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De ‘Supermannen’ van de POTOM

Functioneren in het hoogste geweldspectrum

april 2008
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Slapen als je slapen kan.. ...Eihdelijk een aanal schaarse uurtjes in de 'Slaapzak.

Kracht, snelheid, reflexen en uithoudingsvermogen. Het lijken allemaal kenmerken
die bij jeugdheld Superman horen. Maar er is nog een groep die deze competen-
ties hard nodig heeft. Een groep van achttien toekomstige officieren van het Korps
Mariniers moet zich bijna met deze superheld meten om de elf maanden van de
Praktische Opleiding tot Officier der Mariniers te behalen.

Tekst en foto’s: Desiree van Put

Het is eind februari als voor de aspirant-oflicieren de laatste week van de eindoefening
aanbreekt. Een vervallen bouwkeet in het Engelse Longmoor doet dienst als presentatieruimte
waar de mariniers en hun kader de afgelopen dag doorspreken, de zogenoemde debriefing. De
ramen beslaan door het grote temperatuurverschil met buiten. De mannen schrijven driftig in
hun gele notitieblokjes. lemand achterin zit stiekem winden te laten en de lucht vermengd zich
met de muffige grondlucht die in de bouwkeet hangt. Niemand klaagt erover, want iedereen is
dit blijkbaar gewend.

Tijdens de Praktische Opleiding tot Officier der Mariniers (POTOM) brengen de militairen in
totaal drieéntwintig weken door in het veld. In hun ogen is deze briefingroom hier in Longmoor
waarschijnlijk nog luxe. De oren worden gespitst als de mentor van de POTOM, majoor der
mariniers Kees Schellens, zich tot de jonge militairen richt. Het oefenen van het 'optreden in
verstedelijkt gebied" is duidelijk niet viekkeloos verlopen.

Laten klappen




Een geweergroep stuitte op een
terrorist met een ontsteker in zijn
hand. Tijdens deze gevechts-
handelingen vielen veel slachtoffers;
een oefensituatie die de aspirant-
officieren nog niet vaak mee hebben
gemaakt. “Dat geeft ook allemaal
niets, want jullie zitten nog in de
opleiding”, verzacht Schellens de
omstandigheden. ‘Maar dit is wel een
goed voorbeeld dat je altijd de situatie
moet blijven overzien, hoe onoverzichtelijk en spannend het ook is. Bewaar de rust! Blijf
analyseren", adviseert hij. "Maar majoor”, zegt korporaal adelborst Michiel Alberts twijfelend,
"Wat moeten we dan doen als we een zelfmoordterrorist tegenkomen? Laten we hem klappen?
Of proberen we de ontsteker te pakken?" Schellens lacht. "Dan Alberts... dan trekken we ons
jasje uit en komt het t-shirt met de rode S te voorschijn. Met de snelheid van het licht, grissen
we de ontsteker uit de hand en de wereld is gered! Nee zonder gekheid, die situaties moet je
altijd ter plekke beoordelen en moet je die terrorist uitschakelen voordat hij schade aanricht.
Maar mocht je op uitzending gaan, dan komt dat allemaal aan bod in je missiegerichte
opleiding”, stelt Schellens gerust.
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Een verkeerde beslissing en er valt een slachtoffer. Een
officier van het Korps staat onder grote druk

Proeven

Ondanks dat de mannen elf maanden door het opleidingskader van de Rotterdamse Van
Ghentkazerne onder handen zijn genomen, mogen ze van sommige handelingen - zoals het
optreden in verstedelijkt gebied - slechts proeven. Schellens legt uit waarom dat zo is. "Speciale
militairen vergen speciale officieren als leiders. Het Korps wil mensen die je hartje winter uit een
vliegtuig kan gooien, met een helikopter in de jungle kan afzetten of van een landingsvaartuig
het strand op kan schoppen. Kortom: mensen die je met beperkte middelen onder zware
omstandigheden om een boodschap kan sturen. In de elf maanden die we de militairen op de
Van Ghentkazerne in Rotterdam hebben, maken we échte mariniers van ze." Hij vindt dat wie
leiding wil geven aan een peloton mariniers eerst zelf moet ondergaan wat de manschappen
ook meemaken. “De opleiding is eigenlijk nog zwaarder, want officieren bij het Korps moeten
zelf doen wat de mariniers doen, maar tegelijkertijd de situatie blijven overzien, analyseren en
keuzes maken. Daar ligt in de opleiding dan ook de nadruk op." Een groot deel daarvan con-
centreert zich vooral op het aanleren van de tactische basis skills en drills. “Die moeten ze
kunnen dromen! Een officier der mariniers moet kunnen functioneren in het hoogste
geweldsspectrum en daar trainen we ze op", concludeert Schellens.

Kwijlend

Dat sommigen letterlijk en figuurlijk van de POTOM dromen, weet korporaal-adelborst Bas
Stooker als geen ander. In één van de spaarzame weekenden thuis dacht hij midden in de
nacht in een schuttersput te liggen. Hij schudde zijn vriendin wakker. Hoe kon zijn ‘bud’ nu
slapen!? 'Wakker worden, wakker blijven!” schreeuwde Stooker ijlend zijn vriendin toe. “Dat
werd me niet echt in dank afgenomen," vertelt de 28-jarige marinier in het Engelse
ochtendzonnetje. “Maar dat overkomt je gewoon. De POTOM is zwaar en je bent er continue
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mee bezig, ook als je thuis bent." Fysiek vergt de opleiding veel van de toekomstige officieren.
Weinig slaap, veel bivakken en regelmatig weg van huis. Stooker is zeker niet de enige die de
skills en drills 's nachts de revue laat passeren of zelfs begint te hallucineren. Er zijn verhalen te
over hoe de mannen al kwijlend tegen een NS-raampje in slaap zijn gevallen. Toch had Stooker
- nu met de finish in zicht - de opleiding niet willen missen. "Het is onvoorstelbaar wat je
allemaal aankan en toch blijft functioneren. Het menselijke lichaam kan veel meer hebben dan
je denkt", weet hij nu zeker. “Ze laten je je grenzen opzoeken. Mentaal én fysiek. Als je denkt je
grens gevonden te hebben, rekken ze hem op."

Ingeklapte long

Ook korporaal-adelborst Barry den Hollander heeft offers moeten maken om de opleiding tot
een goed einde te brengen. Hij zat in de vorige lichting maar viel door een blessure uit. "Ik wist
vroeger niet goed wat ik wilde. Ik begon aan een studie evenementenorganisatie maar daar
stopte ik mee omdat ik bij het Korps wilde. Ik hoorde van deze opleiding en alles viel op zijn
plaats”, vertelt Den Hollander terwijl hij de slaap uit zijn ooghoek wrijft. Hij heeft een korte nacht
achter de rug omdat er 's
nachts een mars van
zevenentwintig kilometer met
volle bepakking op het
programma stond. Toch is hij
niet het type dat daar over
klaagt. "Ik was zo blij dat ik
weer kon instromen na mijn
blessure. Ik wilde bewijzen
dat ik het in huis heb om bij
deze eenheid te horen.” Zijn
vastberadenheid werd echter
wel ernstig op de proef
gesteld. "Ongeveer
halverwege stelde mijn

) o e " vriendin me voor de keuze,
“Het korps wil mensen die je hartje winter uit een viiegtuig kan gooien, d leiding of zii. Daardoor
met een helikopter in de jungle kan af zetten of van een landingsvaar- € op e_' Ing of zl). Daardoo
tuig het strand op kan schoppen”, meent POTOM-mentor Schellens. ~ raakte ik wel even aan het

twijfelen, want we woonden
samen en hadden drie en een half jaar een relatie. Het is uiteindelijk toch de opleiding
geworden." Maar dat is nog niet alles. Zes weken voor de eindoefening komt Den Hollanders
tweede beer op de weg. Op zijn fiets onderweg naar de kazerne krijgt hij een aanrijding met een
auto. Zijn fiets en de auto liggen aan gort en Den Hollander moet naar het ziekenhuis met een
ingeklapte long en een gebroken neus. Hij ligt er een week en ziet zijn POTOM droom bijna
voor een tweede keer in duigen vallen. "Ik baalde vreselijk. Ik wilde niet weer uitvallen! Ik moest
en z6u terug gaan”, zegt Den Hollander standvastig. Hij werd ontslagen uit het ziekenhuis en
eén dag later legde hij zijn luitenants-examen af. "Gelukkig ging hel allemaal heel goed. Het
was in een half uurtje afgelopen en ik haalde het examen.”

Spookverhalen




De POTOM is absoluut niet voor iedereen weggelegd. Dat blijkt uit het percentage militairen dat
de eindstreep niet haalt. Een bekend mariniersgezegde luidt: ‘Velen voelen zich geroepen,
slechts weinigen zijn uitverkoren' en dat is niet voor niets. De lichting ‘07-'08 telde dertig
deelnemers en daarvan zijn er nu (tijdens de laatste week van de eindoefening, red.) zestien
over. Twee adelborsten uit de vorige lichting moesten de eindoefening nog doen en dat zet de
teller op achttien. Ondanks de strenge selectieprocedure valt toch een derde uiteindelijk uit of
af. "Dat heeft drie oorzaken. Sommige mannen houden het zelf voor gezien, anderen vallen uit
door blessures en het laatste deel blijkt simpelweg niet geschikt", legt Schellens uit. Die uitval of
afval zorgt ervoor dat allerlei spookverhalen over de POTOM op hel KIM de ronde doen. "Dat
vind ik jammer omdat het toekom-stige officieren kan afschrikken. Maar geen opleiding is
onhaalbaar! En alles wordt opgebouwd. We verwachten geen dingen die ze niet zijn
aangeleerd."

In de Praktische Opleiding tot Officier der
Mariniers worden de mannen de tactische
basisvaardigheden aangereikt die ze verder
moeten ontwikkelen. Omgaan met weinig
slaap, onzekerheid, gevolgen van keuzes
overzien en fysiek tot het uiterste gaan, het
wordt getraind tijdens te verschillende
bivakken. Schellens geeft aan dat het een
ontwikkelingsproces is. "Wij geven ze de
ingrediénten en daar moeten ze het mee
doen. De POTOM halen vergt
gedrevenheid. De één heeft het, de ander
moet wat meer geprikkeld worden. De = PR 2

mannen die het certificaat straks in handen ledereen gaat mee. Wie niet meer lopen kan, wordt
hebben, hebben dat vuur allemaal in zich. gedragen.

Anders waren ze nooit zo ver gekomen."




JAARBOEK Uitspraak van den Marineraad betreffende het ongeval
overkomen aan Hr. Ms. mijnenlegger Hydra, die in het
Veregat op 2 Augustus 1938 tijdens mist aan den grond
is geloopen.

VAN DE

KONINKLIJKE MARINE

1937—1938 Op 2 Augustus 1938 te ongeveer 0930 is in het Veregat
Hr. Ms. Hydra aan den grond gevaren op den tweeden
strekdam gerekend vanaf de roode ton n°. 4.

WITOEGEVEN DOOR DE ZOMG VAN
ET DEFARTEMENT VAN DEFENBIE

Naar aanleiding van de vanwege den Commandant der Marine te Willemsoord aan den
Voorzitter van den Marineraad medegedeelde uitkomsten van het voorloopige onderzoek, dit
ongeval betreffende, besliste de Marineraad op 16 November 1938, dat in verband met aard en
omvang van het ongeval een onderzoek door den Raad wenselijk werd geoordeeld.

Dit onderzoek had plaats in ’'s Raads openbare zitting van 26 November 1938, te ’s-
Gravenhage gehouden.

De Raad nam kennis van de stukken van het voorloopig onderzoek en hoorde als getuige
buiten eede: A. G. van Versendaal, luitenant ter zee 1e klasse, wonende te Vlissingen, ten tijde
van het ongeval commandant van Hr. Ms. Hydra en als getuigen onder eede: J.W. Hees,
luitenant ter zee der 2e klasse, wonende te Vlissingen, ten tijde van het ongeval officier van de
wacht en K. Meerman, matroos 1e klasse, wonende te Vlissingen, ten tijde van het ongeval
roerganger.

Uit een en ander is den Raad het navolgende gebleken:

Hr. Ms. Hydra is een mijnenlegger, lang 49,7 m en breed 9.0 m, met een diepgang in zeewater
van 27,5 dm, gebouwd in 1911. voorzien van 2 schroeven, gedreven door stoommachines

van totaal 800 I.P.K. Het schip heeft als standplaats Vlissingen.

Den 2 den Augustus 1938 verliet Hr. Ms. Hydra ten 0920 de haven van Veere; het doel van de
reis was Hellevoetsluis. Het weer was mistig, bij vertrek echter iets opklarende, zicht 900 k 1000
m, er stond eb (ongeveer 14 a 2 mijl); de wind was Noordelijk met kracht 1; het water kalm tot
buiten de haven werd de navigatie geleid door den commandant, waarna de jongste officier, de
luitenant ter zee 2e klasse J. W. Hees, officier van de wacht werd en de verdere navigatie
leidde. De orders luidden: machines voorloopig H.K. (vaart + 8 mijl), geregeld mistsein doen en
de looders aan het lood klaar houden. De commandant zelf bleef op de brug, teneinde
onmiddellijk toezicht te kunnen houden.

De zwarte tonnenkant van het vaarwater werd gehouden en de verschillende zwarte tonnen
opzicht achter elkaar op + 10m aan S.B. gepasseerd. Tijdens deze vaart ontmoette men

nog een tegenliggenden sleep. Bij zwarte ton n“. 7 gekomen, was, doordat het mistiger was
geworden, de volgende zwarte ton n°. 6 niet te zien, wel de roode ton n°. 4.

De commandant gaf toen opdracht meer op de roode ton n“. 4 aan te houden, in de hoop bij
deze ton aangekomen zijnde, de zwarte ton n“. 6 dan wel te kunnen zien.
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De officier van de wacht gaf den roerganger opdracht ~een beetje B.B.” en even daarna
gevolgd door ~opkomen”. Tijdens deze manoeuvre riep de commandant den officier van de
wacht toe: ~Denk aan het mistsein, zijn de looders gereed?”. De officier van de wacht gaf het
mistsein en overtuigde zich ervan, dat de looders gereed stonden. Hierna gaf de officier van de
wacht den roerganger order: ~Recht zoo”.

Toen de roode ton n°. 4 dwars was, praaide de oudste officier, die op den bak stond ~dit is ton
n°. 4”, waarop de commandant den roerganger vroeg, wat hij voorlag. Deze antwoordde hierop,
dat hij dit niet kon zien, waarop de commandant direct naar het kompas ging en zag, dat het
glas vuil was geworden tengevolge van zeepwater; hij keerde het kompas om en bemerkte
toen tot zijn schrik dat het schip ongeveer 7 streken verkeerd lag. Het zicht was toen 50 a 60 m.
Inmiddels had de officier van de wacht aan B.B. op + 4 streken land in zicht gekregen, hetgeen
hij onmiddellijk den commandant toepraaide en tegelijkertijd den roerganger order gaf ~S.B.”,
even daarna gevolgd door het roercommando ~S.B. aan boord”. De roerganger, die toen
bemerkte, dat het schip niet S.B. uitdraaide, riep: ~ik geloof, dat het schip aan den grond zit!”
De officier van de wacht zette direct de beide telegrafen op stop, waarna de commandant deze
3 maal op vol achteruit overhaalde.

Het schip ging achteruit en geraakte achteruitvarende geboeid op het omgebogen gedeelte van
den 2en strekdam gerekend vanaf roode ton n°. 4.

De Raad is van oordeel, dat het vastloopen van Hr. Ms. Hydra moet worden toegeschreven aan
het feit, dat bij den heerschenden mist onvoorzichtig en slordig is genavigeerd.

Voor deze navigatie is in de eerste plaats aansprakelijk de commandant, die daadwerkelijk de
leiding had en onder wiens onmiddellijk toezicht werd genavigeerd. Echter, zooals uit hetgeen
volgt, zal blijken, gaat ook de officier van de wacht niet vrij uit.

Wat nu de gemaakte fouten betreft, kan al dadelijk worden vastgesteld, dat de vaart van het
schip te groot is geweest.

Deze was 8 mijl, terwijl voor de vaart over den grond daarbij nog 2 mijl ebstroom moet worden
gerekend. Deze vaart moge al verantwoord zijn geweest toen het schip de haven van Veere
verliet en het zicht nog vrij goed was, zij was in elk geval veel te groot toen bij ton 7 het zicht
minder was geworden en de volgende zwarte ton, die 850 m verder lag, niet werd gezien.

Behalve dat geen vaart werd geminderd, werd, toen zwarte ton 7 dwars was, nog iets anders
gedaan, dat de Raad evenmin kan goedkeuren.
Er werd één streek bakboord gestuurd — volgens den officier van de wacht ~op het gevoel”,
volgens den roerganger op het kompas met het doel om de roode spitse ton n“. 4, die wel werd
gezien, te naderen, in de verwachting, dat, wanneer het schip bij die ton 4 zoude zijn gekomen,
de zwarte ton n“. 6, die op een afstand van 600 meter van genoemde ton 4 was gelegen, weél te
zien zoude zijn. Dit alles met 10 mijls vaart over den grond.
Het is geheel anders uitgekomen. De spitse ton 4 bleef wel in zicht, maar stompe ton 6 werd
niet gezien en het schip was in korten tijd niet één streek, maar ongeveer acht streken naar
bakboord gedraaid. Dit is mogelijk geweest doordat de gestuurde koers niet tijdig op het
kompas is gecontroleerd. Daargelaten de vraag, of, toen het schip bij stompe ton 7 was
gekomen, de officier van de wacht niet aan den commandant had moeten voorstellen om vaart
te minderen, moet het dien officier zeker als een tekortkoming worden aangerekend, dat hij ~op
het gevoel” een streek naar bakboord laat sturen, zonder die koersverandering op het kompas
te controleeren. Had hij dit wel gedaan, dan had het nimmer kunnen gebeuren, dat het schip
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nog zeven streken meer naar bakboord was gedraaid, zonder dat iemand daar iets van had
gemerkt.

Ook het oversteken naar den verkeerden wal want dat was m elk geval het gevolg van het
bakboord uitdraaien keurt de Raad af. juist met het oog op het slechte zicht en de mogelijkheid
van tegenliggers. Toen bij stompe ton 7 de volgende stompe ton niet werd gezien, had de
navigatie indien al geen aanleiding had bestaan om te ankeren aldus moeten zijn, dat met sterk
verminderde vaart de koers op ton 6 volgens de kaart werd gestuurd, met controle door het
lood.

Foto uit het archief van te Anker, fotograaf onbekend.

Dit wat den opzet der navigatie betreft en de daarbij gemaakte fouten.

Overigens wil de Raad hier doen uitkomen, dat die eene streek naar bakboord den Raad
allerminst duidelijk is geworden. Wanneer men bedenkt, dat de koers van stompe ton 7 op
stompe ton 6 (W.N.W.) reeds twee streken naar bakboord is, vergeleken met den koers van
stompe ton 1a op 7 (N.W.), dan schijnt het wel of die eene streek bakboord is gegeven, nadat
eerst twee streken bakboord zijn gegeven om in de koerslijn 7—6 te komen.

Intusschen reppen de verklaringen daar niet van en zoekt de officier van de wacht de oplossing
hierin, dat deze eene streek ~op het gevoel” meer dan eene streek zal zijn geweest, terwijl dan
daarna de ebstroom het achterschip heeft weggezet. Hoe dit alles echter ook zijn moge, vast
staat, dat de commandant de roode spitse ton 4 wilde naderen en dat deze ton voortdurend aan
bakboord in zicht is geweest.




Met meer nauwkeurigheid is de gevolgde navigatie niet te reconstrueeren en het is zeer moeilijk
om uit de afgelegde verklaringen op te maken, wat er nu verder precies is gebeurd.

Op een gegeven oogenblik ziet de officier van de Wacht den dijk. Hij vond dit, gelijk hij ter zitting
verklaarde, niet verontrustend, daar hij den dijk zag nagenoeg in de richting van het schip.

Wel commandeert hij dadelijk stuurboord roer en toen het schip niet voldoende draaide,
sturboord aan boord, maar hij deed dit meer om den wal niet te dicht te naderen, niet omdat hij
reeds gevaar aanwezig achtte. Intusschen was gebleken, dat het kompas niet was af te

lezen, omdat er plotseling zeepwater, afkomstig van het dekspoelen van het lichtdek op was
gekomen. De commandant snelde toe, keerde het kompas om en constateerde tot zijn schrik,
dat het schip ongeveer acht streken naar bakboord was gedraaid.

Wanneer is dit geschied? Het is, nu het schip, met de spitse ton n°. 4 als eenige verkenning
voer, zonder dat de koers op het kompas werd gecontroleerd, niet uit te maken.

De Raad is van meening, dat geen andere verklaring gevonden kan worden, dan dat te laat
koers is veranderd naar spitse ton n". 4, d.w.z. dat dit eerst geschiedde, nadat ton n”. 7 reeds
ruim was gepasseerd en dat bij die koersverandering tevens door ebstroom en te groote vaart
het achterschip is omgezet. Vast staat, dat het schip tusschen twee kribben is gekomen en dat
het achteruitvarende op het omgebogen einde van de krib is gestooten en daar is blijven zitten.
Het steekbaken, dat daarop aanwezig moest zijn, is door niemand gezien. Volgens inlichtingen
den Raad door den Directeur van het Loodswezen in het 6e district verstrekt, moet worden
aangenomen, dat bedoeld steekbaken wel aanwezig was en voorts dat de spitse ton n“. 4 en de
stompe ton n°. 7 hiervoor bedoeld op hare juiste plaatsen volgens kaart 220 aanwezig waren.
Uit al het voorafgaande volgt, dat de navigatie onvoldoende is geweest. Ware hier de goede
oude gewoonte gevolgd, om de kompaskoersen van boei tot boei vooruit vast te stellen en aan
den roerganger op te geven, dan zou het niet zoover gekomen zijn.

Echter, nog afgescheiden daarvan, kan de hier gevolgde navigatie niet anders dan zeer slordig
worden genoemd.

Aldus gewezen door de heeren prof. mr. B. M. Taverne, voorzitter, C. E. L. Helfrich, B. Kruys, H.
J. van der Stad en A. C. Wakerlin, leden, en door den Voorzitter in het openbaar uitgesproken
op 4 Februari 1939, in tegenwoordigheid van ’s Raads secretaris, H. Hubenet.

/////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////

HR. MS. ,FRIESLAND" TE LOURENCO MARQUES,
KAAPSTAD ENZ

De City-Club, de meest Engelsche en daarenboven een bepaalde Jingo-club, zond ons geene
introductie, waarvan, zooals ik van een der weinige niet-Engelsche leden hoorde, de
tegenwoordige anti-Hollandsche gevoelens der meeste leden aldaar de oorzaak waren. Vanaf
het oogenblik, dat wij binnen zijn gekomen, (wij hebben van 20 Juli tot den 29 d.a.v., den dag
van ons vertrek, gedeeltelijk in het droge dok gestaan en gedeeltelijk op de werf gelegen,
alwaar wij 700 ton kolen hebben geladen), werden wij overstroomd door invitaties voor lunch en
dinner, at home's of dansavondijes, soms zelfs kwam het voor, dat er heeren van 3 of 4
uitnoodigingen op €én dag gebruik maakten. Als contra-beleefdheid gaven de commandant en
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officieren den 24sten een at home aan boord van de ,Friesland", die toen juist uit het droge dok
was gekomen en nog niet begonnen was met kolen laden. Gelukkig dat het weder dien dag
gunstig was, daar anders van de patrtij niet veel terecht zou zijn gekomen, omdat wij ze, met het
0og op kolen laden, niet konden uitstellen; nu echter geloof ik, dat een ieder en vooral het
jongere danslustige gedeelte zich zeer goed heeft geamuseerd.

Foto Wikipedia: Hr. Ms. Friesland 1898

Over het weer gesproken, kan ik mij zoo goed-begrijpen, waarom die oude Hollanders indertijd
juist de Kaap tot woonplaats uitkozen. Dat weder toch lijkt in dit jaargetijde zoo machtig veel op
dat in het goede Oude Holland; 't kan er even als daar zoo gezellig regenen, zoo dagen
achtereen, en dan is het er ook bijna net zoo koud als in het vaderland, in het overeenkomstige
jaargetijde. De equipage passagierde den tijd dat wij binnen waren, elken dag, verdeeld in drie
kwartieren, en heel veel van de door hen bespaarde pondjes zijn hier weer verdwenen, want
goedkoop is Kaapstad, en vooral in dezen tijd, lang niet; wel zijn Europeesche artikelen er veel
beter en goedkooper te krijgen dan in Lourenco Marqués, maar de levensstandaard is er (voor
onze tractementen) nog zeer hoog. Wat hebben wij ons, daar op die werf liggende, van tijd tot
tijd vermaakt over de onkunde der Engelschen; er waren er die vroegen of wij Russen waren,
weer anderen zagen onze vlag voor de Pransche, sommigen zelfs voor de Portugeesche aan,
maar de kroon op dat alles zette toch een Albionees, die dacht, dat wij Duitschers waren en de
vlag verkeerd aan hadden geslagen. Nog grappiger is het, dat velen hunner zich tooien met
rood-wit-blauwe lintjes op overwinningstijdingen, niet er bij denkende, dat, ofschoon die kleuren
in de Engelsche vlag voorkomen, het de Hollandsche zijn, die zij vooral in deze dagen liever
niet dragen. Een Jingo hier, van lersche origine, maakte het nog erger; hij deed bij het rood-wit-
blauw de lersche groene kleur, en was hoogst verbaasd, toen een Hollander hem inlichtte, dat
hij nu met de Tranvaalsche kleuren liep.

Met de strijders onder die kleuren moet het nu, althans volgens de Kaapsche bladen, al heel
treurig gesteld zijn; gelukkig valt er op een Engelsche overwinning in een Engelsche courant
nog al heel wat af te dingen, en verwachten wij dan ook in Lourenco Marqués betere berichten
te hooren van de dappere Uitlanders en de Veldboeren, die nu nog v.n. standhouden. Den
29sten Juli verlieten wij op den voormiddag Kaapstad, van waar wij, geloof ik, allen prettige
herinneringen medenamen aan de aangename en gastvrije families met wie wij kennis maakten
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en onder welke de familie van den consulgeneraal, zeer zeker eene eerste plaats bekleedt. Met
+12% mijlsvaart stoomende, kwamen wij den 1sten Augustus op den namiddag te Durban aan.
Bij het op de reede komen, verzocht de seinpost niet te salueeren, waarvan de reden, zooals ik
later hoorde, dezelfde was als in Kaapstad. Op de reede lagen een twaalftal groote
transportschepen, die alle hunne vlag halfstok hadden geheschen, met het oog op den dood
van den Hertog van Edinburgh. Den 2den Augustus voeren wij de haven in en kwamen op een
boei vlak bij de aanlegplaats der tugboats te liggen, dank zij het betrekkelijk kleine aantal
koopvaarders, dat in de haven lag, en waaraan men, behalve aan vele andere zaken, het verval
van den handel kon opmerken. De Engelsche oorlogsschepen ,Fearless" en ,Thrush", die meer
voor op een boei lagen, hadden vilag en geus halfstok geheschen. Het seniorschip ,Fearless",
daartoe van te voren geinformeerd, volgde te 12 uur het voorbeeld van de ,Friesland" en
vuurde 33 schoten, ter eere van den verjaardag van de Koningin-Moeder der Nederlanden. Den
3den Augustus nam de ,Friesland" ook de teekenen van rouw aan voor den dood van den
Hertog van Edinburgh, en den 4den d.a.v., op den begrafenisdag, deed de ,Fearless" van 11u
v.m. tot 11u 25m een saluut van 25 minuut-schoten en volgde de ,Friesland" dit voorbeeld van
11u 25m tot 11u 50m . Gedurende ons verblijf noodigde de familie Balwé verschillenden onzer
aan haar disch en werden wij daar op de zelfde gastvrije wijze als vroeger ontvangen; ook de
club zond ons weder eene introductie voor den duur van ons bezoek aan de stad. Evenals in
Kaapstad was hier de verbittering over het nog steeds voortduren van den krijg en den
daardoor veroorzaakten bijna totalen stilstand van den handel zeer groot; vooral was deze zoo
toegenomen sinds de oprichting der volonteer-corpsen in Natal en Kaapkolonie, waardoor de
krijg meer en meer het aanzien van een burgeroorlog had gekregen, ook het nog steeds van
kracht blijven van de ,Martial law" was den meesten een doorn in het 0og.

De hospitalen en hospitaalschepen zijn vol zieken, waarvan de meesten als zij voldoende
herstellen met een der transportschepen naar Engeland gebracht worden. Met deze booten zijn
voor eenige weken duizenden vreemdelingen uit de Republieken naar Europa gebracht. In dien
tijd n.l. passeerden door Durban 20000 uit de Republieken gezette of gevluchte mannen,
vrouwen en kinderen van allerlei landaard, waarvan de meesten op kosten van het Engelsche
gouvernement naar Europa zijn gebracht.

Den 6den Augustus zeiden wij Durban vaarwel en stoomden op den voormiddag uit. Op onze
reis naar Lourenco Marqués passeerden wij dicht bij de baai de Engelsche oorlogsschepen
.Philomel" en ,Widgeon", aan wie wij de mail afgaven, die wij voor hen, als ook voor de overige
oorlogsschepen en voor de stad zelve hadden medegenomen en kwamen op den namiddag
van den 7en Augustus in de baai ten anker, na op dit traject voor het grootste deel met 13 tot
14-mijlsvaart gestoomd te hebben. In de baai lagen de Engelsche oorlogsschepen
,Magicienne" en ,Partridge", beide voorzien (zooals alle hier gestationneerde oorlogsschepen)
van het Marconie-toestel, dat zeer goed moet voldoen.

De Fransche kruiser ,Nielly" lag nog op zijn oude plaats; in de Portugeesche divisie had echter
eene verandering plaats gevonden, doordat de ,Adamastor" naar China was vertrokken en
vervangen was door de gunboat ,Libra".

Spoedig hoorden wij berichten van den oorlog en nu heel wat betere dan te Kaapstad en
Durban. Het bericht toch, dat commandant Prinsloo zich zou hebben overgegeven met 5000
man, zooals de Natalsche bladen zeiden, bleek zeer overdreven ; het aantal werd op niet meer
dan 800 geschat. Daarentegen lieten de overigen den moed niet zakken, zooals die bladen

meldden, maar waren de keurbenden die nu nog strijden, vast van plan tot het uiterste vol te
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houden en staat hunne kans, zeide ons iemand die tot nu toe blijken heeft gegeven, zeer goed
op de hoogte van den toestand te zijn, nog zoo kwaad niet, vooral als men in aanmerking
neemt, dat eiken dag dat de krijg langer duurt, het toch reeds zoo ontzettend groote ziektecijfer
bij de Engelschen stijgt. Geld, deelde onze bezoeker ons mede, hebben de Engelschen nog
blijkbaar in overvloed; hier o. a. heeft de Engelsche consul twee weken geleden tegen contant
geld voor 80,000 pond aan koffie, suiker, rijst en meel opgekocht, en nu weder 125,000 blikken
met cornbeef, waardoor hij vele firma's, die deze waren (thans alle contrabande) niet naar
boven konden voeren, uit een zeer lastige positie heeft gered. Met welk doel al deze zaken zijn
opgekocht, is niet bekend, sommigen beweren, dat Engeland hier groote voorraadschuren wil
opzetten, anderen weer, dat het voor het Chineesche eskader is bestemd.

Niettegenstaande het zeer strenge toezicht dat de Engelschen hier uitoefenen is er in den
laatsten tijd toch nog zeer veel naar boven gesmokkeld, gedeeltelijk misschien, omdat de
Portugeezen weer eens een oogje hebben dichtgeknepen uit sympathie voor de Boeren, maar
veel waarschijnlijker is het, - dat het Transvaalsche goud zijne werking op de niet altijd even
onomkoopbare Portugeesche ambtenaren heeft uitgeoefend. Op verzoek van den Engelschen
consul staat sinds korten tijd aan het hoofd van het douanekantoor een kapitein der landmacht,
terwijl personeel van het leger voor een groot deel het vorige heeft vervangen, maar volgens
ingewijden schijnt toch nog heel wat door te gaan. De Engelschen schijnen het niet voldoende
te vinden, dat zij te Beira allerlei oorlogsmateriaal mogen landen en doorzenden, maar zelfs
hebben zij dat hier gedaan. Engelsche stoomsloepen zijn n.l. 's nachts een der in de baai
uitkomende rivieren opgevaren en hebben daar munitie geland, die door kaffers verder
vervoerd is naar Zwasieland, om er aldaar de Engelsche troepen van te voorzien. Gelukkig dat
dit spoedig gemerkt is, waarna de Portugeezen aan dien al te brutalen inbreuk op hunne
rechten een einde hebben gemaakt. Het Portugeesche oorlogsschip ,Libra" is tot dat doel een
eindweegs die rivier opgestoomd en is thans met de bewaking belast.

Nog steeds gaat de Engelsche consul door met het opkoopen van allerlei levensmiddelen, met
welk doel is natuurlijk niet bekend, maar weder een andere lezing is, dat zij op deze wijze het
aan de Boeren willen onthouden. Mocht die gissing gegrond zijn, dan is zij gelukkig niet van
ernstigen invloed op de Boeren, daar deze van alles thans ruimschoots voorzien zijn. Den
21sten Augustus hadden de officieren het genoegen den energieken Transvaalschen consul-
generaal, tevens consul der Nederlanden, den heer Pott, vOOr ons aanstaand vertrek naar Indié
een diner aan te bieden, waarbij ook de commandant ons het voorrecht zijner tegenwoordigheid
schonk, terwijl de officieren de verschillende kennissen, die wij hier aan den wal gemaakt
hadden, een smoking-concert aanboden, waar een bijzonder prettige toon heerschte, waartoe
de muziek van de Duitsche mailboot ,Kronprinz" (voor dien avond geéngageerd), met haar
vroolijke Kneipliederen zeer veel en een goed glas Duitsch bier, misschien ook wel een weinig
heeft bijgedragen. De berichten van boven blijven steeds gunstig; kort geleden lazen wij dat
generaal De La Rey eenige Engelsche kanonnen heeft buitgemaakt, daarna weer, dat generaal
De Wet den vijand groote verliezen heeft toegebracht, steeds brengt bijna elk bericht iets
gunstigs mede, maar van nog hoogere waarde dan al die voordeelen lijkt het mij, dat de geest
onder de Boeren weder tot zijn vroegere hoogte is teruggekeerd, waarvan niet alleen de
berichten gewagen, maar wat ook blijkt uit den terugkeer te velde van velen, die ontmoedigd
naar huis waren gegaan.

Toen wij naar Kaapstad vertrokken, was mijn geloof in de overwinning der Boeren geschokt;
maar wat ik aldaar en te Durban zag, deed niettegenstaande al de slechte berichten, die vooral
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in de laatste plaats omtrent de Boeren waren uitgestrooid, de hoop herleven. Ik zag in Kaapstad
hoe scherp, hoe vijandig de beide partijen tegenover elkander stonden, ik hoorde hoe de
Afrikaansche den krijg onrechtvaardig noemde en hoe zij het niet verborgen, dat hunne
sympathieén met de Boeren waren, ik zag hoe de Engelschen, niettegenstaande al hun
ophemelen van hun leger en hunne bevelhebbers en hun overwinningsverhalen, den oorlog
moede waren en hier als in Durban bleek mij, juist door dat hoog opgeven van eigen daden en
het schimpen op den vijand, hoe hun vertrouwen in den goeden afloop was geschokt. In
Lourenco Marqués teruggekomen hoorden wij van de gunstige wending die de zaak der Boeren
had genomen, hoe de Engelsche legermacht door het klimaat en ziekte verzwakt op
verschillende punten bestookt werd door de dappere Boeren-commando's, waarbij steeds het
succes aan die zijde was, ik sprak vele personen die van boven gekomen waren en die den
toestand hadden gezien, welke allen vol moed teruggekeerd waren, en mijn vertrouwen in den
goeden afloop keerde door dat alles weer terug en al moge het ook den Engelschen gelukken
nog langen tijd vasten voet in de Republieken te houden, ik weet nu hoe hun gezag, ook in
eigen boezem, in Zuid-Afrika is ondermijnd en geloof niet meer, dat het ideaal der strijders in de
Republieken ,een onafhankelijke Vereenigde Zuid-Afrikaansche Republiek" onbereikbaar is.

Lourenco Marqués, 23 Augustus 1900.

Bron: Marineblad augustus 1900

/////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////

Een fatale zeeslag Voor de éoop\mra/y"

Wie de wereldzeeén bezit, bezit de wereld. Een gedachte die opgang deed, totdat de
mens leerde vliegen, hoewel nog tot op de dag van vandaag een oorlog met water tussen
de strijdende partijen zonder heerschappij op zee moeilijk kan worden gewonnen.
Nederland was als wereldrijk (Indonesié, Suriname, Nieuw Guinea, De Antillen) in de
jaren dertig een belangrijke speler in het transport op de wereldwateren. Op 15 mei 1940
bestond deze vloot uit 843 zeeschepen met 18.500 bemanningsleden. Met als logisch
gevolg dat veel Nederlandse schepen ver van huis waren, toen onze oosterburen het
centrum van Rotterdam plat bombardeerden.

Natuurlijk wisten de zeemannen dat er spanningen waren in Europa. Ze hadden opvallend vaak
veel Joden als passagier naar Amerika gebracht. Joden met een vooruitziende blik. Nederland
gaf zich na het bombardement gewonnen. Heel veel vooral Rotterdamse zeemannen zaten
zonder informatie en waren gek van de zorgen over het lot van hun familie.

Operatie Demon

Langzaam maar zeker drong tot ze door dat een terugkeer naar huis er voorlopig niet in zat.
Hoe nu verder? De wereldhandel lag op z'n gat. Maar er wachtte een nieuwe taak voor de
Nederlandse vrachtschepen. Na veel gesteggel over salarissen en wie het voor het zeggen
had, mocht de Nederlandse Scheepvaartcommissie samen met de Britten beslissen over de
omvangrijke Nederlandse vloot. De vrachtschepen werden bewapend en voor militaire doelen
ingezet. Henk Top schreef er een boek over. De titel is ‘Operatie Demon’. Menig oud zeeman
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krijgt nog tranen in zijn ogen, als hij die naam hoort. Op 27 april 1941 vond de grootste
scheepsramp plaats in de geschiedenis van de Nederlandse koopvaardij. Met 925 doden.
Eigenlijk is Operatie Demon een verkeerde titel. Henk Top beschrijft minutieus het lot van de
Nederlandse koopvaardij vanaf het moment dat de oorlog uitbreekt, waarvan Operatie Demon
het dieptepunt is. De zeelieden werden van het een op het andere moment deel van het verzet,
ze hadden geen keus, ze werden een oorlog in gesleept en gedroegen zich manhaftig. Ze
werden wapen- en troepentransporteurs met afweergeschut.

Evacuatie

In april 1941 begon
Operatie Demon. Zo’n
50.000 Australische,
Nieuw Zeelandse en
Britse militairen dreigden
in Griekenland de zee in
te worden gedreven door
een Duitse overmacht. Ze
moesten worden gered
vanaf de Griekse zuidkust
aan de Egeische Zee.
Drie Nederlandse
voormalige vrachtschepen
maakten deel uit van een
grote evacuatievloot; de
Pennland van de Holland Amerika Lijn, de Slamat van de Rotterdamsche Lloyd en de Costa
Rica van de KNSM, met in totaal 718 bemanningsleden. Ze werden alle drie tot zinken
gebracht. De vloot was machteloos tegenover de Duitse luchtmacht. Op de Slamat, met 211
bemanningsleden en 500 geredde Australische militairen, vielen de meeste slachtoffers. Na een
voltreffer gaf Luidinga opdracht het in lichterlaaie staande schip te verlaten. Reddingsboten
stortten in het water, zonder dat er iemand inzat, doordat de kabels doorbrandden. Doodsbange
opvarenden sprongen - soms met brandende kleding - overboord, terwijl Duitse
duikbommenwerpers hen bleven bestoken. Op een bepaald moment vielen er vier bommen op
de Slamat

- De Slamat in 1924 in de haven van Vlissingen. Foto: Museum Koninklijk Rotterdam Lloyd -

Verminkt
Toch konden nog veel schipbreukelingen worden gered door twee Britse torpedojagers, waarbij
het heldhaftige gedrag van de Britse zeelieden niet onvermeld mag blijven. Na zo veel mogelijk
mannen te hebben gered, maakten de Diamond en Wryneck zich zo snel mogelijk met volle
kracht uit de voeten. Maar rond het middaguur verschenen er twee Duitse vliegtuigen aan de
horizon. Ze vielen de torpedojagers aan met de zon in de rug. Beide werden tot zinken
gebracht. Aldus kwamen de redders en de geredden alsnog aan hun einde. Er verspreidde zich
een dikke laag olie, waarin verminkte lichamen rond dreven. Daartussen zwommen mannen,
die nog in leven waren. Sommigen huilden of gilden van de pijn. Er was een reddingsboot met
daarin een aantal overlevenden, onder wie drie Nederlanders. De reddingsboot was overvol,
maar drenkelingen klampten zich vast. De mannen in de boot waren bang dat ze zouden
vergaan. Ze trapten op de handen van de drenkelingen, die los moesten laten. Wel namen ze
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twee vlotten met mannen erop, op sleeptouw en probeerden weg te roeien, terwijl de
reddingsboot steeds harder lekte. Na 26 uur roeien bereikten ze het eilandje Ananes.
Dat was hun redding.

otterdammer

Dinsdag 17 mei 2011 - Jaargang 7, nr. 10 v.d. Dirk Mellema

/////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////

Hr. Ms. Zeeland. eel 2)

2°. Gegevens van nautischen en strategischen aard
van de bezochte havens en reeden.

a. Eene beschrijving van de reede van Palma is overbodig,
na hetgeen daarover gerapporteerd werd in het jaarboek
van 1912—1913 door den commandant van Hr. Ms.
Gelderland. Bij het ter reede komen lag een loodsjolletje op de plaats waar het anker moest
vallen, er werd geankerd voor 35 vm. van B.B. in 8 vm. water op = 620 Meter N. 175° O.rw. van
den kop van den havendam en in de peiling N. 306° O.r.w. van het kasteel Bellver.

H. M. S. Temeraire lag op = 520 Meter om de O. Z. O. en was vertuid; vertuien was voor Hr.
Ms. Zeeland onnoodig, terwijl mij later bleek, dat de Temeraire zulks slechts voor oefening had
gedaan.

Volgens den havenmeester zijn zware buien uit het Z.W. slechts te verwachten in de maanden
Januari en Februari. De nieuw te bouwen zeebreker van Pt. Pedrosa, welke op de Engelsche
kaart No. 3036 in project staat aangegeven, wordt nog niet gebouwd; waarschijnlijk als gevolg
van de moeilijkheid in verband met de groote slibafzetting van de Palma-rivier, die achter in de
haven uitmondt. Palma wordt weinig of nooit aangedaan door schepen onder Hollandsche vlag,
van daar dat de Consul wissels in Engelsch geld wenscht.

A T s x> g

b. Levensmiddelen zijn in voldoenden voorraad te krijgen, en goedkooper dan te Vigo, het
varkensvleesch is echter zeer vet. Brood werd niet aangekocht, doch aan boord gebakken,
omdat er voldoende meel aan boord was en het verblijf slechts kort zou zijn. Het brood te
Palma is echter van goede kwaliteit. Drink- en voedingwater wordt in lichters van 50 en 20 ton
voorzien van een handpomp geleverd; men moet met eigen middelen de prauwen halen en
overpompen.

Voor het houden van oefeningen is de baai geschikt maar niet als die van Vigo, daar zij meer
open ligt voor Zuidelijke winden en de kracht der Noordelijke winden door het de baai
omringende heuvelterrein sterk wordt verminderd.

Voor het houden van schietoefeningen leent deze baai zich bijzonder goed, men kan zoowel
overdag als ’s nachts gemakkelijk voor korten tijd naar zee loopen en weer terugkeeren om te
ankeren, terwijl tot ver in zee het water voldoende rustig blijft, om zelfs met vrij harden wind
schijven te kunnen benutten. Dit is een groot voordeel boven Port Mahon naar mij is gebleken
en zeer zeker moet hieraan de voorkeur gegeven worden boven het schieten in open zee in dit
jaargetijde.

c. Aangekocht werden:

25 stuks eieren 4 0,25 Peseta per stuk
50 ton drinkwater 4 3,00 Peseta’s per ton
40 ton voedingwater a 3,00 Peseta’s per ton
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134 KG. versch varkensvleesch 4 5,25 Peseta’s per KG.

100 KG. versch rundvleesch 4 4,50 Peseta’s per KG.
1520 KG. aardappelen 4 0,35 Peseta per KG.
60 KG. uien 4 0,35 Peseta per KG.

d. Formaliteiten.

le Bij het ter reede komen werd de Spaansche regering gesalueerd met 21 schoten, welk
saluut beantwoord werd met een gelijk aantal schoten door het fort San Carlos. Na het ankeren
kwam de Nederlandsche vice-consul, de heer Antoni Mulet, aan boord; terwijl evenzoo de
kapitein ter zee havencommandant, een officier namens den capitan-general en een Engelsche
officier van piket van H. M. S. Termeraire kwamen verwelkomen.

Bij zijn van boord gaan werd den vice-consul een saluut van 7 schoten gegeven. De consul
deelde mede dat het zenden van een officier van piket onnoodig was daar hij zelf alle
autoriteiten reeds kennis gegeven had van onze aankomst. Hij vergezelde mij op mijn bezoeken
aan den capitan-general de Baleares, F. San Martin de Partino, aan den civielen gouverneur,
aan den burgermeester F. B. Caimari, aan den capitan de navio, havenmeester, M. |. Canals.
Al deze autoriteiten boden zeer beleefd hulp in alle opzichten aan, de capitan-general wilde
diens auto ter beschikking stellen doch deze was helaas juist in herstelling. Den volgenden dag
brachten de civiele gouverneur, de burgemeester en de kolonel van den generalen staf,
Marquis de Zajas, met diens adjudant namens den capitan-general een contra-bezoek, waarbij
ook de assistent-havenarts aanwezig was. Bij het vertrek der autoriteiten werd, evenals was
geschied aan boord van de Temeraire, aan den civielen gouverneur een saluut van 15 schoten
gegeven.

Behalve een introductie van de ,Circulo Mallorquin” voor commandant, etat-major en
adelborsten, ontvingen deze bovendien een speciale uitnoodiging voor een soirée dansante op
Zondag 7 November, waarbij wij zeer hartelijk en gastvrij werden ontvangen. De Nederlandsche
vice-consul bood aan den commandant en een der officieren een dejeuner dinatoir met rijtoer
aan. De verschillende beleefdheden werden beantwoord door een door mij aangeboden
dejeuner aan den vice-consul, den gouvemeurciviel, den burgemeester, den kapitein ter zee
havencommandant en den kolonel, chef van den generalen staf, tevens president van de
,Circulo, Mallorquin, Marquis de Zajas, met diens gemalin en dochter, waarbij twee officieren
van den eigen bodem aanzaten.

Aan den Nederlandschen vice-consul, die door afwezigheid van Nederlanders en
Nederlandschen handel en scheepvaart zeer weinig voeling heeft met ons Vaderland en niet in
het bezit was van onze nationale driekleur, werd een 4vz kleeds vlag aangeboden, als
tegenbeleefdheid voor zijne velerlei bemoeiingen voor en tijdens het verblijf van Hr. Ms.
Zeeland te Palma.

2°. Met het Engelsche opleidingsschip Temeraire werden de voorgeschreven officieele
bezoeken gewisseld door beide commandanten, officieren en ingescheepte adelborsten.
Zoowel door den commandant als door den etat-major van genoemden dreadnought werden wij
zeer hartelijk tegemoetgekomen; de commandant noodigde den tweeden dag mij, zijn officieren
en 6 onzer officieren aan tafel, terwijl na tafel nog eenige officieren en alle adelborsten, die des
middags reeds ter kennismaking op een tea genoodigd waren, en 50 man onzer equipage
werden uitgenoodigd tot het bijwonen van een aan boord gegeven concert- en
tooneeluitvoering. Na afloop hiervan had de Engelsche commandant de bijzondere beleefdheid
om commandant, officieren en verdere bemanning van Hr. Ms. Zeeland 3 hurrah’s te doen
geven.
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Den daarop volgenden dag werd de commandant van de Temeraire door mij aan tafel
genoodigd, terwijl de officieren aan hun Engelsche collega’s een bridge-avond aanboden en de
adelborsten 2 maal achtereen een 6-tal Engelsche cadets aan tafel ontvingen. Het bleek dat
aan boord van de Temeraire behalve 97 cadets van de marine-school nog een 50-tal cadets in
18-maandsche opleiding was, welke als onze tegenwoordige adelborsten-opleiding direct van
de gewone school worden betrokken

3°. Het schip.
Hieromtrent valt thans geen bijzonders te vermelden.

4 . Oefeningen en sport.

Tijdens het verblijf te Palma werd geoefend in batterij, geweer en revolver-excercitie, splitsen en
knoopen, verwerken van ankers zeilen roeien gewapende sloepen (waarbij echter geen wapens
pbruikt werden), het schieten met K. S. O. uit geweerinrichting en seinen, terwijl een
voetbalwedstrijd werd gehouden tegen een Engelsch elftal van de Temeraire, waarvan de
uitslag 2 - 1 was ten onzen nadeele.

Na bekomen vergunning werd door een aantal officieren, onderofficieren, L. 0., busschieters,
opleiding kwartiermeesters adelborsten en nog enkelen der bemanning de inrichting van de
Temeraire bezichtigd; het draadloos-station van dien bodem mocht niet bezichtigd worden.

Tijdens den overtocht van Palma naar Port Mahon kregen alle kanonniers gelegenheid tot
nachtelijk vuren met geweerschietinrichting op de gierschijf en schieten met de mitrailleur op
daartoe vervaardigden dummy-periscoop. Aan sturen, peilen en werken met den sextant door
de adelborsten werd de aandacht geschonken, terwijl zoveel mogelijk sport beoefend werd.
Het machinekamer-personeel werd geoefend zooals in het vorige rapport vermeld werd.

5°. De gezondheidstoestand
Deze was over het algemeen goed.

6 . Verschillende bijzonderheden.

Over het algemeen bleek dat de dienst aanboord H. M. S. Temeraire vrijwel overeen stemt met
die aan boord Hr. Ms. Zeeland; niet alleen wat de opleiding aangaat, doch ook in de meeste
andere opzichten.

De wegen te Palma waren bijzonder modderig, tengevolge van de vele regens, zoodat een
reeds door den capitan-general vergund zijnde ongewapende militaire wandeling der
landingsdivisie werd nagelaten; en vervangen door een oefening met gewapende sloepen.

d. Van Port-Mahon naar Algiers.

[°. Nautisch gedeelte.

Den 19den November ten 8 uur v.m. werd de baai van Port-Mahon zonder loods verlaten. Bij
het voorbij varen van het eiland ,la Mola” werd met de aldaar van het fort waaiende Spaansche
vlag gesalueerd, welke beleefdheid op gelijke wijze beantwoord werd. Buiten gekomen werd
koers op Algiers bepaald, doch op den voormiddag een uur lang schietoefeningen gehouden
met geweerschietinrichting op de gierschijf.

De overtocht werd verder benut voor gezondheidsinspectie, generaal-schoonschip, plunje
uitgeven en het cijferen van bestek. Op een meeliggend vaartuig werd een vuurleidingoefening
gehouden met sturen uit den commandotoren.

Den 20sten November ten 5 uur 45 D.W. werden de lichten van Matifu en Caxine verkend en
naar de reede van Algiers gestoomd, welke ten 8 u. 30 bereikt werd. Na den loods aan boord
genomen te hebben, werd de haven binnengestoomd en aldaar geankerd voor beide ankers en
achteruit gemeerd op de kade.
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2°. Gegevens van nautischen, commercieelen en strategischen aard van de bezochte
havens en reeden.

a. Een beschrijving van de baai van Port-Mahon is overbodig, na hetgeen daarover vroeger
reeds vermeld werd en in verband met de gegevens der Engelsche kaart en Pilot, die het
aandoen zeer gemakkelijk maken, zelfs onder minder gunstige omstandigheden, zooals het
geval was bij het binnenloopen van Hr. Ms. Zeeland, toen hevige regenbuien het zicht slecht
maakten. De ingang wordt door twee groote uitertonnen, de eigenlijke vaarweg in de baai door
lichtboeien aangegeven; de kustbooten bevaren de baai dan ook gedurende den nacht. De baai
van Port-Mahon wordt, als zijnde een knooppunt der verbinding van Toulon met Algiers en die
van Gibraltar met Malta, beschouwd als een belangrijk strategisch punt, hetwelk tijdens den
afgeloopen oorlog zwaar met artillerie en infanterie bezet was. Terwijl de baai vroeger door de
Engelsche vloot als ververschingsplaats werd gebruikt, is zulks tengevolge van de steeds
grooter wordende afmetingen der slagschepen in onbruik geraakt; deze schijnen thans meer de
Alcudia-baai aan de Oostkust van Majorca te gebruiken. Terwijl de ingang der baai van Port-
Mahon door mijnen versperd schijnt te worden, en alsdan gemakkelijk te verdedigen valt door
de aan weerszijden opgestelde batterijen zwaar en licht geschut, is hier bovendien een basis
van Spaansche onderzeebooten gevestigd, waartoe een klein arsenaal geheel nieuw ingericht
wordt, hoewel tot nu toe zonder dokgelegenheid voor de volgens mij ter oore gekomen
geruchten 800 ton groote onderzeebooten.

b. Het marine-arsenaal heeft een eigen waterleiding met waterprauw, die echter tijdens het
bezoek van Hr. Ms. Zeeland in herstelling was. Dit water is zeer goed. De stad Mahon wordt uit
dezelfde bron voorzien van water echter door een andere leiding welke veel minder goed in
orde is, en volgens door den officier van gezondheid ontvangen berichten geinfecteerd; er
waren betrekkelijk veel gevallen van buikziekten op het oogenblik, hetgeen werd toegeschreven
aan grooten regenval na een tijdperk van droogte, waardoor de reservoirs en waterleiding
verontreinigd waren.

Daar de te Port-Mahon aanwezige particuliere waterprauw steeds gebruikt wordt voor vervoer
van laatstgenoemd water, achtte de officier van gezondheid het niet raadzaam daarmede
drinkwater te laden, waarom drinkwater gedistilleerd het werd tijdens verblijf te Port-Mahon.

Het marine-arsenaa! was behulpzaam door het aanmaken van een nieuw stuk stoomleiding
voor de stuurmachine ter vervanging van een stuk leiding dat gesprongen was.

Daar er echter geen koperen buis aanwezig was, werd deze met het benoodigde koper voor het
maken der flenzen door Hr Ms Zeeland verstrekt. Het bleek, dat de reparatie goed was uitge-
voerd; er werd niets voor in rekening gebracht, waarvoor door mij mondeling en per brief
bedankt werd. Het gieten moest uitbesteed worden bij een particuliere fabriek ter stede, zoodat
de capaciteit van het arsenaal niet bijzonder groot schijnt te zijn.

Brandstof was zoo goed als niet aanwezig, maar werd naar gelang van behoefte aangevoerd
van Barcelona of Valencia. Mogelijk is dit te wijten aan de bijzondere tijdsomstandigheden,
maar over het algemeen is er weinig of geen buitenlandsche scheepvaart en de regelmatige
stoomvaartlijnen kunnen zich elders van kolen voorzien.

De prijzen der kolen, die voor Hr. Ms. Zeeland aangekocht werden, en bestaan uit eerste soort
Spaansche kolen, die moeten vergeleken worden met New-Castle of liever nog met
Ombilinkolen wat de wijze van stoken betreft, is niet hoog in vergelijking met die te Malaga, de
bedragen zijn respectievelijk 265 en 299 peseta’s per ton, terwijl de prijs te Vigo 225 peseta’s
en te Algiers 180 shillings is op ongeveer hetzelfde tijdstip.

Het brood is zeer goed te Minorca hetwelk zich zelf bijna kan voorzien van meel, er behoeft
slechts ongeveer 1/6 der gebruikte hoeveelheid per jaar ingevoerd te worden.

Het vleesch is goed, maar van wat jeugdig vee; groenten en aardappelen goed.
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Voor roeien en zeilen leent de baai zich uitstekend, terwijl de wegen buiten de stad zeer goed
zZijn voor het maken van militaire wandelingen. Voor het beoefenen van sport werd een plaats
beschikbaar gesteld aan de Noordzijde der haai, bewesten het marine-arsenaal terwijl
tweemaal een voetbalwedstrijd plaats had tegen een Spaansch elftal op de Esplanada welke
zich daartoe zeer slecht leent omdat het terrein oneffen is en vol groote steenen zit, evenals al
het terrein op Minorca.

c. Opgave van gedane aankoopen.

130 ton steenkolen 4 265,00 peseta’s per ton
95 ton voedingwater a 5,00 peseta’sperton
300 KG. versch rundvleesch a 4,75 peseta’s per KG.
200 KG. versch varkensvleesch a 4,85 peseta’s per KG.
1155 KG. versch brood a 1,25 peseta’s per KG.
150 KG. versche andijvie a 0,215 peseta’s per KG.
163 KG. versche uien a 0,60 peseta’s per KG.
7,5 KG. biscuits a 7,00 peseta’s per KG.
2000 KG. versche aardappelen a 0,42 peseta’s per KG.
50 stuks eieren 4 0,40 peseta’s per stuk

d. Formaliteiten, ceremonién, gewisselde beleefdheden. Bij het binnenloopen der baai werd de
Spaansche regeering gesalueerd met 21 schoten, waarvoor door een batterij op het
schiereiland ,la Mola” bedankt werd.

Werden verwelkomd door den Nederlandschen consul, wien na het bezoek een saluut van 9
schoten werd gegeven; en ontvingen bezoek van officieren van piket namens den kapitein ter
zee L. Ribera, directeur van het marine-arsenaal, namens den kapitein luitenant ter zee |. Riera
Alemany, commandant der marine van Minorca tevens havenmeester en namens den
waarnemenden militairen gouverneur, brigade-generaal P. Cabrinety.

Op den achtermiddag werd door mij een bezoek gebracht aan den kapitein ter zee L. Ribera,
die als directeur van het marinearsenaal aan de Noordzijde der baai woont, terwijl den
volgenden ochtend, vergezeld door den consul, die daartoe een rijtuig aanbood, bezoeken
werden gebracht aan de overige autoriteiten, welke in de stad Port-Mahon bureau houden, n.I.:
bij den militairen gouverneur, den civielen hoogsten regeeringsambtenaar, Dlegado del
Gobierno L. del Saz Orozco, den burgemeester en den kapitein-luitenant ter zee havenmeester.
Deze bezoeken werden den volgenden dag persoonlijk beantwoord, behalve dat de militaire
gouverneur zich door een kolonel van het leger en de gedelegeerde zich wegens ongesteldheid
door een zijner ambtenaren liet vervangen.

De directeur van het marine-arsenaal beantwoordde mijn bezoek persoonlijk reeds den
volgenden dag, waarbij deze op mijn verzoek om hulp inzake de gebarsten stuurstoomleiding
zijn werkplaatsen met personeel geheel ter beschikking stelde, zooals hierboven reeds vermeld
werd.

Reeds bij onze aankomst werden eenige uitnoodigingen ontvangen voor commandant,
officieren en adelborsten; behalve introductie in het Casino Mahones en het Atheneum werden
zij genoodigd op een soirée dansante in genoemd Casino en een sextet-uitvoering in het
Atheneum, terwijl de geheele equipage uitgenoodigd werd tot het bijwonen van een
orgelconcert in de St. Mariakerk, waarin een der mooiste orgels van Spanje staat; tot een
rijwielcorso en tot het bezichtigen van twee groote zilverfabrieken (welke behooren tot de
inheemsche industrie) en van het Atheneum tevens Museum.

Nadat autoriteiten en een groot deel der leden van het Casino door commandant en officieren
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op een thé dansant aan boord genoodigd waren, werd dezen weder een bal in de opera
aangeboden, evenals het bezichtigen van de villa van lady Hamilton terwijl etat-major en een
deel der equipage voor een gratis bijwonen van een Nederlandsche film werden uitgenoodigd in
een der bioscopen.

Ten slotte werd den laatsten dag door den commandant een afscheidsdiner aangeboden aan
den Nederlandschen consul, den president van het Casino en dien van het Atheneum, waarbij
ook een der officieren aanzat. De danspartijen aan boord werden opgeluisterd door muziek van
een gezelschap, hetwelk zich uit de equipage had gevormd en bijzonder veel lof inoogstte, zoo
zelfs dat zij uitgenoodigd werden op het door de inwoners gegeven bal ook te spelen,
niettegenstaande het stedelijk muziekkorps dat daar speelde, ook heel goed was.

3°. Het schip.
Hieromtrent valt geen bijzonders te vermelden.

4°, Oefeningen.

Zooveel mogelijk werd het verblijf in de mooie baai van Port-Mahon benut voor roeien,
pagaaien, wrikken en vooral voor zeilen met sloepen, hetwelk met zeer veel animo geschiedde,
ook gedurende den Zondag. Als slot werd een zeilwedstrijd gehouden, waarvoor prijzen waren
uitgeloofd, de 1ste prijs werd gewonnen door een sloep bemand door opleiding
kwartiermeester, die blijken gaven van zeer goed te zeilen. De dag werd besloten door een
feestje voor de equipage, waarbij de beide goochelaars met groot succes optraden.

Door de landingsdivisie, waarbij adelborsten ingedeeld waren, werd een marsch gemaakt van
ruim 16 K.M. door de omgeving, waarbij de commandant, begeleid door een Spaanschen
infanterie-kapitein, die zich voor dien dag als gids had aangeboden, mee marcheerde.
Overigens werden de gewone oefeningen doorgezet en tevens de gelegenheid benut voor het
vertuien en onttuien, uitbrengen van en zwaar werp, het door sein op de gong verlaten van het
schip door alle hens, en daarna roeien met de sloepen, plunje inspectie, zwemmen en het
beoefenen van sport aan den wal. Een der officieren hield een lezing over den slag bij Jutland
voor onderofficieren, kanonniers en seiners. Tweemaal werd tegen een Spaansch elftal een
voetbalwedstrijd gehouden, waarvan het resultaat was, 4—1 en 4—3, beide in ons nadeel; de
eerste maal bleek het Spaansch elftal beter geoefend, in het tweede geval was de tegenpartij
niet zoo sterk en is het elftal van Hr. Ms. Zeeland hen te veel ter wille geweest.
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Woest viiegt het snelstromende water van de rivier door de rotskloof die door
steile bergwanden wordt omgeven. De wagen van SFOR volgt de bochtige smalle
wegq, het ene moment viak langs het opspattende water, dan weer tientallen
meters hoog langs een diepe afgrond. De vrouwelijke militaire chauffeur weet
behendig de al te grote gaten in het wegdek en diverse stenen en rotsen te ont-
wijken. De vastgestelde route van SFOR door dit gebied met de Britse naam gull
(meeuw) was gisteren nog omgelegd vanwege tonnen rots die omlaag waren
gestort. Stevig doorrijden is niet mogelijk. Het duurt uren om de afstand van Banja
Luka naar Sarajevo af te leggen. Een kort reisverslag van Hoofd Afdeling
Personeelszorg DPKM.

Een overzichtsfoto-van Sarajevo, waar ‘s ochtends een zware wolk

met smog over de nog steeds zwaar beschadigde-stad hangt.

Uitzending

Al vele jaren worden grote aantallen Nederlandse militairen uitgezonden naar Bosnié. Daar
nemen duizenden militairen uit nagenoeg alle NAVO-landen en daaraan verwante landen deel
aan de Peace Stabilization Force, beter bekend als SFOR. Vooral de Koninklijke Landmacht
levert voortdurend een grote bijdrage van ongeveer 1200 man in Bugojno en Banja Luka. De
Koninklijke Luchtmacht heeft met ongeveer 150 man een helikopterdetachement ingericht nabij
Split in Kroatié. Hoewel de Koninklijke Marine veelal haar eenheden bij andere missies heeft
ingezet voor vredesoperaties, nemen op individuele basis ook 20 tot 25 KM-militairen aan
SFOR deel. Deze militairen zijn ingedeeld bij de eenheden van de KL, voornamelijk in Banja
Luka, en bij het enorme hoofdkwartier van SFOR in Sarajevo, de hoofdstad van het
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verscheurde Bosnié. Hier hebben zo'n 35 landen, variérend van lJsland tot Nieuw-Zeeland,
aanzienlijke aantallen militairen samengebracht.

Op rondreis door
Bosnié kom je overal

SMJRODND Pieters, g hed
SGTMARN Leepel, € eenneden en
SGTMARN patrouilles van
Sulskerland, MATR De SFOR tegen. In de
Jong en MATR Heiner Britse sector, waarbij
aan het begin van de

werkdag in Banja ook de Nederlandse
Luka. militairen zijn

ingedeeld, is het een
vertrouwd beeld
geworden de groene
jeeps, vrachtwagens
en soms ook
pantservoertuigen
van de KL te
ontmoeten. Ook
sommige militairen
van de KM nemen
deel aan deze ritten, terwijl anderen juist een vaste functie hebben op de Banja Luka Metal
Factory (BLMF voor insiders), waar het Britse Sectorcommando zijn basis heeft en waar het
Nederlandse Contingents Commando is gesitueerd. In totaal werken twaalf KM-militairen in dit
gebied. Ze zijn afkomstig van de vloot én van het Korps Mariniers. Een korte vooropleiding bij
de School voor Vrede en Veiligheid (SW) van de KL in Amersfoort levert verdere kennis over de
missie op. Dit stelt hen in staat gedurende een periode van zes maanden intensief bij te dragen
aan het ondersteunen van de wankele vrede in Bosnié die door het sluiten van de Dayton
akkoorden in november 1995 tot stand is gebracht.

Banja Luka Metal Factory

De donkere oude fabriekshal van het Brits-Nederlandse kamp staat vol met voertuigen. Het is
er opvallend guur en koud, veel kouder dan buiten waar een frisse winterzon schijnt over de
bevroren sneeuw. Rond de hal is de tijdelijke behuizing van de militairen opgesteld, bestaand
uit grote aantallen groene en witte containers en barakken. Uit gesprekken met de militairen van
de KM blijkt dat het werk bij SFOR de nodige voldoening schenkt. Weliswaar is het aantal
patrouilles na 11 september gereduceerd en mochten de militairen lange tijd 's avonds niet
meer het kamp verlaten, maar die maatregelen zijn langzamerhand weer opgeheven. De
contacten met de lokale bevolking zijn gering, vooral omdat slechts weinigen in Bosnié een

taal als Engels of Duits kunnen spreken. Maar de aanwezigheid van SFOR wordt door de
bevolking als een grote geruststelling ervaren, terwijl ook de economie van het land profiteert
van de aanwezigheid van de grote aantallen buitenlandse militairen. Van vijandigheid jegens de
Nederlanders is steeds minder te merken. Meerdere KM-militairen zijn zelfs al voor de tweede
keer in Bosnié. Veelal omdat het werk de eerste keer zo goed is bevallen.
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Maar niet alles gaat helemaal naar de zin.
Uit gesprekken met de KM-militairen blijkt
dat er nog 'ruimte voor verbetering' bestaat.
Met name in het voortraject van de uitzen-
ding zou het goed zijn de procedures op het
gebied van aanwijzing, opleiding en uitrus-
ting van de marinemilitairen nog eens goed
tegen het licht te houden. En het is duidelijk
dat wat meer informatie over de cultuur en
organisatie van de KL voor de marine-
mensen beslist nuttig zal zijn. Want ondanks
de paarse operaties van de laatste jaren blij-
ven er opvallende verschillen tussen de
krijgsmacht-delen bestaan. Die hebben voor-

al met de eigen cultuur en procedures te ma- ;
ken. De verschillen moeten niet worden op- ~ LT£2 Van der Veen op het hoofdkwartier van SFOR
te Sarajevo tijdens zijn begrotingswerkzaamheden.

gelost, maar wel moet de nodige
wederzijdse informatie worden verstrekt. Dat
kan de samenwerking alleen maar positief beinvioeden. Het gesprek met de KM- militairen in
Banja Luka wordt als nuttig ervaren en lijkt in een behoefte te voorzien.
SGTMARNALG Suijkerland is zelfs uitgenodigd om vanuit Novi Travnik aanwezig te zijn en
geeft aan tevreden te
zijn met de aandacht
die vanuit Nederland
wordt getoond. 'We
doen hier belangrijk
werk ver van huis en
ver van de marine.
Belangstelling voor
ons doen en laten én
voor ons thuisfront is
beslist op zijn plaats',
zegt hij met nadruk.
Een rondleiding langs
o de accommodatie van
2. My AT S A de militairen brengt
SMJRLDGB Schegggt_man (midden met snor) in een Duits“ transportviliegtuig nog een aantal
onderweg naar Bosnié voor een term van zes maanden bij SFOR. .
pijnpunten aan het
licht, die evenwel op lokaal niveau moeten worden opgelost. MATRLDA De Jong laat samen
met MATRLDA Heijnen hun slaapcon-tainer zien, waarin opvallend kleine bedden met een
doorzakkende bodem staan opgesteld. En de sanitaire container aan de andere kant van de
onverharde weg tussen de containers bevat douches waar enige vorm van privacy voor de
vrouwelijke militairen ver te zoeken is. SGTMARNALG Leepel stelt me voor aan zijn Britse
chief, een echte Schot, die wat meesmuilend opmerkt: 'a visit to discuss personnel finances,
sir?', maar die verrast opkijkt als hij vervolgens verneemt dat het 'a visit to discuss personnel
welfare' is. Mooi, grijnst SGT Leepel, die kunnen de Britten in hun zak steken...
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Op rondrit

Na Banja Luka wordt de reis voortgezet naar Sarajevo.
AOOMARNALG Jongbloed treedt op als reisbegeleider. Hij
is nu voor de tweede keer naar Bosnié uitgezonden, na al
eerder te hebben deelgenomen aan uitzendingen naar de
Golf, Cambodja en Haiti. Een man met grote ervaring en
met een bijzondere belangstelling voor cultuur en
geschiedenis van het land waar hij werkt. Hij weet boeiend
en onderhoudend over Bosnié te vertellen. De reis met de
SFOR wagen door het woeste en prachtige land is
fascinerend. We rijden door Jajce, waar de KL een klein
steunpunt heeft ingericht dat voortdurend bemand wordt
door een aantal militairen teneinde bij plotselinge
problemen binnen de kortste keren te kunnen uitrijden om
medische of personele steun te kunnen verlenen in de di-
recte omgeving.

Maar wat jammer dat door de bewoners zo onzorgvuldig . <
wordt omgegaan met land en milieu. Het huisvuil wordt AOOMARNALG Jongbloed abij het
vaak achteloos langs de kant van de weg gestort, oude Nederlandse steunpunt bij Jajce
witte koelkasten liggen midden in de rivier en overal staan  tijdens een rit van Banja Luka naar
autowrakken langs de weg, ontdaan van wielen en deuren. Sarajevo

De nood van de mensen in dit land moet hoog zijn, de ervaringen van de oorlog zitten diep en
de angst voor een nieuwe escalatie is duidelijk aanwezig. Wel doet het goed te zien dat overal
waar je kijkt, nieuwe woningen worden gebouwd. Maar bij het bereiken van de stad Sarajevo
wordt het beeld weer somber: de aanzienlijke oorlogsschade is overal zichtbaar, en de
controverse tussen de wijken van de Moslims en de Bosnische Serviérs is overduidelijk. De
grens tussen de Federatie van Bosnié-Herzegovina en de Republiek Srpska, die samen de re-
publiek Bosnié vormen, loopt dwars door de hoofdstad Sarajevo.

Sarajevo

Opnieuw doet de gelegenheid zich voor een aantal KM-militairen te ontmoeten voor een
gesprek. In de briefingroom van het Nederlandse National Support Element (NSE) spreek ik
met acht van de tien marinemannen die hier werken. Ook hier is het duidelijk dat men trots is op
wat men voor de opbouw en de vrede in een ander land kan betekenen.

En ook hier blijkt dat aandacht nodig is voor de eventuele problemen die worden onderkend,
vooral bij de voorbereiding op de uitzending. Het werk op het hoofdkwartier (HQ) van SFOR in
Sarajevo is anders dan op de overige locaties. Hier is het kloppend hart van de gehele
organisatie, met zo'n 35 verschillende nationaliteiten die deelnemen aan de verschillende
onderdelen van de gigantische operatie. Dit is precies wat SMJURVLKNST Huttjes zo
aanspreekt. Hij is voor de tweede keer in Bosnié 'lk geniet van dit werk’, laat hij weten. 'Een
grote mate van zelfstandigheid en initiatief, en je beseft terdege dat je voor anderen iets
belangrijks opbouwt.’
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LTZ2 Van der Veen, SMJRLDA Meijer en
AOOLDA Verheijden tonen uitgebreid hun
werkplek in de semi-permanente witte ba-
rakken. Enthousiast vertellen ze over hun
werk. Hun taken richten zich op het opstellen
en bewaken van begrotingen, op financiéle
handelingen inclusief betalingen van lokale
bedrijven en onderhandelingen met banken in
Sarajevo en op de administratieve afhandeling
van transacties en personele
aangelegenheden. 'Er is heel veel werk te
doen', vertelt SMJR Meijer, 'waarbij het heel
o bijzonder is om andere nationaliteiten te

¢ '15!‘ . : o ontmoeten en ook zaken te doen met bedrijven
AOOMARNALG Jongbloed (midden) tijdens een ~ in Bosnié." SFOR is intussen ook een

korte stop in Mostar nabij de door de Kroaten economische factor van betekenis geworden in
vernietigde Turkse Oude Brug. Bosnié. Dat blijkt eens te meer uit een deel
van het werk dat op het HQ van SFOR wordt uitgevoerd.

Andere leden van het KM-team, waaronder KLTZ Van Cleef, die net een paar dagen ziek te bed
moet blijven, werken in CIMIC. Daarmee kan de opbouw van het land verder worden gesteund.
CIMIC, de Civilian- Military Cooperation, beoogt verbetering van de leefomstandigheden door
verdere samenwerking van militairen en lokale overheid bij het projectmatig aanpakken van
technische en
bestuurlijke
problemen.
Steeds vaker
worden hiervoor
specialisten vanuit
Nederland voor
korte tijd gemilita- &=

riseerd en = e

e
- -
B -

uitgezonden. Het st

draagt tevens bij
aan meer
vertrouwen en
tolerantie. Een

zeer belangrike o jange rijj met tweepersoons slaapcontainers in het Britse kamp van SFOR
basis voor de in Banja Luka.

toekomst van het
verscheurde land.
De woon- en werkomstandigheden in het kamp van Sarajevo lijken goed. Wel komen de
specifieke karakters van veel nationaliteiten naar voren. Een ruime keuze aan menu's in de
enorme dininghall. Het lijkt wel of iedere nationaliteit zijn eigen voedsel kan kiezen. En ook de
faciliteiten op de basis zijn enorm. Op een relatief klein stuk grond staan PX-stores van
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Amerikanen, Britten, Fransen en Italianen broederlijk bijeen. Ook op het gebied van sport en
ontspanning zijn veel mogelijkheden aanwezig. Maar bedenk wel dat de laatste maanden deze
militairen nauwelijks de basis mochten verlaten na de terroristische acties van 11 september. En
dat de smog en de zichtbare en onzichtbare oorlogsschade van Sarajevo op een steenworp
afstand, hun voortdurende schaduw over het HQ werpen.

Thuisfront

Via Mostar wordt teruggereisd. De gedachten en gesprekken hebben tevens geleid naar het
thuisfront van de uitgezonden militairen. Contact met thuis is gelukkig goed mogelijk, zowel per
telefoon als per e-mail. Ook wordt door iedereen gebruik gemaakt van de mogelijkheid een kort
recuperatieverlof in Nederland door te brengen. Uit de gesprekken met de militairen is opnieuw
duidelijk geworden hoe belangrijk de steun van het thuisfront voor hen is. En hoe belangrijk het
is dat de KM goede aandacht geeft aan en waardering toont voor het thuisfront van de
uitgezonden militairen. Want zonder hun morele steun is het werken in een land als Bosnié een
dubbel zo zware taak.

KTZ H. van Eijsden
Hoofd Afdeling Personeelszorg van DPKM

DE BOUW EN VERBOUW VAN DE STOOMSCHEPEN
"BATAVIA"EN "SOERABAJA”

DOOR NICO CUNS

In de loop van de negentiende eeuw kwam in Nederland de vaart met stoomschepen
geleidelijk op gang. De koningen Willem 1, 1l en Ill stimuleerden deze ontwikkeling met
hun eminente invloed. Maar hoezeer de vorsten in die periode de Nederlandse
scheepsbouw ook bevorderden, toch kwam vrijwel geen stoomschip van Nederlandse
werven. De voornaamste reden was dat de vaderlandse reders er (nog) niet voldoende
vertrouwen in hadden dat de scheepsbouwers hier te lande in staat waren net zulke
gedegen ijzeren stoomschepen te produceren als de Britse werven reeds ruimschoots
hadden bewezen te kunnen. Groot-Brittannié was de bakermat van de industriéle
revolutie en Britse scheepsbouwers hadden van meet af aan daarin een prominente rol
gespeeld. Decennia lang bleven de Hollandse reders hun stoomschepen aan de overkant
van de Noordzee bestellen. Daardoor kwam er op Nederlandse werven niet of nauwelijks
ervaringsopbouw tot stand en dit gebrek aan ervaring versterkte de weerstand om orders
te verstrekken. Zo bestelde bijvoorbeeld de Stoomvaart-Maatschappij ‘Nederland’ uit
Amsterdam tussen 1871 en 1882 haar dertien eerste stoomschepen bij de werf van John
Elder & Co. in Glasgow en gaf de Stoomboot-Reederij ‘Rotterdamsche Lloyd’ uit
Rotterdam tussen 1875 en 1883 de opdrachten voor haar zeven eerste stoomschepen
aan de werven van Mitchell & Co. in Newcastle-on-Tyne en van Raylton, Dixon & Co. in
Middlesborough-on-Tees.
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Algemeen plan van de ‘Batavia’/’Soerabaja’ uit het scheepsbouwarchief van De Schelde. (Collectie Konink-
lijke Schelde Groep).

33 BATAVIA A S0BRAIAIA,

In september 1873 bundelden B.(Bruno) J. Tideman en A.(Arie) Smit Jzn. hun krachten om in
Vlissingen een scheepswerf te stichten voor de bouw van ijzeren (stoom)schepen. Beiden
waren ervan overtuigd dat dit type schip de toekomst had. Zij voelden zich daartoe niet in de
laatste plaats aangemoe- digd door de persoonlijke stimulans van koning Willem Il en zijn broer
prins Hendrik, ‘de Zeevaarder'. De vorst had aan Tideman als zijn nadrukkelijk verlangen
kenbaar gemaakt ‘dat de Nederlandsche nijverheid spoedig eene fabriek van scheepsbouw te
Vlissingen zou stichten op de voormalige rijkswerf’. Tideman was een gepromoveerd ingenieur
en grondlegger van wetenschappelijk gefundeerde scheepsbouw in Nederland; Smit was telg
uit een beroemd scheepsbouwersgeslacht en grondig geschoold in de constructie van (ijzeren)
schepen. Dit energieke tweetal richtte een commanditaire vennootschap op, die de
voorbereidingen trof tot de stichting van ‘eene maatschappij die den naam zal dragen van De
Schelde, scheepsbouw- en Werktuigenfabriek’. In oktober 1875 werd de stichtingsakte
getekend. Smit en Tideman trokken voor de nieuwe werf twee vooraanstaande ingenieurs aan:
de Brit W.H. Matrtin

als hoofdingenieur, in het bijzonder voor werktuigbouwkundige zaken en J. Janszen jr., in het
bijzonder voor scheepsbouwkundige aangelegenheden. De eerste had zijn opleiding genoten
op de eerdergenoemde Schotse werf van John Elder & Co., de tweede had in opdracht van de
Stoomvaart- Maatschappij ‘Nederland’ het toezicht uitgeoefend op de bouw van de eerste
stalen stoomschepen voor de Amsterdamse rederij op diezelfde werf in Glasgow.

De band tussen de jonge Schelde-werf en de reeds gerenommeerde Schotse werf werd nog
inniger toen William Pearce, een scheepsbouwer van naam van de firma John Elder & Co. werd
overgehaald om met enige regelmaat de Vlissingse werf van zijn grote kennis en ervaring te
laten profiteren.
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Bouwopdracht

Al die vertrouwenwekkende namen zullen zeker een rol hebben gespeeld bij de beslissing van
de Rotterdamse reder Willem Ruys Wzn. om De Schelde in 1882 een vérstrekkende
bouwopdracht te gunnen. Tot dan toe had hij als (mede) directeur van de Stoomboot-Reederij
'Rotterdamsche Lloyd’ en van de Stoomvaart Maatschappij ‘Rotterdam’ de opdrachten voor de
bouw van stalen stoomschepen verstrekt aan Britse werven. Hij had evenwel van meet af aan
de ontwikkelingen rondom de stichting van een nieuwe werf in Vlissingen op de voet gevolgd.
Dat hing nauw samen met het feit dat de in 1875 geopende Rijkshaven van Vlissingen voor
Ruys van groot belang was zolang de Nieuwe Waterweg door verzanding als toegang tot
Rotterdam onvoldoende betrouwbaar was. Ruys liet zijn grotere schepen voor de vaart op
Nederlands-Indié dan ook gedurende deze periode in Vlissingen beladen en vandaar zee
kiezen. Zo vertrok begin maart 1875 zijn nieuwe stoomschip 'Groningen’ voor haar maidentrip
vanuit de Scheldehavenstad; eind mei volgde de ‘Friesland’. Een moderne scheepsbouwwerf
ter plaatse zou voor Ruys een goede uitkomst zijn. Hij had Smit en Tideman derhalve reeds
laten weten best bereid te zijn om bouwopdrachten voor zijn vlioot te gunnen aan de door hen
voorgenomen werf in Vlissingen, zodra zij daartoe althans capabel waren.

Garantie

In 1882 achtte Smit de tijd rijp om Ruys aan zijn toezegging te herinneren. Beide mannen
kenden elkaar reeds lang, niet in de laatste plaats, omdat de vader van Ruys tal van houten
zeilschepen had laten bouwen op de werven van de vader en de grootvader van Smit in
Kinderdijk en Slikkerveer. Smit bepleitte dat Ruys zijn volgende order bij de nieuwe Vlissingse
werf zou plaatsen. De Schelde kon onderhand immers net zulke goede stalen stoomschepen
bouwen als de werven in Groot-Brittannié en bovendien tegen dezelfde prijs. Om zijn
argumenten kracht bij te zetten, gaf Smit de persoonlijke garantie dat indien de schepen niet
voldeden er restitutie van de koopsom plaatsvond. Ruys had kort tevoren nog een order
gegeven aan de werf van Raylton, Dixon & Co. te Middlesborough-on-Tees voor de bouw van
een stoomschip met hulpzeilvermogen van het type ‘Overijssel’, dat voer voor de Stoom- boot-
Reederij ‘Rotterdamsche Lloyd’. De Britse nieuwbouw, waarvoor de bouwsom f 584.859,20 zou
gaan bedragen, moest een ruim 91 meter lang stoomschip met hulpzeilvermogen van 2.225 brt
worden (‘straight stem’ en twee masten) en zou de naam ‘Samarang’ krijgen. Onder de overtui-
gende voorwaarden van gelijke bouwprijs en ‘niet-goed-geld-terug-garantie’ deed Ruys zijn
oorspronkelijke toezegging gestand.

Willem Ruys Wzn. bestelde op 15 mei 1882 zelfs meteen ‘2 stoomschepen tot het vervoeren
van passagiers en goederen van het Moederland naar Nederlandsch Oost-Indié’, beide
eveneens van het type ‘Overijssel’, voor een contractprijs van f 500.000,- elk.
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De specificaties voor dit tweetal waren
equivalent aan die van de ‘Samarang’, zodat
Ruys het Nederlandse en het Britse product

ROTTERDANISCHE |
goed met elkaar kon vergelijken. Wij weten

‘ inmiddels dat de twee ‘mailboten’ van De
4\

l Schelde de vergelijking uitstekend

L ] doorstonden en geheel aan Ruys’
/__r__

verwachtingen voldeden. Dit zou leiden tot tal
van nieuwe Rotterdamse bestellingen in
Vlissingen en tot een zeer langdurige relatie:
tot halverwege de twintigste eeuw was de
Koninklijke Maatschappij ‘De Schelde’ de
huiswerf van de (Koninklijke) Rotterdamsche
Lloyd. Zij het, dat deze twee eerste Lloyd-
schepen voor De Schelde in financieel opzicht
niet profijtelijk waren: er werd op de order
uiteindelijk een verlies van zo'n f 80.000,-
geleden.

MAILDIENST OM DE VEERTIEN DAGEN

" van ROTTERDAM nasre AVA Dat kwam ongetyvufeld mede door de hoge
via SOUTHAMPTON ex MARSEILLE . aanloopkosten die de werf moest maken om

zich geschikt te maken voor de bouw van
deze grote schepen.

De scheepsbouwafdeling moest worden uitgebreid en er moesten zwaardere scheeps-
bouwwerktuigen worden aangeschatft. Voor het aandrijven van die werktuigen installeerde de
werf een grote stoommachine van 250 paardenkrachten en op de Noordwal werd een ijzeren
driepootbok met stoomaandrijving met een hijsvermogen van 40 ton geplaatst. Het aantal
werklieden werd verdubbeld tot circa 700 man en men besloot tot de bouw van ruim tachtig
woningen voor werklieden bij het Arsenaal.

\VIA

Niet alleen snel, maar ook goed

De Schelde wilde kennelijk laten zien dat zij niet alleen goed kon bouwen, maar ook snel
leveren, want het eerste van de twee door Ruys bestelde schepen werd reeds na een bouwtijd
van dertien en een halve maand op 30 juni 1883 opgeleverd, terwijl de eerder in
Middlesborough-on-Tees bestelde ‘Samarang’ pas in september van dat jaar beschikbaar
kwam. Het schip, waarvoor in Vlissingen op 8 juli 1882, onder werfnummer 35, de kiel was
gelegd en dat op 7 april 1883 te water was gelaten, had de naam ‘Batavia’ gekregen. Voor het
zusterschip was, onder werfnummer 36, de kiel gelegd op dezelfde dag dat de helling door de
tewaterlating van de ‘Batavia’ was vrijgekomen. Op 17 november 1883 ging het casco onder de
naam ‘Soerabaja’ te water en de oplevering vond plaats op 6 januari 1884. De bouwsom voor
de ‘Batavia’ bedroeg f 532.931,36 en die voor de ‘Soerabaja’ f 536.029,01.

De vrijwel identieke zusterschepen ‘Batavia’ en ‘Soerabaja’ waren driedeksschepen: bovendek,
hoofddek en onderdek. Het waren vracht-/passagiersschepen die volgens opgave van de
rederij voor 26 passagiers eerste klasse accommodatie achterop het tussengelegen hoofddek
hadden en voor 24 passagiers tweede klasse accommodatie voor op het onderdek. Bovendien
was er accommodatie voor 40 a 50 militairen in het troepenverblijf op de voorste helft van het
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hoofddek, gelegen tussen de accommodatie van de scheepsofficieren en die van het
scheepsvolk.

Het is opmerkelijk, dat op de door de bouwwerf getekende en de door de rederij gepubliceerde
versie van het algemeen plan van de ‘Batavia’/’'Soerabaja’ in
de eerste klasse accommodatie 38 kooien staan getekend en
in de tweede klasse 24. Volgens opgave van de rederij
ontstond deze accommodatie namelijk pas na de latere grote
verbouwing van de schepen in 1893.

Het tweetal schepen, dat beschikte over hulpzeilvermogen
aan twee masten, was toegerust met een door De Schelde
gebouwde voortstuwingsinstallatie: een 2- cilinder compound
stoommachine (1.200 indicateurpaardenkrachten; 200
‘nominalen PK’ staat er op het algemeen plan vermeld); twee
cilindrische ketels (80 Ibs) en een schroef met een diameter
van 5,03 meter. Dat alles was goed voor een dienstsnelheid
van 10 knopen.

De schepen waren uitgerust met stokankers. Deze werden
‘buiten gebruik’ aan dek gehieuwd; ze werden namelijk nog
niet - zoals later - in de ankerkluis getrokken. Als de schepen
manoeuvreerbaar moesten varen, bijvoorbeeld in het
Suezkanaal, dan hing men de stokankers ‘klaar voor gebruik’
buitenboord.

Wat hun hoofdafmetingen bij oplevering betreft, vermelden de

afbeeldingen van het algemeen plan, zoals door de bouwwerf i e £ L
getekend en door de rederij gepubliceerd, het volgende.

Lengte over alles 310°-0” (94,5 meter); lengte tussen de loodlijnen 300’-0” (91,4 meter); wijdte
op buitenkant spant 36’-9” (11,2 meter); hol van binnenkant kiel tot de balken in de zijde 27’-0”
(8,2 meter). Hun bruto tonnage bedroeg volgens de opgave van de rederij 2.227; het netto
tonnage was circa 1.625. Volgens opgave van de rederij bedroeg het draagvermogen 2.500
ton. Het is opmerkelijk, dat op de door de bouwwerf getekende en op de door de rederij
gepubliceerde versie van het algemeen plan staat vermeld dat bij bovengenoemde hoofd-
afmetingen het draagvermogen 3.000 tonnen bedroeg. Volgens opgave van de rederij ontstond
dit draagvermogen namelijk pas na de verbouwing in 1893.

Hoewel de ‘Batavia’ en de ‘Soerabaja’ vele overeenkomsten vertoonden met de ‘Samarang’,
waren er op een paar punten toch verschillen; de belangrijkste was wel dat de ‘Samarang’ een
tweedeks schip was.

Ten tijJde van de bouw van de ‘Batavia’, de ‘Soerabaja’ en de ‘Samarang’ vond er bij de
Rotterdamse opdrachtgevers een belangrijke organisatorische verandering plaats. De firmanten
van de directie voerende firma Wm. Ruys & Zonen en de aandeelhouders in de verschillende
schepen/rederijen besloten tot de oprichting van één grote rederij en het daarin samenbrengen
van alle beschikbare maritieme middelen: de NV Stoomvaart Maatschappij Rotterdamsche
Lloyd.
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Op 18 april 1883 vond er een algemene vergadering plaats waar de statuten werden
vastgesteld; op 15 juni 1883 schonk koning Willem Il zijn goedkeuring aan de statuten; op 27
juli 1883 vond de eerste vergadering van commissarissen plaats. De firma Wm. Ruys & Zonen
bleef de directie voeren. De maritieme middelen waren voor de inbreng in de nieuwe
organisatie getaxeerd. De ‘Batavia’ en de ‘Soerabaja’ werden elk opgevoerd voor een waarde
van f 575.000,-; de ‘Samarang’ was voor f 580.000,- te boek gesteld.

Na haar oplevering op 30 juni 1883 vertrok de ‘Batavia’ op 21 juli 1883 voor de eerste keer naar
Batavia in de 14-daagse dienst op Java en Sumatra.

De ‘Samarang’ vertrok op 29 september 1883 voor haar maidentrip naar Nederlands-Indié. De
‘Soerabaja’ verliet Rotterdam voor haar eerste reis op ‘de grote vaart’ op 20 januari 1884.
Tijdens deze maidentrip kwam zij in de Golf van Biscaye in zwaar stormweer terecht, waardoor
Zij ernstige dek schade opliep.

Vanaf april 1887 gingen de ‘Batavia’ en de ‘Soerabaja’ varen in een wekelijkse stoombootdienst
van Nederland naar Nederlands- Indié vice versa; deze kwam tot stand door nauwere
samenwerking van de Stoomvaart- Maatschappij ‘Nederland’ en de Lloyd, die om de beurt een
afvaart uit Amsterdam en uit Rotterdam verzorgden.

In 1893 besloot de Lloyd tot ingrijpende renovatie van onder meer de 'Batavia’ en de
‘Soerabaja’.

De verbouwing van de ‘Batavia’ en de ‘Soerabaja’

Sinds de oprichting van de Stoomvaart- Maatschappij ‘Nederland’ in 1870 was aan deze rederij
het lucratieve ‘Postcontract van den Staat’ voor geregeld vervoer over zee van alle post
alsmede haar overheidsdienaren en -goederen naar en van de Oost gegund. De NV
Stoomvaart Maatschappij Rotterdamsche Lloyd wenste daarvan na verloop van tijd ook een
deel te krijgen en in 1889 werden daaromtrent onderhandelingen gestart met de regering. In
1892 werd de gewenste overeenstemming bereikt, waarbij het postcontract voor beide
maatschappijen gezamenlijk ging gelden en in juni 1893 voor de duur van vijftien jaar in werking
trad. Het contract zette een bonus op ‘versnelling der reizen’ en een boete op ‘te late
aankomsten'. In dat kader besloot de Lloyd in 1893 om vier van haar ‘oudere’ schepen te laten
verbouwen, dat wil zeggen te verlengen en versnellen: de ‘Zuid-Holland’, de ‘Batavia’, de
‘Samarang’ en de ‘Soerabaja’.

De opdracht daartoe wilde de Lloyd graag gunnen aan De Schelde, mede op basis van de
positieve ervaringen die met deze werf waren opgedaan bij de verbouwing van de ‘Drenthe’ in
1885. Het probleem was evenwel, dat De Schelde niet beschikte over een droogdok dat groot
genoeg was om deze vier schepen (elk zo'n 2.500 brt) op te nemen. In mei 1893 kon De
Schelde in het nabijgelegen Middelburg - dat dankzij het Kanaal door Walcheren met Vlissingen
en open water was verbonden - de failliete Scheepstimmerwerf ‘Middelburg’s Welvaren’ en het
bijbehorende Droogdok ‘Prins Hendrik’ opkopen. Dat dok was groot genoeg om er de voorge-
nomen verbouwingen voor de Lloyd-schepen in uit te voeren.

De ‘Batavia’ ging vanaf half augustus 1893 als eerste het ‘Prins Hendrik’-dok in.

Het mailschip werd ‘middendoor gezaagd’ en in één dag uiteengeschoven. Tussen de twee
helften bouwde men vervolgens een nieuw stuk romp. Volgens opgave van de rederij had dit
tussenstuk een lengte van 19’-71/4” (6,0 meter); volgens opgave van de werf was het
tussenstuk 7,32 meter lang.
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Voor de versnelling van de ‘Batavia’ werd 'een door De Schelde geconstrueerde, krachtiger 4-
cilinder quadruple-expansie stoommachine ingebouwd, waardoor het vermogen van 1.200 ipk
werd verhoogd tot 1.540, goed voor 11,5 knopen dienstvaart. Zo’n quadruple-expansie machine
had naast meer vermogen nog twee belangrijke voordelen boven de oorspronkelijke compound
machine: ten eerste een belangrijke besparing in kolengebruik van ruim 20 a 25% (hetgeen een
besparing per afvaart van ongeveer f 3.000,- betekende) en ten tweede een ruimtewinst van
zo’n 8.000 kubieke voet dankzij de aanzienlijk kleinere afmetingen van de nieuwe technologie.
Na de installatie van de nieuwe quadruple- expansie stoommachine kreeg het schip ook een
(daarbij horende) veel langere schoorsteen.

Het schip werd bovendien van nieuwe dekken voorzien; de oude had men toch al grotendeels
moeten verwijderen om de nieuwe voortstuwingsapparatuur te kunnen installeren.

Bij de renovatie van de ‘Batavia’ werd haar eerste klasse accommodatie - volgens opgave van
de rederij - vergroot tot 38 passagiers en die voor de
tweede klasse tot 24.

Het draag vermogen van het schip werd door de
scheepsvergroting - volgens opgave van de rederij -
gebracht op 3.000 ton.

Blijkens de opgave van de rederij waren de
hoofdafmetingen van het schip na de verbouwing
als volgt: lengte tussen de loodlijnen 319’-71/4”
(97,4 meter); breedte 36’-81/2” (11,2 meter); holte
25'-35/8” (7,8 meter). Bij deze afmetingen
bedroegen de bruto inhoud 2.549 ton en het
draagvermogen 3.000 ton. De kosten voor de
ingrijpende verbouwing van de ‘Batavia’ kwamen op
f299.436,61.

De ‘Soerabaja’ werd net als de ‘Batavia’ verlengd en
eveneens uitgerust met een quadruple-expansie
stoommachine van hetzelfde vermogen voor
dezelfde dienstsnelheid. Ook haar accommodatie
werd gebracht op 38 voor de eerste klasse en 24
voor de tweede, plus troepenverblijf. De
verbouwingssom voor de ‘Soerabaja’ bedroeg
f313.195,29.

Toen de Lloyd de schepen opnieuw in haar hoofdlijn
op Nederlands-Indié bracht, deed zij dat onder
nieuwe namen. De ‘Batavia’ werd getooid met de
nieuwe naam ‘Soembing’ en de ‘Soerabaja’ kreeg
de nieuwe naam ‘Smeroe’.

De ‘Smeroe’ (ex-‘Soerabaja’) afgemeerd aan het

Lloyd-terrein op de Prinsessekade; circa 1894. . . .
(Collectie Jaap van Dam). Bij de verbouwing waren van beide schepen de ra's

van de masten verwijderd.
De ‘Soembing’ (ex-‘Batavia’) vertrok na de grote
verbouwing in 1893 weer uit de thuishaven voor haar eerste reis op de hoofdlijn op 23
december van dat jaar.
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In oktober 1902 legde de Lloyd de ‘Soembing’ (ex-‘Batavia’) in Rotterdam op als het
reserveschip voor de maildienst. Weldra bleek dat de Zuid-Franse rederij Société Générale de
Transports Maritimes a Vapeur uit Marseille een aantrekkelijke prijs voor het schip over had.
Toen de ‘Nederland’ genereus aanbood in geval van nood haar reserveschip ten dienste van de
hoofdlijn beschikbaar te zullen stellen, ging de Lloyd tot verkoop over. Vanaf oktober 1903
kreeg het schip de naam ‘Poitou’ en ging varen in de Zuid-Amerikadienst van haar nieuwe
eigenaar.

Op 4 mei 1907 voer de ‘Poitou’ (ex-‘Soembing’/’'Batavia’) uit van de Rio Plata naar Marseille. Zij
strandde op de kust van Uruguay. Bij dit ongeval verloren 20 opvarenden het leven.

De ‘Smeroe’ (ex-‘Soerabaja’) vertrok na de verbouwing in 1893/1894 voor haar eerste reis in de
maildienst op 20 juli 1894 uit Rotterdam.

De Lloyd nam in juni 1900 de ‘Smeroe’ (ex- ‘Soerabaja’) uit de maildienst en verbouwde haar
tot vrachtschip voor de cargadienst. Zij kreeg de naam ‘Soerabaja’ terug. Ze vertrok op 15
september 1900 uit de thuishaven voor haar eerste reis als vrachtschip. In juni 1904 legde de
rederij haar in Rotterdam op. In december van dat jaar werd zij verkocht - voor een prijs die
hoger was dan de boekwaarde - aan de Duitse rederij G. Diederichsen & M. Jebsen uit
Hamburg.

Die gaf haar de naam ‘Soerabaya’. Tijdens een reis van Nikolajev naar Wladiwostock met een
lading graan verging het schip op 21 november 1905 bij de Russische Kaap Menshikoff.

Corridos de Caballos.

Bron:  Verhalen van Vandaag is de verjaardag van Jolanda, mijn echtgenote. Zij had

——— een lunch bestaande uit Soto Ayam gepland alleen voor dames.

> Aangezien zij zelf alleen de kunst van het stamppot koken bezit,

rustte het bereiden ervan op mijn schouders. Niks loos, ik vind
Vroege(r) het leuk om te doen. Met de aanloop van kids en kleinkids daarna

had ik ook mijn handen vol, dus vanavond was ik aardig afgebrand.

Ik heb een knus tuinhuisje. Jolanda was ter bedde, dus ik nam nog een neut en had erg
behoefte aan een lekker muziekje voor mijzelf. Via Youtube kwam ik op een oude hit: ‘Corridos
de Caballos’ door Antonio Aquilar. Een Mexicaanse mariachi song waar ik 40 jaar geleden
helemaal gek van was. Dat was tijdens mijn detachering op de Utrecht in de West in 1973.
Destijds was ik niet de enige die zo van deze muziek hield. Ook de Eerste Officier van ons
schip was er bijna verliefd op. Toevallig waren wij de enige MLD-ers. Hij EO en ik CEQOV. Wijj
hadden samen niet alleen op de Stoef gevlogen maar ook op de Doorman. Hij was erg groot en
paste nauwelijks in de cockpit.

De muziek deed vanavond iets in mij opborrelen wat mij dwong een verhaal te schrijven over
iets wat wij samen later een keer hebben meegemaakt. De Eerste Officier kwam op de Utrecht
vaak bij ons Onderofficieren een borreltje halen. Mede, denk ik, omdat zijn hut aan ons verblijf
grensde. Het was een gezellige tijd. Hij verzekerde mij dat wij na deze Westtrip bij Squadron
320 op de Neptune weer samen zouden zijn. Aldus geschiedde. Binnen de Kortste tijd zaten wij
met bemanning Delta weer voor 4 maanden op de klip.
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Op een avond zat die Eerste Officier bij ons in het Onder Officieren verblijf. Ik had de LP van
Antonio Aquilar gekocht, maar hadden daar geen platenspeler. Hij zei dat er in de Longroom
wel een was. Dus besloten wij daar de plaat te gaan beluisteren. Het was ondertussen erg laat.

De Longroom en het OO verblijf lagen hemelsbreed vlak bij elkaar, maar werden gescheiden
door een afgrond van ongeveer 25 meter. Van het verblijf naar beneden liep een steil rotspad
begrensd door bossages met scherpe doornen en cactussen. Het werd Kabrieten Pad
genoemd, omdat eigenlijk alleen de geiten er gebruik van maakten. En dat slechts bij daglicht.
Wij besloten toch de kortste weg te nemen. Na enkele stappen gleed ik uit en stortte met een
rot vaart naar beneden, onderweg zeer pijnlijke ervaringen hebbend met de grond, stekels en
cactussen. Beneden op de weg gekwakt, ging ik ervan uit dat er zeker iets gebroken moest zijn.
Ik bewoog alles voorzichtig en tot mijn verbazing was alles nog heel. Wel veel schaaf- en prik-
wonden.

Naast mij op de weg lag de Vliegtuig
Commandant. Ik vreesde het ergste. Na
enige tijd vroeg hij echter, of ik nog kon
o> ‘ bewegen. Hij had dezelfde klachten als ik.
' Wij gingen toch maar naar de Longroom,

| draaiden de LP op vol volume, hiermede
—= o [ Ll B bijna de gehele bemanning van Marine
Basis Parera ruw uit hun slaap rukkend.

Na een indringend verzoek van de
opgetrommelde Officier van de Wacht,
gingen wij plat. Wij hebben samen, met
bemanning Delta nog een fijne tijd gehad en
avonturen beleefd. Omdat wij zo lang samen waren, was de bemanning echter ook operationeel
goed op elkaar ingespeeld. Dit even voor alle duidelijkheid.

Er werd ook gewerkt op Curagao

Portugese vrouwen in Amsterdam

De tram kwam aangestormd, rinkelde voor een plotseling overstekende voetganger, en kwam al
schokkend voor het verhoogde perron tot stilstand. Op de voorkant van de tram stond “Centraal
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Station” aangegeven, dat was in ieder geval de goeie richting op, want ik wou naar het centrum
van Amsterdam.

Als ik ergens met een schip in een haven lag, probeerde ik zoveel mogelijk gebruik te maken
van het openbaar vervoer, dit natuurlijk om zo goedkoop mogelijk van en naar de stad te
komen, maar ook om weer eens onder “de mensen” te zijn.

Ik had daar altijd behoefte aan, om na een lange zeereis, weer eens “gewone” mensen te zien
en weer eens wat anders te horen, dan altijd dezelfde sterke verhalen en ouwbollige moppen
tijdens pikheet aan boord.

Het was nogal druk in de tram, en er waren nog maar weinig zitplaatsen over, en met enig geluk
had ik nog een plekje weten te bemachtigen. Voor mij zaten twee dames, waarvan ik, door hun
taalgebruik en Mediterrane uiterlijk, afgeleid had dat het Portugese dames waren. Ze waren
goed gekleed, met gouden sieraden en zo rond de dertig jaar oud. Het zouden zussen kunnen
zijn. Het was vreemd, maar niemand begon een gesprek in de tram die middag, vrijwel iedereen
zat zwijgend voor zich uit te staren. Behalve de twee dames, die waren dusdanig in een dialoog
verwikkeld, dat ze geen enkele aandacht hadden voor hun omgeving of mede-passagiers, en
hadden dus ook niet door, dat ik woordelijk kon verstaan waar ze het die middag in hun gesprek
over hadden.

Een van de dames vertelde dat ze de vorige avond met haar minnaar op stap was geweest,
met alle bijbehorende details. Het moesten goede vriendinnen van elkaar geweest zijn, want de
details waren nogal pikant. Haar uitleg duurde vele minuten, ze moest er wel van genoten
hebben dacht ik, dat ze zo'n uitvoerig verslag van haar avontuur deed, en dan nog wel in een
publieke omgeving.
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Enfin, we naderden het CS, en ik maakte aanstalten om op te staan en uit te stappen, maar
voordat ik van mijn plaats wegliep, wenste ik de dames, in goed verstaanbaar Portugees, nog
een prettige dag verder.

De dame die het verhaal deed, schrok zichtbaar en werd rood van schaamte en sloeg haar
handen voor haar gezicht. De andere wist niet waar ze kijken moest, en prevelde een excuus,
maar ik had me al omgedraaid, om genoeglijk uit te stappen, als een detective die zijn eerste
spionage opdracht met succes had afgerond.

Bron: Memoires van een

2010

Spark. "~ Dick Bal
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Fet leven aan boord in 1945

Onze bemanning van de waterboot Maas VI bestond uit vier man. De kapitein, een
machinist, een stuurman en een duvelstoejager die overal inzetbaar was. Hij kon in de
machinekamer nodig zijn of aan dek en de WC was ook deel van zijn werkterrein. Die
duvelstoejager was ik. Een van de bemanningsleden sliep aan boord, hij woonde in
Arnhem en dat was te ver weg om ‘s avonds naar huis te gaan. Hij had ook regelmatig
een vriendinnetje aan boord.

Aan boord hadden we altijd
ruilmateriaal om te ruilen voor
sigaretten en daar waren een
paar flesjes cognac bij.

Eens vond hij een niet goed
opgeborgen flesje cognac en
maakte dat samen met zijn
nieuwe vriendin leeg. Toen hij
‘s morgens wakker werd met
toch wel een beetje zwaar
hoofd, zag hij tot zijn schrik het
lege flesje staan en kreeg hij
berouw.

Na enig nadenken stuurde hij zijn vriendin met bekwame spoed van boord, vulde het flesje met
zijn ochtendwater en verstopte het weer. Het toeval wilde dat wij naar een Amerikaanse Liberty
moesten om die van drinkwater te voorzien. Mijn vader en ik waren na het aankoppelen van de
slangen boven gebleven en dronken een kop koffie, want dat hadden de Amerikanen wel. Op
een gegeven ogenblik kwam een van de gunners, een marineman, vragen of we niet wat te
drinken bij ons hadden, mijn vader beaamde dit, klom naar beneden, zocht het flesje drank op
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en het spijt me dit te moeten vertellen, hij deed iets wat niet netjes was maar wat hij altijd deed,
hij opende het flesje en nam een grote slok. Dit ging zo schielijk dat de slok naar binnen was
voordat hij proefde wat hij eigenlijk dronk. Het gezicht dat hij trok vergeet ik nooit, een moment
later stond hij buitenboord te kotsen. Ik wist niet wat er gebeurde en riep van boven of hij ziek
was. De stuurman, die de oorzaak was van dit lege flesje riep terug dat de kapitein last van
zeeziekte had. Tussen die twee is het nooit meer goed gekomen.

Lunch Ik had een paar oude Duitse wehrmachtslaarzen met kapotte neuzen en die droeg ik
altijd als ik aan boord van een Amerikaans schip kwam. Het was echt overdreven, mijn tenen
staken er door. Altijd kwam het moment dat een van de bemanningsleden medelijdend naar
mijn vuile tenen keek en me vroeg even mee te komen naar zijn hut, want hij had nog wel een
paar oude schoenen liggen die mij wel zouden passen. |k heb zoveel paar schoenen gekregen
op die schepen dat ik ze aan familieleden kon doorgeven. Zelfs een zwager met heel moeilijke
voeten, kon ik helpen met een paar hoge bruine schoenen. Eenmaal gooide een gulle gever
met een ferme zwaai mijn oude laarzen buitenboord. Ik heb me toen wezenloos gevist om ze
weer aan boord te halen. Ach, het was vlak na de oorlog en we hadden amper te eten. Het bleef
echter niet alleen bij schoenen. We kregen van alles. We werden bijna altijd in die eerste
maanden na de oorlog aan boord uitgenodigd om mee te eten. Koffie zetten aan boord deden
we niet, we klommen aan boord van een Amerikaans schip, soms zelfs in het voorbijvaren, dan
sloeg de ouwe even achteruit en bleef langszij liggen. We klommen aan boord en vulden in de
pantry van de bemanning onze koffiepot en gingen dan weer met ons waterbootje verder.

Ik zou het nu niet meer durven. Op een Amerikaanse T2 tanker in de 1ste Petroleumhaven
vroeg ooit een aangeschoten kok aan mijn vader hoe bacon in het Duits heette.”Spek®, zei mijn
vader. “Ah”, zei de kok, "You want a piece of spek?” Het gevolg was dat we drie hele zijden
spek meekregen, ik heb spek gegeten tot het mijn neus uitkwam. Ik heb het daarna ook weer
een tijd niet gegeten. Mijn vader wel, die sneed er dikke plakken vanaf en roosterde die op de
plaat van de kachel, dat deed hij dan tussen twee boterhammen en dat was zijn lunch.

Toen heette dat nog niet zo, het was gewoon je middagboterham.

Oud-Rotterdammer

Voor deze: Harm Jager
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Optimale plaatsbepaling J/

Eén week met verlof, kreeg ik als Commodore

een uitnodiging tot bijwoning van een lezing over

Lokstar. Weet ik veel; ik gebruik de sextant aan boord, naast een heleboel elektronische
navigatiehulpmiddelen. What's new? Ik was wel nieuwsgierig! Om kort te gaan, ik pakte de trein
en de bus en het was stampvol in de aula van de TH Delft. Ik kende daar niémand! Wel
beschamend, voor 'n Commodore.

Geleerden, docenten, profs, studenten, captains of industry uit de sectoren transport, baggeren,
marine, hydrografie, elektronica en zeevaart, en belangstellenden luisterden aandachtig naar
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een serie voordrachten die de state-of-the-art op het gebied van geodesie en plaatsbepaling
vertolkten.

Toen was Dr. Johnson van Lokstar aan het woord, en het internationale publiek hing tussen
lichte aanvallen van slaap aan zijn lippen. Men was al gebombardeerd met historische feite en
nauwkeurigheden van vorige generaties — de bloody schoften, waarom vragen ze dat niet aan
mij! — nautische plaatsbepalingsinstrumenten, gevolgd door de elektronische systemen, waaruit
bleek dat de nauwkeurigheden steeds waren toegenomen. Johnson begon direct met navigatie-
satellieten. 'Naarmate er meer satellieten in de ruimte worden gebracht,’ zei Dr. Johnson,
'nemen de bewezen nauwkeurigheden van beter dan honderd meter toe tot beter dan zeven
meter... Maar met Lokstar wordt dat nog veel exacter. Als die satelliet eenmaal op Europa
gericht staat, zal het komende Global Positioning System (GPS) snel verbleken als een
morgenster!'

Er ging een geroezemoes door de zaal, toen Johnson daaraan toevoegde: 'Met het dure GPS-
systeem aan boord kan iemand binnen de scheepslengte weten waar ter wereld hij zich
bevindt! Maar met Lokstar spreek ik over hogere nauwkeurigheden dan meters ... !'

Het rumoer veranderde van toon. Het werd zachter, maar ebde niet weg. Er lag eerbied in. 'En
dat geldt natuurlijk niet alleen voor schepen,' ging Johnson verder. '"Maar ook voor auto's,
vrachtwagens, geld- en chemicaliéntransporten, containers, spoorwagons, politiewagens
enzovoorts ... We weten binnenkort exact waar ze zich bevinden ... We staan aan de vooravond
van een revolutie in de plaatsbepaling!

'Door middel van micro-zenders met micro-telemetrie zullen de coérdinaten van allerlei roerend
materiaal aan Lokstar worden doorgeseind. Lokstar is een spiegel, 'n doorgeefluik, if you want.
De boodschap waar u zich bevindt, gaat via de satelliet terug naar een aardstation met
verwerkingscomputer. Tienduizenden abonnees, wat zeg ik honderdduizenden, zullen ervan
gebruik kunnen maken. Ook mensen van disciplines als het kadaster en landmeters zullen hun
theodolieten en hun jalons — gestreepte stokken — kunnen opbergen. Het meten van driehoeken
voor plaatsbepaling is achterhaald ... Realiseert u zich dit in deze zaal?'

'Ze gaan driehoeksverhoudingen meten met behulp van satellieten, Jan!" zei iemand achter me
die ik toevallig kende als Arie Vutmans, manager van een elektronisch bedrijf. Af en toe kwam ie
in Europoort aan boord; om wat te leren, zei hij dan. We mochten hem wel, maar hij had de
reputatie opgebouwd zich sinds jaar en dag bij gebrek aan kennis met bakken en drank bakken
staande te houden.

'Haha!' zei zijn buurman lachend, kennelijk zijn opvolger, 'dat moeten we natuurlijk niet hebben,
Arie!" 'lk vond het altijd zo aandoenlijk, dat geloer van die landmeters langs die gestreepte
stokken en door die kijkers ..." zei Arie.

"Voyeur!' zei Jan, 'lk dacht al, waarom staan ze zo lang te loeren ... [k zie ik zie wat jij niet ziet...
Glazenwassers en landmeters ...’

'‘Dat wil niet zeggen dat alle andere elektronische plaatsbepalingssystemen onmiddellijk zullen
verdwijnen,' ging Johnson verder, 'maar vrij snel zal Lokstar operationeel worden, met
geschatte nauwkeurigheden in ... decimeters ...

'Decimeters ..."' zuchtte Jan, 'waar gaat dat heen, Arie?'
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Vutmans zuchtte diep, en schudde het hoofd. 'lk ben te vroeg geboren!' zei hij klaaglijk. 'Dat heb
ik als manager gemist ...

Wat een gouden tijd krijg jij, Jan!'

'Hoe bedoel je dat?' vroeg Jan.

'Wel,' zei Arie nadenkend. 'Het is de optimale manier om je
personeel in de gaten te houden ... Je kunt namelijk zien of ze
liggen of staan ...

| Bron:
: { Jan Noordegraaf
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New York/Manhattan op de
fiets

Laatste tussenstop op weg van
- Curacao naar Nederland in
- 1987 met het Standaardfregat
H M S Banckert

Vanaf de Atlantic varen we
eerst de Lower Bay in en even
later, onder de Verrazzano
Narrows Bridge

door, de Upper Bay om in de
Hudson River te komen, op
weg naar pier 36, aan de
westkant van Manhattan bij het
Hudson River Park.

We varen tussen het
Governors- en Liberty
eiland door en zien het
Vrijheidsbeeld links van
ons.

Vlakbij de Hollandtunnel
worden we afgemeerd.
De hoogbouw is werkelijk
imposant als je dat nog
nooit daadwerkelijk hebt
gezien. Worden met recht
‘wolkenkrabbers'
genoemd.

39




Vele hoge gebouwen zijn ooit mede gebouwd door 'native Americans', de oorspronkelijke
bewoners, die wij Indianen noemen, van Amerika. Deze mannen liepen hoog in de lucht zonder
enige beveiliging over de meest smalle richeltjes, hiervan staan diverse video's op het internet.
Op de steiger zie ik 2 marinemannen, een Kolonel, Kapitein ter zee, en een Commandeur .

De een is de permanente vertegenwoordiger van Nederland bij de NATO, de ander is de militair
attaché op de ambassade. Ze worden door de 'ouwe' in de kajuit ontvangen.

We krijgen hier spanning van de wal en hoeven dus niet te 'dieselen’, ook krijgen we een
drinkwater aansluiting en een telefoon voor een walverbinding.

Als alle formaliteiten zijn afgehandeld, ik heb als chef logistiek een 'LogReq’ verstuurd, staat
voor Logistic Requirements, waarop alles staat wat we nodig hebben tijdens ons verblijf zoals
o.a. voeding e.d., naar de diplomatieke vertegenwoordiging, wordt het tijd om in het zadel te
springen.

Dit wordt mijn allerlaatste ritje van mijn 9 maanden trip naar de West.

RISy S S T

Ik heb gefietst op Curagao maar ook te Puerto Rico, te San Juan, waar ik ook het Aricebo
observatorium heb bezocht, helaas door een storm onherstelbaar verwoest, Suriname,
Paramaribo, Venezuela te La Guaira, Panama te Cartagena, Costa Rica in Porto Limon, een
grote fruit exporthaven van Delmonte, Barbados te Bridgetown, Martinique te Pointe-a-Pitre en
nog een paar van die haventjes.

Ik zie dat er al een e.e.a. op de steiger staat van wat op de LogReq staat. Mannen van de
dekdienst brengen alles aan boord.
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In de Longroom, het officiersverblijf, ligt allerlei toeristische informatie w.o. plattegrondjes w.v. ik
er een 'arresteer’. We liggen aan de Pier 34 maar er is een soort van voetpad dat ik als fietspad
gebruik. Geen idee of het ook mag. Ik ga rechtsaf, naar het zuiden en voor ik het weet, net 2
kilometer gefietst, ben ik bij Battery
Park, een fortifikatie, en zie rechts het
Vrijheidsbeeld op Liberty Island op
ruim 2 kilometer afstand .

Ik blijf gewoon doorfietsen, nog steeds
niet op de drukke hoofdweg. Langs de
East River inmiddels op een echt
fietspad langs het water. Fiets onder
resp. de Brooklyn-, genoemd naar de
Nederlandse plaats Breukelen, en de
Manhattanbrug door.

I i g g5 nmiddels ben ik niet meer de enige op
; 2 wielen en word links en rechts

. gepasseerd door wat fietskoeriers.

2 kilometer verder de
Williamsburgbrug .

% Bij de 34e straat ga ik linksaf er in, op
Y weg naar het Empire State Building .
‘w Je voelt je maar een nietig mensje
tussen al die enorme hoogbouw.

Dan weer terug en draai links de le

Avenue op richting het VN gebouYV :
iR

b = o A 2
Het wordt zwaar bewaakt en fiets lekker door. =

Leuk het een keer in het echt te hebben
gezien.

Nu wordt het tijd om Manhattan zelf in te
gaan op weg naar het Central Park. Via de
59ste straat en de 7th Avenue rijd ik er recht
op af. In de 59ste straat zie ik kans om bij
John's coffeeshop een bakkie te 'scoren’,
uiteraard weer een 'small’ want zo'n
Amerikaans 'large' of 'medium’' zwembad krijg
ik niet naar binnen ook al zit ik in het zonnetje
op het terras.




Nu kom ik ook in het drukke verkeersgewoel maar ben bij lange na niet de enige op een
tweewieler. Het zijn voornamelijk fietskoeriers die als idioten door het verkeer razen met hun
grote koffer met pizza's en maaltijden of pakketjes op hun rug. In die tijd nog geen e-bikes
natuurlijk. En...ze nemen grote risico’s. Ze dragen wél allemaal een helm, handschoenen en
kniebeschermers, ja dan kan je wel wat risico nemen, toch?

| De Avenues
lopen van
noord naar
zuid en zijn
genummerd,
de 155
Streets zijn
van oost naar
west
genummerd
van zuid naar
noord, even
genummerde
straten zijn

eenrichtingsverkeer en lopen van west naar oost, de oneven straten van oost naar west. Het
rijden door Manhattan vereist Nederlandse fietsvaardigheid. In eenrichtingsstraten fietsen de
koeriers helemaal aan de linkerkant van de straat, dat voorbeeld volg ik ook.

Het barst er van de 'yellow
taxi's' en ik hoor ook
voortdurend sirenes van de
. politie/lbrandweer in deze

- metropool. Ik maak ook een
uitstapje naar Broadway, de
Bredeweg, én Times Square
.. Dat betekend stapvoets

~ rijden. Het is een

- voetgangersgebied maar
daar laten de fietskoeriers
zich weinig aan gelegen
liggen, dus ik ook niet.
Gewoon rustig door de

| menigte laveren en de
'‘pedestrians’ voorrang
geven. Nu op naar het
Central Park.
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Het Central Park is ruim 4 kilometer lang en 870 meter breed en er lopen autowegen doorheen.
Bij de Columbus Circle , de zuidwest punt, duik ik er in. De huizen en appartementen langs het
Central Park zijn de duursten van Amerika.

Ook is er een dierentuin, de Central Park Zoo. Maar mooi fietsen is het zeker.

Als ik het Central Park heb verlaten komen van rechts de vliegtuigen die van La Guardia
opstijgen of willen landen.

Ik fiets nu ter hoogte van het Yankee Stadium aan de overkant van de Harlem River maar ik zie
er weinig van.

Ga door naar het noorden en kom uiteindelijk uit bij Spuyten Duyvil, de spuitende duivel, een
verwijzing naar wilde getijden stromingen die hier ooit waren.

In 1642 overleed de Nederlander Anthonie van Corlaer toen hij probeerde zwemmend over te
steken. 160 meter in dat wilde water was te veel van het goede.

Ik kom, na ruim 4 uur fietsen én de nodige krentenbollen, weer op de weg langs de Hudson
River terecht, de Henri Hudson Parkway. Geen fiets- of voetpad maar het is niet druk. Kom ook
nog door een park, het Inwood Hill park waar je niet veel van ziet en nader even later de
George Washingtonbridge en zie kans, via het lopend afgaan van een talud, om op de Hudson
River Greenway te komen, een heel stuk rustiger.

v,

Fiets nu weer vlak langs het water van
de Hudson en over een zeer slecht stuk
weg en probeer de gaten en scheuren
te vermijden en kom langs een
jachthaven en nu zelfs fietsers tegen,
zelfs een op een racekarretje.

Maar dit is mijn karretje

Ik heb goed gekozen, een mooie weg
alleen voor wandelaars en fietsers
langs de Hudson River en kom heel

| veel joggers tegen en fietsers. Er liggen
. tennisbanen en skateparken, een

~ carrousel langs dit rustige pad.

Maar nu nader ik toch de steiger waar
mijn bootje ligt en heb ik, met goed
tegen de 60 kilometer, heel Manhattan
‘gerond'. Door de originele bewoners, de Lenapa Indianen' van Mahattan werd het, in oud
Nederlands “t eylant Manhettes” genoemd

Ab Knipper
¢ot volgende week...
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