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Nederland 
waterproof? 

Grootschalig 

civiel-militair 

samenwerken 

 

 
 

Het gezwaai van de mensen die gevangen zitten op het dak van hun overstroomde huis wordt 

steeds wilder als de rubberboot van het Korps Mariniers nadert. “Help ons, breng ons naar het 

land!.” Het ronken van de motoren van de Lynx helikopter zorgt voor nog meer opgeluchte 

gezichten. Tijdens de einddemonstratie van de landelijke oefening Waterproef werkt defensie 

intensief samen met civiele reddingsorganisaties om de mogelijk desastreuze gevolgen van een 

overstroming in te dammen. 

 

Tekst: Maartje van der Maas/Foto's: Cees Baardman 

 

Omdat ons land nog onvoldoende klaar 

is voor een tweede watersnoodramp, 

heeft de regering eind 2006 de Taskforce 

Management Overstromingen (TMO) 

ingesteld. Opdracht van deze organisa-

tie? Nederland voor eind 2008 

bestuurlijk beter voorbereiden op de 

gevolgen van grootschalige 

overstromingen. Om inzicht te krijgen in 

waar Nederland precies staat met de 

voorbereidingen op een 

overstromingsscenario, vond van 3 tot 7 

november de landelijke oefening 

waterproef plaats.   
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De dijk breekt 

door 

Elke dag werd er 

een ander aspect 

van watersnood 

beoefend. De 

oefening Waterproef 

begon op maandag 

met een dreigende 

overstroming van de 

Nederlandse kust. 

Een zware stormdepressie met extreem krachtige windvelden nadert de kust, terwijl springtij in 

dezelfde periode valt. De voorspellingen geven extreem hoge waterstanden en golven aan op 

de Noordzee. Deze combinatie voorspelt weinig goeds. De dag daarna treden de Maas en de 

Rijn buiten de oevers. Bij het ontwaken de volgende dag dreigt de dijk bij Lelystad door te 

breken. Allemaal scenario's die erg reëel zijn voor ons waterland. De regionale overheden, 

veiligheidsregio's, reddingsorganisaties en defensie moeten alle noodzakelijke maatregelen 

nemen om mens en vee in veiligheid te brengen want als een overstroming zich voordoet, is dat 

de eerste prioriteit. Daarna zal de organisatie zich gaan buigen over het herstel van het 

getroffen gebied. De TMO zoekt dan naar antwoorden op vragen als hoe de noodzakelijke 

voorzieningen weer hersteld kunnen worden zodat mensen terug naar huis kunnen gaan. Is er 

opvang voor langere tijd nodig of kan iedereen snel weer naar huis? 

 

Civiel militaire samenwerking 

De week wordt afgesloten met een 

grootschalige, multidisciplinaire 

reddingsdemonstratie op het water in een 

recreatiegebied nabij Nijkerk. Midden op de 

plas steekt een aantal daken boven het 

wateroppervlak uit en net voor het strand is 

een bus overvallen door het oprukkende water 

en kan geen kant meer op. Dat de 

demonstratie multidisciplinair is, blijkt uit de 

indrukwekkende lijst reddingsorganisaties die 

meedoen. De brandweer, de politie, het Rode 

en het Oranje Kruis, 

 de geneeskundige hulp bij ongevallen en rampen, de ANWB en de reddingsbrigade. Allemaal 

dragen ze hun steentje bij om de gevolgen van de overstroming niet te laten escaleren. In het 

kader van de civiel militaire samenwerking, is ook defensie van de partij. De genisten van de 

landmacht hebben het overstroomde dorp opgebouwd en leveren daarbij ook meteen de 

‘slachtoffers' voor op de daken. De geniepontons in het water zijn erg geschikt om slachtoffers 
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op te vangen en de dekschuiten ideaal om vee te vervoeren. Een Chinook van de luchtmacht is 

uitgerust voor personenvervoer en wordt ingezet voor de evacuatie van slachtoffers. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                   Redding met rubberboten 

 

Twee landingsvaartuigen van de tweede bootcompagnie van het Amfibisch Gevechtssteun-

bataljon liggen klaar om de evacués van de daken veilig naar het vasteland te brengen. Majoor 

der mariniers Peter de Vreng, commandant van de tweede bootcompagnie, vertelt: “De 

vaartuigen kunnen prima ingezet worden voor dit doel. We varen naar de huizen, gooien de 

klep open en de mensen kunnen zo met hun bagage aan boord stappen. We hebben aardig 

wat ruimte, dus met drie keer op en neer varen zouden we het hele oefendorp kunnen 

evacueren.” Een externe factor gooit echter roet in het eten. 

Sergeant der mariniers Richard Glazenborg, gezagvoerder van een van de landingsvaartuigen, 

legt uit: “Het plan voor deze oefening is voorverkend in de zomer. Toen is er niet stilgestaan bij 

het feit dat het waterpeil in het Nijkerkernauw niet constant is en dat het in de winter wel eens 

lager zou kunnen zijn. Het water is nu te ondiep en we kunnen met de vaartuigen niet bij de 

huizen komen.” Gelukkig heeft de delegatie van het Amfibisch Gevechtssteunbataljon ook twee 

rubberboten meegebracht. “We hebben een alternatief plan bedacht: redding met rubberboten”, 

lacht de Vreng. “We halen de evacués van de daken met de rubberboten en varen ze naar de 

landingsvaartuigen, die zo dicht mogelijk bij het dorp liggen. Dan maar wat vaker op en neer 

varen.” 
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Evacuatie door de lucht 

De Lynx-helikopter heeft gelukkig geen last van 

ondiep water. Hangend boven de daken, zakt 

de helikopterredder naar beneden om twee 

slachtoffers op te hijsen. Wanneer zij in 

veiligheid zijn gebracht, vliegt hij nogmaals uit 

om een gewonde evacué op te halen met een 

brancard. Dit slachtoffer wordt op het strand 

afgeleverd waar het Rode Kruis, het Oranje 

Kruis en de geneeskundige hulp bij ongevallen 

werkzaam zijn in een opvallende gele EHBO-

tent. Van daaruit worden zij met ambulances 

naar opvangcentra en ziekenhuizen gebracht. 

 

Voorzichtig manoeuvreert de bestuurder de 

rubberboot naar het dorp. Ook hij heeft last van het ondiepe water, maar moet de slachtoffers 

met onderkoelingsverschijnselen toch naar de kant brengen. Dankbaar stapt een ouder koppel 

aan boord. Nog een klein stukje varen en ze staan weer veilig met de voeten op het droge.  

============================================================== 

 

De terechtstelling van 

kapitein Fryatt (1916) 

Facetten van de Britse blokkade van 

de Noordzee tijdens de Eerste 

Wereldoorlog 

  Hans Andriessen 

We schrijven 28 juli 1916, de Eerste Wereldoorlog is in zijn derde jaar en de strijd 

is hevig. Een klein berichtje in de Nederlandse pers trekt slechts geringe 

aandacht. Toch is hier sprake van een menselijk drama veroorzaakt door de wil 

van ‘grote mannen’, die wetten en regels uitvaardigen waarmee dappere 

onschuldigen de dood werden ingedreven zonder dat hun heldhaftig sterven van 

enig nut kon zijn voor een positief resultaat van de strijd op leven en dood die 

gaande was.  

Het bericht van de 28e juli luidde:  
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“De terechtstelling van kapitein Fryatt zal hier te lande zeker met ontroering vernomen 

zijn. Het Engelse schip Brussels waarvan hij gezagvoerder was, kwam van Rotterdam 

toen het op 23 juni 1916 door een Duitse torpedoboot werd aangehouden en vervolgens 

naar Zeebrugge werd opgebracht. 

De medaille, hem door de Britse Admiraliteit verleend als waardering voor zijn poging 

om op 28 maart daaraan vooraf gaande een Duitse onderzeeboot die hem aanhield te 

rammen, werd het middel tot zijn ondergang. Hij had de medaille bij zich toen hij na zijn 

arrestatie werd gefouilleerd. 

Aangezien zijn schip geen oorlogsvaartuig, maar een koopvaardijschip was, werd zijn 

aanval op de Duitse onderzeeër beschouwd als een vijandige daad van een non-

combattant en uit dien hoofde gelijkgesteld met het schieten van francs-tireurs op 

geregelde troepen. Dienovereenkomstig werd hij ter dood veroordeeld en het vonnis 

enkele dagen later voltrokken”. 

 

Het persbericht gaat dan verder:  

“Is deze daad te verdedigen? De Duitse krijgsraad beroept zich op het Haagse Verdrag 

betreffende de gebruiken voor de oorlog te land en past hetgeen daaromtrent over de 

franc-tireur tijdens oorlog wordt gezegd. toe op de zeeoorlog. 

De Britse regering daarentegen stelt zich op het standpunt dat de daad van de 

ongelukkige kapitein een handeling van volstrekt defensieve aard was en geheel van het 

zelfde soort als door een ter verdediging gewapend schip wordt toegepast teneinde zich 
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te verzetten tegen gevangenneming, een opvatting overigens die niet geheel strookt met 

het offensieve karakter van een ‘full speed op de onderzeeër instomen’ teneinde hem te 

vernietigen. 

Van Duitse zijde wordt tegen Engelands verweer aangevoerd dat het volstrekt niet 

vaststond dat de Duitse duikboot boven water kwam met de bedoeling het schip zonder 

waarschuwing te torpederen. De vrees alleen dat dit zou gebeuren had Fryatt niet zijn 

plichten als non-combattant mogen doen vergeten. Dit argument schijnt ons van slechts 

betrekkelijke waarde. De ervaring die ten opzichte van de wijze waarop de Duitsers de 

onderzeebootoorlog voerden sinds februari 1915 door de scheepvaart opgedaan, is er 

niet naar, om de zeevarenden op dat punt gerust te stellen. En dit weegt vooral waar het 

toch bekend is, dat Duitsland tegenover vaartuigen van de vijand al heel weinig omslag 

pleegt te maken. 

De voorbeelden dat neutrale schepen zonder waarschuwing zijn getorpedeerd zijn er, en 

zelfs niet heel weinig. De voorbeelden dat dit lot ten deel viel aan Britse en Franse 

schepen zijn vele in getal. Er zijn dus goede redenen voor een Britse koopvaarder die 

niet ver van zich af een Duitse onderzeeboot zien opduiken, onmiddellijk op behoud van 

schip en leven verdacht te zijn en desnoods de vijand ‘vóór te zijn” 

De krant gaat verder:  

“De Duitse krijgsraad heeft dit naar het schijnt niet als verzachtende omstandigheid laten 

gelden, iets waarop het toch inderdaad wel aanspraak had. 

Verder treft ons ook nu weer de eigenaardigheid van de Duitse krijgsrechtspraak in deze 

oorlog, namelijk dat zij zo vaak aan de hardste en wreedste oplossing de voorkeur geeft. 

In dit geval zou toch een zware gevangenisstraf evenzeer aan het doel hebben 

beantwoord. Dit schijnt het noodlot van het Duitse volk in deze oorlog te wezen. In 

vredestijd een zacht en tot het sentimentele geneigd ras, heeft het, toen het eenmaal het 

zwaard had getrokken, zich steeds te veel geneigd getoond alles door het zwaard te 

beslechten en leven en dood tegen elkander op te wegen, ook waar een andere 

oplossing mogelijk zou zijn geweest.. Daardoor brengt Duitsland zichzelf herhaaldelijk in 

opspraak in de wereld en maakt zich onnodig tot het voorwerp van rechtmatige 

verontwaardiging der volken, terwijl het door een andere opvatting zich wellicht de 

sympathie en de bijval zou hebben verworven die het misschien zozeer zal behoeven. 

Behalve dat een en ander van weinig tact getuigt, is het namelijk in de bestaande 

omstandigheden, zelfs van uit het oogpunt van welbegrepen eigenbelang, niet 

verstandig. Bedriegen niet alle kentekenen ons, dan is de kans op het oorlogsveld aan 

het keren en indien Duitsland wordt verslagen, zal het deze onnodige hardheid bij de 

vrede zwaar worden aangerekend”.  

                                                                                                                                                                  

Aldus dit Nederlandse persbericht van 28 juli 1916 dat wij in z’n geheel citeerden vanwege de 

vele facetten er in die om commentaar vragen. Maar alvorens dit te doen, verwijzen we nog 

naar de Britse versie van het gebeurde die op enkele belangrijke punten afwijkt van het 

Nederlandse persbericht. 
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Allereerst gaven de Britten niet toe dat Captain Fryatt geprobeerd had een Duitse onderzeeboot 

te rammen. In plaats daarvan verklaarden ze dat:                                                                                                              

“He saved his vessel and the lives of her passengers and crew by skilfully avoiding an 

attack, and in recognition of his coolness and judgement the Admiralty made him a 

presentation.” 

 

De Britten vergaten echter dat de poging van Fryatt om de U-boot te rammen, uitgebreid 

geroemd werd in “The House of Commons” en ook de inscriptie op het gouden horloge dat de 

kapitein als aandenken aan zijn rampoging van de Admiraliteit ontving, loog er niet om. 

De Britse verklaring eindigde met de volle verantwoordelijkheid voor deze ‘Duitse misdaad’ bij 

de Duitse keizer te leggen “onder wie de U-boten immers opereren.”  

Waarom nu hebben wij deze persberichten zo uitvoerig geciteerd? Bestudering van met name 

de berichtgeving vóór, tijdens en na de Eerste Wereldoorlog heeft duidelijk gemaakt dat de 

werkelijke gang van zaken vaak volkomen werd verdraaid en/of ondergesneeuwd raakte en het 

is ook vandaag nog steeds zo dat een onjuiste weergave van de feiten toch als juist en 

historisch bewezen te boek wordt gesteld. 

Een nadere analyse van de hiervoor genoemde persberichten lijkt dan ook zinvol en met de ons 

nu ten dienste staande informatie en bronnen komen we dan ook vaak tot verrassende 

conclusies.                                                                                                                                                     

Wat was het geval? Tijdens het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog in augustus 1914 legden 

Duitse oorlogsschepen mijnen voor de belangrijkste Britse havens. In antwoord daarop legden 

de Britten mijnen in het Kanaal en in de Noordzee. Britse mijnen dus. Deze Noordzee blokkade 



 

9 
 

was al vanaf 1907 voorbereid en gepland en onderdeel van de Britse strategie.                               

Zo’n blokkade was echter in strijd met het internationale recht en de Britten probeerden nu te 

doen voorkomen alsof het hier om Duitse mijnenvelden ging. 

Op 2 oktober 1914 zond ze een nota aan Amerika waarin ze mededeelde dat, als gevolg van 

door Duitsland gelegde mijnenvelden, de Noordzee beschouwd moest worden als militaire zone 

en dat elk neutraal schip zich bij het naderen van deze wateren bij de Britse marine moest 

melden. Deed men dat niet dan zou het schip worden aangehouden en mogelijk de lading 

worden geconfisqueerd, waarbij ten overvloede nadrukkelijk vermeld werd dat daarbij de 

zogenaamde ‘cruiser rules’ niet konden worden gehandhaafd vanwege het gevaar van 

aanwezige Duitse duikboten. 

Alhoewel het Amerikaanse ‘State Department’ verklaarde dat haar juristen de Britse blokkade 

illegaal en in strijd met het internationale recht bevonden, protesteerde de Amerikaanse 

regering slechts zwakjes en zoals later bleek, deed het dit omdat de verantwoordelijke 

personen voorzagen dat, op een later tijdstip, de Verenigde Staten de kant van Groot-Brittannië 

zouden kiezen. 

We noemden al de “Cruiser rules.” Al in 1512 had koning Hendrik VIII precieze instructies voor 

zijn marine opgesteld, die er in voorzagen dat oorlogsschepen het recht hadden neutrale, 

ongewapende koopvaardijschepen aan te houden en te doorzoeken op contrabande, waarna 

men ze verder met rust diende te laten. 

Bleek het aangehouden schip een vijandelijke koopvaarder te zijn, dan beschouwde men 

bemanning en passagiers als gevangenen en schip en lading als ‘prijs’, die indien daartoe 

aanleiding bestond, vernietigd mocht worden. Nadrukkelijk werd daarbij bepaald dat bij het 

uitvoeren van deze regels, bemanning en passagiers geen letsel mocht worden toegebracht 

maar ook dat ze uitsluitend golden voor ongewapende koopvaardijschepen die zich niet tegen 

aanhouding verzetten noch een vijandige actie ondernamen. Deden ze dat wel, dan werden 

hun gezagvoerders, officieren en bemanning beschouwd als franc-tireur met alle, legale, 

gevolgen van dien. 

Gedurende de daaropvolgende eeuwen werden deze regels erkend en nagevolgd en bij het 

uitbreken van de Eerste Wereldoorlog hield ook Duitsland zich hier aan. 

Churchill, die het gevaar van het Duitse duikbootwapen voor Engeland terecht zeer zwaar 

inschatte, had over de cruiser rules echter totaal andere gedachten. Hij liet een stroom van 

orders uitgaan waarbij gezagvoerders van Britse koopvaarders instructies ontvingen die 

betrekking hadden op de houding van de Britse koopvaardijvloot in tijd van oorlog. 

Allereerst liet hij een groot aantal koopvaardijschepen bewapenen maar nog belangwekkender 

waren de volgende orders: 

1. All British ships to paint out their names and port of registry and when in British waters to 

fly the flag of a neutral power – en daar werd aan toegevoegd dat de Amerikaaanse vlag 

daarbij de voorkeur had. 

2. British naval vessels are ordered to treat the crews of captured U-boats, as ‘felons’ and 

no to accord them the status of prisoners of war. 

3. Survivors should be taken prisoner or shot, whichever is the most convenient. 

4. In all actions, white flags should be fired upon with promptitude. 
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Churchill gaf de volgende verklaring voor deze orders:  

“The first British countermove, made on my 

responsibility, was to deter the Germans from surface 

attack. The submerged U-boat had to rely increasingly 

on underwater attack and thus ran the greater risk of 

mistaking neutral for British ships and of drowing neutral 

crews and thus embroiling Germany with other great 

powers.”   

Maar er was nog meer. De meest belangrijke order van 

Churchill, waarmee hij de Britse koopvaardijbemanningen de 

facto dwong om zich als franc-tireur (ongeüniformeerde 

burgerstrijder) te gedragen, luidde:  

“To immediate engage the enemy, either with their 

armament (sic) if they possess it, or by ramming if they 

do not. Any master who surrenders his ship will be 

prosecuted.”   

Met dit bevel had een Britse koopvaardijkapitein derhalve de keuze tussen een actie als franc-

tireur, dus het aanvallen van een militair object door een burger, met de daaraan verbonden 

internationaal aanvaarde consequenties (maximaal de doodstraf), of in eigen land te worden 

veroordeeld wegens lafheid in het zicht der vijand.  

Toch was het juist deze positie waarin genoemde kapitein Fryatt zich bevond toen hij op 28 

maart 1916 door een U-boot werd aangehouden en volgens de cruiser-rules slechts internering 

riskeerde maar, gehoorzamend aan de orders van Churchill, met zijn schip een rampoging 

uitvoerde.                                                                                                                                                    

Hij maakte een dappere keus. Beter de vijand rammen, dan in eigen land als lafaard te worden 

veroordeeld moet hij hebben gedacht. 

De werkelijkheid was echter toch dat hij in feite tot deze keus gedwongen werd door de orders 

van ‘First Lord’ Winston Churchill.                                                                                                                                                           

Ironisch genoeg hield de commandant van de U-33, de onderzeeër die Fryatt trachtte te 

rammen, zich voorbeeldig aan de cruiser rules. Hij hield het schip, de Brussels, aan en wilde 

haar onderzoeken toen kapitein Fryatt plotseling zijn stilliggend schip met volle kracht vooruit op 

de voor hem liggende onderzeeboot liet afstevenen waardoor deze, alhoewel razendsnel 

wegduikend, toch zwaar beschadigd werd. Met deze daad maakte Fryatt zich tot franc-tireur. 

Hiermee kan de eerste vraag, gesteld in het persbericht, of de Duitse daad (de executie van 

Fryatt toen hij in juni 1916 werd gearresteerd) te verdedigen was, bevestigend worden 

beantwoord... 

Afgezien van de vraag of executie verstandig was en mogelijk van weinig medemenselijkheid 

getuigde, kan moeilijk worden volgehouden dat ze onwettig was. Kapitein Fryatt handelde, zij 

het min of meer onder dwang van zijn eigen regering, als franc-tireur en stelde zich daarmede 

bloot aan internationaal aanvaarde consequenties. 
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We komen nu toe aan de tweede stelling van het persbericht, namelijk de beweerde vele 

schendingen van de cruiser rules door Duitse onderzeeërs en de stelling dat de Duitse keizer 

verantwoordelijk gesteld moest worden voor de brute moorden op weerloze civiele zeelieden. 

Wat was de werkelijke situatie? 

Toen eind 1914 de Britse regering de Noordzee tot verboden gebied verklaarde, werd dit 

algemeen beschouwd als een schending van het internationale recht. Deze Britse maatregel 

was voor de Duitsers natuurlijk uitermate bedreigend en al spoedig begon men de gevolgen 

dan ook aan den lijve te ondervinden, met name door een toenemende schaarste aan 

voedingsmiddelen en ruwe grondstoffen. 

De situatie werd besproken in de Duitse marinestaf en toen men in februari 1915 aan boord van 

de Britse vrachtvaarder ‘Ben Cruachan’ van de “Ben Lines” bij aanhouding een volledig afschrift 

vond van Churchill’s order om U-boten te rammen en de neutrale vlag te voeren, stelde de 

marinestaf een memorandum op voor viceadmiraal von Pohl waarin ze adviseerden de cruiser 

rules eveneens op te geven en een onbeperkte duikbootoorlog te gaan voeren tegen alle 

geallieerde koopvaardijschepen. In feite stelden ze dus een tegenblokkade voor. 

Zo’n tegenblokkade werd door de Britten overigens verwacht en 

admiraal Sir Percy Scott schreef op 16 juli 1914, dus vlak voor het 

uitbreken van de oorlog, in The Times, dat zo’n Duitse blokkade 

volstrekt legaal zou zijn. Ook de Franse bevelhebber van de 

Middellandse-Zeevloot verklaarde later dat de Duitsers legaal 

handelden toen ze hun beslissing inzake de U-boot oorlogvoering 

bekend maakten. 

Admiraal von Tirpitz weigerde echter in eerste instantie de nota te 

accepteren omdat hij toch twijfels had aan de wettigheid van de 

maatregel. Hij vreesde voorts voor problemen met de neutrale 

landen. Von Pohl wees er op dat het toenemend gebruik van de 

neutrale vlag door de Britten zeker ook tot problemen zou leiden 

en stelde voor om bepaalde gebieden rond de Britse en Ierse kust 

tot oorlogszone te bestempelen. Op 5 februari 1915 werd het 

besluit hiertoe door de Duitse keizer ondertekend. 

De maatregel zou pas op 18 februari van kracht worden en de neutrale landen werden per 

speciaal memorandum ingelicht. In het memorandum werd onder meer gezegd dat… 

 “even neutral ships are exposed to danger in the war-zone, as in the view of the misuse 

of the neutral flag, ordered on January 31 by the British Government and of the 

accidents of naval war, mistakes will not always be avoided and may struck by attacks 

directed at enemy ships.” 

Het Amerikaanse State Department adviseerde de Amerikaanse president Wilson desgevraagd 

dat: “the advisability of any protest at all was open to question” omdat men van mening was dat 

de Duitse maatregelen een logisch gevolg waren van de Britse blokkade. Desalniettemin 

besloot de Amerikaanse president toch een fel protest aan Duitsland te doen uitgaan tegen de 

onderzeebootoorlog. 

De Duitsers beantwoordden dit protest met het voorstel dat de Amerikanen hen zouden 

informeren over Amerikaanse koopvaarders “en route” naar Britse havens en dat, indien deze 
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schepen duidelijk herkenbaar zouden zijn, zij niet zouden worden aangevallen. Omstreeks die 

tijd deed de Amerikaanse president een voorstel aan de Britten om in ruil voor het weer 

invoeren van de cruiser rules door Duitsland, de Britten de voedselblokkade van Duitsland 

zouden opgeven. Dit voorstel werd echter door Groot-Brittannië geweigerd  en derhalve kwam 

er geen verandering in de situatie. 

Ook hier moet in alle objectiviteit worden vastgesteld dat Duitsland, veel meer dan Groot-

Brittannië, rekening hield met de wettigheid van haar maatregelen. Het was Groot-Brittannië dat 

eenzijdig en in strijd met de gebruikelijke internationale regels, de Noordzeeblokkade uitriep en 

de Duitse tegenblokkade was daarop een antwoord. 

Het was ook Groot-Brittannië dat de cruiser rules eenzijdig afschafte en de neutrale vlag op 

grote schaal misbruikte en het was tenslotte Groot-Brittannië dat weigerde in deze situatie 

verandering te brengen waarbij het opvallend was dat de Verenigde Staten zich daarbij passief 

opstelden. En het was tenslotte ook Groot-Brittannië die zijn koopvaardijkapiteins dwong om 

zich als franc-tireur te gedragen met alle persoonlijke gevolgen van dien. 

De terechtstelling van kapitein Fryatt door de Duitsers was uiteindelijk een harde maar logische 

consequentie van het door de Britten gevoerde beleid met betrekking tot de houding van 

koopvaardijgezagvoerders ten opzichte van Duitse onderzeeboten, uitmondend in de orders 

van Churchill die hen daarmede regelrecht “vogelvrij” verklaarde. 

  

======================================================================== 

De ramp met de Faustus, de Waterweg 

geblokkeerd! 

H. van der Lugt 
Op 9 maart 1872 voer 

het eerste zeeschip 

door de Waterweg. 

Daarna is het slechts 

één keer voorgekomen 

dat de Waterweg 

geblokkeerd was en dit 

gebeurde in november 

1952: 

In de vroege ochtend 

van donderdag 6 

november 1952 

probeerde de kapitein van het Panamese schip Faustus zonder loods de Waterweg binnen te 

lopen. 

Het schip was in 1943 gebouwd door Bartram & Sons Ltd., South Dock, Sunderland, Engeland 

en was van het zogenaamde ‘Empire Tramp’ type. Dit was een standaard schip en de Engelse 
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tegenhanger van de Amerikaanse Liberty’s en Victory’s. 

De eerste naam van het schip was Empire Prospero, in 1952 werd het omgedoopt in Faustus, 

dit was overigens de 5e naam! 

Het schip had een lengte van 432’, breedte 56’6”, holte 34’ (ongeveer 131,5m x 17,2m x 

10,4m). Het mat 6.767 bruto registerton en werd voortbewogen door een 2.500 pk triplexpansie 

stoommachine. 

De Faustus was onderweg van Newport News in de Verenigde Staten naar Rotterdam met een 

lading kolen. De diepgang bij vertrek uit Newport News was 26’ 3” (ongeveer 8 meter) voor en 

achter. De eigenaren waren toen de Compania Naviera Acapulco S.A., te Panama. 

Ter voorbereiding op een snelle lossing na aankomst had de kapitein de luiken al open laten 

leggen en de laadbomen laten ‘toppen’ (omhoog zetten). 

Toen het weer begon te verslechteren gaf hij opdracht de luiken weer te sluiten, maar aange-

zien dit een tijdrovend karwei was waren er, toen het schip bij Hoek van Holland aankwam, pas 

drie van de vijf luiken weer gesloten. 

Er begon op dat moment een zware noordwesterstorm door te staan en door de hoge zeegang 

werd de loodsdienst van Hoek van Holland gestaakt net voordat het schip op de loodspost 

aankwam. 

Vanaf de seinpost werd met de seinlamp naar het schip geseind (er bestond nog geen mari-

foon) dat ze moesten proberen te blijven kruisen of voor anker te gaan. 

De kapitein besloot echter zelf de Waterweg binnen te varen en dan de loods bij de Berghaven 

aan boord te nemen. 

Vanaf de Seinpost zag men dat op het schip onvoldoende rekening werd gehouden met de 

vloed in zee (noordoost gaande stroom) en dat het met de voorliggende koers ten noorden van 

de Noorderpier zou uitkomen. Met de seinlamp werd minuten achter elkaar de letter ‘U’ (u stuurt 

een gevaarlijke koers) naar het schip geseind, maar hierop werd niet gereageerd. 

Rond half vijf liep het schip aan de grond ten noorden van de Noorderpier. 

De reddingboot komt in actie 

Inmiddels was de reddingboot gewaarschuwd en de President Jan Lels, schipper Willem van 

Seters, voer ’s ochtends tegen vijf uur voor het eerst uit en heeft toen de tweede stuurman van 

de Faustus aan boord genomen. Door het zware stoten op de grond was de radio-installatie 

defect geraakt en de stuurman moest namens de kapitein aan de wal enige telegrammen 

verzenden naar de rederij. Een paar uur later werd voor de tweede maal de tocht ondernomen 

om de stuurman weer naar zijn schip te brengen. Op deze tocht voer ook zeeloods C. Smit mee 

die zich vrijwillig had aangemeld om de situatie aan boord te bekijken. Hij maakte de kapitein 

duidelijk dat er bij dit weer van vlot slepen geen sprake kon zijn en adviseerde de kapitein het 

schip te verlaten. De kapitein twijfelde echter nog en loods Smit en de stuurman sprongen weer 

over op de reddingboot en werden rond elf uur aan de Berghaven ontscheept. 

Nadat ze op de Faustus hadden geseind dat ze van boord wilden vertrok de President Jan Lels 

om kwart voor vier die middag voor de derde keer naar het schip. Door behendig te manoeu-

vreren in de woeste zee lukte het om de hele bemanning van voornamelijk Grieken, van de 

Faustus te halen. Honderden mensen konden vanaf het strand deze reddingsoperatie volgen 

en stonden later de redders en geredden op te wachten aan de Berghaven.  
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Een cameraman van Polygoon, Peter Kaart, 

mocht deze reis meevaren met de reddingboot 

en kon de redding van de Griekse zeelieden 

van de Faustus van zeer dichtbij filmen.  

Door de pier heen 

Vanaf de wal was te zien dat het verlaten schip 

steeds dichter bij de Noorderpier kwam te 

zitten. Vrijdagochtend was de Faustus zo ver 

door de Noordwesterstorm en de opzwepende 

golven naar de pier gedrukt, dat het met de 

voorsteven op de basaltblokken van de 

Noorderpier beukte. Dit heeft de hele dag 

geduurd en aan het eind van de middag waren 

de leidingen voor de misthoorn en het licht op het Noorderhoofd doorgesneden. Rond kwart 

voor negen was het gat blijkbaar zo groot geworden dat er meer beweging in het schip kwam. 

Een half uur later bleek het schip zich al voor driekwart in de Nieuwe Waterweg tussen de 

pieren te hebben gewerkt. Een kwartier later had het zich losgemaakt van de Noorderpier en 

dreef het stuurloos rond met zware slagzij. 

Rond half tien is de Faustus gezonken maar de precieze locatie was onbekend. De sleepboten 

Humber en Blankenburg zijn wel uitgevaren maar konden niet vastmaken om de Faustus uit de 

vaargeul te slepen. Op de loodsboot Rigel heeft men de ondergang kunnen waarnemen op de 

radar en daaruit bleek dat het schip ongeveer in de lichtenlijn moet zijn gezonken. Maar omdat 

niemand wist waar en hoe het wrak precies op de bodem van de Waterweg lag werd al het 

scheepvaartverkeer door de havenmeester stilgelegd 
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Op zaterdag 8 november kon aan de hand van foto’s van de Marine Luchtvaartdienst, van 

peilingen en van sonar-opmetingen door het Marineschip Hr.Ms. Paets van Troostwijck de 

locatie van de Faustus worden bepaald. Het bleek dat er tussen het wrak en de Noorderpier 

een vaargeul van zo’n 100 meter breed over was en deze werd met boeien gemarkeerd. 

Met een aantal restricties kon het 

scheepvaartverkeer weer op gang komen zij het 

alleen voor kleinere schepen. Bovendien was op 

elk schip een loods verplicht en mochten de 

uitgaande schepen de loods niet ontschepen bij 

de Berghaven zoals toen voor de meeste 

schepen gebruikelijk was. 

Grotere schepen moesten echter uitwijken. Zo 

week de – toen nieuwe – Maasdam van de 

Holland-Amerika Lijn uit naar Vlissingen. De 

Nieuw Amsterdam moest uitwijken naar 

Amsterdam en was toen het grootste schip dat 

daar ooit was geweest.  

Het opruimen van het wrak                                                                                                     

Het wrak moest worden opgeruimd en wel zo snel mogelijk. Zelfs met het huidige bergings-

materieel zou het opruimen van de Faustus een moeilijke en langdurige klus zijn geworden laat       

staan met wat er toen beschikbaar was. 

Het is opmerkelijk dat de ervaren bergingsbedrijven geen rol kregen bij het opruimen van het 

wrak maar dat de Koninklijke Marine de leiding kreeg. 

Deze riep de hulp in van de Britse Admiraliteit die vier bergingsvaartuigen stuurde. 

Het idee was om springstof in speciale kettingladingen rondom het schip aan te brengen en het 

zo in ‘moten’ te schieten die vervolgens een voor een door de bergingsvaartuigen moesten 

worden afgevoerd. 

Dit plan werd door de bergingsbedrijven met de nodige scepsis ontvangen, omdat het zo heel 

lang zou duren voordat het wrak zou zijn opgeruimd. Duikers die de kettingladingen moesten 

aanbrengen konden immers maar een paar keer per dag kort duiken bij de kentering (overgang 

van eb- naar vloedstroom en andersom). 

Het zat echter niet mee, het bleef waaien en er bleef een hoge deining staan. Na een week 
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wachten achtte men het verantwoord om door duikers een onderzoek te laten instellen naar de 

juiste ligging van het schip. De duikers ondervonden inderdaad grote moeilijkheden door de 

stroom en bovendien kon er vanwege de weersomstandigheden niet elke dag worden gedoken. 

Nieuwe peilingen wezen uit, dat het wrak inmiddels drie meter was weggezakt. Hierdoor kon het 

plan om de Faustus in moten te schieten niet meer worden uitgevoerd, omdat het diepst 

liggende deel van het wrak niet meer bereikt kon worden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Er werd nu voor een heel andere werkwijze gekozen namelijk het laten wegzinken van het wrak 

in de bodem. Na het wegzakken lag het wrak boven op een kleilaag die varieerde van 50 cm. 

tot 2 meter dikte. Deze laag werd rondom het wrak kapot geblazen met dieptebommen die een 

voor een tot ontploffing werden gebracht. Tijdens het werken met de dieptebommen was de 

Noorderpier voor iedereen afgesloten. 

Het Rotterdamse Aannemingsbedrijf Oosterwijk N.V. kreeg opdracht om het zand onder het 

wrak van de Faustus weg te zuigen en zette hiervoor de zandzuiger Ahoy in die op 25 

november in Hoek van Holland aankwam. Omdat het stellen van de ankers waar de Ahoy 

tijdens het zuigen aan vast lag nogal wat tijd in beslag nam kon pas op 5 december met zuigen 

worden begonnen.                                                                                                                                               

Inmiddels was de binnenkomende Nieuw Amsterdam van de Holland-Amerika Lijn (op haar 

volgende reis) op zaterdagmiddag 29 november omstreeks drie uur zonder moeilijkheden het 

wrak gepasseerd. Op maandag 19 januari 1953 zakte het achterschip van de Faustus, die 

inmiddels gebroken was, in de put die de Ahoy gezogen had en lag nu over zijn gehele lengte 

vrijwel op de gewenste diepte. 

https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-19521111.12_Algemeen_Dagblad_ZW.jpg
https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-19521111.12_Algemeen_Dagblad_ZW.jpg
https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-19521111.12_Algemeen_Dagblad_ZW.jpg
https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-19521111.12_Algemeen_Dagblad_ZW.jpg
https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-19521111.12_Algemeen_Dagblad_ZW.jpg
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Steeds als verder zuigen vanwege het weer niet mogelijk was werd de Ahoy verhaald naar de 

Fruitsteiger in Hoek van Holland zo ook tijdens de watersnoodramp van 1953. Daar liep de 

zuiger flinke schade op door het stoten tegen de steiger door de zware deining. Schade die 

eerst gerepareerd moest worden voordat met zuigen kon worden verdergegaan. 

De zuiger werd echter eerst ingezet om water uit de ondergelopen polders bij Puttershoek te 

pompen.                                                                                                                                                                   

Op 26 februari was de Ahoy weer terug in Hoek van Holland. Op 20 maart lag het casco van de 

Faustus vrijwel geheel dieper dan 12,40 meter onder LLWS (Laag Laag Water Spring) en kon 

de Ahoy bedankt worden. W.A. van den Tak’s Bergingsbedrijf heeft daarna het sloependek, het 

brughuis en de verschansing met explosieven opgeruimd tot 13,40 meter onder LLWS. 

Overigens kwam er een merkwaardige verzameling voorwerpen naar boven bij het zuigen: 

herendassen, een nijptang, een combinatietang, een sleutel voor een veiligheidsslot, twee 

scheerapparaten, enkele dollarcenten, een groot zakmes, een koperen tafelbel, moeren en 

schroeven en nog tal van metalen dingen, waarvan men de oorspronkelijke bedoeling slechts 

kan gissen. 

                      Het gat in de pier  

Door de Faustus was er in de Noorderpier een gat geslagen van ongeveer 40 meter breed. De 

N.V. Aannemings- en Wegenbouwmaatschappij v.h. fa. J. Heijmans te Rosmalen kreeg op 14 

november de opdracht tot herstel van de Noorderpier. De kosten werden, zonder tegenslagen, 

geraamd op een miljoen gulden. Zestig man werden ingezet voor het maken van zinkstukken 

van rijshout op het ‘kleine strandje’ naast de Berghaven. Op dinsdag 18 november werd het 

eerste zinkstuk van veertig meter lang en twintig meter breed afgezonken in het gat waar de 

diepte acht meter onder N.A.P. was. Er werd 15.000 ton stortsteen aangevoerd voor de 

reparatie. Ondanks de niet altijd zo gunstige weersomstandigheden verliep het herstel van de 

Noorderpier geheel volgens het tijdschema. De stormvloed van 1 februari bracht maar heel 

weinig schade toe aan het herstelwerk. 

De Raad voor de Scheepvaart 

De Raad voor de Scheepvaart had in haar uitspraak op 

26 maart 1953 een vernietigend oordeel over de 

kapitein van de Faustus die overigens niet ter zitting 

aanwezig was geweest. Men vond het onbegrijpelijk dat 

hij de luiken al op zee had laten openleggen waardoor 

het schip in feite onzeewaardig was. Weliswaar had hij 

de luiken vanwege de storm weer willen laten 

dichtleggen maar dat was niet gelukt. Ook het feit dat 

hij met stormweer zonder loods de Waterweg had willen 

binnenvaren werd hem zwaar aangerekend. 

Begin februari werd bekend dat de Staat der 

Nederlanden een dagvaarding ging uitbrengen aan de 

Panamese rederij, die eigenares was van de Faustus. 

Deze rederij bezat twee schepen, waaronder de 

Faustus. Het andere schip was in januari verkocht. De 

eigenaren van deze rederij waren waarschijnlijk 

https://historischhoekvanholland.nl/wp-content/uploads/2022/10/F-NL-HaNA_2.24.01.09_0_905-4182-uitsn.jpg
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Grieken die in Engeland woonden. De Staat vorderde de nader vast te stellen 

schadevergoeding wegens het stukvaren van de pier en voor het wegwerken van het wrak. 

Nog dieper 

In 1958 werd begonnen met de 

aanleg van de Europoort en op 13 

december 1960 voer het eerste schip, 

de tanker A.K. Fernström, het nieuwe 

havengebied in. Er werd toen gebruik 

gemaakt van een tijdelijke ingang 

tegenover Hoek van Holland op de 

plaats waar zich nu het Breeddiep 

bevindt. Schepen bestemd voor de 

Europoort moesten toen eerst een 

stukje over de Waterweg varen en 

dan via de tijdelijke ingang het 

Calandkanaal in. Aangezien deze 

schepen een stuk dieper staken dan 

de schepen die verder de Waterweg op moesten lag de Faustus in de weg. Rijkswaterstaat 

besloot dezelfde methode te gebruiken als in 1952/3 en opnieuw zand bij het wrak weg te 

zuigen waardoor het verder zou wegzakken. 

De aannemerscombinatie Bos & Kalis en Adriaan Volker kreeg de opdracht om dit werk uit te 

voeren en ze maakten hierbij gebruikt van de diepzuigers Haringvliet van Bos & Kalis en 

Sliedrecht XIX van Adriaan Volker. Beide zandzuigers werden aangepast en omgebouwd voor 

dit bijzondere werk. Ter assistentie van de beide zandzuigers werden de sleepboten Weena en 

Oudenborgh van Adriaan Volker ingezet en het bergingsvaartuig Ram van W.A. van den Tak’s 

Bergingsbedrijf. 

Op 4 maart 1963 begonnen de beide zuigers met het werk. 

Gedurende de derde en vierde werkweek moesten de zuigers verhaald worden naar de 

Europoort wegens krachtige Westelijke tot Noordelijke wind en te sterke deining. 

Na vijf weken werken bleek uit peilingen dat er voldoende zand was weggezogen Op 18 april 

1963 brak het achterschip van het wrak af en zakte verticaal weg. Twee dagen daarna kantelde 

het voorschip van het wrak in zeewaartse richting en de volgende dag kantelde ook het 

middenschip. Op 23 april 1963 was het wrak van de Faustus tot een diepte van 21,80 meter 

onder LLWS begraven. 

De restanten van de Faustus liggen er nog steeds en wel op zodanige diepte dat de scheep-

vaart er geen last van heeft. Alleen als er om wat voor reden dan ook gebruikt moet worden 

gemaakt van een magnetisch kompas moet er sterk rekening mee gehouden worden dat dit 

eruit loopt als er over het wrak heen gevaren wordt. Die brokken staal diep in de bodem 

verstoren immers het aardmagnetisch veld! 

Link naar Polygoonfilm over de redding van de bemanning van de 

Faustus:  https://peertube.beeldengeluid.nl/w/ff7a5b73-e068-4cfa-bc61-a1f71050c54f 

Bronvermelding 

Boek ‘In het zicht van de Haven’ deel 2 door P. Heijstek en G.R. van Veldhoven 

https://peertube.beeldengeluid.nl/w/ff7a5b73-e068-4cfa-bc61-a1f71050c54f
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Boek ‘De koperen helm’ door Barend Maaskant 

‘Over Sliedrecht’, uitgave van de Historische Vereniging Sliedrecht nr. 39, december 2003 

Diverse kranten via Delpher 

Lloyds Register 1943-44 en 1951-52 

Uitspraak van de Raad voor de Scheepvaart No 24 van 1953 

Archief Historisch Genootschap Hoek van Holland 

Archief Henk van der Lugt 

 

 

 

 

REISVERSLAG VAN HET SMALDEEL 1 
1—5 juli 1960                                                                                                                                     

ANTWERPEN  

Hr. Ms. De Ruyter, commandant: kapiteit ter zee L. E. H. Reeser                                                                                         

Hr. Ms. Overijssel, commandant: kapitein-luitenant ter zee W. P. Jansen                                                                          

Hr. Ms. Utrecht, commandant: kapitein-luitenant ter zee J. Doorenbos                                                                               

Hr. Ms. Gelderland, commandant: kapitein-luitenant ter zee L. C. Ie Poole                                                                          

Hr. Ms. Walrus, commandant: luitenant ter zee der 2e klasse oudste categorie A. F. Bruine                                    

 

Op 1 juli ten 02.30 maakten de schepen rendez-vous nabij de kruispost van het loodsvaartuig 

voor de Wielingen.                                                                                                                          

Hr. Ms. Gelderland en Hr. Ms. Walrus hadden van 28 tot 30 juni 

onderzeebootbestrijdingsoefeningen gehouden in het oefengebied van Flamborough head; de 

overige schepen waren op 30 juni uit Den Helder vertrokken. Na het aan boord nemen van de 

loodsen stoomden achtereenvolgens hr. Ms. De Ruyter, Hr. Ms. Gelderland, Hr. Ms. Utrecht, 

Hr. Ms. Overijssel en Hr. Ms. Walrus in verband op naar Antwerpen. Bij het passeren van „De 

Doel” ten omstreeks 08.45 en het in zicht komen van het fort Liefkenshoek salueerde Hr. Ms. 

De Ruyter de Belgische natievlag met 21 schoten. Dit saluut werd door het fort Liefkenshoek 

beantwoord. Ten 09.10 werd de Belgische verbindingsofficier, de vaandrig ter zee R. A. Meeze, 

door een vaartuig van de rivierpolitie aan boord van Hr. Ms. De Ruyter afgezet. Ten 10.00 

meerde Hr. Ms. De Ruyter over bakboord langszij hangar 22 (noorderterras) nabij „Het Steen”. 

Hr. Ms. Utrecht meerde aan de buitenzijde van de kruiser. Hr. Ms. Gelderland, Hr. Ms. 

Overijssel en Hr. Ms. Walrus meerden langszij hangar 21 (zuiderterras) eveneens nabij „Het 

Steen”. Ten 10.30 kwamen ter begroeting aan boord van het vlaggeschip: namens de Belgische 

regering de kolonel R. A. Mazy, waarnemend commandant van de provincie en de plaats 

Antwerpen; de luitenant ter zee der 1e klasse V. J. Beels van het regionaal maritiem commando 

van Antwerpen; de heer V. Graré, havenkapitein-commandant van Antwerpen, en de heer J. H. 

de Jongh, kanselier van het consulaat-generaal der Nederlanden.                                                    

Ten 10.45 hield de smaldeelcommandant een persconferentie aan boord van Hr. Ms. De 

Ruyter. Ten 11.15 bracht hij, vergezeld van zijn adjudant en de kanselier van het consulaat-

generaal der Nederlanden een bezoek aan de consul-generaal der Nederlanden dr. J. B.V. A. J. 

van de Mortel. Te diens huize was eveneens aanwezig Hr. Ms. gevolmachtigd ambassadeur 

van het Koninkrijk der Nederlanden te Brussel, jhr. mr. P. D. E. Teixeira de Mattos. Ten 11.40 
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brachten de ambassadeur en de consul-generaal een tegenbezoek aan de 

smaldeelcommandant. Ten 11.50 brachten de smaldeelcommandant en zijn adjudant, 

vergezeld van de consul-generaal, een officieel bezoek aan de generaal-majoor J. M. H. 

Bouhon, commandant van het tweede militair gebied; vervolgens brachten zij een bezoek aan 

de heer dr. R. Declerck, gouverneur der provincie Antwerpen, en tenslotte aan de waarnemend 

burgemeester, de schepen L. Delwaide, omdat de burgemeester mr. L. Craijbeck de 

onafhankelijkheidsfeesten van de Kongo bijwoonde. Ten 13.00 gaf de smaldeelcommandant 

een informele lunch met als gasten de consul-generaal en de commandant der marinebasis te 

Antwerpen. Tegelijkertijd vertrok het eerste gezelschap van ± 180 opvarenden van het smaldeel 

voor een excursie per bus naar Brussel en Waterloo. Deze excursie duurde tot ongeveer 20.00 

en werd door de opvarenden zeer op prijs gesteld. De bezoeken die de smaldeelcommandant 

had afgelegd, werden als volgt beantwoord: ten 15.00 door de generaal-majoor J. M. H. 

Bouhon, begeleid door kolonel J. H. Lambillotte, chef-staf van de generaal, ten 15.30 door de 

gouverneur, de heer dr. Declerck, en ten 16.00 door de waarnemend burgemeester. Ten 16.30 

vertrok een tiental zwemmers, vergezeld van een dubbel aantal supporters, allen opvarenden 

van het smaldeel, naar Mechelen voor het bezichtigen van deze stad en een daarna te houden 

zwem- en waterpolowedstrijd.                                                                                                           

Ten 17.00 begon een thee-ontvangst door het college van burgemeester en schepenen ten 

stadhuize voor de commandanten en ongeveer zeventig opvarenden van het smaldeel. Tijdens 

deze ontvangst bood de schepen L. Delwaide de smaldeelcommandant een ets van Rubens 

aan om die aan boord van Hr. Ms. De Ruyter op te hangen. Van 19.00 tot 20.30 hield de 

smaldeelcommandant, geassisteerd door de commandanten en officieren van het smaldeel, 

een ontvangst voor ± 300 gasten, waaronder ook vertegenwoordigers van pers, radio en 

televisie aanwezig waren. Deze ontvangst werd opgeluisterd door de Belgische marinekapel, 

die op de kade stond opgesteld. Van 20.00 tot 24.00 gaf het Nederlands centrum voor varenden 

een gezellige avond in het clublokaal, Britselei 10, voor ongeveer 50 onderofficieren en 

manschappen. Terzelfder tijd werd een schietwedstrijd (kaliber 22) gehouden tussen een 

burgerschietvereniging en 10 onderofficieren en manschappen van het smaldeel in hotel Bristol 

Mortsel. Op zaterdag 2 juli ten 10.30 legde de smaldeelcommandant. vergezeld van de consul-

generaal en de commandanten van de schepen, een krans bij het monument der gesneuvelden 

in het stadspark en daarna ten 11.15 bij het gedenkteken van de gesneuvelde zeelieden bij het 

gebouw van het Belgische loodswezen. Bij beide gelegenheden was ook generaal-majoor 

Bouhon aanwezig. Bij elk der monumenten stond een gewapend peloton van 33 man der 

Belgische zeemacht opgesteld en de muzikale omlijsting der plechtigheden werd verzorgd door 

de kapel der Belgische zeemacht. De Nederlandse erewacht bestond uit 80 gewapende 

opvarenden van het smaldeel, die van de schepen door de stad naar de monumenten en terug 

naar de schepen marcheerden. Ten 12.30 gaf de gouverneur van de provincie Antwerpen een 

lunch, waaraan werd deelgenomen door de commandant van het smaldeel met commandanten 

en een beperkt aantal officieren. Van 13.00 tot 20.00 was er opnieuw een excursie naar Brussel 

voor 180 opvarenden van de schepen. Van 15.00 tot 17.00 werden de schepen met 

uitzondering van de onderzeeboot opengesteld voor het publiek, dat grote belangstelling 

toonde. Om 15.00 speelde een elftal van het smaldeel een hockeywedstrijd tegen de 

hockeyclub van Beerschot. Van 20.00 tot 24.00 gaf het Nederlands centrum voor varenden 

wederom een gezellige avond voor ongeveer 50 onderofficieren en manschappen in het 

clublokaal. Ten 21.00 gaven de consul-generaal en de Nederlandse club in het beursgebouw 

een bal met koud souper voor ongeveer 75 officieren en vele genodigden.                               
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Op zondag 3 juli bestond er ten 10.00 gelegenheid tot het bijwonen van een protestantse 

kerkdienst in de kerk van Antwerpen; de rooms-katholieken konden om 10.30 een hoogmis in 

de St. Pauluskerk bijwonen. Op de voormiddag laadden Hr. Ms. Utrecht en Hr. Ms. Gelderland 

olie. De atletiekclub van Beerschot had 8 officieren uitgenodigd voor een lunch, waarna 

tenniswedstrijden werden gespeeld. Ook bestond er voor officieren in het stadion van Beerschot 

gelegenheid tot zwemmen. In het fort van Merksem gaf om 13.00 de commandant van het 

regionaal maritiem commando van Antwerpen een lunch, waaraan de smaldeelcommandant en 

de commandanten deelnamen. Van 13.00 tot 20.00 was er weer een excursie naar Brussel 

voor 180 opvarenden van het smaldeel. Van 15.00 tot 17.00 waren de oppervlakte schepen van 

het smaldeel opengesteld voor het publiek, dat een overweldigende belangstelling toonde. Ten 

19.30 gaf de Belgisch-Nederlandse vereniging voor de commandanten en 40 officieren van het 

smaldeel in de Circle Roal Philotax een diner, waaraan alle leden met hun dames aanzaten. 

Van 20.30 tot 00.30 werd door alle Nederlandse verenigingen te Antwerpen, het comité der 

Nederlandse kolonie, de Nederlandse club Neerlandia, de Nederlandse oud-strijders in België, 

de Nederlandse dameskring en het Nederlands centrum voor varenden een verbroederingsbal 

in het beursgebouw aangeboden aan 200 onderofficieren en manschappen, tezamen met 75 

leden van de Belgische land- en zeemacht. Op maandag 4 juli werden van 09.30 tot 11.30 

honderd in België wonende Nederlandse schoolkinderen onthaald op een kinderfeest aan boord 

van Hr. Ms. De Ruyter. Ten 10.30 vertrok Hr. Ms. Utrecht naar Londen in verband met het 

aanbieden van een schilderij van het Britse Koninklijke jacht Brittania namens de vereniging van 

Nederlandse zeeschilders aan de Koningin van het Verenigd Koninkrijk.                                          

Om 12.30 gaf de smaldeelcommandant aan boord van Hr. Ms. De Ruyter een lunch voor een 

aantal Belgische autoriteiten. Van 13.00 tot 20.00 was er opnieuw een excursie naar Brussel 

voor ongeveer 180 opvarenden van het smaldeel. Van 15.00 tot 17.00 gaf de marinierskapel 

der Koninklijke marine, die per bus naar Antwerpen was gekomen, een concert in de dierentuin 

van de stad. Ten 15.00 speelden teams van het smaldeel een volley- en een basket- 

balwedstrijd tegen de rijkswacht in de kazerne aan de Prekerstraat. Van 16.00 tot 18.00 hield 

generaal-majoor Bouhon te zijnen huize een ontvangst voor commandanten en 40 officieren der 

Nederlandse schepen en ongeveer 30 Nederlanders met hun dames. Van 20.00 tot 24.00 gaf 

het Nederlands centrum voor varenden voor ongeveer 50 opvarenden van het smaldeel 

wederom een gezellige avond in het clublokaal. Van 21.30 af maakte de marinierskapel der 

Koninklijke marine een mars door de stad van het Koningin-Astridplein naar de Grote markt, 

waar een taptoe met fakkeldragers werd gehouden. Hiervoor bestond veel publieke 

belangstelling. Vervolgens marcheerde men van de Grote markt naar de ligplaats der schepen, 

waarna de marinierskapel per bus naar Nederland vertrok.                                                              

Op dinsdag 5 juli vertrokken de schepen ten 11.00 naar zee 

Bron: Jaarboek Koninklijke Marine 1960 

 
 

De kaartenkamer 
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Jaren geleden was hij mijn gewaardeerde kapitein en ik had hem erg hoog, maar toen ik 

onlangs op zijn flat kwam, schrok ik niet alleen van zijn verschrompelde en gebogen 

gestalte, maar stond ik ook versteld van zijn kamer die tot de nok toe behangen was met 

oude zeekaarten en waarin overal lampen met zeekaarten-kappen je toe straalden. 

Ik keek stuurboord en zat in de Bering Straat, aan bakboord in Straat Hormoes, 

rechtzodiegaat in Het Kanaal, rechtachteruit in de krikkemikken van Straat Magellaen, 

en overal daar tussenin, van Malakka tot aan het Banier Reef. Ik werd er zeeziek van. Er 

stonden zelfs koerslijnen met graden, tijden en zichtpeilingen in die kaarten, alsof ze pas 

ingetekend waren door een waakzaam stuurman. Hier werd iemand puur nostalgisch. 

 
'Hoe, hoe krijg je dat nou voor elkaar!' vroeg ik beduusd, de maritieme wereld 

rondkijkend. Het leek een Hydrografisch Bureau vol pas gemaakte, opdrogende 

zeekaarten aan de muren. 'Hoe krijg je die kaartlampen zo helder, kapitein?' 

‘n Echte zeekaart is niet doorschijnend,' zei hij eenvoudig. 'Ik smeer ze in met 

naaimachineolie en dan worden ze als perkament zo doorzichtig! Moetje ook doen, Jan!' 

 
Inderdaad, het kleinste detail was nu te zien, zag ik met verbazing. Boeien, ondiepten, 

vuurtorens, kapen, ingetekende wrakken, etc., mooi doorgelicht, als een röntgenfoto, 

door de lamp er achter. 'Wat betekent die rooie stip daar in Straat Soenda?' 

'Oh, daar heb ik nog 's een prauw de grond in gevaren!' zei hij. 'En dat butsie daar in 

Straat Gibraltar, daar heb ik als stuurman bijna een supertanker verspeeld ...!' 

'En ... eh ... lijdt u daar niet meer onder?' vroeg ik verschrikt. 'Nee, waar gevaren wordt, 

botsen schepen,' zei hij beslist. 

 
'Ik zie daar in Straat Magellaen een kruisje staan!' zei ik. 'Wat is daar gebeurd?' 

'Ik voer op satellietnavigatie,' zei hij. 'Maar de kust op de zeekaart bleek drie mijl 

verkeerd te liggen. Die kaart was uit 1889. Ze wisten toen niet beter. M'n apparatuur was 

té goed. Ik ben dus door de Raad voor de Scheepvaart vrijgesproken, maar het schip 

ligt er nog, vandaar dat kruisje.' 

'En hier, in het Kanaal?' vroeg ik, een ingetekende boei aanwijzend. 

'Tja,' zei hij, en zijn stem beefde, 'daar ben ik bovenop een wrak gelopen dat ook niet in 

de kaart stond. Ook in dat geval ben ik vrijgesproken, maar wel onder het motief dat 

iedereen ervan zou kunnen leren.' 

 
'En dat daar?' informeerde ik, 'n beruchte plek bij de Scilly Eilanden aanwijzend. 

'O, de Torey Canyon! ' antwoordde hij. 'Arme kapitein! Dat had ik kunnen zijn. Nee, dat 

wrak wil ik niet missen, zeun! Zeun, dat zei ie vroeger tegen jonge zeelui. 'Jammer voor 

de zeevogels, maar 't is een groot baken in zee!' 

                                                                                                                                                  

'De Rode Zee,' zei ik, peinzend op een aantal ingewikkeld samengestelde koerslijnen 

die samenvloeiden. "Willem Ruys' en 'Oranje',' zei hij onmiddellijk. '1953 was dat. Ze 

wilden de passagiers afleiding bezorgen en voeren naar elkaar toe. Nou, dat hebben ze 

geweten!' 
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'En daar op de Atlantic? Is dat de 'Andrea Doria' met de ...eh" .... 

Eh ... 'Stockholm'?' 

 
'Goedzo, zeun!' zei hij. 'Dat heb je goed onthouden. En die daar is de 'Titanic'. Die 

gestippelde lijnen zijn de drijvende ijsbergen van het seizoen. In die case study heb ik 'n 

hoop werk zitten. Kijk, daar heb je de koers van de 'Carpathia', en daar ligt de 

'Californian' gestopt in het ijs, en die lijn is de track van de 'Mount Temple' ...' 

Ik zag verdrinkende vrouwen en kinderen voor me en wendde mijn blik af van die 

onheilsplek op de kaart van de Atlantic: 'Wat moet u hier allemaal nog mee, op uw 

leeftijd?' vroeg ik onzeker. 

 
Hij scharrelde moeilijk naar een grote boekenkast en haalde er een opbergmap uit met 

een groot aantal losse bladen erin. Er vielen foto's op de 

grond. Van achter zijn bril keek hij me hoopvol met vergrote 

ogen aan. Ik kende die ogen; ze konden vroeger door 

iemand heen kijken. 'Ik ben een boek aan het schrijven,' zei 

hij kuchend. 'Ik wacht nog op één grote ramp, dan heb ik er 

honderd en da's welletjes, op mijn leeftijd ...' 'Hoe gaat het 

heten?' vroeg ik nog. 

'Dat laat ik aan jou over ...,' zei hij zacht. 'Ik reken erop dat jij 

het afmaakt, als ik het niet meer haal...' 

 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

Groentegerechten 
 

Sambal Goreng Boontjes  
 

 
Eén pond verse sperzieboontjes, eenmaal in de breedte en eenmaal in de lengte snijden.  
Eén pond kippenhartjes, levertjes (galletjes verwijderen) of varkenspoulet gaar koken. 
1 fijngesneden ui, 1 theelepel knoflook, 1 theelepel laos 3 minuten fruiten in 6 eetlepels slaolie.  
Dan de gekookte levertjes, hartjes of varkenspoulet toevoegen en 5 minuten verder fruiten.  
Hierna gaan 2 goudbouillonblokjes, de bouillon van het vlees en de gesneden sperzieboontjes 
in de pan. Tenslotte ½ kopje koffiemelk of ¼ blokje santen, zout en peper naar smaak 
toevoegen.  
Op een zacht vuurtje gaar laten sudderen.  
Deksel NIET op de pan, anders schift de santen of de melk.  
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Sambal Goreng Kool  
 
Benodigd:  
1 ons garnalen, wat vleespoulet, 1 grote gesneden ui, 2 daoen salam, 1 theelepel laos, ½ 
theelepel djahe, 1½ theelepel sambal, ½ theelepel knoflookpoeder, 2 goudbouillonblokjes en 4 
fijngestampte kemiriepitten.  
De poulet koken en bouillon trekken, dan de gekookte poulet ca. 7 minuten fruiten in 6 eetlepels 
slaolie, tezamen met de bovengenoemde ingrediënten.  
Hierna voegt u toe:  
1 à 1½ kopje water, 1 theelepel suiker, 1 theelepel koenjit en een fijngesneden kool.  
Hierbij doet u dan nog 4 hard gekookte eieren en wat paprikapoeder.  
Deze sambal goreng kan men ook bereiden met weglating van de kool en wat meer hard 
gekookte eieren erbij te doen. Het heet dan: Sambal goreng telor  
 
 
Kerrie Sajoer  
 
Benodigd:  
2 ons mals vlees of varkensvlees, 1 pond sperziebonen, 1 wortel, 1 aardappel, 1 tomaat,  
1 ons bruin gebakken kokos, 2 daoen salam, 4 uien, 1 theelepel sereh, 1½ theelepel kerrie, wat 
look,  
1 theelepel knoflook, ½ theelepel djahé, 1 theelepel laos, 1 theelepel koenjit, 1 theelepel sambal 
of 3 rode lomboks, kruidnagelen, nootmuskaat, kaneel, vetsin, suiker en zout, ⅓ santenblok 
(gesmolten)  
 
Vlees snijden en koken in plm ¾ kopje water. Groenten snijden, de tomaat in 8 stukken, de 
aardappel toch wel en de ingrediënten voor zover nodig fijnmaken.  
Kerrie fruiten in wat slaolie, vetsin erbij en dan de rest van de ingrediënten.  
Vlees met vocht en al, de tomaat en aardappel toevoegen en ongeveer 5 minuten doorfruiten.  
Dan de gesmolten santen, zodra het kookt, op een klein vuurtje gaar sudderen.  
 
 
Sajoer van Spitskool en Makreel  
 
1 blikje makreel, 1 spitskool grof gesneden, 1 grote ui grof gesneden, 2 rode lomboks of 
paprika,  
1 theelepel laos, 1 theelepel knoflook en 2 goudbouillonblokjes.  
 
Uien en knoflook fruiten in wat slaolie, dan de andere kruiden en goudbouillonblokjes 
toevoegen.  
Na plm. 5 minuten de gesneden kool en vis (zonder sap) erbij doen. Goed omroeren zonder de 
vis stuk te maken. Lekker laten gaat sudderen op een klein vuurtje.  
 
 
Sajoer Menir  
 
1 blik maïs, 1½  pond verse spinazie, 1 ons garnalen, 1 theelepel laos, 1 à 2 blokjes 
goudbouillon  
1 gesneden ui, 1 theelepel knoflook.  
 
Bereiding:  
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De garnalen fruiten in 2 eetlepels slaolie onder toevoeging van laos, uien, knoflook en de 
blokjes goudbouillon. Na ongeveer 3 minuten gaat de maïs uit het blik met vocht en al plus een 
extra kopje water in de pan. Zodra het kookt, de spinazie in de pan en eventueel met wat peper 
en zout erbij gaar laten worden.  
Sajoer Asam  
 
Een pakje tamarinde uit de Indische winkel koken in ± ¾ liter water en zeven, zodat er een 
hoeveelheid vocht verkregen is.  
 
Wat sperziebonen en witte kool grof snijden  
1 aubergine in schijven snijden, 1 grote lombok in de lengte doorsnijden, 1 theelepel laos  
1 theelepel sereh, 1 theelepel djahé, 1 of 2 blokjes goudbouillon peper, zout en suiker  
 
Alles tegelijk gaat in de pan, waarin intussen het vocht van de tamarinde is gedaan, waarna het 
geheel wordt gekookt totdat de groente gaar is.  
 

 
Vraagje uit de redactie…. Ik heb nu reeds weken 

achtereen in de rubriek “wat eten we deze week” vele 

malen lekkere recepten uit ons verleden gepubliceerd, 

doch totaal geen respons gekregen vanuit onze 

lezershoek. 

Is er iemand die één van deze gerechten heeft bereid, uitgeprobeerd en zo ja of nee, heeft het 

nog zin dit voort te zetten…??? 

Laat diegene die interesse heeft even reageren opdat ik niet voor Jan met het korte 

achtereinde zit te werken. 

 
A.U.B uw medewerking in deze opdat we onze krant gezamenlijk gestalte doen geven…, ik kan 

het echt niet alleen. 

Redactie! 

 

Wat is marine-bloed ?  
Marine-bloed is bloed opgezogen uit uw marine Roots het moet 

voortdurend stromen om zuurstof en voedingsstoffen naar 

organen en weefsels te transporteren. Het bloed neemt 

zuurstof op in de longen, stroomt via het hart en de slagaders 

naar de kleinste bloedvaten, de haarvaten, en staat daar 

zuurstof af aan het omringende weefsel. 

 

Als dat eenmaal in uw lichaam is verwerkt, kan het er nooit meer uit….,  

je bent er mee besmet ! 

 

Redactie! 
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Commandant: kapitein ter zee T. Jellema 

Gedurende 1963 waren de volgende eenheden in dienst: 

Hr. Ms. Onverdroten, een oceaanmijnenveger van de Onversaagd-klasse, gebaseerd te Den 

Helder; het squadron mijnenvegers 123, bestaande uit mijnenvegers van de Beem-ster-klasse, 

gebaseerd te Den Helder; 

het squadron mijnenvegers 127, bestaande uit mijnenvegers van de Wildervank-klasse, 

gebaseerd te Den Helder; 

het squadron mijnenvegers 128, bestaande uit mijnenvegers van de Dokum-klasse, gebaseerd 

te Vlissingen; het squadron mijnenvegers 205, bestaande uit mijnenvegers van de Van 

Straelen-klasse, gebaseerd te Hellevoetsluis. 

Voor het duikbedrijf en voor het plaatselijk verlenen van assistentie op het gebied van 

onderwaterwerkzaamheden werden duikvaartuigen, gebaseerd te Den Helder, Vlissingen en 

Den Oever, gebruikt. De vervanging van de duikvaartuigen type BYMS door daartoe om 

gebouwde mijnenvegers der Dokkum/Wildervank-klasse is bijna voltooid. Van die nieuwe 

duikvaartuigen, de Woerden-klasse, kwamen, na Hr. Ms. Woerden in 1962, Hr. Ms. Leersum, 

Hr. Ms. Lisse en Hr. Ms. Rhenen in de loop van 1963 gereed. Hr. Ms. Cerberus opereerde als 

duikwerkschip van Den Helder uit. 

Een tweetal duiksloepen, welke inmiddels in verband met hun slechte toestand voor de sloop 

werden verkocht, stonden ter beschikking van de opleidingen en voor 

havenduikwerkzaamheden. 

 

Aan de rijks werf te Den Helder werd opdracht gegeven tot de bouw van 3 nieuwe duiksloepen, 

welke in de loop van 1964 gereed zullen komen als Hr. Ms. Triton, Hr. Ms. Nautilus en Hr. Ms. 

Hydra. Daarnaast werd de Y 8651 omgebouwd tot duiksloep en omgedoopt tot Hr. Mr. Argus. 

Bij de mijnenbestrijdingsschool doorliepen 5 officieren met gunstig gevolg de opleiding tot 

mijnenbestrijdingsofficier; 5 officieren zijn nog in opleiding. Aan 11 officieren werd de 

aantekening mijnenveegofficier toegekend. Aan die opleidingen namen zowel Duitse als 

Belgische officieren deel. 

Elk operatief squadron mijnenvegers doorliep een opwerkperiode van 4 weken bij de 

mijnenbestrijdingsschool. Die periode omvatte 1 week theorie, 2 weken varend opwerken en 

een week oefenen op de Mine Countermeasures Tactical Teacher te Oostende. Een Belgisch 

squadron doorliep samen met Hr. Ms. Onverdroten eveneens een opwerkperiode van 2 weken. 

Daarnaast werden gegeven: 8 mijnenbestrijdingscursussen aan een totaal van 83 officieren, 4 

demolitiecursussen aan 37 officieren en onderofficieren, een aantal interne cursussen aan het 

bij de mijnendienst geplaatste personeel, 15 deelcursussen aan 174 man, die in opleiding 

waren bij een andere school, en 12 opleidingen mijnenwachters aan 140 man. 

De gezamenlijke opleiding van Belgische, Duitse en Nederlandse officieren, de bezoeken aan 

de Mine Counter Measures Tactical Teacher te Oostende en de gecoördineerde 

opwerkprogramma’s met Belgische mijnenvegers bleken ook dit jaar de samenwerking en het 

onderlinge begrip tijdens NAVO-oefeningen zeer ten goede te komen. 

Flottielje mijnenvegers 1 

Flottielje commandant: kapitein ter zee T. Jellema, commandant mijnendienst Nederland 
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Ter gelegenheid van de zomerreis van de mijnenvegers van 10 juni tot 17 juli werd het flottielje 

mijnenvegers 1 gevormd. 

1. Het flottielje was samengesteld als volgt: 

Hr. Ms. Onverdroten (vlag): commandant: luitenant ter zee der le klasse H. C. van der Lee; 

squadron mijnenvegers 123, bestaande uit Hr. Ms. Brielle (vlag), Hr. Ms. Borculo, Hr. Ms. 

Brummen en Hr. Ms. Bedum; commandant: luitenant ter zee der le klasse J. van Loon; 

squadron mijnenvegers 127, bestaande uit Hr. Ms. Waalwijk (vlag), Hr. Ms. Axel, Hr. Ms. 

Grijpskerk en Hr. Ms. Eist; commandant: luitenant ter zee der le klasse V. F. T. Plas; 

squadron mijnenvegers 128, bestaande uit Hr. Ms. Hoogeveen (vlag), Hr. Ms. Dokkum, Hr. Ms. 

Naarden en Hr. Ms. Naaldwijk; commandant: luitenant ter zee der le klasse S. W. F. Hendrikse; 

duikvaartuigen: Hr. Ms. Woerden: commandant: luitenant ter zee der 2e klasse oudste categorie 

J. de Haas; Hr. Ms. Leersum: commandant: luitenant ter zee der 2e klase oudste categorie J. H. 

van Hulsen. 

                   

Van 10 tot 17 juli bovendien 

squadron mijnenvegers 205, 

bestaande uit Hr. Ms. Chömpff 

(vlag), Hr. Ms. Van Hamel, Hr. 

Ms. Moppes en Hr. Ms. 

Lacomblé; commandant: 

luitenant ter zee der 2e klasse 

oudste categorie H. C. 

Besangon. 

2. Het vaarschema voor 

die zomerreis was opgesteld 

als volgt: 

a. 10 juni: vertrek van 

flottielje mijnenvegers 1 uit Den Helder; 

10 tot 14 juni: oefeningen in de Noordzee en de Noorse wateren; 

14 tot 17 juni: operatief bezoek aan Odda en nabij gelegen havens te weten: 1) Odda: Hr. 

Ms. Onverdroten en squadron mijnenvegers 123; 2) Eide: squadron mijnenvegers 127 en 1 

duikvaartuig;3)Eidfjord: squadron mijnvegers 128 en 1 duikvaartuig. 

b. 17 juni: vertrek van alle schepen uit hun respectieve havens; 

17 tot 21 juni: oefeningen in de Noordzee en de Scandinavische wateren; 

21 tot en met 30 juni: niet-officieel bezoek aan Kiel, ter gelegenheid van de Kielerwoche 

door Hr. Ms. Onverdroten, squadron mijnenvegers 127 (Hr. Ms. Axel tot 24 juni), Hr. Ms. 

Woerden en Hr. Ms. Leersum (tot 24 juni); 

21 tot 24 juni: niet-officieel bezoek aan Flensburg door squadron mijnenvegers 123 en aan 

Lübeck door squadron mijnenvegers 128. 

c. 24 juni: vertrek squadron mijnenvegers 123 en squadron mijnenvegers 128 uit hun 

respectieve havens; 

24 tot en met 30 juni: operatief bezoek aan Neustadt door squadron mijnenvegers 123 en aan 

Eckernförde door squadron mijnenvegers 128. 

d. 1 juli: vertrek van alle schepen uit hun respectieve havens; 

1 juli: oefeningen in de Scandinavische wateren; 

5 tot 8 juli: niet-officieel bezoek aan Uddevalla. 



 

28 
 

 

e. 8 juli: vertrek uit Uddevalla; 

8 tot 11 juli: oefeningen in de Noordzee voor Hr. Ms. Onverdroten, squadron mijnenvegers 

128 en Hr. Ms. Woerden; 

8 tot 12 juli: oefeningen in Scandinavische wateren voor squadron mijnenvegers 123 en 

squadron mijnenvegers 127; 

11 tot 15 juli: niet-officieel bezoek aan Oostende ter gelegenheid van de Beneluxvlootdagen, 

door Hr. Ms. Onverdroten, squadron mijnenvegers 128, Hr. Ms. Woerden en squadron 

mijnenvegers 205; 

12 tot 15 juli: operatief bezoek aan Nijborg door squadron mijnenvegers 124 en aan Aarhus 

door squadron mijnenvegers 127. 

 

Hr. Ms. Onverdroten 

Commandant: luitenant ter zee der le klasse H. C. van der Lee, sedert 12 september luitenant 

ter zee der le klasse J. L. L. Baake 

Hoewel zulks oorspronkelijk wel in de bedoeling lag, bleek het niet mogelijk in 1963 een 

zusterschip van Hr. Ms. Onverdroten in dienst te stellen. Uiteraard kwam dat de 

oefenmogelijkheden niet ten goede. Compensatie werd gezocht door, waar mogelijk, een 

squadron mijnenvegers in te schakelen. Ten gevolge van de strenge winter kon het schip pas 

op 5 maart uit het ijs worden verlost in het bassin van de mijnendienst, waarmee een einde 

kwam aan de onderhoudsperiode, welke 3 december 1962 was begonnen. 

Van 6 tot en met 22 maart werd opgewerkt, zowel individueel als in verband, met Hr. Ms. 

Groningen, Hr. Ms. Dubois en Hr. Ms. Wolf. Sleepoefeningen, overgeven lichte lasten, 

schietoefeningen, onderzeeboot-bestrijdingsoefeningen, ABCD-oefeningen, 

manoeuvreeroefeningen en oefeningen voor verbindingspersoneel stonden daarbij op het 

programma. 

Op 25 maart begon de eerste oefenreis, voor 12 adspiranten-reserve-officier, die 4 weken 

duurde. Deze reis moest echter voortijdig worden afgebroken wegens een defect aan 

stuurboordschroef, ontstaan op 2 april in de Ierse zee. Ten gevolge daarvan werd gedokt te 

Rotterdam van 8 tot 13 april. Inmiddels was een bezoek gebracht aan Belfast van 9 maart tot 1 

april. Op 22 april ving de tweede oefenreis aan, deze keer met 12 adspiranten-reserve-officier. 

Tijdens de reis werden bezoeken gebracht aan Santander van 26 tot 29 april, Nantes van 3 tot 

6 mei en Oostende van 10 tot 17 mei. In de laatste haven werden tevens lessen gevolgd op de 

mijnenschool. In de week van 27 tot 31 mei werden de gebruikelijke opwerkoefeningen met Hr. 

Ms. Wolf gehouden. 

Van 10 juni tot 15 juli diende Hr. Ms. Onverdroten als vlaggeschip voor het flottielje 

mijnenvegers 1. Flottielje commandant was de commandant mijnendienst Nederland. 

Zomerverlof werd genoten van 20 juli tot 12 augustus. 

1 tot 6 september werd individueel geoefend. Op 3 en 4 september werd geoefend met Hr. Ms. 

Wolf en Hr. Ms. Vos. Er werd deelgenomen aan de mijnenveegoefening Sea Rake, die van 7 tot 

18 september van Vlissingen uit werd gehouden. Op 4 oktober werd een varende ouderdag 

gehouden. 

Van 7 tot 18 oktober werden, tezamen met 4 Belgische mijnenvegers, cursussen gevolgd bij 

diverse inrichtingen te Den Helder en een cursus op de mijnenschool te Oostende. Die periode 

werd besloten met een gezamenlijke varende oefening van 28 oktober tot 1 november. Op 5 

november werd een vaartocht gehouden met ongeveer 20 studenten van de I cidse 
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studentenvereniging Pro Patria. Op 6 en 7 november werd geoefend met Hr. Ms. Wolf. Voorts 

werd individueel geoefend, waarbij een bezoek werd gebracht aan Rotterdam van 19 tot 25 

november. Op 24 december werd gemeerd in het bassin bij de mijnendienstkazerne voor het 

ondergaan van een 

onderhoudsbeurt. 

 

7 augustus 2025 
Marinevloot naar Sail 
Amsterdam 

 
 

 
 
Aan het grote Sail-evenement, gehouden in Amsterdam van 20 t/m 24 augustus, neemt 
ook de Koninklijke Marine deel. Uiteraard met het zeilende opleidingsvaartuig Zr.Ms. 
Urania, maar ook met het luchtverdedigings- en commandofregat Zr.Ms. Evertsen F805 
(foto), het bevoorradingsvaartuig Zr.Ms. Karel Doorman A833 en de onderzeeboot 
Zr.Ms. Zeeleeuw S803. Hiervan nemen de Urania en de Evertsen op woensdag 20 
augustus ook deel aan de Sail-In. 
 
Weer en weder dienende is uw redactie die dag ook op het IJ aan boord van de 
voormalige Frijer van de ZKK als relatie-gast en zal uiteraard daar verslag van leggen die 
ik uiteraard met u zal delen….. 
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Wordt vervolgd. 
 
Dag Arie, 

Je laatste uitgave weer x maal gelen en bekeken om 

de eenvoudige reden dat twee schepen waar op ik bij 

de KM heb gevaren. De eerste, de "van ZIJLL" (F 811) waar mee o.a. een reis om de wereld is 

gemaakt in 1954-1955. Na een paar maanden in Korea en Japan te zijn geweest. De reis was 

om te niet vergeten. Het schip wel. Hoe de kopstukken een mens in zo een schip de wereld 

rond konden sturen is mij een raadsel maar was waarschijnlijk niets anders.  Geen 

patrijspoorten behoorlijke ventilate, zonder drinkwater te komen en behoorlijk je eigen wassen, 

ho maar en op het laatst een stemming om op te schieten. Het uitreiken van de 

onderscheidingen die wij kregen 2, werden door de bakmeester uitgedeeld en de derde kwam 

met de post. (Moet je trots op zijn) Na terugkomst gelukkig weer naar mijn oude schip "De 

Zeven Provinciën". Bij na 2 jaren op gevaren, na 2 plaatsingen. 

Het andere schip wat je plaatste is de "HERCULES" (A 826). Daar kwam ik terecht na via de 

mijnendienst op de "GOES" was geplaats en vandaar naar de sleepboot. Daar was 

accommodatie van wat je van een sleepboot kon verwachten gebouwd in 1942. Met een 

Scheveninger Klaas Rog als kapitein/, commandant, Jan de Haas als oudste officier en als 

bootsman Maarten Berkhei van Katwijk en de majoor machinist als hoofdmachinist met vier 

machinisten noemden men die tijd. Da anderen waren duikers of in opleiding. Ook nog 

sleepreizen naar Schotland met de "NERCUUR" want die kon niet bunkeren voor een retour 

reis (voer op kolen) en ik met twee dienstplichten de matrozen en ik als matroos 1. Veel wezen 

duiken op een wrak (een Canadeesschip op een mijn gevaren), in het Sloe naar mijnen gezocht 

die daar door een Nederlandsche schip/veerboot waren in zee gezocht bij een vluchtpoging in 

1940.  

 

Wat de problemen betreft die je boven het hoofd hangen heb ik geen antwoord op. Als je het 

teveel wordt voor je,, kap er mee hoe jammer het ook is. Ik zie het liever verschijnen dan dat 

blad van de veteranen. Daar wordt de gewone man en de marine gewoon vergeten of is/was 

KM een "apart" onderdeel van het geheel. Ji bent de enige wat mij betreft die de varende man 

niet vergeet, koopvaardij en Marine. 

 

Sterkte en hartelijke groeten, 

 

Jan van der Doe. 

Fergus, ON. 

janvanderdoe@gmail.com 

Goedemorgen, 
 
Ik werd donderdag door Geert Tipker gewezen op de ten anker waarin door veteranen Haarlem 
werd opgezegd voor de mailing list. Ik wil met klem  benadrukken dat dit niet van mij afkomstig 
is en we zijn intern bezig om te zoeken wie dit wel heeft gedaan en met welke reden want een 
hoop mensen zijn hier niet blij mee. Ik lees dat je nog meer "uitdagingen" hebt dus ik wens 
je succes met alles en ook beterschap natuurlijk. 
Groet, 
Jaap Laan Sportcafe Haarlem 

mailto:janvanderdoe@gmail.com
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Bovenstaande mail door mij ontvangen over de eerdere 
correspondentie dat men de eerst gevraagde medewerking inzake 
te promoten, zonder rede van opgave in eens weer uit de lucht 
wilde halen….  
E.e.a. word uiteraard weer door mij hersteld, en het sportcafé kan 
zijn promoties weer tegemoet zien.  

 
De mail was afkomstig uit info@veteranenhaarlem.nl 

Wie oh wie zit daar nu weer te gallen, wees open en vertel wat er 
niet goed gaat, of bel 078-7507545 

 

 

Onderzeebootbestrijders voor marine 

ontwerpen duurt langer Het ontwerpen van het 

nieuwe fregat van de Koninklijke Marine voor 

bestrijding van onderzeeboten duurt langer dan verwacht. Dit valt op te maken uit antwoorden 

van scheepsbouwer Damen en het ministerie van Defensie op vragen van het FD. DEN 

HELDER Het contract tussen Damen en Defensie voor de bouw van twee ASW-fregatten voor 

de Koninklijke Marine werd in 2023 ondertekend. Damen bouwt daarnaast twee van deze anti-

submarine-warfare-fregatten voor de marine van België. Het eerste Nederlandse fregat moet in 

2029 af zijn. De schepen vervangen de twee M-fregatten die uit de jaren negentig stammen en 

dringend aan vervanging toe zijn. De gespecialiseerde internetpublicatie Marineschepen.nl 

berichtte eerder dat het eerste staal voor de nieuwe ASW-fregatten begin dit jaar zou worden 

gesneden. Ze baseerde dit op het Projectenoverzicht defensie 2024. Volgens een 

woordvoerder van het scheepsbouwconcern was als richtdatum voor het snijden van het eerste 

staal 1 juli vastgesteld, maar die datum is evenmin gehaald. Op de vraag wat de nieuwe 

richtdatum is, geeft Damen, noch Defensie een concreet antwoord.  

 

 
De Makrelen Beul Mau Asam. 

 

Tijdens mijn tijd bij 320 hadden wij natuurlijk veel te maken met de technische dienst. Vooral op 

trip maakten wij samen veel leuke dingen mee. In het begin van deze periode kwam mij een 

bijzonder verhaal ter ore. Let wel, ter ore. Ik was er zelf niet bij. 

De Chef Hangaar was destijds een adjudant van wie ik mij de naam niet meer herinner. Hij had 

als vaste gewoonte om één maal in de week een gerookte makreel te eten. In de koude tijd 

legde hij deze vis in een opgerolde krant een tijdje op de centrale verwarming. Dan zou het 

beter smaken. 

Op een keer smeedden enkele maten een snood plan. Wanneer de vis op de verwarming lag, 

zouden zij deze vervangen door een ouwe lap. Eén van hen zou, als de Adjudant de makreel in 

de krant voor zich neerlegde, met een plank een harde klap op het geheel geven. Er was al veel 

lol vooraf. De man van de klap ging van te voren, toevallig of niet, even weg. Hij zou genaaid 

worden. Het plan veranderde, zonder zijn medeweten. De lap werd niet geplaatst, of weer 

vervangen door de makreel, dat heb ik niet precies mee gekregen. 

mailto:info@veteranenhaarlem.nl
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Toen de adjudant zich had geïnstalleerd voor het verorberen van de vis, kwam de man met de 

plank en haalde uit. Aan bakboord verscheen de kop van de makreel met een zeer verbaasde 

blik uit de krant. Aan stuurboord: zijn richtingsroer. Er was veel rumoer en grote hilariteit. Hoe 

het verder afgelopen is weet ik niet. Maar ik smulde van dit verhaal. 

Toen ik onlangs dit verhaal op Facebook publiceerde, kreeg ik van diverse mensen diverse 

lezingen van dit verhaal te horen. De personen die er bij betrokken waren, waren ook divers. 

Alleen de naam van de dader was echter steeds dezelfde. Mau Asam. Ook de tijdstippen 

waarin dit zich afspeelde verschilden per verhaal, 

variërend tussen 1974 en 1982. Ik hoorde dit verhaal in 

het begin van mijn tijd bij 320, dus ik ga er voor dat dit 

zich toen afspeelde. Een ding is wel duidelijk: de man 

van de klap was Mau Asam. 

 
 

 
 


