jaren nadat de historische gebeurtenis plaats had, kwam USS Richard
E. Kraus ’s ochtends op de rede voor anker. Om precies 11 uur hees de Amerikaanse jager de
Nederlandse vlag in top en vuurde een saluut van 13 schoten. De beantwoording van dit
eerbewijs had zorgvuldige voorbereiding vereist. In verband met de toestand, waarin de
kanonnen van het fort verkeerden, was het namelijk niet raadzaam deze af te vuren. Om het
historische saluut veilig en zo natuurgetrouw mogelijk na te bootsen, was besloten donderbussen
voor de lopen der kanonnen aan te brengen en deze vervolgens op een afstand, vanuit een nabij
het fort gelegen onzichtbare opstelling, elektrisch te ontsteken. Ten einde de illusie te bewaren,
zouden twee kanonniers in min of meer historische uniformen gestoken, met lange vuurstokken
de kanonnen zogenaamd afvuren. Nadat de eerste Amerikaanse vlag, de Great Union ensign,
op het fort was voor gehesen, daverden geheel volgens plan 11 schoten over de baai. Het geluid
der explosies en de rookontwikkeling waren op de rede goed waarneembaar.

Na het saluut diende gewacht te worden op de ontscheping van de Amerikaanse deelnemers aan
de herdenkingsplechtigheid, welke rond de vlaggenmast op het voorplein van Fort Oranje plaats
had. Een gewapende wacht van elk der beide schepen, bestaande uit 1 officier en 16 korporaals
en manschappen, was respectievelijk ter rechter en ter linker zijde van de vlaggenmast opgesteld.
De steelband van St. Eustatius bracht het Nederlandse en het Amerikaanse volkslied ten gehore,
waarna de gewapende wachten werden geinspecteerd. Nadat de gezaghebber der Bovenwindse
Eilanden een welkomstwoord had gesproken, hield de administrateur van St. Eustatius, drs. M.
J. Boekhoudt, een herdenkingsrede. De commandant van USS Richard E. Kraus deelde mede,
dat fotokopieén van de “Declaration of Independence” als herinnering aan de schoolkinderen van
St. Eustatius zouden worden uitgereikt.

De commandanten van beide schepen ontvingen ieder een schilderij van Fort Oranje. Daarop
zongen padvinders en schoolkinderen het “Golden Rock” lied. Namens de regering der
Nederlandse Antillen bood de minister van cultuur en onderwijs, de heer I. C. Debrot, aan de
consul-generaal der Verenigde Staten, de heer V. E. Pallister, een album aan voor de bibliotheek
van het Amerikaanse Congres, bevattende fotokopieén van historische documenten betreffende
het saluut van 1776.

Een hoogtepunt van de herdenking was de voorlezing door de consul-generaal der Verenigde
Staten van het telegram, dat President John F. Kennedy op 7 november 1961 naar aanleiding
hiervan aan Hare Majesteit de Koningin had gezonden en dat eindigde met de woorden:
.... The American people cherish the close ties of friendship and understanding which link the
United States and the Kingdom of the Netherlands. The ceremony commemorating the exchange
of salutes on November 16, 1776, is a fitting symbolic illustration of the long friendship of our two
nations.

JOHN F. KENNEDY.
Hare Majesteit de Koningin beantwoordde telegrafisch de boodschap van het Amerikaanse
staatshoofd als volgt:

.. .. I thank you most sincerely for your message commemorating the fact that to-day 185 years
ago the Dutch Governor at St. Eustatius ordered the first salute to the American flag. Our
relationship, dating back to that moment, the anniversary of which we are commemorating now,
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has been marked throughout on both sides by acts of true friendship. May the future witness the
continuation of our mutual understanding.

JULIANA R.
De plechtigheid werd met het spelen van beide volksliederen besloten.
EBron
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DE GEBOORTE VAN WATERHOZEN
DOOR A.R. KELDER

Palanga (Polangen) strand,
Litouwen, 1 september 2003.°
Langzaam vormt zich een
tuitvormig uitsteeksel uit het
donkere wolkendek. De zee
eronder begint te 'koken'en
rechts van de dikke slurf :
vormt zich al een volgende,
veel dunnere slurf. Het is
11.45v.m.

Foto Erik Boot, Haren.
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Tijdens de Blauwe Wimpel Hanzestedenreis van 2003 deden wij met het ms ‘Astoria’ op 1
september de haven van Klaipeda (het vroegere Duitse Memel) in Litouwen aan. In Polangen,
het Zandvoort van Litouwen op 20 km van Klaipeda, waar, naast het in de zomermaanden druk
bezochte, zeer brede Oostzeestrand, ook een bijzonder aardig barnsteenmuseum is, konden de
maritieme fijnproevers genieten van een zeldzaam natuurverschijnsel. Binnen tijdsbestek van
een kwartier konden wij het ontstaan waarnemen van niet minder dan vier waterhozen in allerlei
fasen van ontwikkeling. In het standaardwerk ‘Meteorologie en oceanografie voor de zeevaart’
lezen wij:

‘Bij stapelwolken en buien ontstaan soms wervels van kleine omvang, die herkenbaar zijn aan
een slurf die uit de wolk naar beneden hangt'.




Wat wij op het strand van Polangen zagen was een laaghangend, donker dreigend wolkendek
van cumulonimbuswolken boven een strakke, heldere kim.

Op een gegeven
moment wees vanuit
dit wolkendek een
slurfje onder een hoek
van 80° naar beneden.
Het slurfje groeide met
de minuut en duidelijk
zichtbaar was dat toen
de punt van de slurf
nog maar halverwege
de afstand tussen de
onderzijde van het
wolkendek en het
zeeoppervlak was, de
zee eronder begon te
borrelen, het leek wel
op ‘koken’. We e
schatten de afstand
waarop we dit %
natuurverschijnsel P :
waarnamen op een 11.48: De tweede slurf groeit, links ontstaan twee nieuwe waterhozen. Foto Mies de Jong, Haarlem.

mijl of vijf, zes, omdat

je als de afstand groter zou zijn je het zeeoppervlak niet meer

kunt zien. Tot in die fase hadden velen van onze medereizigers, evenals uw corres-pondent de
ontwikkeling van een waterhoos in de tropische wateren vaker geobserveerd, maar wat hier
volgde was een uniek natuurverschijnsel dat we voor geen prijs hadden willen missen.

11.50: Slurf 2 ljkt langzaam op te schuiven naar Slurf 1. 15 00- onder Slurf 3 is nu ook de zee in turbulentie ge-
Slurf 3, links, groeit aan. Foto Erik Boot, Haren. komen. Aanzetten voor slurf 4 en zelfs een vijfde, zijn waar

te nemen. De slurven 1 en 2 verenigen zich.
Foto Jack van Dorp, Rotterdam

Ineens verscheen een tweede slurf en een derde en een vierde, met steeds hetzelfde patroon:
was de slurf halverwege het zeeoppervlak gekomen dan begon de zee eronder eerst te koken
en vervolgens zag je het water als het ware opzuigen. Er gebeurde nog iets merkwaardigs. Eén
van de slurven boog zich opeens in de richting van de oorspronkelijke (en dikste) slurf, we
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zagen hem er als het ware naartoe getrokken worden, maar de waterhozen verenigden zich
niet geheel. Dat beeld bleef gedurende minuten bestaan totdat de twee parende hozen min of
meer oplosten in een zware regenbui. Er bleven zich daarna opnieuw waterhozen vormen,
maar we zagen er na het bovenbeschreven fantastische verschijnsel niet meer dan één tegelijk.

*Met dank aan de fotografen Erik Boot, Mies de Jong, en Jack van Dorp. NB: Alle foto 's zijn
vanaf dezelfde standplaats genomen.

Bron:

BlauVUe augustus

in """I‘IpE' 2005

Coral Rubrum

Vous Etés Arreté
Memoires van een Sparks

Met de Coral Rubrum voeren we vaak in de Middellandse Zee, en op een gegeven moment
liggen we in Gabés in Tunesié. We liggen zo'n 7 a 8 kilometer van het stadje vandaan, en
hebben walpasjes nodig om de wal op te kunnen, ook moeten we ons paspoort meenemen.

Aan de poort zitten een paar luie douaniers die ons vrijelijk laten passeren. Ik heb een licht
zomerjasje aan, waar ik mijn paspoort en walpasje in mijn binnenzak opberg. Het laden gaat
langzaam, en we zullen hier zeker een dag of drie blijven liggen. Je kunt je met een paarden-
koets (calosh ?) naar de stad laten brengen, of met een oude aftandse taxi, wat allemaal oude
Peugeots en Renaults zijn. We kiezen voor de taxi. Ik ben op stap met de leerling-machinist en
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gaan eerst naar de Souq om wat souvenirs te kopen. We kopen houten kamelen, wat tapijtjes
en woestijnrozen. Ook hebben ze veel kamelenleren spullen, maar die stinken naar pis. Gabés
is een provinciehoofdstad en is gebouwd aan de enige oasis die aan zee ligt. Er zijn een +/- 150
waterbronnen, en de streek ziet er redelijk groen uit, met veel dadelpalmen.

i We komen er achter dat er twee toeristenhotels in de
stad liggen, en nadat we onze tour door de stad gemaakt
hebben, we in een van die hotels op het terras aan het
zwembad neerstrijken. Er zijn niet veel toeristen, en op
een gegeven moment komen een aantal van onze
collega’s ook op het terras zitten. Er wordt flink wat
gedronken en gegeten, in Tunesié mag gewoon alcohol
gedronken worden, wat we dan ook doen. We komen in
gesprek met een drietal Franse ingenieurs, die aan de
uitbreiding van de haven werken, een van hen een klein
mannetje, rookt vrijwel continue een pijp met
gearomatiseerde tabak. De leerling met wie ik op stap
was, gaf aan dat hij terug naar het schip wou, en ik geef
hem mijn jasje en gekochte souvenirs mee, want het is
aangenaam warm, niet beseffend dat ik mijn walpasje en
paspoort nog nodig zal hebben om terug aan boord te
komen.

Met de Franse ingenieurs spreken we af om naar een locale discotheek te gaan, waar we een
aantal uren verblijven. De kleine Fransman met zijn pijp in zijn bek, is laveloos en valt alle
kanten uit, maar hoe hij ook valt, zijn pijp blijft in zijn mond. Ik vraag aan de andere ingenieurs
waar ze verblijven, en ze geven aan dat ze in een klein appartement niet ver van de discotheek
wonen. Ik neem het kleine mannetje met de brandweergreep op mijn schouders en lever hem af
in zijn appartement, waar hij zodra ik hem op zijn bed heb gelegd, hij met kleren en al in slaap
valt, met zijn pijp nog steeds in de mond. De andere ingenieurs bieden nog een "Pastis” aan,
maar die slaan we af, we hebben al genoeg gedronken.




Wij gaan op zoek naar een taxi, maar op dit uur van de nacht zijn de straten verlaten en kunnen
we geen taxi vinden, we lopen terug naar de discotheek waar we de eigenaar voor de deur zien
staan, met een bos sleutels in zijn hand. Ik vraag hem waar we een taxi kunnen bemachtigen,
maar hij is niet erg welwillend, maar na wat aandringen, gaat hij toch weer naar binnen, en
draait op een oude zwarte bakelieten telefoon een nummer, en begint in voor ons
onverstaanbaar Arabisch wat te brabbelen.

Wij zijn met zijn drieén, de kok, een ex-marinier, de 3e wtk en mijzelf. Na een minuut of vijf komt
er een oude Peugeot aangereden, met drie, nogal onguur uitziende types op de voorbank. We
hebben niet veel keus, en we besluiten om in te stappen. Nu neemt de taxi echter een totaal
andere weg terug dan we naar de stad toegekomen waren. Het zijn allemaal onverlichte paden
en ons ongemak neemt flink toe. Een geruststelling is dat de kok een ex-marinier is en ook de
3e wtk is een stevige jongen, dus mochten ze van plan zijn om ons te beroven, ze flinke
tegenstand kunnen verwachten. De kok zegt dat hij een flink mes bij zich heeft, wat hij aan zijn
kuitbeen onder de broekspijpen van zijn broek verstopt heeft. Op een gegeven moment zien we
een wat hoger liggende spoorlijn, en bij het nemen van de helling slaat de motor van de taxi af.
De kok trekt zijn mes, en zet die bij de chauffeur op zijn keel, en maant hem om verder te rijden.

a '19\_
pa ¥ ™

A

Hij zegt tegen ons, dat hij dit soort situaties al eerder heeft meegemaakt en dat die gasten van
plan zijn om ons te beroven. De taxi rijdt het industrieterrein van de haven op maar wil niet
doorrijden tot aan de poort, waar gewapende douaniers zitten. We zien de Coral Rubrum
liggen, en besluiten om uit de taxi te stappen. Ik zit in het midden van de achterbank, en ben de
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laatste die uit de taxi kan springen, want intussen heeft de chauffeur de taxi al gekeerd en heeft
flinke dot gas gegeven om weg te komen. Ik rol door het stof en zand, en bemerk dat in de
haast om uit de taxi te komen mijn slippers achtergebleven zijn.

We staan ter hoogte van de Coral Rubrum, echter achter een hoog hek, en de poort waar de
douaniers zitten ligt zeker nog een kilometer verder. We hebben er geen zin in om eerst naar de
poort te moeten lopen, om daarna weer eenzelfde lengte terug naar het schip te moeten lopen,
dus we klimmen over het hoge hek. Eenmaal over het hek, zien we een mager mannetje in
uniform op de fiets aan komen, met een geweer over zijn stuur op ons gericht, en roept; “Arréte
I Vous étes arrété I“ (Halt, jullie zijn gearresteerd) We moeten met hem mee, naar de
hoofdpoort. Eenmaal daar aangekomen, worden mijn twee makkers in een cel opgesloten, en
mag ik mijn verhaal doen, ik ben de enige die enigszins Frans spreek, vandaar.

Ik vertel hem dat we met een taxi uit Gabesh terug gereden zijn, en dat ze ons geprobeerd
hebben te beroven. Ik laat hem zien dat ze mijn schoenen al hadden afgepakt, en dat we over
het hek waren geklommen om aan onze overvallers te ontkomen. Hij vraagt me om de taxi en
de mannen te beschrijven, en vraagt ook het nummer van de nummerplaat. Ik zeg hem dat ik
het Arabisch schrift niet machtig ben. Langzaam maar zeker kan ik hem van ons verhaal
overtuigen. Hij zegt dat hij eerst met zijn officier van dienst moet overleggen en begint fanatiek
te bellen, ook weer op zo'n ouderwetse bakelieten telefoon, maar na een tiental pogingen geeft
hij het op. Ik zeg tegen hem dat hij zijn officier voor zo'n kleinigheid niet hoeft wakker te bellen,
en na verloop van tijd geeft hij toe, en zal ons vrijlaten. Nu vraagt hij ons om onze walpasjes en
paspoorten te laten zien..., verdomme, mijn paspoort en walpasje zitten in de binnenzak van
mijn jasje, welke ik met de leerling had meegegeven. Mijn twee makkers mogen aan boord, ik
vraag hun de assistent wakker te maken, om mijn papieren te kunnen laten zien. Na een uur
gewacht te hebben komt de assistent met mijn documenten, hij had ze bij de Kapitein in de kluis
laten opbergen, en had daarom de Kapitein wakker moeten maken.Als ik eenmaal weer aan
boord stap, begint het al te gloren, en zal ik weinig meer kunnen slapen. Later op de ochtend
krijg ik een flinke uitbrander van de Kapitein.

Later nog eens nagedacht over het gebeuren. Mijn inziens waren die gasten niet van plan ons
te beroven, maar hadden ze een alternatieve route genomen, om politiecontroles te ontwijken,
omdat het geen officiele taxi was. Dat was ook de reden dat ze niet tot aan de poort van het
haventerrein wilden doorrijden, omdat ze dan misschien door de douane zouden worden
gecontroleerd. Ze waren volgens mij banger van ons, dan wij van hun, en eenmaal dat wij uit de
taxi waren gestapt cq gerold, ze er als een haas vandoor gingen. Enfin, ik was weer blij aan
boord te zijn, en ben daarna niet meer in Gabés de wal opgegaan.

EEERSETSE |
T check
December 2002

Van der Wal overleefde vijftien maanden
krijgsgevangenschap

e oy g

Sparks. Dick Bal
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Zwerftocht over Sumatra
Door: Dick Schaap

Peter van der Wal (77) noemt het een wonder dat hij op Sumatra zijn krijgsgevangenschap bij
wisselende Republikeinse strijdgroepen heeft overleefd. Vijftien maanden werd hij met zijn
sobats Karskens en Harmsen over een afstand van duizend kilometer op dit grote eiland te voet
door de bush of in een rammelende Chinese bus van hot naar her gesleept Op de ene plaats
werden ze goed behandeld, op de andere bar slecht en met de dood bedreigd. "Op de vlucht
voor de opmars van onze troepen tijdens de tweede politionele actie, riep een deel van de
bevolking langs de weg 'Potong! Potong!' naar onze bewakers en maakten ze het gebaar van
hals afsnijden", zegt Van der Wal. Hevige schietpartijen tussen elkaar beconcurrerende
strijdgroepen leidden er soms toe, dat ze ’s avonds hun cel moesten delen met Indonesiérs, die
's morgens nog hun bewakers waren.

Peter van der Wal zat in Gouda in het verzet. Na de bevrijding werd hij als zovele jonge
verzetsmensen OVW’er om uitgezonden te worden naar Ned.Oost Indié. In Engeland kreeg hij
een militaire- en vakopleiding. Op 2 mei 1947 vertrok hij als sergeant met de Indrapoera naar
Medan. Eind juli 1947, tijldens de eerste politionele actie, volgde hij de oprukkende troepen met
een grote mobiele werkplaats, bestaande uit dertig voertuigen en bemand met tachtig militairen
~ van de Technische Dienst. In Pematang

@ Siantar richtte de eenheid een permanente
&1 werkplaats in en mocht hij samen met

y Karskens en Harmsen met verlof naar
Prapat aan het Tobameer. Aangezien
Prapat in de gedemilitariseerde zone lag,
leverden ze netjes volgens voorschrift hun
wapens in. 's Morgens vroeg gingen ze de
% natuur in, boven het veld hing een
blauwachtige nevel. "Kijk, daar hangt een

| rood-wit-blauwe vlag", zeiden ze tegen

S o ™ elkaar. "Dat moet onze laatste post zijn.
Een bewapende Van der Wal tijdens de eerste politionele actie "
in Pematang Siantar. Foto: privé-collectie Peter van der Wal ~ Laten we daar maar eens heengaan.

En toen ging het mis.

’Gesneuveld’

Plotseling werden ze omsingeld door drie gewapende guerrillastrijders op blote voeten. Het
bleek dat ze door de blauwe waas boven het veld de roodwitte vlag van de Republiek Indonesia
voor de Nederlandse vlag hadden aangezien. Ze werden gevangen genomen en door hun
onderdeel als vermist geboekt, maar als gesneuveld gemeld. Dat lazen hun ouders in de krant.
Van der Wal heeft allerlei archieven doorgespit, maar nergens kunnen ontdekken hoe dat
mogelijk was.

"Het is bij mijn weten ook nooit herroepen”, zegt hij. "Onze ouders kregen later wel bericht dat
we vermist werden."
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Hij verbaast zich nog steeds over de felle onderlinge gevechten tussen de Republikeinse
strijdgroepen. "Dat maakte onze positie zo riskant. In een normale oorlog ga je als krijgsge-
vangene naar een kamp. Dan wacht je de oorlog af en is het afgelopen. Maar dat was hier juist
niet het geval. Javanen en Batakkers vochten tegen elkaar nog harder dan tegen ons. De
Indonesische officier A.E. Kawilarang beschrijft in zijn boek Officier in dienst van de Republiek
Indonesié een van deze gevechten, waarbij ook wij betrokken waren. Het gevecht vond plaats
te Padang Sidempuan. We bevonden ons in gevangenschap bij een TNI-eenheid. In de nacht
van 10 september werd deze eenheid aangevallen door een groep genaamd Banteng Negara.
Na een hevige strijd, waarbij ook wij dekking moesten zoeken, werd de eenheid overmeesterd.
Hierbij vielen vele doden en gewonden, de officieren werden onze medegevangenen. We
hebben ook gevangen gezeten bij een jeugdgroep, daar maakten ze je ’s nachts wakker met
een geweer op je gericht en vroegen ze ‘Mau mati? Mau mati? Wil je dood?’ Maar toen waren
we al zo lang gevangen, dat we zeiden: ‘Joh, ga je gang maar.™

Spionage

In Balige werden ze op het kantoor van de Republikeinse Veiligheidsdienst vele malen verhoord
en beschuldigd van spionage. "We mochten daar in de tuin lopen, totdat er op een dag op ons
werd geschoten." Het verblijf in Balige was belangrijk voor de drie krijgsgevangenen, omdat ze
daar in contact kwamen met officieren van de VN- commissie voor naleving van afspraken
tussen Nederland en de Republiek. "Die officieren hebben brieven van ons meegenomen. Ze
dachten dat onze gevangenschap niet lang zou duren, maar dat was niet zo, het werden vijftien
maanden. We werden opgehaald door leden van de Militaire Politie van Indonesié en naar
Sibolga gebracht. Die MP’ers droegen uniformen. Daar waren we niet meer aan gewend bij de
strijdgroepen. De commandant van de MP kwam uit zijn bed, toen we daar ’s nachts
aankwamen. Hij droeg een tulband. In een wachthokje bij een oliepitje hebben we lang met hem
gesproken. Hij sprak goed Nederlands. ‘Hebben jullie wel eens mannen met lang haar gezien?’,
vroeg hij op een gegeven moment. Ik zei dat ik ze wel eens gezien had, mannen met haar tot
op hun schouders. Toen wikkelde hij zijn tulband af en bleek hij, niet te geloven in die tijd, lang
haar tot op z'n billen te hebben. ‘Wij hebben een eed afgelegd dat we niet eerder ons haar
afknippen, voordat alle Nederlanders uit Indonesié verdwenen zijn’, zei hij. We werden steeds
weer meegesleept door andere strijdgroepen, dat was doodeng. Zolang je met Nederlands
sprekende officieren of geschoolde mensen te doen had, was er niks aan de hand. Die officie-
ren spraken vaak ook onderling Nederlands. Hun minderen konden dat eigenlijk niet goed
begrijpen, die vonden dat verdacht. Maar bijvoorbeeld in Suliki op de terugtocht tijdens de
tweede politionele actie naar Talu moesten we overnachten in een kamp van gewone TNI-
soldaten. Daar sloegen ze meteen Harmsen z'n bril van z’'n neus. We waren steeds bang om
afgemaakt te worden. lk heb diverse malen in de rivier lijken voorbij zien drijven van Indonesiérs
met uitgestoken ogen of afgesneden ledematen. Dat was heel gewoon, hoor. Ze waren het
slachtoffer van hun eigen mensen geworden."

Strijdgroepen

Van Nederlandse kant is aan de Indonesische regering gevraagd waar wij gevangen werden
gehouden. "Maar die had daar geen flauw idee van. Er was geen contact zoals met een
normaal leger te velde. Je kon eigenlijk alleen de officieren onderscheiden. Het waren
strijdgroepen. Ze kregen geen soldij. Waar zou dat vandaan hebben moeten komen? Op weg
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met zo’n groep naar een kampong hielden ze ossenwagens aan om daar af te halen wat zij
nodig hadden om te eten. We kregen meestal heel slecht eten. Alleen rijst. Het was al heel wat
als je daar een stukje zeezout bij had. Soms was er
ikan kering, gedroogde kleine visjes. Dan had je een
heerlijk maal. In Bukittinggi hadden we het heel goed.
Daar hadden we voor het eerst ook elektrisch licht.”
In Bukittinggi moesten ze samen met Indonesische
gevangenen op het land werken. "Dat vonden we fijn,
want je bleef dan in beweging", zegt Van der Wal. "We
hadden bij Pa Amin, de kapitein, voor elkaar gekregen
dat wij op zondag niet hoefden te werken. Maar op
zondag 19 december 1948 stonden ze voor ons en
zeiden dat we wel moesten werken. Pa Amin was er
niet, die was aan het front, omdat de tweede poli-
tionele actie was begonnen. Dat wisten wij toen nog
niet. Ineens kwamen er vliegtuigen over die bommen
loslieten en beschietingen uitvoerden. Toen moesten
we natuurlijk snel het veld af. De wachtcommandant,
die zeker een goeie beurt wilde maken, sloot ons op in
dwangcellen. Grote hondenhokken waarin je niet

Peter van der Wal in 1946, tiidens zijn rechtop kon staan. Kapitein Amin was woedend op de

opleiding in Engeland. Foto: prive- wachtcommandant toen hij 's avonds van het front

collectie Peter van der Wal terugkwam en ons in die hokken zag liggen. We
mochten meteen terug naar de barak. Toen onze luchtlandingstroepen Bukittinggi naderden,
werden we door de jungle te voet via Bonjol, Suliki en Lubuksikaping meegenomen naarTalu."
Peter van der Wal en zijn sobats hadden toen het geluk, dat ze véér het begin van de tweede
politionele actie met de VN-officieren hadden gesproken. "Ze vroegen of we ergens om
verlegen zaten. We hadden haast geen kleding meer en voor de rest ook niks. We hebben van
alles opgegeven, borden, lepels, want we aten met onze handen, ondergoed, schoenen, zeep.
En dat hebben ze gebracht. Scheerspiegels kregen we niet, want onze bewakers waren bang
dat we daarmee naar vliegtuigen zouden seinen. Die VN-officieren brachten ook tijdschriften
mee. ‘We hopen spoedig bij jullie te zijn’ hadden militairen in Padang op de binnenkant
geschreven. Toen die gasten, die Indonesiérs, dat lazen, werden ze meteen in beslag geno-
men."

Handelswaar

Ze hadden de van de VN-officieren gekregen spullen naar Talu mee kunnen nemen in een wijde
broek waarvan ze de pijpen hadden dichtgeknoopt. Tandpasta, tandenborstels, zeep. "En dat
werd ons behoud", zegt Van der Wal. "In Talu werden we drie maanden in een oude gevangenis
opgesloten. In je cel stond een baleh-baleh, een soort bank waarop je kon liggen. Dat ding
bestond uit planken met kieren en wandluizen ertussen. Die kwamen ’s nachts en dan werd je
suf geprikt, 's Ochtends probeerde je met een latje zoveel mogelijk van die kieren schoon te
maken, zodat je er ’s nachts minder last van had. Die strijders en hun Indonesische gevange-
nen in Talu hadden er zelf ook last van en zij hadden ook geen eten. Dat was het erge.
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’s Nachts was het natuurlijk hartstikke donker in dat hok en mocht je er niet uit. Maar je moest je
behoefte wel eens een keer doen. Dat deden we op onze schoen, 's Morgens ging je je wassen
bij de kali. Dan maakte je daar je schoen schoon en zette die in de zon. Die droogde dan wel
weer. Erger was dat we malaria tropica kregen en ook leden aan dysenterie.Vanaf de eerste
dag dat we in Indonesié waren, kregen we elke dag een malariapil en sliep je onder een
klamboe, maar in gevangenschap niet. Geen malariapillen, geen klamboe. Daar overleefden de
sterken de zwakken. In dat opzicht hebben we nog geluk gehad. Terug in Nederland heb ik nog
éeén keer een zware malaria-aanval gehad, maar daarna nooit meer.” "Er stierven in die
gevangenis ik weet niet hoeveel Indonesische
gevangenen van de honger, ook vrouwen en kinderen.
Wij konden onze VN-spullen ruilen voor voedsel. Daar
kookten we ons eigen potje van, rijst met ubi, een
zoete aardappel. De meeste gevangenen ware
islamieten. Hun lijken moeten gewassen worden, voor-
dat ze worden begraven. Dan kwamen ze bij ons zeep
lenen. Ze regelden de begrafenis zelf. De bewakers
bemoeiden zich daar niet mee. Wij spraken wel met
die gevangenen. Ze vertelden dat als je een hekel had
aan iemand, of zijn stukje grond wilde hebben, het
voldoende was te zeggen dat ‘ie voor de Hollanders
was. Dan werd hij opgepakt."

In Kotanopan kregen ze het beter. "Daar waren veel
officieren. Die konden ons als technici gebruiken voor
het repareren van schrijfmachines, die afkomstig
waren van vroegere Hollandse plantages. Ze vroegen
ook of we wapens wilden repareren, maar dat hebben
we geweigerd. Ze zeiden dat .we spoed!g geruild zou- o 77_n_ge Biter van der Wal Folb:
den worden voor honderden liters benzine. We waren  karin Stroo

handelswaar geworden. Harmsen zei: ‘We gaan terug,

heerlijk.” Maar dat heeft toch nog een poosje geduurd." Peter van der Wal heeft geen trauma
aan zijn gevangenschap overgehouden. Eén van zijn sobats is onder behandeling van een
psychiater geweest. Peter trouwde na thuiskomst met Anny van Herk en opende in Gouda een
instrumentmakerij. Ze kregen twee dochters en een zoon en hebben twee kleinkinderen.

Rijstepikker

Kapitein Willem_Bontekoe van het achttienduizend ton metende motorschip 'Garoet' was een
witte kakkerlak, hetgeen zoveel betekende dat hij in Indié€ geboren was, en wel in Bandoeng,
Java. Dat was tot daaraantoe, maar ondanks Dr. Lou de Jong was er nog wel 's wat groots
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verricht in die contreien, vond Bontekoe; zoals hijzelf. Je werd zomaar niet als Bontekoe en als
kapitein geboren. Betoel!

Bontekoe's woord was wet. Al de eerste avond na vertrek Rotterdam keek hij monsterend de
messroom officieren rond en vroeg de aan tafel aanwezigen: 'Adoe, jullie houden wel van rijst,
toch?' En de baroes die nietsvermoedend: 'Ja, natuurlijk, kapitein!" antwoordden, maar ook zij
die de vraag al eerder soortgelijk hadden beantwoord en uit ervaring stom bleven, kregen die
reis de strot volgegoten met rijst in allerlei vormen, kleuren en verschijningen, zodat ze bij
aankomst in Priok meer op rijstepikkers (vogels) leken dan op zeelieden.

Bij Bontekoe ging iemand de reis en de rijst op. Toean kapitein kocht de balen rijst in Priok op
de passar persoonlijk in. Hij stond vaak zelf in de keuken aanwijzingen te geven en te jong-
leren met potten en stoompannen. De enige die 'Nee, kapitein!" had geantwoord, marconist Piet
Popma, - volgens Bontekoe qua soort als gewoonlijk stronteigenwijs — kreeg bewaarheid wat
kapitein Bontekoe op die gedenkwaardige avond vlak na vertrek de steward had bevolen:
'Karel, zet de man op jam, koek, ei en pindakaas!' Dat hangt gauw de strot uit op een lange reis.

Popma, opgevoed op de vette klei van Groningen, hield het liever op lokale gerechten, zei hij,
en iedereen dacht aan arepels, mollebonen, bietjes, peen of glazen melk.

In de varende gevangenis van 's lands 'Garoet' was elke dag jam, koek, ei en pindakaas erger
dan op water en brood zitten en Popma had het dus slecht. Hij werd zienderogen magerder,
maar Bontekoe was vastbesloten geen ondermijning van zijn gezag toe te laten. Vol onbegrip
filosofeerde hij over die hardnekkige onwil om zijn rijst te pikken: 'En met boter en suiker? Heb
je dat thuis ook nooit gegeten? Lus je dat ook niet?"

'Nee!' bitste Popma tussen zijn tanden door. 'Nooit en ik verdom het! Wittemuizekeutels mot ik
niet!" Bontekoe snapte dat niet. 'We hebben 'n hongerstaker aan boord, stuurman!' zei hij tegen
Arie de Kubber, 'die man haalt de nieuwe oogst niet!' en hij bedoelde die na de westmoesson
op Java.

'Rooie rijst!' zei Bontekoe. 'Steward, zet 'm een bordje rooie rijst voor z'n morsesmoel.
Misschien lust ie dat, omdat het op geraspte bietjes lijkt.'

De kok, die een vader bij het KNIL had, zong galmend door de kombuis: 'Loop je etter en bloed
te zweten, krijg je rooie rijst te vreten! Pergi di kampong, tidah boleh!" en zag de bui al hangen.

'‘Bah!' zei Popma, 'Wat ben dat? Gekookte mieren?' z’n bord demonstratief wegschuivend.
'Ongelooflijk!" zei Bontekoe. 'Driekwart van de mensheid leeft op rijst en vindt het lekker, en dit
eigenwijs individu ..."

"t Is een Groninger, kapitein,' zei De Kubber. 'We moeten wat doen! Zonder marrek mag je niet
varen en 't is zonde van de rooster baren. De kok maakt rijstekoekjes voor 'm, kapitein!'
'Heerlijk!" zei de watertandende Bontekoe. 'Daar valt ie voor!'

'‘Bah!' zei Popma, 'stierezaad met harde stukjes!'

'Hij moet wennen,' suste de stuurman. "n Try-out met rijstesoep?"

'‘Bah!' zei Popma, 'zandvlooien in spoelwater!'

'De man is onverbeterlijk!" zei Bontekoe geschokt. 'Geef 'm rijstebrij!"
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"t Lijkt wel witte vloed,' zei Popma walgend, die 'n EHBOcursus geslachtsziekten had moeten
volgen .

'Rijstebier!' zei de hofmeester, "t is de smaak die het 'm doet!'

'‘Bah!' zei Popma, 'dat bier smaakt naar rijst!'

‘Ja, dank je de koekoek!' zei Bontekoe ademloos en gekwetst, ‘'we proberen rijst met krenten!" in
de kombuis zelf een paar handen krenten door de rijst gooiend. 'Vréten zal ie het! De doerak!

'‘Anorexia!' zei de stuurman. 'Hij wil 't niet eten! Dat gaat fout, kapitein. Hij wil zelf in de kombuis
wat klaarmaken".'
'‘Okee,' zei Bontekoe ten einde raad, 'laat de kok 'm maar geven wat ie wil".'

'Heerlijk,' zei Popma 'n paar uur later, met smaak z'n bord leeg etend. 'Dat heb ik in tijden niet
gehad".'

'Wat is dat voor spul?' vroeg Bontekoe grommend en snuivend, uit nieuwsgierigheid de mess-
room binnenvallend, 'Komt me bekend voor! Ruikt familiaar.'

'Dat,' zei Popma, de vette lippen afvegend, 'is nassi, kapitein ...'
'NASSI?' brulde de kapitein.

Popma wreef zuchtend van genoegen over z'n buik. 'Maar dan
wel volgens recept van Wan Ha Tong, de chinees die wij op 't
durp hebben. Da's tenminste te vreetn!'

Bron:
N Jan Noordegraaf

Wat eten we deze week 7. .

_ B

Smoor Daging

Eén pond varkenslappen of varkenshaas lichtbruin bakken in %5 pakje margarine.

Uit de pan halen en in reepjes snijden. Intussen in de pan doen:

1 gesneden grote ui, 1 theelepel knoflook, 1 theelepel nootmuskaat, 2 gesneden tomaten
en alles ca. 6 minuten fruiten.

Daarna toevoegen:

Y2 kopje water, 2 kopje ketjap, 1 eetlepel azijn. Dit te samen met het vlees laten sudderen.

Noot:
I.p.v. varkensvlees kunt u ook runderlappen gebruiken.

Kerrie Daging
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Benodigd:

1 pond mals vlees of een kip, 1 ons kokos, 1 schijfje citroen, 5 rode of 3 gewone uien, tomaten,
Y2 theelepel knoflookpoeder, santen, 1 theelepel laos, 1 theelepel djahé, 1 theelepel koenijit,
172 theelepel ketoembar, % theelepel djinten, 1 theelepel basterdsuiker, 1 theelepel sereh, 1
theelepel kerrie, 2 daoen salam, vetsin, kruidnagelen, nootmuskaat, kaneel en zout naar
smaak.

Kokos bruin bakken in wat olie op een klein vuurtje.

Vlees of kip in stukken snijden en aan de kook brengen in 1 kopje water.

De uien, tomaten en andere ingrediénten voor zover nodig fijnmaken.

Kerriepoeder fruiten in wat slaolie, dan de Kip of vlees (gaar) toevoegen en plm. 3 minuten
verder fruiten en de rest van de ingrediénten erbij doen. Salamblad en citroensap en V3
gesmolten santenblok toevoegen. Vuur even op groot tot het begint te koken, daarna op klein
vuur gaar sudderen.

Besengeék

Benodigd:

1 pond vlees of 1 kip, 1 ons kokos, 3 lomboks, 5 rode uien, 1 sereh, 3 teentjes knoflook,
1 theelepel ketoembar, 72 theelepel djinten, 2 daoen salam, tamarinde, 2 daoen djeroek
poeroet,

1 theelepel laos, 1 theelepel djahé en 'z santenblok (gesmolten)

Kokos op een klein vuur in een wadjan met wat olie onder voortdurend roeren bruinbakken.
Vlees of kip in stukken snijden en aan de kook brengen in een klein beetje water, onder
toevoeging van zout, sereh, daoen salam en daoen djeroek poeroet.

De andere ingrediénten fijnstampen en in de pan doen tezamen met de gesmolten santen en
gebakken kokos. Zodra het kookt, het gerecht op een klein vuur gaar sudderen (De santen
wordt dan wat dik en er komt olie uit).

Indien gereed, de sereh, daoen salam en daoen djeroek eruit halen.

Eet smakelijk...

Amerikaanse veteraan schrijft fascinerend boek over ervaringen in Vietnamoorlog

Het grijpt je en laat je niet meer los

Toen half november 2011 de Nederlandse vertaling van zijn eerste roman Matterhorn op
de markt kwam, waren de superlatieven in de buitenlandse pers bij verschijning van het
boek de Nederlandse critici niet ontgaan. Dit was ‘de nieuwe Norman Mailer’, auteur van
the Naked and the Dead. De Amerikaanse schrijver Karl Marlantes baseerde Matterhorn
op zijn eigen ervaringen als militair in Vietham.

Door: Gielt Algra; Foto: Claudia Heinermann

De Britse kwaliteitskrant the Observer meende zelfs dat Marlantes zich met zijn debuut
onmiddellijk plaatste naast schrijvers als Stephen Crane, Joseph Heller en zelfs Ernest
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Hemingway. Op 18 november werd er een publieksinterview met de schrijver georganiseerd in
Den Haag, in het kader van het Crossing Border Festival. De interviewer, PvdA-Tweede
Kamerlid Frans Timmermans, bevestigde dat de buitenlandse roem die aan de Nederlandse
introductie van het boek voorafging zeker niet overdreven was. Hij had het boek ter
voorbereiding van deze sessie slechts enkele dagen van tevoren gekregen en was daardoor
eerst nog bang geweest dat hij het 576 pagina’s tellende werk niet op tijd tot zich zou kunnen
nemen. Vervolgens bekende hij, dat hij toen hij erin begonnen was, zo door het boek gegrepen
werd, dat hij niet meer in staat was geweest het weg te leggen.

Roman

Matterhorn is gebaseerd op Marlantes ervaringen als militair in Vietnam. Onmiddellijk bekruipt
je als lezer het gevoel dat dit dan wel een roman is, maar dat het de werkelijkheid meer
benadert dan welke journalistieke rapportage, documentaire of militair- historisch
wetenschappelijk onderzoek ook. Het boek grijpt je en laat je niet meer los.

Na het afronden van dit boek lijkt het erop dat Marlantes het genoeg van zich af heeft kunnen
zetten om er nu beschouwend naar te kijken. Het resultaat is een tweede boek, nog niet in het
Nederlands vertaald, What It Is Like to Go to War. Alhoewel dit een scherp analytisch non-fictie
boek is, lijkt het geheel logisch en bijna verklarend uit zijn eerste roman voort te vioeien.
Medewerkers van het Kennis en Onderzoekscentrum van het Veteraneninstituut kregen het
boek bijna opgedrongen door hun Amerikaanse collega’s en andere contacten in de VS. Dit
was een ‘must’.

Het is een lange weg geweest voor de auteur en dat heeft er vooral mee te maken van hoever
hij kwam. In zijn tweede boek beschrijft hij dan ook zijn startpunt: ‘Mensen liegen. Ze liegen in
zaken, ze liegen in huwelijken en ze liegen in het leger. Maar het wordt meestal niet als
vanzelfsprekend beschouwd, maar als een uitzondering. In Vietham werd liegen de norm en ik
nam mijn aandeel daarin. In Vietnam werd liegen zo’'n vanzelfsprekend deel van het systeem
dat niet liegen soms immoreel leek.’

Weg
Op de vragen van Timmermans bij het publieksinterview legde Marlantes uit hoe hij er eigenlijk
toe kwam om dit verhaal op te schrijven. In eerste instantie, zo bleek, wilde hij dit boek al in
1978 uitgeven. lets wat niet lukte en iets waar hij achteraf ook wel blij om was. Het was de tijd
er nog niet voor en dat was precies ook een van de redenen die hem aan het denken had
gezet. Toen hij, net terug uit Vietnam, als jonge luitenant gestationeerd werd op het Pentagon
en hem verzocht werd wat stukken naar het Witte Huis te brengen, werd hij geconfronteerd met
demonstrerende studenten aan de andere kant van de weg. Deze studenten richtten zich toen
ook tegen hem in uniform, terwijl hij zich juist - gezien hun leeftijd - heel verbonden met hen
voelde. Zijn primaire gedachten waren toen: jullie weten niet wie ik ben, we zijn gewone kids die
proberen op te groeien.
Marlantes wees er in Den Haag ook op dat Vietnam voor de Verenigde Staten de eerste oorlog
was waarin de hogere klasse niet meevocht. De beelden van de oorlog die geschetst werden,
waren voornamelijk die van films en die waren vooral surrealistisch. Voor hemzelf brak er ook
persoonlijk een zware tijd aan die zich kenmerkte door een vilucht in seks, drank en drugs. Zijn
huwelijk veranderde daar niet veel aan en het zou dertig jaar duren voordat hij zijn eigen
Vietnam-ervaringen van zich af kon schrijven. Uiteindelijk is Matterhorn een helende ervaring
voor Marlantes geweest.
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De weg die hij tot dit schrijven had afgelegd, wist de auteur aan Timmermans haarfijn uit te
leggen. Hij begon zelf met het lezen van de bekende auteurs uit het verleden, die op hun beurt
ook zo treffend verslag hebben kunnen doen van hun oorlogservaringen. Zoals de Duitse
schrijver Erich Maria Remarque, auteur van het wereldberoemde boek Van het westelijk front
geen nieuws, maar ook Lev Tolstoj, de auteur van Oorlog en Vrede, en Joseph Heller van
Catch-22. Het zijn echter vooral de Britse oorlogsdichters uit de Eerste Wereldoorlog, Siegfried
Sassoon en Robert Graves, die met hun poézie een gevoelige snaar bij hem raakten. Terloops
gaf hij nog wat kenmerkende adviezen die bij zijn werk lijken te passen: ‘probeer geen God te
zijn’ en ‘de kracht van literatuur is dat je in iemand anders zijn hoofd kunt zitten.’

Misvattingen

Ondertussen heeft Marlantes met zijn roman Matterhorn ook enkele misvattingen over de
Vietnamoorlog bijgesteld. Dat roept ook de nodige vragen op en hij moest bij de interviewsessie
uitleggen dat er destijds zeker racisme bestond. Ook bij de troep onderling, maar nooit aan de
frontlijn. Terug in het kamp was het echter vaak alsof alle verhoudingen in de VS, inclusief de
segregatie van rassen, weer opgang deden alsof ze nooit weg waren geweest. Ook de verhalen
over excessief drugsgebruik in Vietham moeten volgens de Amerikaanse veteraan in zijn
context gezien worden. Het werd ook absoluut niet geaccepteerd onder de eenheden die diep
in de jungle de gedemilitariseerde zone trachtten te behouden. Het was veel meer iets voor de
troepen in de achterhoedegebieden en de militairen die achterbleven op het basiskamp. Drank
daarentegen was wel weer iets typisch wat de mannen, maar ook officieren in het gevecht,
veelvuldig gebruikten. Kenmerkend was de uitspraak over een officier met twee veldflessen.
‘Een met bourbon en de ander met whisky.’

Begrip

Het belangrijkste pleidooi dat uit het werk van Marlantes naar voren lijkt te komen, is het vragen
om begrip van de samenleving. Vooral het nog niet vertaalde tweede boek is daar duidelijk in.
‘Wat vragen wij van een jongeman die aan de ene kant als een opschepper beschouwd wordt
als hij trots is? Wanneer hij ergens over klaagt, is hij een zielig figuur en wanneer hij over
afschuwelijke gebeurtenissen vertelt, dan is hij
hard en afgestompt. Het lijkt nooit goed te zijn en
toch moet zo’n jonge veteraan dan maar zijn weg
vinden om niet te zwijgen.’

In het nawoord van dit tweede boek doet hij dan
ook een klemmende oproep: ‘We moeten eerlijk en
open zijn over beide kanten van de oorlog. Hoe
meer we realiseren wat oorlog ons kost, niet alleen
in dood en in dollars, maar ook in de beschadigde
gedachten, zielen en families, hoe
onwaarschijnlijker het wordt dat we ons
kostbaarste bezit zullen verspillen. Onze jeugd.’
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Bron: CNECIKITINT jan ffebr. 2012

Veteraan Karl Marlantas met zijn boek
Matterhorn.

Ontwikkeling van de radiotechniek in het jaar 1939
DOOR H. ISBRUCKER

De omstandigheden, waarin ons land zich bevindt, benevens de bijzondere aard van de
radiotechniek sluiten vanzelfsprekend een verhandeling over de ontwikkeling van de bij de
Koninklijke Marine in gebruik geweest zijnde Radioapparatuur uit, zoodat het terrein, waarop dit
verslag zich begeeft, begrensd moet worden tot den meer algemeenen ontwikkelingsgang van
datgene, wat door den handel kan worden aangeboden, en van de laatste ontdekkingen op
radio-technisch gebied,

De toeneming van het gebruik van de korte golven voor het openbaar verkeer, de mogelijkheid
van het transatlantische vliegverkeer, dat op gebruik der korte golf is aangewezen en het feit,
dat ook in vele landen het militaire radioverkeer zooveel mogelijk op de korte golf plaats vindt,
hebben er toe geleid, dat naarstig gezocht werd en wordt naar verbetering der kortegolf-
peilinstallaties.

De bezwaren, tot heden hieraan verbonden, berusten voornamelijk op het feit, dat de
inkomende electromagnetische velden niet verticaal electrisch zijn gepolariseerd tengevolge
van ongelijkmatige terugkaatsing, waardoor afwijkingen ontstaan in den vorm en in de
ogenschijnlijke richting van binnenkomst.

Dientengevolge zal bij het normale verticaal-staande peilraam de richting van peiling niet altijd
overeenkomen met de ware richting.

Tevens zullen in de nabijheid van den peiler staande voorwerpen zooals hekken, boomen,
huizen enz. meeslingeren en zelfs als elkanders reflectoren op kunnen treden, waardoor de
scherpte van het bij het hoofdsignaal inkomende minimum, in sterke mate wordt beinvloed, dit
zelfs kan opheffen, terwijl een ongelijke terrein gesteldheid (meerdere of mindere
geleidbaarheid) in verschillende richtingen ook van inviloed is op het minimum,

Teneinde het eerstgenoemde bezwaar te ondervangen wordt momenteel gebruik gemaakt of
van de U-Adcock- of van de draaibare H- Adcock-antenne, welke beide theoretisch alleen
beinvioed worden door den verticalen component van het te peilen veld, waardoor de storende
invloed van den horizontalen component wordt uitgeschakeld.

De tweede oorzaak van fouten in de peiling moet worden ondervangen door het zorgvuldig
uitkiezen van het terrein van opstelling, waarbij dan gezocht moet worden naar een groot
terrein, vrij van obstakels, slooten enz,, geheel met een gelijke deklaag en beplanting bedekt.
Het bleek echter tot nu niet geheel mogelijk een volkomen scheiding tusschen verticale en
horizontale components te verkrijgen, hetgeen vermoedelijk moet worden geweten aan
onvoldoende absolute afscherming van leidingen naar en van de antennesystemen en van
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capaciteits- veranderingen bij draaiing der systemen. Teneinde deze laatste storing bijvoorbeeld
tegen te gaan werd overgegaan tot horizontale afscherming onder de draaibare H-Adcock-
antenne. Hiermede werd tevens voorkomen, dat een wijziging van de electrische situatie onder
de antenne (tengevolge van zich verplaatsend bedieningspersoneel) invioed had op de peiling.
In deze richting zoekende, schijnen eenige der grootere radio- fabrieken al meer-betrouwbare
kortegolfpeilers te hebben ontwikkeld, welke echter alleen voor de militaire instanties van het
eigen land werden beschikbaar gesteld.

Momenteel moet reeds rekening worden gehouden met de mogelijkheid van peiling van
kortegolf-zenders. hetgeen ook voor Marine- stations van belang moet worden geacht in
verband met het gevaar van kenbaar making van eigen plaats.

Als resultaat van belangrijke onderzoekingen valt verder te vermelden, dat in Amerika de
proefnemingen van Prof. E. H. Armstrong op het gebied der storingsonderdrukking tot tastbare
resultaten hebben geleid.

Zijn onderzoekingen betroffen zoowel het onderdrukken van storingen, welke zich tijdens het
afleggen van den weg zender— ontvanger met het over te brengen gemoduleerde signaal
vermengden, (de luchtstoringen enz.) als de storingen, welke zich in den ontvanger met het
binnenkomende signaal combineerden (lamp- en kring- geruisch).

Het onderzoek behandelde dus voornamelijk het verbeteren der qualiteit van de radio-
omroepontvangst.

Instede van de algemeen gebruikte amplitudemodulatie wordt door hem frequentie-modulatie
toegepast. Hierbij blijft de amplitude van de draaggolf constant, doch de frequentie wordt in
overeenstemming met de over te brengen laagfrequent-trilling gewijzigd.

Bij de amplitude-modulatie bepaalt de grootte van de amplitude- wijziging de sterkte van het
laagfrequentsignaal. bij de frequentie- modulatie wordt deze bepaald door de grootte van de
frequentie- variatie.

In groote trekken werkt het systeem als volgt, waarbij ter verduidelijking van den invloed der
storingen op het amplitude-modulatie- systeem wordt uitgegaan:

Aannemende, dat bij een amplitude-gemoduleerde zender het signaal ongestoord wordt
uitgezonden, zullen aan de ontvangzijde niet alleen dit signaal, doch tevens meerdere of
mindere luchtstoringen ontvangen

Ontwikkeling van de radiotechniek in het jaar 1939.

worden, welke de amplitude van de reeds gemoduleerde trilling beinvioeden, zoodat naast de
oorspronkelijke modulatie een bijkomstige vervorming van de draaggolf-amplitude optreedt.
Deze met signaal en storing gemoduleerde draaggolf doorloopt den ontvanger, waarbij de
vervorming der amplitude nog toeneemt door lampgeruisch en andere oorzaken, waarna de
draaggolf door den detector van de modulatie wordt gescheiden. Als laagfrequent signaal komt
dan de oorspronkelijke modulatie vermengd met de stoorfrequenties uit den ontvanger te
voorschijn. In den ontvanger zijn deze twee dus niet meer te scheiden.

We zien dus dat de storingen de amplitude van de draaggolf beinvioeden.

Door nu in den zender de amplitude constant te houden en de frequentie te moduleeren, zal
aan de ontvangzijde een draagtrilling binnenkomen, die frequentie-gemoduleerd is doch
amplitude- gemoduleerd wordt door de storing, wat dus wil zeggen, dat de amplitude niét meer
constant is. Het is nu mogelijk door een begrenzer de amplitude van zijn vervorming te ontdoen,
waardoor dus een frequentie-gemoduleerde trilling met constante-amplitude overblijft.
Aangezien detectie hiervan niet mogelijk is, wordt deze gezuiverde frequentie-gemoduleerde
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trilling door middel van een stel kringen, waarvan de impedantie evenredig verloopt met de
frequentie, omgezet in een amplitude- gemoduleerde trilling.

Het resultaat is dus een scheiding van de storingen van de modulatie.

De in dit systeem noodzakelijke begrenzer doet echter spiegel- frequenties van de
stoorfrequenties ontstaan, welke weer amplitude- variaties van de eind-trilling ten gevolge
hebben. Ten einde deze variaties voldoende te onderdrukken moet bij dit systeem de
frequentie- modulatie geschieden met zeer groote frequentiewijzigingen. waardoor de
uitgezonden golf een zeer breeden band beslaat. Het is dus slechts mogelijk frequentie-
modulatie toe te passen bij de zeer hooge frequentie in het ultra-korte-golf-gebied. waar
voldoende ruimte aanwezig is.

In Amerika worden momenteel uitgebreide proeven gedaan, waarbij reeds is aangetoond, dat
zelfs na driemaal opvangen en heruitzenden de natuurgetrouwheid en storingsvrijheid volgens
het Armstrong- systeem veel beter waren, dan bij een enkelvoudige rechtstreeksche uitzending
volgens het normale amplitude-modulatie-systeem. Momenteel werken reeds meerdere stations
volgens dit systeem en ook in Engeland zijn stemmen opgegaan, deze werkwijze in de practijk
te beproeven.

Een ander onderwerp, dat het laatste jaar in sterke mate de aandacht vroeg, was de verdere
ontwikkeling der televisie. Vrijwel algemeen wordt momenteel de iconoscoop toegepast, met
een aantal beeldlijnen, dat ligt tusschen 400 en 500 (Engeland 405 lijnen per

beeld en 25 complete beelden per seconde, Duitschland 441 lijnen per beeld en 25 complete
beelden per seconde, Vereenigde Staten 441 lijnen per beeld en 30 beelden per seconde), In
het kort moge nog even een afwijkend systeem worden genoemd, dat door de Scophony
Londen ontwikkeld werd en waarbij met behulp van een draaienden spiegel licht, afkomstig van
een sterke lichtbron, op een scherm wordt geprojecteerd. Hierbij wordt gebruik gemaakt van
diffractie-verschijnselen aan een loopende golf in een vioeistofzuil, waardoor het mogelijk is een
groot aantal beeldelementen gelijktijdig te projecteeren en op deze wijze een voldoende
hoeveelheid licht te verkrijgen voor scherm- projectie.

Een andere methode, om dit laatste te bereiken, is met behulp van kathode bui zen, welke als
projectie-apparaat worden gebruikt, en wel door hen zoodanig te ontwikkelen, dat zij via een
lenzenstelsel vol* doend-heldere beelden voor scherm-projectie kunnen doen ontstaan.

De gebruikte schermen moeten daartoe echter zijn opgebouwd uit een groot aantal spiegelende
elementen, welke, ten einde lichtverlies te voorkomen, dit licht alleen terugkaatsén in de
richting, waarin zich toeschouwers bevinden. Hiermede wordt een groote lichtwinst verkregen.
Dit systeem wordt gebruikt voor bioscoop-projectie.

De grootste om vang had bij het begin van den oorlog de televisie genomen in Engeland
(Londen en omgeving), waar reeds regelmatig uitzendingen plaats vonden, terwijl naar
schatting ruim 10000 ontvangers in handen van het publiek waren. In het najaar van 1939 werd
een sterke opbloei verwacht, doch met het uitbreken van den oorlog is de televisie stopgezet.

Ook in de Vereenigde Staten bestaat reeds televisie voor het publiek, doch ook hier is de

verkoop van ontvangers in de tweede helft van 1939 in sterke mate tegengevallen.

In Duitschland waren er en zijn nu weer regelmatig uitzendingen. Voor het publiek zijn echter

nog geen ontvangers verkrijgbaar.

Bij de voor huiskamer-gebruik bestemde ontvangers wordt algemeen gebruik gemaakt van

kathodestraalbuizen, welke door den verbeterden bouw' in een kleine kast kunnen worden
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ingebouwd, terwijl men er in is geslaagd, de kleur van het beeld, welke vroeger grauw was,
vrijwel wit te maken.

Wat de activiteit van de Hollandsche industrie aangaat, af gezien van de laboratorium-
onderzoekingen en de ontvangers, in het buitenland op de markt, heeft Philips een paar
transportabele televisie- installaties. compleet met zenders, gebouwd voor demonstratiedoel-
einden. Deze installaties gaven beelden van 405 of 567 lijnen per beeld.

Philips ontwikkelde een ontvanger (de Philips projectieontvanger), welke met een buis een klein
beeld van 4 a 5 cm projecteert op een scherm van ca. 45 cm breed, hetgeen een aanzienlijke
vergrooting

Ontwikkeling van de radiotechniek in het jaar 1939, beteekent. vergeleken met het gebruikelijke
beeld op een kathodestraal- buis.

Bij het beschouwen van de tendenz der wijzigingen in de te gebruiken onderdeden valt
allereerst op te merken, dat een sterk streven bestaat tot verbetering en vermindering van de te
gebruiken hoogfrequent isolatiestoffen. Vrijwel algemeen worden thans keramische materialen
toegepast, welke door een goedkoopere fabricatie- methode, welke weer een gevolg is van het
toegenomen gebruik, in aanmerking komen voor massaproductie-

Ook de ijzerkern-spoelen met variabele zelfinductie met zeer geringe afmetingen, hoewel reeds
eenige jaren op de markt, zijn het laatste jaar algemeen in gebruik genomen.

Deze ruimtebesparing valt ook op te merken bij de nieuwere metalen ontvanglampen, welke
vooral van Duitsche zijde sterk worden gepropageerd onder den naam staallampen.

In afwijking met de Amerikaan- sche metaallampen, sedert 1937 op de markt waarbij de anode
een gasdichte afsluiting voor de overige electroden vormden, neemt hier de stalen buitenwand
de plaats in van den glaswand bij de oudere lampen. Deze stalen buitenwand vormt electrisch
één geheel met den stalen voet, waarin kokertjes van een metaallegeering zijn ingelaten, met
een Molybdeen glasaEsluiting, waardoorheen de aansluitdraad passeert. Metaallegeering,
molybdeen en aansluitdraad hebben hier denzelfden uitzet tin gscoéffident.
Deze geheel-metalen afsluiting heeft als voordeel de algeheele afscherming van het inwendige
tegen electrische en magnetische velden.
In plaats van de verticale opstelling der electroden in den bol wordt de opstelling hier
horizontaal uitgevoerd tusschen twee verticaal staande hoeksteunen, welke een dusdanige
stijfheid bezitten, dat microphonisch effect niet meer optreedt. Door deze horizontale montage
komt de anode als een koker vlak boven den lampvoet te liggen, hetgeen meebrengt, dat ook
de andere binnen den anodekoker gemonteerde electroden slechts aan korte toevoerdraden
behoeven te worden bevestigd, welke alle door den lampvoet naar buiten kunnen worden
gevoerd, zonder gebruik te maken van topaansluitingen. De lampvoet- diameter is iets ruimer
genomen, dan bij de oudere lamptypen, hetgeen de vermindering der Jampcapadteiten nog
meer bevordert.
Vooral door deze laatste oorzaak is dit type lampen zeer geschikt voor hoogere frequenties,
waarbij dan nog een groote versterking®- factor valt op te merken.
Door de horizontale inwendige montage kan de uitwendige hoogte aanmerkelijk kleiner vallen,
dan bij de verticale montage, waardoor aanzienlijke ruimtebesparing wordt verkregen.
Wat betreft de gloeidraad-voeding zijn deze lampen evenals de
nieuwere lampen van andere typen geschikt voor aansluiting op een spanning van 6.3 volt,
hetgeen hen niet alleen geschikt maakt voor wisselstroomgebruik, doch ook voor aansluiting op
batterijen van 3 cellen in auto-ontvangers. Het lage watt-verbruik van den gloeistroom
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veroorlooft een geringen afstand tusschen rooster en gloeidraad. zonder dat electronenemissie
van het rooster ontstaat door thermische verhitting.

Als vervolg op het jaaroverzicht betreffende 1937 valt nog op te merken, dat in 1939 meerdere
lamptypen verschenen, waarin het zoo-genaamde electronenoptiek was verwerkt. Hiermede
wordt een groote ruischvrijheid bereikt, welke deze lampen onder andere ook zeer geschikt
maakt voor zeer hooge frequenties, aangezien de gevoeligheid van den ontvanger aanmerkelijk
kan worden opgevoerd.

Voor de versterking van de breede banden, welke bij de televisie worden gebruikt, was het
noodzakelijk te beschikken over een lamp met zeer groote steilheid. Een der meest geschikte
lampen voor dit doel, de Penthode 4696, werd door Philips ontwikkeld. In deze lamp, waarin
eveneens de electronen optische werking een rol speelt, werd een steilheid bereikt van 14
mA/V bij een anodenruststroom van 8 mA, hetgeen uitzonderlijk hoog kan worden genoemd.
Ook in het lamptype, gebruikt voor de nog kortere golven, het zoo-genaamde magnetron, is een
groote vooruitgang te bespeuren. Bij het tot nu toe gebruikte tweespleet-magnetron (met een
cirkelvormige anode, welke door 2 spleten in 2 deelen is verdeeld) werd de hoogst bruikbare
frequentie bepaald door de eigen capaciteit en dus door de grootte van de anode. De grootte
van de anode bepaalt echter ook de toelaatbare belasting en dus het maximaal af te geven
vermogen. Om een grooter vermogen af te kunnen geven is dus een grootere anode noodig,
hetgeen echter meebrengt, dat de hoogst bereikbare frequentie afneemt. Teneinde hieraan
tegemoet te komen werd op verschillende manieren getracht een grooter vermogen zonder
grootere anode te kunnen afgeven. Dit werd onder andere bereikt door Okabe in zijn magnetron
met buisvormige anode, afgesloten door ervan gescheiden dubbele halve segmenten, waarbij
de gloeidraad door de as van de cylindervormige anode loopt.

De segmenten voeren de wisselspanning naar den straler af en hierbij is de anode volkomen
gescheiden van den wisselstroomkring.

Okabe is erin geslaagd een aanmerkelijke verbetering in het rendement, de maximale energie
en de te bereiken hoogste frequentie te verkrijgen.

Gebruikte lectuur:

Handbuch der Funktcchnik. Ergdnzungsband: Fortschritte 4.

Q.S.T. Jaargang 1939.

Gegevens van het Natuurkundig Laboratorium der N.V. Philips.

Radio Expres, Jaargang 1939.

Algehele orders

Eerbewijzen met de vlag (natievlag rood /wit en
blauw)

Het beantwoorden van eerbewijzen

Men begroet (koopvaardij)als eerste het oorlogsschip of onderzeeboot
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Aan boord van een oorlogsschip wordt gedurende het ontvangen en beantwoorden van een
saluut het eerbewijs "Stilstaan der bemanning" gegeven en presenteert de gewapende wacht
die in het geweer is gekomen, het geweer, dan wel heeft zij - ingeval het saluut een
commandovlag of de standaard betreft - het geweer in de arm. Bij het beantwoorden wordt de
Koninkrijksvlag of, indien het saluut werd gegeven door een buitenlands oorlogsschip, de
betrokken buitenlandse natievlag aan de top van de voormast gehesen. Indien een
oorlogsschip al dan niet in verband samen met de andere oorlogsschepen is, wordt het saluut
beantwoord door het vlaggenschip of door het schip van de oudste commandant, terwijl
gedurende dat saluut aan boord van de andere oorlogsschepen het eerbewijs "Stilstaan der
bemanning" wordt gegeven en de gewapende wacht, die in het geweer is gekomen, het geweer
presenteert, dan wel ingeval het saluut een commandovlag of standaard betreft - in de arm
heeft

Gedurende een saluut aan de Koninklijke vlag of aan een onderscheidingsvlag wordt aan boord
van het oorlogsschip waarop de Koninklijke vlag of die onderscheidingsvlag waait, het eerbewijs
"Stilstaan der bemanning" gegeven en presenteert de gewapende wacht, die in het geweer is
gekomen, het geweer dan wel heeft het geweer in de arm. Het saluut wordt echter niet
beantwoord. Indien evenwel in zee een saluut wordt gegeven aan de onderscheidingsvlag van
een vlagofficier omdat men die aanziet voor een commandovlag, wordt dat saluut beantwoord
op de wijze als aangegeven in lid (2).

Wanneer een buitenlands oorlogsschip de Koninkrijk vlag eer bewijst door het neerhalen van de
vlag, wordt dat eerbewijs op gelijke wijze beantwoord.

let wel: Wanneer een schip dat geen oorlogsschip is, de Koninkrijk vlag aan boord van
een oorlogsschip eer bewijst door het neerhalen van de natievlag of door het strijken van
de boven zeilen, wordt dat eerbewijs beantwoord door de viag één keer half neer te halen
en weer voor te hijsen Indien het oorlogsschip al dan niet in verband samen met andere
oorlogsschepen vaart, wordt het eerbewijs beantwoord door het vlaggenschip, door het
schip van de oudste commandant of door het meest nabij zijnde schip. Herhaalt het
voorbijvarende schip de groet of houdt het de vlag neer of de boven zeilen gestreken,
dan beantwoorden alle oorlogsschepen het eerbewijs op bovenbedoelde wijze.

In afwijking van het hierboven gestelde in lid (2) tot en met (5), worden de genoemde
eerbewijzen niet beantwoord door een oorlogsschip dat in een haven ligt en de vlag Port voert.
Op een marine schip kunnen de posities van de vlag verschilllen.

De positie van de vlag vind men zowel aan de grote mast (zeevlag) bij bv vliegrol/oefeningen
gevechtspositie

Als aan de vlaggenmast achter op het dek. (binnenkomst /rede/uitvarend

UIT KOMBUISPRAAT

We zaten met pikheet in de messroom, terwijl de "spreeuwenkist" bij stond. We hoorden dat
een Hollandse mijnenveger de haven van Great Yarmouth binnenkwam.

Ik vroeg aan die Ouwe, " zullen we heel stiekem even met de vlag groeten, dat verwachten ze
toch nooit van een supplyboat !?".

Dat vond hij wel een goed idee. Dus stuif ik dek op maak het vlaggenlijntje los en duik met de
lijn in m'n handen achter het winchschot en wacht de dingen af.
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Toen de mijnenveger bijna dwars van ons was, scheurde ik de vlag met een grote haal naar
beneden. Gelijk paniek op die prauw, fluitjes die snerpten, louthailers die overtime maakten,

maar hun vlag ging gecontroleerd naar beneden. Hierna heb ik nog heel zoetsappig naar de
maten staan te zwaaien.

Kiek, daa bint noe leuke dinggg for de mensnnn.

Priok 1949

__PUPPES VANAF HEDEN
BY DE ZWARE' SLAGSCHEPEN .

Deze wandtekeningen zijn ingezonden door : Paul
Gubbels....

Priok 1949

om en nabij
het natte element ..
is Janmaat steeds present !

27




Hntroductie....

Weet u nog waar Nieuw Guinea ligt?
Het huidige Irian Jaya was ruim dertig
Jaar geleden een Nederlands gebiedsdeel.
Duizenden Nederlanders waren er gele
gerd tussen 1945 en 1962, als beroeps
of dicnstplichtig militair. Sommigen
kwamen er ¢én keer, anderen keerden er
regelmatig terug,

Etn van hen ks Theo Peters, oud marinier
en de auteur van deze kroniek die begint
in 1945,

Theo Peters wordt gedreven door zijn
lictde voor het land dat nu Irian Jaya
heet, En door zijn behoefte 2an openbeid
over een bijia vergeten episode uit de

koloniale geschicdents van Nederland.,

Als tegenwicht voor de “angstvallige’
stilte van officiéle Nederdandse zijde

| —
W presenteert bij u hier het resultaat van

zijn verzamel- en spearwerk,

Uw redactie kwam in de goede oude tijden van weleer nog vaak in Den Helder en bezocht altijd
wel een 2e hands winkel, een z.g. "Opnieuw en Co", of "Op zolder” en wat voor een naampje er
aan gegeven werd, maar ook in andere steden (vooral in steden met een maritiem verleden),en
daar liep hij dan te struinen in oude geschriften en boeken of wat dan ook, kocht diegene waar
hij weer leesvoer uit wist te halen en waar hij onze lezers toch wel weer blij mee kon maken.

Zo zie je maar: struinen, zoeken, en gebruik maken van de vindingrijkheid...

Zo kwam hij ook het boekje Nederlands Nieuw Guinea 1945-1962 tegen en bedacht hij zich
geen moment om dit te kopen, en na toestemming verkregen te hebben om dit te herpubliceren
is hij er mee aan de slag gegaan.....Na veel uren erin gestoken te hebben en met hulp van
André is het een pracht PDF geworden waar velen-- zo bedenk ik mij -- plezier aan kunnen
beleven.

Een stukje geschiedenis, die voor velen herkenbaar is , kan weer worden bewaard voor de

toekomst.... |
Mo

. . -
Haal uw herinneringen op /
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https://www.tenanker.com/uploads/1/4/1/3/14135904/boek_nieuw-guinea.pdf

Het Panamakanaal verbindt twee oceanen

Onder de kop Opening Panamakanaal stond in het Algemeen Handelsblad van maandag
25 januari 1915 een klein berichtje. ‘Naar wij met zekerheid kunnen mededeelen,’ schreef
de redactie, ‘is wegens de tijdomstandigheden afgezien van het voornemen der
Nederlandsche regeering om bij de a.s. officieele opening van het Panamakanaal ons
land te doen vertegenwoordigen door het zenden van een onzer oorlogsschepen naar
San Francisco.’
Het was een wat curieus bericht. Enerzijds omdat de opening van het
kanaal al had plaatsgevonden, aan de andere kant omdat die volgens
sommige bronnen pas zou plaatsvinden in 1920.
Achteraf bekeken is het Panamakanaal inderdaad in augustus 1914 in
' gebruik genomen, zij het op minder uitbundig wijze dan oorspronkelijk in
de bedoeling had gelegen. De reis van het Amerikaanse marine-eskader
dat van New York via het kanaal zou opstomen naar San Francisco - in
de stad was een groots opgezette Panama-Pacific Exhibition gepland -
werd plotseling afgelast. De reden: het uitbreken van de Eerste
Wereldoorlog in Europa in augustus 1914.
Het panamadrama
Al kort nadat de Spaanse ontdekkingsreiziger Vasco Nufiez de Balbao in
1513 vanaf een
bergtop als eerste
Europeaan een blik

op de Stille Oceaan De honderdvijftigste

had geworpen geboortedag van
tstond | Ferdinand de Lesseps
ontstonden plannen  erq in 1955 herdacht met

voor een kanaal een gouden penning. De &
voorzijde draagt zijn i e k
door de landengte beeldenaar, de keerzijde S . *
van Panama. Deze  een symbolische A
) voorstelling van de opening
ideale (want kortst van het Suezkanaal. :
verbinding tussen B i AN S |
de twee grote wereldoceanen zou lange tijd de geschiedenis van dit deel van Midden Amerika
bepalen. Pas in de negentiende eeuw echter leek de technische verwezenlijking van het project
binnen handbereik te komen. Ferdinand de Lesseps, die eerder al het Suezkanaal had
aangelegd, zocht naar een nieuwe prestigieuze onderneming. De bouw van het Panamakanaal
sprak wel tot zijn verbeelding. Maar gewend als hij inmiddels was aan de woestijn van het
Midden-Oosten verkeek hij zich op de enorme moeilijkheden die de aanleg van een kanaal
dwars door tropisch oerwoud met zich mee bracht.
Het werk, in 1881 onder zijn leiding begonnen, bleek één lange lijdensweg. De arbeiders
werden geteisterd door tropische ziekten, aardbevingen er grondverschuivingen als gevolg van
de jaarlijkse regentijd. In december 1888 werd de Compagnie Universelle du Canal
Interocéanique de Panama onder curatele gesteld en werden tot grote teleurstelling van De
De Lesseps en zijn dochters in het Bois de Boulogne te Parijs. Lesseps alle werkzaamheden stilgelegd. Ze
Later zouden vader en dochters naar Panama reizen om aan te . . . . - )
tonen dat het verblijf voor Europeanen geen enkel gevaar hadden inmiddels aan bijna vijfduizend

opleverde. Voor duizenden arbeiders aan het kanaal zou op
fatale wijze het tegendeel blijken (SF}. mensen het leven gekOSt' De Franse
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regering die als deelnemer in het project na dit grootschalige panamadrama het puin mocht
ruimen, probeerde de bezittingen van de Compagnie te verkopen om zo althans nog een beetje
uit de kosten te komen. De enige serieuze gegadigden leken de Verenigde Staten. Door
ervaringen tijdens de Spaans-Amerikaanse oorlog van 1898, waarbij de inzetbaarheid van
Amerikaanse schepen sterk belemmerd werd door de lange omweg via de zuid-punt van Zuid-
Amerika, was Washington overtuigd geraakt van het nut van een kanaalverbinding halverwege
het continent. Maar de Verenigde Staten waren een tijdlang niet in Panama geinteresseerd
omdat ze belangstelling hadden gekregen voor een kanaal door Nicaragua. Dat veranderde pas
na de verkiezing van president oy o

Theodore Roosevelt in 1901. Ook
voor hem stond evenwel vast dat
zo’n kanaal nooit neutraal mocht
zijn, want dan zouden ook
vijandige oorlogsschepen er
eventueel gebruik van kunnen
maken. Als het kanaal er kwam
zouden de Verenigde Staten er
zeggenschap over moeten
hebben. Na een verbitterde strijd
in het Amerikaanse Congres
tussen voorstanders van een
kanaal door Nicaragua en anderen

die een Verblndmg door Panama opname is gemaakt in januari 1912, ruim een jaar voor de sluis gereed kwam.
voorstonden werd in 1902 gekozen

voor het laatste. De Verenigde Staten konden nu gaan praten met Colombia, waarvan Panama
toen nog deel uit maakte. Dat overleg liep echter uit op een mislukking. In ruil voor een
bescheiden pachtsom zo luidde het voorstel, zouden de Amerikanen de controle krijgen over
een tien kilometer brede corridor waarin Colombia slechts formeel soevere zou zijn. Vooral dit
laatste ging de Colombiaanse senaat te ver; hij weigerde het ontwerpverdrag te ratificeren.
Maar terwijl er in Bogota nog volop werd gediscussieerd waren reeds de eerste signalen
vernomen dat Washington zich niet zou neerleggen bij een Colombiaanse afwijzing van het
verdrag. Ze zouden Panama steunen bij een afscheiding. Wat die steun precies inhield bleef
nogal vaag, zoals de Panamezen ontdekten toen ze voor zo’n afscheiding ook daadwerkelijk
Amerikaanse hulp probeerden te krijgen. Eén van hun gevolmachtigden, de Fransman Philippe
Bunau-Varilla (die als ingenieur voor Panama werkte)
De Lesseps had gewerkt en zich sterk maakte voor de aanleg van het Panamakanaal) slaagde
er in door te dringen tot Roosevelt. De president weigerde hem concrete steun toe te zeggen
maar, zo schreef hij later, Bunau-Varilla ‘moet wel een dom man geweest zijn als hij niet had
kunnen raden wat de VS zouden doen.’
Uitverkoop namens Panama
Toen Bunau-Varilla vernam dat er Amerikaanse oorlogsschepen op weg waren naar Panama
gaf hij die informatie door aan de Panamese opstandelingen Op 2 november gingen deze over
tot actie. Door de aanwezigheid van de Amerikaanse vlooteenheden konden de Colombianen
nauwelijks iets doen tegen de opstand en zagen zij zich gedwongen het gebied te verlaten. Op
6 november 1903 werd de nieuwe republiek Panama officieel door de Verenigde Staten erkend.
Twee dagen later ontmoetten Bunau- Varilla en de Amerikaanse minister van Buitenlandse
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Zaken Hay elkaar om over het Kanaalverdrag te praten. De Fransman, niet gehinderd door enig
patriottisme - hij wilde uitsluitend een kanaal aanleggen - deed een aantal vérgaande
voorstellen, waarmee Washington uiterst tevreden was.
Volgens het nieuwe verdrag kregen de Amerikanen een zestien kilometer brede kanaalzone
onder beheer en verwierven ze het recht in dat gebied de openbare orde te handhaven.

s : Toen de Panamezen hoorden hoe Bunau-
Varilla in hun naam uitverkoop had
gehouden ontstaken ze in grote woede.
Maar onder de dreiging dat de Verenigde
Staten de handen van Panama zouden
aftrekken en alsnog de kant van Colombia
zouden kiezen werd het verdrag toch
s , Sl g e 0, geratificeerd. Op 4 mei 1904 namen de
Het U.S.S. ‘Mary/ad’passeerthet Panamakanaal. De — Amerikanen de Kanaalzone in bezit. Na de

ansichtkaart dateert uit 1915, tot het kanaal volgens sommige ; i ;
berichten in Nederland nog officieel geopend moest worden nOdlge voorbereldlngen werd in
(BPK).

1907 opnieuw een begin gemaakt met het graven van het kanaal, onder leiding van de
Amerikaanse kolonel George W. Goethals.
Met veel zwaarder materiaal dan waarover
De Lesseps had kunnen beschikken,
vorderde de aanleg gestaag, ook al waren
er grote tegenslagen in de vorm van talloze
zware aardverschuivingen. Nadat de
belangrijkste geul was gegraven, moesten
nog de gigantische sluizen.

Het Panamakanaal

De opening van het Panamakanaal zal
zeer zeker niet op den aangekondigden
dag, 1 Januari 1914, kunnen plaats
hebben. De datum der opening is zelfs niet
te bepalen. De oorzaak der vertraging ligt in
de nieuw opgetreden grondverschuivingen
bij Cucuracha in den Culebra- doorsteek.
De belangstelling voor dit grootste
bouwproject ter wereld was enorm. Talloze hoogwaardigheidsbekleders en duizenden toeristen
kwamen in Panama een kijkje nemen.
Nadat in mei 1913 de sluizen gereed waren gekomen, kon het kanaal op de tiende oktober dan
eindelijk met water worden gevuld. President Wilson bracht per telegraaf de explosieven tot
ontploffing in de dam die tot dan toe de Rio Chagres in bedwang had gehouden. Wegens
uitgebreide baggerwerkzaamheden kon het Panamakanaal vervolgens pas in augustus 1914
echt in gebruik worden genomen. De eerste officiéle vaart door het kanaal werd gemaakt door
de stoomboot Ancon, met aan boord als eregast Philippe Bunau-Varilla. Daarmee werd een
verbinding in gebruik genomen waarvan het strategische en economische belang nauwelijks in
geld vielen uit te drukken.
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Echt soepel ging het in het begin nog niet. In de jaren na de opening (tot 1917) moest het
Panamakanaal nog regelmatig worden gesloten omdat aardverschuivingen de doorvaart
onmogelijk maakten. Misschien dat daardoor de misvatting ontstond dat het kanaal pas veel
later officieel werd geopend.

Bron: onbekend

Let op.... De facteur sluit
voor verschijnen van de

de postbus meestal 2 dagen
volgende “ten Anker “

Hallo Arie,

Vol bewondering volg ik ook jouw berichten tussen de regels door,
je bent een echte volharde marineman (in hart en nieren).

Ook een paar van jouw abonnees ken ik nog uit mijn werkzame
leven bij het Zuiveringschap Hollandse Eilanden en Waarden (uit
Goeree Overflakkee Wim Klepper - oud collega en vakbondsman)
en Paul Hut (Systeembeheerder 1&A), van Paul wist ik dat hij bij
de Marine had gezeten, Wim zag ik in een van de jaargangen in
een reactie van hem op een artikel of zo.

Ik wens jullie nog veel gezegende Kracht en Sterkte toe
in deze zware periode van onzekerheid. Maar voor wat
je allemaal doet en (al die jaren deed) voor de mensen
die jij blij hebt gemaakt met alle verhalen en jouw
doorzettingsvermogen om het te blijven doen, zul je
onsterfelijk blijven en in onze harten ingesloten zijn.

Met (bedroefde) vriendelijke groet,
Peter Bauer

Rob de Heer

Op donderdag 22 november 1979 omstreeks 18:00 uur vond er bij Den Helder een
afschuwelijk scheepsdrama plaats met de steenstorter ‘Noordzee’ wat, zoals later zou
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blijken aan alle 6 opvarenden, waaronder een kind van vier jaar, het leven heeft gekost.
Het ongeval vond plaats op het Marsdiep ter hoogte van de Weststraat op een afstand
van circa 300 meter uit de Helderse zeewering. Volgens ooggetuige D. Leijen, schipper
van de sleepvlet ‘Olga-C’, die de ‘Noordzee’ assisteerde met de juiste plaatsbepaling
begon het schip, beladen met circa 400 ton betonpuin, tijdens het manoeuvreren
plotseling aan stuurboordzijde zo’n 30 graden slagzij te maken om vervolgens
kortstondig in horizontale positie terug te komen om aansluitend aan bakboordzijde te
gaan hellen en vervolgens om te slaan. Op dat moment stonden er twee mannen voor op
de bak.

Hulpverlening
De hulpverlening kwam na het ongeval zeer snel op gang. Directe hulp werd geboden door de
heer D. Leijen met de sleepvlet ‘Olga-C’ en opvarenden van het bevoorradingsschip ‘Energy
Express’. Na te zijn opgeroepen door de Kustwacht werd door genoemd bevoorradingsschip
een rubberboot
uitgezet waarmee
enkele opvarenden
naar het
omgeslagen schip
voeren. Middels
klopsignalen heeft
men tevergeefs
getracht contact te
leggen met mogelijk
nog in het schip
verblijvende
opvarenden.
De sleepvlet ‘Olga-
C’ moest de
zoekactie
Dukers van Hr.Ms. Nautilus in de haven bezig met het doorzoeken van het schip noodgedwongen
staken omdat er
een tros van de ‘Noordzee’ in de schroef was gekomen. De vlet is langszij genomen van de
‘Energy Express’, die tevens de heer Leijen aan boord heeft genomen, die totaal overstuur was.
Na de tevergeefse zoekactie is de vlet later afgemeerd in de marinehaven.
De reddingsboot ‘Suzanna’, de motorreddingvlet ‘Zeeleeuw’, de patrouilleboot RP-15 van de
Rijkspolitie te water alsmede een motorvlet van ‘Rijkswaterstaat’ voeren uit maar konden niets
anders uitrichten dan te zoeken naar de overboord geslagen opvarenden. Ook namen diverse
vissers die taak op zich. De marine sleepboot ‘Hr.Ms. Dintel’ maakte omstreeks 18:50 uur vast
aan de ‘Noordzee’. Zeer voorzichtig, men kon slechts aan een schottel (schroef) vastmaken,
werd de ‘Noordzee’ naar de haven van Den Helder gesleept. Bij de haveningang kreeg de
‘Dintel’ vanwege de sterke vloedstroom van 4% mijl, assistentie van een tweede marine
sleepboot.
De ‘Noordzee’ werd vastgelegd aan steiger 38, de Onderzeedienstkade waar onmiddellijk
duikers van het duikvaartuig ‘Hr.Ms. Nautilus’ aan het werk gingen. Om 23:45 uur werd door
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duikers in de stuurhut het stoffelijk overschot aangetroffen van de 25 jarige schipper Rob de
Looze uit Puttershoek. Het duiken werd om 01:30 uur gestaakt. Aangenomen werd dat zich
toen niemand meer in het schip bevond en dat de overige vijf slachtoffers tijdens het kapseizen
van het schip overboord zijn geslagen.

Zoekactie

De Rijkspolitie te water heeft tot maandagavond 26 november gericht naar de vermisten
gezocht. Na die tijd heeft men alleen bij incidentele meldingen zoekacties gehouden. Ook de
marineluchtvaartdienst heeft aan het zoeken meegeholpen. Bij elke vlucht vanaf het vliegkamp
‘De Kooy’ werd een ronde over de Waddenzee ingelast. Geen van de acties heeft tot resultaat
geleid. De hoop nog overlevenden in het water aan te treffen was, gelet op de heersende
temperatuur van het zeewater, op 22 november laat in de avond al opgegeven.

De uren voorafgaand aan het ongeval

In de uren voorafgaand aan het fatale ongeval
had de steenstorter ‘Noordzee’, een zogenaamde
schuifstorter, van de firma Zinkcon B.V. uit
Werkendam, een lading betonpuin ingenomen bij
het puindepot Balgzand aan het Noord-
Hollandskanaal. Bij de koopvaarders schutsluis
voegde de 33-jarige J. Bekkema met zijn 4-jarige
zoon Robert Willem uit Julianadorp zich bij de
bemanning van de ‘Noordzee’. De heer Bekkema, |
opzichter bij de dienstkring Noordzeekust van b o ,
Rijkswaterstaat, had als taak erop toe te zien dat  De Noordzee onderste boven ,j de voormaligé
de lading betonpuin op de juiste plaats van de onderzeedienst kade.

onderzeese dijkvoet belandde. De overige bemanningsleden van het slechts 11 jaar oude schip
waren de 39-jarige M. Boeschoten uit Zierikzee (uitvoerder van de firma Zinkcon) de 33-jarige
machinist P.J.M. van den Anker uit Oss alsmede de 42-jarige koksmatroos L. van der Woude uit
Holwerd en de eerder genoemde schipper Rob de Looze (25) uit Puttershoek.

De berging van het schip
Op maandag 26 november 1979 arriveerden er twee enorme ‘bokken’ (drijvende hijskranen)
van de firma Goedkoop (Mammoet Combinatie maatschappij) uit Amsterdam. Alvorens met het
kantelen van de ‘Noordzee’ kon worden begonnen moesten er aan de zijkant van het schip een
aantal zogenaamde ‘buddings’ ofwel hijsogen worden gelast, waaraan de haken van de kranen
konden worden bevestigd. Het kantelen van het schip op woensdag 28 november verliep
zonder noemenswaardige problemen. Nadat het schip eenmaal weer was terug gekanteld is
men tot laat in de middag bezig geweest met het leegpompen van de diverse onderwater
gelopen compartimenten en de machinekamer. Om 12:15 uur werd in de stuurhut het beklemde
stoffelijk overschot van de 4-jarige Robert Willem Bekkema aangetroffen, op een voor de
duikers, kennelijk moeilijk zichtbare plaats. Nadat al het water uit het schip was gepompt, kon
met zekerheid worden vastgesteld dat geen van de overige vier vermiste opvarenden zich nog
in het schip bevonden. Zij zijn vrijwel zeker bij het kapseizen van het schip te water geraakt. De
Rijkspolitie te water acht het onwaarschijnlijk dat zij onder de lading betonpuin terecht zijn
gekomen.
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Mogelijke oorzaak van het ongeval

Over de oorzaak van het tragische ongeval is in de dagen na het ongeval niets bekend
gemaakt. Het is mogelijk dat het schip een te hoge deklast had. Een andere mogelijkheid is, dat
het schip onvoldoende geballast was. De scheepvaartinspectie heeft voor het schip een
certificaat van deugdelijkheid afgegeven. In genoemd certificaat wordt gesteld dat het schip een
bepaalde ballast moet voeren. Later in de week en de week erna, is er door de Rijkspolitie te
water in samenwerking met de Scheepvaartinspectie district Amsterdam een technisch
onderzoek uitgevoerd. Hierbij is met name gekeken of er voldoende water in de ballasttanks zat
en of de last van het schip in combinatie met de op dat moment bijzonder sterke vloedstroom in
het Marsdiep invloed hebben gehad op het omslaan van de ‘Noordzee’. Zeker is wel dat de
oorzaak van het omslaan in de stabiliteit van de ‘Noordzee’ moet worden gezocht. Tijdens het
onderzoek zijn in de dwarsgang onder de stuurhut en het trapgat diverse bescheiden
aangetroffen. Het betrof hier onder andere een boekje met diepteganggegevens en overzichten
van de hoeveelheden vervoerde lading op diverse dagen van de ‘Noordzee’, zo ook de
diepteganggegevens van de 30¢ reis op donderdag 22 november 1979.

De steenstorter ‘Noordzee’

Het schip is in opdracht van de firma
Zinkcon B.V. te Werkendam in 1968
gebouwd bij scheepswerf ‘Vooruitgang’ van
. B. Boot N.V. te Alpen aan de Rijn als
steenstorter voor de binnenwateren. In
december 1975 is het schip verbouwd en
aangepast voor ‘Offshore’ werk. De firma
Zinkcon B.V. had behoefte aan een schip
wat geschikt was voor
steenstortwerkzaamheden aan de zeekust.
Het vaartuig werd daarbij overeenkomstig de
voorschriften van de Nederlandse
Scheepvaartinspectie verbouwd, verzwaard en aangepast. Na genoemde werkzaamheden
werd het schip door genoemde dienst geschikt verklaart voor de vaart tot maximaal 15
zeemijlen uit de Nederlandse werkhavens. De steenstorter ‘Noordzee’ weegt zonder lading
427,48 ton, is 59,95 meter lang en 9,85 meter breed.

' - b s i 2
Het schip hangt klaar in de takels om gelicht te worden

Zitting van de Raad voor de Scheepvaart

Op 26 september 1980 wijdde de Raad voor de Scheepvaart te Amsterdam een zitting aan de
ramp (zaak Nr.38). De Raad kon er op dat moment niet met zekerheid achter komen wat
precies de oorzaak is geweest. Het onderzoek wordt voortgezet. Wel sprak de Raad uit dat de
‘Noordzee’ te zwaar geladen was. Toch was de hoeveelheid betonpuin die het schip op de
bewuste dag meevoerde gelijk aan die van eerdere reizen. Al een maand lang stortte de
‘Noordzee’ in opdracht van Rijkswaterstaat betonpuin in zee ter verbetering van het
onderwaterprofiel van de onderzeese oever van de Helderse zeewering. Er werd een groot
aantal getuigen en deskundigen gehoord. De enige nog levende getuige, die het schip heeft
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zien omslaan, is de
voormalige schipper D.
Leijen uit [Jmuiden. Hij
moest met zijn sleepvlet
de ‘Noordzee’ in juiste
positie brengen ten
opzichte van de raai op
de zeewering voor het
eigenlijke storten.

Hij vertelde: “Ik zag dat de
steenstorter over
stuurboord ging hellen. Ik
voer er heen, terwijl ik
tevergeefs radiocontact
probeerde te krijgen. Het

De Noordzee is weer rechtop gezet en moet nog verder worden schip bleef enige tijd zo'n
leeggepomt. dertig graden slagzij

maken en kwam vervolgings kortstondig terug in vrijwel horizontale positie om vervolgings over
bakboordzijde slagzij te maken en om te slaan.

Ik ben met mijn vlet nog een kwartier blijven zoeken, maar de mensen kwamen niet meer
boven”.

De Scheepvaartinspectie had bepaald dat de storter maximaal 200 ton puin aan boord mocht
hebben voor de zeevaart. Voor de binnenvaart gold dit echter niet en daardoor had de
‘Noordzee’ bij elke reis zo’n 380 ton puin aan boord. Het Marsdiep achter de Helderse
zeewering werd als binnenwater beschouwd. Niemand weet wat er precies is gebeurd vlak
voordat de ‘Noordzee’ omsloeg. Ook Leijen kon dat niet vertellen.

De kraandrijver van de kraanponton ‘Flakkee’, die de Noordzee bij het puindepot Balgzand aan
het Noord-Hollandskanaal voor zijn laatste reis had geladen, vertelde niets bijzonders te
hebben waargenomen. Zoals te doen gebruikelijk helde de ‘Noordzee’ bij vertrek altijd iets over
stuurboord.

Het puin bestond uit grote brokken bunkerbeton, met zware stukken vlechtijzer. Stukken
bunkerbeton van zo’n 2,5 ton waren niet ongewoon. Het schip voer de lading op dek hoogte
mee, zodat het schip in zekere zin topzwaar was. Het bunkerbeton werd zo evenredig als
mogelijk over de stortgoten verdeeld met de zware stukken zoveel mogelijk aan stuurboordzijde
om stagnatie bij het storten te voorkomen.

De Raad voor de Scheepvaart overwoog nog de theorie, dat de firma Zinkcon op zware
belading van de storter zou hebben aangedrongen om het karwei bij Den Helder eerder klaar te
krijgen. Geen van de getuigen wist daar iets over te zeggen.

Uitspraak van de Raad voor de Scheepvaart
Op 28 november 1980 deed de Raad voor de Scheepvaart te Amsterdam een uitspraak over de
ramp (zaak Nr.38).

Het standpunt van de Inspecteur voor de Scheepvaart:
Op donderdag 22 november 1979 rond 18:00 uur is op het Marsdiep de steenstorter ‘Noordzee’
omgeslagen. Alle zes opvarenden kwamen daarbij om het leven. Het vaartuig dat werkte in
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opdracht van Rijkswaterstaat werd gebruikt om betonpuin te storten aan de onderzijde van de
zeewering bij Den Helder.

In de ochtend en voormiddag van 22 november 1979 was het schip beladen met, volgens de
opgave van de beladers, ongeveer 380 ton betonpuin. Uit berekeningen is later gebleken dat
het gewicht van de lading wel 445 ton kan hebben bedragen. Dit getal is gebaseerd op de
vertrekdiepgang en de later in het schip aangetroffen gewichten aan olie en water. Het is
berekend met behulp van de van het schip bekende zeevaartgegevens. Langs een andere
methode — met behulp van de afgelezen diepgang en de binnenvaartmeetbrief — krijgt men een
wat andere uitkomst nl. £ 420 ton. Het verschil is aanzienlijk maar kan zijn veroorzaakt door van
boord geraakte gewichten in de periode dat het schip omgekeerd lag. Niets wijst erop dat
tussen het moment na beladen en het moment van de ramp zich grote wijzingen hebben
voorgedaan in de gewichtsverdeling. Aangenomen kan worden dat bij vertrek uit de sluis zich *
40 ton in de bodemtanks bevond en een zeer ruime 400 ton gewicht aan dek.

Vergeleken met andere op het binnenwater opererende schepen was de ‘Noordzee’ in een
gunstige uitgangspositie voor wat betreft bekende gegevens.

Omdat het schip ook buitengaats heeft gewerkt zijn er stabiliteitsgegevens beschikbaar, in 1975
nagerekend door de Scheepvaartinspectie. Deze gegevens omvatten ondermeer een
beladingstoestand waarbij het schip is afgeladen tot het diepste niveau dat voor de zeevaart
nog acceptabel is. In die toestand is gebleken dat die belading slechts dan aan de voor de
zeevaart vastgestelde stabiliteitscriteria voldoet als er tenminste 107 ton gewicht in de
bodemtanks aanwezig is. Voor lading blijft er dan nog ruimte voor 196 ton. Z6 beladen voldoet
het schip aan de voor zeegaande schepen gestelde criteria. Deze criteria zijn niet zonder meer
toepasbaar op schepen voor de vaart op binnenwateren en het Marsdiep is een binnenwater.
Sterker nog er zijn geen criteria vastgelegd voor die vaart. Het gevolg is dat over het algemeen
de door de bouwer verstrekte gegevens zullen worden gehanteerd zo die al beschikbaar zijn.
En verder is het beladen een kwestie van vakkennis en zeemanschap. Verder speelt de
voorzichtigheid bij het varen nog een rol, regels zijn er niet. Zouden deze regels worden
opgesteld dan is waarschijnlijk een verlichting toe te passen ten opzichte van de regels voor de
zeevaart. Deze verlichting zal minder zijn naarmate de omstandigheden ter plaatse meer op
zee-omstandigheden gaan lijken. Een aantal condities welke op zee voorkomen zoals
golfhoogte etc. zijn op het echte binnenwater niet te verwachten, maar hoe meer de zee-
omstandigheden worden benaderd hoe dichter de regels bij die voor zeevaart zullen moeten
liggen.
Op het Marsdiep kunnen omstandigheden heersen die vrij dicht bij de zee omstandigheden
komen. Het goede zeemanschap vereist dan dat daar bij de belading rekening mee wordt
gehouden. In dit geval is dit niet geschied. Maar ook op eerdere reizen is met de waarschuwing
die toevalligerwijs voor dit schip was gegeven voor zee-omstandigheden geen rekening
gehouden. Het schip heeft tot aan de fatale reis geluk gehad. Op voorgaande reizen had ook
een betrekkelijk kleine slagzij of helling kenteren kunnen veroorzaken, alleen is de kentering
toevalligerwijs niet opgetreden. De ladingsgetallen van voorgaande reizen spreken boekdelen.
Deze reis was de situatie nog iets ongunstiger, er lag ongeveer 240 ton lading meer op het dek
dan op zee zou zijn toegestaan en er zat 60 ton te weinig in de bodemtanks.
Toen door de stroom, een geforceerde koerswijziging en mogelijk enig voortijdig ladingverlies,
het schip onder een hoek kwam te liggen was er geen richtend koppel om het schip terug te
brengen in de uitgangspositie. De lering die uit deze ramp is te trekken is reeds door mij
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geschetst: Als de omstandigheden die van de zeevaart benaderen, moeten zo vereist het
zeemanschap, het schip en de belading ook de voor de zeevaart gestelde eisen benaderen.

In hoeverre dit aan scheepsbouwers, reders en schippers kan worden overgelaten en of er van
overheidswege criteria moeten worden gesteld is niet hier aan mij ter beoordeling.

Het oordeel van de Raad voor de Scheepvaart:

Toedracht:

1. De steenstorter ‘Noordzee’ was bezig de Helderse zeewering te versterken. Daartoe werd in
een zijtak van het Noord-Hollandskanaal het schip beladen met betonpuin van gesloopte
bunkers. Zodra het schip was beladen werd doorgeschut. In de Buitenhaven van Den Helder
werden de ijken opgenomen gezamenlijk met de opzichter van Rijkswaterstaat. Na het storten
werden de ijken wederom opgenomen, waarna de hoeveelheid gestort betonpuin kon worden
bepaald. Op de dijk werd de stortplaats gemarkeerd met raaien welke verlicht konden worden.
Voorts werd bij €én van de raaien een reflector geplaatst waarmee de opzichter met een
laserafstandmeter de afstand uit de wal kon bepalen. Het schip kon uitsluitend over
stuurboordzijde lossen, en kwam onder schipper De Looze daarom praktisch altijd met
stuurboordzijde naar de wal, onafhankelijk van de stroom. Met het schip werd zodanig
gemanoeuvreerd, dat het op een afstand van ongeveer 300 meter uit de wal in de raai kwam te
liggen. Vervolgens werd een voor- en achter-anker gepresenteerd waarna het schip zich met
zijn schottelpropellors naar de wal manoeuvreerde, waarbij het voorschip door een assisterende
vlet in de richting van de wal werd gedrukt. Op deze wijze kon het schip precies boven de door
de opzichter van Rijkswaterstaat bepaalde plaats komen en worden gehouden. Het storten
geschiedde als volgt: op het dek van de ‘Noordzee’ waren 10 zogenaamde goten (aaneen-
gesloten) geplaatst; de bodems van deze goten maakten een hoek van ongeveer 5 graden over
stuurboord met het hoofddek. Aan bakboord was een tamelijk hoog schot, aan stuurboord
waren vijf hydraulisch beweegbare kleppen om de goten af te sluiten. Elk van deze goten kon
afzonderlijk in trilling worden gebracht maar het was ook mogelijk meer dan één, of alle
gezamenlijk in trilling te brengen. Door het neerlaten van de kleppen en het trillen van de goten
gleed en viel het puin overboord. Zonodig kon aan het schip een lichte slagzij worden gegeven
om het storten te vergemakkelijken door een ballasttank aan stuurboord-voor op te laten lopen
of te vullen met een pomp. De trilinstallatie was berekend op een totale lading van 375 ton.

2. Op 22 november 1979 werd de ‘Noordzee’ beladen met een hoeveelheid betonpuin, waarvan
de kraandrijvers een geschat gewicht van 380-400 ton opgeven. Er waren enige zeer grote
stukken bij, van elk 2-3 ton, en deze werden zoveel mogelijk aan stuurboord gelegd om
gemakkelijker te worden gestort. Omstreeks 12:30 uur werd ontmeerd van de laadplaats. Nadat
het schip geruime tijd op zijn beurt had moeten wachten werd het omstreeks 17:00 uur geschut.
In de Buitenhaven werden de ijkmerken opgenomen waarna het schip het Marsdiep op voer. De
wind was 210 graden, kracht 6 Beaufort. Er stond een zeer sterke vloedstroom, omstreeks 4
knopen. Het water was hierdoor tamelijk vlak. Het was inmiddels donker geworden. De vlet
‘Olga-C’ zou assisteren met het naar de dijk duwen van de boeg van de ‘Noordzee’; deze vlet
lag nabij de plaats waar hij assistentie zou moeten verlenen.
De vletschipper zag de ‘Noordzee’ op de normale wijze aankomen, stoppen en bovenstrooms
over bakboord rondgaan, waarna zij voorstrooms op een afstand van ongeveer 400 meter uit de
wal en evenwijdig daaraan naar de lijn van raai 94 kwam. De schipper van de ‘Noordzee’ had
de stroomsterkte kennelijk iets onderschat want hij schoot een scheepslengte, hetgeen verder
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dan normaal was, door de lijn van de raai heen. Het viel de vletschipper op dat het gebruikelijke
contact via de radio met de ‘Noordzee’ niet plaatsvond. Om terug te komen in de raai is er met
beide schottels volle kracht achteruit gedraaid, waarbij het schip niet meer evenwijdig met de
wal bleef, maar het achterschip iets dichter bij de wal kwam. Mogelijk zijn de schottels toen wat
naar bakboord gesteld. Het schip kreeg een flinke helling over stuurboord en bleef zo liggen,
waarna het rechtkwam en over bakboord ging hellen, steeds verder totdat het schip omsloeg.
Bij het hellen naar bakboord werd even een vertraging in de beweging opgemerkt. De schipper
van de ‘Olga-C’ heeft nog een rommelend geluid gehoord, maar kan niet met zekerheid zeggen
of dat optrad tijdens het hellen over stuurboord of bakboord. Op het moment van omslaan
stonden er twee mannen op het voorschip van de ‘Noordzee’, kennelijk om het anker te laten
vallen. Na het omslaan wat ongeveer te 18:00 uur plaatsvond, heeft de schipper van de ‘Olga-
C’ het havenkantoor van Den Helder gewaarschuwd waardoor de reddingsactie onmiddellijk op
gang kwam. De ‘Olga-C’ heeft middels zijn schijnwerper naar overlevenden gezocht, helaas
zonder resultaat. Omstreeks 18:50 uur heeft de marine sleepboot ‘Dintel’ nabij boei ‘Malzwin-2’
vastgemaakt aan de bakboordroerpropellor (schottel) en de ‘Noordzee’ binnengebracht en
afgemeerd in Den Helder.

Beschouwing:

De ‘Noordzee’ is ontworpen als binnenvaartschip en is in 1968 gebouwd. Het draagvermogen is
blijkens de meetbrief 561 ton. Op het schip werd een in grote goten verdeelde bak met een
steenstort-trilling mechanisme geplaatst; de maximumcapaciteit van dit mechanisme was 375
ton. Het schip heeft op verzoek van de eigenaar in januari 1976 een certificaat van
deugdelijkheid voor de zeevaart verkregen voor een gebied tot 15 mijl uit een Nederlandse
werkhaven. Uit de daarbij behorende stabiliteitsgegevens blijkt dat het schip op zee maximaal
196 ton lading mee kan nemen mits er zich totaal tenminste 107 ton in de brandstof-ballast-en
watertanks bevindt. Uit het technisch rapport opgesteld door de Scheepvaartinspectie blijkt dat
het schip ten tijJde van de ramp tussen 420 en 445 ton lading moet hebben gehad, terwijl in de
brandstof-ballast-en watertanks ongeveer 39 ton aanwezig was. Ook voor de binnenvaart was
het schip dus ruimschoots overladen. Waarom het schip zo zwaar was overladen valt niet meer
na te gaan. Uit de gevonden ladinggegevens blijkt dat het schip in de eerste twee weken van
het werk bijna steeds per keer minder dan 375 ton meenam, met een paar uitzonderingen tot
396 ton. In de derde, vierde en vijfde week kwam de lading nauwelijks onder de 375 ton en
meestal boven de 400 ton, met een maximum van 427 ton. Een van de mogelijkheden zou
kunnen zijn dat men zich bij het laden verkeken heeft op de extra grote stukken betonpuin, die
als stortlading relatief minder ruimte innemen. Op het oog bleef dan de ladinghoogte even hoog,
doch had de lading wel een groter gewicht. De schipper en de uitvoerder waren wel met de te
grote ladinggewichten bekend. Het schip heeft met een zeer geringe stabiliteit nog van de
laadplaats naar de plaats van de ramp gevaren, waarbij het een stuk over het Marsdiep heeft
afgelegd en daarop op tegenkoers is gegaan. Op de plaats van de ramp zijn kennelijk enige
voor de stabiliteit ongunstige factoren gelijktijdig opgetreden met het noodlottig gevolg. Welke
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factoren dit zijn geweest valt uit de beschikbare gegevens niet op te maken.

MS Noordzee nog in
volle glorie voor de
Helderse dijk. JPG

Epiloog

Het scheepsdrama met de steenstorter ‘Noordzee’, waarbij maar liefst zes doden vielen te
betreuren, heeft destijds veel indruk op mij gemaakt.

Nimmer heeft mij via de media of andere kanalen informatie bereikt over de vondst van
stoffelijke resten van de vier vermiste opvarenden. Hoewel de Rijkspolitie te water dit als
onwaarschijnlijk acht, denk ik persoonlijk dat ze tijdens het omslaan van het schip onder de
lading bunkerbeton zijn bedolven....!

De ‘Noordzee’ is na een grondige schoon en dokbeurt, waarbij een groot aantal door zoutwater
aangetaste installaties en onderdelen moesten worden vervangen, uiteindelijk weer in de vaart
gekomen maar niet meer als steenstorter.....!

NOOT:

Dit artikel is in een verkorte versie eerder gepublicerd in ‘Levend Verleden’, het orgaan van de
Helderse Historische Vereniging (HHV) van december 2022.

Met dank aan Mw. Ellis Doeven, secretaresse bij het Tuchtcollege voor de Scheepvaart te
Amsterdam voor het beschikbaar stellen van het betreffende rapport, destijds opgemaakt door
de toenmalige Raad voor de Scheepvaart. Tevens aan de heren Jan B. de Ruiter (1) en
Maarten Noot van de HHV voor het beschikbaar stellen van respectievelijk krantenarchief
materiaal en het betreffende beeldmateriaal.

Op de valreep in gerouleerd...

Paul Brons uit Renesse
Voormalig LTZLD
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Drift

— hij raakte helemaal op drift

> hij raakte helemaal losgeslagen

> hij leefde erop los zonder zich aan iets te storen of zich ergens wat van aan te trekken
Op drift: een schip raakt op drift als het van z’n anker* is geslagen of van meerboeien of
meerpalen losraakt en stuurloos ronddrijft. Meestal gebeurt dat met harde wind en een op drift
geslagen schip zal andere in de buurt geankerde of gemeerde schepen flink kunnen
beschadigen. Als er niet tijdig de nodige maatregelen worden genomen zal dat schip ergens
tegen de wal aandrijven of stranden.

Drift: afwijking van de gewenste koers van een (varend) schip onder invloed van de wind. Een
schip heeft altijd te maken met drift door wind, behalve als het voor de wind vaart (als de wind
pal van achteren komt). Aan de wind varend (schuin tegen de wind in) is de drift het grootst.
Droge, op het

— hij heeft zijn schaapjes op het droge

> binnen zijn, van zijn verdiende geld kunnen leven

Op het droge: daar waar geen water is. Als je je scheepje (tot schaapje verbasterd) op het
droge kunt afmeren dan geef je aan dat je niet meer hoeft te werken.

Druiloor
- ik vind hem maar een druiloor
> iemand die raar doet of in ieder geval de zaak ophoudt door gebrek aan lust en ijver

Druiloor komt van druil. De druil is een klein zeiltje aan de druilmast op of bij het roer en wordt
bijgezet bij heel weinig wind om nog een beetje te kunnen sturen. Dus als je de druil moest
bijzetten betekende het, datje het langzaamaan moest doen vanwege weinig wind. Je zat te
druilen.

Het is onduidelijk hoe het oor in deze uitdrukking verzeild is geraakt. Vanaf enige afstand zou
dit zeiltje op een oorschelp lijken.

Ebben

— het leven ebde uit hem weg

> hij kwijnde helemaal weg, hij stierf langzaam

Ebben: het weglopen van het water bij eb (vallend tij), tussen hoogwater en laagwater. Zie ook
Tij.

Fok

— even m’n fok opzetten

> even m’n bril opzetten

Fok: Bij langsgetuigde zeilschepen (zie Zeil) is de fok het zeil tussen de mast en
het voorstag. Bij razeilschepen (dwarsgetuigd, zie Zeil) het onderste razeil aan de
voorste mast. De neus, waarop de bril wordt gezet, is als de boegspriet op een
schip die ook naar voren steekt en waarboven de fok opbolt.
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Grond

— vaste grond onder de voeten hebben

> stevig in je schoenen staan

> die bewering houdt geen grond

> watje zegt is niet steekhoudend

(het anker houdt niet in die grond)

> hij zat echt aan de grond

> hij kon in financieel of maatschappelijk opzicht geen kant meer op

(net als een schip dat aan de grond is gelopen)

> iemand de grond inboren

> iemand ruineren of iemand publiekelijk verschrikkelijk kleineren

> door die maatregel ga ik te gronde, die maatregel richt me te gronde

> daaraan ga ik ten onder, er is geen redding meer mogelijk

(nadat een schip aan de grond is gelopen gaat het vaak verloren)

> hij had geen grond om op te staan

> hij had geen enkele reden om z'n zin door te zetten

Grond: de bodem van de zee of een water, in het bijzonder het ondiepe gedeelte en zoals het
bovenstaande doet vermoeden, zeer onaantrekkelijk voor een schip om erop terecht te komen.
De grond inboren: een ander schip door aanvaring, of in een oorlog door kanonvuur, tot
zinken brengen. Komt oorspronkelijk uit de tijd dat houten schepen die een broeiende lading
hadden, bij half laag water op een kust werden gezet. Bij laag- water werd een groot aantal
gaten in de scheepshuid geboord zodat bij rijzend water
de broeiende lading door het binnendringende water
werd gedoofd. Als het schip weer droog lag liep het
water weer grotendeels weg en werden de gaten met
proppen gedicht. Daardoor kreeg het schip weer
drijfvermogen en kon het bij hoog water wegvaren.

Grootscheeps
— iets grootscheeps opzetten
> iets, zonder op moeite en kosten te letten, grootschalig opzetten

Grootscheeps: Zoals het op een groot schip gebeurt. Voor het in de vaart brengen van een
groot schip of voor aanvang van een grote reis is veel voorbereiding en organisatie nodig en dat
heeft heel wat voeten in de aarde.

DE RECHTER Jesse van Muylwijk@jessecartoons
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