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De Gouvernements marine in  

wapenrok deel 2 (slot) 

 

Kort voor 10 mei 1940 nam de zowel te Sabang als Menado gestationeerde Zuiderkruis een 

positie in om de zich aldaar bevindende Duitse vluchtschepen te overmeesteren. Toen de inval 

in Nederland op 10 mei 1940 een feit was, gebeurde dit dan ook. Die operatie lukte volkomen 

met 4 van de 5 vluchtschepen te Sabang en met het enige Duitse vluchtschip te Menado. Het 

werd duidelijk dat de Gouvernements marine een niet meer weg te denken plaats in nam bij de 

verdediging van de Nederlandse driekleur in het Verre Oosten. Natuurlijk geen plaats in de 

frontlinie. Daarop wees de uiterst minimale bewapening van haar eenheden. Neen, haar taken 

lagen in de achterlinie. Het was de ruggesteun van het eskader, een integraal deel van het 

defensie-apparaat, opdat de oorlogsvloot in haar totaliteit kon worden ingezet om de vijand te-

rug te slaan. De operationele waarde van de Gouvernements marine lag in de assistentie aan 

onze strijdkrachten onder water, boven water en in de lucht. 

 

De bewaking wordt ingedeeld 

Na 10 mei 1940 werd de inzet van de Albatros nog groter. Hr.Ms. Albatros en enkele andere 

eenheden voeren met grote vaart door de Indische archipel voor het ophalen en naar Java 

overbrengen van Duitsers en andere ongewenste en geïnterneerde buitenlanders. 

Verzamelplaats was het eiland Onrust in de Baai van Batavia. 

Andere schepen werden 

ingeschakeld bij de 

bewaking van de 

verschillende toegangen 

tot de Indische wateren. 

Straat Soenda werd 

bewaakt door Hr. Ms. 

Soemba van de 

Koninklijke marine, 

geassisteerd door Hr. 

Ms. Bellatrix en Sirius 

van de Gouvernements 

marine. De ‘Soemba’ 

had een hoofdbatterij 

van 3 kanons van 15 

cm, antiluchtdoel- 

batterijen en mitrail-

leurs. De ‘Bellatrix’ had 

één kanon van 7,5 cm. Dat was alles. Op het werkterrein werd de ‘Soemba’ de “grote broer” ge-

noemd, hetgeen de verhouding een beetje al te scheef trok. Beter was: klein duimpje en 

Goliath. 

In de noord-ingang van de Straat Makassar hield Hr.Ms. Eridanus zich op.                                  

De als ‘vliegtuigmoederschip’ uitgeruste Hr.Ms. Merel, Reiger en Poolster , ieder met een groep 
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vliegtuigen, werden om de noord gezonden voor de bewaking van de toegang tot Nederlands-

lndië via de Zuid- Chinese Zee, met als basis Sedanau. 

Op die enorme 

wateroppervlakte bij 

de Natoena eilanden 

staken zij fier hun 

borst vooruit naar het 

Japanse pistool, dat 

met de vinger aan de 

trekker naar het 

zuiden was gericht. 

 

Hr.Ms. Fazant stelde 

zich met een groep 

vliegtuigen op aan de 

noordgrens van de 

Molukken. Door deze 

plaatsing van de ‘ogen 

van de vloot’ aan de 

Noord-periferie, konden de aldaar gestationeerde politiekruisers op Java teruggetrokken wor-

den. Te Soerabaja volgde uitrusting tot hulp-mijnenveger en in de 2e helft van 1941 vormden 

alle politiekruisers de mijnenveger-divisie III, IV en V. De divisies III en V kregen Tandjong Priok 

als werkterrein; divisie V de vaarwateren naar Soerabaja. De opdracht was het vrijhouden van 

het werkterrein van door vliegtuigen of onderzeeboten uitgelegde Japanse mijnen. 

Hr.Ms. Valk en Arend kregen de opdracht in het oostelijk deel resp. westelijk deel van de 

Indische archipel Hr.Ms. Flores van de Koninklijke marine bij te staan bij de bewaking. In het 

oostelijk deel ging het om de activiteiten van de Japanse vissers in de gaten te houden en de 

passage van verdachte schepen vanuit de Stille Oceaan naar de Indische Oceaan v.v. 

Weer andere vaartuigen van de Gemilitariseerde Gouvernements marine verleenden 

konvooidiensten binnen de Indische wateren. Hr. Ms. Tydemon kreeg de opdracht de route 

Straat Soenda - Javazee - Straat Karimata - Zuid Chinese zee - Singapore, zorgvuldig over een 

breedte van 10 zeemijlen in kaart te brengen. Zulks in verband met een snelle aanvoer van 

troepen en materieel uit de diverse delen van de wereld voor Singapore. De aanvoer moest 

geschieden met grote schepen. Op 18 februari 1941 bracht de ‘Queen Mary’ de eerste 

Australische versterkingen voor Malakka. Doordat de Gouvernements marine al deze hand- en 

spandiensten verrichtte, had de Koninklijke marine de handen vrij om zich op de 

oorlogshandelingen voor te bereiden. 

 

Verwijderen van bebakening en kustverlichting 

December 1941, Pearl Harbor. Aan de noordgrens van de Indische territoriale wateren schieten 

Nederlandse onderzeeboten van de Koninklijke marine noordwaarts de vijand tegemoet. De 

eenheden van de gemilitariseerde Gouvernements marine worden tot in de directe omgeving 

van Java teruggetrokken voor het verrichten van hulpdiensten, zoals bij voorbeeld het 

verwijderen van de betonning en bebakening in Nederlands-Indië, het doven van de lichtbakens 

en het doven van de kustlichten en eventueel ophalen van de lichtwachters. 
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Hr. Ms. Rigel van de 

Gouvernements ma-

rine, in 1931 in 

Nederland gebouwd 

als mijnenlegger, doch 

tot kort voor de oorlog 

onder meer ingezet als 

jacht van de land-

voogd, was wat de 

bemanning betreft op 

volle sterkte gebracht 

en zorgde met de 

mijnenleggers van de 

Koninklijke marine voor 

het uitleggen van 

mijnen in de gepro-

jecteerde gebieden (mijnenvelden). Grote activiteit ontplooiden de politiekruiser- 

hulpmijnenvegers. Commandant J.J.C. Korthals Altes, luitenant ter zee 2e klasse van de 

mijnenvegerdivisie IV en M.F. Borgman, 3e werktuigkundige bij de gemilitariseerde 

Gouvernements marine en als technisch adviseur aan genoemde divisie toegevoegd, de-

activeerden een reeds op 23 december 1941 in het Wester- vaarwater van Soerabaja 

uitgelegde Japanse mijn om na te gaan met welk soort mijnen men hier te doen had. Het bleek 

een imitatie Duitse onderzeebootmijn uit 1918. Dit kloeke werk werd van regeringswege 

gewaardeerd met de toekenning van het ‘Kruis van Verdienste’ aan Borgman. 

 

Operatie Portugees Timor 

In de zuidoostelijke uithoek van Indië, de Timor-archipel, kreeg Hr. Ms. Canopus van de 

gemilitariseerde Gouvernements marine te Koepang opdracht zich gereed te maken voor de 

operatie ‘Bezetting Portugees Timor’. Aan boord kwamen twee hoofdofficieren/ 

onderhandelaars, t.w. de KNIL-overste N.E.C. Detiger en de Australische kolonel D. Legatt, 

twee seiner- telegrafisten 

van de Koninklijke marine, 

alsmede 45 Australische 

commando’s. Hr.Ms. 

Canopus kreeg als taak 

een bliksembezoek aan 

Dilly te brengen, de beide 

onderhandelaars in 

burgerkleding aan wal te 

zetten en de commando’s 

te debarkeren. 

Laatstgenoemden moesten 

de onderhandelaars 

beschermen en zo nodig 

ook de Portugese 
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goeverneur in bescherming nemen. Daarna moest het schip zo spoedig mogelijk het ruime sop 

kiezen tot buiten het bereik van de kustbatterijen. Intussen werden in de nachtelijke uren van 16 

op 17 december 1941 400 man KNIL-troepen en 400 man van de Australische Imperial Force 

aan boord van het oude pantserdekschip Soerabaja (ex- De Zeven Provinciën) ingescheept. 

Deze oorlogsbodem zou de operatie op een veilige afstand buiten zicht vanaf de kust volgen en 

afhankelijk van het verloop van de operatie zo nodig optreden. De gouverneur, Manuel d'Abreu 

Ferreira de Catvelho, scheen geneigd zich over te geven, de militaire commandant echter niet. 

Toen een positief antwoord uitbleef stoomde Hr.Ms. Soerabaja op en werden de 

landingstroepen ontscheept (17 december 1941, te 12.45 uur). De troepen stonden onder bevel 

van luitenant-kolonel KNIL N.L.W. van Straten. Weerstand werd niet ondervonden, wel een 

violent protest van de goeverneur. Ongehinderd trokken de troepen de stad Timor-Dilly binnen. 

Intussen arriveerde op de rede Hr.Ms. Canopus onder commando van gezaghebber T G. 

Wayenberg met aanvullende troepen die vanuit Koepang waren opgehaald. Op de terugweg 

naar de stationsplaats Koepang nam de ‘Canopus’ de intussen gevangen genomen Duitsers en 

Japanners mee. 

De eerste slachtoffers 

Tijdens de opmars van de Japanners werden schepen van de Gouvernements marine ingezet 

voor het vervoer van troepen en personen van de kleine tot allerkleinste eilanden naar de grote 

eilanden Sumatra, Java, Borneo en Celebes. Daarbij werd in de noordwestelijke uithoek van de 

Indische archipel Hr.Ms. Wega bij Oelë Lheuè op 26 januari 1942 het doelwit van vier grote 

zilverkleurige vogels... Zonder enig luchtafweer was het schip aan de heidenen overgeleverd. 

Heel kort daarop volgde het tweede slachtoffer, eveneens door afwezigheid van luchtafweerge-

schut, namelijk Hr.Ms. Deneb op 4 februari bij het eiland Zuid-Broeder aan de zuidingang van 

de Straat Doerian. 

Omdat de eenheden 

van de gemilitariseerde 

Gouvernements 

marine daarvoor niet 

waren uitgerust, 

konden zij aan de slag 

in de Java zee zelf niet 

deelnemen. Eerst na 

die slag, bij de 

landingen op de kust 

van Java, kwam er een 

treffen tussen de 

Japanse vloot en 

eenheden van de Gou-

vernements marine, 

ofschoon het woord 

‘treffen’ wel een ietwat 

grootse uitdrukking is 

voor het gebeuren. Op 

28 februari 1942, één dag na de slag in de Java zee, voer een Japanse transportvloot - die door 

het eskader van Schout-bij-nacht Karel Doorman tegengehouden had moeten worden - ten 



 

6 
 

oosten van Poeloe Pandjang de baai van Bantam binnen. Aan boord bevond zich de Sato-

brigade onder commando van de Japanse generaal Imamura. Deze vloot werd beschermd door 

de kruisers Mogami en Mikuma, het vliegkampschip Rijujo, de lichte kruiser Natori en een 

twintigtal torpedobootjagers. De Bantambaai werd bewaakt door Hr. Ms. Merel en Reiger van 

de Gouvernements marine. Zij namen op die datum omstreeks 21.30 uur kanonvuur, 

lichtgranaten en zoeklichten waar bij Sint Nicolaaspunt. Kort daarop ontvingen de schepen een 

telegram: ‘Reiger en Merel met spoed opstomen Tandjong Priok’. 

Hr. Ms. Merel lukte het daaraan te voldoen; zij liep 2 maart om 08.30 uur de kom van Tandjong 

Priok binnen. Met 

Hr.Ms. Reiger ging het 

mis. Om 21.00 uur 

werd dit schip in het 

noordwestelijk deel van 

de Bantam-baai in het 

zoeklicht gezet door 

een Japanse 

oorlogsbodem. Er 

volgde onmiddellijk een 

Japans salvo dat werd 

beantwoord door het 

7,5 cm kanon van de 

‘Reiger’. Door de 

beschieting van de 

vijand werd de ‘Reiger’ 

zodanig beschadigd, dat de navigatie-middelen uitvielen en het schip op een rif liep. Na ver-

nietiging van de geheime stukken werd het schip verlaten en zwommen de opvarenden in 

groepjes naar de wal, alwaarzij door de vijand gevangen werden genomen. Commandant E.K. 

van Melle en de marconist zwommen een heel eind langs de kust en werden verderop door de 

bevolking aan de Jappen uitgeleverd.  

Opgemerkt zij dat de plaatselijke bevolking, de Bantammers, door de eeuwen heen steeds weer 

blijk hebben gegeven van hun anti-Nederlandse gezindheid. Het was ook in deze streken dat in 

1926 de opstand tegen het Nederlandse gezag ontstond die geleid heeft tot het instellen van 

het interneringskamp ‘Boven-Digoel’. 

In diezelfde nacht stoomde Hr.Ms. Sirius van de Gouvernements marine, na in Straat Soenda 

een rendez-vous met Hr.Ms. Soemba gehad te hebben, de Bantambaai binnen om haar post te 

betrekken. Ofschoon er geen tekenen van onraad waren, werd aangevoeld dat er wat in de 

lucht hing. Tussen de sero’s door varende werd achter in de baai het anker gepresenteerd. 

Geheime bescheiden, radio-ontvanger en draagbare wapens, werden meegenomen naar de 

wal. Onder de bomen werd een kleine antenne opgericht waardoor ontvangst van berichten 

mogelijk was. Kort daarop onderging de ‘Sirius’ een bombardement door Japanse vliegtuigen. 

Weliswaar liep het schip geen directe treffers op, maar werd wel aanzienlijk beschadigd door 

near missers. Onmiddellijk werd geëmbarkeerd en onder stoom gegaan; tussendoor werd de 

schade zo goed en kwaad als dat ging hersteld. Maar plotseling werd het schip voor en achter 

onder vuur genomen, terwijl een boven de ‘Sirius’ cirkelend Japans vliegtuig lichtkogels afwierp. 

De toestand werd hopeloos en er werd besloten het schip aan de grond te zetten. Door het 

openen van de buitenboordkranen werd de ‘Sirius’ tot zinken gebracht. De opvarenden wisten 
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wadend door de modder aan wal te komen en de militaire post ‘Karang Hantoe’ te bereiken. 

Van daaruit werden enkele oude auto’s gevorderd en werd met grote spoed naar Batavia ge-

reden. 

 
In deze nadagen van de slag in de Java Zee verliet Hr. Ms. Zuiderkruis, het voorraadschip van 

het eskader, Java met bestemming Colombo teneinde aldaar de fakkel van de strijd hoog te 

houden. Op 24 augustus 1942 werd tijdens een ‘alle hens voor de boeg’ door admiraal Helfrich 

persoonlijk aan de commandant van de ‘Zuiderkruis’, W.F. van Rooy, het Kruis van Verdienste 

uitgereikt. 

(TEKST: FC. BACKER DIRKS. DEN HAAG; FOTO’S: AUTEUR EN BRONNEN ALS 

AANGEGEVEN) 

 

Noot van de redactie: 

Toen de Japanners eind februari, begin maart 1942 Java bezetten, waren ook de eerste 

luchtaanvallen op Java zelf een feit. Omdat de zeegebieden rondom de eilanden na de slag in 

de Java zee niet meer veilig waren vanwege de aldaar opererende Japanse zeestrijdkrachten, 

waren zowel marineschepen (in onderhoud), als die van de Gouvernements marine en de 

koopvaardij, gedwongen in de havens te blijven liggen. In de havens van Tandjong Priok, 

Soerabaja en Tjilatjap, lagen vele tientallen schepen. Slechts een enkel vaartuig zag nog kans 

te ontsnappen. 

 

In die dagen lagen er te Tandjong Priok nog zo’n 120 schepen. Op de schepen na die nog 

ontkwamen ging de rest allemaal verloren, ofwel door Japanse aanvallen, dan wel door 

zelfvernietiging om niet onbeschadigd in handen van de vijand te vallen. Naast een groot aantal 

K.P.M.- schepen ook die van de Gouvernements marine. Hetzelfde was het geval in de haven 

van Soerabaja: behalve bijna alle overgebleven marineschepen ook de aanwezige 

gemilitariseerde schepen van de Gouvernements marine, kustvaartuigen, vrachtschepen, 

tankschepen, maar ook de walinstallaties en havenfaciliteiten. Een en ander wordt zeer duidelijk 

en goed gedocumenteerd beschreven in de hoofdstukken 5 en 6 van deel 1 van het boek “De 

Nederlandse Koopvaardijvloot in de Tweede Wereldoorlog”, door L.L. von Munching, uitg. De 

Boer Maritiem. 

Op 8 maart 1942 was het Nederlandse koloniale tijdperk voorbij. Op die dag capituleerden de 

Nederlandse troepen onvoorwaardelijk en gaven zich aan de Japanse bezetter over. Een tijd 

van grote ellende voor veel landgenoten brak aan... Ook jaren later, na de capitulatie van Ja-

pan, zou Nederlands-Indië nooit meer hetzelfde zijn en worden! De ‘Setengah Kompenie’ had in 

die configuratie eveneens opgehouden te bestaan. Na 1945 werd met een paar schepen weer 

begonnen enkele diensten op te bouwen. Later kwamen daar de zgn. ‘Higgins-boten’ bij, 

evenals twee van de Australische marine overgenomen korvetten plus nog wat geschikt 

gemaakte schepen, waaronder een paar uit krijgsbuit. Voorts werd de ‘Dienst der zee- en 

kustbewaking’ in het leven geroepen. 

 

De Gouvernements marine heeft haar taken nog tot de soevereiniteitsoverdracht, op 27 

december 1949, uitgevoerd. Toen viel definitief het doek over een maritieme overheids-

organisatie die zoveel voor het voormalig Nederlands-Indië heeft betekend! 
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Het totale gebeuren van de Gouvernements marine wordt als een bijzonder historisch 

document verwoord in de drie omvangrijke delen van auteur F. C. Backer Dirks: De 

Gouvernements marine in het voormalige Nederlands-Indië, 1861- 1949 . Uitgave De Boer 

Maritiem, Houten. 

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

Malle voorvallen 
 
Wie Driehuis zegt, denkt meteen aan de Sociaal Medische Dienst in die plaats. 

Inderdaad het is de plek waar men van een "kurkenzak" weer een voor de vloot bruikbaar 

iemand probeerde te maken. Eén van de behandelaren was het volgende niet vergeten: 

•    Heerlijk goeie ouwe tijd, die eerste jaren SMD. Wie het hek binnenging, passeerde  een  

oude  autobus, links van de ingang. De kachel mocht slechts in één stand worden gestookt: 

"bloedheet". "Ik heb", zo zei de schipper, "in de oorlog kou genoeg geleden". Om die reden 

hield hij dan ook geen baksgewijs bij kou of regen. 

•    Er waren patiënten die door hun handicap niet in staat waren de militaire groet te brengen. 

Zij droegen als "bewijs  van vrijstelling" een  verticale  goudgekleurde balk op hun rechter 

ondermouw. 

•    De SMD kreeg in  1948  de beschikking over het gebouw van de Kweekschool voor de 

Zeevaart, een gebouw daterend uit 1878. Het gaf zo z'n accommodatieproblemen.  Er  werd  

eindeloos   geëxperimenteerd met de beschikbare ruimte. Verhuizen was aan de orde van de 

dag. Een OVA vond zichzelf driemaal in één maand terug in een ander bureau. In 1949 kreeg 

de commandant vijfmaal een andere kajuit. 

 

Accommodatie- en huisvestingsproblemen ook buiten de SMD. Er was namelijk een 

commandant die geen woning kon vinden in Leiden en met z'n hele gezin kwam bivakkeren op 

het terrein van de SMD. In een caravan, die stond opgesteld voor het raam van het bureau van 

de eerste officier. Achter het kantoor van de eerste officier en de officier van sociale zaken 

wapperde de was van de hele familie aan de lijn en iedereen was welkom op de koffie in de 

caravan. Een paar weken duurde de pret, toen moest de caravan worden verwijderd. 

In het oude gebouw moest de ziekenboeg worden verbouwd: er waren douches en wc's nodig. 

Het werden keurige hokjes, alleen werd de waterafvoer in de douches vergeten. Aan de 

opzichter de vraag waar 't water heen moest. Hij bestudeerde de tekening en kwam tot de 

slotsom dat er geen afvoer hoefde te zijn omdat die niet op de tekening stond... Jarenlang was 

"Ome Jan" het factotum van de SMD. Een oude zwerver van een jaar of zeventig oud. Hij 

woonde in een steeg naast de SMD en was op een keer binnengehaald door de maten omdat 

ze medelijden met hem hadden. Hij had zijn stoel naast de telefooncentrale, deed 

boodschappen voor iedereen, liep rond in een oud militair werkmansuniform en was met 

toestemming van de commandant in de voeding opgenomen.  

 

Met Sinterklaas werd hij op kosten van de gehele bemanning in de kleren gestoken. Daarvoor 

bedankte hij op z'n eigen manier: "Onderofficier, commandant, majoors, eerste officier bedankt 

en jullie ook allemaal". Hij verdiende wat door plunje van en naar 't station Leiden te brengen, 

maar de centjes verdwenen in de kroeg! De SMD was bij de 3 oktoberviering actief betrokken. 

Tijdens het militaire defilé door de Leidse Breestraat stond voor het stadhuis een deputatie van 

de SMD opgesteld. De grote 3 oktober optocht trok ook langs het Noordeinde. Daar zaten de 
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patiënten van de SMD op stoelen langs de weg en zij kregen bloemen aangeboden. Vanaf het 

balkon liet de commandant SMD aan een hengel een fles jenever neerdalen, bestemd voor de 

commandant van de studentenweerbaarheid, die mee paradeerde in de optocht. In de 

longroom werden studentendeputaties en andere officiële autoriteiten ontvangen en bejaarden 

kregen binnen de SMD een gastvrij onthaal...  

Er was hutspot voor hen gekookt en ze konden daar mooi de optocht voorbij zien trekken. 

Velen, vooral de medische hap, verlangden toch wel naar een betere accommodatie. Hoe 

gezellig het ook was, het bleef behelpen. In de beginjaren '70 was eens bijna brand ontstaan 

door kortsluiting. Tijdig ingrijpen van een elektromonteur voorkwam het in vlammen opgaan van 

het oude gebouw. De hem toegekende tevredenheidsbetuiging ontmoette veel kritiek: "Ze 

hadden hem streng arrest moeten geven!" De SMD was al eens eerder door brand bedreigd: 

dat kwam door een patiënt die na lang wikken en wegen toch maar besloten had om voor zes 

jaar bij te tekenen. Achteraf kreeg hij het zo benauwd dat hij op een avond probeerde de SMD 

in brand te steken. Hij begon bij het wachthuis] e en rende daarna naar het kantoortje van de 

ziekenverpleger van de wacht en probeerde het daar nog eens.  

Het lukte echter niet. Dezelfde persoon kwam eens uit het Marine Hospitaal in Overveen met 

medicijnen terug. In de trein dacht hij: "Laat ik maar meteen aan de pillen beginnen en dan ook 

maar allemaal tegelijk, dan ben ik gauw beter". Hij kon nog net op tijd de SMD bereiken om z'n 

maag te laten leegpompen. Er was een patiënt, een hofmeester die graag uit dienst wilde, uit 

Nieuw Guinea naar de SMD gekomen voor revalidatie aan zijn enkel. Hij beweerde dat hij aan 

tropenkolder leed en om dat te bewijzen wandelde hij vrijdagsmiddags het Noordeinde af met 

een muis aan een touwtje. 

Een andere patiënt kreeg 't op een gegeven ogenblik zó te kwaad dat hij alle in het 

hoofdgebouw opgehangen portretten van vorige commandanten in 't Galgewater smeet. Alle 

commandanten kwamen doorweekt weer aan de wal. 

Weer een andere patiënt was drie jaar lang opgenomen in de ziekenboeg, zonder naar huis te 

kunnen. Hij werd tot tweemaal toe vader en was daar bijzonder trots op...! 

 

Hendrik de Haan 

Het rijke maritiem verleden van een gewone zeeman.                                                                          

Het leven van een gewone zeeman, maar wel op een ongewoon boeiende manier door 

hemzelf, in zijn nadagen, dankzij zijn ijzersterke geheugen verteld en beschreven. 

Ik kreeg dit verhaal van zijn kleindochter Marlyse de Haan aangeboden om het te plaatsen en 

de verhalen te delen met andere mensen Ik heb de verhalen gelezen en alleen al genoten van 

de stijl en manier van vertellen. Ik hoop, dat de lezers er net zoveel leesplezier aan beleven als 

ik. 

Korte levensloop 

Hendrik de Haan werd geboren op vrijdag 14 augustus 1908 te Midsland (op Klein Hohorst, 

dichtbij het Hogeland), Terschelling, als zoon van Hendrik Hendriks de Haan en Antje Jacobs 

Wortel. Hij groeide de eerste jaren op om Oost, maakte kennis met het boerenbedrijf, maar na 

1914 verhuisde het gezin naar West en hij koos vrij jong voor de zee. Daar lag zijn hart en hij 

moest ook wel vroeg aan het werk, want zijn vader (ook een zeeman) overleed toen hij nog 

maar elf jaar was aan de gevolgen van de Spaanse griep. 
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Hendrik begon als jongen van vijftien op de loggers als afhouder, hulp van de reepschieter, en 

eindigde als volmatroos-kanonnier op de Oranje. Hij bevoer vele zeeën, ook in oorlogstijd, 

kwam na de oorlog bij zijn gezin terug en had ook een aantal baantjes aan de wal.                      

Hij verloor zijn hart eerst aan zijn vrouw en toen aan Australie ,waar hij in 1950 naartoe 

emigreerde, kwam weer terug in Nederland waar hij in Amsterdam op Terschelling, in Friesland 

en in Apeldoorn woonde. Hij was een zeeman die geen rust kon vinden en eigenlijk het liefst, 

als hij geen gezin met vrouw en vijf kinderen had gehad, zijn leven lang op zee was gebleven. 

Op 9 mei 2004 is hij overleden te Leeuwarden op 95 jarige leeftijd. 

De verhalen die hij schreef stoppen plotseling in 1946. 

Aan het eind van zijn leven werd hij blind en was hij niet meer in staat met schrijven door te 

gaan. Hendrik was een zo boeiend verteller dat iedereen in zijn nabijheid de verhalen al vele 

malen gehoord had.  

Met de logger Katwijk 142 ter haringvangst 

 
Het was eind mei of begin juni 1923 dat wij met vier man (eigenlijk waren het twee man en twee 

jongens) Terschelling verlieten om ter haringvangst te gaan. De voorbereidingen waarom ik 

naar zee wilde, is een verhaal apart en daar heb ik het nu niet over. De mannen waren Jan 

Dijker en Oep Starrenburg.                                                                                                                      

De jongens waren Hein Spits en ik, beiden vijftien jaar.                                                                          

Hein ging met Jan Dijker voor een rederij in Vlaardingen varen in ik met Oep Starrenburg voor 

Katwijk. 

Wij zijn allen van Terschelling naar Vlaardingen gereisd, want onze logger was daar opgelegd. 

Katwijk had geen haven en misschien nu ook nog niet. Ik laat Jan en Hein nu waar ze zijn.              

Wij hebben de volgende dagen gewerkt om het schip zeeklaar te maken, zij vertrokken al 

eerder. Wij hebben elkaar niet meer gezien tot het najaar. Zij kwamen op een motorlogger en 

wij op een zeillogger. Wel, daar gingen wij op hoop van zegen. 

Eerst, getrokken door een sleepboot, de Waterweg af. Oep en ik kenden elkaar wel, zoals alle 

eilanders elkaar kenden, maar hij was veel ouder en getrouwd. Ik heb mijn vader op mijn elfde 

jaar verloren en miste hem erg. Maar Oep was niets minder, hij was als een vader voor mij. Ik 

ben nu bijna negentig, maar vergeten doe ik deze man nooit. 

Dus ging ik naar zee met mijn 'tweede vader' die voor mij zorgde als was ik zijn eigen zoon. 

Denk niet dat hij me in de watten legde. Maar hij was er als ik hem nodig had en ik heb veel van 

hem geleerd.                                                                                                                                          

Hij is te vroeg gestorven. Bij het bergen van een gestrand schip bij Texel is hij met de sloep 

omgeslagen en verdronken. Later is zijn lichaam vlakbij die plaats op Texel aangespoeld. Elk 

jaar als ik op Terschelling kom ga ik naar mijn moeders graf en sta dan ook even stil bij het graf 

van Oep, ik zal hem nooit vergeten. 

Wij waren dus de Waterweg afgevaren, getrokken door een klein sleepbootje. Ondertussen 

maakten we alles klaar om de zeilen bij te zetten. Alles goed vast, want wij wisten dat het er om 

spannen zou.                                                                                                                                              

We gingen naar de Doggersbank, de schipper wilde de volgende middag al de vleet te water 

hebben. Toen de sleepboot eemnaal los was ging alles aan zeil bij en de oude logger vloog als 

een meeuwtje. Wat een mooi gezicht was dat! Maar toen kwam voor mij de ellende, want ik 

werd zo zeeziek als je je maar voorstellen kan. Het is niet te beschrijven, maar als ze mij 

overboord hadden gegooid had het mij niets kunnen schelen.                                                                  
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De leukerds hadden mij wijs gemaakt dat, wanneer ik een mok zeewater zou drinken, alles zo 

weer voorbij zou zijn. Daar trapte ik in, maar nou, dat heb ik geweten hoor! Het was mijn eerste 

les om in het vervolg niet zo vlug anderen te vertrouwen. Later op de reis heb ik wel wraak 

genomen, maar toch wel een beetje te kras, want bijna had ik de halve bemanning vergast. 

Mijn zeeziekte heeft gelukkig niet zo lang geduurd. Oep had mij verteld dat ik mijn zak vol brood 

moest doen. Als ik dan moest overgeven, moest ik meteen weer eten, zodat er steeds iets in 

mijn maag zat. Dan kwam er geen gal, anders was je er geweest! Dat heb ik gedaan en de 

zeeziekte was over toen wij op de visgronden kwamen.                                                               

Ondertussen hadden wij een paar Katwijker loggers gepraaid en vernomen wat de vangst was 

geweest. Het was niet denderend, maar de schipper besloot om het er maar op te wagen, want 

de netten moesten te water. Ik had van tevoren al geleerd wat of ik zoal moest doen.                     

Toen de schipper mij een seintje gaf riep ik naar beneden: 'Schot is te boord'. Dat is het sein dat 

ieder cp zijn plaats moest zijn, want als er iemand niet stond waar hij staan moest liep de boel 

in de war. 

De bemanning bestond uit de schipper, de stuurman, zes of acht matrozen, de oudste en de 

jongste reepschieter en ik was de afhouder.  De schipper was de baas en was verantwoordelijk 

voor schip en bemanning.                                                                                                                     

De stuurman was vervanger voor als er met de schipper iets zou gebeuren.                                    

De matrozen hadden allen hun eigen werk en ieder had zijn vaste taak bij het 'schieten', de 

netten over en weer trekken bij het inhalen.                                                                                            

Bij het noemen van de matrozen heb ik de kok vergeten. Deze kwam na de stuurman en zorgde 

voor het hapje. 

Als de vleet (het net) werd ingehaald was hij in het ruim om het net netjes te stuwen, zodat, als 

de vleet weer te water moest, die niet vastliep, want het ging razend hard!                                          

De oudste matroos was eigenlijk lichtmatroos en had een moeilijk baantje. Hij moest de 

seizings (touwen van de netten die met de breiltjes (tonnetjes) de netten staande in zee 

houden) bedienen.                                                                                                                                 

Dan de jongste matroos, ook hij had het erg druk, hij moest de boel weer aangeven aan de 

oudste zodat die alles snel op de reep kon binden, want ook hier ging alles razend snel.                  

Nu de reep, dat was een lange tros, wel een paar kilometer lang, daar kwamen de netten en de 

breils aan vast. De reep werd opgeborgen in het reepruim. Hierin werd de tros opgeschoten, 

want als dat niet goed gebeurde dan liep alles vast en kon het dagen duren voordat alles, ook in 

verband met de netten, weer normaal liep.                                                                                           

Voor de reep was de reepschieter verantwoordelijk. Dan was er de afhouder, dat was mijn 

baantje. Die lange reep van een paar kilometer lang, waar de gehele boel aan vast zat, moest 

ook weer aan boord komen. Dat gebeurde met stoomkracht. Er was namelijk een kleine 

stoommachine aan boord die wij een 'donkey' noemden. Daar werd stoom mee gemaakt om de 

kaapstander te laten draaien en daarmee werd de reep ingehaald. Dat heette 'afhouwen', ik 

was dus de 'afhouwer'. 

Er werden vier of vijf slagen gemaakt, afhankelijk van het weer. Zo haalde ik de tros naar mij toe 

en naast mij zat het luik naar het reepruim. De reepschieter moest zijn best doen om alles 

netjes op zijn plaats te krijgen.                                                                                                             

De schipper had ons tijdens de reis nog iets ingeprent: als we gingen 'schieten' dan moest ik de 

bemanning uit het vooronder roepen (met: 'schot is te boord') en als de vleet te water was dan 

moest ik voorop gaan staan en roepen: 'Geschoten met vlijt, God zegene onze arbeid'. De 

Katwijkers waren erg christelijk.                                                                                                                      
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Als de vleet te water was dan was er nog veel te doen. Eerst ging de voormast achterover, dat 

scheelde een stuk met slingeren. Daarna gingen wij eten: rijstepap met gebakken vis en als er 

vis over was hield ik er eentje achter voor de volgende morgen. Wij noemden dat een 

'kotenaar', ook kregen wij harde kaak, daar moest je wel sterke tanden voor hebben, anders 

moest je maar dopen in de thee of koffie.                                                                                               

Er is zo veel wat je als jongetje van vijftien moet verwerken om alles te beschrijven van een dag 

op de logger, want over alles is veel uitleg nodig om het een beetje begrijpelijk to maken.                 

Het logies was voorin, daar sliepen acht man, in het midden stond een fornuis waarop gekookt 

en gebakken werd. Tussen het fornuis en de bank eromheen was net genoeg ruimte om te 

lopen. Mijn zitplaats was op de klink, dat was onder de trap, waar je vanaf het dek door de 

buiskap langs naar beneden kwam. 

Als het water over het dek kwam of het regende dan had ik mijn oliegoed aan. Als we gegeten 

hadden dan moest ik de vloer nog schoonmaken met een heideboender.                                                

Wij aten iedere avond vis, de graten spuugden we op de grond en ik moest die troep eerst 

opruimen. De hygiene stond op een laag pitje, je behoefte moest je op een tonnetje doen. Dat 

stond tegen de reling en daar zat je dan op in ieders bijzijn, dat viel in het begin niet mee, maar 

alles went.                                                                                                                                          

 

Drinkwater zat in tonnen, want als die leeg waren dan kon er haring in. Dat water was 

ondrinkbaar, alleen met koffie of thee was het te doen. We kregen twee liter water op zondag 

om jezelf een beetje te wassen of voor het wasgoed.                                                                                             

Als je goede vriendjes met de kok was dan kreeg je wel eens het afgietwater van de 

aardapelen. Maar veel werd er niet gewassen, je leefde er maar op los. 

Met de reepschieter had ik een afspraak gemaakt die voor ons beiden wel goed was, naar ik 

dacht. Wij hadden samen al een flink pak kranten verzameld, maar ik wist toen nog niet wat of 

daar de bedoeling van was en daar kwam ik nu achter. 

Tussen de haringen zaten ook wel eens makrelen en als die aan dek kwamen moest ik, als het 

tenminste goed weer was, de reepschieter een seintje geven. Dan haalde hij de reep op en ik 

deed dan een duik op de eerste twee makrelen, sneed ze open en haalde de ingewanden er uit. 

Zout er in en in het papier wikkelen, naar beneden en de makreel in de hete asla, gauw weer 

aan dek en weer doorgaan tot de halve vleet.                                                                                       

Dan was het tijd voor het ontbijt, dat bestond uit thee en harde kaak en erg smakelijk was dat 

niet. Als dat ontbijt voorbij was gingen wij verder om de netten aan boord te halen en daarna 

gingen wij eten. En als dan de makreeltjes uit de asla kwamen en het vet uit het papier liep, dan 

at je pas vis zoals je in je gehele leven nooit meer zou proeven. Je at je vingers erbij op!                

Dan terug naar dek, want de haring die wij die nacht hadden gevangen, moest gekaakt worden 

en dat moest ik eerst leren. 

 

Je had een soort aardappelmesje, het grootste gedeelte vanaf het heft omwikkelde je met lap of 

tape, zodat er een klein puntje mes over bleef. Als je daar dan een beetje handig mee was, kon 

je met een greep de grom er uithalen. Het duurde wel even voor je de slag te pakken had, maar 

dan ging het ook razendsnel. Het kaken ging als volgt: je zat met een aantal man op de 

kaakplank, ieder had een lege mand voor zich en daartussen stond er ook nog een. De mand 

die voor je stond werd door een man die daarvoor was aangewezen steeds goed vol met vis 

gehouden, zodat je niet te veel moest bukken. Over de breedte van het schip was een stevige 

plank gelegd en daar zaten we dan op.                                                                                                  
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De gekaakte haring in de volle mand werd door een man in een trog gedaan.                                       

Er werd veel zout bij gedaan en met een houten spaan werd het door elkaar geroerd. Daarna 

werden ze door een man netjes op rijen naast elkaar in de ton gelegd, dat was precies werk. Als 

het vat vol was kwamen er nog een paar lagen bovenop, want voordat het vat dicht gemaakt 

werd ging er wel een tijdje overheen en de haring was dan iets in het vat gezakt, dus als het vat 

dicht ging was het ook precies vol. 

Als alles klaar was, het dek gewassen en de gevangen haring in het ruim, dan gingen de 

schipper, de stuurman en de anderen naar de kooi, maar de drie jongens bleven aan dek.                 

De jongste had de verantwoordelijkheid en stuurde het schip.                                                              

De reepschieter kreeg orders van de schipper hoe laat er gewekt moest worden. Hij moest 

zorgen dat de thee klaar was, dus een half uur daarvoor ging hij naar beneden, porde de kachel 

op en zette het water op.                                                                                                                 

De kolen waren slecht, dus het schoorsteentje rookte van jewelste, eens had ik (als wraak op 

hun adviezen voor mijn zeeziekte) in een gekke bui het pijpje dicht gestopt.                                           

Dat had bijna de gehele bemanning het leven gekost, maar als je die zwarte gezichten had 

gezien…! 

Wij stonden met z'n drieën achter bij het roer en hadden een weddenschap afgesloten over wie 

wij dachten dat het eerst naar boven zou komen. Ik weet niet meer wie de winnaar was, maar 

het pak op mijn broek ben ik nog niet vergeten. Later heeft mijn zeevader mij ook onder handen 

genomen en dat was ook niet mals. Ik heb er veel spijt van gehad en mijn best gedaan om het 

weer goed te maken.                                                                                                                             

Wat weet een knaap nou van koolmonoxide? Ik had er tenminste nog nooit van gehoord. Ik 

hoefde die dag niet te wekken met: 'schot is te boord', want ze waren al wakker.                               

Maar toen die middag de netten in zee waren heb ik hard geroepen: 'Geschoten met vlijt, God 

zegene onze arbeid'. Dat behoorde bij mijn werk, maar dat wij veel hebben gevangen denk ik 

niet.                                                                                                                                                          

 

De eeste reis duurde zes weken en ik geloof niet dat wij daarmee veel hadden verdiend, ik denk 

niet dat ik daar veel aan had gedacht in die tijd.                                                                                        

Je had daar op die leeftijd geen tijd voor, je was op zee en steeds was er wel weer iets te 

beleven waar je geen rekening mee hield.                                                                                               

Zoals dat, nadat de vleet in zee was, de mast achterover ging. Dat was dus om het slingeren 

wat minder te maken, alleen het gatzeil kwam nooit naar beneden, want dat hield het schip op 

de wind en gaf steun op het roer. Bij het roer stond altijd een pot gevuld met petroleum en 

daarin een stok met lappen eromheen, als een fakkel. Dat was ook de bedoeling, want als er bij 

nacht een schip op ons af kwam en het leek of hij over onze netten zou varen, dan stalk de 

wacht de fakkel aan. Dan begreep dat schip het en ging om ons heen, maar het gebeurde ook 

wel dat ze gewoon rechtuit gingen. Wij zaten dan de volgende dag met de brokken en er moest 

veel gerepareerd worden. 

Dat waren delen van mijn eerste lessen, maar ik heb dan ook goed netten breien en boeten 

geleerd. Dan was daar de 'indol' zoals de Katwijkers het noemden. Je 'lag allemaal aan de 

vleet' en dan opeens veranderde de wind. Alle schepen gingen draaien en de netten raakten 

door elkaar. Dan was het raadzaam om meteen met halen te beginnen, anders was de hele 

boel naar de haaien en kon je alleen nog maar de brokken aan boord halen.                                                 

De reis was dan over. Over het einde van de reis gesproken.... Wij waren nu goed zes weken 
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op zee en alles raakte op. Daarom besloot de schipper om, als de netten binnen waren, de 

goede zeilen bij te zetten en op IJmuiden aan te sturen. 

Ik weet niet meer hoeveel dagen het duurde, maar op een morgen zagen wij de rook van de 

hoogovens en dat betekende zeilen minderen. Jammer, want het was een mooi gezicht, een 

logger met alle zeilen bij.                                                                                                                        

Later kwam er een sleepbootje naar buiten om ons naar binnen te slepen en we maakten vast 

in de haringhaven.                                                                                                                              

 

Meteen een drukte van belang, de vaten haring moesten aan de wal, de netten werden met een 

motorboot opgehaald voor reparatie, alles moest in twee dagen weer aan boord zijn.                           

De Katwijkers gingen meteen naar huis, maar voor ons ging dat feest niet door, in die tijd waren 

er nog geen bussen die over de Afsluitdijk gingen, want die was er toen nog niet.                              

De trein was te duur en dan moest je de eerste trein al vroeg uit Amsterdam nemen om de boot 

van half twee uit Harlingen te halen.                                                                                                           

De nacht- of Lemmerboot was voor ons altijd het gemakkelijkst en de goedkoopste manier om 

thuis te komen. Om tien uur in de avond vertrok je uit Amsterdam en de volgende morgen vroeg 

was je in Lemmer, dan de trein naar Leeuwarden. Je was dan vroeg genoeg om de boot naar 

Terschelling te halen. 

Voor ons zat het er deze keer niet in! Wij moesten wachten tot het einde van de teelt, maar wij 

mochten niet mopperen, want een tante van Oep woonde in IJmuiden en daar werden wij heel 

vriendelijk ontvangen, Zij deed gauw de was voor ons en we konden ons heerlijk wassen en 

opknappen. Ik ben naar de kapper geweest, we hebben er een paar nachten geslapen en wij 

werden tot en met verwend. 

Deze mensen verdienden de hemel. Maar na een paar dagen was het feest over en gingen wij 

weer visjes vangen en vervielen weer tot de oude gewoonte.                                                                        

Ik kan mij niet meer herinneren hoeveel reizen wij nog gemaakt hebben tot november.Toen 

besloot de schipper om te stoppen, Het was de moeite niet meer, veel slecht weer zodat wij niet 

konden vissen.Wat was ik blij toen ik het sleepbootje weer zag dat ons naar de haringhaven 

bracht!  Twee dagen later bracht de (veerboot) Minister Kraus mij weer terug bij moeder op 

Terschelling. 

 
  
 
 
======================================================================== 
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Hr. Ms. Isaac Sweers 
 

16 JANUARI-15 MAART 

Den Helder, Lissabon, Funchal, Portland, Harstad, Troms∅   Harstad, Tromso, Haakonsvern, 

Den Helder 

 
Commandant: kapitein-luitenant ter zee J. D. Backer 

 

16 januari Ontmeerden te Den Helder om nabij Lissabon weer rendez-vous te maken met de 

overige schepen van de Standing Naval Force Atlantic, die eveneens van hun 

winterverlof terugkeerden. Aan boord van Hr. Ms. Isaac Sweers bevond zich de 

commandant van de Naval Force, commandeur B. Veldkamp. 

20 januari     Stoomden in zeer dichte mist de Taag op en meerden een paar uur later af aan de 

Doca de Alcantara. 

 

23 januari Commandeur B. Veldkamp droeg het commando over het smaldeel over aan 

Commodore D. S. Boyle RCN. De Canadese onderzeeboot jager Restigouche 

werd nu het vlaggeschip. 

Na de overdracht werd het bezoek van informeel teruggebracht tot routine, 

hetgeen echter niet leidde tot een vermindering van de sociale evenementen. 

Voor de bemanning waren bustochten en sportwedstrijden georganiseerd. 

Verhaalden naar de Jardin do Tobacs.  

 

2 februari Namen deel aan de Nato-oefening Sunny Seas.  

 

6 februari Meerden te Funchal. 

 

9 februari Vertrokken naar zee en stoomden op naar het Engels Kanaal, waar vanuit 

Portland intensief geoefend werd met eenheden van de Britse marine. Gedurende 

het weekeinde vreesden de havenautoriteiten dat een aanstormende depressie 

schade zou kunnen aanrichten. Gedurende de nacht moesten de schepen 

stoomklaar gemaakt worden om eventueel naar open water te kunnen vertrekken. 

Voor Hr. Ms. Isaac Sweers werd dit echter niet nodig geoordeeld aangezien het 

schip goed beschut aan de Q-pier lag afgemeerd. 

 

19 februari Zetten koers naar het hoge Noorden. Gedurende het twee weken durende verblijf 

in het noordelijk deel van Noorwegen was de koude niet zodanig dat de getroffen 

voorzorgsmaatregelen voor arctische condities op hun waarde konden worden 

getoetst. Tijdens de NATO-oefening Arctic Ice werd door het smaldeel intensief 

geoefend met een grote verscheidenheid aan Noorse eenheden en andere in het 

kader van de oefening bij elkaar gebrachte NATO grond-en luchtstrijdkrachten. 

Een bijzonder aspect vormden de oefeningen in de fjorden. 

 

Tijdens de oefeningen vond aan boord een dodelijk ongeval plaats. De matroos 

der 1 e klasse K. Loonstra (15220) raakte met de capuchon van zijn pooljekker in 

een draaiend tandwiel van de geschutstoren. De verslagenheid aan boord was 

groot. Gedurende twee dagen werden de oefeningen onderbroken om het stoffelijk 

overschot naar Nederland over te brengen. Hierbij werd bijzonder veel 

medewerking ondervonden van de zijde van de Noorse marine. 
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In het kader van de oefening werden Harstad en TromsO aangedaan. Voor de 

bemanning bestond gelegenheid om te schaatsen en te skiën. Tijdens de 

oefeningen werd bij rustig weer des nachts geankerd in de Kasfjorden, in de 

Gryllefjord en bij Harstad op diepten van 60 a 70 meter.  

 

9 maart Voeren om de zuid en koersten naar open zee. 

 

11 maart Meerden te Haakonsvern. Tijdens dit verblijf werd afscheid genomen van de 

overige schepen van het eskader aangezien een ander Nederlands schip de 

wacht zou komen overnemen. 

 

14 maart Vertrokken uit Haakonsvern. 

15 maart Meerden te Den Helder. 

 

Nautische bijzonderheden 
 

Lissabon 

 

In zeer dichte mist werd de Taag opgestoomd en een paar uur later afgemeerd aan de Doca de 

Alcantara. Omdat een dergelijke mist daar nu niet zo veelvuldig voorkomt is het misschien goed 

wat uitvoerig op deze tocht in te gaan. Als paradoxale bijzonderheid moet worden opgemerkt 

dat het nut van een loods onder de gegeven omstandigheden miniem was. 

 

Ten eerste lag ten gevolge van de zware mist de loodsboot niet bij Cascais maar kwam hij pas, 

na lang zoeken, ter hoogte van Torre de Belém langszij. Dit rendez-vous te midden van 

onzichtbare ten anker liggende schepen op de rivier vergde extra aandacht en werkte storend 

op het ritme van de aan de gang zijnde mistnavigatie. Gelukkig liep, overigens in tegenstelling 

tot de op de zeemansgids gebaseerde verwachting, de stroom nog uit, zodat het schip gaande 

kon worden gehouden. 

 

Ten tweede beschikt Hr. Ms. Isaac Sweers, zoals nog de meeste schepen, over één radarbeeld 

op de brug. Deze dient voortdurend ter beschikking te staan van de navigatieofficier, dan wel de 

commandant of officier van de wacht, ter controle op de adviezen die het mistnavigatieteam 

vanuit de commandocentrale geeft. Het is dan hachelijk, zo niet onverantwoord, om een 

vreemde loods, hoe bekwaam deze ook mag zijn, een hem onbekende radarset over te geven 

en dan blindelings zijn adviezen op te volgen. 

 

De loods had wel van dienst kunnen zijn met concrete mededelingen over het tijdstip van 

stroomkentering, maar faalde hierin. Hij deelde mee dat het de voorgaande dagen veel had 

geregend en de stroom daardoor langer uitliep. Een radiocontact met de kade of de daar 

gereed liggende sleepboot was niet mogelijk. Het zelf bepalen van de stroom door vergelijking 

tussen de vaart over de grond en de vaart door het water was zeer lastig, omdat de laatste 

varieerde tussen stop en zeer langzaam. Besloten werd om het hele verband over bakboord, 

tegenstroom, af te meren.  

Bij het schuin aanlopen van de passage tussen de wal en de noordelijke brugpeiler kon 

evenwel uit het verloop van de radarpeilingen worden geconcludeerd dat de stroom juist was 

gekenterd. Bij het vlak daarop afmeren stond er dan ook een lichte stroom van achter door; 

voor de na Hr. Ms. Isaac Sweers komende schepen werd de manoeuvre steeds lastiger. 
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Harstad 

De kades van de Steamship pier zijn aan de korte kant maar gemakkelijk aan te lopen. 

Afgeraden wordt om over de achtersteven af te meren in verband met de ondieptes aan het 

waluiteinde van de kades. 

 

Troms∅ 

Het afmeren was lastiger in verband met de stroom in de langs de haven lopende fjord en de 

neren en draaistromen bij de kant. Ook de ontmeer-manoeuvre moet van tevoren goed worden 

doordacht. Er is niet veel ruimte en er is een drukke scheepvaart, waarop het uitzicht, door de 

over de fjord heenlopende brug, gedeeltelijk wordt belemmerd. 

 

Noorse fjorden 

Er is veel kleine scheepvaart en binnen de 500 meterlijn zijn er in het seizoen veel 

kabeljauwvissers bezig met het uitzetten van netten en boeitjes. Het gebruik van Noorse 

kaarten is noodzakelijk. Bij een rode nachtverlichting zijn op die kaarten de geelgekleurde 

sectoren van de lichten moeilijk te onderscheiden. Een gelijk onderbroken wit licht in een sector 

duidt op gevaar. 

 

 

UITSPRAAK van den Marineraad                                                 
betreffende de aanvaring van Hr. Ms. onderzeeboot O 11 tegen de beschoeiing van het 

Wierhoofd in de haven van Nieuwediep. 

 

Foto, defencieweb wiki Fandom 

 

 

Op 29 September 1931 is Hr. Ms. onderzeeboot O 11 tegen de beschoeiing geloopen van het 

Wierhoofd in de haven van Nieuwediep. Ingevolge artikel 9 van de 

Marinescheepsongevallenwet (Staatsblad1928, n°. 69) deed de commandant der marine te 

Willemsoord een onderzoek naar dit geval instellen door den kapitein-luitenant ter zee J. A. V. 

Swenker, commandant van de marinekazerne te Willemsoord, en den luitenant ter zee 1ste 

klasse P. J. Hendrikse, als door hem daartoe aangewezen marine-officieren. Onder overlegging 

van de stukken deelde de commandant der marine de uitkomsten van dit onderzoek aan den 

voorzitter van den Marineraad mede.                                                                                                       

De Marineraad beslist, dat de Raad een onderzoek naar het ongeval zou instellen.  

Het onderzoek had plaats in 's Raads openbare zitting van 18 December 1931, te ’s 

Gravenhage gehouden. De Raad hoorde als getuigen onder eede : Q., luitenant ter zee der 2de 

klasse, commandant van de O. 11, K., luitenant ter zee 2de klasse, beiden wonende te Den 

Helder, H. sleepbootkapitein, wonende te Dordrecht, Ha. en K., beiden schipper op een bak en 

wonende te Den Helder, en Hn., matroos 1ste klasse, wonende te Amsterdam.                                     

De Raad nam kennis van de stukken van het voorloopig onderzoek, bestaande uit 1°. de 

processen-verbaal van verhoor van de door den Raad gehoorde getuigen, met uitzondering van 
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getuige K.; 2°. de processen-verbaal van verhoor van Ko., luitenant ter zee 2de klasse M.R., V., 

luitenant ter zee der 1ste klasse M. R., E., matroos 1ste klasse; 3⁰. afschrift van het 

scheepsjournaal van de O. 11 over 29 September 1931; 4°. afschrift van het dagelijksch rapport 

van de O. 11 van 29 September 1931. 

Uit een en ander is den Raad het volgende gebleken ;                                                                          

De commandant van de O. 11 een onderzeeboot ter lengte van 54,7 m, met een grootste 

breedte van 5,7 m, voorzien van 2 M. A. N.-motoren —, besloot 29 September 1931, na ter 

reede oefeningen te hebben gehouden, om ongeveer 17.30 uur met zijn schip de haven van 

Nieuwediep binnen te loopen. Het was mooi weer, helder zicht. Het was dien dag volgens de 

getijtafel laagwater geweest om 14.11 uur, hoogwater in de haven eersten vloedkop 17.17 uur, 

tweeden vloedkop 20.17 uur, op de reede 20 minuten later; er liep dus een flinke vloedstroom, 

te meer daar het dien dag springtij was. Op de brug van de O. 11 stonden de commandant, de 

getuige K en de officieren Ko. en V., zoomede als roerganger de matroos E. er waren 26 man 

aan boord. Om 17.40 uur kwam de O. 11 voor de haven; men draaide echter weder af, omdat 

twee Urker botters naar buiten kwamen, die hun b.b.-zijde van het vaarwater hielden, zoodat 

het binnenkomen voor de O. 11 niet wel mogelijk, althans te gevaarlijk was. Tegen 18 uur kwam 

de O. 11 weder op de haven aan. Op een afstand van ruim 400 m van den haveningang zag de 

commandant, dat een sleep bezig was de haven uit te gaan; die sleep was toen ter hoogte van 

den steiger van de Texelsche boot en voer middenvaarwaters. Ten einde te kennen te geven, 

dat de O.11, die een vaart liep van 9 a 10 mijl in het uur, van plan was binnen te gaan. gaf de 

commandant een lang aangehouden stoot op de fluit; eenig antwoord werd niet gehoord. Nader 

komende zag men, dat de sleep bestond uit een klein sleepbootje met twee zwaarbeladen 

bakken, welke nu en dan gierden. Er werd tweemaal één korte stoot gegeven, waarmede de 

commandant bedoelde aan te geven, dat hij s.b.-zijde van het vaarwater wilde houden; 

bovendien werd een der machines gestopt, zoodat de vaart verminderde. Op de korte stooten 

werd van de zijde van den sleep evenmin eenig antwoord vernomen. Men was toen zóó dicht 

bij den ingang van de haven gekomen, 150 tot 200 m, dat aan terugkeeren, zonder dat met het 

oog op de steenen van het Wierhoofd averij gemaakt werd, niet meer kon worden gedacht, 

hoewel men toen bemerkte, dat de eerste bak b.b. was uitgegierd en de doorgang voor de O.11 

waar de geheele breedte van het water bij den haveningang nog geen 100 m is - derhalve zeer 

nauw werd.                                                                                                                                                 

Bij het naderen van het Wierhoofd werd b.b.roer, tot roer b.b. aan boord, gegeven om vrij te 

blijven van het Wierhoofd, dat op een afstand van ongeveer 10 m gepasseerd werd; het 

voorschip van de O. 11 kwam uit den van west naar oost trekkenden vloedstroom, terwijl het 

achterschip nog aan dien stroom onderhevig was. Vervolgens werd het roer s.b. aan boord 

gelegd, ten einde den sleep met de naar bakboord gierende bakken te mijden; al 

manoeuvreerend met machines en roer trachtte de commandant tusschen sleep en s.b.-wal 

door te komen. In het streven om de hakken te mijden, ging de O. 11 te veel s.b. uit en, hoewel 

de commandant de machines nog volle kracht achteruit liet slaan, liep de O. 11 met een hoek 

van ongeveer 3 streken tegen de beschoeiing. De vaart was zóó gering, dat de schok 

ternauwernood werd gevoeld. De tweede bak was zoo nabij de O. 11 gekomen, dat hij er langs 

geschoven is.  

De sleep bestond uit de sleepboot Pieter, in eigendom behoorende aan de firma Van der Zee te 

Amsterdam en in huur bij de firma Roozendaal te Enkhuizen, en twee bakken. De sleepboot 

was 10 ton groot en had een machine van 80 I.P.K. De bakken, waarvan de eerste 150, de 
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tweede 80 ton kon laden, hadden een zware lading klei. De eerste bak was met een tros van 

ruim 80 m aan de sleepboot vastgemaakt, de tweede met een tros van ongeveer 25 m aan den 

eersten bak bevestigd. De snelheid van den sleep door het water was ongeveer 7 km in het uur. 

Op de sleepboot waren een kapitein, t.w. getuige H., en een machinist, op elk der bakken een 

schipper, op den eersten getuige Ha., op den tweeden getuige K. Ongeveer tegenover het 

Marinepaleis had de eerste bak zijn s.b.-wal geraakt. De sleepboot trok b.b. op om de eerste 

bak weder vrij te maken. De kapitein van de sleepboot, waarvan de machine verre van 

geruischloos werkte, had de O. 11 wel voor den haveningang gezien, doch geen sein gehoord; 

hij had ook geen sein gegeven; de schippers van de hakken hadden beide korte stooten 

vernomen. Toen de sleep en de O 11 dicht hij elkaar genaderd waren, waren de bakken aan 

hun b.b.-zijde van de as van het vaarwater gekomen, de voorste met den kop naar b.b.-wal, 

waarop de schipper s.b.-roer gaf. De achterste hak kwam met zijn achterschip zóó dicht bij de 

O 11, dat de schipper dit vaartuig met de hand kon raken. Van de O. 11 waren de niet 

waterdichte boegkleppen der beide onder-torpedobuizen licht ingebogen en naar achteren 

gezet, waardoor de bevestigingsbouten der scharnierbeweging waren afgebroken. Van de 

beschoeiing waren de drie voorste planken versplinterd en een der steunpalen was gekraakt.  

De Raad is van oordeel, dat het ongeval is te wijten aan een samenloop van omstandigheden, 

t.w. : het binnenloopen van de O 11, terwijl een sleep uitgaande was, den invloed van den 

stroom op de O 11. welker voorschip uit den vloedstroom kwam, terwijl het achterschip nog aan 

den van west naar oost trekkenden vloedstroom blootgesteld was, den invloed van de wielingen 

in den ingang van de haven, welke op het laatste oogenblik de bakken naar hun b.b.-zijde van 

de as van het vaarwater deden overgieren en hetgeen wellicht ook invloed heeft gehad op het 

voorschip van de O 11, en zeker niet het minst het te geringe vermogen van de sleepboot. 

Daarbij komt, dat de sleepboot kort voor het ongeval b.b.-roer had gegeven en de O 11 s.b.-

roer, welk een en ander mede ten gevolge had, dat alle vaartuigen naar de westzijde van den 

ingang der haven werden gedrongen; toch waren beide stuurmanoeuvres alleszins te 

verdedigen, die van de sleepboot, omdat zij moest zorgen bij den gaanden vloedstroom buiten 

de haven komende den sleep vrij te houden van de ondiepten bij het fort Harssens en de op die 

ondiepten gelegen ton, die van de O 11, omdat dit vaartuig tusschen sleep en westwal door 

moest en de commandant er alles moest opzetten om een aanvaring van het voorschip van de 

O 11 met de zware bakken te voorkomen.                                                                                            

De sleepboot had, als gezegd, zonder twijfel met het oog op het gewicht van den sleep 

onvoldoend vermogen, waardoor artikel 44 van het Binnenaanvaringsreglement is overtreden; 

had de sleepboot meer kracht gehad, dan was zij beter in staat geweest het gieren van de 

bakken te voorkomen en had zij overeenkomstig den haar krachtens artikel 31, lid 1, van het 

Binnenaanvaringsreglement drukkenden plicht met de bakken stuurboordzijde van het 

vaarwater kunnen houden. Eventueel had zij, ziende dat de O 11 voor de haven kwam, 

gemakkelijker dan nu wellicht mogelijk was, ingevolge artikel 42, lid 1, van het 

Binnenaanvaringsreglement het gaande kunnen houden, opdat O 11 en sleep elkaar niet juist in 

den ingang van de haven passeerden. Hoewel de Raad zich wel kan begrijpen dat de 

commandant van de O 11 niettegenstaande de aanwezigheid van den sleep naar binnen ging, 

moet toch worden opgemerkt, dat bij het maken van een manoeuvre zorg voor de veiligheid een 

eerste eisch is en dat men de manoeuvre, als ze niet strikt noodig is, moet nalaten, wanneer 

daarbij onnoodig risico wordt geloopen. Hit geldt vooral bij een oorlogsschip met het oog op het 

kostbaar materiaal, zoomede met het oog op het feit, dat het groot nadeel kan hebben, indien 
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een vaak belangrijke gevechtseenheid plotseling aan den dienst wordt onttrokken. Noodzaak 

voor de 011 om binnen te gaan, was er niet; toen men zag, dat een sleep de haven uitkwam, 

had men zonder bezwaar, evenals kort te voren voor de Urker botters was gedaan, de 

aanloopmanoeuvre nogmaals kunnen opgeven, te meer omdat er eenige kans bestond, dat een 

dergelijke sleep niet voldoende s.b.-wal zou houden. Daar het menigmaal voorkomt, dat in de 

haven van Nieuwediep de voorschriften van het Binnenaanvaringsreglement slecht worden 

nagekomen, is het gewenscht, dat hierop meer politietoezicht wordt gehouden. 

Aldus gewezen door de heeren dr. G. Kirberger, voorzitter, A. van der Sluis, J. O, F. Hooykaas, 

N. J. van Laer en H. A. Romswinckel, leden, en door den voorzitter uitgesproken ter openbare 

zitting van den Marineraad van 23 Januari 1932, in tegenwoordigheid van ’s Raads secretaris J. 

N. de Ronde. 

(get.) J.N. de Ronde  (get.) G. Kieberger 

secretaris  (get.) A. van der Sluis 

  (get.) Hooykaas 

  (get.) van Laer 

  (get.) H.A. Romswinckel 

Bron: Jaarboek der KM. 1930 

1953 - ZEVENTIG JAAR GELEDEN 

Enorme natuurramp, ook op zee 

Geschreven door Joop Kooijman, gedurende de eerste week van februari 2023  

 

Op 31 januari 1953 gaf het KNMI een stormwaarschuwing af, een niet opvallend gebeuren, want 

in die jaren waren winterse stormen een normaal natuurverschijnsel. 

Een zeer zware storm van soms orkaankracht, gepaard gaande met een springvloed, was een 

weersysteem dat zich slechts met eeuwen tussenruimte manifesteert. Deze indrukwekkende 

storm trof de omliggende landen van de Noordzee, waarbij Nederland het zwaarst werd getrof-

fen. In het zuid-westen van Nederland braken 800 kilometer dijken, overstroomde 200.000 

hectare land en vielen 1823 slachtoffers en tienduizenden dieren. Ook in andere landen vielen 

veel slachtoffers. In het Verenigde Koninkrijk 513. 

 

60 SCHEPEN IN NOOD OP ZEE  

Tijdens de uitermate zware storm, die soms orkaankracht bereikte, hadden vele schepen het 

zeer zwaar. Bij de kustradiostations kwamen maar liefst zestig SOS berichten binnen. 

Op de Noordzee gebeurden er negen scheepsrampen, waarbij 237 zeelieden om het leven 

kwamen. In de Ierse zee verging de ferry ‘Princess Victoria' met 133 slachtoffers. In dit 

artikel zullen we ingaan op deze vergeten maritieme episode, die werd overschaduwd door 

het dodental en de verwoestingen aan land. Het betroffen de drie Nederlandse- en zes 

buitenlandse schepen. 

De Nederlandse stoomtrawler ‘Catharina Duyvis' IJM 60, alsmede de coasters ‘Salland' en 

‘Westland' vergingen met hun volledige bemanningen. De Britse stoomtrawlers ‘Guava',  

‘Michael Griffith', ‘Sheldon' en de vrachtschepen ‘Bestwood' en ‘Yewvally', almede de 

Belgische trawler ‘Leopold Nera' en het Zweedse zeeschip ‘Aspo' gingen met hun volledige 

bemanningen ten onder. 
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HET WEER 

Het KNMI (Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut) stelde vast, dat op 30 januari 1953 

zich een van IJsland afkomstige zeer diepe depressie met orkaankrachtwinden zich ten 

noorden van Schotland bevond en deze een Zuid- Oostelijke richting insloeg. 

Men wilde ‘s avonds 

laat nog een 

waarschuwing voor 

deze zeer zware 

storm via de 

toenmalige 

radiostations 

Hilversum I en II 

uitsturen, maar om 

middernacht gingen 

deze zenders uit de 

lucht. Flexibiliteit 

bestond er toen nog 

niet. 

 

Op zaterdag 31 

januari en zondag 1 

februari 1953 waren 

de weersomstandigheden op de Noordzee en de aangelegen kusten onbeschrijflijk slecht. 
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DE NOORDZEE 

De Noordzee is 

ondiep, gewoonlijk 

tussen de 20 en 40 

meter. Dan vernauwt 

de Noordzee zich 

tussen Engeland en 

West Europa in de 

straat van Dover, 

terwijl de Noordzee 

tussen Schotland en 

Noorwegen zeer wijd 

is. Globaal heeft de 

Noordzee een 

trechtervorm. Vooral 

bij een Noord- 

westerstorm kan het 

zeewater door de 

zeer krachtige wind 

deze ‘trechter' worden ingedreven, want de zee is dan ongeveer duizend kilometer lang, de 

zgn. ‘fetch'. De zeewaterstand met daarop het golfpatroon wordt steeds hoger en de kusten 

worden bedreigd en zoals in de februari 1953 stormramp was gebeurd, toen zorgde het 

springtij ook nog voor een hogere waterstand. 

Het optredende golfpatroon wordt dan indrukwekkend. Golven van 8 tot 10 meter hoogte en 

soms meer door het 

samengaan van twee golf-

patronen uit diverse 

richtingen, veroorzaken 

dan de zng. ‘rogue' or 

‘freak waves'. Schrijver 

dezes bezit een foto van 

een steile ‘freakwave' van 

30 meter hoogte, 

genomen vanaf een 

Duitse slagkruiser op de 

Noord Atlantische 

Oceaan. 

 

Indien dergelijke golven 

op de Noordzee 

voorkomen, raken zij de 

zeebodem en vormen een 

gigantische brandingsgolf. De zeesleper ‘Holland' van Doeksen werd een halve eeuw geleden 

door een ‘Rogue wave' dwars geworpen (90°slagzij!) Het schip overleefde zwaar beschadigd 



 

23 
 

deze monstergolf, omdat kort voordien de zgn. ‘walengangen' in de boorden waterdicht waren 

gemaakt.  

Door een ingeslagen deur was er veel zeewater, 

zand en schelpen binnengekomen. 

Een teken, dat de betrokken monstergolf de 

zeebodem had geraakt. De ‘Holland' moest de 

bergingspoging afbreken en bereikte met moeite de 

haven van Terschelling. 

Dan is er nog een factor, dat is de zeewater 

temperatuur. Bij 6° Celsius is de dichtheid, dus het 

SG het grootst en daarmede de slagkracht. De 

Amerikaanse Kustwacht heeft vastgesteld, dat een 

brandingsgolf een kracht uitoefent van 4 ton per 

vierkante voet of 33 ton per vierkante meter. 

 

DE ONDERGANG VAN DE ‘CATHARINE 

DUYVIS' IJM 60 

 

 

Omdat van dit schip de meeste details over wat aan haar ondergang vooraf ging, bekend zijn, 

zullen wij aan dit schip de meeste aandacht schenken. 

De ‘Catharina Duyvis' was een schip van de Britse Mersey klasse en behoorde in het begin 

van de vijftiger jaren van de vorige eeuw tot de grootste IJmuidense stoomtrawlers. De 

tonnage bedroeg 329 bruto register ton, de verdere afmetingen waren: lengte 43,86 meter, de 

breedte 7,32 meter en de holte 4,05 meter. Het vermogen van de triple expanse machine 

bedroeg 650 pk. Het Mersey klasse schepen, waren buitengewoon zeewaardig, waarmede 
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soms bij IJsland of in de Barentszee werd gevist. Tijdens de beginjaren van de Tweede 

Wereldoorlog werden bewapende en van dieptebommen voorziene Britse trawlers als 

escortschepen aan trans- Atlantische convooien toegevoegd. De Noord-Atlantische Oceaan is 

berucht om het slechte weer, vooral in de wintermaanden, waarbij de opbouw en masten van 

schepen kunnen bevriezen. 

 

DE LAATSTE REIS  

De stoomtrawler ‘Catharina Duyvis' had op 20 januari 1953 het Britse Grimby verlaten, alwaar 

de gevangen vis werd gelost en 131 ton bunkerkolen ingenomen. In de Noordzee werd verder 

gevist en na 10 dagen de thuisreis aanvaard. 

Op 30 januari besloot de zeer ervaren schipper Arie Glas naar IJmuiden te gaan, o.a. in het 

licht van de beschikbare steenkolenvoorraad, waarvan per dag 

ongeveer 10 ton werd verstookt. Een andere stoomtrawler van 

dezelfde grootte was de ‘Flamingo' IJM25 onder commando van 

schipper Johan Krab, een zwager van schipper Glas. Ook hij was 

op weg naar IJmuiden, maar de Catharina Duyvis lag 20 zeemijlen 

voor. Al spoedig kwamen beide schepen in de zware storm terecht, 

eerst uit het westzuidwesten en daarna ruimende naar het Noord-

Westen. 

Op zaterdag 31 januari 1953 had de storm windkracht 10 all 

Beaufort bereikt met uitschieters tot orkaankracht. Om 17.45 uur 

besloot schipper Arie Glas van de ‘Catharina Duyvis' bij te draaien 

en te gaan liggen ‘steken'. Dat is met de kop van het schip naar de 

inkomende golven te draaien, gewoonlijk met een streekje (11° van 

de kompasroos) afwijkend, waardoor de golven niet meer recht 

van voren inkwamen en dus bijsturen gemakkelijker ging. De 

stoomtrawler ‘Flamingo' IJM 25 zat 20 zeemijlen noordelijker en 

aangenomen mag worden dat schipper Johan Krab ook is gaan 

liggen steken. Een manoeuvre die beide schepen gedurende een 

etmaal zouden aanhouden om de zeer zware storm en de wilde zee ‘af te rijden'. De schippers 
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van de ‘Catharina Duyvis' en ‘Flamingo' (familie van elkaar) hielden over de radio contact met 

elkaar. Later heeft schipper Glas volgens toenmalige krantenberichten gesproken over de 

uitermate slechte weercondities, waarbij geen onderscheid tussen de zee en de lucht meer 

was te zien. Enorme golven besprongen het schip, waarbij de ramen van het stuurhuis 

insloegen. Onmiddellijk begonnen bemanningsleden deze dicht te timmeren, want het 

stuurhuis begon vol zeewater te stromen. Schipper Glas zou zaterdagavond door de radio 

hebben gezegd. ‘Blijf uit mijn buurt, het stinkt hier'. Heel IJmuiden luisterde op de 

visserijfrequentie mee. 

Op zondagmorgen hadden de schippers weer radiocontact met elkaar. Om 16.00 uur riep 

schipper Krab de ‘Catharina Duyvis' op en kreeg geen contact meer. 

 

SCHIP VERGAAN 

Aangenomen werd, dat de ‘Catharina Duyvis‘ zondag 1 februari tussen 13.00 en 16.00 uur ten 

onder is gegaan. In de middag leek het weer iets handzamer te worden en aangenomen 

wordt, dat schipper Glas zijn schip op koers naar IJmuiden wilde brengen, waarbij hij 180° 

moest draaien en de hoge golven dwarsin kreeg. Indien deze manoeuvre zou zijn gelukt, zou 

het schip voor wind en zee wegvarende kunnen ‘lenzen'. Gedurende het voorafgegane 

‘steken', kwam er veel zand van de zeebodem aan dek, een teken dat de zeer hoge golven de 

zeebodem raakten. Bij een ‘grondzee' komt het drijfvermogen van het schip in gevaar en kan 

in de ontstane diepte storten. 

Gezien het feit, dat het wrak van de ‘Catharina Duyvis' door de Koninklijke Marine tijdens een 

zoekactie naar de neergestorte KLM DC6B op 23 augustus 1954 op de door schipper Glas 

laatste opgegeven positie werd gevonden (18 zeemijlen NW van IJmuiden en 8 zeemijlen van 

Bergen), lijkt het erop, dat het schip tijdens de draaimanoeuvre ten onder is gegaan. 
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‘FLAMINGO' VEILIG BINNEN 

De uiterst goede zeeman Johan Krab bevond zich ongeveer vijf uur varen van IJmuiden, toen 

hij besloot huiswaarts te gaan. Dat zal omstreeks 23.00 uur zijn geweest. Tijdens de hoge 

zeegang heeft hij in donker deze zeer gevaarlijke draaimanoeuvre uitstekend uitgevoerd en is 

toen ‘lenzende' naar de thuishaven gevaren. Om 04.30 liep het IJmuiden binnen. Bij 

binnenkomst in de Vissershaven zocht hij naar de ‘Catharine Duyvis', die aan de 

visafslagkade zou moeten liggen, maar het schip lag 

tot grote ongerustheid van schipper Krab niet 

afgemeerd. 

Er zou nooit meer wat van de ‘Catharina Duyvis‘ worden gehoord. Later kreeg een andere 

visserman het lijk van één van de opvarenden in zijn net en de overledene werd in IJmuiden 

ter aarde besteld. 

 

EPILOOG 

In de afgelopen zeventig jaar is het maritieme beeld aanmerkelijk veranderd. Omstreeks 1960 

verdwenen nagenoeg alle zijtrawlers en werden vervangen door de grote en veiligere 

hektrawlers. Houten luiken om de ruimen mee af te sluiten zijn verdwenen. 

Tegenwoordig hebben alle vrachtschepen stalen luiken. De machines, nu motoren zijn 

aanmerkelijk krachtiger en betrouwbaarder. Het menselijk element speelt nu de delicate 

hoofdrol. De levensomstandigheden worden door allerlei factoren bepaald, zoals het 

volbouwen van de Noordzee met windmolens, hoog beladen containerschepen, die met slecht 

weer een deel van hun deklading kwijtraken, maar ook door wereldwijde pandemieën, waar 

door opvarenden a.h.w. in drijvende gevangenissen zaten, doordat de autoriteiten geen 
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toestemming tot het betreden van haventerreinen gaven. Zeerampen zullen er blijven komen, 

maar niet 

meer van de omvang als van het jaar 1953. Wel blijft het oppassen met de Noordzee! 

BRONNEN 

het Zee- en Havenmuseum van IJmuiden door tussenkomst en hulp van de heer Thijs Zwart 

plus eigen herinneringen.  

 

  

 

 

 

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

OVEREENKOMST 
De STAAT DER NEDERLANDEN, ten deze 

vertegenwoordigd door den Minister van Marine 

ter eene zijde, en Nederlandsche Scheepsbouw 

Maatschappij te Amsterdam, ter andere zijde, in 

deze overeenkomst verder aan te duiden 

respectievelijk door „Marine” en „bouwmeester” 

of „aannemer”, 

zijn ter zake van den bouw van eene 

Onderzeeboot (0 10) overeengekomen als volgt: 

 

      

 Artikel 1. 

 

(1) De aannemer verbindt zich om, buiten zijne verantwoordelijkheid, voorzoover deze niet 

uitdrukkelijk in overeenkomst of bestek is vastgelegd, voor eene som van  

fl. 3,300,000.— (zegge drie millioen driehonderd duizend gulden) voor het Departement van 

Marine te bouwen, van hoofd- en hulp- werktuigen compleet met alle onderdeden te voorzien 

en geheel gereed voor den dienst op te leveren, met uitzondering van de onderwatersein- 

inrichting, het geschut, de installatie voor draadlooze telegrafie (uitgezonderd den mast), de 

kompassen, de periscopen, de luchtzuiveringsinstallatie en het niet specifiek tot de boot 

behoorende gedeelte van den inventaris en de torpedo’s, eene Onderzeeboot volgens te 

geven werkteekeningen en bestek, aan hetwelk gelijke bindende kracht wordt toegekend als 

ware het geheel en woordelijk in deze overeenkomst opgenomen, daarbij uitgaande van de 

volgende grondslagen :  

 

Lengte over alles …………………………………………………………………..54,656 M. 

Lengte tusschen de loodlijnen ....................................................................... 54,406  

Grootste breedte over de berghouten ........................................................... 5,700  

Grootste breedte op buitenkant spanten ....................................................... 5,350  

Holte van onderkant ballastkiel tot bovenkant dekbalken bovenbouw .......... 5,242  

Waterverplaatsing ondergedompeld, zonder de niet waterdichte gedeelten . 628,589 M’  
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Waterverplaatsing boven water ...................................................................... 501,840 M3. 

Diepgang der boot, boven water, bij genoemde waterverplaatsing …………..3,516 M. 

Vaart boven water, bij 900 As P.K., per uur..................................................... 12,75 mijl. 

Vaart per uur onder water, gedurende drie uren, nagenoeg …………….……. 7,5  

Diepte voor welke de boot gebouwd is ............................................................ 60 M. 

Gerekende duiktijd met varende boot ten hoogste ………………….…………..1 minuut. 

(2) De aannemingssom is gegrond op de volgende eenheidsprijzen :  

2 Dieselmotoren, zooals zij compleet met waarlooze deelen door den fabrikant worden 

geleverd ........................................................................................................... ƒ 113,000.—  

Accumulatoren-batterij compleet...................................................................... ,, 170,000.—  

Electrische installatie compleet, voorzoover niet uitgezonderd ingevolge het eerste lid van dit 

Artikel ...............................................................................................................,, 130,000.—  

(3) Het bedrag, dat elk dezer drie posten meer of minder zal vorderen, zal met de Marine 

worden verrekend. De aannemer zal daartoe desverlangd alle daarop betrekking hebbende 

bescheiden ter inzage verstrekken. 
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Art. 2. 

(1) De vervaardiging van het in Art. 1 omschreven werk staat onder de algemeene leiding van 

den Chef der Afdeeling Materieel bij het Departement van Marine. Onder deze leiding is het 

onderworpen aan het technisch toezicht van den Directeur van Scheepsbouw, den Inspecteur 

van den Marine-stoom- vaartdienst en den Eerst aanwezend Electrotechnisch Ingenieur der 

Marine. 

Genoemde vier autoriteiten worden verder in dit contract, ieder voor zijn deel, als de „directie” 

aangeduid. Onder dezen wordt het toezicht gevoerd door een of meer officieren en 

ambtenaren, door den Minister van Marine aan te wijzen, welke zoo noodig aan de fabriek van 

den aannemer worden gedetacheerd.  

(2) De toezichtvoerende personen zijn bevoegd zich te allen tijde van de hoedanigheid der 

materialen, en in de werkplaatsen van den gang der uitvoering te overtuigen. De aannemer 

stelt hen daartoe in de gelegenheid, geeft hun alle verlangde inlichtingen, bestek- en 

detailteekeningen, alvorens met de werkzaamheden aan te vangen en handelt naar hunne 

aanwijzingen, in zooverre die niet in strijd zijn met de overeenkomst en het bestek.  

(3) Verder stelt de aannemer een goed verlicht, behoorlijk ingericht en desgevorderd 

verwarmd vertrek, ook geschikt voor het doen van teekenwerk, ter beschikking van de 

toezichtvoerenden. Ook voorziet hij in het noodige schrijf- en teekenmateriaal. 

 

       

 

Art. 3. 

Alles wat aan of voor het in Art. 1 bedoelde werk verricht wordt, moet met de meeste zorg 

worden uitgevoerd en de booten moeten geheel gereed tot dienstdoen worden afgeleverd, 

. 1925-5-4 O-10  
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waaronder ook verstaan wordt het plaatsen en aanbrengen van datgene, waarvan de levering 

zelf niet tot de verplichtingen van den bouwmeester behoort.  

Zie Art. 1 (1). Art. 4. 

(1) De te bezigen materialen moeten van buitengewoon goede hoedanigheid en geheel voor 

het werk geschikt zijn; zij worden vóór de verwerking door of vanwege de directie gekeurd.  

(2) De keuring vindt plaats in de werkplaatsen van den bouwmeester als de vereischte 

hulpmiddelen, waarover dan kosteloos wordt beschikt, ter beoordeeling van de directie, aldaar 

aanwezig zijn. Anders in eene Rijksinrichting, waarheen de aannnemer voor zijne rekening de 

vereischte proefstukken of monsters voor scheikundig onderzoek heeft te zenden. 

 

(3) Echter kan de keuring ook, ais en voor zoover de Minister van Marine daarvoor 

toestemming verleent, aan de fabriek van herkomst der materialen geschieden, in welk geval 

alle daaraan verbonden kosten door den aannemer moeten worden betaald ; de reis- en 

verblijfkosten volgens door den Minister van Marine te stellen regelen.  

(4) Ongekeurde materialen, of materialen waarvan de hoedanigheid door de toezicht 

houdende landsdienaren onvoldoende is geoordeeld, mogen niet worden gebezigd. Wanneer 

zij gebezigd mochten zijn, worden zij onmiddellijk uit het werk verwijderd.  

(5) Onvoldoend of slecht uitgevoerd werk, gebrekkige samenstelling, plaatsing of verbinding 

van een of ander deel van het werk, moet op aanzegging van de directie, door den 

bouwmeester onmiddellijk, zoo noodig door nieuw werk, verbeterd worden.  

(6) Vóór de plaatsing aan boord worden de oliemotoren in de werk­ plaatsen van den fabrikant 

beproefd als aangegeven op blz. 46 en 47 van het bestek. 

Na de beproeving in de werkplaatsen en na de opleveringsproeftochten worden in het 

bijzonder cilinders, zuigers en draagmetalen onderzocht. 

 

       Art. 5. 

De bouwmeester is verplicht te zorgen, dat onbekwame, onbescheiden of onwillige 

werklieden, op de eerste aanzegging van het toezicht voerend personeel, onmiddellijk van het 

werk verwijderd worden en door anderen worden vervangen. 

 

                                                               Art. 6. 

(1) Mededeelingen of vragen van algemeenen aard het werk betreffende worden gericht aan 

den Chef van de Afdeeling Materieel, mededeelingen of vragen van technischen aard, eenig 

onderdeel van het werk betreffend, tot het betrokken lid der directie, onderhandelingen of 

vragen betreffende wijzigingen van het bestek, declaratiën wegens aanwezige materialen, 

leveringen of verwerkte arbeidsloonen, mededeelingen betreffende ondervonden vertraging 

en mededeelingen van gereedheid voor proeftochten of voor overname door den Staat, aan 

den Minister.  

(2) Wijzigingen door den Minister van Marine of door den bouwmeester in het werk of in het 

bestek verlangd, kunnen alleen gemaakt worden met beider toestemming en tegen 

verrekening der daaruit volgende meerdere of mindere kosten. Deze verrekening zal bij 

nadere overeenkomst worden vastgesteld, terwijl daarbij tevens zal worden bepaald of 

wijziging van den leveringstermijn noodig is.  
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(3) Afwijkingen van de bestekken, die geen meerdere kosten of wijzigingen in den tijd van 

levering tengevolge hebben, kunnen echter gedurende de uitvoering na overleg met den Chef 

van de Afdeeling Materieel worden bevolen of toegestaan.  

(4) Wanneer de aannemer aanleiding heeft om te meenen, dat op eenige teekening te lang 

werd of wordt gewacht, heeft hij de bevoegdheid dit aan den Chef van de Afdeeling Materieel 

mede te deelen. Na een in te stellen onderzoek wordt dan beslist, of de beweerde vertraging 

aanleiding kan geven tot verlenging van den opleveringstermijn. 

 

Art. 7. 

(1) De aannemer verbindt zich de boot voor beproeving in de vaart onder en boven water en 

voor lanceerproeven gereed te hebben uiterlijk 18 maanden na de levering en goedkeuring 

van het materiaal voor spanten, huid, schotten en langsversterkingen. Onder gereedheid voor 

de beproeving wordt verstaan, dat de hoofd- en hulpmotoren naar genoegen der directie 

gemeerd hebben gedraaid, dat alle hulpwerktuigen en inrichtingen, voor verschillende 

doeleinden in de boot geplaatst, naar genoegen der directie hebben gewerkt en dat het schip 

overigens voldoende gereed en afgewerkt is.  

(2) De levertijd is gegrond op de onderstelling, dat de motoren zullen worden geleverd uiterlijk 

5 maanden vóór den datum in het eerste lid van dit artikel genoemd. De datum van 

gereedheid voor de proeftochten der boot zal evenveel tijd worden verschoven, als de 

daarvoor bestemde motoren later worden geleverd dan werd ondersteld.  

 

(3) Na de gehouden beproevingen en proeftochten, waarvoor de tijd­ stippen aanvankelijk in 

overleg met den Chef van de Afdeeling Materieel en daarna door de door den Minister van 

Marine voor de opleveringsproeftochten te benoemen commissie in overleg met den 

bouwmeester zullen worden vastgesteld, zal de boot worden afgeschilderd en daarna te 

Amsterdam worden opgeleverd, om aldaar, wanneer bij het onderzoek, bedoeld in art. 4 

(laatste lid) geen gebreken ontdekt worden, welke overname zouden beletten, door de directie 

namens 

den 

Minister van Marine te worden 

overgenomen. Voor het afschilderen 

en ter oplevering gereed maken worden den aannemer drie maanden toegestaan na afloop 

der goedgekeurde proeftochten.  

(4) Bij oponthoud, veroorzaakt buiten de schuld van den aannemer en in geval het onderzoek 

van enkele punten (Art. 8 I—IX) nog tijdens het afschilderen en aftimmeren moet plaats 

hebben wordt de opleveringstermijn verlengd met zooveel dagen als het oponthoud heeft 

geduurd of in overleg met de directie en de proeftocht-commissie billijk wordt geoordeeld.  

(5) In het geval dat gebreken worden ontdekt, welke overname beletten, wordt in deze 

gebreken voorzien en worden de beproevingen zoo noodig herhaald. 

 

      Art. 8.  

(1) De fabrieks en opleveringsproeftochten en beproevingen hebben plaats door en op kosten 

van den aannemer.  

(2) Wanneer deze meent voldoende uitkomsten te hebben verkregen, deelt hij zulks mede aan 

den Chef van de Afdeeling Materieel en kan door de directie een voorloopige proeftocht 
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worden verlangd om een oordeel te verkrijgen omtrent de gereedheid van boot en werktuigen 

voor den opleveringsproeftocht.  

(3) De opleveringsproeftocht en de beproevingen hebben plaats op, of in de nabijheid van de 

reede van Vlissingen of Texel en voor zooveel noodig langs de gemeten mijl.  

(4) De opleveringsproeftochten en beproevingen geschieden met volledige uitrusting, met 

inbegrip der torpedo's, met beide periscopen opgesteld en voor zoover er aan de aftimmering 

of uitrusting ontbreekt, met zooveel gewicht aan boord als het ontbrekende zal wegen.  

(5) De beproevingen omvatten in hoofdzaak : 

 

I. Vóórproeftochten ter bepaling van het verband tusschen aantal omwentelingen (of 

vermogen) en snelheid. 

 

Te houden in twee toestanden, n.1. in den toestand boven water en in den ondergedompelden 

toestand met den top van den geheel uitgeschoven achterperiscoop gemiddeld 5 dM. boven 

de wateroppervlakte. 

In de beide toestanden zal met verschillende snelheden langs de gemeten mijl worden 

gevaren, zoodat eene kromme wordt verkregen, aangevende het verband tusschen het aantal 

omwentelingen der schroeven en de snelheid bij varen boven water met de 

verbrandingsmotoren en van het vermogen en de snelheid bij varen in ondergedompelden 

toestand met de electrische motoren. 

Het aantal te bepalen punten der kromme en het aantal malen, dat voor bepaling van elk punt 

langs de gemeten mijl moet worden geloopen, wordt door de met de proeftochten belaste 

commissie in overleg met den aannemer bepaald. 

 

II. Toestand boven water, volle kracht. 

Een proeftocht van 3 uur in vrije route, waarbij het drijfvermogen gelijk is aan dat van de vol 

uitgeruste boot. Bij dezen proeftocht mag de batterij alleen stroom geven voor huishoudelijke 

diensten en mogen de machines niet meer dan 425 omwentelingen maken en het vermogen 

van 450 As P.K. niet overschrijden. 

 

III. Toestand boven water. Brandstofverbruikproef bij kruisvaart. 

Met eene machine en met eene belasting van niet meer dan 7 van het volle vermogen dier 

machine bij ten minste 300 omwentelingen, zullen de snelheid en het brandstofverbruik 

worden gemeten. Ook bij dezen proeftocht mag de batterij slechts stroom afgeven voor 

huishoudelijke diensten en zal het drijfvermogen gelijk zijn aan dat van de voluitgeruste boot. 

 

IV. Ondergedompelde toestand, 3 uursproef. 

Gedurende 3 uren zullen op de gemeerde of bovenwater varende boot de schroeven door 

middel van de electrische motoren worden tewerkgesteld. 

De ontlading der batterij zal hierbij onder constant houden van het aantal ampères op 1450, 

gedurende drie uren moeten worden volgehouden. 

De ontlading der batterij mag bij het einde van deze proef niet verder voortgezet zijn dan tot 

gemiddeld 1,73 volt per cel, terwijl de minimum-spanning van geen enkele cel beneden 1,63 

volt mag dalen. 
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V. Zeewaardigheids-, bewoonbaarheids- en bruik- baarheidsproef. 

Ter beoordeeling van de zeewaardigheid, de bewoonbaarheid, de veiligheid der navigatie bij 

dag en nacht en de goede werking der verschillende werk­ tuigen wordt gedurende hoogstens 

2 x 24 uur een proeftocht in de Noordzee gehouden bij eene windkracht van 5 a 6 bij niet 

geheel aflandigen wind. 

Deze beproeving heeft plaats gedurende den garantietijd of zoo spoedig mogelijk daarna, 

zoodat de bouwmeester voor schade gedurende deze beproeving, als gevolg van minder 

goede hoedanigheid der gebezigde materialen of van minder goede afwerking, 

verantwoordelijk blijft. 

De proeven worden gehouden zoowel boven als onder water. De boven-waterbeproevingen 

bij eene windkracht van 5 a 6 hebben plaats bij ten minste 9 mijlsvaart; bij krachtiger wind kan 

de vaart verminderd worden ter beoordeeling van de commissie. 

 

VI. Torpedoproef. 

Ter beproeving van de goede werking der lanceerinrichtingen worden door den Inspecteur van 

den Marine Torpedodienst, na voldoende voor- beproeving, ten overstaan van het daarvoor in 

aanmerking komend deel der commissie, de volgende lanceeringen gedaan :  

a. de boot varende met den bovenkant van den commandotoren 2 Meter onder water, vaart 

tusschen 5 en 10 mijl, uit de vier boegbuizen en uit de hekbuis elk twee lanceeringen, terwijl 

de boot draait met het verticale roer gesteld onder een hoek van 30°, draaiende bij elk der 

schoten uit de boegbuizen en bij het schot uit de hekbuis in dezelfde richting.  

1925-5-4 O-10 



 

34 
 

b. Als boven, doch de boot geballast varende aan de oppervlakte; vaart tusschen 9 en 11 mijl. 

 

VII. Beproeving opstelling kanon. 

De opstelling van het kanon zal, zoo mogelijk tijdens de proeftochten, onder verschillende 

elevaties worden beproefd door den Inspecteur der Artillerie ten overstaan van het daarvoor in 

aanmerking komend deel der directie of commissie. 

 

VIII. Diepteproef. 

De boot zal worden beproefd op eene diepte van zoo nabij mogelijk 60 M., gemeten boven 

onderkant kiel, gedurende een kwartier, en mag daarbij geen blijvende vormverandering 

ondergaan. De aan te wijzen kingstons zullen hierbij geopend zijn. 

Buiten de onder I tot en met VIII genoemde beproevingen en proeftochten zal de goede 

werking van alle hoofd- en hulpwerktuigen, waarvoor de bouw­ meester verantwoordelijk is, 

moeten worden aangetoond. (Zie onder V eerste lid.) 

 

      Art. 9. 

(1) De torpedo’s, welke gebruikt worden voor de bovenomschreven beproeving der 

lanceerinrichtingen, zullen voor dit doel door den aannemer van de Marine geleend worden. 

Zij moeten voorzien zijn van een koersregelaar.  

(2) Ten einde den goeden toestand der torpedo’s, alvorens deze ter leen worden gegeven, te 

constateeren, kan met elke torpedo vooraf een contröleschot van een ander vaartuig worden 

gedaan.  

(3) De aannemer verbindt zich deze torpedo's in goeden staat terug te geven, en ingeval van 

verloren raken of het krijgen van averij als gevolg van minder goede werking der 

lanceerinrichting alle kosten aan de Marine te vergoeden. 

 

      Art. 10. 

(1) Bij het houden der proeftochten en beproevingen zal de bouwmeester de boot doen 

convoyeeren door een daartoe geschikt stoomvaartuig, teneinde daarmede den weg vrij te 

houden en het gevaar van aanvaring te voorkomen. 

Door de Marine zal voor de opleveringsproeftochten daarbij een vaartuig ter beschikking 

worden gesteld van de in Art. 7 genoemde commissie.  

(2) Bovendien zullen door de Marine de vaartuigen geleverd worden, noodig tot het doen der 

torpedo-proeven. 

 

      Art. 11. 

(1) De aannemer neemt de verplichting op zich, zonder toestemming van den Minister van 

Marine, van den aanvang van den bouw af, niemand die niet bij den bouw en de inrichting der 

boot betrokken is, daarbij toe te laten 

 

      Art. 12. 

Wanneer de bouwmeester aan alle verplichtingen uit deze overeenkomst voortvloeiende heeft 

voldaan, wordt de boot vanwege den Minister van Marine door de directie overgenomen zie 

Art. 7 (3)1. 
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      Art. 13. 

(1) Gedurende drie maanden na de overneming, bedoeld in Art. 12, blijft de bouwmeester 

aansprakelijk voor alle gebreken, die aan het door hem geleverde mochten ontstaan, 

uitgezonderd die, welke aan overmacht of schuld van de opvarenden te wijten zijn.  

 

(2) Indien gebreken geconstateerd worden, terwijl het schip zich nog hier te lande bevindt, dan 

wordt, bijaldien de bouwmeester zich beroept op een van de in het eerste lid van dit artikel 

genoemde omstandigheden, die zijne aansprakelijkheid zouden kunnen opheffen en hij zich 

niet nederlegt bij de uitlegging van den Minister, de beslissing ingeroepen van de 

scheidsrechters, bedoeld bij Art. 17 van deze overeenkomst.  

(3) Indien de boot zich bij het bekomen van gebreken buiten Europa bevindt, zal voor het 

vaststellen van de aansprakelijkheid van den aannemer rapport worden uitgebracht door eene 

commisise, bestaande uit den Com­ mandant en twee der opvarenden. Wanneer hierover, of 

over de kosten der herstellingen verschil van gevoelen ontstaat, wordt zoo noodig de 

beslissing ingeroepen van de scheidsrechters, bedoeld bij Art. 17 van deze overeenkomst.  

(4) Gebreken hier te lande geconstateerd, moeten door de zorg van den bouwmeester worden 

hersteld, tenzij hij verlangen mocht, dat zij voor zijne rekening op eene Rijkswerf zullen 

hersteld worden en daartegen bij den Minister van Marine geen bezwaar bestaat.  

(5) Ook bij verschil van gevoelen omtrent zijne aansprakelijkheid, is hij verplicht voor de 

herstelling onverwijld het noodige te verrichten. Is acht dagen na de dagteekening der 

betrekkelijke aanschrijving, de herstelling of vernieuwing nog niet ter hand genomen, dan is de 

Minister van Marine bevoegd, die voor rekening van den bouwmeester te doen geschieden.  

(6) De aannemer is slechts verantwoordelijk voor de directe schade en tot geen hooger 

bedrag, dan eene eventueele herstelling of vernieuwing aan zijne inrichting uitgevoerd, zou 

kunnen beloopen.  

(7) De kosten door den bouwmeester aan den Lande terug te betalen, moeten door hem 

worden gestort bij een van ’s Rijks betaalmeesters binnen 14 dagen na den datum der 

aanschrijving, waarbij het bedrag te zijner kennis is gebracht. 

 

      Art. 14. 

(1) De Staat verbindt zich om de in Art. 1 dezer overeenkomst vermelde aannemingssom 

te betalen als volgt :  

bij opdracht .................................................................................................. 5 %  

wanneer de kiel gelegd is .............................................................................20 %  

wanneer de boot in de spanten staat .......................................................... 10 %  

wanneer de boot in de huid op bouten staat ................................................10 %  

na goedgeslaagde te waterlating .................................................................10 %  

wanneer de Dieselmotoren in de fabriek beproefd zijn ............................... 10 %  

wanneer de accubatterij aan boord is opgesteld ......................................... 10 %  

wanneer de Dieselmotoren aan boord zijn opgesteld .................................. 5 %  

bij gereedheid voor de proeftochten ............................................................ 10 %  

bij definitieve overname door de Marine ....................................................... 8 %  

na afloop van den garantie-termijn ................................................................2 %  

(2) De eigendom van de onder handen zijnde boot zal als volgt zijn te regelen : De 

materialen bestemd voor de vervaardiging van de boot en de werk­ tuigen — daaronder 
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begrepen onder meer de op de helling in aanbouw zijnde boot en alle overige deelen — 

worden door het aanvoeren naar, of aanwezig zijn in de fabriek, werf of bergplaatsen 

van den bouwmeester in eigendom overgedragen aan de Marine.  

(3) De bouwmeester verklaart, dat hij het hiervoren bedoelde tot de hierna te melden 

overneming onder zich houdt en beheert voor den Staat en hij dus niet voor zich zelf 

maar voor den Staat bezit.  

(4) Het risico voor de 

boot, de werktuigen en 

alle overige deelen 

hiervoren vermeld, blijft 

echter tot de overname 

uitsluitend voor rekening 

van den bouwmeester. 

Door de voorschriften 

omtrent den eigendom, 

de betaling en het risico 

enz. wordt geen afbreuk 

gedaan aan de 

bepalingen van de 

overeenkomst en het 

bestek omtrent keuring, 

beproeving en 

overneming.  

(5) Na de tewaterlating 

worden de boot en de 

machine-installatie, in 

den toestand waarin zij 

dan verkeeren, bij 

gezegeld en gratis 

geregistreerd proces-

verbaal in tweevoud aan 

den Staat in eigendom 

overgedragen, waarna 

betaling als sub (1) 

aangegeven volgt.  

(6) Onderdeelen kunnen 

mede op gelijke wijze bij 

proces-verbaal aan den 

Staat in eigendom 

worden overgedragen wanneer dit door den Staat verlangd wordt. (7) Het recht op 

betaling van de in dit artikel bedoelde termijnen wordt verkregen door de indiening van 

de certificaten der directie, dat aan de gestelde voorwaarden is voldaan, en van 

gezegelde en gratis geregistreerde processen­ verbaal, in duplo, waarbij de romp of 

andere onderdeelen van het werk, in eigendom aan den Staat zijn overgedragen. 
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      Art. 16. 

(1) De voldoening van de aannemingssom, verhoogd met de verreken- bedragen en 

met de bedragen voor overeengekomen extra-werkzaamheden enz. en verminderd met 

de eventueel beloopen kortingen, geschiedt binnen vier weken na ontvangst bij het 

Departement van Marine van de rekening in drievoud, vergezeld voor zooveel noodig 

van de stukken, waaruit het recht op betaling voortvloeit. (2) De voldoening geschiedt 

door afgifte van betaiingsstukken, betaal­ baar bij een der Rijks betaalmeesters. 

 

      Art. 17. 

(1) Wanneer tusschen den bouwmeester en de directie verschil mocht ontstaan, heeft 

de Minister van Marine de beslissing, behoudens beroep van den bouwmeester, 

wanneer het verschil betreft het werk of de uitlegging van deze overeenkomst en de 

gevallen bedoeld in art. 13 (2) (3) en art. 18 (2), op de uitspraak van een 

scheidsgerecht, bestaande uit drie scheidslieden, te benoemen door partijen, of zoo zij 

omtrent de benoeming niet tot overeen­ stemming mochten komen, binnen veertien 

dagen na schriftelijk gedaan verzoek van een van beide partijen, door den bevoegden 

rechter.  

(2) De scheidslieden zullen hunne uitspraak geven, oordeelende als goede mannen, 

naar billijkheid en rechtdoende in het hoogste ressort.  

(3) Onkosten, veroorzaakt door het inroepen van scheidsrechterlijke beslissing worden 

door elk der partijen voor de helft gedragen.  

(4) Art. 17 sub (1), (2) en (3) zijn niet toepasselijk in de gevallen, waarbij in dit contract 

eene nadere overeenkomst tusschen partijen verlangd wordt. 

 

 1925-7-30, achteraan sumatra 
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      Art. 18. 

(1) De Minister van Marine is bevoegd dit contract op te zeggen, wanneer :  

1°. de bouwmeester weigert eene bepaling van deze overeenkomst of van het bestek 

na te komen ; 2°. het werk wordt gestaakt, of niet, met het oog op de bepalingen dezer 

overeenkomst, met de noodige kracht wordt voortgezet ; 3". de bouwmeester buiten 

staat geraakt het werk behoorlijk voort te zetten of te voltooien ; 4". de bouwmeester 

naar het oordeel der directie niet in staat blijkt, aan de in het contract of bestek gestelde 

eischen te kunnen voldoen.  

(2) De Minister deelt de opzegging op grond van sub 1", 2“ of 3", bij aangeteekend 

schrijven aan den bouwmeester mede. Komt de bouwmeester hiertegen binnen acht 

dagen in verzet, dan wordt het geschil onderworpen aan de beslissing van het in art. 17 

genoemde scheidsgerecht, tenzij de Minister daarin aanleiding vindt op de opzegging 

terug te komen.  

(3) In geval van opzegging is de Staat der Nederlanden in geen geval tot 

schadeloosstelling verplicht, noch wanneer de bouwmeester zich niet verzet, noch 

wanneer de gegrondheid van zijn verzet al of niet door den rechter wordt aangenomen.  

(4) Heeft opzegging 

plaats op grond van 

het omschrevene 

sub 1°. 2".3°. van 

(1), dan heeft de 

Minister de 

bevoegdheid om 

met gebruikmaking 

van de aanwezige 

materialen en de 

personeele 

hulpmiddelen van 

den aannemer of 

van een anderen 

bouwmeester voor 

rekening van den 

aannemer den 

bouw op zoodanige wijze te doen voortzetten als met ’s lands belangen overeenstemt. 

Heeft opzegging plaats op grond van het omschreven sub 4". van (1), dan zullen de 

reeds aan den aannemer gedane betalingen door hem aan den Lande moeten worden 

vergoed binnen een maand na de dagteekening der aanschrijving daartoe van den 

Minister van Marine.  

De boot gaat daar­ door weer in eigendom van den bouwmeester over, wanneer de 

betalingen gerestitueerd zijn.  

(5) Wordt het verzet gegrond bevonden, dan wordt de overeenkomst zonder meer 

verder uitgevoerd, als ware geen opzegging geschied. De termijn van gereedheid tot 

den proeftocht of c.q. die van oplevering wordt alsdan met den tijd tusschen den dag 

van opzegging en de scheidsrechterlijke uitspraak of de beslissing van den Minister 

verlengd. (6) Voor de vraag of het geval, bedoeld onder 2" van lid 1 van dit artikel 



 

39 
 

bestaat, wordt aangenomen, dat aan materialen en arbeidsloon voor de boot zooveel 

mogelijk elke maand een evenredig deel van de aannemingssom moet worden 

aangevoerd of verwerkt. 

 

      Art. 19. 

(1) Wanneer door omstandigheden, onafhankelijk van den wil van den bouwmeester, 

het in deze overeenkomst bedoelde werk gedurende de vervaar­ diging of vóór de 

overname in Art. 12 bedoeld, mocht vergaan of zoodanig beschadigd worden, dat het 

niet meer voor voltooiing en oplevering geschikt is te maken, zal de overeenkomst van 

levering vervallen zonder dat de partijen eenig recht op schadevergoeding zullen 

kunnen doen gelden. De bouwmeester restitueert alle betalingen, voor zoover deze niet 

zijn gedekt door de assurantie bedoeld in Art. 14 (9).  

(2) Wanneer de Staat der Nederlanden besluit den bouw niet te doen aanvangen, of 

wel op andere gronden dan bedoeld in Artikel 18 den bouw te doen schorsen of staken, 

zal de aan den aannemer toe te kennen schade­ vergoeding worden bepaald door den 

rechter. 

      Art. 20. 

De kosten van zegel vallende op deze overeenkomst, op de verklaringen der directie, 

op de processen-verbaal van overdracht en op de betalingsstukken, de kosten van 

leges op de betalingen vallende, zoomede de kosten van het drukken van de 

overeenkomsten, bestekken enz. komen voor rekening van den aannemer. 

AMSTERDAM, den 1921. ’S-G RAVEXHAGE, den 1921. 

De Minister van Marine, 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

 

 1947-1-22 O-10 in het oosterdok voor de sloop 
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De Breuk van een HF Antenne. 

 

Op een trip van Curaçao naar Columbia brak de vaste HF Overhead Antenne tijdens de eerste 

vlucht met een harde klap los om tijdens de rest van de reis zeer luid tegen de romp te slaan. 

Bij aankomst werd het vliegtuig direct bewaakt door een zwaar bewapende soldaat, doch de 

communicatie middelen waren minder zwaar, zeg 

maar nihil. 

Er moesten toch enkele belangrijke berichten naar 

Curaçao verzonden worden. Ik dacht ook i.v.m. 

onderdelen van de antenne, maar dat weet ik niet 

meer zeker. Het volgende idee kwam nu in mij op. 

Op Operaties Curaçao bevond zich een HF radio 

waarmee tijdens OSRD acties verbinding werd 

onderhouden met het vliegtuig. Officieel moest 

deze altijd bij staan. Maar, als er niet gevlogen 

werd, was het geruis en gepiep alleen maar irritant. 

Soms werd hij dan ook niet aangezet.                                                          

Wetende dat LTZ Lex Busselaar op Hato de wacht 

hield, had ik er mijn toelage om durven te verwedden dat hij, consequent als hij was, hem bij 

had staan. De Neptune had twee HF antennes. Een vaste Overhead en een sleepantenne die 

op de gewenste lengte uitgevierd kon worden. De eerste was dus onbruikbaar. Rinus en, naar 

ik meen, Joep en ik, hebben toen de sleepantenne met de hand uitgelopen tot een kwart 

golflengte van de frequentie van Hato. Vervolgens werd het aan een soort van bezemsteel 

bevestigd en op een klein heuveltje in de grond gezet. Zo bleef de antenne dus vrij van de 

grond. 

Onze HF radio, 618T3, had op SSB een vermogen van 400 W. Wij hadden wel een klein hulp 

aggregaatje bij ons dat extra stroom leverde bij het opstarten van de motoren, maar bij het 

gebruik van de HF waarschijnlijk in rook was opgegaan. Daarom werd de bakboordmotor 

gestart waardoor zowel een DC als AC (30Kva) generator beschikbaar kwam. 

Wij waarschuwden niet alleen maar hielden er ook toezicht op dat de schildwacht het koper-

draadje niet aanraakte om te voorkomen dat de rook uit zijn oren en broekspijpen zou komen. 

Bij de radio nam ik de mike en riep PJX4 (roepnaam Hato) op. Binnen een tel hoorde ik Lex 

Busselaar alsof hij naast mij stond. Wij gaven de berichten en het verzoek m.b.t. de onderdelen 

door. Het werkte as advertised. Een fraai voorbeeld hoe er soms bij de MLD werd 

geïmproviseerd. 
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De Eerste (Romeinse) MLD-er. 

 

Hendrikus Bavarius. 

Fabricius Avionus Voltarus Primus 

(Vliegtuigmaker Elektromonteur der Eerste Klasse) 

 

Zoals bij allen tot ons leedwezen bekend is, zijn er, buiten een musical over een bekende 

soldaat uit het Nederlands elftal, ook veel andere bezigheden op MVK Valkenburg. 

Tijdens archeologische onderzoekingen op ons zo geliefde Valkenburg, voorheen Campus 

Avionus Falconus (CAF), niet te verwarren met Cafetaria, werden de overblijfselen van een 

Romeinse militair aangetroffen. Tevens waren enige kledingstukken, zij het in slechte staat, 

aanwezig. Hiermee heeft men zijn naam, dienstvak en rang kunnen vastgestellen. 

Forensisch onderzoek heeft uitgewezen dat B. de voor die tijd respectabele leeftijd had van 35 

jaar. Dit geeft aan dat de bevorderingen niet beter, misschien slechter waren dan thans. Ook 

kan het zijn dat zijn gedrag van dien aard was, dat het als on-militair kon worden beschouwd, 

waardoor het zou kunnen dat hij door beter oppassende collega's in bevordering voorbij is 

gegaan. Zijn algemene conditie was, voor zover te zien, zeer goed. Alleen werden twee 

horizontaal verschoven nekwervels aangetroffen. 

 

In de nabijheid van B. werden ook de schaarse overblijfselen van een oude Romeinse barkruk 

gevonden. De positie van B. ten opzichte van deze barkruk deed vermoeden dat hij waarschijn-

lijk achterover van dit meubelstuk is gevallen. Dit werd hem fataal. 

De oorzaak van de val was niet te achterhalen. Het gebruik van te veel alcohol kon niet vast 
gesteld worden, maar werd in het onderzoek niet helemaal uitgesloten. Ook onenigheid bij het 
zgn. botjes raden onder de samowar kan uit de hand gelopen zijn. 
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Laten wij hem hoog houden in onze gedachten. Velen van ons kennen ook het risico van het 

plaats nemen op een hoge barkruk, niet alleen als militair. Leve Hendrikus!! Hij was een van de 

aller eersten van de Militaire Luchtvaart. Wel een MLD-er. Hij liep natuurlijk ook schipperswacht, 

zoals te zien op de foto. 

 

 


