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 De Duitse koopvaardijschepen in Nederlands 
Indië in 1939/40 

 
Tijdens de maanden 
die in Nederland aan 
de mobilisatie 
voorafgingen had de 
regering al het 
mogelijke gedaan om 
de Nederlandse 
koopvaardij zoveel 
mogelijk te 
beschermen, doch bij 
de maatregelen die 
werden genomen 
moesten wij er aan 
denken dat steeds een 
strikte neutraliteit in 
acht moest worden 
genomen, want het 
betrof niet alleen het 
grondgebied in 
Nederland, doch ook 
de gebiedsdelen in de 
Oost en in de West. 

                                                                                                                                                                

Na ontvangst van het mobilisatietelegram uit Nederland op 28 augustus 1939 werden 

voorbereidingen getroffen in Nederlands Indië om bewakings- en onderzoekingsdiensten in te 

stellen te Soerabaja, Tandjong Priok, Makassar, Balikpapan en Tjilatjap. Twee dagen na het 

uitbreken van de oorlog in Europa konden die te Soerabaja en Tandjong Priok worden 

ingesteld, die van Tarakan en Tjilatjap volgden enkele dagen later. 

Op 10 mei 1940 werden maatregelen getroffen op het gebied van censuur-, telefoon- en 

radiocodeverkeer, terwijl toestemming moest worden gegeven voor het bevaren van gevaarlijk 

geachte zeeën. Deze maatregelen moesten worden opgesteld en uitgevoerd in samenwerking 

met het Bureau Zeeverkeer van het Departement van marine te Batavia, Deze laatste naam 

werd later gewijzigd in Bureau Handelsbescherming. Dit was een tegenhanger van het Bureau 

Zeeverkeer, doch was geheel militair georganiseerd en ressorteerde onder de Commandant 

Zeemacht in Nederlands Indië. Op 1 maart 1941 werd de toenmalige kapitein ter zee C.H. 
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Brouwer benoemd tot hoofd van dit bureau. Het Duitse Reichsverkehrsministerium te Berlijn 

had de in volle zee zijnde Duitse koopvaardijschepen van de ontwikkeling van de toestand op 

de hoogte gesteld en toen dan ook op 3 september 1939 de staat van oorlog tussen de Duitse 

en geallieerde regeringen een feit was geworden hoe te handelen als zij niet in staat waren 

binnen enkele dagen de thuishaven te bereiken. Een aantal Duitse koopvaardijschepen bevond 

zich in de Z.W. Pacific en voor hen was Nederlands-Indië het enige neutrale gebied dat zij als 

vluchthaven konden bereiken. 

Zo lagen of bereikten in de eerste dagen van september 1939 niet minder dan negentien Duitse 

koopvaardijschepen havens in Nederlands Indië. Niet minder dan vijf schepen lagen in Sabang, 

de Lindenfels en Werdenfels van de D.D.G.Hansa, de Moni Rickmers en Sophie Rickmers van 

de Rickmers Rhederei en de Wasgenwald van de Hamburg Amerika Lijn, in Padang (Sumatra) 

lagen vijf Duitse schepen, de Bitterfeld, Rheinland, Soneck van de D.D.G.Hansa, de beide 

eerste en de Wuppertal van de Hamburg Amerika Lijn en de Franken van de N.D.L. In Tandjong 

Priok lagen drie schepen van de Hamburg Amerika Lijn, de Nordmark, Rendsburg en Vogtland 

en ook te Soerabaja bevonden zich drie schepen van de Hamburg Amerika Lijn, In Tjilatjap, Ma-

kassar en Menado lag één schip, de Stassfurt te Tjilatjap, de Scheer te Makassar, beide van de 

Hamburg Amerika Lijn en te Menado de Friderun van de N.D.L. 

 

Voorlopig bleven de schepen ter plaatse liggen; de radio-apparatuur aan boord werd door de 

Nederlandse autoriteiten verzegeld en er werd regelmatig op toegezien dat die zegels niet 

werden verbroken. De bemanning was hierdoor volkomen van de buitenwereld afgesloten en 

het enige nieuws dat zij af en toe te horen kregen was Nederlands nieuws van de in Indië 

verschijnende dagbladen en af en toe ontvingen zij post van thuis. 

Op 16 januari 1940 

veranderde de toestand 

plotseling, zonder dat men de 

betrokken rederijen van de 

schepen op de hoogte had 

gesteld, gaf het Reichs-

wirtschaftministerium te 

Berlijn, aan de Duitse consul-

generaal te Batavia, de heer 

Timann, aan alle 

gezagvoerders opdracht de 

schepen gereed te maken om 

uit te varen. Op 2 februari 

werden nadere mededelingen 

verstrekt over de belading van de schepen en welke goederen moesten worden geladen. Het 

vertrek uit de Nederlands-Indische havens zou geschieden in twee ‘golven’; de consul-generaal 

werkte om uit te zoeken welke schepen in aanmerking kwamen om het eerst de thuisreis te 

aanvaarden. 

De opdracht werd direct energiek uitgevoerd. Tien gezagvoerders kregen opdracht welke zij 

hadden te volgen. Deze tien schepen waren: de Scheer (Kapitan Wellmann) te Makassar, de 

Naumburg (Kapitan E.Müller) en Cassel (Kapitan Crashoff) beide te Soerabaja, de Bitterfeld 

(Kapitan Bendixen) te Padang, de Rendsburg (Kapitan Förster) en Vogtland (kapitan Roloff) 

beide te Tandjong Priok en de Stassfurt (Kapitan Bromm) te Tjilatjap. Dit waren allemaal 
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schepen van de Hamburg Amerika Lijn en voorts werden twee schepen van de N.D.L. aan-

gewezen, de Friderun (Kapitan Wüsthoff die in Menado lag) en de Soneck (Kapitan Ballinn) van 

de D.D.C. Hansa in Emmahaven. Gelijktijdig kregen de firma’s Carl Schlieper Handel 

Maatschappij te Batavia en Behn, Meyer &. Co’s Handel Maatschappij te Soerabaja opdracht 

van het Reichswirtschaftministerium bepaalde goederen te kopen. Op 2e Paasdag 1940 werd 

met het beladen van de schepen begonnen, zonder dat er van Nederlandse zijde bezwaar kon 

worden gemaakt. In totaal werden 28.885 ton copra, rubber, specerijen, olie e.d. aan boord 

genomen. Op 20 april werd Berlijn telegrafisch bericht door de consul-generaal dat de Friderun 

(2.464 brt), Scheer (8.298 brt), Cassel (6.047 brt) en Essen (5.1 58 brt) met laden gereed waren 

en klaar lagen uit te lopen. De overige vijf schepen, de Rendsburg (6.200 brt), Vogtland (6.608 

brt), Soneck (2.191 brt), Stassfurt (7.395 brt) en Bitterfeld {7.659 brt) kwamen een dag later met 

laden gereed, hetgeen ook telegrafisch aan Berlijn werd medegedeeld. Nadat consul-generaal 

Timann overleg had gepleegd met de gezagvoerders van deze schepen, stelde de 

eerstgenoemde voor de datum van uitlopen vast te stellen op 4 of 5 mei 1940 en hiervoor werd 

Berlijn om toestemming gevraagd. 

 

Intussen had men de gezagvoerders ook nauwkeurige instructies gegeven over de te volgen 

route. De reis zou, vanuit Nederlands-Indische havens, via Japan naar Wladiwostock gaan en 

van deze haven via de noordwestelijke doorvaart (dus rond Siberië) en de Noorse wateren naar 

de thuishaven. 

Dit was mogelijk door de Duits-Russische overeenkomst van augustus 1939, waarbij de Russen 

een basis in het noorden van Rusland (de zogenaamde Basis Nord) ter beschikking stelden van 

de Duitsers. Deze basis lag niet ver van de Russische haven Moermansk. Van deze Basis Nord 

is door de Duitsers maar op zeer beperkte schaal gebruikgemaakt, omdat hij te enen male 

totaal ongeschikt bleek als basis voor oorlogs- en koopvaardijschepen. Het is interessant om 

nog eens na te lezen, wat er in de Nederlandse dagbladen stond in die dagen. In ‘De Telegraaf 

van 29 maart 1940 het volgende: 

 

Uit alle delen van onze Oost komen berichten binnen dat Duitse koopvaardijschepen, die sedert 

het begin van de oorlog in de Indische havens zijn blijven liggen, zich opmaken te vertrekken. 

Overal wordt druk geladen, voornamelijk copra en kapok en worden kolen ingenomen voor een 

lange vaart, De schepen worden grijs geschilderd, terwijl soms ook de scheepsnaam wordt 

verwijderd. Op vele schepen is indertijd beslag gelegd. Bepaalde essentiële machineonder-

delen zijn toen weggenomen, die niet zullen worden teruggegeven voor de vorderingen der 

rederijen wegens brandstofleveringen zijn voldaan. 

Zo liggen momenteel in de derde binnenhaven te Tandjong Priok drie Duitse schepen, die bij 

het uitbreken van de oorlog daar zijn gebleven; het zijn de Nordmark, de Rendsburg en de 

Vogtland. Ook de Rendsburg neemt lading in. De schoorsteen van dit schip, welke vroeger de 

kleuren van de maatschappij droeg, is eerst zwart geschilderd. Daarna is het gehele schip grijs 

geschilderd. Uit Padang wordt gemeld dat één van de vijf Duitse schepen welke te Emmahaven 

zijn opgelegd, de Soneck, gereed is om de terugreis te aanvaarden. Het schip is reeds vol-

geladen met handelsgoederen en is opnieuw geverfd, waarbij de scheepsnaam niet is 

aangebracht. Makassar seint dat de Cina, een sleepboot van de N.I.S.H.M. aldaar is aange-

komen. Deze sleepboot heeft de Scheer, welk schip niet op eigen kracht kan varen door het 

ontbreken van machineonderdelen in verband met een beslaglegging op het schip, naar de 

kade gesleept, waar onmiddellijk een aanvang werd gemaakt met het inladen van goederen. 
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Twee van de drie Duitse schepen, welke in de haven van Soerabaja zijn opgelegd, worden 

beladen, hetgeen ‘s nachts geschiedt. Eén van deze schepen, de Essen, heeft stoom op. 

Uit ‘De Telegraaf van 30 maart 1940: 

In verband met de berichten uit Indië, dat de Duitse schepen in de verschillende havens aldaar 

zich gereedmaken om uit te varen naar een onbekende bestemming, ontlenen wij het volgende 

aan het Soerabajaasch Handelsblad van 16 maart: Het gerucht in Nederlands-Indië omtrent de 

aankopen, begint te verstommen. Van de grote aankopen, waarvan wij nog bericht kregen, zij 

hier nog genoemd 1.500 ton peper en ongeveer 250 ton damar, transacties welke in West-Java 

tot stand kwamen. In Indië liggen elf schepen van de Hapag, twee van de Norddeutscher Lloyd 

en drie der Hansa en tegen alle drie der maatschappijen bestaan vorderingen, waarvoor 

beslagen werden gelegd. De vorderingen exclusief rente en bijkomende kosten bedragen 

jegens de Hansa 20.000, jegens de Norddeutscher Lloyd 22.000 en jegens de Hapag 33.000 

pond, in totaal 75.000 pond, een geweldig bedrag dat nog belangrijk hoger zal worden door de 

bijkomende kosten. 

 

De route welke de schepen na het uitwijken hadden te volgen was ook aan de gezagvoerders 

van een aantal andere in Oost-Azië liggende Duitse schepen medegedeeld. Bij de uit 

Nederlands-Indië afkomstige schepen zouden zich de volgende andere Duitse schepen 

aansluiten: de Anneliese Essberger en Else Essberger, die beide te Nagasaki liggen, de Oden-

wald uit Yokohama en de Spreewald, die daar eveneens ligt. 

De voorbereidende werkzaamheden voor de reizen van deze schepen werden opgesteld door 

de Duitse marine-attaché te Tokio, schout bij nacht P.H. Wenneker. De geplande datum van 

vertrek van schepen uit Nederlands-Indische havens, werd zonder opgave van redenen uit 

Berlijn, steeds opgeschoven, zodat de schepen na 4 mei steeds stoomklaar lagen, gereed om 

te vertrekken. 

Al deze voorbereidende 

werkzaamheden werden 

door de Nederlanders en 

natuurlijk ook door de 

geallieerde agenten die zich 

in Indië bevonden, 

nauwlettend gevolgd; zo 

publiceerden enkele 

dagbladen regelmatig de 

verwachte data van vertrek. 

Het enige wat men aan 

Nederlandse zijde kon doen 

was te trachten de schepen 

- indien zij eenmaal de 

haven hadden verlaten - 

deze binnen de territoriale 

wateren te onderscheppen. 

Deze toestand bleef voort-duren tot 10 mei 1940. De negen schepen die de Duitsers voor de 

eerste ‘golf’ hadden aangewezen en die hiervoor reeds zijn genoemd, waren tezamen 28.885 

brt groot. Het stoomschip Naumburg (Kapitan E.Muller), dat men ook bij de eerste ‘golf’ had 
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opgenomen, moest afvallen omdat men niet voldoende personeel aan boord had. Vermoedelijk 

heeft men de aan boord zijnde manschappen gebruikt om die bij andere schepen aan te vullen. 

Op 10 mei 1940 werden alle negentien Duitse schepen, nadat men te Batavia het codesein 

'Berlijn’ had ontvangen, in beslag genomen, voor het merendeel door marine-personeel, doch 

ook dat van de Gouvernementsmarine en zelfs politiepersoneel. Van de Duitse schepen is er 

één niet in beslag genomen, de Sophie Rickmers (7.033 brt, Kapitan P. Helms) van Rickmers, 

die door de bemanning tot zinken werd gebracht. Dit schip had men achter in de haven van 

Sabang voor anker gelegd, omdat het een grote partij munitie en explosieven voor China aan 

boord had. Op die plaats was de baai niet alleen te diep, doch men beschikte in Indië ook niet 

over bergingsmateriaal voor een dergelijke operatie. De Sophie Rickmers zal daar nu nog wel 

liggen, 

 

De schepen die men in de verschillende havens in beslag had genomen, verkeerden niet 

allemaal in goede toestand. Men moest beginnen met de aan boord zijnde lading eerst weer te 

lossen en te trachten de schepen weer vaarklaar te maken. Met behulp van de essentiële 

onderdelen, die men begin september 1939 uit de machine- of motorinstallatie had verwijderd, 

moest dat kunnen, maar de bemanning had toch nog kans gezien op een aantal schepen de 

zaak onklaar te maken of te beschadigen. Bovendien hadden de schepen ruim acht maanden in 

tropische wateren gelegen en de rompen waren dus flink aangegroeid en dat moest in het dok 

worden verwijderd. Maar er waren in Indië slechts drie werven: de N.V.Droogdok Mij Tandjong 

Priok in de gelijknamige haven, waar ook het Technisch bedrijf van de K.P.M, was gevestigd en 

men had de N.V.Droogdok Mij Soerabaja. Maar die werven waren in vol bedrijf: voor de 

Koninklijke Marine werden schepen gebouwd en ook de Nederlandse koopvaardijschepen 

moesten onder handen worden genomen: kanonverstijvingen moesten worden aangebracht, 

evenals brugbescherming en demagnetiserings-apparatuur. Enkele van de Duitse schepen 

konden zelfs niet op eigen kracht varen; zo sleepte het stoomschip Singkep van de S.M.N, het 

motorschip Wasgenwald van Sabang naar Priok en ook werden enkele kleinere schepen van 

de K.P.M, voor dit doel gebezigd. De schepen die werden buitgemaakt kregen de namen van 

Indische kustlichten en werden aan de S.M.N, en R. L. in beheer gegeven. 

 

Het is mij niet mogelijk om precies aan te geven in welke volgorde de Duitse schepen, nadat zij 

weer vaargereed zijn gemaakt, in de vaart kwamen. Op de mij ter beschikking staande lijst 

staan als afvaarthavens Singapore of Soerabaja, maar niet Batavia. De beide eerste schepen 

kwamen in juni 1940 gereed. De Wangi Wangi (ex Franken, kapitein C.Schoen) vertrok in juni 

1940 met een lading suiker uit Indië naar het V.K. via Zuid Afrika, gevolgd door de Mangkai (ex 

Scheer, kap. K.K. Brünner, en had dezelfde lading en bestemming.  

Een zestal voormalige Duitse schepen kwam in juli 1940 in dienst: de Lindenfels als Mangka-

lihat onder kapitein A.P. de Wild, de Werdenfels als Balingar (kapitein J.Lassche), de Wasgen-

wald als Sembilangan (kapitein H. J. Poelenjee), de Essen als Terkoelei onder kapitein H.W. de 

Vries) en de Nordmark als Mandalika (kapitein Ouwerkerk). In augustus volgden de Bitterfeld 

als Mariso onder kapitein M.B.M. Cornells, de Vogtland als Berakit onder kapitein Schogt, de 

Naumburg als Kentar onder kapitein J.Sieben, de Rheinland als Berhala (kapitein L.J.Tymans) 

en de Rendsburg als Toendjoek onder kapitein N.v.d. Vlis. De Soneck ging in beheer bij de 

K.P.M, als Karsik (kapitein J.L. de Vos) en heeft nog vele jaren dienst gedaan, ook tijdens de 

oorlog rond Australië. De Friderun werd bestemd om de functie van blokschip te vervullen. Veel 

geluk hebben wij met de in Nederlands Indië buitgemaakte Duitse koopvaardijschepen niet 
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gehad: in 1941 gingen er al vier verloren, de Mangkai (16. 3.1941), Mandalika (18. 3.1941), 

Berhala (23. 5.1941) en Wangi Wangi (25. 5.1941). Zeven verloren wij er in 1942: Langkoeas 

(2. 1.1942), Boero (25, 2.1942), Toendjoek en Meroendoeng (2. 3.1942) als blokschip, Kentar 

(3. 7.1942), Mendanau (9. 8.1942) en Balingkar (18. 8.1942) en eenzelfde aantal ging in 1943: 

Sembilangan (13. 3.1943), Terkoelei (17. 3.1943), Mariso (20. 3.1943) en Mangkalihat (1. 8. 

1943). In augustus 1945, toen Japan onvoorwaardelijk capituleerde, resteerden er nog drie van 

de in Nederlands-Indië buitgemaakte schepen: de Noesaniwi, die in juli 1946 naar de R.L. ging 

als Kertosono (II) de Karsik, die door de K.P.M. werd aangekocht en niet herdoopt en de 

Salando. die in 1949 naar Turkije werd verkocht. 

L.L.von. Munching 

 

 De Gouvernementsmarine in  

wapenrok - deel 1 

 

 
Op 1 september 1939 maakte de Commandant Zeemacht in Nederlands-Indië telegrafisch 

bekend: 'Militarisatie der Gouvernements marine'. Op elke 'kapal poetih' (wit schip) van 

genoemde marine, waar het zich ook bevond, aan de kust van Noord-Sumatra dan wel in 

de Molukse wateren, werd na een toespraak van de Gezaghebber het witte uiterlijk 

overgeverfd in de grimmige grijze oorlogskleur. Tegelijkertijd werd in de achtermast de 
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oorlogswimpel gehesen. Op die manier hadden de eenheden van de Gouvernements 

marine, van oorsprong een zuiver civiel karakter bezittend, de status van oorlogsbodems 

gekregen.  

                                                                                                                                                                   

De opvarenden van die 

schepen, zowel de 

leden van de état-

major als die van de 

bemanning, behielden 

echter conform de 

voorschriften hun 

civiele ambtskostuum. 

De officieren droegen 

op hun linker borst een 

militarisatie-kenteken: 

een goudgekleurd 

onklaar anker met de 

woorden ‘Koninklijke 

marine’. Het 

ambtskostuum van de 

Inheemse mindere 

schepelingen werd 

voorzien van een militarisatie-kenteken in de vorm van een 12 cm brede band met een in het 

zwart afgedrukt Rijkswapen waarbij de woorden: ‘Gemilitariseerde Gouvernements marine'. 

Hiermee stond de Gouvernements marine zij aan zij met de Koninklijke marine. De officieren 

van de Gouvernements marine waren echter niet opgenomen in de gelederen van de 

zeeofficieren, doch 

werden aan de zeeof-

ficier geassimileerd. 

 

Politie ter zee 

Wat was toch eigenlijk 

die Gouvernements 

marine die in tijd van 

oorlogsgevaar in de 

krijgsmacht zo’n 

bijzondere positie 

innam? 

Zij was, zoals reeds 

opgemerkt, een 

regeringszorg, een 

zuiver civiele instantie 

die kort na het Engelse 

interregnum werd 

ingesteld. Aanvankelijk ‘ter wering van de zeeroof en de daarmee gepaard gaande handel in 
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slaven’. Bij de uitvoering van die taak ontwikkelde de Gouvernements marine zich tot een 

organisatie met een sterk politioneel karakter. In Indië had men dus in het begin van de 20ste 

eeuw de Koninklijke Marine ter bestrijding van een buitenlandse vijand en de Gouvernements 

marine als de politie ter zee. 

In die hoedanigheid 

had de Gouver-

nements marine een 

omvangrijk taken-

pakket, men zou 

kunnen zeggen een 

ambitieus takenpakket 

met het karakter van 

elastiek. Zij was het 

manusje van alles. In 

de eerste plaats stond 

zij - zoals het de politie 

betaamt - ten dienste 

van het bestuur. Dat 

noemde men de 

‘stationsdienst’. Maar daarnaast werd zij ingezet voor de bestrijding van de opium-sluikhandel 

op zee, het zee- en zeevisserij-onderzoek, de hydrografie, de bebakening en kustverlichting en 

het uitleggen en onderhoud van het onderzeese telegraaf- kabelnet. Op de kopfoto ziet men het 

bebakeningsvaartuig Castor, een motorschip van 670 ton, gebouwd in 1915 op de werf van het 

M.E.-Soerabaja. Op 2 maart 1942 werd het door de bemanning te Soerabaja tot zinken 

gebracht (foto: S.M.N.- Almere). 

 

In 1925 was de totale 

sterkte van het 

operationele deel 26 

schepen. Het was niet 

meer dan logisch dat men 

al spoedig sprak van ‘De 

Gouvernements marine, de 

zekerheid van een veilige 

vaart in de wateren van de 

Oostindische archipel’. 

 

 

Vrede en rust in de 

archipel 

Met een gerust hart kon de 

chef van de algemene 

dienst van de Koninklijke 

Paketvaart Maatschappij 

(K.P.M.), waarvan de schepen de gehele Indische archipel intensief bevoeren, in het ‘Indische 



 

10 
 

boek der Zee’ op pagina 91 vermelden dat men de zeeroverij als behorende tot het verleden 

kon beschouwen - met uitzondering van enkele gevallen van beroving van prauwen. Dankzij de 

aanwezigheid van de Gouvernements marine heerste er in de wateren tussen de eilanden van 

de Gordel van Smaragd orde en vrede; één van de poten, waarop de rechtsstaat kon worden 

gegrondvest. 

Miljoenen goedwillende inheemse burgers zagen met vertrouwen uit naar de ‘Kapal Poetih’, de 

vaartuigen van de ‘Setengah Kompenie’, zoals de Gouvernements marine in de volksmond 

heette. De Setengah Kompenie voer de Nederlandse driekleur. Haar vaartuigen trachtte recht 

en rechtvaardigheid voor allen te waarborgen. Bij het aan de kim verschijnen van één van die 

schepen gingen de vissers rustig door met vissen, met netten drogen op het strand en hun 

prauwtjes opkalefateren. Zij voelden zich beschermd tegen de ‘djahats’ (kwaadwilligen), die hun 

vangst en vistuig zouden willen gappen. 

 

Grondslagen 1927 
De ‘mannen van de witte boot’, zoals de officieren van de Gouvernements marine veelal 

werden genoemd, kenden evenals de kapiteins en stuurlieden van de K.P.M., elk hoekje en 

gaatje van de Indische archipel op hun duimpje en veel beter dan de zee-officier die slechts 

tijdelijk in de Indische wateren voer. Zij waren voor de marine dan ook van onschatbare waarde.                  

Bij de besprekingen, voorafgaande aan de vaststelling van de ‘Grondslagen voor de 

verdediging en organisatie van de weermacht in Nederlands-Indië’, kortweg ‘Grondslagen 1927’ 

genoemd, kwam de Gouvernements marine helemaal niet aan bod. Echter, kort daarop werd er 

wel onder een hoekje naar de Gouvernements marine gekeken. Nog in datzelfde jaar 1927 

werd bij de vlootoefeningen in het westelijk deel van de Java Zee een tweetal schepen, de ‘Dog’ 

en de ‘Zeemeeuw’, van de Gouvernements marine ingeschakeld. In 1929 volgde in het 

Staatsblad van Nederlands-Indië, nummer 110, het vaststellen van regelen betrekking heb-

bende tot de taak der Gouvernements marine ten aanzien van het verrichten van militaire 
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diensten. November 1933 werd de eerste militarisatie-cursus voor officieren van de 

Gouvernements marine georganiseerd. 

 

De dreiging wordt merkbaar 
In 1936 gingen bij velen de ogen open voor de verscherping van de internationale toestand. Op 

26 februari 1936 vond te Tokio in Japan de revolte van de eerste divisie van het Japanse leger 

plaats. Die revolte werd na drie dagen bezworen, maar was desalniettemin het begin van een 

nieuw hoofdstuk in de Japanse geschiedenis. Er volgde een rigoreuze herbewapening in Japan. 

Dat land had, zoals uit het zogenoemde Memorandum van minister-president Tanaka en de 

geschriften van de oud-minister van Oorlog Araki Sadao bleek, wereldveroveraars ambities. Dit 

Memorandum, ook wel ‘Testament van Tanaka’ genoemd, was de wegwijzer naar de 

wereldheerschappij: eerst Siberië veroveren, daarna Nederlands- en Brits-Indië. 

In 1937 vonden grootse vlootoefeningen in de Molukse wateren plaats, waaraan door de 

volgende schepen van de Gouvernements marine werd deelgenomen: Gemma, Canopus, 

Bellatrix, Arend, Valk, 

Reiger en Fazant. Wat 

was toch de functie van 

de kleine, nagenoeg 

ongewapende, 

vriendelijk uitziende 

kapal poetih in de 

massa van die grimmige 

oorlogsmonsters vol 

kanons? Zij waren de 

ogen van de vloot, d.w.z. 

van de vliegtuigen van 

de Marine Luchtvaart 

Dienst (M.L.D.), die elke 

vijandelijke penetratie in 

het uitgestrekte 

zeegebied van de 

archipel moesten 

opsporen en rapporteren. 

De mannen van de witte boot, niet meer wetend van een vliegtuig dan dat dergelijke dingen 

bestonden, toonden - zoals steeds weer - hun medewerking. De schepen van de 

Gouvernements marine fungeerden als vliegtuigmoederschip in afgelegen delen van de 

archipel, waar het zelfs niet mogelijk was een provisorische basis aan te leggen. Dagenlang lag 

het vaartuig ten anker in een baai of inham. De scheepsbemanning zorgde voor het onderhoud 

van de vliegtuigboeien en de communicatie met de watervliegtuigen die bij het schip konden 

tanken, terwijl de vliegers aan boord een accommodatie vonden.  

 

Zo’n schip van de Setengah Kompenie was hun thuis. Het was mede aan de goede zorgen van 

het personeel van de Gouvernements marine te danken dat het bedrijf van de M.L.D. zich in 

Indië kon ontwikkelen. 
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De Koninklijke Marine wist ook beslag te leggen 

op het s.s. Zuiderkruis, het paradepaardje van de 

Gouvernements marine. Aanvankelijk had dit 

schip tot taak het uitleggen en onderhoud van 

onderzeese telegraafkabels. Naarmate de 

communicatie zich ontwikkelde in de richting van 

de draadloze telegrafie, telefonie en 

radiotelefonie, werd de kabeltelegrafie verlaten en 

kon voldaan worden aan het verzoek van de 

marine het schip te verbouwen tot voorraadschip 

van het eskader. Een voorraad vliegtuigbommen, 

heel wat tonnen stookolie voor de onderzeeboten, 

levensmiddelen voor het eskader, en dergelijke. 

 

 

           Wordt vervolgd 

 

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

DE KONINKLIJKE MARINE IN NEDERLAND 
1960 

Commandant der zeemacht in Nederland, schout bij nacht: A. N. Baron de Vos van 

Steenwijk  

 

Kruisers en jagers                                                                                                                                 

Na het winterverlof namen de opleidingen en oefeningen wederom een 

aanvang. Het praktische gedeelte begon al dadelijk met het vertrek van 

verschillende schepen naar zee. Hr. Ms. De Ruyter en Hr.Ms. Drenthe 

vertrokken eerst op 18 januari naar zee, nadat de brevet- opleidingen hun 

opleidingsperiode op de scholen beëindigd hadden. Het oefenprogramma van 

Hr. Ms. De Ruyter en Hr. Ms. Drenthe moest echter ten gevolge van zeer zware storm 

(windkracht 11) op woensdag 20 januari worden afgelast. Hr. Ms. De Ruyter werd ingezet ter 

assistentie van Hr. Ms. Roermond, die zich in moeilijkheden bevond. Gedurende deze storm 

liep Hr. Ms. De Ruyter zelf schade op en liep de waterweg binnen om de schade op te nemen 

en eventueel te herstellen. Des avonds kon het schip echter weer naar zee vertrekken met 

bestemming Den Helder. Tot aan 1 februari was het smaldeel aldaar doende zich gereed te 

maken voor de voorjaarsreis. Toen het smaldeel 5 onverwachts werd aangewezen voor een 

vlagvertoonreis naar het verre Oosten, werden in verband met de personeelssituatie Hr. Ms. 
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Drenthe en Hr. Ms. De Bitter op 12 april uit dienst gesteld. De aan boord van die schepen 

aanwezige opleidingen werden op de scholen geplaatst, ten einde de opleiding aldaar volgens 

de syllabus te beëindigen. Een uitzondering hierop vormden de opleidingen tot radio- 

afstandpeiler plot der le klasse en tot onder- zeebootverkenner der 2e en le klasse, die 

respectievelijk werden overgenomen door Hr. Ms. De Ruyter en Hr. Ms. Gelderland.                                                            

Op 7 september vond vanuit IJmuiden een vaartocht plaats aan boord van Hr. Ms. De Ruyter 

met in Nederland geaccrediteerde marine attachees. Bij deze gelegenheid werden in 

samenwerking met de Koninklijke luchtmacht demonstraties gegeven. De 7e oktober vond aan 

boord van Hr. Ms. De Ruyter de overdracht plaats van het commando over de zeemacht in 

Nederland, door viceadmiraal G. B. Fortuyn aan schout-bij-nacht A. N. Baron de Vos van 

Steenwijk. Op 28 oktober werd Hr. Ms. De Ruyter uit dienst- en Hr. Ms. De Zeven Provinciën in 

dienstgesteld. Tegelijkertijd werd laatstgenoemd schip ingedeeld bij smaldeel 1. Voor de 

verdere verrichtingen van de kruisers en jagers en ook van Hr. Ms. Karel Doorman wordt 

verwezen naar de reisverslagen. De afdeling van de reservevloot te Vlissingen en Den Helder 

namen deel aan de NATO oefeningen „Quick train 1/60” en „High Test Four”, terwijl de afdeling 

Vlissingen nog deelnam aan een mobilisatie-oefening op papier.  

Onderzeedienst                                                                                                                                    

Op 14 maart werd Hr. Ms. Tijgerhaai ter beschikking gesteld van het torpedo-inschietbedrijf. In 

de loop van het jaar werd deze boot vele malen vrij gelaten, van het inschietbedrijf, voor het 

deelnemen aan verschillende oefeningen. Hr. Ms. Dolfijn werd op 16 december met het 

voorgeschreven ceremonieel door de aangewezen commandant, de luitenant ter zee der le 

klasse J. Rode in dienst gesteld op het terrein van de onderzeedienst te Rotterdam.                        

De dag daarna, op 17 december vertrok het schip naar zee voor een korte beproeving nabij 

Start point en voor het varen van de gemeten mijl bij Anville point aan de Engelse zuidkust. Op 

20 december liep het schip Rotterdam binnen. Voor de verdere verrichtingen wordt verwezen 

naar de verslagen van smaldeel 1 en smaldeel 5. 

Mijnendienst                                                                                                                                 

Gedurende de verslagperiode stonden de volgende, in dienst zijnde, operationele eenheden ter 

beschikking. Het squadron mijnenvegers 123, bestaande uit mijnenvegers klasse Beemster, 

gebaseerd te Den Helder. Het squadron mijnenvegers 127, bestaande uit mijnenvegers klasse 

Dokkum/Wildervank, aanvankelijk gebaseerd te Hellevoetsluis en na het zomerverlof te Den 

Helder in verband met noodzakelijk te treffen voorzieningen aan de havenkade faciliteiten te 

Hellevoetsluis. Het squadron mijnenvegers 128, bestaande uit mijnenvegers klasse 

Dokkum/Wildervank, gebaseerd te Vlissingen. Het squadron mijnenvegers 205, bestaande uit 

mijnenvegers klasse Van Straelen, gebaseerd te Den Helder.                                                      

In verband met het onder garantiebepalingen varen van alle schepen behorende tot deze 

klasse, werd het squadron onder operatief gezag gesteld van de commandant mijnendienst 

Nederland. Ten behoeve van het duikbedrijf en voor het lokaal verlenen van assistentie op het 

gebied van onderwaterwerkzaamheden en/of demonteren werden duik vaartuigen type ex-

„Brooklyn Yard Minesweeper” gebaseerd te Den Helder, Den Oever en Vlissingen, vanuit welke 

laatste plaats tevens Hr. Ms. Hercules opereerde. Bij de mijnenschool vonden de gebruikelijke 

opleidingen plaats waarbij gememoreerd wordt dat aan de cursus mijnenbestrijdingsofficier 

werd deelgenomen door één Belgische en 2 Duitse zeeofficieren en aan de cursus 

mijnenveegofficier door 5 Duitse zeeofficieren. Squadron 123.                                            

Samenstelling: Hr. Ms. Borculo 
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Bedum  tot 23 augustus,                                                                                                          

Brielle   „                                                                                                          

Brummen  „                                                                                                                       

Beilen   „ 

Het commando werd tot 23 augustus gevoerd door de luitenant ter zee der eerste klasse B. 

Plantenga. waarna vier schepen in dienst werden opgelegd in verband met het leveren van 

personeel voor het snelverlopende nieuwbouw programma ondiepwatermijnenvegers.                     

Van mei tot juli werd het squadron ingezet bij de hervatting van de veegoperatie bezuiden de 

ET route, afwisselend met het squadron mijnenvegers 128 opereerde het squadron aldaar om 

de week. Overigens vond gedurende het gehele jaar een programma van vaar- en 

mijnenveegoefeningen op de Noordzee en Waddenzee plaats, afgewisseld door proefnemingen 

van velerlei aard. In NATO verband werd deelgenomen aan de oefening „Hattrick”. Hiertoe 

opereerde het squadron van 2 tot 13 mei van uit Ostende.                                                                

Over de uitvoering van bijzondere opdrachten valt het volgende te vermelden. Van 1 tot 12 

februari werd het squadron ingezet bij dreg- operaties naar een verongelukte avenger van de 

MLD; Op 16 mei scheepten cursisten van het defensie studie centrum zich in voor een 

vaartocht van Den Helder naar Harlingen; Op 31 mei maakte Hr. Ms. Brummen een vaartocht 

met burgemeesters en wethouders van gelijknamige gemeente op de rede van Den Helder; Op 

2, 3 en 10 juni werden 3 schepen ter beschikking gesteld voor het houden van oefeningen met 

amfibische eenheden van het korps mariniers; Van 16 — 20 juni bezocht Hr. Ms. Beilen de stad 

Alkmaar met de aanvankelijke bedoeling liaisonfuncties te vervullen ten behoeve van het 

bezoek van HMS Squirrel, welk bezoek echter te elfder ure werd geannuleerd. Op 26 juni 

fungeerde Hr. Ms. Brielle als veiligheidsschip bij de aanbrengwedstrijd van IJmuiden naar Den 

Helder, georganiseerd door de Koninklijke Marine jachtclub. Van 19 tot 22 augustus brachten 

Hr. Ms. Borculo en Bedum een bezoek aan Zeebrugge in verband met een aldaar te houden 

zeeliedenherdenking; in dezelfde periode namen de overige schepen deel aan de vlootweek te 

Den Helder; Op 14 en 16 september evenals op 4 oktober nam Hr. Ms. Borculo deel aan 

amfibische oefeningen van het korps mariniers. Van 14 oktober tot 17 november escorteerde 

Hr. Ms. Borculo Hr. Ms. Alblas naar Schotland voor aldaar te houden proefnemingen; dit 

escorte werd van 7 tot 17 november overgenomen door Hr. Ms. Meppel in verband met 

beschadiging aan voortstuwers van Hr. Ms. Borculo. 

Squadron 127.                                                                                                                       

Samenstelling: Hr. Ms. Venlo, Aalsmeer, Axel, Gieten, Meppel.                                                          

Het commando over squadron mijnenvegers 127 werd tot 11 november gevoerd door luitenant 

ter zee der le klasse W. Enterman en sedertdien door de luitenant ter zee der le klasse H. van 

Hoeven. Squadron mijnenvegers 127 hield het gehele jaar vaar- en mijnen- veegoefeningen op 

de Noordzee, Waddenzee en Zeeuwse wateren, zowel zelfstandig opererend als in squadron 

verband. Van 2 mei — 2 juni maakte het squadron minus Hr. Ms. Gieten een reis rondom Groot 

Brittanië waarbij Fallmouth, Glasgow, Oban en Granton (Edingburgh) niet-officiële bezoeken 

werden gebracht. Het bezoek aan Glasgow viel samen met de daar ter plaatse gehouden 

Hollandse week. Van 11 tot 14 juni bracht het squadron een niet-officieel bezoek aan 

Scarborough ter gelegenheid van de daar ter plaatse gehouden Hollandse week. In NATO 

verband nam het squadron van 19 september tot 1 oktober deel aan de oefening „Fallex”, 

verdeeld in „First Watch” als konvooi oefening vanuit La Capelle en „Second Watch” als 

mijnenveegoefening vanuit Harwich.                                                                                                

Hiernaast werden echter vele bijzondere opdrachten en proefnemingen uitgevoerd, waarvan de 
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volgende genoemd mogen worden: Van 4 tot 8 februari verleende het squadron assistentie bij 

dregwerkzaamheden naar een verongelukte avenger. Van 8 tot 12 juli namen Hr. Ms. Gieten, 

Hr. Ms. Meppel en Hr. Ms. Axel aan de vloot- schouw te Rotterdam deel. Op 13, 14 en 15 juli 

maakten zij een vaartocht met middelbare scholieren uit Rotterdam, Goes en Venlo; 28 juli nam 

het squadron deel aan landingsoefeningen, uitgevoerd door mariniers met rubberboten op de 

kust van Texel. Op 14, 17, 20 en 21 oktober voeren Hr. Ms. Gieten en Hr. Ms. Venlo voor 

slingerproeven ter beoordeling van het effect van kimkielen. Hr. Ms. Meppel verbleef van 7 tot 

17 november te Invergordon ter escortering van Hr. Ms. Alblas. Hr. Ms. Aalsmeer verbleef van 9 

tot 14 november te Invergordon ter escortering van Hr. Ms. Borculo. Hr. Ms. Venlo verleende 

assistentie aan Hr. Ms. De Zeven Provinciën voor radar calibratie. Hr. Ms. Gieten voerde 

proefnemingen uit met non magnetische scheerborden en bepaalde diepteloop van 

magnetische veegtuigen. Diverse malen werd gevaren en geveegd ten behoeve van 

verschillende opleidingen.                                                                                                             

Squadron 128.                                                                                                                            

Samenstelling: Hr.Ms. Giethoorn,                                                                                                    

Hr.Ms. Drachten,                                                                                                                        

Hr.Ms. Gemert, Hoogeveen vanaf 18 januari,                                                                                  

Hr.Ms. Sittard tot 18 mei,                                                                                                              

Hr.Ms. Ommen vanaf 21 mei,                                                                                                     

Hr.Ms. Roermond tot 16 december.    

                                                                                                                                                           

Het commando over het squadron mijnenvegers 128 werd op 14 januari door de luitenant ter 

zee der le klasse Ch. Huysman overgedragen aan de luitenant ter zee der eerste klasse D. 

Lindner. Gedurende de maanden mei en juni werd het squadron ingezet bij de hervatting van 

de veegoperatie bezuiden de ET route, afwisselend met het squadron mijnenvegers 123 om de 

week. In NATO verband nam het squadron van 2 tot 14 mei deel aan de oefening „Wolf-Gris”, 

waartoe het squadron vanuit Cuxhaven en Helgoland opereerde. Van 19 september tot 1 

oktober nam het squadron deel aan de oefening „Fallex first watch/second watch”, waarvan de 

laatste fase zich afspeelde in de aanlooproutes van Den Helder. Van 13 oktober tot 25 oktober 

namen Hr. Ms. Hoogeveen en Hr. Ms. Drachten deel aan de bilaterale oefening Centex 6 te 

Invergordon tezamen met het Royal Navy MSS 100. Gedurende deze periode verbleef Hr. Ms. 

Roermond te Bexington (Portland) voor proefnemingen. Van 11 juli tot 5 augustus maakte het 

squadron een zomeroefenreis en bracht daarbij niet-officiële bezoeken aan St. Heliers (Yersey), 

Bayonne (Fr.), Nantes (Fr.).                                                                                                    

Gedurende dezelfde periode vertrok Hr. Ms. Gemert op 29 juli naar de Middellandse Zee ter 

begeleiding van het Koninklijk en Prinselijk jacht, waarvan het schip op 2 oktober terugkeerde. 

Behalve nader te noemen bijzondere voorvallen en de uitvoering van speciale opdrachten hield 

het squadron zich bezig met vaar- en veeg- oefeningen op de Noordzee en Zeeuwse wateren, 

afgewisseld door proefnemingen van velerlei aard. Op 19 januari bevond het squadron zich in 

een zware Noordwestelijke storm op de Noordzee, Hr. Ms. Roermond verloor daarbij beide 

roeren en werd met sleepboothulp Den Helder binnengebracht. Gedurende dezelfde storm 

sloeg aan boord Hr. Ms. Giethoorn bootsman L. Cijvat overboord en verdronk. Op 12 januari 

werd met burgemeester en wethouders van Sittard een vaartocht gemaakt van Vlissingen naar 

Amsterdam. Op 8 juni maakte Hr. Ms. Drachten vanuit Harlingen een vaartocht op de 

Waddenzee met leerlingen van het Drachtster lyceum in het kader van de adoptie.                         

Op 20 april werd met 15 officieren van de Koninklijke Landmacht een vaartocht gemaakt op de 
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Westerschelde. Op 30 augustus voer Hr. Ms. Drachten in de Zeeuwse wateren met het 

promotiejaar 1910 (KIM) van de Koninklijke Marine. Op 23 december vervoerde Hr. Ms. 

Ommen een oogpatiënt van lichtschip Noord Hinder naar Vlissingen.                                         

Squadron ondiepwatermijnenvegers 205.                                                                             

Samenstelling: Hr. Ms. Alblas, vanaf 12 maart                                                                                                         

Hr.Ms. Bussemaker, vanaf 19 augustus                                                                                             

Hr.Ms. Van Hamel, vanaf 14 november                                                                                                   

Hr.Ms. Lacomble, vanaf 22 augustus                                                                                                

Hr.Ms. Van Moppes, vanaf 19 december                                                                                    

Hr.Ms. Chömpff, vanaf 19 december                                                                                                           

Hr.Ms. Van Straelen, vanaf 20 december.                                                                                            

Het commando over het squadron ondiepwatermijnenvegers 205 werd op 29 september door 

de luitenant ter zee der 2e klasse o.c. F. D. J. M. Chömpff overgedragen aan de luitenant ter 

zee der 2e klasse o.c. J. Th. Meijers. Alle schepen behorende tot deze klasse varen onder 

garantievoorwaarden en op velerlei gebied vinden nog proefnemingen plaats. Behalve nader te 

noemen voorvallen en de uitvoering van speciale opdrachten hield het squadron zich bezig met 

vaar- en veegoefeningen op de Noordzee, Waddenzee en Zeeuwse wateren vooral met het 

oogmerk tactische gegevens van deze nieuwe klasse te vergaren. Van 1 tot 4 mei bevond Hr. 

Ms. Alblas zich te Portland voor het ondergaan van acoustische metingen, hetgeen wederom 

geschiedde van 14 oktober tot 7 november te Faslane (Schotland) in welke periode uit en 

thuisreis begrepen zijn. Gedurende de reis werd het schip respectievelijk door Hr. Ms. Borculo 

en Hr. Ms. Meppel geëscorteerd. Van 16 tot 19 mei werd Hr. Ms. Alblas op de magnetische 

range te Kiel doorgemeten.                                                                                                                    

Op 13, 14, 15, 20 en 21 september werd het squadron ter beschikking gesteld voor het houden 

van oefeningen met amfibische eenheden van het korps mariniers. 

 

Conservatie                                                                                                                                            

Op 18 januari vond de deconservatie van Hr. Ms. Hoogeveen plaats in de vorm van een 

oefening „blikopener”, waarbij het schip door de eigen bemanning geheel vaargereed wordt 

gemaakt. Op 23 augustus werden enige mijnenvegers opgelegd en in een eenvoudige vorm 

van droge conservatie genomen, hetgeen meebrengt dat geen cocons worden gebruikt, doch 

wel de droogapparatuur. In juli en december werden de schepen in conservatie 180° gedraaid. 

Duikbedrijf                                                                                                                                   

Operationele eenheden van het Duikbedrijf maakten deel uit van een internationale 

mijnenzoekoefening van 2 tot en met 13 mei in en om de haven van Den Helder, onder leiding 

van de commandant mijnendienst Nederland. Hierbij werden te zamen met Britse, Franse en 

Belgische eenheden te voren gelegde oefenmijnen opgespoord en onschadelijk gemaakt. Het 

onderzoek van scheepsbodems door middel van duikers was eveneens in het oefenprogramma 

opgenomen. In de maanden februari, juli, oktober en november werd het duikbedrijf 

ingeschakeld bij het zoeken en bergen van 4 vliegtuigwrakken waarbij 3 wrakken werden 

gelokaliseerd en geborgen. Gedurende het jaar 1960 vonden in Den Oever aan boord Hr. Ms. 

Soemba de volgende opleidingen plaats, tweemaal tot duiker der 2e klasse, tweemaal tot duiker 

der le klasse en éénmaal tot duikmeester-onderwaterdemonteur en tot seinmeester-

onderwaterdemonteur. Voorts werd een duikofficiersopleiding voltooid en een volgende 

aangevangen. Een nieuw facet was de opleiding in de burgersector, waarbij varend personeel 

werd opgeleid van de walvis- en zeesleepvaart. Aan boord van de duikvaartuigen en het 
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duikwerkschip vonden de voortgezette opleidingen plaats, speciaal wat betreft het zoeken naar 

mijnen en het duiken op wrakken.                                                                                                        

Er werd 61 maal uitgerukt voor het demonteren of exploderen van zeemijnen, bommen enz. In 

april werd te zamen met een burger bergingsbedrijf een complete Duitse 

éénmansonderzeeboot geborgen en de twee torpedo’s gedemonteerd, nabij de Berghaven te 

Hoek van Holland. De meeste aangespoelde of door vissersvaartuigen binnen gebrachte 

contactmijnen waren van Duitse en Franse oorsprong en afkomstig uit Wereldoorlog 1. Er werd 

144 maal duikerassistentie verleend aan schepen en in havens. 

Algemeen                                                                                                                                            

Door de commandant der zeemacht in Nederland werd in zijn functie van COMBENECHAN 

deelgenomen aan de NATO oefening FAL- LEX 60 van 

20 september tot 1 oktober. Officieren van zijn staf namen 

deel aan de NATO oefening „STRAT 8” van 23 — 25 

februari. Als voornaamste gebeurtenissen van bijzondere 

of van ceremoniële aard vallen te noemen: Vaartocht van 

de minister van buitenlandse zaken en de 

staatssecretaris van defensie (marine) op 11 mei met Hr. 

Ms. Overijssel. Bezoek van schout-bij-nacht J. W. E. 

Crimjacher U.S.N. met enige Amerikaanse hoofdofficieren 

aan de te Den Helder liggende Hr. Ms. Overijssel. Bezoek 

aan Hr. Ms. De Ruyter op 27 mei door delegaties van de 

staten van Suriname, de Nederlandse Antillen en van de 

Nederlandse Statengeneraal. Bezoek op 28 juni aan Hr. 

Ms. De Ruyter en Hr. Ms. Overijssel door de chef van de 

Amerikaanse marinestaf vice-admiraal Burke met enige 

Amerikaanse officieren in gezelschap van de bevelhebber 

der zeestrijdkrachten. Bezoek aan Hr. Ms. Gelderland op 

14 november door de West-Duitse minister van defensie 

J. Strauss. 

 

 

 

Binnenlands vlagvertoon                                                             

17 mei 1960 Groningen, Hr. Ms. Hadda en Hefring.                    

8 juni 1960 Harlingen, Hr. Ms. Drachten (schooladoptie bezoek).                                                     

10 — 20 juni 1960 Alkmaar, Hr. Ms. Beilen (host Ship) voor HMS Squirrel, (welk bezoek te             

elfder ure niet doorging).                                                                                                                  

25 juni 1960 Groningen, Hr. Ms. Bedum (bezoek aan gemeente Bedum).                                        

13 — 16 augustus 1960 Breskens, Hr. Ms. Hefring (ter gelegenheid visserijdagen).                            

28 september 1960 Dordrecht, Hr. Ms. Hadda.                                                                                      

8 — 10 oktober 1960 Alkmaar, Hr. Ms. Hefring (ter gelegenheid van Alkmaars ontzetfeesten). 

19 — 20 augustus 1960, Hr. Ms. De Ruyter, Hr. Ms. Utrecht, Hr. Ms. Hefring, Squadron 

mijnenvegers 123, Den Helder, Vlootdagen 1960. 

Bron: Jaarboek Koninklijke Marine 1960 ?? 

 

 

Overhandigen van de laatst gevoerde 
commando vlag door Schout bij nacht A. N. 
Baron de Vos van Steenwijk aan de vice-
admiraal G. B. Fortuyn na de overgave van 
het bevel over de zeemacht in Nederland. 
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Hr. Ms. Zeeland.  (deel 4- slot)     

3°. Het schip.                                                                                   Nihil. 

4°. Oefeningen.                                                                                Te Malaga werden de 

gewone divisie-oefeningen gehouden evenals die voor de verschillende opleidingen. Het weder 

werkte evenwel niet mee, terwijl het kolenladen met de eigen équipage plaats moest hebben 

wegens gebrek aan werkvolk daartoe te Malaga en ook het schoonschip daarna, gevolgd door 

zware regenbuien, het houden van oefeningen ten zeerste belemmerden.                       Door de 

adelborsten werd een werp van 400 K.G. uitgebracht en daarna weder aan boord geheschen.                                                                                                                                                     

De reis van Malaga naar Nederland werd benut tot het houden van de gewone oefeningen, het 

houden van batterij-exercitie en vuurleidingoefeningen op voorbijvarende schepen, het 

repeteeren van rollen, als b.v. alarmrol licht geschut, het afnemen examen van aan degenen, 

die deelnamen aan de opleiding tot kwartiermeester en tot het gereed maken van de bij 

aankomst in Nederland in te dienen staten en rapporten. 

5°. De gezondheidstoestand                                                                                                                

Was over het algemeen gunstig; de overgang van temperatuur die verplichtte tot het aanzetten 

der verwarming, gaf aanleiding vele gevallen van zware gevatte koude, waarvoor enkelen vrij 

van dienst gemaakt moesten worden. 

 

 

6⁰ . Verschillende bijzonderheden.                                                                                                        

De dag vóór aankomst te Malaga 

werd de équipage voor den boeg 

door mij toegesproken om hun in te 

lichten over het voor komende in het 

jaarboekje 1915/1916, aangaande 

den slechten indruk achtergelaten 

door de bemanning van het laatste 

schip der Nederlandsche Marine, dat Malaga bezocht Hr. Ms. Hertog Hendrik, en hen aan te 

sporen evenals op de vorige plaatsen tot nu toe zich te onderscheiden door hun fatsoenlijk en 

goed optreden.                                                   Het bleek, dat de inwoners van Malaga het 

Nederlandsche oorlogsschip met eenigen angst zagen komen, doch de équipage heeft zich zóó 

goed gedragen, dat den consul van verschillende zijden complimenten over de Nederlandse 

Marine zijn gemaakt. De consul heeft zijn waardeering dienaangaande willen te kennes geven 

en gaf een vat wijn met enige kisten rozijnen ten geschenke aan de bemanning, welke door mij 

aanvaard werden en den laatsten avond na afloop na een aan boord gehouden cabaret-feest 

der bemanning onder het houden van een toespraak aan haar werden overgedragen.  

Voorts moet nog vermeld worden, dat te Algiers den dag vóór vertrek een voetbalwedstrijd werd 

gehouden door een elftal van Hr. Ms. Zeeland tegen een Fransch elftal (les 

Conscrítsgymnastes d’Alger), hetwelk eindigde met een overwinning van Hr. Ms. Zeeland 3—2. 

In de Algiersche courant kwam een voor het Nederlandsche elftal zeer vleiende beschouwing 

over dien wedstrijd voor, welke mij door den consul te Algiers nagezonden werd.                          

Teneinde eenige gegevens te krijgen omtrent het nut van draadlooze peilingen tijdens mist in 

het Engelsche kanaal, dus in een druk vaarwater, werd, toen het schip ongeveer Zuid van 

Beachy Head moest staan, draadloos opgeroepen om ons te peilen. Daar de Engelsche 
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Zuidkust behalve Lizard geen stations daartoe bezit, werden Fransche stations opgeroepen, 

waarop wij peilingen kregen van de stations Cherbourg en Bemières. De peiling van Bemières 

was 5° fout, die van Cherbourg 10° fout, zoodat deze peilingen een plaats gaven, gelegen in de 

monding van de Theems. 

The End    Bron: jaarboek 1920 

 

Kolonisten te Monokwari 
Reeds vóór de Tweede Wereldoorlog kende men in Manokwari de kolonisten, mensen die uit 

Nederlands-Indië naar Nieuw-Guinea waren verhuisd „omdat het daar zoveel beter zou zijn”.  

Bij aankomst ontdekte men echter de werkelijkheid. 

Het Manokwari van voor de oorlog, hoewel toen de grootste plaats van Nederlands Nieuw-

Guinea, bestond uit een 350-tal inwoners. Het stadje zelf, dicht langs de baai gebouwd, werd 

gevormd door een kleine honderd zeer primitieve huizen met gedekmuren en daken van atap. 

Een paar kilometers van dit wooncentrum vond men de kolonisten, de volksplanters, die zich 

bezig hielden met land- en tuinbouw en op zeer kleine schaal de kippenfokkerij. 

Als hier gesproken wordt van land- en tuinbouw, dan bedoelen wij niet een verzameling weidse 

landerijen, keurig onderhouden en vakkundig bewerkt met alle mogelijke landbouwmachines. 

Neen in die tijd, en helaas is er ook thans nog slechts geringe verbetering op dit gebied, 

bestond het koloniseren uit het bouwrijp maken van oerbos, irrigeren, ploegen en zaaien met de 

handkracht van de kolonist, zijn vrouw en zijn kinderen. 

 

De opbrengst van de 

„landerijen” was 

meestal net 

voldoende om de 

behoeften van het 

eigen gezin te 

dekken want 

uitbreiding van het 

areaal was iets waar 

men slechts zeer 

zelden aan durfde 

denken. 

Het valt namelijk niet 

zo mee om met de 

blote handen een 

stuk oerbos bouwrijp 

te maken. 

Zo sukkelde men dus maar voort in het allesbehalve comfortabele bestaan. Men was niet 

ontevreden. Waarom zou men. Op den duur went ook een blikken huisje en wat heeft men aan 

meubilair als men toch de gehele dag buitenshuis is. Wat had men bovendien aan geld?  
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Te koop was er practisch niets. Zelfs kon men er geen papoea voor strikken om het zware werk 

te doen ... 

Gedurende de oorlog veranderde er wel het een en ander in Manokwari. De Japanse bezetter 

legerde een groot aantal troepen in en in de omgeving van het stadje. Er kwam een vliegveld, 

er kwamen wegen, er werden werkplaatsen en zagerijen opgericht, tuinen werden aangelegd, 

kortom een totale metamorfose vond plaats. 

Hadde men bij de capitulatie van Japan maar de middelen en de energie gehad al dit fraais op 

verantwoorde wijze over te nemen en in bedrijf te houden. Daar is echter door gebrek aan 

geschoolde krachten geen sprake van geweest en daardoor gingen vele kostbare installaties, 

welke voor de opbouw van dit land van onschatbare waarde zouden zijn geweest, verloren. 

In diezelfde naoorlogse periode werd het bestaan voor velen in Nederlands Oost-Indië steeds 

minder aangenaam. Degenen die van het 

nieuwe regiem, dat steeds sterker begon op 

te komen, het minst te verwachten hadden, 

begonnen naar een nieuw Vaderland uit te 

zien.  

 

Er werden Nieuw-Guinea verenigingen 

opgericht die ten doel hadden liefhebbers 

voor emigratie naar dit oord voor te lichten. 

Het was echter jammer, dat vele „voorlichters” 

Nieuw-Guinea ook alleen maar van horen 

zeggen kenden.  

 

Hierdoor hadden de meeste emigranten in spé het 

idee dat dit het land was waar men met heel weinig 

inspanning, binnen de kortst mogelijke tijd rijk zou kunnen worden. 

Toen werd de overdracht van de souvereiniteit over Nederlands Oost-Indië aan de 

republikeinen een feit en men achtte het tijdstip gekomen, de plannen in daden om te zetten en 

naar het beloofde land te vertrekken. 

Op 25 december 1949 ging een grote groep emigranten scheep en oudejaarsdag van dat jaar 

was getuige van de ontscheping van deze van huis en haard verdrevenen ,die met hun 

schamele bezittingen in Manokwari aan wal stapten. 

Het beloofde land viel bitter tegen. Enkele imigranten vonden een onderdak bij de oude garde 

en de rest werd gehuisvest in een aantal inderhaast opgetrokken atappen loodsen, waarin geen 

enkel spoor van comfort was te bekennen. De opbouw van het beloofde land was begonnen. 

Het ontvangstcomité was ten enenmale niet in staat deze volkomen heterogene groep 

landverhuizers op te vangen en binnen de kortst mogelijke tijd deed een gebrek aan alles zich 

voelen. 

 

Bovendien gunde men elkaar in de meeste gevallen het licht in de ogen niet, zodat de chaos 

werkelijk compleet was. Het is thans precies tien jaar later. Wij leiden U vanaf het vliegveld 

Rendani waar U met een dakota van de NNGLM „de Kroonduif” bent geland, over een weg die 

links en rechts begrensd wordt door tuinen en hier en daar een weiland met rundvee, naar de 

stad.  

 

Papoea’s werkzaam op de scheepswerf 
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Een stad die zich in deze afgelopen 10 

jaar enorm heeft uitgebreid. Waar zich 

importeurs hebben gevestigd, scholen 

zijn gebouwd, een scheepswerf, 

houtzagerij, landbouwproefstation, 

electriciteitscentrale, zuurstoffabriek en 

nog enkele andere industrieën zijn 

opgericht.  

U vindt er winkels naar elke smaak en 

zelfs een aantal bioscopen. 

Dit alles is in eerste instantie terug te 

brengen tot die scheepslading mensenmateriaal die hier op de oudejaarsdag 1949 werd gelost. 

Want, hoe zwaar hun bestaan ook geweest is, zij hebben zich staande weten te houden en 

Manokwari als enige plaats op Nieuw-Guinea het aanzien van een werkende gemeenschap 

gegeven. 

Hoe dit alles zo gegroeid is? Toen deze groep aan de wal werd gezet bestonden er zeer zeker 

geen vastomlijnde plannen. De jongere mannen werden in wat we zouden kunnen noemen 

„arbeidscommando’s” geconcentreerd en men begon te trachten de Japanse erfenis aan 

technisch materiaal weer draaiende te krijgen. Zo bestond op Maroeni, een aantal kilometers 

ten Zuiden van Manokwari, een grote Japanse zagerij.  

Een groep jongeren werd erheen gezonden omdat men in de houtproductie wel brood zag. 

Helaas moest het werk worden stopgezet 

als gevolg van ziekte, ondervoeding en 

gebrek aan onderdelen voor de 

machines. Zo mislukten ook andere 

projecten. Keer op keer sloegen honger 

en malaria toe. Anderen daarentegen, 

die ofwel een meer vooruitziende blik 

hadden, ofwel genoodzaakt waren vrouw 

en kinderen te voeden, begonnen met de 

aanleg van tuinen of hielden zich bezig 

met de veefokkerij. 

Bij weinigen kon men echter een vaste 

lijn ontdekken.  

De meesten waren van de ene dag op 

de andere schilder, kolonist, chauffeur en 

metselaar. Toch vormen deze lieden thans het arbeidspotentieel waar men de vaklieden, en dan 

nog zeker niet de slechtste, uit put. 

De groep die zich aanvankelijk met landbouw bezig hield, werd allengs kleiner naarmate zich 

andere en gemakkelijker arbeidsmogelijkheden voordeden. Op dit moment telt Manokwari een 

29-tal grotere en kleinere kolonisten-bedrijven. Bedrijven en bedrijfjes, die allen met handkracht 

tot stand zijn gekomen. De mensen die 10 jaar lang geploeterd hebben, leven vaak nog in naar 

onze ogen krotten van huizen, doch vergist U zich niet. Zij hebben iets bereikt en hun financiële 

                Goevernementshotel 
Manukwari 

Hr.Ms. Johan van Mauritz op de helling 
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draagkracht is alleszins redelijk. Zij hebben in de achter hun liggende periode gelegenheid 

genoeg gehad om luxe en huiselijk comfort te vergeten.  

 

 

Hun doel is thans nog maar de zaak afronden en dan overdragen aan de kinderen en misschien 

nog wel naar Holland, wat voor velen het summum van genot is. 

Economisch gezien neemt de groep kolonisten een steeds belangrijke plaats is, niet alleen in 

Manokwari, doch ook daarbuiten. De groenten en fruitvoorziening van Hr.Ms. oor- 

logsschepen, de kazernes te Sorong en Manokwari, civiele handelaren ter plaatse en te Sorong 

geschiedt geheel door deze groep kolonisten. De laatste tijd heeft ook de kippenfokkerij een 

enorme vlucht genomen en het streefgetal alleen al voor de Koninklijke marine is 30.000 eieren 

per maand. Een aantal dat men zeer binnenkort zal kunnen bereiken. Toch is het bestaan van 

deze mensen nog erg kwetsbaar. Men moet rekening houden met de misoogsten als gevolg 

van overdadige regenval, droogte, slakken- en rupsenplagen en last but not least het uitvallen 

van de transportmiddelen cm de geoogste producten af te voeren. Hun grote wil om te blijven 

bestaan en om vast te houden wat zij in deze 10 jaren hebben opgebouwd, houdt hen staande. 

De overigen van de groep landverhuizers 1949 zijn over het algemeen ook redelijk terecht 

gekomen. 

De meesten hebben hun eigen huisje gebouwd met daaromheen het tuintje voor de privé 

voedselvoorziening. Zij werken in de stad in allerlei ambachten, bij allerlei instanties, bedrijven 

en bedrijfjes. 

Zij hebben zelf bedrijfjes opgezet, als restaurants en eethuisjes, want ook de Marineman die 

hier met verlof komt of geplaatst is wil pangsit en lontong en és liling eten en souvenirs kopen in 

een echte winkel. Zij werken nog steeds om Manokwari tot het industriële centrum van 

Nederlands Nieuw-Guinea te maken. Hun kinderen kunnen thans naar school gaan en zullen 

later in het bedrijfsleven en misschien t.z.t. op een ambachtsschool een vak leren. 

Mogen zij allen bespaard blijven voor politieke ontwikkelingen waardoor zij wederom tot 

landverhuizers zouden degraderen.  

    ++++++++++++++++++++++++++++  

 

De eerste Middelbaar Technische School van 

Nederland tevens Kweekschool voor Machinisten 

DOORAUKBOOM 

Dit verhaal gaat over een vak dat in de 19e eeuw, de tijd van 

de technologische ontwikkeling, nodig bleek en uiteindelijk 

door diezelfde ontwikkeling zodanig veranderde, dat het niet 

meer gewenst was. Het is niet geschreven uit weemoed, maar 

omdat het een vak was dat ons de gelegenheid gaf om zowel 

zeeman als technicus te zijn. Ook ik heb de zee de rug 

toegekeerd en mijn huidige werksituatie doet in niets meer 

denken aan de verwachtingen die ik had toen ik mij 

aanmeldde aan de Kweekschool voor 

Scheepswerktuigkundigen aan de Overtoom te Amsterdam. Wel is het een periode gebleven 

waar ik met plezier aan terugdenk en ook met trots, want het was een mooi 

Oostenburgermiddenstraat 60 in 
Amsterdam. Hier begon het allemaal in 
1878. 
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Het is april 1878. In een ongetwijfeld statig vertrek zijn de heren F.A.T. Delprat, H.J. Koper, J. 

Peelen, P.E. Tegelberg, J.W. Visser en J.G.C.A. de Vogel in commissie bijeen met het doel 

„eene inrichting in het leven te roepen, die jongelui tot bekwaam personeel voor industrie en 

scheepvaart zal opleiden”. Er is dan nog geen enkele opleiding voor personeel, dat de steeds 

complexer wordende machinerieën moet bedienen en onderhouden. Op 26 juli 1878 wordt de 

„Vereeniging voor Machinisten” geconstitueerd en worden de statuten vastgesteld. Het doel van 

de vereniging is het vormen van twee hoofdgroepen van „bekwame machinisten”, door middel 

van twee opleidingen. De eerste voor „de machinisten voor de Groote Stoomvaart, 

Suikerfabrieken en andere inrichtingen van grooten omvang” (B-afdeling); de tweede „voor hen 

aan wie de behandeling van meer eenvoudige werktuigen zou worden toevertrouwd” (A-

afdeling); dit werden de machinedrijvers genoemd. De eersten zouden een meer  wetenschap - 

pelijke vorming krijgen, voor de laatsten was de praktijk hoofdzaak. 

 

De eerste Kweekschool voor 

Machinisten                                                                                

De schooldeuren van de eerste 

Kweekschool voor Machinisten gaan 

voor het eerst open op 19 oktober 1878. 

Het gebouw, een leegstaande school 

aan de Oostenburgermiddenstraat nr. 

60, is kosteloos afgestaan door de 

gemeente Amsterdam. Reeds na drie 

jaar wordt de A-afdeling opgeheven, 

omdat zij niet aan de verwachtingen 

heeft voldaan. De opleiding wordt 

daarna wel opengesteld voor diverse 

ambachtsscholen. Afdeling B, met een 

uitgebreid leerplan, voldoet aan de hoge 

eisen die aan boord en in de grote 

industrieën worden gesteld. De 

opleiding duurt twee jaar, waarna een jaar praktijkervaring moet worden opgedaan in de fabriek. 

Een vorm, die heel lang stand zal houden, hoewel later ook de mogelijkheid komt een jaar als 

stagiair te varen.                                                                                                                                               

Omdat de leerlingen uit zowel Nederland als Indonesië komen, moet er gezocht worden naar 

ruimte voor een internaat. Die wordt gevonden in het Zeemanshuis. Viermaal per dag - er 

worden ook avondlessen gegeven - loopt er een ploeg jongelui in gelid van de Prins 

Hendrikkade naar de Oostenburgermiddenstraat. Uit het archief is gebleken dat dit voor de 

nodige deining zorgde in deze volksbuurt en uitmondde in een massale vechtpartij, waarna de 

leerlingen voortaan hun dagelijkse wandeling van het internaat Mierlo aangetrokken, voordien 

directeur van de Zeevaartschool te Den Helder. Bij het reeds nijpende ruimtegebrek moet er nu 

ook nog een directeurskamer voor de heer Van Mierlo gevonden worden. Hij krijgt een kamer 

precies boven het scheikundelokaal, waardoor hij af en toe genoodzaakt is de gang op te 

vluchten voor frisse lucht als een scheikundeproef iets te nadrukkelijk resultaat heeft. Voorlopig 

blijven beide scholen samen huizen in het gebouw op de Plantage Muidergracht, maar de 

beschikbare ruimte wordt door het nog steeds groeiende aantal leerlingen nu zo krap, dat een 

Groep leerlingen uit het jaar 1896. Het was de beginperiode 
van de Kweekschool voor Machinisten aan de 
Oostenburgermiddenstraat. 
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splitsing van de twee scholen slechts een kwestie van tijd is. In het jubileumboekje ter 

gelegenheid van het 50-jarig bestaan schreef men hierover:  

De toestand was wanhopig. Elk lokaal was den geheelen dag bezet, het was onmogelijk aan 

iedere klasse een eigen lokaal te geven en alleen doormiddel van een zeer ingewikkeld rooster 

voor de lokalen kon men bereiken, dat de lesroosters gehandhaafd bleven. Er waren klassen 

van 38 en 42 leerlingen, die allen in de grotere lokalen een onderkomen moesten vinden, 

zoodat na elk lesuur een algemene volksverhuizing plaatsvond. 

De Overtoom, met lijn 1 naar school                                                                                                   

In 1933 gaan de technische scholen uit elkaar. Er wordt begonnen met de bouw van een aparte 

vestiging voor de Kweekschool voor Machinisten aan de Overtoom, of eigenlijk aan het 

Vondelpark, bereikbaar via een toegang op Overtoom 301. Beide scholen blijven onder het 

beheer van de eerdergenoemde vereniging, die na enige naamswijzigingen, als laatste naam 

de Vereniging voor Hoger Beroeps Onderwijs kreeg en later zal opgaan in de Hogeschool 

van Amsterdam. Op 21 juni 1934 wordt het schoolgebouw officieel 

geopend en door de Kweekschool voor Scheeps- werktuigkundigen 

in gebruik genomen. De M.T.S. blijft achter aan de Plantage 

Muidergracht. De nieuwe school heeft een 

wonderlijke ligging. Opent men de voordeur aan 

de Overtoom, dan komt men in het 

voorgebouw, de benedenverdieping van een 

woonhuis, waarin de kantine en de werkplaats 

voor de elektrotechniek zijn gevestigd. Als men 

dan de gang doorloopt, komt men via enkele 

neerwaartse treden op een binnenplaats, 

waarachter het eigenlijke schoolgebouw is 

gelegen. Aan de achterzijde grenst dit aan het 

Vondelpark, waardoor men in ieder geval 

verzekerd is van frisse lucht.                                               Het gebouw bevat 10 theorielokalen, 

twee tekenzalen, een draaierij, een bankwerkerij, een smederij en een machinehal. Duizenden 

leerlingen hebben de gangen van dit gebouw doorlopen. Of er romances zijn ontstaan in het 

erachter gelegen Vondelpark? Daarnaar kan men slechts gissen, maar de op korte afstand 

gelegen Huishoudschool heeft hierop ongetwijfeld een gunstige werking gehad. In mei 1940 

wordt Nederland door de nazi’s bezet. De scheepvaart vanuit Nederland komt stil te liggen. 

Machinisten, die op de vervolgcursussen zitten voor een hoger diploma, kunnen onmogelijk de 

vereiste vaartijd verkrijgen, maar de afgestudeerde AM'ers en BM’ers kunnen bij de 

verschillende scheepvaartmaatschappijen aan de wal zodanig werk krijgen, dat de tijd daar 

doorgebracht gelijkgesteld kan worden aan vaartijd. Op deze wijze worden zij toch in de 

gelegenheid gesteld om hun diploma A te behalen. Na de oorlog begint men in Nederland aan 

de wederopbouw. Een groot gedeelte van de Nederlandse koopvaardijvloot keert niet terug uit 

het strijdgewoel en wat wel terugkeert, is sterk verouderd. De vloot wordt gedeeltelijk op peil ge 

bracht met in de oorlog door de geallieerden gebouwde schepen en de rederijen beginnen aan 

een enorm nieuwbouwprogramma. De zee -vaartscholen kunnen maar net de honger naar 

goed opgeleide officieren stillen. Met de modernisering van de vloot en de uitbreiding van de 

technische installatie begint bovendien het besef door te dringen dat de opleiding tot 

scheepswerktuigkundige niet meer volstaat. Het oude opleidingsprogramma van de machinist, 

Het gebouw aan de Plantage Muidergracht, toen 
nog Middelbare Technische School Amsterdam 
geheten. 
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die om de zoveel tijd een kleine herhalingscursus kreeg om de theoretische bagage wat aan te 

vullen, is bij lange na niet meer toereikend. 

 

 

Veranderingen en nog eens veranderingen                                                                                  

In de jaren vijftig wordt de commissie-Scheffer benoemd, die een aantal aanbevelingen doet. Zij 

verdwijnen echter voorlopig in de bekende lade. Tien jaar later komt er een nieuwe commissie, 

de commissie-Goote, die opdracht krijgt een structuur te ontwikkelen voor het 

zeevaartonderwijs, die past binnen de nieuwe wet op het voortgezet onderwijs, de 

mammoetwet. De beide commissies komen tot eenzelfde oordeel: de theoretische opleiding 

moet zoveel mogelijk worden verschoven naar de basiscursus en de vervolgcursussen dienen 

zoveel mogelijk beperkt te worden. De getrapte structuur blijft echter gehandhaafd. Begin jaren 

zestig verandert de naam van de K.v.S. in Hogere Zee-vaartschool voor Scheepswerk- 

tuigkundigen. De school aan de Overtoom blijkt te klein te zijn en in 1962 begint men met de 

bouw van een nieuwe school aan de Schiplui-denlaan te Amsterdam.Inmiddels is Amsterdam 

aangedaan door het eerste, door kernenergie voortgestuwde koopvaardijschip, de „Savannah”. 

Nog kan ik mij de discussies op school herinneren over wat belangrijker zou worden: de 

dieselvoortstuwing of de stoominstallatie. Wel, uiteindelijk heeft de dieselmotor het gewonnen 

van stoom en is het hoofdvak „stoom”, behoudens de hulp- stoominstallatie, zelfs volledig uit de 

examenstof verdwenen.                                                                                          Eindelijk, in 

1971, verdwijnt de structuur van dagschool en vervolgcursussen en begint de opleiding tot 

scheepswerktuigkundige volgens de HTS-structuur. Samen met de Hogere School voor 

Scheepswerktuigkundigen in Rotterdam wordt, vol goede moed, aan deze nieuwe uitdaging 

begonnen. De opleiding, die oorspronkelijk de aanduiding „experimenteel” krijgt, slaat goed aan 

en in 1974 begint ook de Hogere Zeevaartschool in Groningen hiermee, waarna in 1977 de De 

Ruyterschool in Vlissingen volgt. Na precies 100 j aar zijn de oude opleidingen verdwenen en is 

de Hogere Zeevaartschool in feite een Hogere Technische School voor het Zeevaartonderwijs 

geworden. De school aan de Schipluidenlaan begint, op verzoek van de KLM, aan een 

uitbreiding van het cursusaanbod, waardoor er behalve een opleiding tot 

scheepswerktuigkundige (SWTK) ook een tot boordwerktuigkundige (BWK) mogelijk wordt. Nog 

later komt daar de opleiding Algemeen Operationeel Technicus (AOT)bij. 

Zorgvuldig werden de vorderingen van de leerlingen 
door de praktijkleraren bijgehouden. De periode 
„Overtoom" na WO II is zo goed als compleet. 

Uitzoeken en selecteren van te exposeren artikelen 
en foto's. Van links naar rechts: H. van Riessen, A. 
Boom, G.C. Sloof, G. Steen en E.A. Jansen. 
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De laatste wijziging                                                                                                                       

Dan komt in de jaren tachtig de 

voorlopig laatste verandering. 

De MAROF doet zijn intrede. 

Deze geïntegreerd opgeleide 

officier doet de 

scheepswerktuigkundige, zoals 

wij die allen kenden, van boord 

verdwijnen. Daarvoor in de 

plaats komt een man of vrouw, 

die zowel de nautische als de 

technische discipline voldoende 

beheerst. En nog is de 

opdracht vanuit Den Haag tot 

schaalvergroting niet ten einde 

en er ontstaat een mammoetinstituut, de Hogeschool van Amsterdam. De HBO - opleiding tot 

MAROF is thans aan de Nieuwe Vaart te Amsterdam in het gebouw van de vroegere Hogere 

Zeevaartschool.                                                                    Wie nu langs de Schipluidenlaan 

rijdt, ziet nog wel het schoolgebouw staan, ogenschijnlijk onveranderd. maar als je er naar 

binnen gaat, mis je de vertrouwde sfeer van een maritiem instituut met zijn 

scheeps- en motormodellen in de gangen en de hal.  

Een deel van deze modellen is nu echter beschikbaar gesteld 

voor een expositie in het Open Haven Museum te Amsterdam, waar 

nog iets van de oude sfeer te vinden zal zijn. 

  

 

 
 
 
 
 
Bron: Blauw Wimpel 9-
1998 
 

 

 

 

 

 

Op de Schipluidenlaan te Amsterdam, de laatste locatie, werd ieder 
jaar tijdens de diploma-uitreiking een groepsfoto gemaakt door 
Wimpel- medewerker en bekend maritiem fotograaf Cees van der 
Meulen. Aan de haardracht te zien, is deze foto genomen rond 
1970. 

Het schoolgebouw aan de 
Schipluidenlaan 20 te 
Amsterdam. 
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A 

     

 

NAAR EEN NIEUWE 
SCHEEPSORGANISATIE 

 
In het begin van dit jaar verscheen een ministeriële bekendmaking waarin een 

nieuwe indeling van taken aan boord van alle schepen van de Koninklijke marine, 

- met uitzondering van de kruisers - van kracht werd verklaard. Deze nieuwe 

taakverdeling, die geleidelijk op de schepen zal worden ingevoerd, is ingegeven 

om tot verhoging van de operatieve gereedheid van de schepen van de 

Koninklijke marine te komen. 

 
Waarom is dit nodig? 

Het is de belangrijkste laak van onze vloot in vredestijd om een bijdrage te leveren aan de 

NAVO-strijdkrachten, die door hun aanwezigheid een eventuele tegenstander van agressie 

kunnen weerhouden. Anders gezegd, de schepen zijn er, om mede bij te dragen aan het 

voortduren van de vrede.  
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Onze bijdrage moet om mee te tellen, geloofwaardig zijn, 

en men moet er op ieder moment op kunnen rekenen. 

Daarvoor moet aan een aantal voorwaarden worden 

voldaan. In de eerste plaats moet het materieel voor 

gebruik gereed zijn, en daarnaast - en mogelijk is dat nog 

veel belangrijker - het personeel moet goed geoefend en 

berekend zijn voor zijn taak. Wij zien op de 

 wereldzeeën een enorme groei van de Sovjet- oorlogs- 

en koopvaardijvloten. De vlag waarin hamer en sikkel, die 

heel lang slechts nabij het moederland Rusland op zee 

werd aangetroffen, zien wij thans vrijwel op alle 

wereldzeeën. De zee is vrij en niemand zal het de 

Russische vloot kunnen ontzeggen daar hun vlag te 

tonen. Doch door die grote uitbreiding is waakzaamheid 

van de NAVO-marines meer dan ooit geboden. Vooral 

wanneer wij kijken naar de technisch vooraanstaande 

lange afstand wapensystemen die op de Russische schepen zijn geïnstalleerd. De NAVO-

schepen zullen dergelijke wapens slechts kunnen pareren indien zij op elk moment en direct 

kunnen reageren. 

 

Vaak zijn slechts luttele momenten beschikbaar om tegenactie te nemen, erger nog, bij enkele 

wapensystemen slechts enige tientallen seconden. Voortdurende paraatheid van wapen- en 

commandosystemen en vooral van het personeel dat deze systemen bedient en onderhoudt is 

noodzakelijk. 

In vele gevallen zal het op post roepen van extra 

personeel, hoe snel dat ook geschiedt, toch te 

lang duren om tijdig te kunnen reageren. Met 

andere woorden, het ‘team’ dat op post staat moet 

de actie onmiddellijk kunnen voeren: moet alle 

wapensystemen althans met de gereedheids-

munitie kunnen inzetten.  

En dit brengt ons op de gewijzigde organisatie. 

Om te komen tot directe actie is het noodzakelijk 

dat in het zenuwcentrum, de commandocentrale, 

een officier aanwezig is, die, - als het ware als een 

waarnemend commandant - in staat zal zijn om 

elk van de te nemen acties tesamen met het 

betrokken 

personeel te nemen. De zeeofficierenspecialisten 

zullen deze nieuwe taak als commando-centrale 

officier van de wacht gaan vervullen. Daarnaast 

moet het permanent gebruiksgereed zijn van alle 

apparatuur van het sensoren-, wapen- en 

commandosysteem (Sewaco-systeem) gewaarborgd blijven. Het wordt onjuist en ondoelmatig 

geacht om ook deze taak nog op te dragen aan de zeeofficierenspecialisten. Bovendien wordt 

reeds veel van het onderhoud en van de eventuele reparaties in de praktijk uitgevoerd onder 
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leiding van het HED. Het is dan ook begrijpelijk dat voor het vervullen van deze nieuwe functie 

van hoofd van de wapen- technische dienst HWTD), de officier dus, die belast is met de 

verantwoordelijkheid voor het materieel van het Sewaco-systeem, als regel officieren van de 

elektrotechnische dienst zullen worden aangewezen. Het is evenwel mogelijk dat in een enkel 

geval deze functie door een officier van de zeedienst zal worden vervuld. 

 

Uit deze gewijzigde taakverdeling vloeide nog een wijziging voort. Er bestond reeds lang een 

discussie over de vraag of de energieopwekking en distributie samen met de voortstuwing in 

wezen niet als één systeem, als één algemeen technische dienst moet worden gezien. Nu door 

de wijziging van de functie van HED in HWTD, aan de elektrotechnische dienst officier een 

groot werkpakket wordt toebedeeld, wordt dit tevens het juiste moment geacht om energie- 

opwekking en distributie en voortstuwing te verenigen lot één systeem en de 

verantwoordelijkheid hiervoor, op te dragen aan het HTD. De vraag rijst of dit alles consequen-

ties heeft voor de onderofficieren en manschappen. 

De verschuiving van de officierstaken is hierboven reeds besproken. 

Doch wat betekent dit nu voor de schepelingen? Wel, het betekent, dat het personeel dat 

onderhoudstaken vervult in het Sewaco-systeem ook geplaatst zal zijn onder het HWTD. In 

concreto wil dat zeggen datde torpedomaker en de geschutmaker aan boord deze functionaris 

als dienstchef zullen krijgen, zodra de nieuwe organisatie wordt ingevoerd op het betreffende 

schip. 

Dat betekent ook dat de elektromonteurs het HTD als dienstchef zullen krijgen, een situatie die 

minder vreemd is dan hij misschien lijkt. Niet alleen is op een groot aantal schepen, waaronder 

de onderzeeboten, de Roofdierklasse fregatten en in vroeger jaren de van Amstelklasse 

fregatten (diesel elektrisch bedrijf), waarop men toch wel zeer grote sterkstroominstallaties 

aantreft, altijd al (tot ieders tevredenheid) het HTD de dienstchef van de elektromonteurs 

geweest; daarnaast leidt een en ander in wezen tot een logischer indeling. Nauwe 

samenwerking tussen machinisten en elektromonteurs op vele gebieden aan boord is immers 

geboden. Als voorbeeld moge dienen dat de generatoren aan boord door de elektromonteur 

worden bediend en onderhouden, terwijl deze worden aangedreven door diesels of turbines 
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waar de machinist de zorg voor heeft. Dit houdt geenszins in dat de taken van de een door de 

ander zouden worden overgenomen. In de takenpakketten van de dienstvakken aan boord, 

komen ten gevolge van deze wijziging in organisatie geen veranderingen, wel worden zij 

nauwer op elkaar afgestemd. Daarnaast zullen ook enige elektromonteurs een werkpakket in 

het Sewaco-systeem behouden. 

 

Een wijziging in het werkpakket in de toekomst wordt niet uitgesloten geacht. Verwacht kan 

worden dat de elektromonteur een uitbreiding van zijn taak op zich af zal zien komen. Immers, 

aan boord van de schepen die de Koninklijke marine in de komende jaren in de vaart denkt te 

brengen zullen in de voortstuwings- en in de elektrische krachtvoeding- en verdeelinstallaties 

steeds meer geavanceerde afstandbedienings-, beveiligings- en automatische  regelapparaten 

worden toegepast. 

De elektrische en elektronische componenten hiervan zullen controle, reparaties en onderhoud 

behoeven, waarbij de elektromonteur een belangrijke rol zal spelen. 

Wellicht zal dan moeten worden overwogen om een gedeelte van het werkpakket van de 

elektromonteur in het Sewaco-systeem aan andere dienstvakken over te dragen. 

Maar dit is een nog niet met zekerheid te voorspellen ontwikkeling voor de tweede helft van de 

jaren '70. 

De hier en daar beluisterde geruchten, als zou door deze nieuwe organisatie hel werkpakket 

van de elektromonteur aanzienlijk te lijden krijgen, zijn bepaald ongegrond. 

De nieuwe organisatie, de nieuwe taakverdeling en andere tewerkstelling hebben tot doel een 

nog grotere paraatheid te bereiken. Door nauwe samenwerking van het personeel mag worden 

verwacht dat de schepen dan beter dan ooit, zullen kunnen reageren op een onverwachte, 

directe dreiging. 

    ************************************** 
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AWACS, een schildwacht op negen kilometer 
hoogte deel 2 (slot) 

De “vliegende radar” als beschermende paraplu 

Albert J. Vinke 

 

Van 2007 tot 2016 werd AWACS met succes ingezet ter ondersteuning van de NAVO-terrorisme 

bestrijding in de Middellandse Zee tijdens operatie “Active Endeavour”. 

                                                                                                        

Tijdens operatie “Unified Protector” in 2011 vervulde AWACS 

ook de cruciale functie van het leiden en controleren van alle 

luchtmachten van de NAVO die boven Libië opereerden. Dit 

omvatte het geven van tactische bevelen en opdrachten aan 

NAVO-gevechtsvliegtuigen, bewakings- en verkennings-

vliegtuigen, lucht-lucht-tankvliegtuigen en onbemande 

vliegtuigen. AWACS-vliegtuigen ondersteunden ook 

geallieerde schepen en onderzeeërs die het maritieme 

wapenembargo tegen Libië handhaafden door maritieme 

bewaking vanuit de lucht.  

                                                                                                            

Van 2011 tot 2014 werd AWACS ingezet in Afghanistan om de “International Security Assistance 

Force” (ISAF) te ondersteunen door luchtbewaking te bieden. In Afghanistan voerden AWACS-
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vliegtuigen luchtoperaties uit, zoals ondersteuning en controle van eigen vliegtuigen die 

betrokken waren bij acties, toezicht op vliegverboden, zoek- en reddingsoperaties, verkenning 

en tactisch luchttransport. Op 25 september 2014 keerde het laatste AWACS-vliegtuig van de 

NAVO vanuit Mazar-e Sharif in Afghanistan terug naar de thuisbasis in Geilenkirchen. De NAVO 

had besloten dat AWACS-vliegtuigen geen rol zouden spelen in het trainen, adviseren en 

assisteren van Afghaanse strijdkrachten. 

 

In de nasleep van de terroristische aanslagen van 11 

september 2001 in de Verenigde Staten werden AWACS-

vliegtuigen tijdens operatie “Eagle Assist” ingezet op het 

vasteland van de VS om te helpen verdedigen tegen verdere 

aanvallen. Dit was de eerste keer in de geschiedenis van het 

bondgenootschap dat NAVO-middelen werden ingezet ter 

ondersteuning van de verdediging van een van haar lidstaten. 

Op 1 december 2015 besloten de ministers van Buitenlandse 

Zaken van de NAVO tot steun aan Turkije, die moest bijdragen 

aan de-escalatie in de regio. Deze ondersteuning omvatte 

AWACS-verkenningsvluchten, verhoogde aanwezigheid in het 

oostelijke Middellandse Zeegebied, deelname aan oefeningen 

en maritieme patrouillevluchten. 

Op 18 maart 2014 annexeerde Rusland de Krim. AWACS-vliegtuigen van de NAVO vliegen 

sedertdien ter ondersteuning van land-, zee- en luchtactiviteiten in, op en rond het grondgebied 

van de NAVO-bondgenoten in Midden- en Oost-Europa. Als reactie op de agressieve acties van 

Rusland, waaronder de invasie van Oekraïne in februari 2022 werden drie AWACS E-3 

toestellen in januari 2023 in Roemenië gestationeerd. 

Internationale coalitie om ISIS te verslaan 

Op 11 februari 2016 besloten de 

ministers van Defensie van de 

NAVO, naar aanleiding van een 

verzoek van de Verenigde 

Staten, dat AWACS-vliegtuigen 

van de NAVO de internationale 

coalitie om ISIS tegen te gaan, 

zouden ondersteunen. De eerste 

NAVO-AWACS-vlucht ter 

ondersteuning vond plaats op 20 

oktober 2016. Het vliegtuig 

opereerde vanaf Konya Air Base 

in Turkije. De AWACS-vliegtuigen 

van de NAVO coördineerden 

geen luchtaanvallen van de 

coalitie, maar om van daaruit het luchtruim in Irak en Syrië te bewaken. Dit was een belangrijke 

bijdrage aan de strijd tegen ISIS. 
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Civiele ondersteuning 

Als gevolg van de aanslagen van 11 september riepen de NAVO-regeringen de hulp in van 

AWACS om te helpen bij de (lucht)beveiliging van grote evenementen. Deze evenementen 

waren onder meer de Olympische Zomerspelen van 2004 in Griekenland, het WK voetbal van 

2006 in Duitsland, het Europees kampioenschap voetbal van 2012 in Polen. 

 

Dat bij sommige evenementen niets aan het toeval wordt overgelaten bleek bij de kroning van 

prins Willem-Alexander op 30 april 2013. Deze gebeurtenis voltrok zich onder de paraplu van 

AWACS. Geen onbekend of niet-geregistreerd vliegtuig kon Amsterdam bereiken. Ruim 

voordien had AWACS reeds de altijd inzetbare F-16 jachtvliegtuigen van de Koninklijke 

Luchtmacht op de vliegbasis Volkel of Leeuwarden geactiveerd. Zij zouden direct naar het 

onbekende object op jacht zijn gegaan. 

 

Ook werd AWACS ingezet bij belangrijke bijeenkomsten van andere internationale organisaties 

zoals de G7-top van 2015 in Duitsland, de Wereld-jongerendag 2016 in Polen en de EU-top in 

2019 in Roemenië. AWACS vervulde in alle voornoemde acties een belangrijke beveiliging-

staak. 

Transformatie en evaluatie 

Oorspronkelijk ontworpen als een verhoogd radarplatform, is het AWACS-vliegtuig voortdurend 

geëvolueerd en aan de eisen van de tijd aangepast. Het AWACS-vliegtuig is een essentieel 

onderdeel geworden van luchtoperaties. Vanaf het eerste begin in 1982 tot en met de 

definitieve verlenging van de levensduur hebben NAVO-landen gezamenlijk ongeveer dertien 

miljard Amerikaanse dollar uitgegeven/vastgelegd. Een bedrag dat vrijwel onbetaalbaar is voor 

elk afzonderlijk land, maar realiseerbaar door de collectieve bijdrage van de NAVO-landen. De 

AWACS is een van de weinige militaire middelen die feitelijk eigendom zijn van en beheerd 

worden door de NAVO zelf. De overgrote meerderheid van de militaire middelen die onder de 

vlag van de NAVO worden ingezet, zijn eigendom van individuele lidstaten. 

 

Alle AWACS-vliegtuigen ondergaan continue aanpassingen voor modernisering. In december 

2018 werd het laatste gemoderniseerde vliegtuig door de industrie aan de NAVO geleverd, 

waardoor de vloot voldoet aan de huidige en verwachte vereisten voor luchtoperaties. De 

AWACS-vloot van de NAVO begint momenteel aan een laatste moderniseringsinspanning om 

haar levensduur te verlengen tot 2035. Met een waarde van één miljard dollar en gefinancierd 

door de deelnemers aan het AWACS-programma, zal deze inspanning AWACS voorzien van 

geavanceerde nieuwe communicatie- en netwerkmogelijkheden. 

 

De toekomst 
In december 1991 kondigde Boeing aan dat het een aangepast commercieel straalvliegtuig type 

B-767 zou ontwikkelen voor AWACS. De eerste van de B-767 AWACS, genaamd E-767, 

maakte zijn eerste vlucht op 9 augustus 1996. De regering van Japan bestelde de eerste vier E-

767 AWACS-toestellen. 

 

In februari 1997 maakte Boeing bekend dat het een type B-737-700 kon ontwikkelen als 

platform voor een AWACS-systeem. Het B-737-toestel met de bijnaam “Wedgetail” (Wigstaart) 
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zou volledig interoperabel zijn met de E-3 en E-767 AWACS-vliegtuigen. Het B-737-AWACS 

vliegtuig kon worden ontworpen met zeer geavanceerde radar en tien ultramoderne consoles 

die lucht- en maritieme doelen kunnen volgen.                                                                                            

De E-3 AWACS-vloot van de NAVO zal naar verwachting kort na 2035 met pensioen gaan. Op 

de Top van Warschau in 2016 verklaarde de NAVO dat het bondgenootschap tegen 2035 een 

vervolgcapaciteit moest hebben voor de E-3 AWACS. 

 In februari 2017 kwamen 

de ministers van Defensie 

van de NAVO overeen om 

te beginnen aan een reeks  

 onderzoeken. De 

nieuwste technologieën 

moesten worden 

geïmplementeerd, inclusief 

mogelijke combinaties van 

lucht-, grond-, ruimte- of 

onbemande systemen die 

met elkaar verbonden 

kunnen worden om 

informatie te verzamelen 

en te delen. 

In 2020 ontving de NAVO 

zes conceptvoorstellen, 

ontwikkeld door zes bedrijven en consortia (Boeing, General Atomics en een samenwerking van 

Airbus en Grumman). In 2021 werd een nieuwe opdracht verstrekt voor een tweede ronde van 

diepgaander advies. Er werden studies uitgevoerd met kleinere toestellen dan de Boeing 707, 

bijvoorbeeld de Boeing 737 en de Airbus A-310 als alternatieven. Alleen de Boeing 737 is 

succesvol doorontwikkeld tot volledige AWACS als de E-7A Wedgetail. Een besluit is door de 

NAVO nog niet genomen. 

 

Boeing heeft van de Amerikaanse luchtmacht begin maart 2023 een order gekregen voor totaal 

26 E-7A ‘vliegende radars’. De toestellen vervangen vanaf 2027 geleidelijk de verouderde E-3 

AWACS-toestellen, die dan decennialang dienst hebben gedaan. De Boeing E-7A is gebaseerd 

op de 737-700 en herkenbaar aan de lange, rechthoekige radar achterop de romp die 360 

graden om zich heen kan kijken. De radar verschilt van de ovale, ronddraaiende versie op de E-

3 AWACS. De productie hiervan begint in 2025, zodat de vliegtuigen in 2027 in dienst kunnen 

komen. Tot 2032 worden nog eens vierentwintig vliegtuigen gekocht. Tegelijk blijft de 

Amerikaanse luchtmacht de oude E-3’s moderniseren, zodat ze op hun taak berekend blijven. 

 

De E-7A is al in gebruik bij de Australische, Zuid-Koreaanse, Turkse, en Britse luchtmacht. 

Doordat deze versie veel onderdelen deelt met de bekende 737-700, zijn er geen problemen te 

verwachten met de productie en certificering. 

 

Als aanvulling op de E-3 Sentry AWACS, die specifiek gericht is op de bewaking van een 

gedeelte van het luchtruim, heeft de NAVO het Alliance Ground Surveillance-systeem (AGS) 

aangeschaft, dat nu in het eindstadium van ontwikkeling is. AGS is een systeem dat gebruikt 
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gaat worden voor het bestuderen van beelden op de grond. Het radarsysteem blijft hierbij op 

veilige afstand van het waar te nemen gebied. Eenmaal operationeel zal het bestaan uit 

onbemande vliegende 

radarplatforms die het 

verantwoordelijke commando 

de “eyes in the sky” boven een 

bepaald gebied geven. Hiermee 

verkrijgt men een continu actueel 

situatiebeeld voor, tijdens en na 

eventuele NAVO-grondoperaties. 

 

 

Rusland  
Ook Rusland beschikt over een 

AWACS-vloot met de Beriev A-50 

met de NAVO 

codenaam:  “Mainstay” (Steunpilaar). 

De Beriev A-50 is een AWACS-vliegtuig dat oorspronkelijk door de Sovjet-Unie werd ontwikkeld. 

De Russische luchtmacht beschikt over zo’n veertig stuks van het type dat is gebaseerd op de 

transportversie van de IIjoesjin II-76. Aan boord werkt een vijftienkoppige bemanning met een 

grote rondzoekradar op de romp. Met deze radar kan de Mainstay tien jachtvliegtuigen 

controleren en geleiden. Deze toestellen worden onder andere vanuit Wit-Rusland veelvuldig 

ingezet boven Oekraïne. 

 

De Russische strijdkrachten zijn begonnen met het testen van de tactische systemen in het 

nieuwe A-100 AWACS-vliegtuig. De tests volgden op de eerste vlucht die al op 18 november 

2017 plaatsvond. Na deze vlucht werden meerdere tactische systemen ingebouwd. Daarmee 

kunnen tot driehonderd (lucht)doelen gelijktijdig worden gevolgd binnen een cirkel van 

zeshonderd kilometer. Worden doelen op zee of op land gevolgd, dan ligt de radius rond de 

driehonderd kilometer. De A-100 wordt gebouwd bij de Ulyanovsk Aviation Plant Group 

(Aviastar) onder verantwoordelijkheid van het Russische Vega Concern en is afgeleid van de 

Iljoesjin Il-476 (Il-76MD-90A). Het toestel zou vanaf 2020 de A-50 en A-50U-1 gaan vervangen, 

maar het programma heeft vermoedelijk vertraging opgelopen. 

 

Bronnen: 

– AWACS: NATO’s ‘eyes in the sky’. In nato.int. 3 maart 2022. 

– E-3A. In: awacs.nat.int. 

– NATO deploys awacs surveillance jets to Romania. In: ac.nato. 12 januari 2023. 

– Amerikaanse luchtmacht kiest vervanger AWACS. In: upinthesky.nl, 2 maart 2023. 

– E-3a Sentry (AWACS). In: af.mil, september 2015. 

– US Air Force kiest voor Boeing E-7A als vervanger AWACS. In: luchtvaartnieuws.nl, 1 maart 

   2023. 

– Foto’s: Test systemen nieuwe Russische A-100 AWACS. In: pilootenvliegtuig.nl, 14 februari  

   2022. 

– Air Base Geilenkirchen. In: wikipedia.nl.  
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   ===================================== 
 

Februari  1959 
 
Op het gebied van het zeerecht bestaan van 
ouds twee tegengestelde inzichten. Het ene 
standpunt is dat de zee vrij is en dat iedereen 
haar voor zijn doeleinden mag gebruiken, 
zolang hij van die vrijheid geen misbruik 

maakt (zeeroverij, slavenhandel, smokkel). Dit standpunt is door ons land altijd ingenomen en 
Hugo de Groot is een der eersten, die er een rechtsgeleerd werk over schreef. Het andere 
standpunt is dat de zee wel degelijk is onderworpen aan nationale controle. In de tijd van Hugo 
de Groot was dit de mening van de Engelsen, die van „Britse zeeën” spraken en in de jonge 
opkomende republiek een felle tegenstandster vonden. Nog eerder werd de hele wereld met 
inbegrip van de zee door de Paus zelf tussen Spanje en Portugal verdeeld. Ook de meest 
fervente voorstander van de volledige vrijheid der zeeën moest wel erkennen dat langs de kust 
der nationale staten een zekere strook water onder de zeggenschap van die staat moest vallen, 
in de eerste plaats om redenen van veiligheid. Immers, zou de zee tot bij wijze van spreken de 
hoogwaterlijn gemeengoed zijn, dan zouden oorlogshandelingen tussen derden tot vlak onder 
de kust kunnen plaatsvinden, waarbij verdwaalde kogels allicht op de wal terecht zouden 
kunnen komen.  
 
Een andere reden is de mogelijkheid tot het tegengaan van smokkel. Als de overtreding pas 

wordt begaan bij het op 

de wal stappen is dit 

veel moeilijker dan 

wanneer het nationale 

gebied al een eindje uit 

de kust begint. Op 

grond van deze 

overwegingen groeide 

de gewoonte dat de staten die overigens het vrije karakter van de zee voorstonden en 

verdedigden, een kustzone als nationaal gebied beschouwden. Als breedte van die territoriale 

wateren werd algemeen aangenomen drie zeemijlen. Hoe men daar precies aan is gekomen, 

valt moeilijk na te gaan. Er bestaat wel een lezing, dat de maximum draagwijdte van het 

scheepsgeschut uit de zeiltijd bepalend zou zijn geweest, maar daarover bestaat geen 

zekerheid. 
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Behalve om redenen van veiligheid en smokkelbestrijding waren er nog meer redenen om in de 

territoriale wateren de uitsluitende jurisdictie van de kuststaat gewenst te maken. Een 

belangrijke daarvan was economisch en hield verband met de visserijrechten. Men reserveerde 

het visrecht in de territoriale wateren voor de eigen bevolking. In verband met het uitzonderlijke 

belang van de visserij voor sommige naties werd de breedte van de territoriale wateren ook wel 

eens wat ruimer genomen. Zo zijn de Scandinavische landen al vanouds gewend een viermijls 

zone te reserveren, welke afwijking mede het gevolg is van de grillige vormen van de 

fjordenkust. 

De grote maritieme naties, waaronder in de eerste plaats Engeland hebben in- principe 

rechtens nooit een bredere zone dan drie mijl erkend. En geen enkele natie dacht er vroeger 

over om op eigen houtje te trachten de territoriale wateren op onredelijke wijze uit te breiden, 

zeer goed wetend dat deze eisen eenvoudig zouden worden genegeerd. 

Aan deze toestand, voornamelijk mogelijk gemaakt door de suprematie ter zee van Groot 

Brittannië, is thans een einde gekomen. Met volkomen negatie van de bestaande goede 

gewoonten en zonder overleg met anderen breidt thans het ene land na het andere zijn 

territoriale wateren eigenmachtig uit. En de grote maritieme naties bepalen zich in het algemeen 

tot papieren protesten, die weinig of niets uitwerken. Men kan er echter zeker van zijn dat zij 

zich, als puntje bij paaltje komt, niet door de moderne internationale charlatans zullen laten 

ringeloren. 

Behalve het uitbreiden van de territoriale zone hebben sommige staten een andere methode 

toegepast om hun invloedssfeer op zee te vergroten. Daarbij wordt het recht gereserveerd om 

ook buiten de driemijlszone, maar tot een andere vastomlijnde grens bepaalde gebods- of 

verbodsbepalingen af te dwingen. Dit is dus een beperkte regeling en doet niet of althans 

minder af aan het principe van de vrijheid der zeeën. Men past deze aangrenzende uitgebreide 

zones onder meer toe in verband met smokkel. Immers, drie zeemijlen was in de zeiltijd 

meestal een uur varen, maar met een snelle motorboot kan het nu wel vijf minuten zijn. Dat 

maakt afdoende toezicht niet goed mogelijk zonder uitbreiding van bevoegdheden. 

Een andere vorm van beperkte uitbreiding van de zeggenschap over de zee zijn de 

luchtverdedigingsidentificatiezones van 300 zeemijlen van de Verenigde Staten en Canada. Alle 

vliegtuigen die het vasteland van Noord Amerika binnen die grens naderen moeten zich 

identificeren. Dit is dus een maatregel in verband met de veiligheid. 

 

Tenslotte hebben we nog het vraagstuk van het continentaal plateau, daaronder verstaan we de 

zeebedding tot een diépte van omstreeks 200 meter. Het eigenaardige feit doet zich voor, dat 

de zeebodem over het algemeen geleidelijk daalt tot ongeveer 200 m beneden de zeespiegel, 

maar dan ineens vrij steil naar beneden gaat. Sedert de moderne techniek het mogelijk heeft 

gemaakt om van de zeebodem gebruik te maken voor oliewinning e.d. werd de vraag van 

belang of het feit, dat de zee buiten de driemijlszone vrij was, ook impliceerde dat iedereen 

maar kon gaan olieboren nabij de kust van een andere staat. Het staat langzamerhand wel 

vast, dat de exploitatie van de zeebodem van het continentaal plateau rechtens alleen de 

kuststaat toekomt. Dit houdt echter geen soevereiniteit over het water er boven in. 

Zoals gezegd, sommige landen, en vooral landen van geringe maritieme betekenis, staan op 

het standpunt dat de nationale staten hun territoriale wateren wèl kunnen uitbreiden met het 

oog op hun speciale belangen en zonder rekening te houden met de belangen van de zeevaart 

in het algemeen. Zo heeft Indonesië de territoriale wateren tot twaalf mijl verbreed, met het 
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uitgesproken doel de wateren van de archipel, inclusief maar liefst de hele Javazee, tot 

souverein gebied te verklaren.  

Dit is ook al in strijd met de goede gewoonte om zeestraten, die de verbinding tussen twee 

delen vrije zee vormen, ook al vallen zij geheel in de territoriale wateren, toch als internationaal 

water te beschouwen.  

Het verst gaan een paar Zuid-Amerikaanse staten die 200 mijl aan territoriale wateren opeisen. 

Afgezien van het feit, dat die landen zeker niet bij machte zijn om op die enorme lappen oceaan 

afdoende toezicht uit te oefenen, is een dergelijke eis zo extravagant, dat de maritieme naties 

van de wereld daar geen genoegen mee nemen. Als iedereen zulke eigenmachtige 

uitbreidingen zou gaan doorvoeren, zouden de vrije zeeën van de aardbol verdwijnen en de 

zeelieden rechtens kunnen worden onderworpen aan de chicanes van de eerste de beste 

kuststaat. Dat moet niet. Het zou de tijd van de tollen in de Sont doen herleven. Bovendien is de 

zee als vrije weg de enige mogelijkheid tot machtsontplooiing van schepen en vliegtuigen 

zonder in conflict te komen met souvereiniteits beletselen. Met andere woorden, de kalmerende 

invloed die van de hier en daar op de wereld gestationeerde Amerikaanse en Engelse vloten 

uitgaat, zou in gevaar komen. Het is daarom ook uit dit oogpunt een Westers belang  

 

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

Droeve thuiskomst van nieuw oorlogsschip 
 

      Onderzeebootjager , Holland’ na proeftocht in Nieuwediep  

 

 

Tienduizend Zeemijlen – dat is bijna de helft van de aardomtrek – heeft de onderzeebootjager 

,,Holland” reeds afgelegd. Met honderdzeventig man marinepersoneel en zestig employés van 

de Rotterdamse Droogdokmaatschappij aan boord is het schip gisterenmiddag (vrijdag 9 april 

1954) om één uur het Nieuwediep binnengelopen, na een proeftocht die ruim een maand heeft 

geduurd. De ,,Holland” heeft op deze reis een week lang in de tropische wateren gevaren, 

ongeveer ter hoogte van de republiek Liberia aan de Westkust van Afrika, even ten Noorden 
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van de evenaar. In die contreien vond een droevige gebeurtenis plaats: het overlijden van de 

stoker eerste klasse olieman W. Prinsen die bij het ochtendgloren op maandag 29 maart dood 

in zijn kooi werd aangetroffen.  

 

Officiële overdacht over een half jaar. 

Het verdere verloop van de proeftocht werd uiteraard door dit feit overschaduwd. Dank zij de 

bemiddeling van de R.D.M. kon de overledene in Dakar worden opgebaard in een loden kist op 

de campagne, zodat het stoffelijk overschot naar het vaderland kon worden gebracht. 

Onmiddellijk na het afmeren werd de baar, die met de Nederlandse driekleur was bedekt met 

militaire eer van boord gedragen. De teraardebestelling vindt maandag plaats te Amsterdam de 

woonplaats van de familie Prinsen.  

 

Het overlijden van deze jonge stoker zal de opvarenden van de ,,Holland” nog lang herinneren 

aan een overigens vlot verlopen proeftocht. De oorlogsbodem die nog niet door de Kon Marine 

is overgenomen heeft eerst van Greenock uit korte proeftochten gemaakt, waarbij o.m. het 

machinevermogen werd gecontroleerd. Dit bleek ruimschoots aan de gestelde eisen te voldoen 

zodat de onderzeebootjager de verwachte maximumsnelheid van 32 knopen nog overschreed. 

De nautische proeven werden in meer Zuidwaarts gelegen wateren afgelegd. Op 20 maart werd 

olie geladen in Las Palmas, waar evenmin als in de volgende aanloophavens gelegenheid tot 

passagieren voor de bemanning kon worden geboden. Op 23 maart bezocht de ,,Holland” de 

West-Afrikaanse havenplaats Dakar, bij Kaap Verde, waarna de bewoonbaarheid van het schip 

in tropisch gebied werd beproefd. Ook dit onderdeel van het controleprogramma verliep naar 

wens. Kleine gebreken, die aan het licht zijn gekomen kunnen worden verholpen tijdens de 
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periode van verdere afbouw, die nog circa een halfjaar in beslag zal nemen. Daarna wordt de 

onderzeebootjager ,,Holland” aan de Koninklijke Marine overgedragen. Op 1 april ving in Dakar 

de thuisreis aan, die via Casablanca werd gemaakt. De commandant, kapitein-luitenant ter zee 

D. J. van Doornick, deelde ons mede dat de ,,Holland” op maandag 12 april weer naar zee 

vertrekt, voor het houden van artillerie proeven. Het schip loopt op 15 april de Nieuwe 

Waterweg  binnen om weer aan de zorgen van de Rotterdamse Droogdok-Maatschappij te 

worden toevertrouwd.    

 

Cees Rondèl 

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

 

                            
  
  
 

Perestroyka 
  

Ruim zeventig jaar na de Russische Revolutie zat ze in dat café aan de Rotterdamse Parkkade, 

de Ballentent genaamd vanwege de hebbelijkheden van de barjuffrouwen, kennelijk rustig te 

bekomen van een moeilijke reis vanuit Leningrad waar nog ijs lag, maar hier was het al 

voorjaar.  

 
Ze was een dubbel nieuw verschijnsel: een Russische matrozen met wat buitenlands geld op 

zak. Het feit dat ze er zat, was veelbetekenend voor die onstuitbare, voorzichtige verlichting in 

Rusland, waarvan iedereen jaren geleden nog niet had durven dromen. Ze zat breeduit, 

getatoeëerde armen op tafel, en dronk een groot glas whisky. 

Vijf jaar geleden gingen de Russen nog in groepjes de wal op, geheimzinnig, hoog in de kraag, 

in zichzelf gekeerd, sober en somber gekleed, en altijd te voet. Klaarblijkelijk werden ze eerst 

goed geïndoctrineerd door de politieke commissaris, die ze bewerkte en behandelde als een 

scheepsdominee ten tijde van de VOC (Verenigde Oost-Indische Compagnie), wijzend op hun 

zonden en de verleidingen van de wereld. 

 
We hadden ze vaak in allerlei havens aan dek zien staan, samengedromd op een luikhoofd 

voordat ze de wal op mochten. Dan gingen ze, nimmer alleen en altijd op hun hoede, onzee 

mansachtig neutraal en ingetogen in hun cliché blauwe overjassen en alpinopetten. 

En thans: Aurora! Het daget in het oosten, een nieuwe verschijning, glasnost in Rotterdam, 

zichtbaar en voelbaar tot wederzijdse opluchting. Een Russische matrozen in de oer 

Rotterdamse Ballentent; een Sovjet A.B., Able Bodied seawoman. Able Bodied indeed.  

Ze mocht er aan alle kanten zijn, een krachtige dame, hoewel ze weinig charme bezat.  

Haar Engels was redelijk; voldoende om meer whisky haar kant uit te sturen, als ze dat nodig 

vond. 

 

Ze bemoeide zich praktisch uitsluitend met zichzelf, totdat die typische Amerikaan binnenkwam, 

klein van stuk, ’n beetje onvast op de benen, 'n blauwe honkbalpet met lauwerkrans schuin op 
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het hoofd, 'n geblokte broek aan. En niet wetend waar hij ging zitten, zakte hij neer aan de vrije 

kant van haar tafeltje. 'Hija! ', zei hij, en bestelde 'Ein grote beer.' 

 

Ze bekeek de man minachtend. Bier! Een gruwelijke drank die de Amerikanen van de Beierse 

nazi's hadden overgenomen. 

Bier! 

'You Dutch?', vroeg de Yank, het glas naar de mond brengend. 

'No, I am from Rrrrrrussiaa ...',zei ze trots. 

Het glas bonkte op de tafel. 'Russia?', vroeg hij niet begrijpend. 

'And what the heil are you doing here, then?' 

'I am a sailorrrr!', zei ze met haar sonore, mannelijke stem. 

'A sailor', zei de Amerikaan flabbergasted. 'How ... do ... you … manage?' 

'Manage ... vat?', vroeg ze. 'Vat do you mean?' 

'Well, our sailors fight and drink ... and ...' 

'And vat?', vroeg ze. 

De Amerikaan kleurde zichtbaar. 'Oh ... well ... yes ... they do ... everything!' 

'We do too!', antwoordde ze. 'Ve fight and drink and we do everything. Ve are sailorrrs.' 

'No!', zei de Amerikaan. 'You don't!' 

'Ve doooo!', riep ze uit. 'Two more whisky, please ! Ve drink 'm the whisky and the vodka like 

vaterrr ... !' 

 
De Amerikaan keek haar peinzend aan en schudde het hoofd, verward omdat hij kennelijk een 

ander slag vrouwen in gedachten had, maar hij accepteerde het aangeboden glas whisky, en 

bestelde meteen het volgende rondje. Het nieuwe glas ledigde ze in één teug. 

 
'You believe me now?', vroeg ze, bijna dreigend. 

'No, I don't! ', zei hij. 

Ze bestelde nog twee whisky, sloeg er een achterover, gebaarde hem hetzelfde te doen en 

greep hem bij de bovenarm. Hij schreeuwde van pijn. 

 
'Perestroyka!', riep ze nog. 'Poerski Amerikanski!' 

Ik heb ze samen in de invallende schemering gearmd het café uit zien gaan, het donkere park 

op de Heuvel achter de Ballentent in. Daar zijn veel heerlijke, donkere bosjes, herinner ik me 

van vroeger.  

 

Ik moet aannemen dat hij ongelijk gekregen heeft. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


