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Het waargebeurde verhaal van twee leerlingen van 
de ‘Oranje Nassau’ in Delfzijl. 

                                                                                                                                                  
Ed Bartels 

                                                                                                                                                                 

Het begon allemaal per ongeluk tijdens het studie-uur. Jacob Hoekstra en ik hadden 

uitgevogeld, dat je gemakkelijk er tussen uit kon knijpen tijdens het studie-uur en de vrije tijd die 

er op volgde. De eerste en tweede -jaars zaten dan gezamenlijk huiswerk te maken en dan was 

het lekker druk in de eetzaal waar her en der groepjes jongens zaten te werken of te kletsen 

onder toezicht vanuit het door een glaswand gescheiden kantoortje van de bootsman. Die 

laatste had het altijd ergens druk mee dus was even niet opvallend weglopen naar de toilet of 

slaapzaal. 

We spraken af dat we de volgende avond er even tussen uit zouden knijpen, de haven in en 

een bezoek brengen aan de ‘Diannel’, een coaster waarvan we wisten dat ie de avond erop nog 

in de haven zou liggen. En zo gebeurde het de volgende avond dat we om de beurt naar de 

slaapzaal liepen en ongezien door het raam op de Roggekampweg belandden. ‘He, een lekker 

spannend gevoel van die verworven vrijheid, hup naar de haven’ 

De Diannel lag er inderdaad nog te pruttelen met de lichtmotor bijgezet. Het achterste luikhoofd 

was al zeeklaar gemaakt en op het voorluik lag nog een sectie luikplanken met een presenning 

er overheen. Daar kwam nog een restje lading karton in voor ze de volgende morgen naar 

Engeland zou vertrekken. We kenden de gang van zaken aan boord van het schip goed. We 

kenden de bemanning en waren iedere week in onze vrije tijd aan boord te vinden. Het schip 

voer in lijndienst met karton van Delfzijl op Goole, week in week uit. We klauterden aan boord 

staken ons hoofd door de deuropening naar de verblijven en riepen naar beneden: 

‘ Is er iemand aan boord’ ? 

‘Ja, kom maar naar beneden’ ! 

Het was Tinus de matroos die nog aan boord was en boordwacht had. We kregen een pilsje, 

heel stoer, want die kreeg je normaal niet op onze leeftijd. We hielden de tijd goed in de gaten 

zodat we op tijd weer op school waren, waar we het slaapzaalraam hadden laten aanstaan om 

voor het naar kooi gaan weer braaf aanwezig te zijn. Perfecte timing vonden we. 

 

Na twintig minuten, ruim een half uur voor we terug zouden gaan, klonk er een bekende stem. 

‘Zijn hier twee knapen van de Oranje Nassau aan boord’? 

Dat was de stem van bootsman Hageman. Ze hadden ons daar op school dus gemist en gezien 

de bootsman wist dat Jacob Hoekstra en Ed Bartels onafscheidelijk waren en altijd op de 

Diannel zaten als die binnen lag was het voor hem een klein rekensommetje om te weten waar 

we waren. Dus...’ Zijn er twee jongens van de Oranje Nassau aan boord’?                                                                                                                                                                       

Wij schudden nee, tegen Tinus en Tinus riep in het trappengat’ Nee’! ‘Wil je tegen ze zeggen 

als ze dadelijk hier opduiken, dat ze onmiddellijk zich bij mij melden’? ‘ OK’! riep Tinus en tegen 

ons,’ nou, ik denk dat je nu beter naar school kunt gaan’! 

‘ Ja misschien welja’! We waren het er mee eens, dus gingen we, toen het pilsje leeg was naar 

boven en ik keek eerst even voorzichtig om de opbouw heen en ja hoor! Bootsman Hageman 

stond een stuk verder op de kade met zijn fiets te posten waarschijnlijk in de veronderstelling 

dat wij ieder moment konden opdagen. Wat kende die man zijn leerlingen goed, zeg!                         

Alsof het was afgesproken slopen we onder beschutting van de opbouw het gangboord in naar 
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voren. Doel, het kabelgat. Dat lukte, hij zag ons niet.                                                                              

Had hij dat maar wel gedaan, want hier begon ons hopeloos avontuur pas echt.                                 

We hadden een tijdje in het kabelgat gezeten en gingen eens kijken of de boots al vertrokken 

was. Die was weg. Wat nu, terug naar school en daar maar zien wat voor straffen op zoiets 

stonden? Zes keer slaapzaal bestrooid met zaagsel vegen? De eetzaal erbij? Minstens een 

paar weekenden binnenblijven. Nou ja, het moest dan maar. We besloten terug te gaan. Maar 

toen Jacob zijn hoofd voorzichtig boven het kabelgatdeksel stak om te zien of de kust nog vrij 

was, was er juist een vreemd persoon bij het schip gearriveerd en riep of er iemand aan boord 

was. Tinus kwam boven en stond de man te woord. Wij dus afwachten. De man ging weer en 

toen hij verdwenen was glipten we naar de hut van Tinus. 

Tinus was nu echt bezorgd om ons en vroeg of wij van de pot gepleurd waren en onmiddellijk 

naar school moesten want die man van daarnet was van de politie en had de opdracht naar ons 

uit te kijken. En hier aan boord konden we niet blijven, daar kwam nog bij dat de Diannel nog 

wat lading kreeg en morgen vroeg zou vertrekken bij hoogwater. 

Dat de man van de politie was, daar schrokken we erg van. Mijn opa zat ook bij de politie, ik 

wist hoe streng die kon zijn en ze zouden van hier ons avontuur naar hem overbrieven 

natuurlijk. In werkelijkheid gebeurt dat natuurlijk nooit zo, maar ja ik was pas veertien jaar en 

was altijd vol ontzag voor ouderen en zeker als ze van de politie waren. Jacob zat het ook niet 

lekker, dat zomaar terug naar school gaan. We keken elkaar op de kade aan en als één 

gedachte wisten we het: we gaan mee naar Engeland en daar zagen we dan wel verder.                    

Waar verschuilen verstekelingen zich normaal? In een reddingboot. De Diannel had er maar 

een en die stond op het achterdek in vaarrichting, goed met een presenning afgedekt. Als één 

man wij weer aan boord en aan de havenzijde de presenning los gemaakt, en toen er 

voorzichtig in geklommen. Maar als je in de sloep zit kun je aan de buitenkant de presenning 

niet dichtmaken maar dat deed Jacob zo goed mogelijk toch een beetje en daar lagen we dan, 

wachtend op de volgende morgen en het vertrek naar Engeland.                                                                 

We hadden tijd genoeg om te berekenen hoe lang het schip erover zou doen om op het punt te 

komen waar de loods van boord zou zijn op de Eems, daarna konden we tevoorschijn komen 

en zou het schip doorvaren naar Engeland. Dat had de kok van het schip ook eens geflikt toen 

hij zijn meisje vanuit Engeland had meegesmokkeld. Veel plezier heeft hij echter niet van zijn 

liefje gehad want zij werd meteen op zijn kosten op de trein en veerboot terug naar Engeland 

gezet. Ja,ja, we kenden al die verhalen en waren er zeker van dat het ons wel zou lukken. 

Het was koud die vroege voorjaarsmorgen . Er was wat wind komen opzetten en dat zorgde 

ervoor dat we de flapperende presenning af en toe goed naar beneden moesten houden, 

anders zou het iemand op kunnen vallen. Wachten wachten en rillen van de kou en nauwelijks 

geslapen. Plots was er her geluid van de hoofdmotor en hoorden we het gerommel met 

staaldraden om ons heen. ‘We gaan, lijkt het wel’! stelden we vast. Dat alles werd nog eens 

sterk bevestigd toen we drie korte stoten op de scheephoorn hoorden, ’ik sla achteruit.’ En 

inderdaad, we voelden de sterke trillingen van het schip, ten teken dat we achteruit voeren. 

Stop, vooruit. We hoorden aan het schroefwater dat ze nu vooruit voer, dus de haven uit. Dan 

zou zo dadelijk een langgerekte stoot op de hoorn duidelijk maken dat we op de Eems zaten en 

dan maar wachten. Maar waar bleeft de stoot, die kwam niet....! Dan maar even onder het 

zeilkleed doorkijken om te zien of we al op de Eems zaten, misschien blies de Diannel wel 

helemaal niet? 
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‘ Oei ‘ !! We keken recht in het gezicht van de stuurman die al even verbaast was ons te zien.‘ 

Wat voor de duivel doe jullie hier’? Ga eens als de sodemieter naar jullie school, heel Delfsiel is 

jullie aan het zoeken, ja! ‘Maar maar zitten we dan niet op de Eems naar Engeland’? 

‘Nee, ah ik voel ‘m al, jullie wilden mee naar Engeland en je hoorde de motor en die hoor je 

nog. Maar dat komt omdat we moesten verhalen, nog een beetje lading en dan zouden we 

meteen gaan, vandaar dat de motor nog bij staat’! 

We klommen uit de sloep, maakten de presenning helemaal model met slipsteken weer dicht, 

ja, we leerden toch wel veel op school en zeiden tegen de stuurman dat we dus nu naar school 

gingen. Intussen was de hele bemanning op het achterdek gearriveerd en vermaakten zich 

kostelijk over ons stuntelig avontuur. Kapitein Pieterman zei ons nog dat we gewoon een 

passage konden boeken als we mee naar Engeland wilden. 

Wij dus terug naar school, maar niet rechtstreeks. We gingen via het ‘Aquarium’ bij de dijk op 

weg naar Friesland, ware het niet dat een wat oudere man op de fiets ons tegemoet fietste en 

ons vroeg of wij op de Oranje Nassau zaten. Na een vergeefse poging dit te ontkennen 

moesten we achter hem aanhollen naar school. Hij was van de politie en bracht ons terug naar 

school. Drie weken binnen blijven, iedere dag corvee en in het weekend zaagsel over de lemen 

vloeren en vegen maar. Nog redelijk mild, maar daar had je ‘pa Jansen’ voor.                                           

Die goeie man is me met boots Hageman altijd als een prettige herinnering bij gebleven. 

Een week later zaten we s’ nachts in een ‘ geleend’ roeibootje echt op de Eems, om over te 

steken naar Emden. Maar helaas, onze tijberekeningen klopten niet helemaal, of liever 

helemaal niet want met een knots zaten we vast op de Paap. Gelukkig maar, anders waren we 

met de ebstroom mee naar Borkum getrokken. Dus weer terug naar Delfzijl, onder de 

marechaussee door het lekke bootje weer afmeren in de jachthaven tegenover de P.A.Koerts. 

Maar van dit laatste avontuur heeft nooit iemand iets van gemerkt want we zijn ongezien terug 

op de slaapzaal kunnen komen, maar ja, straf hadden we toch al. 

 

  

 

 

 

 

Vermissing op Misooi 
 

In 1961 werden regelmatig marinierseenheden gedetacheerd op de Radja Ampat eilanden. Zij 

verbleven daar 6 tot 8 weken in een bosbivak en afwisselend op Waigeo en Misooi. Vanuit het 

bivak werden diverse loop- en vaarpatrouilles uitgevoerd in het meest westelijke deel van 

Nieuw-Guinea, niet ver van Indonesië 

Zo verbleef ik in mei/juni 1961 met mijn eenheid (±75 man), vanuit Biak voor twee maanden op 

Misooi. Ik had een bivakplaats gekozen aan de kust aan een klein riviertje, met zwavelhoudend 

water en dat ontsprong in een grot op ongeveer 750 meter van het bivak. De enige O.S.& O. 

activiteit bestond uit de jacht in de directe omgeving van het bivak. Wellicht ook een 

mogelijkheid om aan vers vlees te komen. Een jachtpatrouille bestond uit 2 man. 

Op een gegeven moment keerde een van mijn sergeanten op de vastgestelde tijd niet terug van 

zo’n jachtpatrouille. Vervelend, maar niet iets om je direct zorgen over te maken. Hij was zeer 
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bekend met de jungle en was nauwkeurig op de hoogte van de consignes hoe in deze situatie 

gehandeld moest worden. Toen op de bewuste dag tegen zonsondergang nog steeds op geen 

enkele manier contact was gemaakt, veranderde de situatie. Aangenomen mocht worden dat 

hem een ongeluk was overkomen zonder dat zijn maat dat had gemerkt. 

Aanvankelijk werd het gebied direct achter het bivak nauwkeurig afgezocht. In dit gebied 

bevinden zich grote, diepe grotten met boven een kleine opening en vaak verscholen onder de 

begroeiing. Gevreesd werd dat hij in een van die gaten gevallen zou zijn. Gedurende enkele 

dagen werd elk gat nauwkeurig onderzocht door iemand aan een lange lijn hierin te laten 

afdalen. Gelijktijdig werd het hele gebied waarin hij had gejaagd nauwkeurig onderzocht. 

Helaas zonder resultaat. 

Op een gegeven moment meldde zich een Papoea bij mij met een schoen van de sergeant. 

Snel werd door mij een 4-mans patrouille samengesteld en uitgerust. Samen met de 3 

Papoea’s die de schoen hadden gebracht vertrokken wij tegen zonsondergang naar een plaats 

zo dicht mogelijk bij de plek waar de schoen was gevonden om de volgende morgen meteen bij 

zonsopgang het spoor te gaan volgen. Deze “slaapplaats” aan een riviertje bleek niet erg 

gelukkig te zijn, de Papoea’s ontdekten krokodillen. Opbreken en wegwezen 

Dagen werd het spoor gevolgd maar ondanks alle zoekacties werd hij niet gevonden. Wel werd 

zijn andere schoen gevonden. Een groot deel van de route die de sergeant had gelopen kon 

worden gevolgd. Het leek erop alsof hij in een grote kring rondliep. Het gebied werd begrensd 

door de kust, een riviertje en een bergrug. Eigenlijk zou dat gebied uitgekamd moeten worden, 

maar waar haal je de mensen vandaan. 

De rest van mijn eenheid nam ondertussen deel aan een grote oefening in de omgeving van 

Fak-Fak of Kaimana. Deze oefening was afgelopen en alle deelnemende eenheden van het 

Korps Mariniers en van de Koninklijke Landmacht waren op de terugweg en zouden Misooi op 

korte afstand passeren. Mijn voorstel, om dat deel van de jungle uit te kammen met de van de 

oefening terugkerende eenheden, werd goedgekeurd. Ook deze grootscheepse actie leverde 

geen enkel resultaat op. Zijn spoor liep dood aan de voet van de “karang” bergrug. De Papoea’s 

gaven ons weinig kans om hem terug te vinden, wanneer hij het gebergte ingegaan zou zijn. Als 

zij iemand missen en het vermoeden bestaat dat hij de bergen is ingegaan, wordt het zoeken 

gestaakt. 

Het zekere voor het onzekere nemend, besloot ik toch aan de achterkant van het gebergte te 

laten kijken. Zowel om de westkant als om de oostkant werd een patrouille uitgezonden. Na 19 

dagen werd de sergeant daar gevonden in een werkhut bij een sagotuin. Hij was ogenschijnlijk 

in een redelijke fysieke en psychische toestand. 

Nadat de vermissing in Nederland bekend was geworden, deden de meest vreemde verhalen in 

de Nederlandse pers de ronde: “Infiltranten landen op Nieuw-Guinea” en “Tachtig Indonesische 

infiltranten op Misooi”. Ongelofelijk de verhalen die hierbij verzonnen werden. De uitvalbases, 

de bewapening en samenstelling van de infiltranten waren nauwkeurig bij de pers bekend. Van 

een infiltratie was echter totaal geen sprake. 

De betrokken sergeant zat in de tweede wereldoorlog in een Japans krijgsgevangenkamp en 

heeft onder meer gewerkt aan de beruchte Birma spoorweg. Vermoed werd dat hij een “black-

out” heeft gehad en zich weer in Birma waande met als gevolg dat hij zijn “zoekers” voor 

“jagers” aanzag. Wat mij tijdens de gehele zoekactie heeft getroffen is het feit hoe dicht de 

Papoea’s bij de natuur leven. Kennis en kunde om in de jungle te leven en te overleven en dit 

terwijl de jungle in Nieuw Guinea niet direct een groetentuin is. Wat toch wel verrassend op mij 

overkwam was het feit dat wanneer je 24 uur per dag met een kleine groep aan het zoeken bent 
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en je wordt op alle bijzonderheden gewezen, je redelijk in staat bent zelf voorop te gaan. Voor 

alle zekerheid werd wel de mening van een van de Papoea’s gevraagd als je voor de dorst een 

liaan gevonden had met helder fris water. 

De bevolking van Misooi vond de vermissing erg vervelend en verleende alle mogelijke 

medewerking en doorzocht hun eigen omgeving. Op een gegeven moment kwam er een 

delegatie van een van de Kampongs naar me toe en vertelde me dat de vermissing twee 

oorzaken had. Op de eerste plaats hadden wij de geest van de grot verstoord en op de tweede 

plaats eiste de zoutwater-krokodil, die wij geschoten hadden, wraak. Vanaf de kust leken er 

twee grote boomstammen in het water te drijven. Bij nader onderzoek bleken dit twee 

krokodillen te zijn elk met en lengte van ongeveer 5 meter. Een van de twee was geschoten 

toen die niet ver van het bivak het strand op kwam. 

De wraak van de geest van de grot kon worden opgeheven als 

er een offer in de vorm van een maaltijd gebracht zou worden. 

Zij vroegen toestemming om zo’n maaltijd in het bivak te mogen 

bereiden en met een van onze rubberboten naar de grot te 

mogen brengen. In ruim 24 uur tijd werd een heerlijke, 

uitgebreide rijsttafel bereid. Het geheel werd op enkele schalen 

gedaan en een tiental meters van de grot overboord gezet. 

Blijkbaar was alleen de geest van de grot verstoord omdat de 

sergeant daarna werd gevonden. 

Jan Dekker 

Bron: Promotie 1953 en 50 jaar later. 

 

 

Hr. Ms. „ZEELAND" NAAR ZUID-AMERIKA EN WEST-INDIË. 
Nadat Hr. Ms. ˶Zeeland” ongeveer 5½ maand slechts korten tijd onderbroken voor 't regelen 

van torpedo's en een reisje naar Kopenhagen, op de werf te Willemsoord had doorgebracht tot 

het ondergaan van eenige kleine reparatiën en voorzieningen, werd zij den 18de Januari 

geïnspecteerd door Z. E. den vice-admiraal directeur en commandant aldaar. Na de inspectie 

werden te half één de trossen los gegooid en met behulp van een sleepboot de haven verlaten 

en na het afgeven van het voorgeschreven saluut van 15 schoten, onmiddellijk door het 

Schulpengat naar zee gestoomd. Het weder was nogal stormachtig, doch zulks belette niet, dat 

met een 10-mijls vaart de Noordzee gepasseerd en den volgenden morgen Dungeness 

aangedaan we in het Kanaal waren wind en zee minder en werd met 11 mijls-vaart stoomende 

op Havre koers gesteld.  

Te 11u 30m V. M. van den 19de Januari werd de kust van Frankrijk verkend en eenigen tijd 

later een loods overgenomen, hetwelk op de kaarten sterk wordt aangeraden. Aangezien de tijd 

van hoogwater reeds was verstreken, werd op de reede geankerd en het gebruikelijk saluut 

gedaan, 's Avonds te half elf werd het anker gelicht en door een vrij nauwe vaargeul, 

afgebakend door gasboeien, naar binnen gestoomd. Voor die geul zijn eenige geleidelichten 

opgesteld doch voor oningewijden moeilijk te vinden en te onderscheiden tusschen de vele 

andere lichten, zoodat 't gebruik van een loods gebiedend noodzakelijk is. Zeer handig bracht 

deze dan ook 't schip tusschen de hoofden en de sluizen door, 't welk geen gemakkelijk werk is, 
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dank zij de nogal scherpe bochten welke gemaakt moeten worden, en werd gemeerd in 't 

bassin de l' Eure. Om de vele bezwaren verbonden aan een getijhaven (’t verval is + 25 voet) 

eenigszins te verminderen is een plan uitgewerkt en gedeeltelijk reeds in uitvoering, 't welk met 

de reeds bestaande vele dokken en bassins deze druk bezochte havenplaats zeer ten goede 

zal komen. Nu kan men n.m. slechts 1 uur vóór en 1 uur na hoogwater bij springtij in de haven 

komen, terwijl bij gewoon tij zulks een paar uur vóór en na hoogwater 't geval is, 't welk 

natuurlijk een zeer groot ongerief' is, te meer daar men ook niet altijd op de reede kan ankeren; 

bij N.W. wind b.v. is zulks onmogelijk.   

't Nieuwe plan beoogt 't bouwen van twee pieren in zee ongeveer als bij IJmuiden, zoodat een 

voorhaven gevormd wordt, welke diep genoeg uitgebaggerd zal worden tot 't opnemen van 

schepen, welke gedeeltelijk op boeien gedeeltelijk langs kaden kunnen meren. Bij de basis der 

pieren komen los- en ligplaatsen voorzien van hangars, zoodat men zoo noodig buiten de 

sluizen kan blijven. Verder beoogt 't plan 't afsnijden, opruimen en bevaarbaar maken van 

eenige bestaande dammen en hoofden, waardoor bij 't binnenkomen in de bassins niet zulke 

bochten gemaakt behoeven te worden, en eindelijk 't baggeren van twee geulen buiten de 

pieren tot op 45 en 25 dM. diepte bij laag water, 't Kolenladen ging hier vrij vlug, dank zij een 

lichter welke naast 't schip kwam te liggen en waardoor met betrekkelijk weinig personeel met 

niet al te groote inspanning vrij veel tonnen werden overgenomen. Op vele, zoo niet de meeste 

plaatsen ziet men aldus oude onbruikbare schepen als lichters nog goede diensten bewijzen en 

't kwam ons voor dat te Willemsoord met zijne gebrekkige en zeer veel arbeidsvermogen 

verslindende inrichtingen tot kolenladen in die richting veel veranderd en verbeterd zou kunnen 

worden. Oude en onbruikbare schepen of vaartuigen hebben wij toch genoeg, en de 

magazijnen, welke nu één of meer meters onder den beganengrond en menigmaal vele 

tientallen van meters van 't schip af liggen, zouden meer voor reservevoorraad kunnen dienen. 

Havre is de tweede handelshaven van Frankrijk en mag zich verheugen in het bezit van vele 

ruime bassins en alle mogelijke hulpmiddelen om het den handel en de scheepvaart  

 

gemakkelijk te maken, vooral vallen in het oog de goede verlichting der terreinen door booglicht, 

de vele drijvende kranen, welke ook zich zelf voortbewegen, en de vele douanen, die het ons 

ook gemakkelijk maakten, daar ook zij de mandjes kolen telden welke binnen boord werden 

gebracht.                                                                                                                                                   

Heel veel aantrekkelijks bezit Havre niet, vooral niet voor een Fransche stad; wel vindt men er 

een komedie en théatre, doch daarmede is dan ook alles gezegd, 's zomers is het er misschien 

aardiger door de nabijheid van Trouville. Na 600 ton te hebben overgenomen verliet Hr. Ms. 

„Zeeland" den 24sten Januari deze eerste pleisterplaats, koers stellende naar St.Vincent, ten 

einde aldaar den kolenvoorraad aan te vullen, zoo noodig deklast te nemen en dan vandaar 

den grooten oversteek naar Buenos-Ayres te wagen. Want na de ondervinding welke men in de 

nu volgende dagen opdeed, bleek dat het zeer moeielijk te schatten is hoeveel K.G . kolen per 

I.P.K. of per mijl benoodigd zijn met dit schip met zijn onbetrouwbare condensors.  

Van Havre vertrekkende, werd zeer spoedig opkoken geconstateerd en na een onderzoek van  
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hoofd- en hulpcondensors bleek dat B.B. hulpcondensor lek was en deze dus te werk staande 

bij het stoomklaar maken het ketelwater brak had gemaakt.  

Er werd nu verder gestoomd met de beide cylindrische ketels, die minder gevoelig zijn voor een 

weinig zoutwater, 

en in de w.p. ketels 

het water 

ververscht. De hoop 

dat het nu beter zou 

gaan, werd echter 

niet verwezenlijkt, 

daar het opkoken 

zich wederom 

vertoonde.  

Doorstoomende 

met 72 slagen en 5 

ketels aan, waarbij 

dus het 

stoomhouden 

gemakkelijker en 

geregelder kon zijn, 

kwam het 

medevoeren van 

water in de cylinders 

toch nog voor. Het stoken en voeden der w.p. ketels, wanneer deze onrustig zijn, vereischt nog 

al zorg, hetwelk men niet in voldoende mate kan verwachten van het jonge en ongeoefende 

personeel, daar men toch stokers 2e kl., dus menschen, die niets behoeven te kennen, ook niet 

stoken — voor de bediening der vuren moest gebruiken. Sedert de vorige reis naar West-Indië 

is toch het stokerspersoneel ongeveer voor de helft verwisseld, hetwelk niet ten goede komt 

aan de behandeling van het moderne materieel, waarbij routine en ondervinding zoo zeer op 

den voorgrond treden. Het nu en dan opkoken bleef aanhouden, tot op den 28sten Januari 

B.B.-hoofdcondensor bij onderzoek lek bleek; 3 lekke pijpjes werden vervangen door stoppen 

en eenige werkbosjes aangezet en verpakt. Een zeilschip liep dien dag den 'kruiser op. 31 

Januari moest B.B.-hoofdcondensor wederom onderzocht worden en bleken weder eenige 

pakkingbusjes lek. Doordat als gevolg van het opkoken en hierdoor meevoeren van water 

naaide machines de metallieke pakkingbossen van zuiger- en stoomschuifstangen zwaar lekten 

en hierdoor het ijdel zeer slecht werd, was den 1 sten Februari de stoomkracht van dit schip van 

dien aard, dat gedurende bijna twee wachten geen stuur in het schip gehouden kon worden. 

Daar het opkoken steeds voortging, werd 1 Febr. S.B. condensor weer onderzocht, doch niet 

lek bevonden. Den 2den Febr. werd B.B.-condensor weer onderzocht, niet lek bevonden en 

verder doorgestoomd met 60 slagen tot St. Vincent, gedurende welken tijd geen last meer werd 

ondervonden van het meevoeren van water. Te St. Vincent den 4en Febr. aangekomen, werd 

de machinekamer zeven dagen tijd gegeven om alles weer in orde te brengen de voornaamste 

werkzaamheden waren dan ook: het in- en uitwendig schoonmaken der w.p.-ketels, uitwendig 

schoonmaken der cylindrische, al het ketelwater ververschen, metallieke pakkingbossen 

losnemen en in orde brengen, alle fanmachines losnemen en in orde brengen, hoofd- en 

https://nl.wikipedia.org/wiki/ Hr.Ms. Zeeland (1898) 

https://nl.wikipedia.org/wiki/%20Hr.Ms
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hulpcondensors nazien en onderzoeken, waarbij bleek dat in S.B.-hoofdcondensor 3 en in 

B.B.'s 1 pijpje lek was. Ondertusschen werd aldaar 607 ton (bruto) steenkool overgenomen; 

aangezien het schip geen stoomlieren had, wilden de negers niet laden en moest de equipage 

de zakken overwippen, waarop door negers de brandstof in de ruimen gestuwd werd. 

Werkende met de geheele equipage en flink aanpakkende werd per dag van ongeveer 7½ 

werkuur gemiddeld 150 ton overgenomen. Op de reede lag de Engelsche kruiser 2e kl. 

„Cambrian", welke met hare stoomlieren ± 70 ton per uur overnam, volgens opgave van haar 

commandant. De „Cambrian" deed daar eenigszins dienst als stationsschip, deelde aldaar 

vrijwel de lakens uit en verleende assistentie aan de vele transportschepen, welke aldaar hunne 

kolenruimen vulden ten einde aan de Kaap daarvan verschoond te blijven met het oog op den 

enorm hoogen prijs welken men aldaar er voor moest betalen. Wel waren te St. Vincent de 

prijzen ook hooger, doch dank zij het contract, kreeg de „Zeeland" ze voor veel minder. 

Een beschrijving van St. Vincent te geven zal wel geheel overbodig zijn, daar al de lezers er wel 

eens of vermoedelijk wel meermalen geweest zullen zijn ; Washington-head was nog altijd op 

zijn plaats en het eiland even dor als vroeger, alleen was de bedrijvigheid nu grooter, daar een 

groot aantal stoomschepen voortdurend kolen aanbrachten en vele groote gehuurde 

transportschepen, hetzij met gezonde, hetzij met zieke en gewonde Engelsche soldaten, ze 

weer even vlug weghaalden. Zoo zagen wij ook aldaar arriveeren een boot met het 

Canadeesche contingent, welke boot aan weerszijden een groot bord had, waarop geschilderd 

„Canadian contingent" om zoo aan de geheele zeevarende wereld te toonen de loyauteit van 

die kolonie voor het moederland. Enkele longroom-bezoeken werden gewisseld met de 

„Cambrian" een kruiser ongeveer van onze grootte maar natuurlijk zwaarder gewapend. Tijdens 

ons verblijf te St. Vincent konden wij niet veel te weten 'komen omtrent den stand van den 

oorlog, maar werden wij verrast door een telegram van het Departement van Marine, waarin de 

reis naar Zuid-Amerika afgelast en de order bekomen werd via Suriname-rivier, alwaar dan de 

„Sommelsdijk" ontmoet zou worden, en St. Lucia naar Curaçao te stoomen. Aan deze 

lastgeving werd voldaan en den 10sten Febr. 's avonds de reede van St. Vincent verlaten, 

koers naar 't lichtschip voor bovengenoemde rivier. Eenige dagen voor aankomst te St, Vincent 

was assistentie van dek verleend met 18 hulpstokers tot het verwerken der kolen en na 't 

vertrek moest zulks spoedig weer verleend worden, aangezien vele en vooral jonge stokers ziek 

werden. Op dit traject hadden we een mooie gelegenheid en hielden de machines zich goed, 

behalve den 16sten Februari, toen weer gedurende eenige wachten met één machine 

gestoomd moest worden, aangezien B.B. condensor onderzocht en lek bevonden werd. Den 

18sten Febr. 's morgens werd geankerd op de Surinamebar, waarbij wij weer konden begrijpen 

hoe moeielijk het is aldaar land te maken, door den zwaren stroom welke langs de kust loopt, 

het lage land zonder kenbare punten en het lichtschip hetwelk niet ver te zien is, indien men 

geen goede plaatsbepalingen den laatsten tijd gehad heeft.                                                                                     

Geen „Sommelsdijk" werd aldaar gevonden; aan een boot der W.-I. mail, welke gedurende 

eenige uren in den modder gezeten had, werd verzocht ons te Paramaribo te rapporteeren en 

werd een sloep naar 't lichtschip gezonden om te informeeren of de „Sommelsdijk" al binnen 

was, hetgeen echter ontkennend werd beantwoord. Ten einde eenige zekerheid te hebben 

waar Hr. Ms. „Sommelsdijk" zich bevond en wanneer zij hier verwacht kon worden met 't oog op 

't zoo noodig in subsistentie doen opnemen van een tiental schepelingen, die overgeplaatst 

moesten worden, werd den volgenden morgen vroeg de stoomsloep met eene sloep als 

voorraadsmagazijn van water en kolen op sleeper naar binnen gezonden. Door de welwillende 
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medewerking van Zijn Hoog Ed. Gestr. den gouverneur van Suriname enden directeur der 

„Cable Francais", vernam de officier van piket dat Hr. Ms. „Sommelsdijk" van Curaçao 

vertrokken was naar Fort de France .(Martinique) en dat zij den 22sten Februari van daar naar 

St. Lucia zou vertrekken. Na terugkomst der sloepen werd dus den 20sten Februari 's avonds 't 

anker gelicht en naar St. Lucia de reis vervolgd, alwaar op den morgen van den 23sten de baai 

ingestoomd en geankerd werd. Ondertusschen was ook de „Sommelsdijk" verkend, die 

ongeveer een half uur later naar binnen stoomde en meerde om kolen te laden. 't Verblijf te St. 

Lucia was als gewoonlijk gekenmerkt door kolen laden, aangename wandelingen werden 

gemaakt, vriendschappelijke bezoeken met de officieren van 't garnizoen gewisseld, waarbij 

natuurlijk de oorlog zelden een punt van gesprek was; minder verstandig waren zooals te 

begrijpen is, de negers en de bevolking, die ons nariepen „boer" en wel zoo vriendelijk waren 

ons de slechte tijdingen op straat mede te deelen.  

De consul was weer zeer beleefd en behulpzaam bood den 27sten Februari aan 

commandanten en officieren van beide schepen eene avondpartij aan, waarvan zeer velen met 

groot genoegen gebruik maakten, als hebbende in den loop der tijden hier vele kennissen 

gemaakt. De 28sten Februari s’ morgens werd St. Lucia en 2 Maart Curaçao bereikt, alwaar in 

het Schottegat  geankerd werd. 

Bron: Marine jaarboek 1900 

 

Goud in de Nieuwe Waterweg 
Toen ik eind vorig jaar in Hoogvliet ging werken zag ik voor het eerst “De Oud 

Rotterdammer”. Toen ik het las, dacht ik: “Via dat blad moet ik meer te weten kunnen 

komen over de ramp met Loodsboot 19 in de vroege ochtend van 11 mei 1940.” 

 

Een paar jaar gelden bezochten we (een aantal leden van amateur-theatergroep Inter Nos uit 

Sliedrecht ) museum “De Dubbelde Palmboom” in Delfshaven. We speelden daar het 

moordspel: een aantal acteurs was verdachte in een moordzaak, die zich in een nagebouwd 

straatje in het museum had afgespeeld. Aan de bezoekers (in groepjes van een man of 5/6) de 

taak deze moord op te lossen door de acteurs te ondervragen. Napratend bij een borrel in een 

naburig café ontstond het idee iets dergelijks zelf te ontwikkelen. Na enig denkwerk kwamen we 

uit op een spel in het “Nationaal Baggermuseum” in onze woonplaats Sliedrecht. Daarbij 

besloten we “iets” te gaan doen met het goudstavenverhaal. Een gebeurtenis die ons dorp kort 

na de Tweede Wereldoorlog enige tijd in haar greep hield. 

 

Baren goud in Nieuwe Waterweg  

Zoals ik schreef kwam op 11 mei 1940, vlak bij wat nu de Zevenmanshaven in Vlaardingen is, 

Loodsboot 19 tot zinken. Van de 22 opvarenden van de Loodsboot (waaronder drie Engelse 

militairen) overleefden slechts zes mensen de ramp. Het schip vervoerde een deel van de 

goudvoorraad, afkomstig uit de Bijbank van de Nederlandsche Bank aan de Boompjes, naar 

Hoek van Holland. Vandaar zou het met een Engelse torpedobootjager naar Engeland 

getransporteerd worden. Het goud kwam voor een deel op de bodem van de Nieuwe Waterweg 

terecht.  
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Bij de berging van het schip en daarop volgende baggerwerkzaamheden werd al een groot deel 

van het goud teruggevonden. 

 
Maar toen de Duitsers het goud in beslag namen, werden de baggerwerkzaamheden gestaakt. 

Na de oorlog werd het baggerwerk voortgezet. De controle bleek lang niet zo sterk als tijdens 

de meidagen van ’40. Een ooggetuige vertelde dat de goudstaven op een stapeltje op het dek 

van het baggerschip lagen. En zo kon het gebeuren dat vier baren goud door baggeraars 

werden ontvreemd. Een plaatselijke krant in Sliedrecht beschreef de rechtszaken van toen in 

geuren en kleuren en daarbij werden naam en toenaam van de betrokkenen genoemd. 

 

Goudkoorts  

Deze gebeurtenissen vormden de aanleiding voor het speurspel “Goudkoorts” dat nu in het 

“Nationaal Baggermuseum” kan worden gespeeld. Het is me in de afgelopen jaren gelukt heel 

veel informatie over het goud, de Loodsboot, de diefstal en van alles er om heen te verzamelen. 

Ik ben erg gefascineerd geraakt door het verhaal en probeer dus echt “alles” te achterhalen. Zo 

is er deze foto, afkomstig uit het archief van de Nederlandse Bank en waarschijnlijk gemaakt 

door ene A. van Rosse. U ziet hier enkele mannen met een goudstaaf in hun handen. De foto is 

afgelopen jaren gepubliceerd in een aantal kranten in de regio Dordrecht. Via een reactie ben ik 

erachter gekomen dat de foto gemaakt moet zijn in de Merwehaven. De centrale op de 

achtergrond is – volgens mijn zegsman - de elektriciteitscentrale aan de Galileïstraat. Over wie 

er op de foto staan, lopen de meningen uiteen. Het zouden baggeraars kunnen zijn, het zouden 

ook mensen van het Rotterdamse Havenbedrijf kunnen zijn (de baggeraars droegen namelijk in 

de regel geen petten). Het is ook helemaal niet gezegd dat de mannen op de foto ook maar iets 

van doen hebben gehad met de diefstal. U begrijpt het na deze inleiding natuurlijk al …. wie 

heeft nog meer informatie over het goudtransport en over de gebeurtenissen met de 

Loodsboot? Wie kan me helpen aan een foto van de Boompjes met daarop zowel de Bijbank 

als de Willemsbrug? Wie herkent de mannen op deze foto? Wat zijn of waren hun namen en 
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functies? Klopt de informatie over de elektriciteitscentrale? Leeft de fotograaf nog? Heel erg 

benieuwd of er reacties komen.  

 
Jaargang 4 nummer 5 week 10 voor deze: Gerrit Venis – Sliedrecht 

 

 

De eerste Nederlandsche Trans-Atlantische stoomvaart in 

1827 van Zr.Ms. Stoompakket ‘CURAÇAO’ 
 

“De naam „Savannah‟ is een symbool van de geweldige technische vooruitgang in de 

verstreken anderhalve eeuw. Want 140 jaar geleden stak eveneens een „Savannah‟ in 25 

dagen de Atlantische Oceaan over; het eerste stoomschip dat deze prestatie leverde” 

 

Amerikaans chauvinisme 

Deze en soortgelijke uitlatingen verschenen in de Angelsaksische pers na de tewaterlating op 

21 juli 1959 van het eerste door kernenergie voortgestuwde koopvaardijschip, de „Savannah‟, 

in de Verenigde Staten. Het is begrijpelijk dat chauvinisme hierin een grote rol speelde, maar 

tegelijkertijd is het beschamend dat de Nederlanders, die er prat op gaan een zeevarend volk te 

zijn, vrijwel onkundig zijn van het feit dat het een Nederlands schip was dat de eer voor zich kan 

opeisen het eerst stomende de reis van Nederland naar West-Indië en terug gemaakt te 

hebben. De „Savannah‟ werd genoemd naar het 320-ton metende volschip dat op 22 mei 1819 

uit de haven van Savannah vertrok met bestemming Liverpool. Het werd beschouwd als het 

eerste schip dat met hulpstoomvermogen de Atlantische Oceaan overstak en daarmee een 

nieuw tijdperk voor de wereldscheepvaart had ingeluid. 

In mei 1933 verscheen in een Nederlands ochtendblad een bericht omtrent een in Amerika, op 

22 mei 1933 te vieren ‘nationale feestdag’, ter herinnering aan de 100ste verjaardag van het 

stoomschip. Het te herdenken schip zou de „Savannah‟ zijn, die volgens dat bericht in 1833 de 

Atlantische Oceaan als eerste stoomschip zou zijn overgestoken. Dit bericht kon moeilijk juist 

zijn, nog daargelaten of de „Savannah‟ inderdaad beschouwd kan worden als een bonafide 

stoomschip, is het voldoende om erop te wijzen dat de eerste, tevens laatste reis van de 

„Savannah‟ plaats had in 1819, zodat dus moeilijk in 1933 de 100-jarige herdenking daarvan 

was te vieren. 

Als eerste werkelijke stoomschip, dus een voor dat doel gebouwd, uitgerust en bemand schip, 

dat de heen-en-weer reis tussen Europa en Amerika maakte, is ontegenzeggelijk te 

beschouwen Zr.Ms. Stoompakket „Curaçao‟ van de Nederlandse Marine, die de eerste van een 

reeks reizen naar en van Amerika maakte in het jaar 1827. 

 

Geen echt stoomschip 

De „Savannah‟ werd in 1818 te New York gebouwd. Het schip was getuigd als zeilschip; het 

gebruik van stoom werd kennelijk beschouwd als hulpmiddel bij windstilte of bij lichte wind of 

tegenwind. Het oorspronkelijke plan om de ‘Savannah‟ in de kustvaart te exploiteren, was door 

de sterke teruggang in de handel reeds opgegeven en zo besloot men het schip naar Europa te 

zenden om te trachten het daar te verkopen. Na een reis van 27 dagen en 11 uur arriveerde de 

„Savannah‟ in Liverpool, na nog te Kinsale kolen te hebben geladen.  
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Gedurende de overtocht van Savannah naar Liverpool werd slechts gedurende tachtig uren 

gebruik gemaakt van de stoommachine. Lading noch passagiers waren aan boord. Nadat men 

nog had geprobeerd het schip in Zweden en later in Rusland te verkopen, werd de terugreis 

aanvaard. Op die terugreis werd geen enkele keer gebruik gemaakt van de stoommachines. 

Wel draaiden bij het binnenlopen van Savannah de raderen, waarmee de indruk werd gewekt 

dat het schip stomende uit Europa gekomen was. 

Uit bovenstaande blijkt wel duidelijk dat de „Savannah‟ geen écht stoomschip was. 

 

Zr. Ms. Stoompakket ‘Curaçao’ 

Reeds lang voordat in andere landen sprake was van een geregelde postverbinding per 

stoomschip, was het koning Willem I die reeds in 1824 zijn regeringsorganen opdracht gaf de 

uitvoerbaarheid en voordelen van een geregelde rijks-stoom-pakketdienst tussen het 

moederland en de bezittingen in Amerika te onderzoeken. Waar de aanbouw in Nederland nog 

niet mogelijk was, werd in Engeland het nagenoeg afgebouwde stoomschip „Calpe‟ 

aangekocht, een schip van 438 ton. Na enkele wijzigingen en voorzieningen kwam het in de 

vaart als Zr.Ms. Stoom Pakket „Curaçao‟. Op 26 april 1827 vertrok de „Curaçao‟, onder bevel 

van Luitenant ter Zee I J.W.Moll, uit de haven van Hellevoetsluis. Buiten de bemanning van 42 

koppen was een aantal passagiers voor West-Indië aan boord. Verder verschillende goederen 

voor de schepen in de West en, niet te vergeten, de post. De reis werd gemaakt door de Golf 

van Biscaje, langs Kaap Finisterre naar Madeira, vanwaar de oversteek werd gemaakt naar de 

vaste wal van Zuid-Amerika. 

 

24 mei 1827 liet de „Curaçao‟ het 

anker vallen op de Surinamerivier 

voor Paramaribo. Gedurende een 

groot aantal dagen was van de 

machines gebruik gemaakt. De 

kinderziekten was men natuurlijk 

nog niet te boven. De ketel en de 

schepraderen gaven moeilijkheden, 

terwijl ook de steenkool niet van de 

beste kwaliteit bleek te zijn. Van 

Paramaribo ging de reis naar 

Willemstad op Curaçao. Op 3 juni 

vertrok het schip van de 

Surinamerivier en op 8 juni stoomde de „Curaçao‟ reeds het Schottegat binnen. Nadat de 

machine geheel was nagezien en de kolenvoorraad aangevuld, kon op 6 juli de terugreis naar 

het vaderland worden aanvaard. Niettegenstaande het schip met veel tegenwind te kampen 

had, kwam de „Curaçao‟ reeds op 4 augustus op de rede van Hellevoetsluis terug. 

De eerste reis van Nederland naar West-Indië en terug met het stoomschip was volbracht. 

Terecht zegt Moll in zijn rapport aan de minister van Marine: 

 

 “Hebbende derhalve den overtogt van Curaçao in 29 etmalen afgelegd van welke tijd drie en 

twintig dagen de machines werkzaam zijn geweest en slegts zeer weinige dagen met een 

voordelige wind gezeild is. Door het onbestendige van dezelve alsook het lekken der ketel is 

veel tijd verloren gegaan en ofschoon deze reis niet zoo spoedig is afgelegd geworden dan men 

zich mogelijk voorgesteld had zoo behoort egter de eer alleen aan de Nederlanders als de 

eerste te zijn geweest onder wiens vlag de reis naar de Indiën en terug door een stoomschip 

volbragt is.”  
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Francis B.C. Bradlee  

Tenslotte nog een uitspraak van de bekende historicus op scheepvaartgebied, Francis B.C. 

Bradlee. 

Onder het motto “Honor where honor is due” verscheen in het jaar 1925 van zijn hand een 

brochure “The First Steamer To Cross The Atlantic”. In deze brochure stelt Bradlee de vraag 

welk schip, voortgestuwd door stoom, het eerst de Atlantische Oceaan overstak. De schrijver 

kreeg belangstelling voor de ‘Curaçao‟ toen hij een afbeelding van dit schip in handen kreeg en 

deze belangstelling groeide na de inlichtingen die hij kreeg naar aanleiding van een artikel van 

J.W.Nouhuys in het Marineblad van februari 1923, betreffende de „Curaçao‟. In zijn brochure 

behandelt Bradlee de verrichtingen van de „Savannah‟, de „Curaçao‟ en de „Royal William‟, het 

Canadese schip van 1831, en eindigt als volgt: “Niemand probeert iets af te doen aan de 

betekenis van de reizen van de „Savannah‟ en de „Royal William‟, maar de hierboven 

uiteengezette feiten wijzen uit, dat geen van beide verdient de eerste transatlantische stomer 

genoemd te worden. De „Savannah‟ niet omdat zij in zo geringe mate van haar machines 

gebruik maakte, en de „Royal William‟ niet, omdat vier jaren voor haar westelijke tocht de 

„Curaçao‟ van de Koninklijke Nederlandse Marine er geheel in was geslaagd, niet gedurende 

één sporadische poging, maar in drie regelmatig volbrachte reizen, de Atlantische Oceaan over 

te steken en wel geheel en al gedreven door de schroeven van haar machine, of ten minste in 

zo sterke mate als bij welke van de oceaanstomers in den beginne ook maar”. 

Het is nu voldoende gebleken, en ook in het buitenland is men ervan overtuigd, dat Zr.Ms. 

„Curaçao‟ het eerste stoomschip was dat de Atlantische Oceaan zowel om de West als om de 

Oost is overgestoken. 

 

Jack Schellekens † 

 

 

HET SOUVENIR 

(Oude spelling) 

 

De treinreis van Londen naar Glasgow is lang en 

vooral ’s nachts, eentonig. 

Ik begon daarom ook al spoedig een gesprek 

aan te knopen met een Engelschen zeeofficier, 

die recht tegenover mij zat. Na over allerlei te hebben gesproken, kwamen we bij souvenirs 

terecht en wel speciaal, oorlogssouvenirs.  

We hadden het over verschillende min of meer beroemde souveniers, zooals de zwaar 

gepantserde auto van Hermann Goering, die in verschillende groote Engelsche steden ten toon 

is gesteld; de sigarenkoker van denzelfden persoon, nu in het bezit van Churchill, die hem 

zeker heeft verdiend, en de schoenen van ons aller vriend Hitler, nu het eigendom van een 

Amerikaansch soldaat. 

Toen zei de Engelsche officier: „Ik heb ook een souvenir, al is het meer iets bijzonders voor me 

zelf, kijk dit is het.” Hij toonde me een zilveren sigarettenkoker met een inscriptie.  

Natuurlijk wilde ik het verhaal hooren, dat ongetwijfeld aan deze koker verbonden was. 

 

De officier vertelde de volgende geschiedenis. 

In Juni 1942 werd ik als Commandant aan boord geplaatst van de Corvet H.M.S. „Dianthus”.  
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Dit is een corvet van de bloemen-klasse, met een tonnage van 900 ton; de bewapening bestaat 

uit 40 mm Pom Poms, 3 Inch Shells en Hotchkiss mitrailleurs. 

We hadden een heel gezellig stel aan boord. 

De artillerieofficier stond bekend als een zeer bekwaam iemand, alhoewel zijn vroegere 

werkzaamheden van meer vredelievende aard waren; hij werkte voor den oorlog namelijk op 

een handelskantoor. De officier van de machinekamer was in zijn eigen vak gebleven; hij had al 

15 jaar als machinist bij de Koopvaardij gevaren. De navigatie-officier had een groot deel van 

zijn opleiding bij de Luchtmacht ontvangen, doch was om de een of andere, mij onbekende 

reden, naar de Marine overgegaan. 

De bemanning was een goed op elkaar ingewerkt stel, daar ze bijna allen op een Corvet 

hadden gevaren die begin 1942 getorpedeerd was; de wisten dus wat ze aan elkander had- 

den. Bovendien kwamen de meesten van hen uit de buurt van Cornwall, ze hadden het 

zeemansbloed in de aderen. 

 

Het zal ongeveer Augustus van dat jaar zijn geweest, toen we een convooi moesten begeleiden 

in de Middellandsche zee. Nu is convooieeren meestal een geweldig geestdoodende bezigheid; 

zoo ook deze keer. We verveelden ons vreeselijk, aten flink en maakten allerlei opmerkingen 

betreffende Italiaansche onderzeeërs, waarvan we de geheele reis nog geen schim hadden 

gezien. Dat ze er echter wel waren bleek ons een der volgende dagen. 

Op zekere middag werden we door een seintje uit onze verveling en het twaalfs mijls gesukkel 

opgeschrikt; er waren vijandelijke onderzeebooten gesignaleerd. 

Eenige minuten nadat dit was doorgegeven, meldde de uitkijk: „Klein voorwerp vooruit”. 

Onmiddellijk ging ik zelf naar boven en kon na eenigen tijd een onderzeeboot identificeren, op 

ongeveer 8 mijl afstand. Na een seintje te hebben gewisseld met den leider van het convooi, 

voeren wij volle kracht vooruit. 

De onderzeeboot, die een der grootste van de Italiaansche Marine was, wilde blijkbaar de strijd 

boven water uitvechten, want hij kwam recht op ons af. 

Ik wist dat het een feilen strijd zou worden; de onderzeeboot was zwaar bewapend en had 

bovendien het voordeel, torpedo’s te kunnen lanceeren. Dichterbij gekomen, begon ik zig zag 

op hem toe te varen, daar we ieder oogenblik de torpedo’s konden verwachten. Het duurde dan 

ook niet lang, of ik zag de zoozeer gevreesde bellenbaan op ons afkomen. De eerste was ver 

uit de koers, de tweede miste onze boeg echter op slechts een tiental meters. 

Ik wist nu de positie in ons voordeel en stuurde recht op hem aan; even later gaf ik het 

commando: „AU weapons open fire.” Een hevig over en weer schieten volgde. Wij vielen 

verschillende malen aan; de eerste twee aanvallen hadden oogenschijnlijk weinig succes, doch 

bij de derde werd de commando- toren als een peperbus doorzeefd, waarbij de officier die het 

commando voerde, om het leven kwam. 

De bemanning gaf het echter nog niet op, want we kregen bij een nieuwe aanval zoo’n hevig 

tegenvuur, dat ik besloot de onderzee- boot te rammen. Ik liet volle kracht varen, en koerste 

recht op stuurboord van de vijandelijke onderzeeboot aan; op het laatste moment maakte de 

onderzeeboot een draaiende beweging naar rechts, zoodat wij langs het achter- schip schoven; 

dit ging vanzelfsprekend ge- paard met een hevig schieten over en weer. 

Mijn roer omgooiend, trachtte ik de vijand aan bakboord te raken, doch opnieuw wist hij door 

een handige manoeuvre te ontkomen. 

Bij de derde maal gelukte het me; we raak- ten de onderzeeboot zoo hard midscheeps, dat 

verschillende Italianen van het dek af in zee werden geslingerd. 
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De onderzeeboot was vlak onder de water- lijn opengereten, zoodat ze even later in zinkenden 

staat verkeerden. Zelf hadden we weinig schade opgeloopen; mijn vertrouwen in de „Dianthus” 

was niet beschaamd ge- worden. Zes en twintig Italianen werden opgepikt, waaronder drie 

officieren. Ze ver- telden, dat ons eerste salvo weinig uitwerking had, door het tweede echter, 

werd de machinekamer zwaar beschadigd en met de derde aanval waren er veel dooden 

gevallen op de commandotoren. onder wie de Commandant. Allen betreeurden ze de dood van 

hun Commandant; toen hij niet meer op de commandotoren stond hadden ze allen moed 

verloren; hij was een der meest geliefde en kundigste zee-officieren van hun marine. 

Ik liet de Italianen voedsel en kleedin? brengen en ontbood hun oudsten officier bij me. 

Nadat ik hem verschillende bijzonderheden had gevraagd, bood ik hem een sigaret aan uit een 

zilveren koker, die ik 13 jaar geleden in China van een Italiaanschen zee-officier had gekregen, 

waarmee ik toen heel goed bevriend was. „La mia amicizia” (Mijn vriendschap) Shanghai 1929, 

en de naam van mijn vriend, stond in den koker gegraveerd. 

Toen mijn krijgsgevangene deze insriptie las schrok hij hevig. De naam was die van den 

commandant van den onderzeeboot welke zoo juist door ons was geramd. 

 

 

Hr. Ms. Zeeland.  (deel 3)     

5°. Mededeelingen omtrent den gezondheidstoestand 

Deze is over het algemeen 'zeer gunstig te noemen. De 

luitenant ter zee der 3de klasse die kort na het vertrek uit 

Nederland ziek werd, doet zijn dienst weder; een der 

adelborsten is nog steeds bedlegerig. 

6°. Geen bijzonderheden. 

c. Van Algiers naar Malaga. 

Zoodra van Algiers vertrokken was, werd een schietoefening op de gierschijf gehouden. 

Wegens den harden Westelijken wind en veel zee was schieten op de geschutschijven in zee 

onmogelijk. Na mijn opgedane ervaring der gesteldheid van de zee op de reis van Straat 

Gibraltar langs de Spaansche kust en Majorca naar Minorca en aan de hand van den 

Mediterraneau Pilot Vol. I. kwam het mij wenschelijk voor niet de Spaansche kust bij Malaga of 

Cartagena op te zoeken voor het schieten op Noordzeeschijven, doch daarvoor het eiland 

Majorca te benutten, hetwelk door grootte en hoogte van bergruggen mij reeds gebleken was 

belangrijker opper te verschaffen tegen de meest te verwachten winden, terwijl Malaga wegens 

den doorstaanden zeewind over dag en het onbeschut zijn tegen veel voorkomenden 

Oostenwind ongeschikt is, en de kust bij Cartagena zoowel voor veel te verwachten Noord-

Oostelijke als Zuid-Westelijke winden vrijwel open ligt.                                                                      

Zaterdag 27 November werd ter hoogte van de haven van Colon op de Oostkust van Majorca 

schijf geschoten op twee Noordzeeschijven van 9 uur V.M. tot 4 uur A.M. Ten 6 uur met het 

nachtelijk vuren willende aanvangen, stak Westen wind met regenbuien op; een schijf sloeg om, 

waarom de oefening geëindigd, een opper voor den Zondag in de Alcudiabaai gezocht en 

aldaar ’s avonds geankerd werd. Toen de wind ’s nachts N.N.O. werd en aanwakkerde, begon 

in die baai een onaangename zee te staan, waarom Zondagochtend het anker gelicht werd en 

weder terug gestoomd naar Colon, waar een opper gevonden werd en het schip verder 
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drijvende bleef. De zee tusschen Majorca en Minorca bleek, zooals in de Pilot aangegeven 

wordt, hoogst wild en onaangenaam; het schip hield zich uitstekend.  

Maandag 29 November was de wind gaan liggen en werd den ganschen dag tot 10 uur ’s 

avonds in zee ter hoogte van Colon schijf geschoten op twee Noordzeeschijven met behulp van 

twee stoomsloepen. Na den nacht drijvende te zijn gebleven, werd Dinsdag 30 November op 

dezelfde wijze voortgegaan met dag- en nachtvuren op de schijven. Woensdag 1 December 

werd op den V.M. daarmeede doorgegaan, doch de sterk opstekende N.0.-lijke wind 

noodzaakte de oefening te staken, en alles te hijschen, waarop een opper gezocht werd 

bewesten Kaap Salinas; aldaar werd doorgeschoten tot 9 uur ’s avonds, waarmede de 

schietoefeningen geëindigd waren Na schijf en sloepen weder geheschen te hebben werd 

koers gesteld op Formentera.                                                                                                              

Den 2den December werd wegens vrij stevig doorstaanden W Z.W.-lijken wind een opper 

gezocht achter Formentera en daar schietoefeningen op de gierschijf, gehouden voor de L. 0., 

des N.M. ten 4 uur werd de gierschijf weder geheschen en de reis naar Malaga aangevangen, 

stoomde langs de Spaansche kust. 3 December werd op den V.M. gebruik gemaakt van het 

bijzonder heldere verre zicht, om ter verifieering van de kompassen rond te stoomen,                            

’s middags werd een schietoefening gehouden op de gierschijf voor L.O.                                             

Dien zelfden dag werd ’s avonds ten 8 u. 20 in het stikdonker onverwacht „man over boord” 

gehouden. Gedurende den geheelen dag en nacht kwamen mistbanken uit het Zuid-Westen 

aanrollen, welke herhaalde malen noodzaakten tot vaartminderen en het doen van mistseinen. 

Den 4den December ten 9 uur V.M. werd de haven van Malaga met behulp van een loods 

binnengeloopen en aldaar gemeerd in de binnenhaven. 

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

a. Hieromtrent valt niets bijzonders te vermelden. Het schip werd op dezelfde wijze en plaats 

gemeerd als Hr. Ms. Tromp in Juni 1919.   

b. Door zuinig kolenverbruik was ondanks het distilleeren voor drinkwater op Port-Mahon te 

voorzien dat de 500 ton, welke aangevraagd waren te Algiers, niet ten volle noodig zouden zijn, 

waarom van Port-Mahon getelegrafeerd werd aan den consul te Algiers om 450 ton steenkool 

te reserveeren, waarop antwoord ontvangen werd, dat reeds 500 ton gereserveerd waren. Het 

bleek dat deze kolen gereserveerd waren tegen 166 shilling per ton en de leverancier niet 

genegen was minder dan 500 ton te leveren, tenzij voor de minder geleverde hoeveelheid boete 

betaald werd, omdat hij tijdens het verplichte aanhouden dezer kolen daarvoor belangrijk 

hooger prijs had kunnen maken. Om die reden werd besloten den geheelen voorraad te nemen, 

door een gedeelte aan dek te stuwen; de leverancier zag ten slotte van dit voornemen af, 

zoodat slechts 455 Engelsche tonnen geladen werden, waarmede de ruimen vol waren. Daar 

het varkensvleesch zeer duur was te Algiers en het brood ook volgens vroegere rapporten niet 

bijzonder lekker is, werden deze beide artikelen niet aangekocht. 

c. Opgave van gedane aankoopen: 

  455 Eng. ton steenkolen á 166      schilling per ton 
    59 Eng. ton drinkwater á     6      franc      per ton 
  123 Eng. ton voedingwater á     6      franc      per ton 
  535 KG. versch rundvleesch á     7      franc      per KG. 
1700 KG. versche aardappelen á     1      franc      per KG. 
  170 KG. versche uien á     0,90 franc      per KG. 
  165 KG. versche groente á     1      franc      per KG. 
    40 stuks eieren á     0,60 franc      per stuk 
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d. Ponnaliteiten, ceremonieën, gewisselde beleefdheden. Bij het aanloopen van de haven werd 

buiten de pieren de Fransche vlag gesalueerd met 21 schoten, welk saluut onmiddellijk werd 

beantwoord. Na het afmeeren kwam een Fransch zeeofficier complimenteeren namen den 

kapitein ter zee Le Gac, sedert het overlijden van den contre-amiral Eng, waarnemend 

commandant der marine in Algerië.                                                                                                              

De officier van piket gaf kennis van aankomst aan den Nederlandschen consul te Algiers en 

beantwoordde het bezoek van den officier van piket namens den commandant der marine. 

Kennisgeving aan de overige autoriteiten bleef op advies van den consul achterwege, daar dit 

reeds door hem was geschied. Den Nederlandschen consul werd ’s middags na zijn bezoek 

een saluut van 9 schoten gegeven, waarop door mij, vergezeld door den consul, bezoeken 

werden gebracht aan den gouvemeurgeneraal, die afwezig was, maar waar diens chef de 

cabinet mr. Schneider ontving, den général de division de Bonneval, die eveneens afwezig was, 

omdat hij volgens mededeeling van zijn Adjudant een dubbele functie vervulde en toen op een 

ander bureau werkzaam was, den préfect d’Algér mr. Lefebure; den secretaire-général du 

gouvemement mr. Dubief, den burgemeester, die afwezig was en den waarnemend 

commandant der marine kapitein ter zee Le Gac; aan allen werd verzocht de tegenbezoeken 

niet Zondag doch Maandag te willen brengen. Den 22sten werden tegenbezoeken gebracht 

door den kapitein ter zee Le Gac, den secrétaire-général du gouvemement, den general de 

division de Bonneval, wien bij van boord gaan een saluut van 15 schoten werd gegeven, den 

chef de cabinet mr. Schneider namens den gouvemeur-général, en den secrétairegeneral van 

de prefecture mr. Basset.                                                                                                                         

Den 23sten werd door een deputatie van drie officieren een adelborst een onderofficier en vijf 

minderen deelgenomen aan de plechtige mis ter herdenking van de in den oorlog gevallen 

Franschen, waarvoor den oudsten zeeofficier dier deputatie mondeling werd dankbetuigd 

namens het comité van het Roode Kruis, hetwelk met de regeling belast was.                                        

Den 24sten werd op uitnoodiging van den waamemenden commandant der marine in Algerië 

door commandant, officieren en adelborsten het marine-arsenaal met bijbehooren, hetwelk nog 

dateert uit den tijd der Babarysche zeeroovers bezichtigd. Tijdens dit bezoek vestigde de 

kapitein ter zee Le Gac mijn aandacht er op, dat er door de een of andere oorzaak een 

vergissing gepleegd was, daar de secretaris-generaal van het gouvernement na zijn aan boord 

Hr. Ms. Zeeland gebracht bezoek geen saluut had gehad, terwijl hij recht heeft op een saluut 

van 15 schoten. Aan boord teruggekeerd, werd de mij door den consul verstrekte lijst van 

autoriteiten welke recht op saluten hebben, geraadpleegd en bleek de vergissing ontstaan te 

zijn door een splitsing van den titel in twee deelen,                                                                           

Secrétaire-Général du Gouvernement ………………………….                                                              

General de l’ Algérié ………………………………………………15 coups.                                                

Terwijl er nog een Général de Division ………………………... 15 coups. op voorkomt en mij was 

verklaard: dat de général de Bonneval een dubbele functie vervulde. 

s’ Middags van dien zelfden dag werd door mij, vergezeld door den consul, een tweede bezoek 

aan den secrétaire-général du gouvernement, genéral de I’Algerie gebracht, waarbij ik mijn 

leedwezen uitsprak over de gemaakte vergissing en de lijst, welke de oorzaak daarvan was, 

toonde; genoemde autoriteit begreep terstond hoe de vergissing was ontstaan en verklaarde de 

zaak geheel als afgedaan te beschouwen. Het was ook de bedoeling geweest slechts onder 

zeer vriendschappelijken vorm door een collega mij op de vergissing te laten wijzen, waarbij 

terstond reeds gezegd was, dat excuus maken overbodig was, dat het gebeurde aan een 

vergissing werd toegeschreven, welke nog meer begrijpelijk is, daar b.v. de prefect alleen dan 

een saluut wordt gegeven, wanneer deze in uniform verschijnt; de secrétaire-général heeft 

echter geen uniform. Door den consul werd tijdens dit bezoek even gewezen op het feit dat de 
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burgemeester het aan hem door ons gebrachte bezoek, niet had beantwoord.                                        

Den 25sten kwam op den n.m.de Argentijnsche kruiser met zeilvermogen Presidente Sarmiente 

op de haven om kolen te laden. Door den ter verwelkoming gezonden officier van piket werd 

namens mij aan den commandant, kapitein-luitenant ter zee J. Arnaut, voorgesteld wegens 

beider kolenladen en spoedig vertrek de onderlinge bezoeken der commandanten als gedaan 

te beschouwen, waarmede die commandant zich onder het wisselen van kaartjes vereenigde. 

De Nederlandsche consul noodigde mij tal van malen bij zich aan den disch, welke beleefdheid 

door mij zoo goed mogelijk werd beantwoord. Bovendien bood de consul tweemaal mij en 

enkele officieren een diner aan, waarbij wij den tweeden maal het genoegen mochten hebben 

als medegasten den heer en mevrouw L. Couperus, die tijdelijk te Algiers vertoeven, te 

ontmoeten. Den laatsten dag werd door mij een diner aangeboden aan den Nederlandschen 

consul, den heer en mevrouw L. Couperus benevens een Nederlandschen vriend van den 

consul, den heer Keller van Hoorn, die eenmaal als waarnemend Nederlandsch consul te 

Algiers opgetreden is en waarbij ook enkele officieren van mijn onderhebbenden bodem 

aanzaten.                                                                                                                                                  

Als tegenbeleefdheid voor het bezichtigen van het Arsenaal werden de kapitein ter zee Le Gac 

en diens Aide de Camp Morier ook voor dit diner uitgenoodigd, waarvoor echter bedankt werd, 

daar beiden nog in den rouw waren wegens het overlijden van hun chef, den contre-admiral 

Eng. 

3°. Het schip.                                                                                                                                        

Tijdens het verblijf te Algiers lag het schip voor beide ankers met stalen trossen achteruit op de 

kade gemeerd. De vrij onaangename zwel, welk het schip nogal deed rijden, deed een der 

stalen trossen knappen, waarop de manilla tros, die gespaard was voor het verblijf te Malaga, 

waar volgens de beschrijving deze tros meer noodig zal zijn, ook werd uitgebracht. Een der 

volgende dagen brak de voorste staander van den B.B.’s achterbolder plotseling als glas af, 

waarop alle trossen nog slapper gezet werden; hoewel de loods beter gevonden had niet slap 

te meren, beviel dit tenslotte beter.                                                                                                         

Den 28sten November na het ankerlichten in de Alcudiabaai bleek bij het nazien van het 

ankertuig dat de open schalm ter verbinding van S.B.’s ankerketting aan de harp van het anker 

aan eene zijde geheel doorgescheurd was; deze werd vervangen. Het kluisdeksel van S.B.’s 

ankerketting waarvan de scharnier gebroken was werd eveneens hersteld.                                            

Tijdens het stormachtige weder op den 28sten November ben.o Majorca ondervonden hield het 

schip zich uitstekend; voor de zee wegloopend nam het achteruit geen water over, de zee 

vooruit onder een hoek van 4 tot 2 streken nemend, kwam er vrij veel water over, bij een hoek 

van 6 streken, zooals na het ankerlichten een oogenblik moest geschieden, kwam veel water op 

den bak, daar de zee kort en bijzonder hoog was. Voor het bezorgen van het anker lag het 

schip een tijd lang gestopt, bleef toen prachtig dwarszee’s liggen, waardoor goed gewerkt kon 

worden en behalve stuifzeetjes geen water over kwam. 

4°. Oefeningen.                                                                                                                                      

Te Algiers liggend werden de gewone divisie-oefeningen gehouden, terwijl eenmaal de 

landingsdivisie en marsch maakten aan den wal en een maal de gewapende sloepen buiten de 

haven oefenden, ook onder zeil.                                                                                                         

Door een der officieren werd een lezing gehouden over de Nederlandsche Staatsinrichting.                    

De zeereis van Algiers naar Malaga werd in hoofdzaak benut voor schietoefeningen met het 

geschut, welke vooral wat betreft de nachtelijke oefeningen en het aanhoudend hijschen en 

strijken van sloepen en schijven, alsmede het herstellen daarvan voor allen zeer nuttig waren, 

overigens werd met de divisieoefeningen en de geregelde oefeningen der leerling-

onderofficieren en adelborsten voortgegaan.                                                                                  
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Leerling-onderofficieren werden geoefend in het schieten op de gierschijf. Den 3den December 

werd door de onderofficieren een wedstrijd gehouden in revolverschieten. 

5°. De gezondheidstoestand                                                                                                               

Deze was over het algemeen zeer gunstig 

6⁰. Verschillende bijzonderheden.                                                                                                        

Nihil 

f. Van Malaga naar Helder, 

1°. Nautisch gedeelte.                                                                                                                         

Den 11den December werd ten 2u 30 s’ middags zonder hulp van een loods (die evenwel toch 

betaald moest worden) de reede van Malaga verlaten en aangezet tot economische vaart – 63 

slagen. Na het doorvaren van den Straat van Gibraltar werd koers gezet op Kaap St. Vincent. 

Wegens de minder goede hoedanigheid der te Malaga geladen kolen moest een vijfde ketel 

aangestoken worden om de roosterijzers niet te verbranden.                                                              

Den geheelen Zondag woei een vrij harde Zuid-Westelijke wind met harde regenbuien.                        

Den 12den December even voor zonsondergang werd op vrij grooten afstand het Engelsche 

slagschip Malaya aan stuurboord gepasseerd, terwijl tusschen beide schepen even voor de 

Malaya uitloopend een koopvaardijschip dicht langs ons voorbij voer hetwelk met de vlag voor 

ons salueerde. Bij het beantwoorden van dit saluut salueerde ook het oorlogsschip Malaya welk 

saluut niet voor het koopvaardijschip bestemd kon zijn, daar beide op vrij grooten afstand elkaar 

volgden en met opliepen. Het saluut van de Malaya, was dus òf een vergissing òf een 

beleefdheid. Daarom werd het saluut van de Malaya beantwoord met de vlag, waarop de 

Malaya nogmaals salueerde. Kort daarna werden beide vlaggen wegens zonsondergang 

neergehaald.                                                                                                                                         

Den 13den December was de zee afgeslecht en de wind Oostelijk waarop tusschen de Burling-

eilanden en den wal en verder dicht langs den wal werd gehouden, om eenige afwisseling aan 

bemanning te geven. De wind wakkerde aan en kromp tot Noord,  de zee werd hooger en 

ondanks langzaam rijzenden barometer bleef de lucht bewolkt, al waren er heldere plekken te 

zien.                                                                                                                                                       

De harde Noordelijke wind bleef dagenlang aanhouden, zodat op de reis door de Golf van 

Biscaye steeds tegen wind en zee ingestoomd moest worden, waarbij het schip nogal water 

overnam en wegens het stampen ook niet veel geoefend kon worden.                                            

Wegens vrij helder zicht werd, nadat door een serie loodingen en een tijdmeterlengte de juiste 

plaats van het schip vastgesteld, den 16den naar Ouessant toegehouden en dit eiland ten 3 uur 

A.M. op ± 10 zeemijl gepasseerd.                                                                                                                

In het Kanaal bleef de wind Noordelijk, de zee was kalm; er werd van Heyzand koers gezet op 

het eiland Wight, doch na het verkrijgen van bestek van benoorden de Kiskassen 

middenvaarwaters gehouden, en eerst land gemaakt ter hoogte van Beacy Head, waarbij het 

lood weder waardevolle aanwijzingen gaf.                                                                                                

Daar inmiddels de atmospheer heiïg was geworden, werd aan den tegenliggenden Engelschen 

kruiser Delhi het bestek gevraagd en verkregen, hetwelk overeen kwam met ons gegist bestek. 

Op draadlooze orders van den commandant der marine te  Willemsoord werd aangezet tot 98, 

later tot 104 slagen, om te  beproeven Zaterdagochtend de haven van Helder te kunnen 

bereiken om te schutten naar ’s Rijkwerf met het oog op te verwachten ijsgang. 

Hoewel het, inmiddels ter hoogte van Beachy Head gekomen zeer heiïg was geworden, werd 

voldoende zicht gehouden van schepen om met 13 a 14 mijls vaart, loodende, door te loopen 

en ‘s avonds van den 17den werd het zelfs zulk goed lichtenzicht, dat gemakkelijk tot voorbij 
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Dover gekoerst kon worden.                                                                                                                     

Het zicht was soms zóó helder, dat tusschen de heiige banken in, men enkele der Fransche 

kustlichten zeer duidelijk kon zien werd het weder dikker en minder zicht.                                           

Van het Varne-lichtschip werd langs Sandetti, Noordhinder en lichtschip Maas naar de lichtboei 

van IJmuiden gekoerst en van daar naar de reede van Helder, welke ten 10 u. 15 V M van den 

18den bereikt werd. 

2⁰ . Gegevens van nautischen en strategischen aard van de bezochte havens en reeden.   

a. Hieromtrent valt niets bijzonders te zeggen na hetgeen in de jaarboekjes vroeger reeds ver-

meld werd. Het aandoen aan de hand van den Méditerranean Pilot is gemakkelijk. Het schip 

werd evenals vorige Nederlandsche oorlogsbodems, achter in de binnenhaven gemeerd op 2 

ankers en trossen achteruit op de kade teneinde aan de kade ruimte te laten voor het langs 

liggen der handelsschepen. Voor het afhalen liggen in deze haven enige meerboeien. Er werd 

weinig zwel ondervonden.                                                                                                                  

b. Deze haven wordt tegenwoordig bijna niet meer benut voor  kolenladen, hetgeen tengevolge 

heeft, dat men daarop dan ook slecht is ingericht. De kolen, die op grooten afstand van de kade 

lagen, moesten met wagens aangevoerd en gestort worden in een groot soort sloep, welke ± 16 

ton kan bevatten. Daar de kolenwerkers schaarsch en langzaam zijn, werd met eigen volk 

geladen. Levensmiddelen zijn in voldoende hoeveelheid te krijgen, maar alles is duur. Het 

brood werd spoedig zuur, waarom na den eersten dag brood aan boord gebakken werd.                      

c. aangekocht werden: 

  369 ton steenkolen á 299,00 peseta’s per ton 
  103 ton drinkwater á     3,50 peseta’s per ton 
  162 ton voedingwater á     3,50 peseta’s per ton 
  495 KG. versch brood á     1,20 peseta’s per KG. 
  368 KG. versch rundvleesch á     5,00 peseta’s per KG. 
  167 KG. versch varkensvleesch á     6,50 peseta’s per KG. 
2950 KG. versche aardappelen á      0,60 peseta’s per KG. 
  100 KG. versche uien á      1,80 peseta’s per KG. 
  165 KG. versche groenten á      0,60 peseta’s per KG. 
    50 st. versche eieren á      0,45 peseta’s per stuk 
    25 st. versche citroenen á      0,10 peseta’s per stuk 
    10 KG. vruchten op water á      5,50 peseta’s per KG. 

 

d. Formaliteiten, ceremoniën, gewisselde beleefdheden. Bii aankomst te Malaga des 

voormiddags van den 4den December werd de Spaansche vlag niet gesalueerd omdat van den 

wal een saluut niet beantwoord kon worden en er geen Spaansch oorlogsschip aanwezig was. 

Tijdens het meeren kwam een officier van piket namens den havencommandant verwelkomen, 

onze officier van piket bedankte voor deze beleefdheid en meldde den consul onze aankomst. 

De vice-consul E. van Bulken, kwam verwelkomen namens den consul, zijn vader, daar de 

laatste ongesteld was.                                                                                                                               

Bij het verlaten van het schip bedankte de vice-consul voor een saluut, daar dit gewoonlijk niet 

gegeven wordt; ik bracht met den vice-consul samen officiëele bezoeken bij den militairen en 

civielen gouverneur, bij den havencommandant en bij den consul tehuis. Deze bezoeken 

werden ingevolge onderlinge afspraak. 

Maandag, 6 December op den voormiddag door alle autoriteiten persoonlijk beantwoord, 

waarbij voor saluten bedankt werd wegens de nabijheid der andere in de haven liggende 

schepen. De consul bracht mij Zondagochtend een bezoek.                                                                       

Er werd van de groote Malagasche Club een introductie en van de Malagasche Zeilvereeniging 
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een uitnoodiging tot een thedansant ontvangen; de consul bood mij en eenige officieren een der 

avonden een loge In het opera-gebouw en een diner ten zijnen huize aan, terwijl de 

schoonzoon van den consul, de heer Laan, eenige malen mij en een groot aantal officieren en 

adelborsten aan tafel noodigde en een paar malen een autotocht aanbood.                                           

Ook de vice-consul en mevrouw van Dulken-Mutadas noodigden een paar malen een jaar 

officieren aan tafel, terwijl de broeder van mevrouw Van Bulken zich veel moeite gaf het verblijf 

voor ons zoo aangenaam mogelijk te maken en ons met raad en daad bij te staan.                                

Den voorlaatsten avond werd door mij als tegenbeleefdheid aan bovengenoemde leden van de 

familie van den consul een diner aangeboden, waarbij eenige officieren van dezen bodem 

aanzaten, helaas moest de consul met diens echtgenoote in verband met het minder gunstige 

weder en hun gezondheidstoestand hiervoor bedanken.                                                                          

’s Middags van dienzelfden dag ontving de longroom van een aantal personen, waarmede 

kennis gemaakt was op de thé-dansant in de jachtclub.  

 

   *********************************************************************** 

De acties van de M L D                                                                        

TEN AANVAL TEGEN DE JAPANNERS  door officier – vlieger 1 G. F. Rijnders 

Het was reeds op 6 December van het jaar 1941, dat vliegbooten van den Marine Lucht 

vaartdienst groote Japansche invasievloten in de Zuid-Chineesche zee verkenden. De ver- 

kenningsberichten, die van deze vluchten kwamen, hielden een belangrijke waarschuwing in, 

n.l. dat deze Japanners niet bepaald vredelievende doeleinden hadden. Ook Amerikaansche 

clippers, die den luchtdienst over den Pacific onderhielden, rapporteerden in die dagen 

regelmatig Japansche jachtvliegtuigen. Dat deze vliegtuigen niet van vliegvelden konden 

opereeren, was aan de hand van een eenvoudig rekensommetje te bewijzen en de 

aanwezigheid van Japansche vliegdekschepen stond hiermee vast. Waarom aan deze ernstige 

waarschuwingen niet de noodige aandacht werd besteed, is nog steeds een raadsel. De 

ernstige en onbegrijpelijke nonchalance van de zijde onzer bondgenooten bleek dan ook fataal. 

De verraderlijke, doch niettemin subliem uitgevoerde Japansche luchtaanvallen op de 

geallieerde bases Pearl Harbor, Manilla, Hongkong en Singapore misten hun uitwerking niet. 

Op den avond van 7 December vonden de geallieerden zich ontdaan van een belangrijk 

gedeelte hunner zee- en luchtstrijdkrachten …………………                                                              

Aanvankelijk ontkwamen alleen de Nederlandsche strijdkrachten aan de vernietigende hand 

van deze plotselinge Japansche agressie. Zonder aarzelen werd dit nog ongeschonden 

„handjevol” door ons ingezet en niet zonder succes. Wij herinneren ons nog de uitstekende 

resultaten van de Nederlandsche onderzeebooten in de Zuid-Chineesche zee gedurende de 

eerste oorlogsdagen, terwijl ook de M.L.D. zich niet onbetuigd liet. 

De verkenningen werden met grootere intensiteit gevlogen, immers, de Japansche 

invasievloten moesten op tijd gerapporteerd worden om eigen strijdkrachten gelegenheid te 

geven de noodige verdedigingsmaatregelen te treffen. Deze taak van den M.L.D. was verre van 

gemakkelijk. Onze logge vliegbooten bleken niet opgewassen te zijn tegen de snelle goed 

bewapende jachtvliegtuigen van de Japanners en hun goed uitgevoerde offensieve operaties. 
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Practisch iedere keer, dat onze Marine- vliegers op hun lange verkenningen vijandelijke 

eenheden ontdekten, hadden zij nog juist tijd om een haastig opgesteld verkenningsbericht uit 

te seinen. Dit was hun taak en zij voerden het plichtsgetrouw uit. Dan volgde bijna altijd een nog 

haastiger uitgeseind bericht met het enkele woord — luchtgevecht — en wat zich daarna 

afspeelde, zal in vele gevallen onbekend blijven ....                                                                               

Vonden zij niet op tijd een wolk, groot genoeg om, zooals het toen heette, een vliegboot in te 

verbergen, dan was het snel beslist. Leven wij in vele gevallen in onzekerheid omtrent de juiste 

toedracht, één ding is zeker: Onze mannen zullen hun leven zoo duur mogelijk verkocht 

hebben! Treffend is het radiosein van één onzer Amerikaansche collega’s, die zijn 

verkenningsbericht liet volgen met de woorden: .... verzoeke nabestaanden in te lichten .... Het 

komt niet vaak voor, dat men in staat is zijn eigen doodsbericht te verzenden. 

Buiten deze verkenningen waren nog andere belangrijke opdrachten te verrichten. Aan 

verkenningen alleen had men niets. Dc vijand moest ook vernietigd worden, echter, specifieke 

aanvalsvliegtuigen waren slechts in zeer beperkte mate aanwezig. De bommenwerpers van het 

K.N.I.L. deden hun uiterste best en ook de weinige Amerikaansche vliegende forten, welke aan 

de vernietiging van Manilla wisten te ontkomen, zetten zich met vastberadenheid in, terwijl onze 

vliegbooten, hoewel niet geschikt voor deze taak, eveneens bomopdrachten uitvoerden. 

Haveninstallaties, luchtbases en vlootconcentraties werden met meer of minder succes 

aangevallen te Davao, Kuching, Miri en Menado. Voltreffers werden geboekt, doch niet altijd 

was men zoo gelukkig.                                                                                                                         

Behalve deze opdrachten moesten drenkelingen van getorpedeerde schepen opgepikt worden, 

soms onder moeilijke omstandigheden en bij hooge zeeën. De redding van niet minder dan 87 

overlevenden van den door luchtaanvallen vernietigden Nederlandschen torpedojager Van Nes, 

uitgevoerd in één vlucht, is nog steeds een ongeslagen record. Doch ook hierbij bleef het niet. 

Dc eigen scheepvaart moest worden beschermd tegen onderzeebootaanvallen, magnetische 

mijnen werden gelegd op den weg, welken de snel oprukkende Japansche zeestrijdkrachten 

naar alle waarschijnlijkheid zouden volgen. 

Naarmate de tijd vorderde, werd de toestand hachelijker. Drommen Japanners trokken in alle 

richtingen .op. Het eene steunpunt na het andere viel in hun handen. Het waren vliegbooten 

van den M.L.D.', die de bemanningen van deze verloren gegane steunpunten moesten 

oppikken. Dit was geen eenvoudige taak, temeer, daar alles moest geschieden onder 

bescherming van den nacht. Van een effectieve nachtverlichting was geen sprake en landingen 

moesten uitgevoerd worden op de met drijvende boomstammen bezaaide riviermonden in het 

schijnsel van torenhoog oplaaiende vlammen, veroorzaakt door de vernielingsploegen. 

Millioenenkapitaal werd voor den vijand onbruikbaar gemaakt …………………….                                

Ware een gedeelte van het kapitaal, dat aan het vernietigende vuur werd prijsgegeven, besteed 

aan een goede en doelmatige verdediging, dan zou al het geploeter toen niet noodig geweest 

zijn. Inmiddels werden de vliegtuiggroepen steeds zuidelijker gedreven, de verliezen waren 

langzamerhand aanzienlijker geworden en de werkzaamheden zwaarder en moeilijker. De 

bemanningen raakten meer en meer afgemat. Maar er werd gevlogen en er moest 

gepatrouilleerd worden, de vijand moest aangevallen worden…………..  

De hoofdbasis Soerabaja werd bijna dagelijks aangevallen en bood geen gelegenheid om weer 

op krachten te komen, een te vér doorgevoerde concentratie van werkplaatsen op het marine-

vliegkamp Morokrembangan was oorzaak, dat reeds na het tweede bombardement deze basis 
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geen voldoende reparatiemogelijkheden meer bood. Nu kwam het groote voordeel van het 

gebruik van vliegbooten tot uiting. IJlings werden hulpbases ingericht op moren in de nabijheid 

en het is den M.L.D. op deze wijze gelukt om tot de laatste minuut zijn vliegtuigen in de lucht te 

houden.                                                                                                                                                     

Nóg vlogen onze vliegbooten in den donkeren nacht van 27 op 28 Februari boven de Javazee, 

posities doorgevend van belangrijke doelen en transportvloten, die geladen waren met soldaten 

de soldaten, die Java moesten veroveren. Weinig hebben zij, die in deze vliegbooten gezeten 

waren, geweten van het drama, dat zich in de donkerte onder hen afspeelde. Slechts den 

volgenden morgen werd het bekend, dat de geallieerde vloot op roemrijke wijze was 

ondergegaan. Dit was het einde. Eenheden van den M.L.D. wisten nog te ontkomen naar 

Australië en Ceylon. Op wat voor een fantastische wijze dit soms ging wordt elders in Overal 

beschreven. Het behaagde H.M. de Koningin aan den M.L.D. als blijk van erkentelijkheid voor 

do daden van Moed, Beleid en Trouw, in die donkere dagen verricht, de onderscheiding van de 

Militaire Willemsorde toe te kennen.  

Bron:  

 

 

  **************************************************************************** 

HET VOORSPEL TOT DE INDONESISCHE ONAFHANKELIJKHEID 
 

Vrijheid op de valreep 
 

DRS. R. DE BRUIN 

 
De Amerikaanse strategie om 

Nederlands-Indië voorlopig links te 

laten liggen en voorrang te verlenen 

aan de herovering van de Filippijnen, 

speelde in de archipel de Japanners 

in de kaart. De Indonesische 

nationalisten waren tot nog toe rustig 

gehouden met beloften omtrent de 

toekomstige onafhankelijkheid, die 

hun reeds op 7 september 1944 door 

premier Koiso in het vooruitzicht was 

gesteld. Zij moesten wel hun 

ongeduld verbijten. Eind juli 

verklaarde generaal Itagaki in 

Singapore op een conferentie met de 

chefs van staven van leger en 

marine, dat de datum voor het verle-

nen van die algemene 

onafhankelijkheid naar verschoven kon worden.  
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Op Java wellicht naar de eerste helft van september 1945. Maar op 5 augustus 1945 kreeg 

Itagaki’s chef, maarschalk Terauchi, in Saigon order uit Tokyo om op korte termijn aan de 

Indonesiërs hun merdeka te geven. De race met de tijd was begonnen. De volgende dag viel de 

eerste atoombom op Hirosjima, op de negende augustus op Nagasaki de tweede. Een dag 

later, op 10 augustus 1945, deelde Terauchi in Dalat (Indo-China) aan de Indonesische missie, 

bestaande uit Soekarno, Hatta en Radjiman, mee dat Indonesië op 24 augustus zijn 

onafhankelijkheid zou verkrijgen. 

Op Java handelde het Japanse Militair Bestuur geheel conform de commando’s van hogerhand. 

Zo werd op de vijfde augustus 1945 prompt de Commissie van Onderzoek voor de 

Onafhankelijkheid van Indonesië ontbonden. Twee dagen later moest op last van Terauchi een 

Comité ter voorbereiding van de Onafhankelijkheid worden samengesteld. De Commissie van 

Onderzoek was destijds op de verjaardag van de keizer, 29 april 1945, officieel ingesteld. Zij 

omvatte een zestigtal leden, waaronder zich naast Indonesiërs ook Japanners, Chinezen, een 

Arabier en een Indo-europeaan bevonden. In het Comité van Voorbereiding op Java hadden 

geen Japanners zitting. Dit bestond uit eenentwintig leden, te weten twaalf van Java, drie van 

Sumatra, twee van Celebes, één van Borneo, één van de Kleine Soenda Eilanden, één van de 

Molukken en één Chinees. Hiermee werd bereikt dat heel Indonesië erin vertegenwoordigd 

was. Dit Comité werkte echter onder strenge controle van de Commissie van Voorbereiding 

onder generaal Itagaki in Singapore, waarin alleen Japanners zitting hadden. Hun eerste taak 

was de ontwerpgrondwet af te ronden en te ratificeren. Deze was opgesteld door de Commissie 

van Onderzoek, na uitvoerige besprekingen. Het voornaamste punt van debat was de 
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considerans die onder andere de vijf (pantja) grondbeginselen (silo) van de Indonesische staat 

omvatte, zoals deze door Soekarno waren geformuleerd. Deze paragraaf werd van zulk een 

fundamenteel belang geacht dat ze aangeduid werd met ‘Djakarta-Charter’. Als datum van de 

totstandkoming nam men de tweeëntwintigste juni 1945 aan. 

Inmiddels was op de zesde augustus te Batavia de eerste bijeenkomst gehouden van de 

Centrale Raad voor de ‘Nieuw-Leven-Beweging’. In feite werd deze geheel op oorlogsleest 

geschoeid. Zij moest de plaats innemen van de hokokai, de dienstbaarheidsorganisatie, die ge-

faald zou hebben. De tijd van confereren en oefenen liep ten einde. De bevolking van Java zou 

in de volgende periode moeten tonen wat zij in de werkelijke strijd waard was. Te dien einde 

moest zij onafgebroken in staat van alarm blijven. 

Op 14 augustus bracht 

een Japans vliegtuig het 

driemanschap Soekarno, 

Hatta en Radjiman naar 

Batavia terug. Groot 

enthousiasme en vele 

demonstraties van 

vreugde verwekte de 

belofte van Terauchi in 

Dalat, die bij monde van 

Soekarno aan de 

bevolking werd 

meegedeeld. Op diezelfde 

dag aanvaardde Japan de 

eis van onvoorwaardelijke 

overgave. Pas de dag 

daarop vernamen de 

Japanse autoriteiten op 

Java het nieuws in een 

radiotoespraak van hun 

keizer. De verslagenheid was algemeen. Maar de rol van Nippon was nog niet uitgespeeld. De 

geallieerden zouden Indonesië niet voetstoots in handen krijgen. Zij zouden niet als bevrijders 

komen, maar als indringers in een vrij land, zoals Radio Tokyo al op 9 september had 

voorspeld. Deze intrige zou nu uitgewerkt worden. Als directe voorbereiding op het ontduiken 

van de officieel toegezegde handhaving van de status-quo in Indië werden vertegenwoordigers 

uit Borneo, Celebes en de Kleine Soenda Eilanden — door de Japanse marine beheerde 

gebieden — op 11 augustus naar Surabaja gevlogen. Hier, op het hoofdkwartier van vice-

admiraal Shibata, kregen deze Indonesiërs te horen dat zij naar Batavia moesten reizen om 

getuige te zijn van een zeer belangrijke gebeurtenis. De plaats van dit historische gebeuren zou 

de hoofdstad Djakarta zijn, het vroegere Batavia. Wie erbij aanwezig zouden zijn, was al door 

de Japanse autoriteiten bepaald: de leden van het Comité van Voorbereiding op Java, 

aangevuld met vooraanstaanden uit de genoemde drie marinegebieden. Omdat Batavia onder 

jurisdictie van het Japanse leger stond, konden er geen Japanse legerautoriteiten bij betrokken 

zijn. Dat zou een openlijke verbreking van de status- quo zijn. Hoe gaarne was het hoofd van 

het Militair Bestuur op Java, generaal-majoor Moichiro Yamamoto, de stuwende kracht geweest 

achter deze actie, de bekroning van zijn carrière op Java. Als kolonel had hij op 9 maart 1942 
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de overgave meegemaakt van Midden-Java aan de Sakaguchi-brigade, waarvan hij chef-staf 

was. Toen hij opgenomen was in het Militair Bestuur op Java, fungeerde hij tot november 1944 

als hoofd van de dienst van algemene zaken, waarbij hij veel te maken had met de massa-

bewegingen. Daarna werd hij, als generaal-majoor, chef-staf van het 16e leger en tevens hoofd 

van het Militair Bestuur op Java. Van de hoofdofficieren was hij de enige die de hele 

bezettingstijd door dit eiland als werkterrein had gehad. De algemene politieke situatie bracht 

nu echter met zich, dat de hoofdrol in het gebeuren rond de onafhankelijkheidsverklaring van 

Indonesië in handen gelegd moest worden van een marine-offïcier, die immers, aangezien het 

bestuur op Java bij het leger berustte, geen verantwoordelijkheid droeg voor het handhaven van 

de status- quo op het eiland. 

De aangewezen man hiervoor was schout-bij- nacht Tadashi Maeda, hoofd van het marine- 

liaisonkantoor te Batavia. Deze had steeds goede contacten met Indonesische nationalisten, en 

door de stichting van een politiek indoctrinatie-centrum (asrama) in het pand Menteng 31 te 

Batavia had hij een zekere invloed onder de jonge activisten, die vóór alles een Vrij Indonesië 

wensten. Deze omstandigheid gebruikte Maeda om op het juiste moment druk uit te oefenen op 

de twee algemeen erkende Indonesische leiders, Soekarno en Hatta. Zij hadden zich op 15 

augustus vergeefs gewend tot het hoofd van het Militair Bestuur, generaal Yamamoto, die 

afwezigheid voorwendde. Daarop begaven zij zich naar het kantoor van Maeda. Deze 

bevestigde dat Japan zich had overgegeven. Dezelfde avond laat had Soekarno in zijn woning 

een heftig debat met jongelieden van de Asrama Menteng 31, waaraan hij als docent was 

verbonden, evenals Hatta. De klemmende vraag werd hem gesteld of het Indonesische volk 

moest wachten tot het zijn vrijheid van een ander als geschenk zou ontvangen. Waarom zouden 

de Indonesiërs niet hun lot in eigen hand nemen en de onafhankelijkheid van hun land 
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proclameren? De activisten wilden de proclamatie nog diezelfde avond via de radio laten 

uitroepen; anders zou er de volgende dag bloed vloeien. Soekarno, die door één van hen voor 

lafaard werd uitgemaakt, vroeg woedend om de doodssteek. Dit optreden had een kalmerende 

invloed op de jongelieden. Die nacht echter werden Soekarno, met vrouw en kind, en Hatta uit 

hun bed gelicht en naar de kazerne van de Indonesische vrijwilligers (het PETA-korps) in 

Rengasdengklok gebracht. Deze ontvoering was nodig gebleken, omdat Soekarno en Hatta niet 

van zins waren zonder openlijke steun van de Japanse autoriteiten tot handelen over te gaan. 

Deze houding paste evenmin in de plannen van de Japanners. Er dreigde veel mis te gaan. En 

de tijd drong. De regering-Suzuki moest aftreden. De handhaving van de keizerlijke 

prerogatieven, die door de geallieerden was toegestaan, eiste een heroriëntering van het 

politieke bestel. Er moest een kabinet komen onder een prins, verwant aan de keizer. Het 

tijdstip waarop het moest optreden, kon ook vooraf bepaald worden, de zeventiende augustus 

1945. Dat betekende volgens westerse democratische begrippen, dat alles wat in de korte 

spanne tijds tussen het aftreden van kabinet-Suzuki en het samenstellen van de regering van 

generaal Higashikuni-no-Miya Naruhiko O Denka in Indonesië zou gebeuren buiten de verant-

woordelijkheid zou vallen van beide kabinetten. Het was daarom noodzakelijk dat de uitroeping 

van de Indonesische onafhankelijkheid in Batavia in de avond van de zestiende of in de 

ochtend van de zeventiende zou plaatsvinden. 

In de PETA-kazerne van Rengasdengklok, waarheen Soekarno en Hatta gebracht waren, 

groeide de spanning. Beide leiders bleven weigeren zich te voegen naar de wensen van de 

jonge activisten; zij vonden de actie onverantwoordelijk. Juist toen men op dit dieptepunt was 

beland, werd Achmad Soebardjo binnengeleid. Soebardjo, ook docent aan Asrama Menteng 31, 

was de man die direct onder Maeda stond en die al geruime tijd had gefungeerd als 

verbindingsman tussen de nationalistische voormannen en de pupillen van het opleidings-

centrum. Hij wist ook dat in deze moeilijke tijd zijn chef, Maeda, achter hem stond. Daarom kon 

hij een voorstel doen waarmee beide partijen akkoord konden gaan. Soekarno en Hatta zouden 

met enkele van de jongeren naar Djakarta teruggebracht worden. De Japanse Keizerlijke Mari-

ne zou borg staan voor hun veiligheid. De jongelieden eisten echter dat op zijn laatst de vol-

gende morgen de onafhankelijkheid van Indonesië geproclameerd zou worden door de beide 

leiders. Soebardjo kon niet anders doen dan deze eis inwilligen en er zelfs met zijn leven borg 

voor staan. Pas toen mocht men vertrekken. Het was intussen negen uur in de avond van 16 

augustus.  

 

De rit naar Batavia duurde lang. De weg was slecht, tal van kuilen moesten in het donker 

ontweken worden, de oude, rammelende automobieltjes hadden het zwaar te verduren. Een 

sinistere tocht. Zou een Japanse soldaat te elfder ure nog de plannen verijdelen en hen 

aanhouden? De mogelijkheid bestond nog altijd. 

In Batavia reden de drie auto’s regelrecht naar de woning van schout-bij-nacht Maeda. Daar 

was men immers veilig! Hier werd kort en krachtig de tekst van de proclamatie opgesteld. Toen 

eenmaal de zaak de goede kant opging, trok Maeda zich terug en legde zich te rusten. Eén 

Japanner bleef echter: Shunkichiro Miyoshi, dezelfde die bij de overgavebesprekingen in 

Kalidjati op 8 maart 1942 als tolk had gefungeerd. Voor hem was deze bijzondere gebeurtenis 

een tweede hoogtepunt in zijn loopbaan op Java. Het was 4 uur in de vroege ochtend van de 

zeventiende augustus 1945, toen de speciale bijeenkomst van het Voorbereidingscomité in de 

woning van Maeda een aanvang nam. De tekst van de proclamatie werd met algemene stem-

men goedgekeurd. De vraag werd toen gesteld waar de uitroeping van de onafhankelijkheid 
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publiekelijk zou plaatsvinden. Natuurlijk niet in de woning van een Japanner, maar ook niet op 

het Koningsplein (tegenover het vroegere paleis van de gouvemeur-generaal). Dat zou niet 

verantwoord zijn, omdat dan het Japanse leger wel moest ingrijpen. Soekarno kwam met de 

juiste oplossing: het kon gebeuren in de voorgalerij van zijn woning op Pegangsaan Oost 56. 

Het was een diep weggescholen huis, met een lange, rechthoekige tuin ervoor, waarin zich een 

grote menigte kon verzamelen. En zo begaf men zich naar Soekarno’s woning, op 17 augustus 

om tien uur ’s morgens. Alle genodigden waren aanwezig toen Soekarno, staande naast Hatta 

voor de microfoon van Radio Djakarta met vaste stem de proclamatie uitsprak. Indonesië was 

vrij! Soebardjo, de tweede man van het Marine-liaisonkantoor in Batavia, was er echter niet bij. 

Ook hij sliep de slaap der rechtvaardigen, nu de zaak toch niet meer mis kon gaan. 

Een andere Japanner kreeg het nu erg druk: Hitoshi Shimizu, de man van de 3A-beweging aan 

het begin van Japanse bezetting van Java, lid van de Zwarte Draak, de geheime Japanse 

organisatie, die destijds de contacten met Indonesische voormannen had gelegd. Voor hem 

was nu de tijd daar om Indonesische strijdgroepen te vormen en voor te bereiden op de 

komende strijd. 

 

‘NU, BOENG, NU!’ 

Fatmawati, die terwijl ik sliep op de rand van mijn bed had gezeten, maakte me wakker.Ik was 

bleek en rilde. Ik had maar een 

paar minuten geslapen. 

‘Nu, Boeng, nu...’ eisten de mensen 

buiten. 'Lees nu de Proclamatie 

voor...’ Iedereen riep om me. ‘Nu, 

Boeng... spreek nu de woorden van 

de vrijheid... alstublieft, Boeng, het 

is laat. ...de zon wordt al heet... de 

mensen zijn opgewonden. Ze zijn 

onrustig. Ze staan allemaal bij 

elkaar in de voortuin. Spreek de 

Proclamatie uit.’ Ik had nog altijd 

koorts, maar ik vermande me. Het 

verbaasde me dat ik ondanks al de 

druk die op mij werd uitgeoefend, 

nog altijd helder kon denken. ‘Hatta 

is er niet’, zei ik. ‘Ik lees de 

Proclamatie niet voor zonder 

Hatta.’ Op dat kritieke moment in 

de geschiedenis wachtten 

Soekarno en Indonesië tot Hatta 

zou komen opdagen. 

Eindelijk brachten ze hem de 

slaapkamer binnen, waar ik nog altijd in bed lag met Fatmawati bij mij. Ik kleedde me aan. 

Helemaal in het wit. (…) Het was een eenvoudige plechtigheid. Maar het tekort aan pracht en 

praal werd gecompenseerd door onze hoop. Ik liep naar de microfoon die van het Japanse 

radiostation was gestolen en las de Proclamatie kort en bondig voor. Mijn vrouw had een vlag 

gemaakt uit twee stukken textiel. Een witte lap en een rode lap die ze met de hand aan elkaar 
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had genaaid. Het was de eerste officiële vlag van de Republiek. De stok was een stuk bamboe 

dat enkele ogenblikken daarvoor in de grond was gestoken. Het was een primitieve vlaggestok, 

niet eens erg hoog. Niemand had opdracht gekregen onze heilige Merah-Poetih te hijsen. Niets 

was voorbereid. Niemand had zo ver vooruitgedacht. Kapitein Latief een van de weinige 

aanwezigen in uniform, stond bij de vlaggestok. Iedereen wachtte gespannen toen hij onze vlag 

nam, hem vastmaakte aan een dun rafelig touwtje en hem liet wapperen... alleen... trots... voor 

het eerst in drie en een halve eeuw. 

Er was geen muziek, geen kapel. Nadat de vlag gehesen was zongen we allen het ‘Indonesia 

Raya’. (...) 

Het was tien uur. De Revolutie was begonnen. 

(Uit: ‘Sukarno’, door Cindy Adams — Den Haag 1967) 

 

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

 

Oh, island in the sun 

 

Oh, island in the sun! Een meeslepende melodie die warme emoties oproept, vooral als het 

wintert in het noorden. Het imago van een kleine zandbult middenin een blauwe oceaan, een 

paar palmbomen, en wat mooie, schaars geklede vrouwen... Het gegeven, het verlangen is 

onuitroeibaar en vormt de basis en het bestaansrecht van de huidige cruise-industrie die in het 

winterse seizoen duizenden Amerikanen vanuit Norfolk, New York of Miami naar de Caribische 

Zee jaagt. 

 
Maar ook doorgewinterde zeelui die regelmatig op of langs de eilanden komen, en de Grote of 

Kleine Antillen van alle kanten hebben gezien, gaan er mank aan. Gelegen in de broeierige 

haven van Trinidad, zei de bezwete stuurman Elzinga van het m.s. 'Pygmalion' tegen de 

kapitein: 'Zie je dat witte eilandje daar? Daar zou ik wel naar toe willen!' 

Kapitein Kluytmans nam de kijker van de stuurman over en zei met een smalle glimlach van 

herkenning op z'n gezicht: 'Je mag van mij, maar maak er sloepenrol van en roei erheen!' 

Desondanks kreeg de stuurman binnen tien minuten een sloep vol, die snel te water lag. 

'Oh, island in the sun ! ' werd er alvast gezongen, toen de sloep door de witgekopte golven 

heen buizend naar het eilandje werd geroeid, dat onbewoond leek; een aards paradijs, dat ze 

als boekaniers zouden gaan ontdekken en veroveren. 

 
De sloep naderde een hagelwit strand waarboven waaiende palmen als een balletscène tegen 

een blauwe hemel vol windveren stonden gegrift. Er stond veel stroom en wind; de stuurman 

manoeuvreerde voorzichtig en beval de leerling over de boeg heen in het heldere water goed 

uit te kijken naar stenen, waar de sloep bovenop zou kunnen lopen, maar er was daar zo te 

zien alleen maar wit zand met scholen kleurrijke vissen en wuivend zeewier. 
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Het was warm. De zon brandde en het water verdubbelde de stralingswarmte van de zon die in 

miljarden golfdeeltjes terugkaatste en pijnlijk in de ogen schitterde. Vlakbij het langzaam 

hellende strand, de sloep nog in de branding, sprongen de eersten al overboord om aan land te 

waden en het beloofde land als eersten te kunnen betreden, maar ze hesen zich onmiddellijk 

weer aan boord, schreeuwend van de pijn. De meesten waren met hun blote voeten op puntige 

zee-egels terechtgekomen. De slachtoffers die dit zelf niet konden, werden aan boord gehesen, 

om hun voeten te inspecteren die op grote Poolse aardappelen vol pitten leken. 

'Is dat gevaarlijk, stuur?' vroeg een matroos, met een mes trachtend de blauwe pitten uit zijn 

voetzool te halen.  

'Ik heb 's een vent meegemaakt, die er zó'n poot van kreeg!' zei de kok satanisch, een 

olifantsmaat aangevend. 

'O ja?' werd er geroepen. 'Bloedvergiftiging?' De lol was er gelijk af. 

'Niet meer jompen!' beval de stuurman, 'en schoenen aanhouden! We gaan landen. Haal op, 

gelijk!' Geholpen door de binnenrollende golven, schoof de sloep het strand op, waar het zand 

voldoende veilig leek om aan land te kunnen stappen. De sloep werd met een touw om een 

klapperboom vastgelegd. De slachtoffers strompelden met pijnlijke voeten het stand op, en 

begonnen ook te pulken. Sommigen wreven met zand langs de voetzolen, want ze begonnen 

vervelend te jeuken. 

 
'Getferdemme, stuur!' riep de derde wtk, 'allemaal kleine besies hier langs de vloedlijn!' 

'Zandvlooien!' zei de stuurman. 'Die kruipen altijd naar binnen waar het zweterig is ... Ga maar 

wat hogerop zitten, dan hebbie d'r geen last van ... !' Dat laatste bracht veel aardappelpotigen 

met snelle en onverwachte veerkracht overeind. Enkelen gingen al terug naar de sloep, 

anderen zochten de schaduw van de palmbomen. De gezonden trokken hun badkleding aan en 

gingen op verkenning. Er was zand en er waren palmbomen. Er waren palmbomen en er was 

zand. Verder was er niets. Aan de andere kant van het vijftig meter brede eiland stond meer 

branding; dat was het verschil. De passaat schuurde als wind uit een heteluchtoven over het 

goudgele strand. Trinidad, in de verte, trilde van de opstijgende lucht. 

Matroos Arie Vervoort kreeg dorst, en begon omhoog te klimmen. Het valt echter niet mee 

ongetraind in een lange, geschubde stam te klimmen, ook al beweert men dat we van de apen 

afstammen. Arie durfde halverwege niet verder en wilde omlaag, maar gleed verschrikt de 

rafelige weg terug om, daarna bijna ontmand en met twee handen aan het kruis, naast zijn 

maten onder de bomen te gaan zitten. 

 
Oh, island in the sun! De zon brandde de bleke, winterse, niets gewende huidjes van de 

mannen rood. Eerst merkten ze niets, toen begon het te steken en was het te laat. De vellen 

zouden erbij hangen. Er was geen eten en drinken; de stuurman had in zijn euforie besloten dat 

ze 'selfsupporting' zouden zijn. Er werd wel gezwommen tussen zandvlooien, kwallen, zee-

egels en eventuele haaien in. De uren vlogen voorbij in een schittering van zilveren golven en 

het ruisen van de wind door de palmen. Maar de sloep raakte gaandeweg voller, zodat deze 

op 'n gegeven moment zwijgend werd vrijgeduwd, waarna de vermoeide roeitocht terug naar 

haven en schip werd ingezet. 

De stroom stond tegen, en de wind ook. Het was ver, en doodvermoeiend. Toen ze de gangway 

opgestrompeld waren, moest de sloep nog aan boord worden gehieuwd en in de davits 

vastgezet. En het commentaar van de thuisblijver was niet mals. 
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'Hoe was het?' zei de kapitein tegen de stuurman. Deze reageerde niet enthousiast, en leegde 

een koud pilsje of hij een woestijntocht achter de rug had. 'Oh, island in the sun,' grinnikte de 

kapitein. 'Forget it, son! 

Mijn zoon heb ik lang geleden m'n voetzolen laten zien, toen hij 

begon te ouwehoeren over een laag, zandig eilandje met 

palmbomen en zo erop!' 

 

 

  ******************************************************************************* 

 
Op Maandag 28 Februari jl. werd op de scheepswerf Wed. 

Ceuvel te Amsterdam de opbouw voltooid van Hr.Ms. 

„Urk”, een mijnenveger, welke in November 1947 werd 

overgenomen van de Britse Marine. 

Deze mijnenveger is een voormalige Duitse „Raumboot” (de R. 252) bij de Kriegsmarine in 

gebruik als tegenhanger van de Britse Motor-Mine-Sweepers.  

Hr. Ms. „Urk” heeft een standaardwaterverplaatsing van 123 ton en een normale 

waterverplaatsing van ongeveer 150 ton. De bemanning bestaat uit 28 koppen. 

’ De bewapening wordt: een mitrailleur van 40 mm. en een van 20 mm. Het schip is uitgerust 

met twee MWM-Dieselmotoren, met een vermogen van 1400 pk elk. De topsnelheid welke met 

deze 2800 pk kan worden bereikt is 24 mijl. De „Urk” behoort tot het vierde flottielje 

mijnenvegers, gebaseerd te Den Helder. 

 

Donderdagvoormiddag om 11 uur stapten wij aan boord van de „Urk”, die lag te wachten voor 

de sluisdeuren van de buitenhaven. De commandant, Ltz. II Van Bochove, vonden wij in de 

kaartenkamer. Hij kreeg in enkele minuten tijd veel gasten aan boord van zijn kleine scheepje, 

namelijk: Ltz. I Kleyman, chef Techn. Dienst van de MVD., Ltz. II De Jong van het Min. van 

Marine, acht afgevaardigden en monteurs van de werf Ceuvel en de N.D.S.M., en twee 

onderofficieren van de MVD. 

De monteurs waren al spoedig in de machinekamer. Wij sloegen onze tenten vooruit op, in het 

onderoff. verblijf. 

Tijdens het wachten voor de sluisdeuren en terwijl we geschut werden hebben we benedendeks 

wat rondgesnuffeld. Het geheel maakte een keurige indruk. Het schip onderging veel 

verbeteringen nadat het door ons van de Britse Marine werd overgenomen. Het verblijf van de 

manschappen kreeg patrijspoorten. Voorheen was de ventilatie daar alleen mogelijk door twee 

koekoeken; de vaste kooien werden vervangen door opklapbare pullman- bedden, waarvan 

men, door ze om te keren, prachtige rustbanken maakt. Zowel vooruit als achteruit werden de 

vloeren belegd met zeil. De oude betimmering, die uit board bestond werd weggebroken en 

opnieuw, aangebracht van hout. Voor een hut kwam een gamelle en een W.C. in de plaats, 

zinken wasbakken moesten plaats maken voor moderne met spiegels. 

In het gangetje naar het onder off. verblijf liep ik bijna de voor dit schip veel te brede bootsman 

omver. Hij balanceerde op iedere hand een schaal met sandwiches, welke in ons verblijf terecht 

kwamen. Eerst dit, en dan gaan we varen”. 
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Het was rond een uur, toen we ons losmaakten van de 

Lt. 6. „Front maken naar bakboord” — langzaam gleden 

wij langs het wachtschip „Neptunus” en de 

„Heemskerck”.  

Dan: open water, we varen de haven van Nieuwediep uit. 

 

De snelheid werd vergroot tot 450 omwentelingen p.m. 

d.i. 14 mijl. De harde wind was gaan liggen, we voeren 

over een gladde zee. „Eerst warmdraaien” mompelde de 

brede bootsman. 

Zo kruisten we enige tijd over de rede van Texel; vaak 

passeerden we de gemeten mijl, een met boeien en 

palen afgepaste zeemijl, waarop het olieverbruik bij een 

bepaalde snelheid werd nagegaan. Alles verliep vlot, de 

„Urk” luisterde uitstekend naar het roer. Het was tamelijk 

fris aan dek, ik ging mij wat op temperatuur brengen in 

de kaartenkamer, welke voor de brug ligt.  

De brug en het kaartenhuis, waarin zich de dieptepeiler en radiohut bevinden, zijn licht 

gepantserd. Hierdoor kan dit type schepen zeer goed gebruikt worden voor escortediensten. 

Door hun snelheid zijn ze eveneens te gebruiken voor de jacht op vijandelijke onderzeeboten, 

zo vertelde mij dè commandant. Uitrusting met radar en asdic is hiervoor echter nodig. 

Het dek van de „Urk” was nog kaal: de geschutsopstellingen, de veegmotor en het veegtuig 

waren nog niet aangebracht. 

De telegraaf in de machinekamer rinkelde: „Snelheid opvoeren tot 540 omwentelingen”. Het 

schip trilde flauw, de twee zware MWM’s deden regelmatig hun werk. Ik zag de mannen van de 

scheepswerf naar het achterschip lopen en wegduiken in de achterbergplaats. Zij controleerden 

de trillingen van het achterschip bij deze grotere snelheid. Alles oké, geen bijzonderheden, ik 

las het op de gezichten toen zij weer boven kwamen. 

Alles werd zo nagelopen en gecontroleerd. 

 

In het onderoff.verblijf noteerden enkele monteurs 

hun opmerkingen: hier een nieuw ringetje, daar ’n 

ander schroefje, dit en dat beter vastzetten. Zo werd 

de conduite van de „Urk” opgemaakt. 

Intussen verscheen de brede bootsman in de 

deuropening: „Eerst keren, dan gaan we volle kracht 

draaien, heren”. Dit had zeker mijn belangstelling. 

De Commandant stond nog steeds op de brug, hij 

zag er een beetje koud uit. Voor hem een lege 

koffiemok, een kijker en een kaart. Ik zag de man 

achter het stuurwiel kalm naar stuurboord uitdraaien; 

we gingen keren en aan een nieuwe run beginnen. 

De telegraaf rinkelde: „Opgepast”. De „Urk” lag met 

de voorsteven oostwaarts, had geen wind en een 

rustige zee voor zich. 
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Weer rinkelde de telegraaf. Nu: „Volle kracht vooruit”. De motoren gonsden iets heftiger en 

dreven meteen de schroeven met een 600-tal omwentelingen per minuut door het water. Het 

schip hief de steven uit het water, de schroeven lieten een kolkend spoor achter en 

produceerden een snelheid van 22 mijl. 

Het boegwater spoot nu bijna halverwege onder het schip uit. 

Weer werd alles nagegaan. 

Weer werden de kleine gebreken opgeschreven. 

De „Urk” lag mooi op het water, de bouw leent zich voor deze hoge snelheden. 

Na een poosje ging ik weer naar beneden, naar ons verblijf. 

De zon hing inmiddels al laag achter Nieuwediep, de kust van Texel werd grauwer.  

De Commandant bracht de snelheid terug op 450. 

De „Urk” had het examen doorlopen. Ver weg, in de richting van Texel lag een witte schuimlijn 

op het water. Daar draaiden wij de 22 mijl. 

Het was omstreeks half zes. We liepen de Buitenhaven in en maakten wederom front, nu naar 

stuurboord. Kalm voeren we naar de ligplaats, voorbij een reddingboot van de N.Z.H.R.M. 

Er was nog een korte conferentie aan boord, waarop de geconstateerde gebreken naar voren 

werden gebracht. Deze zullen door de werf Ceuvel en de N.D.S.M. te Amsterdam worden 

verholpen. 

De proefvaart was geslaagd genoemd, de „Urk” had haar kwaliteiten bewezen. 

Het was rustig aan boord, alleen het gonzen van de dynamo’s drong dof tot ons door. 

De „Urk” schuurde lui, na haar tocht, haar huid aan een kurkezak. 

 

Adb. I SCHRIEVER. 

 

    ********************************************************* 
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AWACS, een schildwacht op negen kilometer hoogte 
deel 1 

De “vliegende radar” als beschermende paraplu, Albert J. Vinke 

 

De NAVO verplaatste op 17 januari 2023 drie Boeing E-3 verkenningsvliegtuigen 

met 180 militairen van hun thuisbasis Geilenkirchen (Dld) naar de vliegbasis 

Otopeni bij Boekarest. Deze vliegtuigen maken deel uit van de Airborne Early 

Warning & Control Force (NAEW&CF) en kunnen tot honderden kilometers ver 

kijken en zo Russische lucht- en marineactiviteiten volgen. In dit artikel worden de 

geschiedenis, het systeem, de werking en de toekomst van NAEW&CF 

behandeld.  

Voor de leesbaarheid zal de verkorte afkorting AWACS worden gebruikt.  
 

Airborne Warning & Control System 

Het Airborne Warning and Control System (AWACS) is een “vliegende radar” voor verkennings-, 

detectie-, commandovoerings-, en communicatiedoeleinden. De AWACS werd ontwikkeld voor 

het bewaken van het luchtruim en het coördineren van luchtoperaties. Met AWACS kunnen 

vliegbewegingen op veel grotere afstand worden waargenomen dan met grondradar. AWACS 

communiceert met bevriende vliegtuigen, grond- en maritieme eenheden en voorziet deze van 

de laatste gegevens over een bepaald gebied. De NAVO exploiteert een vloot van veertien 

Boeing E-3 AWACS-vliegtuigen, met hun kenmerkende radarkoepels op de romp, die in 

luchttoezicht, commandovoering, ruimtebeheer en communicatie voorzien. NATO Air Base 

(NAB) Geilenkirchen, Duitsland, is de thuisbasis van de veertien AWACS-vliegtuigen. 

NAB Geilenkirchen (voormalig RAF Geilenkirchen) is de vliegbasis waar het hoofdkwartier van 

de AWACS is gevestigd. Deze multinationale eenheid vliegt en onderhoudt de AWACS-

vliegtuigen. In totaal nemen zeventien NAVO-lidstaten deel aan het programma: België, 

Tsjechië, Denemarken, Duitsland, Griekenland, Hongarije, Italië, Luxemburg, Nederland, 

Noorwegen, Polen, Portugal, Roemenië, Spanje, Turkije, het Verenigd Koninkrijk en 

de Verenigde Staten van Amerika. 

Naast deze aangesloten landen leveren Canada, Frankrijk en Litouwen militair personeel. De 

organisatie heeft een sterkte van circa 1.400 personen. Vijftien landen leveren op deze locatie 

militair personeel in diverse functies. Twee landen zijn hiervan uitgezonderd: het Verenigd 

Koninkrijk levert zijn eigen middelen met personeel en Luxemburg levert geen militairen, maar 

de officiële internationale LX-registratie van de vliegtuigen. Nederland levert ook een 

detachement militairen. 

Geschiedenis 

In de jaren zestig van de twintigste eeuw werd duidelijk dat militaire vliegtuigen niet langer hoog 

genoeg konden vliegen om luchtdoelraketten te ontwijken. Om te overleven in een steeds 

dodelijker wordende luchtverdediging, werden vliegtuigen gedwongen tot hoogtes die niet hoger 

waren dan de boomtoppen. In de jaren zeventig maakte de inzet van snelle, laagvliegende 
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gevechtsvliegtuigen het noodzakelijk om het NAVO-systeem van grondradars uit te breiden met 

nieuwe middelen.  

De militaire autoriteiten van de NAVO besloten dat een Airborne Early Warning-systeem (AEW) 

de sleutel moest worden om de uitdaging aan te gaan.  

Het operationele NAVO-AEW-systeem moest kleine en snel binnendringende vliegtuigen op 

grote afstand kunnen waarnemen. De noodzaak om maritieme  oppervlaktedoelen, zoals 

schepen op te sporen lag ook voor de hand vanwege de geografische regio’s waar de AEW-

vliegtuigen zouden moeten opereren. De mobiliteit en flexibiliteit van het systeem gaf 

commandanten van lucht-, zee- en landmacht de mogelijkheid tot een verbeterde 

commandovoering, maar was mede bedoeld om een belangrijke bijdrage te leveren aan de 

afschrikkende werking van de NAVO. De 

keuze viel op het commerciële type Boeing 

707, dat in de militaire versie werd 

omgedoopt tot E-3 Sentry (Schildwacht). 

Voorafgegaan door meer dan tien jaar 

onderzoek en ontwikkeling kwam de eerste 

E-3 in 1977 in dienst bij de Amerikaanse 

luchtmacht. Vierendertig Amerikaanse 

AWACS-vliegtuigen werden aan de 

Amerikaanse luchtmacht geleverd, de laatste 

in 1984. 

In december 1978 keurde de NAVO de 

gezamenlijke aanschaf goed van achttien 

vliegtuigen gebaseerd op het Airborne 

Warning and Control System (AWACS) van 
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de Amerikaanse luchtmacht. Naast de levering van achttien E-3-vliegtuigen tussen februari 

1982 en mei 1985, omvatte het programma ook de oprichting van een main operating 

base (MOB) in Geilen-kirchen. Door bezuinigingen werden vier toestellen weggesaneerd.  

 

De NAVO heeft momenteel een vloot van veertien Boeing E-3 AWACS-vliegtuigen die zijn 

uitgerust met lange-afstands-radar en sensoren die doelen over grote afstanden kunnen 

opsporen en volgen. De AWACS voert een breed scala aan missies uit, van luchtruimcontrole in 

vredestijd, ondersteuning van terrorismebestrijding, evacuatie-operaties, embargo’s, tot het 

volledige spectrum van oorlogsmissies. De radar- en computersystemen op de E-3 kunnen 

brede en gedetailleerde informatie verzamelen en presenteren. Dit omvat positie- en 

volginformatie over vijandelijke vliegtuigen en schepen, en de locatie en status van bevriende 

vliegtuigen en marineschepen. De informatie kan worden verzonden naar belangrijke 

commando- en controlecentra op de grond of aan boord van schepen. 

Ter ondersteuning van lucht-grondoperaties kan de E-3 directe informatie verstrekken die nodig 

is voor vliegverboden, verkenning en luchtsteun voor eigen grondtroepen. De E-3 verschaft ook 

informatie aan commandanten van luchtoperaties om controle over de luchtruim te krijgen en te 

behouden. 

In 1994 waren er wereldwijd achtenzestig B-707 AWACS-vliegtuigen in dienst bij de Verenigde 

Staten, de NAVO, Saoedi-Arabië, Frankrijk en het Verenigd Koninkrijk. Door de jaren heen heeft 

de AWACS-vloot uitgebreide verbeteringen ondergaan, waaronder upgrades voor radar, 

computers en satellietcommunicatie. In 2014 ontving Boeing een order van de NAVO om 

digitale cockpits en toegepaste elektronica te installeren op de AWACS-vliegtuigen. 

                                           

       De E-3 Sentry                                                                                                        
Het AWACS-vliegtuig is een gemodificeerde commerciële Boeing 707 die de NAVO-codenaam 

E-3 Sentry (Schildwacht) draagt. Het is uitgerust met lange-afstandsradar en sensoren die 

lucht- en marine-eenheden over grote afstanden kunnen opsporen. De door de AWACS 

verzamelde informatie kan zeer snel en rechtstreeks vanuit het vliegtuig worden verzonden 

naar andere gebruikers te land, ter zee of in de lucht. Het vliegtuig is in staat om potentieel 

vijandige vliegtuigen die op lage hoogte opereren, op te sporen, te volgen en te identificeren. 

Die informatie wordt vervolgens aan commandanten te lucht, ter zee en te land doorgegeven, 

waarop dan actie kan worden ondernomen. Het vliegtuig kan evenzeer schepen volgen, 

identificeren en ondersteuning bieden aan geallieerde maritieme eenheden. Onder normale 

omstandigheden kan het vliegtuig vliegen met een maximaal bereik van 9.250 kilometer of 

ongeveer acht en een half uur op 9.150 meter (30.000 voet). Met bijtanken in de lucht is de 

vluchtduur langer. 

De actieve bewakingssensoren bevinden zich in de “rotodome”, wat de E-3 AWACS zo’n uniek 

herkenbaar vliegtuig maakt. Deze draaiende schijf op het vliegtuig roteert elke tien seconden en 

biedt het AWACS-vliegtuig een 360-graden radardekking die vliegtuigen kan detecteren tot een 

afstand van circa 400 kilometer. Eén vliegtuig dat op 30.000 voet vliegt, heeft een 

bewakingsgebied van meer dan 120.000 vierkante mijl (310.798 vierkante kilometer, of 

ongeveer de grootte van Polen) en drie vliegtuigen die in overlappende, gecoördineerde banen 

opereren, kunnen een ononderbroken radardekking bieden van heel Centraal-Europa. 
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Het vliegtuig is 46,6 meter lang, 4,5 meter 

breed, heeft een spanwijdte van 44,43 meter en 

wordt aangedreven door vier motoren. De 

“rotodome” heeft een diameter van 9,1 meter. 

Twee vliegers, een boordwerktuigkundige en 12 

gevechts- en luchtverkeersleiders, vormen de 

bezetting van het vliegtuig. Dit aantal kan 

worden aangepast, afhankelijk van de missie. 

Het vliegtuig ondergaat momenteel een 

grootschalige modernisering die de operationele 

inzet van het vliegtuig tot 2035 moet verzekeren. 

 

Crisisbeheersing in inzetgebieden 

De AWACS-vloot is momenteel betrokken bij maatregelen die volgden op de annexatie van de 

Krim door Rusland in 2014. Bovendien houdt AWACS, na de Russische invasie van Oekraïne in 

februari 2022, momenteel toezicht op het NAVO-luchtruim om de bondgenoten te beschermen. 

AWACS-vliegtuigen van de NAVO boden en bieden ook hulp en toezicht bij het bestrijden van 

ISIS en speelden een belangrijke rol bij eerdere NAVO-operaties zoals in de Verenigde Staten 

na 9/11, in Libië en in Afghanistan. AWACS biedt ook ondersteuning ter beveiliging van het 

luchtruim boven NAVO-conferenties of andere belangrijke internationale evenementen die in het 

hele NAVO-gebied plaatsvinden. 

In de afgelopen jaren is de AWACS-eenheid ingezet voor steeds complexere en veeleisender 

missies. Sinds de start van AWACS in 1982 heeft de eenheid bewezen een belangrijke troef te 

zijn bij crisisbeheersing en vredesoperaties. Na de Iraakse invasie van Koeweit in 1990 werden 

de vliegtuigen ingezet in Oost-Turkije om de zuidelijke flank van de NAVO tijdens de oorlog te 

helpen versterken. De operatie “Anchor Guard” omvatte het bewaken van het lucht- en 

zeeverkeer in het oostelijke Middellandse Zeegebied en langs de Iraaks-Turkse grens. De 

missie werd uitgevoerd van augustus 1990 tot maart 1991. 

Gedurende het grootste deel van de jaren negentig waren AWACS-vliegtuigen van zowel de 

NAVO als van het Verenigd Koninkrijk op grote schaal actief boven de Balkan. Hier 

ondersteunden zij de resoluties van de Verenigde Naties en de missies van de NAVO in Bosnië 

en Herzegovina en Kosovo tijdens de operaties “Deliberate Force” (1995) en “Allied 

Force”  (1999). AWACS-vliegtuigen van de Franse en de Amerikaanse luchtmacht 

ondersteunden deze missies. 

 

                                

 

 

 

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

Torpedoboot- en onderzeebootjagers 
 
Een torpedobootjager (Engels: torpedoboatdestroyer of kortweg destroyer) is een oorlogsschip 
dat in het begin van de 20e eeuw bij de zeemogendheden verscheen als antwoord op het 
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torpedobootgevaar. Het is een snel (>30 knopen) en wendbaar oorlogsschip dat bedoeld was 
voor het escorteren van grotere schepen in een vloot of eskader en daarbij moest jagen op en 
weerstand moest leveren tegen kleinere, maar krachtige aanvallers met korte afstandsgeschut 
(oorspronkelijk torpedoboten, maar later ook onderzeeboten en vliegtuigen). 

Tot de Tweede Wereldoorlog waren torpedobootjagers relatief lichte schepen, die 
individueel minder geschikt waren om hun werk uit te voeren op de grote zeeën.  
Meestal opereerden ze daarom in groepen (flottieljes) en ging een moederschip mee voor het 
onderhoud aan en bevoorrading van de schepen. 
Torpedobootjagers, hoewel groter dan de torpedoboten die ze geacht werden te bestrijden, 
waren aanvankelijk kleine schepen. Van ongeveer 800 ton in de Eerste Wereldoorlog (de Wolf-
klasse) en tot 1850 ton grootte vóór de Tweede Wereldoorlog (de Admiralen-klasse). 
Tegen het eind van die laatste oorlog waren er al jagers groter dan 2500 ton.  
Ook kregen ze steeds meer taken uit te voeren: aanvallen op kruisers en slagschepen, 
konvooibegeleiding en onderzeebootbestrijding. 
De uit acht schepen bestaande Admiralen-klasse van de Koninkijke Marine was bij aanvang 
van de Tweede Wereldoorlog al tamelijk verouderd. Of dit de reden was dat ze alle acht tijdens 
de oorlog verloren gingen laten we maar in het midden, maar de vier vervangende Gerard 
Callenburgh-klasse torpedobootjagers stonden bij het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog 
nog op stapel. Eén daarvan, Hr.Ms. Isaac Sweers, wist aan de bezetter te ontsnappen en werd 
afgebouwd in Engeland. Helaas ging ook deze moderne jager in de strijd ten onder.  
De drie nog op de helling staande zusterschepen werden bij aanvang van de oorlog vernield. 
Eén schip werd alsnog afgebouwd, maar ging daarop in Duitse dienst verloren. 
Tijdens en na de oorlog werden nog grotere torpedobootjagers gebouwd, die onafhankelijk 
konden opereren en de plek innamen van de grotere kruisers, die in de jaren 50 en 60 steeds 
meer uit dienst werden genomen. 
De Koninklijke Marine kon tijdens en direct na de oorlog een zevental Britse torpedobootjagers 
van de 
G-, N-, Q- en s-klassen overnemen, die vooral ook tijdens de politionele acties in Nederlands-
Indië goede diensten hebben bewezen. 
 

Onze 12 jagers… 
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Na de Tweede Wereldoorlog en vooral tijdens de Koude Oorlog bleek de bestrijding van 
onderzeeboten belangrijker te worden dan die van torpedoboten en ontstond een daarin 
gespecialiseerd type jager: de onderzeebootjager (de Holland- en de Friesland-klasse). Het 
verschil tussen beide klassen, ook wel A-jagers (Holland-klasse) en B-jagers (Friesland-klasse) 
genoemd, is de aandrijving. De vier A-jagers kregen machines die in de oorlog waren gebouwd 
voor de Duitse marine, terwijl de acht B-jagers werden uitgerust met een geheel nieuw 
gebouwde voortstuwingsinstallaties. De B-jagers waren daardoor zo’n 300 ton groter (een paar 
meter langer, iets breder en wat zwaarder bewapend) maar konden bovenal een wat hogere 
maximum vaart lopen dan de A-jagers. De schepen hebben vanaf medio jaren 50 tot beginjaren 
80 gevaren, al was aan het eind de techniek deze fraai gelijnde jagers duidelijk 
voorbijgestreefd. 
De moderne jager is niet meer het eenvoudige escortevaartuig om kruisers en slagschepen te 

begeleiden. Het is inmiddels zelf een kapitaal oorlogsschip geworden. Jagers zijn schepen van 

3000 tot 9000 ton en met een lengte van 130 tot 180 meter overtreffen ze in grootte en 

vuurkracht menig kruiser uit de Tweede Wereldoorlog.  

Ze voeren artillerie, anti-onderzeeboottorpedo’s en lucht- en zeedoelraketten voor korte en 

lange afstand. Vaak worden nog één of twee helikopters meegevoerd voor verkenning en 

onderzeebootbestrijdingstaken. 
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Hoewel de belangrijkste taak van onze Jagers de onderzeebootbestrijding was, beschikten de 

schepen over vier Zweedse Bofors 120 mm (4,7 inch) automatische dubbele kanonnen tegen 

lucht- en zeedoelen. 

Ontwikkeld in de jaren 1940 als een tussenwapen tussen de 15,2 cm (6 "/ 50) en de 5,7 cm / 

60. Het werd aanvankelijk gebruikt op Zweedse (Halland-class-torpedobootjagers), 

Colombiaanse (Siete de Agosto (06) en Veinte de Julio (05)) en Nederlandse ASW-

torpedobootjagers. 

 
Tekening © Uitgeverij Lanasta 

 

Op het moment van de ontwikkeling werd de 120 mm M1950 door het Amerikaanse Bureau of 

Ordnance beschouwd als het meest geavanceerde en beste Europese scheepskanonsysteem 

in de productie. 

De M1950 was een twin gun 

mount met twee 120 mm L / 50 

kanonnen.  

De montering had een slingerlader 

en een knipstamper om een hoge 

vuursnelheid te verkrijgen. De 

kanonnen waren volledig 

gestabiliseerd en bestuurd door 

radarcontrole, hoewel lokale 

controle mogelijk was vanuit een 

cabine aan de rechterkant van de 

koepel. Na het rammen scheidde 

de schaal zich van de patroon om 

slijtage van de loop te 

verminderen. Het complexe 

ontwerp en de hoge prestaties 

gingen ten koste van het hoge 

gewicht. 

De M1950 vuurt rondes van 120 

mm af die speciaal voor dit kanon 

zijn ontwikkeld. Het enige type 

munitie was explosief en het kon 

met de tijd worden gefuseerd voor 

gebruik tegen vliegtuigen. 

 

© Uitgeverij Lanasta 
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Onderstaande foto’s van de 12 cm komen uit de archieven van Wilton Feijnoord en staan niet in 

de juiste tijdlijn…  

            
 

     
 

   Geraadpleegde bronnen’ 

Vlootoverzicht en scheepssilhouetten KM 1826-2020 van Ton van Eijsden. 

http://www.lanasta.eu,  

https://www.afgestoftdenhelder.nl/. 

http://www.lanasta.eu/
https://www.afgestoftdenhelder.nl/
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Tot volgende week… 


