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Hendrik de haan – deel 2 
Ik kon monsteren als ketelbinkie op de Trompenberg 
 
In aflevering 1 lazen we de eerste ervaringen van Hendrik de Haan op zee. Hij maakte, zoals 

zoveel Terschellinger jongens die naar zee wilden, maar geen geld hadden voor een beroeps-

opleiding, zijn eerste reizen op de loggers vanaf 1923. Een zwaar leven voor een jongen die 

nog nooit van huis geweest is. Mede dankzij de steun van een andere, lets oudere Terschel-

linger, Oep Starrenburg, zijn 'zeevader', slaat hij er zich doorheen en hij weet het leven op de 

logger prachtig te beschrijven. Eind november kwam hij voor het eerst weer thuis op 

Terschelling. 

Ketelbinkie 1 deel 
 

Toen ik van de logger thuis kwam kreeg mijn moeder wel de schrik van haar leven: mijn kleren 

waren te klein geworden en mijn lange broek hing op mijn kuiten. lk kreeg eerst een geweldige 

wasbeurt voordat ik in huis mocht komen, in de tuin maakte mijn moeder een kuil, gooide 

petroleum over mijn oude kleren en joeg de brand erin. 

Er werd wat nieuw ondergoed en een pak voor mij gekocht en ik denk wel dat daar de 

verdiensten van de zomer aan zijn besteed. Maar ik was uit de kost geweest en een jonge 

knaap kan heel wat eten, dus er was nog een beetje winst uit gekomen.                                                  

Het cranberryseizoen was al voorbij, maar als je goed bekend stond dan mocht je wel eens 

nazoeken. In die tijd werden de plukkers in ploegen verdeeld, een beetje naar leeftijd.                                      

Na een goede week kreeg ik te horen dat ik kon monsteren als ketelbinkie, op de Trompenberg 

van Rederij Vinke te Rotterdam. Er was nog een matroos, Steven Starrenburg, een jongere 

broer van Oep (mijn zeevader op de logger). Dan was er Albert Kuijper als messroomjongen, 

Tjalf Hek als tremmer.                                                                                                                             

Dus op een dag begin december vertrokken wij naar Rotterdam. Ik had nog niet alles wat ik 

nodig had, maar bij het monsteren kreeg ik een halve maand voorschot, f 12,50. Mijn gage was 

f 25,00 per maand.                                                                                                                                                

Wij kwamen bij avond in Rotterdam en hebben die nacht in het zeemanshuis geslapen. De 

volgende morgen moesten wij monsteren bij de waterschout. Bij de scheepshandelaar had ik 

een strozak besteld en die was al aan boord toen ik kwam.                                                                   

De Trompenberg was een oude verwaarloosde tramp, ik schat haar op ongeveer tienduizend 

ton, compleet met ratten, kakkerlakken en wandluizen, dat hadden wij de eerste dag al door. De 

meesten van de bemanning waren nog niet aan boord, dat zou wel avond worden, dus ik ben 

eerst maar begonnen om mijn kooi in orde te maken, met hulp van Steven. Want als jongen 

mag ik niet overal gaan liggen, rang en stand moet er zijn.                                                                   

Ik heb ook nergens geen last meer van gehad, alleen van de wandluizen, dat was een strijd! 

Voor ik ging slapen moest ik eerst met een brandend kaarsje langs alle kieren en naden op 

jacht en soms ving ik wel 20 tot 30 luizen, maar toch werd ik onder de bulten in de morgen 

wakker.                                                                                                                                                       

Maar alles went. De strozak is ook een operatie op zichzelf. Je kunt er niet meteen op gaan 

slapen, want dan kun je net zo goed straatstenen in je kooi leggen. Nee, je moet eerst een 

plekje op de vloer goed schoonmaken, dan leg je hem op de vloer, je doet je schoenen uit en 

dan ga je een paar uurtjes erop trappen. 
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Pas dan heb je kans dat je er de rest van de reis rustig op kunt slapen.                                                  

Ik moest voor de stokers en de mafkezen zorgen en wilde in de middag een uurtje rusten. Maar 

dat is er nooit van gekomen, want ik moest elke dag van 2 tot 3 uur, een uur lang aan het roer, 

bij de kabelgast stroppen splitsen, en ook het kompas uit het hoofd leren. Vroeger stuurde je op 

streken (of kwart, halve of driekwart). Het kompas kan ik ook nu nog van achter naar voor 

opzeggen, dus er kwam niet veel van terecht om `s middags een dutje te doen. 

Maar om alles weer van het begin op te pakken zal ik beginnen bij het zwarte koor (de stokers). 

Die kwamen laat in de middag aan boord, vergezeld van hun aanhang, allen lekker dronken, 

beschadigd met blauwe ogen en dikke lippen. En een lol dat ze hadden gehad!                                  

Na een kort afscheid vertrokken dan de dames, want de eerste machinist kwam eens kijken 

waar of de heren bleven. Er werd bedreigd met een halve maand straf en daar waren ze niet te 

dronken voor om dat te begrijpen.                                                                                                          

Die middag had ik veel te doen om alles een beetje opknappen, want het was een troep. 

Stokers zijn geen matrozen en andersom ook, het waren twee afdelingen met verschillende 

opvattingen. Ik weet niet hoe vaak ik van achteren naar de midscheeps ben gerend, want alles 

moest daar vandaan komen, ook heet water om alles een beetje schoon te maken, zoals de 

tafels en banken.                                                                                                                                            

De kok was een aardige man, hij gaf mij veel goede raad en waar hij kon hielp hij mij een 

handje. Ondertussen waren de dames opgehoepeld. 

De wachten werden ingedeeld bij stokers en matrozen. Wij zouden die avond om zeven uur 

vertrekken naar Antwerpen. Die tijd liepen de wachten vier op en vier af. Ik moest altijd twintig 

minuten van tevoren porren (wekken), maar meestal kwam de tremmer eerder van wacht en 

wekte de stoker en de volgende tremmer, die weer op wacht moesten.                                                

De stoker moet de vuren opstoken zodat er veel stoom ontstaat om de machine te laten 

draaien. Dat mag ook weer niet te heet, op de ketels of stoomketels zit een manometer en op 

die meter staat een rooie streep. Een goede stoker zorgt ervoor, dat de wijzer op de meter niet 

over die streep gaat. Mocht dat toch gebeuren dan zit er een pijp op de ketel met een ventiel, 

door de te hoge druk gaat dat ventiel open en boven bij de schoorsteen zie je de stoom de lucht 

in gaan. Dat is beter van niet want dat is verloren kracht, dat zijn weggegooide kolen. Als dat bij 

een stoker veel gebeurt dan krijgt hij daar last mee. 

Beneden in het schip voor de vuren is de stookplaat. De kolen liggen in de bunker, dat is de 

bergplaats voor de kolen. De tremmer doet zijn werk om de kolen voor de vuren te kruien zodat 

de stoker gemakkelijk kolen op het vuur kan gooien. Dus op de stookplaats zijn twee man vier 

uren bezig stoom te maken om de machine op toeren te houden.                                                        

De schroef moet een aantal omwentelingen maken, dat beslist de kapitein. Die geeft dat aan de 

eerste machinist door en deze weer aan de machinist van de wacht. De wacht in de machine-

kamer duurt ook vier uur en de wachtploeg bestaat uit een machinist, een olieman (die loopt 

met de oliekan) en controleert of alles soepel loopt en niet warm wordt. Anders zouden er 

ongelukken kunnen gebeuren, of kan brand ontstaan. 

Dat was lets over de machinekamer, maar aan dek is het weer wat anders. Onze kapitein heeft 

de verantwoording over het gehele schip, die loopt geen wacht mee.                                                    

De eerste stuurman krijgt zijn orders van de kapitein en regelt alles wat er aan dek moet 

gebeuren, hij loopt ook wacht mee. Verder zijn daar nog de tweede en derde stuurman en een 
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stuurmansleerling, die loopt wacht met de eerste stuurman.                                                                   

Een man aan het roer, een man op uitkijk en een man heeft de 'vrije torn' (wij noemen dat de 

fluitjestorn). Als de stuurrnan hem nodig heeft dan fluit hij, na een uur en tien minuten gaat de 

vrije man dan aan het roer. De afgeloste roerganger heeft tien minuten de tijd om even een 

kopje koffie te drinken en gaat dan de uitkijk aflossen. Dan heeft de uitkijk de vrije torn en zo 

gaat het steeds door.                                                                                                                            

Niet als we langer dan een dag in de haven liggen, want dan zijn er weer andere regels. Met al 

die regeltjes moest ik als klein kereltje rekening houden. Als je begint moet je eerst veel leren 

wanneer je alles tenminste een beetje goed wilt doen. Hiermee heb ik van alles een beetje 

uitleg gegeven, dat is voor de lezer beter om de dingen te begrijpen. 

Ik ga nu terug naar de dag van vertrek uit Rotterdam en ik zal proberen alles in volgorde te 

beschrijven. Maar eerst nog even dit:                                                                                                          

Toen de vrouwen nog aan boord waren was er een die steeds naar mij stond te kijken en toen 

ze vertrokken hoorde ik haar tegen haar vriend zeggen: 'Willem zal je een beetje op dat jochie 

letten?' Ik hoorde hem zeggen: 'Ja Mien, het komt wel goed'. En het kwam goed.   

Laat in de middag kwam de loods aan boord. Ik had al gehoord dat wij naar Antwerpen zouden 

gaan en daar lading zouden krijgen. Van het vertrek heb ik niet veel bemerkt, ik was doodmoe 

en toen ik dacht: 'Zo kan het vandaag wel weer', ben ik in mijn kooi gekropen en was meteen 

bewusteloos.                                                                                                                                            

Ik meende iets gehoord te hebben, maar dat moet geweest zijn toen de loods in Vlissingen 

vanboord ging en de Belgische loods aan boord kwam.                                                                             

Om half zeven werd ik gewekt maar het was moeilijk om mij op de been te krijgen. De 

boodschap die ik kreeg was dat ik de volgende keer een half uur eerder gewekt zou worden.    

Dit werd mijn eerste volle dag aan boord met alles erop en eraan. 

Later kwamen wij aan in Antwerpen, wij kwamen niet aan de kade maar `op de boeien', dus de 

verbinding met de wal was met onze werkboot. Voor de bemanning hinderde dat niets, maar 

voor de jongens die de wacht hebben was dat geen lolletje. Zij mogen namelijk naar de wal 

roeien als er iemand naar het schip wil, zoals bootwerkers en mensen van de maatschappij 

enzovoort. Het was geen grapje om naar de wal te roeien, het was koud, natte sneeuw en 

regen, maar ja, je bent zeeman of je bent het niet.                                                                             

Eenmaal heb ik erg gelachen om iemand van het stel: er stond een oude man met een koffer op 

de wal en die gaf tekens dat hij aan boord wilde. Matroos Bakker had de wacht dus ging hij de 

man halen. Hij kwam aan boord en in de messroom opende hij zijn koffer. Daar zat van alles in 

zoals knopen, band, garen, alles wat de huisvrouw nodig heeft. Een paar mensen kochten wat, 

maar veel was het niet. Er was genoeg te eten zodat hij genoeg kreeg, met koffie daarbij.             

Daar is het meestal om te doen met die sloebers.                                                                           

Later bracht de matroos hem weer naar de wal en wat hij toen tegen de matroos zei was: 

'Jongen, dank voor alles, God zal je belonen want ik kan het niet.'  

Het nieuws voor vertrek kwam als een donderslag. Wij kregen zand als lading, bedoeld als 

ballast. Daar moesten wij de Atlantische Oceaan mee over, midden in de winter. Voor mij 

betekende dat niets, maar de bevaren bemanning vond het niet leuk, dat zag ik wel aan de 

gezichten.                                                                                                                                                

Het zand kwam in prauwen langszijde en werd over de ruimen verdeeld. Alles werd zeeklaar 
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gemaakt, goed gesjord, vastgezet en onderdeks gebracht.                                                                 

Wij vertrokken tegen de avond, ik ben naar de kooi gegaan en toen ik wakker werd was de 

loods van boord en zat er al aardig wat leven in het schip. En daar gingen wij dan op weg naar 

New York. Maar het zou een lange, slechte reis worden met zware stormen, soms gingen wij 

meer achteruit dan vooruit. 

Wij waren allen erg vermoeid van het slingeren en vasthouden. Ik kreeg veel hulp van de 

bemanning, anders had ik het niet gered. Gelukkig was alles goed gesjord en bleef alles dicht. 

Het enige ongeluk dat wij kregen was dat met een klap water de bakboord reddingsloep uit een 

van de davits sloeg. Het was voor de bemanning een hele toer om hem weer op zijn plaats te 

krijgen, maar het ging allemaal gelukkig goed. 

Wat ongelukken betreft mochten wij niet klagen: wij wisten wat ons te wachten stond. Dus toen 

alles nog rustig was is een en ander weer eens goed gecontroleerd en gesjord.                                

Ik wil hier geen dagboek van maken, want de dagen waren steeds hetzelfde. leder liep zijn 

wacht en als dat niet hoefde ging je maar liggen, want op de benen blijven was erg moeilijk.             

De reis schoot niet op, wij kwamen bijna niet vooruit en om een lang verhaal kort te maken: wij 

kwamen in plaats van normaal na 20 dagen, pas na 36 dagen in New York aan, dus 16 dagen 

te laat. Wij waren al als vermist opgegeven.                                                                                          

Het eerste schip dat wij ontmoetten was van de Amerikaanse kustwacht die ons naar binnen 

begeleidde. Een loods kwam er aan boord.                                                                                            

Ik heb verwonderd gestaan toen ik het vrijheidsbeeld zag en later die enorme wolkenkrabbers. 

Als jongen raakte ik niet uitgekeken en ik had nu juist zo veel te doen! Er was met die stormen 

veel blijven liggen en de hulp werd nu minder, want de bemanning had geen medelijden meer 

met Henkie!                                                                                                                                           

Toen de loods aan boord was kwam even later de dokter en wij moesten allen, van hoog tot 

laag, bij hem komen. Het was voor onderzoek, hij keek in je mond en naar je handen. Toen dat 

was gebeurd konden wij opstomen naar een dok waar wij allen in quarantaine gingen en het 

schip uitgezwaveld zou worden. Maar het mooiste moest nog komen want ondertussen was de 

post aan boord gebracht en verdeeld.                                                                                                  

Ook de kapitein had zijn orders van de maatschappij gekregen. Dat was anders dan bij het 

vertrek, namelijk niet laden en vertrekken naar Holland.                                                                        

Het schip was gecharterd door een Arnerikaanse maatschappij om voor een half jaar suiker te 

vervoeren van Cuba naar Amerika.                                                                                                         

Toen dat bekend werd leek het wel revolutie, vooral bij de stokers. Ze hadden gedacht gauw 

weer bij de vrouwtjes te zijn, maar dat liep anders. Mij kon het niets schelen, want ik wilde meer 

van de wereld zien en ik was nog maar net in New York. In mijn hart speet het mij, want ze 

waren allen goed voor mij geweest. 

Er was er maar een die ik het gunde me nooit meer te zien, en dat was de stoker Toon. Voor 

hem deed ik het nooit goed genoeg. Altijd was er wel wat, maar ik kon hem meestal wel aan. 

Willem had mij een foefje geleerd want Toon stotterde erg en als je hem goed aankeek, kon hij 

niet uit zijn woorden komen. Als ik dan ook nog aan het knoopje van mijn hemdje begon to 

peuteren dan begon hij zo: `Eeeee, eeeeee eeeeeee, eeee eeeee, Henkie? 'Ja, Toon?' 

`Eeeeee, eeeeee, eeeeeee, eeeee, eeee, G.V.D'. Want vloeken (en zingen) kon hij prachtig. 

Maar ik wist dan dat ik voorlopig geen last van hem had en anders was Willem er nog.            

Toch heb ik zijn zingen bewonderd, het waren geen straatliedjes maar opera of opperettes, ik 



 

6 
 

kan nog niet begrijpen, hoe een man met een stem zoals hij had, stoker op een schip kon 

worden. 

Maar wij moeten verder met ons levenslot en dat zag er zo best uit. Wij werden met een bootje 

afgehaald, mochten alleen onze papieren meenemen. Bij een landingsplaats moesten wij aan 

wal. Wij kwamen bij een mooi gebouw, ik weet nog steeds niet of het een gevangenis of een 

hotel was, maar alles was helder schoon.                                                                                     

Wij werden naar een afdeling gebracht waar veel badhokjes waren, kregen elk een badhand-

doek, geurige zeep en een hansop, net als een overall, maar met een gleuf voor en achter, voor 

als je naar de W.C moest. Onze kleding en schoenen werden in een zak met je naam erop voor 

de ontsmettingskamer meegenomen.                                                                                               

Toen ik aan de beurt was heb ik heerlijk van het hete bad genoten, want dat had ik in weken 

niet gehad en ik voelde me weer geheel opgeknapt.                                                                          

Wij hebben daarna nog een tijdje in onze hansop rondgelopen tot onze spullen weer terug 

kwamen. Daarna was het weer aankleden en naar een zaal waar de tafel voor ons gedekt was. 

Er kwam heerlijk eten op tafel, ik weet niet meer wat of wij hebben gegeten, maar ook was er 

lekkere pudding na. 

Daarna gingen wij naar twee slaapzalen, waar plenty lectuur was, ook Nederlands. Er waren 

opgemaakte bedden, dus je kon gaan lezen of slapen. De meesten gingen naar de kooi, want 

wij hadden weken niet rustig of geheel niet geslapen. De volgende dag werden we gewekt voor 

het ontbijt.                                                                                                                                       

Na een heerlijk ontbijt moesten we ons weer klaar maken om aan boord te gaan en dat viel niet 

mee na zo verwend te zijn.                                                                                                                      

Toen wij die morgen aan boord kwamen werd er al druk gewerkt, de ruimen waren open en het 

zand dat als ballast had gediend, was er al uit. En daarbij ook het ongedierte. Ze vertelden dat 

er een paar honderd ratten over de vier ruimen waren gevonden. Of het waar is weet ik niet, 

maar er liepen zeker een heleboel rond.                                                                                               

Ook waren er duizenden kakkerlakken aan boord, niet alleen bij ons, maar ook achter in de 

midscheeps waar de kombuis en messroom van de stuurlui en machinisten waren. Er zijn 

emmers vol opgeveegd alles ging meteen naar de verbranding. Van de wandluizen kon je niets 

zien want die zaten tussen de groeven van de schotten waar onze kooien tegen aan stonden, 

maar het vergif voor de verdelging kwam overal tussen dus wij hoopten maar dat wij in het 

vervolg rustig konden slapen. En zo was het ook, wij konden dat rustig en het ongedierte was 

verdwenen.                                                                                                                                          

De Amerikanen hadden radicaal de troep uitgeroeid. 

Wij allen hebben twee dagen hard gewerkt voordat alles weer pico bello was, het leek wel of er 

een ploeg Hollandse vrouwen een grote schoonmaak had gehouden. Al ons beddengoed moest 

aan dek, de kooien gesopt en geschilderd, ook alle kastjes, en de messroom. Het mooiste was 

dat ik die tijd nooit iemand heb horen klagen of mopperen dat de reis langer zou duren. Dat 

begon later toen alles achter de rug was en daarom was er meer tijd om te klagen. 

Twee dagen later vertrokken wij naar Havana op Cuba om de eerste suiker voor Amerika te 

halen. Wij gingen orn de zuid, dus duurde het niet lang voordat het mooi warm weer werd. Op 

een middag werd ik naar de brug geroepen om mijn eerste roertorn te doen. Dat had tot nu toe 

niet gekund, omdat het steeds slecht weer was. Zelfs de gewone matrozen hadden er hun 

handen vol aan.                                                                                                                                    
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Al lang geleden had ik het lijstje met de kompasstreken gekregen en daarom kende ik ze uit 

mijn hoofd. Maar om heel eerlijk te zijn was het niet gemakkelijk, en ik was blij dat ik weer 

afgelost werd.                                                                                                                                           

De volgende dag was het mijn beurt om naar het kabelgat te gaan. Ik voelde me daar beter op 

mijn plaats met alleen de kabelgast, waar ik goed mee kon opschieten. Dit was ook de eerste 

keer na de storm, want op het voorschip kon niemand verkeren. Wel zag het ernaar uit dat ik 

mijn rust in de middag kon vergeten, of er moest weer een stormpje komen...                                         

Van New York gingen wij om de zuid langs Palm Beach, Miami, dan Straat Florida overgestoken 

naar Havana op Cuba. 

Ik weet niet meer hoe lang wij erover deden, maar het lijkt op de kaart een lange reis.                        

Eindelijk kwamen wij in Havana, er was geen haven, maar een lange pier die in zee was 

gebouwd zoals de pier van Scheveningen, maar langer en niet zo hoog. Van het eiland zelf zag 

je niets, alleen bossen. Voor mij was het maar een enge boel en ik ben er ook nooit aan wal 

geweest, alleen op de pier bij het schip.                                                                                               

Laden moesten wij met ons eigen laadgerei, dus alles werd daarvoor klaargemaakt. Het bleek 

dat er de volgende morgen een begin gemaakt zou worden, het werd een rustige avond in de 

tropen. 

Na het eten zaten we met z'n allen aan dek, want in de hutten was het al erg heet. De nachten 

zouden wel erg warm worden, dit schip was niet voor de tropen gebouwd, het werd dan ook een 

onrustige en warme nacht!                                                                                                                   

De volgende morgen kwam er een smalspoor locomotiefje en daarachter een sliert wagons vol 

balen suiker. Daarop zaten de bootwerkers en wij hadden van de kapitein orders gekregen om 

alles of te sluiten tegen diefstal. En ook erbij blijven!                                                                             

Zover ik weet werd er na afloop niets vermist. Op een latere reis wel, daarover vertel ik nog wel 

eens. 

Ik heb nog niet verteld over onze muzikanten. Er zijn vijf of zes man aan boord, die allen een 

instrument bespelen. Er is een mondharmonica, een gitaar, een machinist heeft van een 

bezemsteel en een boterblik een bas gemaakt met snaren. Bovenin belletjes en een stuk bout 

met karteltjes, daarbij een 'zaag' waarmee hij over de snaren strijkt. Er is ook een soort triangel, 

iemand met een paar lepels en Toon de zanger. Het was het mooiste orkest dat ik ooit gehoord 

heb en dat dachten de Cubanen ook. De eerste avond is het stel met hun instrumenten de wal 

op gegaan en heeft daar in een kroeg een voorstelling gegeven en meteen een contract 

afgesloten voor het seizoen. De stem van Toon zal de doorslag hebben gegeven. Ze kregen 

geen geld, maar wel veel drank, dat merkten wij toen ze aan boord kwamen.                                

Ik gunde het hen van harte want ze hadden een rottijd achter de rug sinds het vertrek uit 

Rotterdam.                                                                                                                                                   

Ik heb van de kok een leeg botervaatje gekregen en dat vol suiker in de messroom gezet voor 

de aanvulling van ons rantsoen. Want dat heb ik nog niet verteld; met de rantsoenen moest je 

de hele week doen en veel van alles kreeg je niet, dus die suiker was een mooie aanvulling. De 

suiker was bruin en kwam van het suikerriet waar alles nog in zit, men noemt het melasse-

suiker. In Amerika wordt het geraffineerd totdat er witte suiker overblijft.                                              

Er is wel iets waar wij altijd genoeg van hebben en dat is jam, er staat altijd een emmertje van 

‘Tiel' op de tafel. Dat is maar goed ook, want elke morgen hebben wij pap bij het ontbijt. De ene 
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dag havermout en de andere dag gort met stroop. Alleen op zondag krijgen we gebakken 

aardappelen met biefstuk. 

Ik wil nog iets zeggen over het laden van de balen suiker. Wij hebben vier ruimen, twee op het 

voorschip en twee achter. In elk ruim werkt een ploeg bootwerkers en de balen moeten op de 

rug gedragen worden. Ik weet niet hoeveel een zak suiker weegt, maar licht zijn ze niet. In het 

midden van het ruim wordt eerst een vierkante stapel gemaakt, manshoog, daar laten ze de 

suiker op zakken. Een man gaat er tegenaan staan en de mannen op `de stoel', zoals zij dat 

noemen, kantelen de zakken suiker op hun schouders, dan is er dus niets te tillen.                    

Zo gaat het laag voor laag verder, ook op ‘de stoel', dus dat gaat ook mee omhoog en zo wordt 

het hele ruim geladen.                                                                                                                  

Op een dag was de kok erg kwaad op mij, want ik had geprobeerd om borstplaat te bakken 

maar dat liep mis. De boel werd te hard en toen ik probeerde het ding 'uit te bikken', snapte de 

kok mij, maar het werd geen borstplaat.                                                                                                                        

 

    

 

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

De ramp van de „Thetis" (deel 1) 

Een korte opsomming en bespreking der genomen maatregelen 

Door A. J. Bussemaker, Luitenant ter zee der 1e klasse 

De Engelsche onderzeeboot 

„Thetis", van het „patrol"-type, 

verliet 9.45 de haven van Liverpool 

voor „final beproevingen waaronder 

tevens de duikmanoeuvre was 

begrepen. Het schip werd begeleid 

door de sleepboot „Grebe Cock". 

Tijdens het stoomen naar de plaats, 

waar gedoken zou worden, werden 

de stuurinrichtingen en, bijwijze van 

proef, het blazen van de hoofdtanks beproefd. De commandant, de luitenant ter zee der 1ste 

klasse Bolus, rapporteerde per D.T., dat hij aanvangende 13.40 gedurende drie uur zou duiken. 

Toen men om 16.45 nog niets hoorde, riep de D.T. van Portsmouth het schip iedere 10 

minuten; bovendien werden de autoriteiten gewaarschuwd. Om 18.00 waren gewaarschuwd: 

C.i. C.'s te Portsmouth en Plymouth, en het Air Ministry. De boot had 103 opvarenden aan 

boord, waarvan de helft bestond uit fabriekspersoneel. Het fabriekspersoneel was aan boord 

om tijdens het verstoomen van Liverpool naar de plaats, waar zou worden gedoken, nog 

herstellingen en beproevingen uit te voeren met het hydraulische systeem van de roeren. Voor 

al deze menschen waren voldoende Davis-apparaten aan boord. De boot was niet uitgerust met 

zuurstof-distributietoestellen, noch met kalipatronen. Voordat men dook riep de commandant de 
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sleepboot langszij en praaide naar beneden, dat iedereen, die de boot wenschte te verlaten, dit 

kon doen. Er meldde zich niemand. De ,,first lieutenant" Chapman rapporteerde, dat de 

onderzeeboot was „shut off". De commandant gaf toen aan de sleepboot op, dat hij onderwater 

ging in den koers 310 en vroeg de sleepboot, op een halve mijl afstand in dezen koers mee te 

stoomen. Vervolgens sloot hij het torenluik, ging naar de centrale en gaf order om de 

hoofdtanks paarsgewijs, langzaam te vullen Ter toelichting diene, dat de „Thetis hoofdtanks 

heeft zonder kingstons. Iedere tankhelft heeft haar eigen blaas- en ventleiding. Het vullen der 

hoofdtanks duurde ongeveer 5 a 6 minuten. Tijdens het duiken bleek de boot te licht te zijn. Dit 

baarde geen verwondering, omdat men de trim veiligheidshalve aan den lichten kant had 

gehouden. De trim berustte niet alleen op berekeningen, maar ook op een „bassintrim"-proef, 

waaronder wordt verstaan, een onderwatergaan langs de kade, op de wijze, waarop zulks ook 

met onze eerste onderzeebooten geschiedde.  

In het volgende half uur vulde men de regeltanks bij, ten einde het drijfvermogen der boot te 

vernietigen. Het schip stuurde met behulp van de duikroeren langzaam naar 6 m. De stand der 

roeren wees uit, dat dé boot vóór te licht was. Daar vooruit reeds alle regeltanks waren gevuld, 

begon de chef van het onderwaterbedrijf (1ste officier), zich af te vragen of de onderbuizen wel 

waren gevuld. Hij rapporteerde dit aan den commandant met de woorden: „I wonder if Nos 5 

and 6 tubes are full". Iemand in de centrale zei, dat de buizen leeg waren. Luitenant ter zee 

Chapman antwoordde hierop: „volgens den trimstaat moeten ze vol zijn". Naar den torpedo-

officier, den luitenant ter zee Woods in de boegbuiskamer, werd getelefoneerd, om te 

onderzoeken of de beide onderbuizen (de Nos 5 en 6) wel waren gevuld. Bedoelde officier 

meldde zich in de centrale en stelde daarna opnieuw een onderzoek in naar den toestand van 

de buizen. Terwijl de officieren in de centrale het uiteindelijke rapport van den torpedo-officier 

afwachtten, voelde men plotseling een hevigen druk op de ooren, de barometer steeg 2", wat 

op een ernstig ongeluk wees. De flottielje-commandant der onderzeebooten, Captain Oram, 

adviseerde den commandant om zoo spoedig mogelijk de hoofdtanks te blazen, wat ook direct 

geschiedde. Alle tanks werden geblazen, uitgezonderd de middentank No 3 S.b. en B.b. Deze 

tank was niet blaasklaar, omdat zij voorzien was van kingstons, welke blijkbaar waren gesloten. 

Op dit type boot is uit veiligheidsoverwegingen alleen de middentank van kingstons voorzien.  

Het blazen van de hoofdtanks had practisch geen effect. De boot viel 40 graden voorover en 

kwam bij een diepte van 34 a 35 meter met een klap met den boeg in de modder terecht. Toen 

de commandant zich realiseerde, dat het blazen van de hoofdtanks niet hielp, liet hij alle 

schotafsluiters en waterdichte deuren sluiten. Daarna gaf hij order om halve kracht achteruit te 

slaan. De helling van de boot nam nog iets toe, verder leverde het achteruitslaan geen resultaat 

op. De commandant ging daarna naar het voorschip, te zamen met captain Oram, om zelf ter 

plaatse de situatie op te nemen. Welk drama had zich in de boegbuiskamer en het daarachter 

gelegen compartiment afgespeeld? Een en ander laat zich als volgt reconstrueeren: 

Het drama in de boegbuiskamer                                                                                                      

Luitenant ter zee Woods, de torpedo-officier, had zich vóór het onderwatergaan op de hoogte 

gesteld van den trimstaat, waarop vermeld stond, dat de buizen 5 en 6 gevuld moesten zijn. 

Tijdens het duiken bemerkte Woods reeds, dat de boot vóór te licht was. Hij constateerde dit 

aan het bijna geheel gevuld zijn van de voorhellingtank. Hij draaide een voor een de op de 

achterdeksels aangebrachte proefkranen van de buizen 5 en 6 open, teneinde zich te 

overtuigen of beide buizen werkelijk waren gevuld. No. 6 gaf een dunne straal water, waarbij 
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bleek, dat de buis niet onder druk stond, No. 5 gaf in het geheel niets. Hierop ging hij naar de 

centrale en vroeg daar aan den chef van het onderwaterbedrijf, luitenant ter zee Chapman, of 

de buizen 5 en 6 vol moesten zijn.  

Deze antwoordde bevestigend. De 

ingenieur van Camell Laird zei echter, 

dat de buizen leeg waren. Woods ging, 

na bekomen order om opnieuw een 

onderzoek in te stellen, weder naar de 

boegbuiskamer en onderzocht de 

proefkranen, met hetzelfde resultaat 

als hierboven vermeld. Voor de tweede 

maal ging Woods naar de centrale om 

rapport uit te brengen aan luitenant ter 

zee Chapman, welke hem nog 

mededeelde, dat het waarschijnlijk 

was, dat men nog eenige buizen zou 

moeten vullen. De ingenieur van 

Camell Laird deelde hem nog mede, 

dat het hydraulische mechanisme voor 

het openen voordeksels, niet „bij" 

stond. Woods zeide, dit te zullen 

bijzetten. Woods vroeg in de 

boegbuiskamer aan een van de manschappen, of alles met de voordeksels in orde was. De 

man antwoordde bevestigend en zeide, dat alle handels op „gesloten" stonden. Woods besloot 

thans om de buizen grondig te onderzoeken. Voor hij dit deed overtuigde hij zich, dat de 

handels voor het bewegen voordeksel op „gesloten" stonden. Daarna opende hij de proefkraan 

van buis 1, waaruit een weinig lucht ontsnapte, vervolgens opende hij de buis, deze was droog. 

Hij deed hetzelfde met de buizen 2, 3 en 4. Het eenige verschil was, dat bij deze buizen de 

proefkranen in het geheel geen lucht gaven. Buis 6 werd niet geopend, omdat Woods wist, dat 

er water in stond. Buis 5 onderzocht hij op dezelfde manier. Het proefkraantje gaf noch lucht, 

noch water. Het sluithandel werd langzaam opengedraaid, waarbij het nogal zwaar ging, wat 

echter wel meer voorkwam; plotseling sloeg het achterdeksel open en een massieve straal 

spoot in de boot. De eerste gedachte, welke Woods kreeg, was buisbreuk!                                           

Het compartiment vulde zich snel met water. De onderofficier Hambrook werd door den 

waterstraal tegen den grond geworpen, Woods moest hem uit het compartiment trekken; 

hiermede ging zooveel tijd verloren, dat het water reeds over den drempel van B.b.'s 

waterdichte deur heen liep toen Woods en een onderofficier de deur konden dichtgooien. Met 

vereende krachten trachtten zij deze tegen den waterdruk te sluiten, maar deze was te groot. 

Tijdens deze pogingen riep een officier, dat zij ook dit compartiment moesten verlaten, op 

hetzelfde oogenblik ging het licht uit. Ten gevolge van de groote helling voorover, klommen zij 

te midden van tafels, stoelen en kisten, op den tast, verschillende malen uitglijdend, naar de 

ronde waterdichte deur van het torpedoruim, en sloten deze achter zich. Daar lag de boot met 

den neus in de modder. Boegbuiskamer en torpedoruim waren vol met water. Tot goed begrip 

van de situatie zij hier medegedeeld, dat de indeeling van de booten type „Thetis" als volgt is: 

Vooruit in de boegbuiskamer de 6 boegbuizen, drie aan B.b. en drie aan S.b. Vlak daarachter 
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een waterdicht schot met twee langwerpige waterdichte deuren, waardoor de torpedo's worden 

terug genaaid. S.b.’s deur was blijkbaar gesloten, B.b.'s geopend. Achter de boegbuiskamer het 

torpedoruim voor de reserve-torpedo's. Daarachter de vluchtkamer (sluis), conform onze 

onderzeebooten type ,,K II". Voorzoover wij zulks kunnen beoordeelen, had men dus wèl een 

aanzienlijke hoeveelheid water in het voorschip, volgens de deskundigen 150 ton, echter moet 

deze hoeveelheid veel kleiner zijn geweest, dan de inhoud van de hoofdtanks. 

De reddingspogingen van binnenuit                                                     

Uit de getuigenverklaringen krijgt men sterk den indruk, dat er aan boord van de „Thetis" geen 

sprake was van een paniek, maar dat men binnenboord daarentegen gepoogd heeft om 

systematisch de gevaarlijke situatie te boven te komen. De getuigenverklaringen geven het 

volgende beeld:                                                                                                                                        

Wij vermeldden reeds, dat op order van Captain Oram, tijdens het met helling voorover 

wegzakken van de boot, de 

hoofdtanks werden geblazen, doch 

dat dit evenwel de 

benedenwaartsche beweging van 

het schip niet kon stuiten, zoodat de 

boot met den neus in de modder 

vastliep. Ook het halve-kracht 

achteruitslaan gaf geen resultaat. 

Door het blazen was de halve 

luchtvoorraad verbruikt, wat de 

leiding tot voorzichtigheid maande. 

Twintig minuten na het vastloopen, 

liet men een indicatorboei opdrijven 

en werden rook-projectielen 

afgevuurd. De commandant en 

captain Oram maakten een 

inspectietocht naar het voorschip en 

constateerden daar, dat de 

boegbuiskamer en het torpedoruim 

vol water stonden. Het was, aan de 

hand van mededeelingen van het 

tijdens de ramp in de 

boegbuiskamer aanwezige 

personeel, niet mogelijk om vast te stellen, of het volloopen van het torpedoruim een gevolg 

was van het niet kunnen sluiten van de waterdichte deur, dan wel van het openstaan van een 

schotklep in de ventilatieleiding. Captain Oram zag van de voorste reddingskamer uit door een 

kijkglas, dat het torpedoruim voor driekwart was gevuld en dat het water langzaam steeg, 

hierdoor werd de boot iets meer stuurlastig en zakte de helling tot 6°, met welke helling de boot 

blijkbaar op den bodem lag. In de centrale hadden nu tusschen de officieren en de ingenieurs 

van tijd tot tijd conferenties plaats, teneinde te overleggen hoe men moest handelen. In de 

eerste plaats werd naar een middel gezocht om het water uit de beide voorste compartimenten 

te verwijderen.  
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Blazen op deze compartimenten werd niet raadzaam geoordeeld, immers men had reeds te 

veel lucht verbruikt en verder bestond de kans, dat deze lucht toch weer door de buis zou 

ontwijken zoodra het voorschip los zou komen van den grond. Een beter middel, — daar de 

lenspompen in de achtergelegen compartimenten intact waren, — werd het lenspompen van de 

boegbuiskamer en het torpedoruim geoordeeld, mits het zou gelukken het achterdeksel van de 

buis te sluiten en de lenskleppen in beide compartimenten open te zetten. Hiertoe zou het 

noodig zijn, dat iemand met een Davis-apparaat doorschutte, via de reddingskamer, naar de 

voorste compartimenten. Aldus werd besloten. De chef van het onderwaterbedrijf luit. ter zee 

Chapman, bood zich aan en stapte met het Davis-apparaat in de reddingskamer. Hij stond bijna 

onder den druk van het buitenboordswater, toen hij een teeken gaf om de reddingskamer weer 

leeg te laten loopen. Chapman kon wegens duizeligheid en een gevoel van zwakte, de hem 

opgedragen taak niet volbrengen. Na een bespreking kwam men tot de conclusie, dat het beter 

was door twee man het werk te laten uitvoeren; zou den een iets overkomen dan liep men de 

kans, dat hij de voorste waterdichte deur van de reddings-kamer zou open laten, waardoor deze 

als zoodanig onbruikbaar zou worden. Luit. ter zee Woods en een torpedomaker boden zich 

aan. Het doorschutten mislukte, omdat de torpedomaker den druk op de ooren niet kon 

uithouden. Een tweede maal herhaalde Woods zijn moedige daad, maar thans vergezeld door 

den jongsten bootsman. Ook deze poging mislukte, de bootsman klaagde over pijn in de 

hartstreek en duizeligheid. Na deze drie pogingen, waarbij duidelijk bleek, dat van vier 

menschen er slechts één den druk kon uithouden, besloot de leiding om deze pogingen te 

staken, daar men niet voldoende kans aanwezig achtte, dat een mensch het gedurende een 

kwartier in de voorste compartimenten en 

de reddingssluis vol zou kunnen houden. 

Wel achtte men het mogelijk de 

opvarenden door de reddingssluis te laten 

ontsnappen, daar voor de laatste 

manoeuvre slechts enkele minuten 

benoodigd zouden zijn. Inmiddels was het 

zeven uur in den avond geworden; de 

boot was dus 5½ uur onder water. 

Wederom werd scheepsraad gehouden, 

waarbij ook geprofiteerd werd van de 

kennis en de suggesties van de 

aanwezige ingenieurs. Men was het er 

over eens dat alsnog moest worden 

getracht de boot zelve aan de oppervlakte 

te krijgen, maar thans met hulp van 

buitenboord. Het plan berustte wederom 

op het leegblazen der beide 

voorcompartimenten. De bedoeling was, 

dat door duikers een luchtpijp zou worden 

gezet, hetzij op de fluitleiding, hetzij op een luchtleiding, welke nabij het kanon was gemonteerd. 

Juist deze aansluitingen werden gekozen, omdat ze het gemakkelijkst door duikers konden 

worden gevonden en behandeld. Verder moest instructie worden gegeven, om het luik van het 

torpedoruim vaster aan te zetten en zoo mogelijk van een versterkingssteun te voorzien.  
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Bij inwendigen druk bestond n.l. de kans, dat dit luik zou lichten en de knevels zouden 

bezwijken. 

Verder maakte men ter instructie van de duikers eenige schetsteekeningen, welke door een der 

opvarenden met een Davisapparaat naar boven moesten worden gebracht. Na aansluiting van 

de luchtleiding door het bovenwaterschip, zou de bemanning in de boot de kleppen goedzetten 

om de voorcompartimenten leeg te blazen. 's Avonds om 20.00 realiseerde men zich, dat er 

nog geen schepen in de nabijheid waren; gezien de duisternis, werd besloten, het plan niet uit 

te voeren vóór den volgenden morgen 4 uur bij licht worden. Gedurende den nacht werd order 

gegeven om al het onnoodige licht uit te doen. Voorts werd getracht, om op allerlei manieren de 

boot lichter te krijgen. Het blazen met H.D. lucht op de voorcompartimenten gaf geen resultaat. 

Vervolgens pompte men alle regeltanks en hulptanks leeg naar buiten boord, met het resultaat 

dat de helling steeds meer toenam. Tijdens het leegpompen van de laatste regeltanks stond de 

commandant tegen de waterdichte deur van het achterste compartiment en liet van tijd tot tijd 

den achtersten dieptemeter aflezen. Deze wees op een gegeven oogenblik 0 aan. Men kon dus 

verwachten dat het achterschip bovenwater uitstak. De commandant liet toen de 

buitenboordsvent van de hektank openzetten om te controleeren of het achterschip inderdaad 

bovenwater kwam 

.  

 

 

Niet van de 

kouwe grond        

 

'Jullie doen het helemaal fout!' 

zei Karel Brandsma, die op het Nederlandse motorschip 'Cameleon' een kustreisje meemaakte, 

en zich na 'n dag al verveelde door de slakkegang, 

zoals hij dat noemde, van dit soort vervoer. 

'Er zit geen pit in de scheepvaart!' zei hij. 'Maar dan, tenslotte zijn het altijd de landknullen 

geweest die mensen zoals jullie uitzonden om de noordoost- of noordwestpassage, de 

Specerijeilanden, Japan of Cathai te ontdekken ... ' 

 
'Ahum!' zei de kapitein De Jong ontstemd, zittend aan het hoofd van de messroomtafel, 'wat 

denk je van Columbus, Jacob LeMaire, Abel Tasman of James Cook, bijvoorbeeld?' 

'Dat waren dóeners, kapitein. Géén denkers ... ! De Heren Zeventien, Willem Usselinckx, 

Hendrik de Zeevaarder, Van Linschoten ... Dát waren de expediteurs, de denkers, de 

financiers, de krachten achter de zeelui. Het begint met een concept of visie, dán pas komen de 

uitvoerders aan het woord!' 

Stuurman Van Dam keek hem somber aan. Karel Brandsma. Jong en dynamische ingenieur 

Elektronica. Cum laude geslaagd. Z'n hele leven lang een ingebouwd vliegwiel dat hem 

vooruit zou helpen. 
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'Edison,' zei de stuurman, 'Marconi... de gebroeders Wright … Ford ... James Watt ... De ouwe 

Philips ... Plesman ... Fokker… Dat waren mensen met visie die óók hun handen konden 

gebruiken en vanuit de praktijk maatschappijen van de grond trokken!' 

Karel zuchtte. 'Verleden tijd, stuurman!' antwoordde hij. 'Dit is een tijd van hersens en niet van 

spieren. Wij zitten in de snelle elektronica en we gaan er recht voor z'n raap tegenaan. Ik heb 

dit reisje gemaakt om een paar goede ideeën voor de scheepvaart op te doen. Nou, dat is nu al 

gelukt. Het is duidelijk dat we die krakende maritieme wereld op z'n kop gaan zetten!' 

 
'God sta ons bij,' zei de kapitein sarcastisch. 'Ik ben benieuwd wat je hier aan boord geleerd 

hebt en hoe je dat dan gaat doen!' 

'Zodra ik thuis ben, ga ik de scheepvaartmaatschappijen bellen,' zei Karel zelfbewust. 'En daar 

ben ik zó binnen met mijn boodschap!' "n Grote boodschap ... !' zei hwtk Dijkstra cynisch. 

'Als ik manager X van scheepvaartbedrijf Y overmorgen opbel, dan ben ik ... ' Karel trok zijn 

agenda ... 'het is dan dinsdag … Nou, dan ben ik donderdag binnen ... op de tijd die mij het 

beste uitkomt!' 

 
'En als die meneer X nou op reis is?' zei de kapitein. 'Ja, dan wordt het effe moeilijker, natuurlijk. 

Maar als ie in huis is, moet je meestal eerst om die trutten van telefonistes of secretaressen 

heen ... Die zijn geprogrammeerd ... "Hij is in vergadering," zeggen ze meestal, en dan weet je 

meteen dat je weer met zo'n kerel te maken hebt die zich laat afschermen … 'n Goeie manager 

is direct aanspreekbaar en bereikbaar! "Is het dringend?" vraagt ze na enig aandringen van mijn 

kant, en dán heb je beet ... Je antwoordt simpel: "Ja, het is zéér dringend!" en dan ben je er 

doorheen!' 

'Juist,' zei de stuurman overbluft, 'dan ben je er doorheen, en dan?' 

Karel lachte. 'Ik manipuleer mensen zonder dat ze 't weten!' antwoordde hij. 'Gewoon brutaal 

vragen: "Kent u IBM computers?" "Natuurlijk, wie niet? We gebruiken ze zelf!" "Ja, in uw 

walorganisatie, meneer. Maar ik heb ze aan boord van uw schepen niet gezien. En dat vind ik 

zacht uitgedrukt niet van progressiviteit getuigen ... " ' 'Dan wordt het even stil,' vervolgde Karel, 

'en die directeur drukt geraakt op een knop en vraagt aan de chef maritieme afdeling: "Zeg, 

kerel, waarom hebben wij geen IBM computers aan boord?" ... En het volgende moment, je 

wacht het antwoord natuurlijk niet af, lanceer je een datum voor een gesprek ... "Donderdag of 

vrijdag, meneer.. ." "Eh, nee, donderdag komt er toch wat tussen, zie ik. Zou het u vrijdag om 

twee uur schikken?" ' 

 
Karel grinnikte breeduit. 'Lukt bijna altijd,' zei hij. 'Daar kan je een cursus in volgen: afspraken 

maken op de tijd die je goed uitkomt.' 

'Zozo!' zei de kapitein, 'zó doe je dat dus ... Ze hebben je kennelijk goed afgericht met allerlei 

technische, psychologische en fanatieke verkoopcursussen. Heb je de afspraakjes met je vrouw 

ook zo gemaakt?' 

 
Ans Brandsma-Oerlemans grinnikte. 'Hij is echt briljant in dat soort dingen,' zei ze. "t Is maar 

goed dat ik zelf nog niet fulltime werk, want hij laat thuis de thee aanbranden, kan geen band 

plakken en ziet geen kans een ei te koken ... De lieverd!' 

 
'Ja, hij komt niet van de kouwe grond!' zei de kapitein. 
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De Baksorder verdwijnt 
 
Door LTZA 1 Mr. S.W.C.P. Braunius 

 

Eeuwenlang is het de gewoonte geweest de bemanning van een oorlogsschip te verdelen in 

bakken, variërend van 6 tot 15 personen. Of dit oorspronkelijk alleen uit praktisch oogpunt 

gebeurde, valt niet meer na te gaan. Wel is het zo, dat in de vroegste stukken van onze zee 

historie wordt gesproken over `schotels' waaruit een aantal leden van de bemanning 

gezamenlijk aten. Dit woord schotel wordt gaandeweg vervangen door `bak'. Deze 

eetgemeenschap kreeg in de loop der jaren een totaal ander karakter. Het samen eten bleef 

wel bestaan, maar op de eerste plaats kwam nu te staan: de baks gemeenschap als instrument 

voor het aanleren van discipline en het overbrengen van gewoontes en gebruiken aan de 

nieuwelingen in de marine. In hoeverre deze verandering in het karakter van de baks 

gemeenschap in de zeventiende en de achttiende eeuw plaats greep, valt - op enkele 

aanwijzingen na - niet met zekerheid te zeggen. Degene die de mogelijkheden van het 

bakkensysteem eerst goed zag en inwerkte was de toenmalige kapitein ter zee Van Kinsbergen 

(1735-1819). Hij legde zijn ideeën neer in de instructies voor de baksmeesters en het Baksvolk'. 

Van dit geschrift zijn meerdere versies voorhanden. Het meest bekend is die, welke hij in 1782 

in een handboek voor marineofficieren liet afdrukken. Een soortgelijke instructie voor de 

mariniers aan boord van zijn schip gaf hij de naam `baksorder'. Onder deze benaming zouden 

beide instructies -die voornamelijk in de straffen verschilden - verder bekend worden. 

Van Kansbergen begint met te zeggen dat hij graag op goede voet met de matrozen wil staan, 

maar dat hij ambtshalve orders moet geven die de matrozen moeten nakomen.  

Om zoveel mogelijk straffen wegens het niet nakomen van die orders te voorkomen, heeft hij nu 

deze instructie opgesteld, opdat een ieder weten wat er van hem verwacht wordt.  

Daarom ook moet de baksmeester de instructie eens per week aan zijn baksvolk voorlezen; 

niemand zal dan kunnen zeggen dat hij de regels niet kende. Wat waren de regels die de 

bakseester voorlas? 

Bepalingen dat het baksvolk zijn kleding niet mocht verkopen of laten verrotten (aan boord van 

de schepen is het vochtig en alleen binnen Iiggend in de winter wou er wel eens een kachel in 

het verblijf gezet worden !). 

De baksmeesters moesten er voorts op toezien dat de kleren van het baksvoIk héél waren en 

dat de vuile gewassen werden. Waren matrozen hierin nalatig dan volgden straffen: om te 

beginnen een waarschuwing; voor de tweede keer moest hij bij wijze van strafdienst 14 dagen 

meehelpen het schip lens te pompen, en de derde maal werd strafdienst opgelegd en 

bovendien mocht betrokkene dan niet met zijn baksmaten maar moest hij een week lang apart 

zijn maaltijden nuttigen. 
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Gortmachines 

Verder kon de matroos straffen oplopen wegens het gelegenheid geven tot diefstal, het niet 

merken van zijn plunje, het nalaten eens per week een schoon hemd aan te trekken, zich niet 

van ongedierte vrijhouden (een probaat ontluizingsmiddel was het om de kleren in de oven van 

de kok te stoppen!). De baksmeester moest er op toezien dat men gewassen aan de ontbijt-gort 

verscheen. De 'gortmachines' (een bijnaam voor matrozen uit die dagen) die daar niet aan 

voldeden, werden van de baks maaltijden uitgesloten en moesten alleen eten, net zo lang tot 

hun baksmaats hen weer in hun midden wilden hebben. 

Uitgebreid zijn de artikelen die in de eerste baksorder aan de maaltijden werden gewijd. Voor 

het schaften moest er gebeden worden en erna God gedankt. Tijdens de maaltijden waren 

vunze praatjes uit den boze. Het omgooien van de etenskom waaruit het baksvolk at, werd 

bestraft met een aantal slagen met de gortspaan: 12 van de baksmeester en van ieder van het 

baksvolk nog eens 6! 

Een rantsoen bier was er (nog) niet. Slechts werd bepaald dat men zich niet mocht 'dronken 

drinken'. Gebeurde dit toch dan werd niet alleen betrokken matroos gestraft, ook degeen die 

hem het laatst een drankje had ingeschonken, kon op enkele dagen arrest rekenen! 

Uit het voorgaande blijkt dat het de bedoeling is dat het baksvolk elkaar opvoedt, onderling 

controleert en bestraft. Dit blijkt nog duidelijker als  Van Kinsbergen stelt, dat het een  plicht van 

een matroos is boven zijn baksmaten in vlijt en ijver uit te blinken en de bevaren matroos de 

onbevaren collega moet onderwijzen in knopen, splitsen, kennis van het tuig enz. In het 

algemeen moeten allen elkander voorthelpen 'als regte Baksmaats'. 

Tenslotte: 'ten alle tijde wordt van een ieder geëist, dat hij zijn meerderen blindelings 

gehoorzaamd en behoorlijke achting bewijst'. 

Andere commandanten schreven dit voorschrift van Van Kinsbergen over en pasten het aan 

voor gebruik aan boord van hun schip. Omstreeks 1800 werden de baksorders van Van 

Kinsbergen verplicht gesteld voor alle oorlogsschepen. 

 

Vernieuwde baksorder 

Na de Franse overheersing (1813) vernemen we niets meer over de baksorder tot 1847. In dit 

jaar verschijnt het Reglement inwendige dienst, waarin één baksorder voorkomt. 

Hoewel deze vernieuwde baksorder duidelijk aansluit bij de gedachten van Van Kinsbergen is 

ze toch anders. 

De zogenaamde baksstraffen zijn verdwenen. Daartegenover staat, dat van nu af aan de 

rechtspositie van de matroos wat duidelijker wordt omschreven, doordat duidelijker 

beklagregelingen in de baksorder zijn opgenomen. Nu voorziet de baksorder in een verdeling 

van het scheepsvolk in bakken onder leiding van een kwartiermeester (korporaal): de 

baksmeester. Een oudere matroos wordt, als vice-baksmeester, zijn plaatsvervanger. Bij elke 

bak wordt één van het baksvolk tot zeuntje benoemd. Deze functie vervult hij vier tot zes 

weken.  

Hij haalt de etensrantsoenen voor zijn bak en verdeelt die onder het baksvolk. Hij is ook 

verantwoordelijk voor het kommaliewant. Na de maaltijden maakt hij dit schoon, controleert het 

en bergt het weer op in de z.g. bakskist. 

Deze kist staat onder zijn beheer, niemand anders mag daar wat uithalen, met name geen 

etenswaren. 's Ochtends zorgt het zeuntje ervoor dat hij de kooi van de baksmeester sjort en 

opbergt in de kooienbergplaats en 's avonds dat hij de kooi weer ophaalt en ophangt. 

Gezamenlijk moeten de zeuntjes van de bakken de verblijven schoonhouden. 
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De controle van de baksmeester op het baksvolk is ook nu nog veelomvattend: tijdens de 

maaltijden, de baksgewijze zindelijkheidsinspecties, het plunjewassen, de lessen, het 'lappen 

en naaien' (de tijd bestemd om de kleding te herstellen), enz. Ja zelfs was het zo, dat klachten 

in verband met het 'kat' over de baksmeester moesten lopen, evenals de reparaties voor de 

schoen- en kleermaker. Voor deze reparaties hield de baksmeester een apart register bij. 

 

Sociale `pressurecooker' 

Dit alles en nog veel meer, diende er toe de schepelingen discipline te leren. Ook in deze 

baksorder werd uitgegaan van onvoorwaardelijke gehoorzaamheid aan de meerderen in rang. 

Deze uiterlijke gehoorzaamheid achtte men nodig om in tijd van oorlog het zeilschip met zijn - 

toen nog eenvoudige geschut 'zonder aarzelen, zonder zich een oordeel over de van hooger 

hand gegeven bevelen aan te matigen, zonder morren, zonder een ogenblik te denken aan of te 

letten op eigen belang, met volkomen zelfverloochening handelend' te kunnen bedienen. Dit 

gewenste automatisch handelen is geen aangeboren, doch eene door oefening en leering 

verworven eigenschap. Ook in dit opzicht moet derhalve de vredestijd een oefeningstijd zijn. 

Men kan tot zekere hoogte met recht beweren, dat overdrijving daarbij niet mogelijk is, althans 

veeleer baat dan schaadt. 

Men verwachtte dus, dat als de militair maar lang genoeg volgens de streng gecontroleerde 

voorschriften leefde hij dit vanzelfsprekend zou gaan vinden. Op de lange duur zou hij dan 

automatisch de regels opvolgen en dus minder controle nodig hebben: hij handelde dan immers 

automatisch ? Dit laatste noemde men dan innerlijke discipline. 

Het aanleren van deze discipline werd vooral bevorderd door het isolement van het 

oorlogsschip, waardoor men inderdaad kon zeggen dat je daar vierentwintig uur per dag in 

dienst was.  

Een socioloog heeft eens dit - niet alleen door de marine gehanteerde vormingssysteem een 

'sociale pressurecooker' genoemd: het isolement van de buitenwereld (ook in de havens door 

de stringente passagiersbepalingen), de uniformering, de voortdurende controle en de 

trapsgewijze ondergeschiktheid, schiepen een maximale garantie tot het kneden van de 

persoonlijkheid van de scheepsbemanningen, overeenkomstig de bedoeling van de leiding. 

In dit systeem nam de baksorder een voorname plaats in; de baksorder gaf de practische 

uitwerking van het bovenomschreven aanleren van discipline. 

In de loop van deze eeuw deden zich echter binnen de marine veranderingen voor, waardoor 

het stringente bakkensysteem moeilijker te handhaven werd. 

Deze ontwikkeling begon in feite al bij de invoering van de stoomvoortstuwing voor de 

stoommachines en de benodigde kolen had men ruimte nodig, wat ten koste van de dekdienst 

ging. 

Erger was dat de 'pijpluizen' (deeltjes roet uit de schoorsteen) en het 'aswippen' (het overboord 

gooien van de kolenas) bronnen van conflicten tussen de stokers en het dekpersoneel werden. 

Bovendien: was de commandant vóór de invoering van het stoomvermogen slechts (!) 

afhankelijk van weer en wind, nu moest hij accepteren dat er ook binnenboord factoren waren 

die zijn wensen konden doorkruisen. Vervolgens werd het isolement, waarin men aan boord 

leefde, langzamerhand afgebroken: door belangenverenigingen, kranten, radio, televisie, enz. 

werd ook de marineman meer en meer bij het gebeuren in de burgermaatschappij betrokken. 

Voorts werd in zijn werk meer en meer zelfstandigheid van de schepeling gevraagd, doordat de 

oorlogsschepen steeds ingewikkelder werden. Het gevolg was dan ook dat het zonder denken 

reageren steeds minder in de werkzaamheden kon worden toegepast. 
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Leiderschap 

De moderne apparatuur eiste een bediening door specialisten die in verschillende dienstvakken 

werden ondergebracht. Dit leidde er weer toe dat een commandant niet meer alle details van 

zijn bedrijf kon weten en er over kon beslissen zonder het advies van die specialisten; kortom 

hij moest meer en meer delegeren. Eveneens ten gevolge van de toegenomen apparatuur aan 

boord moest het plaats rovende bakkensysteem worden verlaten en deed het cafetariasysteem 

zijn intrede. Hierdoor verminderde dan weer de dirécte controle op het doen en laten van de 

militair. Door deze ontwikkelingen moest er worden gezocht naar nieuwe methoden om het 

menselijk gedrag aan boord te beheersen. Langzaam maar zeker vond dan ook het begrip 

'leiderschap' ingang. 

Daarnaast werden - mede onder invloed van de ontwikkelingen in de burgermaatschappij - de 

regels voor het zogenaamde leefklimaat versoepeld. Men denke maar aan de bepalingen 

omtrent het passagieren, de haardracht, het dragen van burgerkleding, enz. 

Wat evenwel niet altijd wordt onderkend is het feit dat door het geven van meer zelfstandigheid 

ook meer zelf verantwoordelijkheid van de militair wordt gevraagd. Dat is immers de 

consequentie van het verlaten van het systeem van de opgelegde uiterlijke discipline door dat 

van de vrijwillig aanvaarde innerlijke discipline; een systeem dat naar de mening van velen zijn 

waarde overigens nog moet bewijzen. 

Historisch bezien is nu de afschaffing van de baksorder een mijlpaal in deze ontwikkeling. Een 

mijlpaal die trouwens in vele opzichten meer van symbolische aard is. De geschetste 

ontwikkelingen hebben er niet toe geleid dat vele zaken uit de baksorder in de loop der jaren 

uitgebreider in aparte voorschriften werden geregeld. De afschaffing van de baksorder is in feite 

dan ook niets anders dan het vaststellen van het feit dat hij zijn gelding had verloren; voor de 

militair verandert er daardoor niets!   

Einde 

Bron: IMH via George J. Visser † R.I.P. 

 

Schepen varen de historie in 
 

Hr. Ms. Tijgerhaai 
Nadat op 23 november 1943 de Britse onderzeeboot Talent onder de naam Zwaardvis in dienst 

was gesteld, werden in het begin van 1944 wederom onderhandelingen aangeknoopt met de 

Britse admiraliteit voor het verkrijgen van nog een boot van de T-klasse. 

Weliswaar was bij het uit dienst stellen van Hr. Ms. O 14 (26 juni 1943) de beschikking 

verkregen over Hr. Ms. Zeehond  

(ex-Sturgeon), doch deze boot was voor operationeel werk in het Verre Oosten geheel 

ongeschikt en werd alleen gebruikt voor anti-onderzeebootoefeningen. De marineleiding 

verzocht thans door aankoop de beschikking te kunnen krijgen over een boot van de A- of de T-

klasse. 

Voor het bemannen van de nieuwe boot had men de beschikking over het personeel van Hr. 

Ms. Zeehond en over het personeel van Hr. Ms. K XII, welke in oktober 1944 in Australië uit 

dienst was gesteld, dat naar het Verenigd Koninkrijk was gezonden. 
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Naar aanleiding van het 

Nederlandse verzoek werd 

bij schrijven van 17 mei 

1944 door de Britse 

admiraliteit meegedeeld, dat 

de onderzeeboot Tarn, die 

in november 1944 gereed 

zou komen, door de 

Koninklijke marine aan-

gekocht kon worden en dat 

Hr. Ms. Zeehond te zijner 

tijd kon worden 

teruggegeven (op 27 

november 1945 terug aan 

de Royal Navy). 

Op 28 maart 1945 werd Hr. 

Ms. Tijgerhaai te Barrow on 

Furness door de aangewezen commandant, luitenant ter zee der 1e klasse A. van Altena, in 

dienst gesteld. Gebaseerd op HMS Forth te Holy Loch werd eerst aandacht besteed aan het 

beproeven van alle inrichtingen aan boord. In mei werd de boot voor de dienst ingeschakeld en 

deed zij dienst als doelboot voor anti-onderzeebootoefeningen. 

 

Op 24 mei 1945 vertrokken Hr. Ms. Tijgerhaai en Hr. Ms. O 23 vanuit Dundee naar Rotterdam, 

waar zij op 26 mei aankwamen. Op 28 juni 1945 keerden Hr. Ms. Tijgerhaai, Hr. Ms. O 23 en Hr. 

Ms. Queen Wilhelmina onder escorte van HMS Fernie terug naar Dundee waar zij op 30 juni 

aankwamen. Op de westkust werden de installaties verder beproefd en lanceeroefeningen 

gehouden. 

Op 5 augustus 1945 vertrok Hr. Ms. Tijgerhaai vanuit Holy Loch naar zee en werd via Gibraltar, 

Malta, Port Said en Aden koers gezet van Fremantle. Aangezien op 15 augustus 1945 de 

oorlog met Japan tot een einde was gekomen, kon rechtstreeks koers worden bepaald op 

Tandjong Priok, waar de boot op 20 september aankwam. 

Oorlogspatrouilles behoefden niet meer gemaakt te worden, doch nadat de boot van 31 oktober 

tot 27 december 1945 te Fremantle een onderhouds- en reparatieperiode had ondergaan, 

begon op 14 januari 1946 de eerste patrouille voor het onderzoeken van inlandse prauwen op 

verborgen waren. Deze patrouilles vonden plaats in straat Soenda, benoorden Tegal, op de 

zuidkust van Borneo en op de zuidkust van Java. Van 22 februari tot 16 maart 1946 deed de 

boot dienst als hulpcentrale voor het marine-etablissement te Soerabaja. 

 

Na een onderhoudsperiode van 22 juni tot 17 juli 1946 te Fremantle begon het schip aan de 

thuisreis, welke liep via Aden, Port Said en Gibraltar. Rotterdam werd op 3 september 1946 

bereikt. Drie dagen later ging Hr. Ms. Tijgerhaai uit dienst in conservatie. Vanaf 23 augustus 

1947 ging de boot in 2-jaarlijks onderhoud. Op 15 november 1948 werd begonnen met het in-

varen na deze onderhoudsperiode en kwam de boot in varende conservatie. Er werd onder 

andere gevaren voor oefening personeel. In december 1949 ging de boot weer in onderhoud. 

Op 12 september 1950 werd Hr. Ms. Tijgerhaai in dienst gesteld en werd wederom gevaren 
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voor oefening personeel. Van 9 november 1950 tot 19 december 1950 maakte de boot deel uit 

van smaldeel 3. 

In deze varende periode werden onder andere reizen ondernomen naar de Middellandse zee 

en de Nederlandse Antillen. Op de uit- en thuisreis naar Curaçao, van 23 januari 1951 tot 23 

april 1951, werden zwaartekrachtmetingen verricht. 

Met ingang van 21 mei 1951 werd Hr. Ms. Tijgerhaai ingedeeld bij smaldeel 5. Op 15 april 1952 

werd de boot weer aan het smaldeel onttrokken en op 7 mei 1952 uit dienst gesteld. Daarna 

ging zij op de rijkswerf te Den Helder in reparatie. Op 8 juli 1953 werd de boot weer in dienst 

gesteld en fungeerde als onderzeebootbestrijdingsboot voor de onderzeebootbestrijdings- 

opleiding. Op 11 december 1953 werd zij uit dienst gesteld. 

 

Gedurende de volgende perioden was de boot weer in dienst: 

 

1 maart 1954 - 5 april 1954; 

10 juni 1954 - 26 november 1954; 

12 april 1955 - 30 november 1955; 

15 maart 1956 - 28 juli 1956; 

1 juli 1957 - 14 april 1959; 

15 november 1959 -          6 januari 1961; 

19 maart 1962 - 26 september 1963 en 

9 maart 1964 - 11 december 1964. 

 

Als laatste commandant trad op luitenant ter zee der 2e klasse oudste categorie C. H. E. 

Brainich von Brainich Felth. 

Meestentijds diende Hr. Ms. Tijgerhaai als onderzeebootbestrijdingsboot voor de 

onderzeebootbestrijdingsopleiding, terwijl het van 1 tot 11 september 1964 nog eenmaal werd 

ingedeeld bij smaldeel 5. Op 13 oktober werd Hr. Ms. Tijgerhaai uit de sterkte afgevoerd en op 5 

november werd zij voor sloop verkocht aan J. J. Goede te Amsterdam voor ƒ216.000,-. 

De naamseinen waren: P 336, O 2 (sinds 15 juni 1946), O 28 (sinds 15 augustus 1948) en S 

812 (sinds 15 oktober 1950). 

 

Het scheepsembleem van Hr. Ms. Tijgerhaai is vastgesteld bij 

ministeriële beschikking van 10 maart 1953 nummer 

318736/314182. De embleemspreuk luidde: ’Pugnam sperate 

parati’ (hoopt op strijd, vastbesloten en goed voorbereid). 

Hr. Ms. Tijgerhaai was het eerste schip van de Koninklijke 

marine met deze naam. Bij de naamgeving heeft men gezocht 

naar een naam, welke met de letter T begon - de boot 

behoorde immers tot de Britse T-klasse onderzeeboten. Voorts 

wilde men de naam Haai gebruiken ter herinnering aan de 

onderzeeboot Haai (ex-Varne), zusterschip van Hr. Ms. Dolfijn 

(ex-P 47), die echter nooit in dienst is gesteld aangezien van 

de aangewezen bemanning - afkomstig van te Australië uit 
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dienst gestelde boten - op de 

reis van Australië naar 

Engeland, 28 man om het 

leven kwamen toen het schip 

waarop zij werden vervoerd, 

het motorschip Abosso, op 29 

oktober 1942, in positie 48°30' 

noord 28°50' west, door de 

Duitse onderzeeboot U-575 tot 

zinken werd gebracht. Slechts 

5 man van de aangewezen 

bemanning werden gered door 

HMS Bideford. 

 

 

Enkele gegevens: 

 

op stapel gezet 12 juni 1943 

te water gelaten 29 november 1944 

in dienst gesteld 28 maart 1945 

van de sterkte afgevoerd 12 oktober 1965 

bouwwerf Vickers-Armstrongs, Ltd. te Barrow on Furness 

lengte 83.3 meter 

breedte 8.1 meter 

diepgang 4.3 meter 

waterverplaatsing bovenwater (toegeladen) 1444 ton 

waterverplaatsing onderwater 1605 ton 

machines bovenwater dieselmotoren 

machines onderwater elektromotoren  

machinevermogen bovenwater 2500 pk 

machinevermogen onderwater  1450 pk 

schroeven 2 

snelheid bovenwater 12.5 knopen 

snelheid onderwater 9 knopen 

bemanning 65 koppen 

bewapening 1 kanon van 10.2 cm 
11 torpedobuizen van 21 inch (8 boeg, 3 hek) 
snuiver. 
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Hr. Ms. Queen Wilhelmina 

In een bericht van 24 juni 1942 had de marine-attaché te Washington de bevelhebber der 

zeestrijdkrachten meegedeeld, dat de president van de Verenigde Staten van Amerika 

voornemens was een nieuwe patrol craftboat van 173 feet aan te bieden. De president stelde 

de naam Queen Wilhelmina voor en het schip te laten dopen door de koningin of prinses bij 

voorkeur op 31 augustus. 

De aanbieding van het schip was een vriendelijke geste en geen commerciële land-lease 

transactie. 

Een brief van het State Department van 27 juni 1942 zegt onder andere: ‘It is the president’s 

thought that the Netherlands navy would probably be glad to put the vessel into escort duty in 

the Caribbean area’. 

Op 6 augustus 1942 werd de PC 468 aan de Koninklijke marine overgedragen en als Hr. Ms. 

Queen Wilhelmina in dienst gesteld door luitenant ter zee der 1 e klasse A. W. Kruk. 

De overname van het schip geschiedde door president F. D. Roosevelt aan Hare Majesteit 

Koningin Wilhelmina tijdens Haar bezoek aan Washington. Bij deze plechtigheid waren vele 

hoge autoriteiten aanwezig, onder andere de Secretary of the United States Navy W. F. Knox en 

Admiral E. J. King USN. 

Op 7 oktober 1942 vertrok Hr. Ms. Queen Wilhelmina en verleende bescherming aan een 

konvooi naar Curaçao, waar het op 11 oktober aankwam. Het schip bleef onder Amerikaans 

opperbevel en werd ingeschakeld bij konvooidiensten.  

 

Vele konvooien tussen Trinidad, Guantanamo en Curaçao werden door het schip begeleid. Na 

juli 1944 werd het echter rustig in de Caribische wateren, aangezien de laatste Duitse 

onderzeeboten, de U-516 en U-539, deze wateren hadden verlaten. 
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Op 27 oktober 1944 vertrok het vaartuig van Curaçao naar Miami voor groot onderhoud. Van 31 

oktober 1944 tot 17 februari 1945 bleef het hier in reparatie en onderhoud bij de scheepsbouw 

maatschappij Merrill Stevens. 

Op de laatstgenoemde datum vertrok Hr. Ms. Queen Wilhelmina tesamen met Hr. Ms. Dirkje 

van Miami naar Plymouth via Bermuda en Horta (Azoren). Op 20 maart 1945 kwamen beide 

schepen in het Verenigd Koninkrijk aan. Sinds de indienststelling had Hr. Ms. Queen Wilhelmina 

78.783 zeemijlen afgelegd. Op 22 maart vertrok Hr. Ms. Queen Wilhelmina naar Londen en 

meerde op 25 maart langszij van Hr. Ms. Soemba in Shadwell Basin, waar het bleef liggen tot 

15 juni 1945. 

Met ingang van die datum werd het schip ingezet als een soort veerdienst tussen Londen en 

Rotterdam - meestal via Oostende - voor de overvoer van passagiers en lading. Op 29 oktober 

1945 kwam het schip voor de eerste maal in Den Helder. Op 2 november vervoerde het schip 

van Tilbury naar Rotterdam de minister-president, prof. ir. W. Schermerhorn, en de minister van 

overzeese gebiedsdelen, prof. dr. J. H. A. Logemann. Van 19 tot 26 november 1945 werd nog 

dienst gedaan als visserij-inspectievaartuig op de Noordzee en op 29 november kwam het schip 

op de Rijkswerf te Den Helder voor het ondergaan van een langdurige reparatie. 

In februari 1946 werd Hr. Ms. Queen Wilhelmina weer in dienst gesteld en kwam op 6 februari 

te Vlissingen aan en deed diensten op de Schelde tot september 1946. Daarna werden 

algemene diensten verricht. Van 1 juni 1947 tot september 1947 stond het schip ter beschikking 

van Hr. Ms. Karel Doorman voor oefeningen. Op 1 december 1947 ging het schip uit dienst. 

Gedurende de volgende perioden is Hr. Ms. Queen Wilhelmina weer in dienst geweest: 

 

20 februari 1948 - 15 juli 1948; 

1 mei 1949 - 1 april 1950 als visserij-inspectievaartuig; 

11 januari 1951 - 11 februari 1951; 

28 april 1952 - 20 oktober 1953 varen ten behoeve van de matrozenopleiding. 

                                                                                                                                                                 

De laatste commandant was luitenant ter zee der 2e klasse R. Hartog. 

Op 26 juli 1963 werd het patrouillevaartuig aan de Nigeriaanse marine in bruikleen afgestaan en 

werd het herdoopt in Ogoya. In de Royal Nigerian Navy zou het schip dienst doen als 

opleidingsschip. Op 16 september 1965 werd Hr. Ms. Queen Wilhelmina door de Nederlandse 

regering ten geschenke gegeven aan de regering van Nigeria. 

De naamseinen waren: PC 468, PO 1 (sinds 15 juni 1946), RO 1 (sinds 15 maart 1947), HE 1 

(sinds 15 juni 1949), P 14 (sinds 15 juli 1949), P 801 (sinds 15 oktober 1950). 

                                                                                                                                                            
Enkele gegevens:  

op stapel gezet 1 januari 1942 

te water gelaten 30 april 1942 

in dienst gesteld 6 augustus 1942 

van de sterkte afgevoerd 16 september 1965, aan Nigeria cadeau gedaan 

bouwwerf George Lawley & Sons te Neponset, Massachusetts 

lengte 52.9 meter 

breedte 7.0 meter 
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diepgang 2.2 meter 

waterverplaatsing (standaard) 280 ton 

machines 2 Fairbanks dieselmotoren  

machinevermogen 3600 pk 

schroeven 2 

snelheid 20 knopen  

bemanning 56 koppen 

bewapening 1 kanon van 7.6 cm (ld/zd) 
1 mitrailleur van 40 mm 
5 mitrailleurs van 20 mm 
1 dubbele mousetrap 
3 dieptebomrekken 
3 dieptebomwerpers. 
 

 

TORPEDO AANVAL  

Lts. II J. van Dapperen, die gedurende de oorlogsjaren op de onderzeeboot „De Zwaardvisch" 

heeft gevaren, verhaalt hier van een van de acties in de Indische wateren.                                                

De schrijver heeft het lief en leed van het leven aan boord van de „Zwaardvisch’' op papier 

vastgelegd en hoopt binnen niet al te langen tijd dit in boekvorm uit te geven onder den titel 

„Stuif zeetjes over P 322”. 

Een ieder die zich voor de Itukushima interesseert, kan in de „Jane’s Fighting Ships” 

(jaargangen 1930 tot en met 1944 voor het laatst) een drietal fraaie foto’s van haar vinden en 

eenige algemeene gegevens.                                                                                                               

Hr. Ms. Zwaartvisch 1943 (foto: Wikipedia)  
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Hoewel genoemd boekwerk niet de beste bron is om betrouwbare gegevens uit te putten, zal de 

belangstellende toch ongetwijfeld den indruk krijgen, dat deze mijnenlegger er een was van 

buitengewoon formaat. Als hij dan nog een blik had kunnen werpen door Zwaardvisch' 

periscoop op den ochtend van 17 October 1944, dan zou hij zich hebben kunnen overtuigen 

van haar grootte en belangrijkheid.  

Japanse mijnenlegger van de Itukushima- klasse (1929) TracesOfWare.nl  

Het was begonnen met een rookwolkje. Daaruit groeiden masttoppen, uit de masttoppen de 

zeven grijze schepen. Vliegtuig- bescherming belette ons lang achtereen te kijken. Gedurende 

die korte oogenblikken was geen beweging te bespeuren. Een doode formatie achter een 

voorgrond van glad, flauw deinend water.                                                                                                                                                           

Bij elke volgende keer echter was het geheel wat nader gekomen en de opstelling eenigszins 

gewijzigd. Als bij het spelletje uit de kinderjaren was er het beklemmende gevoel van een 

onafwendbaar lot.                                                                                                                                   

Dat was toen ze nog ver af waren. Dichter bij begon er leven te komen in het stille beeld. De 

golven, die zich wit afteekenden op de boegen getuigden van vaart, de onophoudelijke 

koersveranderingen van een wakkere bescherming. Nu ook konden ze niet allemaal tegelijk 

meer in het veld van de periscoop; de commandant moest elke keer snel ronddraaien om appèl 

te houden en te zien of er niet een was, die met booze plannen in zijn mars rondvoer. 

„Dààr zit een jager” zei hij dan, „dààr het doel — dààr een kleintje — dààr nog een jager — néér 

periscoop”.                                                                                                                                         

Zoodoende, bij stukjes en beetjes, vormden we ons een idee van schip en scherm. Het was de 

mijnenkruiser Itukushima, geëscorteerd door zes schepen; twee jagers er vóór, een groote 

mijnenlegger aan onzen kant, een jager aan den anderen en twee kleine scheepjes er achter; 

allen hevig aan het zigzaggen.                                                                                                             

Alleen het doel zelf scheen zich niet druk te maken. In den beginne dachten wij, dat het voor 

anker lag; een soort kabel stak vooruit in het water. Later echter vonden we beslist vaart. Zes 

mijl, niet meer en niet minder en de koers constant. Door deze geringe vaart werd de aanval 

een langdurige. Eerst na een uur hadden we de voorhoede bereikt. In de centrale merkten we 

het, doordat de Commandant af en toe onverwachts „periscoop néér” beval en „klaar voor 

wegduiken” als die weer op moest. Dan wisten wij, dat de jagers dicht bij ons zaten en op ons af 

lagen. Zij schenen zich echter niet van onze aanwezigheid bewust, ongemerkt glipten we door 

de voorposten. Van toen af aan kon er meer aandacht aan het doel gewijd worden, met zoo nu 

en dan een hoekje van de periscoop voor de andere mijnenlegger. Zeventig minuten na het 
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begin van den aanval lagen we den afuurkoers — de deksels van de vijf resteerende buizen 

draaiden open. Het wachten was op het doel om in de richtlijn te komen.  

Plotseling zei de ouwe, een minuut vóór tijd volgens mij: „Opgepast buis een en twee — 

VUUR!”                                                       

Twee torpedo’s schoot hij af; ik begreep er niets van. Hij had het echter veel te druk om tekst en 

uitleg te kunnen geven. Het spelletje achter de periscoop was weer begonnen.                                

„Op 

periscoop.”                                                                                                                                                                                                                                                                                               

„Neer.”                                                                                                                                                                                                                                                                                                              

„Op.”/„Neer.” Dan, even voor het juiste oogenblik van afvuren een donderende explosie, die het 

geheele schip deed schudden. „Buis drie — VUUR1.”, zei de ouwe — „en de rest”,                        

„Vijftig meter.” Dat was zoo diep als mogelijk; de kaart gaf niet veel meer. Heel weinig water 

bleef er over tusschen kiel en bodem. Terwijl we zakten schakelden we over op geruischlooze 

vaart en maakten klaar voor dieptebommen. Zes minuten later kwamen ze, de ondingen. De 

arme Zwaardvisch had nog nooit zoo iets onvriendelijks medegemaakt. Hard waren de knallen, 

het kurkvijlsel viel van de huid en aan gruzelementen sloegen de lampen. Buigend en zwiepend 

hield ons trouwe scheepje stand. Zalig was de stilte na het helsch spektakel. Houcke aan de 

geruischpeiler, doof door het lawaai, begon weer wat te hooren. Schroeven worden zachter”, 

zei hij, en even later: „Schroeven gestopt”.  

We zijn er nog niet. Als een onzichtbare demon waart de vijand boven ons. Wij voelen dat hij 

luistert. Alle beweging in het schip is gestopt. Langzaam ruischen de schroeven; zestig harten 

kloppen snel. Dat is alles. En dat is te veel. „Schroeven zetten aan”, verbreekt Houcke de stilte. 

„Worden harder — peiling verandert niet.” Het is heel leelijk. De jager heeft het wild gehoord. 

„Stuurboord aan boord”, zegt de commandant, om hem het spoor bijster te maken. Als een 

stierenvechter zal de logge Zwaardvisch wegdraaien voor de horens van het getergde 

ongedierte. Wat een matador. Tien minuten heeft hij noodig om een draai in het rond te maken. 

Aarzelend kruipen de roodverlichte getallen van het stuurkompas onder de zeilstreep door, 

hokkend nu en dan, alsof ze niet verder willen. Nog geen streek zijn we gedraaid of Houcke 

rapporteert: „Is op de run”. De jager heeft aangezet om straks niet door zijn eigen 

dieptebommen beschadigd te worden.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                

Nu duurt het niet lang 

meer.                                                                                                                                                                                                                                                                      

„Schroeven keihard”, zegt Houcke en neemt de microfoon van zijn hoofd. We hooren allemaal 

het sinister rythme uit de ebonieten oorstukken komen. Het wordt luider en luider, totdat het 

plotseling niet meer van binnen maar van buiten komt. Recht boven ons zit de vijand. Er is 

niemand die er naar kijkt. Voor een onderzeeboot die gejaagd wordt, zit onze Lieve Heer niet 

boven. We wachten en niettegenstaande we dat doen komt de eerste 

onverwachts.                                                                                                                                                                                

„Beide machines vol”, zegt de Commandant.                                                                                                                                                                                                                                                  

En vreemd, zoodra de donderbui losgebroken is, drijft de spanning voorbij. Al klinkt elke knal 

ook harder dan de vorige en al springt en siddert de Zwaardvisch als bezeten. Als het 

afgeloopen is maakt Jack Paping vliegensvlug een rondje door het schip om te kijken of alles 

nog dicht is. Jack is het ondergeschikte hoofd van de machinekamer. Hij is lang en mager. Op 

zijn teenen steltloopt hij voorbij; mistroostig staat zijn Limburgsch hoofd als hij fluistert: „gjeen 
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bijzonderheden”. Wat zijn we ver van ’t bronsgjroen eikenhout, waarin het nachtegjaaltje zingt.                                

De gaten die de bommen in het water geslagen hebben zijn intusschen weer volgestort. De rust 

keert terug in de stille diepten. We moeten voorzichtig worden. „Beide sluipvaart”, zegt de 

commandant.                                                                                                                                                                                                                                                                                           

Houcke heeft de microfoon weer opgezet. „Schroeven gestopt”, zegt hij en dan: „over bakboord 

op 130 graden een andere jager — schroefgeluid wordt harder.” En zoo ging het door — zes 

lange uren. Langzaam kroop de Zwaardvisch uit de kring van zijn belagers. Elke meter — één 

seconde, zestig meter per minuut, één mijl in het halve uur. Daarboven was de zon gerezen en 

gedaald zonder dat wij het wisten. Even voor negen in den morgen was de aanval begonnen, 

tegen vieren in den middag werden de schroefgeluiden zachter. Toen we op periscoopdiepte 

kwamen, bleek dat de vijand zich 

verwijderde.                                                                                                                                                                                                                                                 

„The subsequent counter attack was ineffective” schreef de Engelsche flottielje-commandant in 

zijn toelichting op het patroüillerapport, „Zwaardvisch made away from the scene with ease." 

Naschrift 

1946                                                                                                                                                                                                                                                                                                    

Nu het allemaal voorbij is en andere inlichtingsbronnen ter onzer beschikking staan, kunnen 

nog enkele vraagpunten opgehelderd worden. De eerste luide explosie, die we hoorden, was 

een treffer op de beschermende mijnenlegger, die op het laatste oogenblik voor ons langs 

schoot. De Commandant, om zijn eigen woorden te gebruiken, kon de verleiding niet 

weerstaan. Het resultaat was een hooge springfontein even voor de brug. Het schip zonk. 

Het eigenlijke doel, de Itukushima, werd getroffen door één torpedo. Zij bleef nog eenigen tijd 

drijven en de Japanners hebben getracht haar terug te sleepen naar Soerabaja. Onderweg 

echter zonk zij, met haar duizenden 

mijnen.                                                                                                                                                                                                                                                  

De vraag rijst, waarom zij geen ontwijkende maatregelen nam, na gewaarschuwd te zijn door 

het lot van haar begeleidster. Men vermoedt dat zij daartoe niet in staat was, omdat zij 

hoogstwaarschijnlijk bezig was met het lichten van een onderzeesche telegraaflijn. Dat zou dan 

de raadselachtigc kabel verklaren en de zware 

bescherming.                                                                 

Ik voor mij vind het eleganter cm aan te nemen, dat 

zij bezig was rnet het leggen van een 

onderzeeboot-net. Volgens de „Jane’s” zijn deze 

schepen daarvoor ingericht. Het doet me goed om 

te denken, dat het de roofzuchtige Zwaardvisch 

was, waarvoor deze val werd uitgezet.                                                                                                                                                                                  

In het licht van de zware bescherming doet de 

„gemakkelijke” ontsnapping eenigszins vreemd 

aan. (Inderdaad ondervond de Zwaardvisch later 

dat het ook wel eens „moeilijk” kan zijn.) De reden 

hiervoor is waarschijnlijk, dat de jagers zich 

abusievelijk geconcentreerd hadden op het wrak 

van de eerste mijnenleggcr. Toen dat 

onmiskenbare teekens begon te geven van 

algeheelc vernietiging, keerden ze wel voldaan 
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huiswaarts.                                                                                                                                                                                                                             

In nauw verband hiermede staat ook het feit, dat zoo weinig ruchtbaarheid gegeven werd aan 

dit belangrijk Nederlandsch succes.  

Reeds de volgende dag vertelden de Japansche omroepstations, dat de nederlaag gewroken 

was. De vermetele aanvaller had geboet voor zijn snoode streven. De beschermende jagers 

hadden de onderzeeboot vernietigd. 

En dooden spreken niet. 

Bron: Overal 1947  

 

 

De laatste reis van het lichtschip 
 

 
 
 
 
                  DOOR SIEP ZEEMAN 

 
 

In 1843 hebben de directeuren van beide Nederlandse reddingsmaatschappijen bij de Minister van 

Marine gepleit voor een lichtschip (in de volksmond: vuurschip) op de Hinder, aangezien er 

geregeld schepen strandden en er geen hulp kon worden geboden. De ondiepte lag buiten de 

actieradius van de roei-reddingboten. Het verzoek ging vergezeld van een tekening van een Engels 

lichtschip. De minister liet weten dat er geen geld voor was. 

 

Andere landen, zoals Denemarken, Engeland, Frankrijk en 

Duitsland, hadden wél al eerder het belang van lichtschepen 

onderkend. Het eerste Engelse lichtschip werd in 1732 in de 

Theemsmonding gelegd; het was een omgebouwd Hollands 

80-tons wachtscheepje, dat door Fransen gekaapt was en in 

1694 door Trinity House was overgenomen. Naar verluidt, 

waren veel van de vroege lichtschepen van oorsprong 

Hollandse smokkel- of prijsschepen. 

 

Van uniformiteit in vuurschepen was in elk geval geen sprake. 

Van 1913 tot 1955 lag er een in het barre noorden van 

Canada, in de monding van de Fraserriver. Het was het 

lichtschip “Sand Heads” No 16 (bwjr 1880), een zeilschoener, 

die eerder dienst deed als loodsboot, vracht/passagiersschip 

en zeehondenjager. Nadat het schip in een zware storm op de      Model van het eerste Britse                    
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rotsen was verdaagd, werd het aan een particulier verkocht,         lichtschip, station de Nore.      

die  het nog decennia in de vaart hield. Ook enkele Franse lichtschepen kwamen uit de 

vrachtvaart. 

 

Duitsland en Frankrijk                                                                                                                          

In Frankrijk gingen in 1843 stemmen op om 

een lichtschip te laten bouwen voor de 

Girondemonding. Daar ging men echter 

voortvarend te werk. Al een jaar later, in 1844, 

lag daar het eerste lichtschip. Het was de 

“Talais”, een ruim 23 m lange driemaster van 

70 ton. In de middenmast was een lantaarn 

gemonteerd. De opvolger, de “Talais 2”, was 

zelfs 180 ton, maar had geen zeilen. 

Een gesleepte lichtcaisson vervangt het lichtschip 

“Västra Banken”Zweedse            

 

Het eerste Duitse lichtscheepje dateert    van 1813; het was speciaal voor dat doel gebouwd. 

Het werd in de Eider-monding verankerd (de Eider was in die tijd een belangrijke verbinding 

tussen de Noord- en Oostzee). 

 

De eerste “Noord-Hinder”                                                                                                                

In 1858, dus vijftien jaar nadat de reddingsmaatschappijen hun verzoek hadden ingediend, 

kwam het eerste Nederlandse lichtschip op de Noord-Hinder ten anker; het was naar de bank 

gedoopt. Het kreeg gezelschap van de Belgische “West-Hinder”. Mettertijd werden langs onze 

kust nog de “Goeree”, “Haaks”, “Maas”, ”Terschellingerbank” en “Texel” (in  willekeurige 

volgorde) uitgelegd.                  

De Nederlandse - en bijv.  ook de Britse - schepen hadden geen voortstuwingsinstallatie, 

andere, zoals de Belgische, Duitse en Zweedse lichtschepen, wel. 

 

 

Mistig verleden 

 

De oorsprong van het lichtschip ligt verborgen in een 

mistig verleden; volgens buitenlandse bronnen (zie 

aan het eind van dit artikel de boeken 1, 2 en 3): 

“There is however evidence that lightvessels were 

used in the fifteenth century in Dutch waters". Ik heb 

dat in Nederlandse bronnen niet bevestigd gezien. 

Deel 2 van de "Nederlandse Maritieme 

Geschiedenis" vermeldt wel dat er in die periode 

branders oftewel “fyrschepen” in de Engelse Oorlog 

werden ingezet tegen de vijand. Is dat misschien 

vertaald als lichtschepen?  

Maar daar kon beter geen koers op worden gezet… 

Het eerste Duitse lichtschip                 



 

30 
 

 

                                       

De Elbe II in woelig water. Foto 

S. Zeeman. 

 

Een lichtschip is een op een 

vaste positie met een of twee 

paraplu-ankers uitgelegd 

schip, dat deel uitmaakt van 

de primaire kustverlichting. 

Het is uitgerust met een 

lichttoren met sterke 

lichtinstallatie, zware mistsein-

inrichting en radiobaken ten 

behoeve van de veilige 

navigatie. Ze zijn opvallend fel rood geschilderd (Maritieme Encyclopedie, deel vier 1971). 

 

Dit laatste is niet helemaal waar; er waren ook anders 

gekleurde schepen. Het zijn geleide- en aanlooppunten, 

bijvoorbeeld die op de Humber en op de Elbe, Gjedser-

Rev, Borkumerriff, Terschellingerbank, Goodwinsands, 

Sandettie, Finngrundet, enz. 

 

De bemanning 

Het waren zeelieden, geen varenslui, ze deden nooit 

een haven aan. De Nederlandse bemanning liep twee 

weken op, twee weken af (vroeger zelfs vier op, twee 

af). Soms ook langer als het weer te slecht was om de 

bemanning van boord te halen. Toch mochten ze niet 

klagen, hun Duitse collega's zaten negen maanden aan 

boord en daarna drie maanden aan de wal. Later werd 

dat teruggebracht tot respectievelijk twee en een maand. Weken lang zaten ze op een 

slingerend en stampend schip, in mist en storm en al die tijd waren ze op elkaar                   

aangewezen, cq zaten ze met elkaar opgescheept. Ze doodden hun tijd met lezen, breien, 

schilderen, vissen, eindeloos kletsen en misschien schepen tellen. 

 

Aanvaringen                                                                                                    
Soms ook waren er spannende momenten,                                                                            

als bijvoorbeeld een schip koers had gezet op het lichtschip, steeds dichterbij kwam en de 

bemanning zich afvroeg of de wachtdoende officier en roerganger van het naderende schip  
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sliep of dronken was. Wat konden ze doen zonder motor, roeiriemen of zeil? Vastgeketend aan 

een zwaar paraplu-anker? Alleen bellen, toeteren en/of schreeuwen. 

Het Zweedse ls “Grundkallen” op thuisvaart.                                          

Voormalig Iichtschip ”Finngrundet” opgeborgen in  Foto S. Zeeman.                                                      

Stockholm                                                                                                                                                                                                                                                       

Mist was nog erger; de wachtslui zullen bijna een hartstilstand hebben gehad als een zwaar 

mistsein steeds nader kwam en tenslotte van boven leek te komen om dan een massief stalen 

boeg van een supertanker uit de mist te zien opdoemen, die rakelings langs voer, zodat er zelfs 

geen kurkenzak tussen kon.                                                                                                                                                   

                                                                                                                                                            

Niet altijd ging het goed, in 1912 werd het Belgische lichtschip West-Hinder aangevaren. Alle 

tien bemanningsleden kwamen daarbij om; in 1933 leed het Franse lichtschip “Dijck” 

schipbreuk                                                                                                                           

                                                            
                                                                      

De “Swíftsure” werd in 1909 voor de gevaarlijke 

ingang van de Strait of Juan de Fuca gelegd, op de 

grens van Noordwest-Amerika en Zuidoost- 

Canada. Het schip was uitgerust met een 

stoommachine. 

                                                                                       
 

 

op de kust bij Duinkerken. Zeven bemanningsleden verdronken. Ook ”Terschellingerbank” is 

eens geramd. Deze crew heeft het echter overleefd. 

Soms kon een bemanning ook reddend optreden, zoals in 1932 toen het schoolschip “Niobe” in 

een onweersbui kenterde. De mannen van het lichtschip “Fehmarnbelt” konden negentien 

schipbreukelingen uit zee opvissen, maar 69 mensen kwamen om het leven. Anders was het in 

1922, toen in het zicht van het Zweedse lichtschip ”Grundkallen” de “Cornelis” van Terneuzen 

verging, waarbij alle 23 opvarenden het leven lieten. Vanaf de “Grundkallen” kon, wegens 

ijsgang, geen hulp worden verleend. In 1977 was de “Texel” de laatste die onbemand werd 

uitgelegd. 
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Lichtschip “Le Havre”. Aquarel van AIbert Sébille           
De Canadese ls ”Sands Head” ,no.16,                                                                                               
                                                                                          ex-loodsboot, ex-vracht-passagiersschip, ex- 
                                                                                   robbenvanger. 

Ongelukken 

De motorloze lichtschepen hadden een probleem als de ankers niet hielden. In 1899 brak het 

Amerikaanse lichtschip “Columbia” van zijn ankertouwen. Door de zeilen te hijsen, trachtte de 

bemanning tevergeefs stranding te voorkomen. Diverse pogingen, het schip op positie te 

slepen, mislukten. 

Een bedrijf krikte het 296 ton wegend schip tenslotte op en vervoerde het over een heuvel naar 

dieper water. De bemanning bleef ongedeerd. 

 

 

                                                                                      

De laatste positie, Hellevoetsluis. Foto 

Stichting Noord Hinder.             

 

 

 

 
                                                                                               

 

 

De “Gull Stream”, genoemd naar een 

geul in de Goodwin Sands is op 18 maart 1929 aangevaren en gezonken. En in 1991 strandde 

het lichtschip “Texel” op de Hondsbossche Zeewering. Gelukkig was het inmiddels 

geautomatiseerd en onbemand. Het schip werd afgedankt. 

Ook slecht weer kon funest zijn. Zo werd het lichtschip “Elbe l” in 1936 getroffen door een 

grondzee en zonk. Alle vijftien bemanningsleden kwamen daarbij om. Ook eerder al, in 1824, 

ging een Duits lichtschip verloren. Het was de “Seestern”, een kof die in de Beneden-Elbe lag. 

Alle acht bemanningsleden en twee loodsen kwamen daarbij om het leven. 

The Ship Swallower                                                                                                                          

Soms ook werden lichtschepen slachtoffer van de banken die ze markeerden. De Goodwin 

Sands zijn daarom berucht... 
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In het zuidoosten van Engeland liggen ze, de Goede Wind Zanden zoals de Hollandse 

zeelieden ze vroeger noemden. Maar als de wind niet 

goed was, waren het Kwade Windzanden. 

De Downs, oftewel de Duins, tussen het Britse 

vasteland en de Sands boden een beschutte ligplaats 

bij westenwinden. In 1836 lagen er niet minder dan 400 

schepen een storm af te rijden. Ongeveer 250 daarvan 

raakten op drift, zonken of verdaagden op de Sands. In 

de loop der eeuwen hebben talloze schepen, 

waaronder veel Hollandse, hier hun laatste rustplaats 

gevonden. Shakespeare vermeldde al in “The Merchant 

of Venice” dat het “een zeer gevaarlijke en fatale 

ondiepte is, waar de karkassen van vele grote schepen 

begraven liggen”. Het is waarschijnlijk het grootste 

schepenkerkhof in de wereld. Volgens ramingen zijn er 

van 1298 tot 1975  meer dan 1000 gebleven. 

 

De “Borkumerrif”, later het zendschip Veronica. Foto Willem 

Wilstra. 

 

 

 
De “SouthGoodwin” slachtoffer van de Goodwins. Foto SkyÍoto's. 

 

 

Goodwin Sands verloor er acht 

In 1795 werd het eerste lichtschip aan de noordkant van de Goodwin Sands gelegd. Toen dit 

succesvol bleek, werd er in 1809 een houten schip van 158 ton voor de Gull Stream gelegd, 

een geul in de Sands. Een soortgelijk schip werd in 1832 aan de zuidzijde verankerd. Dit schip 

kostte Trinity House 3212 pond, maar dat was het wel waard. Het aantal rampen verminderde 

daardoor aanzienlijk. Maar het “House” kon niet verhinderen dat er acht (!) lichtschepen van de 

Sands verloren gingen, “East-Goodwin” in januari 1885, de “North-Goodwin” in oktober 1880. 
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de “South-Goodwin” in 1899, de “South-Goodwin” (2) in 1900, de “Gull Stream'' in 1929, de 

“South Goodwin" (3) in 1929, de “South-Goodwin" (4) in 1954 en de “East-Goodwin” (2), die in 

1961 van haar ankers sloeg. Niet voor niets noemt men de Goodwin Sands dus ook wel de 

“Ship Swallower” en het grootste schepenkerkhof ter wereld. 

 

En de eerste zal de laatste zijn 

Nauwkeurige positiebepalingssystemen aan boord van vrijwel alle schepen hebben 

vuurschepen in feite overbodig gemaakt. Bovendien waren ze duurder in onderhouds- en 

personeelskosten dan vuurtorens. Voldoende redenen om ze binnen te halen of te vervangen 

door grote boeien of lichtcaissons. Andere landen waren ons al voor gegaan. 

Zweden bijvoorbeeld had in 1972 al de negentien schepen uit dienst genomen. Engeland alle 

34. 

De “Goeree” (no. 8) moest in 1971 plaats maken voor een onbemand platform naar Zweeds 

model, maar lichtschepen in Zweden zijn voornamelijk vervangen door caisson-vuren. 

De “Noord-Hinder” (1). was het eerste lichtschip dat in 1858 werd uitgelegd en de “Noord-

Hinder” (3) de laatste die in 1994 werd opgelegd: daarmee waren onze kustwateren “vrij” van 

lichtschepen en de functie lichtschipwachter was verleden tijd. 

 

Meestal sloop                                                                                                                   

De laatste koers van de afgedankte lichtschepen was in de regel richting sloopwerf. Voor 

andere uitgedienden, zoals vissers- en binnenschepen, ook weleens voor redding- en 

sleepboten is in de pleziervaart nog wel interesse, maar wat moet een watersporter met een 

lichtschip, aangedreven door een buitenboordmotor en een overmaats toplicht? Ook al is het, 

gerekend naar het aantal afgelegde mijlen, nog als nieuw. De enkele lichtschepen die aan de 

sloopwerf zijn ontsnapt, zijn wel ligschepen gebleven; gekregen als clubschip (Engeland), 

museumstuk (o.a. in Frankrijk, Duitsland en Zweden) of radiozendschip “Veronica” (voorheen 

de “Borkumrif”). 

In ons land is, dankzij particulier initiatief de “Noord-Hinder” voor het nageslacht bewaard gebleven 

en ligt nu te pronken in Hellevoetsluis, terwijl Den Helder trots mag zijn op de “Texel”. 

In Amsterdam dient een voormalig Brits lichtschip als ontmoetingscentrum “Zeeburg”, net als de 

Nederlandse vuurschepen motor- en zelfs roerloos, maar die motor heeft ze ook niet meer 

nodig. 

 
Bronnen: 
1. Deutsche Luchttürme, einst und jetzt F.K.Zemke. 
2. Lighthouses. Their architecture, history and Archaeology - D.B. Haque/ R.Christie. 
3. Phares. Histoire du balisage et de l'Eclairage des Côtes de France – Jean C. Fichou e.a. 
4. Lighthouses of the Pacific – Jim Gibbs. 
5. Historische ontwikkeling van de Nederlandse kustverlichting - Technische Dienst van 
    's Rijkskustverlichting. 
6. Vuurtorens. Over vierboeten, lichtwachters en markante bouwwerken – Romke v-d. Veen. 
7. The Sea, Thine Anemy-Kennetj Langmaid. 
8. Rock Lighthouses of Britain – Christopher Nicholson. 
9. Memorial of the Sands uitgave 1870, – G.B. Battie. 

 

Bron: De Blauwe Wimpel no 7- 2004 
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    *********************************************** 

   

 

 

 

 

 

Hij kan kaav'len, wenden, peilen,  
Prontjes weet hij op ’t kompas  
hoe de nette streek te seilen  
Deur een onuitoogbre plas  
Leerde een reefje in te binden  
Als de lucht niets goeds belooft  
Hij kent eb en vloed en winden  
Het de Paskaart in z’n hoofd. 
 
Eliz. Wolff 
 

1. In de toekomst zal bij bestaande behoefte een beperkt aantal inschepelingen van de 

dienstvakken dekdienst, geschutkonstabel, vuurleidingkonstabel, Navigatie 

gevechtsinformatiedienst, en onderzeebootbestrijdingsdienst bij keuze in de gelegenheid 

worden gesteld en op de hierna te noemen voorwaarden en onder vrijstelling van alle andere 

diensten op rijkskosten de opleiding aan de Hogere Zeevaartschool te Den Helder te volgen 

voor het diploma derde Stuurman Grote Handelsvaart. 

2. Na het behalen van het diploma volgt een praktijk periode op de vloot van 12 maanden in 

de tijdelijke rang van adjudant, waarna bij gebleken geschiktheid benoeming tot luitenant ter 

zee der derde klasse van speciale diensten zal worden overwogen. 

3. Gegadigden dienen te voldoen aan de volgende eisen: 1. De rang van korporaal of hoger 

te bezitten, dan wel voldoen aan de formele bevorderingseisen tot deze rang. 

2. Voldoen aan’ de medische keuringseisen voor het korps Officieren. 

3. Bij aanvang studie nog geen 30 jaar oud zijn; 

4. Zeer gunstig zijn beoordeeld; 

5. Aangezien de wet zulks 

voorschrijft, tenminste 365 dagen 

gediend hebben aan boord van 

varende schepen en daarbij 

tewerkgesteld zijn geweest in een 

bemanningslijstfunctie van matroos of 

kwartiermeester. 

4. Als voorwaarde voor wijziging 

tot bovenstaande studie geldt, dat 

gegadigde zich vrijwillig verbindt bij de 

Zeemacht op basis van drie jaren per 

studiejaar met een maximum van 10 jaren na behalen diploma derde stuurman. 
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Verzoeken dienen het Ministerie uiterlijk op 1 mei te hebben bereikt, onder opgave van reeds 

bereikt niveau van vooropleiding, met overlegging van diploma’s en eventuele lijsten van 

rapport c.q. examencijfers, alsmede een door de commandant getekende verklaring ten 

aanzien van vaantijd en gedurende de vaartijd vervulde functie voor zover zulks uit de hem ter 

beschikking staande personeelsbescheiden valt op te maken. 

 

door C. P. Sabelis direkteur van de Hogere Zeevaartschool te Den Helder 

 

DE OPLEIDING TOT STUURMAN BIJ DE KOOPVAARDIJ 

 

In verband met de bekendmaking, waarin gesteld wordt, dat zij, die de rang van korporaal of 

hoger bereikt hebben in een bepaald dienstvak, niet ouder zijn dan 30 jaar, een goede conditie 

hebben, enz. de gelegenheid krijgen om de opleiding tot 3e stuurman Grote Handelsvaart te 

volgen, is het zinvol hier een overzicht te geven van die opleiding. 

Nevenstaand schema geeft een idee van de totale stuur- mansopleiding.  

Er zijn dus vijf mogelijkheden om het diploma 3e stuurman Grote Handelsvaart (S3) te behalen. 

De opleiding, die de Koninklijke marine beoogt met hen, die zij daarvoor geschikt acht, is de 5e 

mogelijkheid. Op het eerste gezicht doet het een ieder altijd vreemd aan, dat je met een lagere 

school evenveel kunt bereiken als b.v. met een gymnasiale opleiding. 

Om meer dan één reden is dit minder gek dan het lijkt. Er zijn immers legio omstandigheden op 

te sommen, die een jonge kerel tussen de 15 en 20 jaar kunnen doen afwijken van een 

studiepatroon, waarvoor hij in feite wél geschikt zou zijn. Daarom is het niet alleen uit sociaal en 

uit democratisch oogpunt billijk, dat de kans geboden wordt om het verlorene later in te halen, 

maar ook uit overwegingen het lands belang betreffende, omdat het een niet te verwaarlozen 

verlies van Nederlands intellect betekent, wanneer deze gelegenheid niet zou bestaan. Het 

bestaansrecht van het hele Nederlandse avondonderwijs vindt hier zijn oorsprong. Iedere niet 

zeevarende landgenoot kan' meeprofiteren.  

Voor de zeeman rest slechts de veel te zware weg van het schriftelijk onderwijs of (en hier zijn 

we weer „thuis”) de directe opleiding tot 3e stuurman voor bevarenen. Verreweg de 

belangrijkste bestaansreden van deze cursus ligt echter in de geschiedkundige sector.  

Reeds vanaf het ogenblik, dat het eerste schip de zeeën bevoer, heeft het dienstvak „dekdienst” 

bestaan. Uit de meest bekwamen van deze schepelingen werden de gezagvoerder en de 

stuurlieden gekozen. De grote mannen uit onze zeegeschiedenis als Tromp en de Ruyter zijn 

uit dit „blikje” voortgekomen. Natuurlijk heeft het beroep van „schipper naast God” in de loop 

van de tijd veranderingen ondergaan en kreeg het moderne ingewikkelde zaken toebedeeld, 

maar in zijn diepste wezen bleef het alle karakteristieke eigenschappen behouden. Tot op de 

huidige dag kunnen we dus nog stellen, dat 

„Ieder bakkiesjongen de kapiteinsstrepen in zijn plunjezak heeft”. 

 

En nu de opleiding zelf. De leerstof is verdeeld over drie klassen, S3a, S3b, en S3c. Ten einde 

de vlugge leerling of de leerling met een ruimere vooropleiding de kans te geven om de cursus 

zo snel mogelijk te doorlopen is de tijdsverdeling over de klassen als volgt vastgesteld: 

S3a 1 trimester (le trimester van sept. tot december) S3b 1 trimester (2e trimester van dec. tot 

april) 

S3c 3 trimesters (3e trimester van april tot augustus) 
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OPLEIDING STUURMAN GROTE 

HANDELSVAART 

 

De overgang van de ene klas naar de andere 

wordt bepaald door de rapportcijfers. 

Nadat de S3c klasse doorlopen is volgt een 

tentamen, dat bij gunstige uitslag overgang naar 

een repetitieklasse mogelijk maakt. Hier wordt de 

gehele leerstof in de loop van 2 trimesters nog 

eens geheel vragenderwijs behandeld. De leraar 

speelt hier tegelijk voor repetitor en examinator. 

Het onderwijs in deze klas is geheel afgestemd op 

het rijksexamen, dat na het afleggen van een 

laatste tentamen, voor de Rijkscommissie voor de 

Stuurliedenexamens te Den Haag moet worden 

afgelegd. De totale opleidingsduur komt dus neer 

op een periode van ongeveer 2 Va jaar (examen incluis). 

Wat de leerstof betreft behoeft het weinig betoog, dat de nadruk wordt gelegd op de exacte 

vakken. Vooral in de a- en de b-klasse is het dus algebra, meetkunde, gonio en trigonometrie, 

boldriehoeksmeting, natuurkunde, mechanica en electriciteitsleer wat de klok slaat.  

De doelvakken als zeevaartkunde, instrumenten, sterrekunde, kaartpassen, scheepvaartwetten, 

scheepswerktuigkunde, scheepsbouw, zeemanschap en bepalingen ter voorkoming van 

aanvaring op zee worden in de beginklassen slechts mondjesmaat gegeven. Hiermee is de c-

klasse in hoofdzaak bedacht. (In de praktijk blijken de exacte vakken de grootste moeilijkheden 

op te leveren. Aan het einde van de c-klas moet het wiskundepeil van de 4e klasse van een 

H.B.S. bereikt zijn. Onnodig te stellen, dat er dus bijzonder hard „geklooid” moet worden. 

Andere vakken zijn Nederlandse taal, Engelse taal, seinen, gymnastiek, schiemannen, 

algemene religieuze oriëntatie, levenskunst, natuurnavigatie, machine- schrijven, sociale 

vorming en aardrijkskunde. 

Tot slot wens ik allen, die voor deze studie in aanmerking willen komen, veel succes toe en 

verklaar mij gaarne bereid aanvullende inlichtingen te verschaffen.  

Adres: 

Hogere Zeevaartschool Ankerpark 27 

Den Helder (02230-3568) 

 

 

April 1965 
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                                                              Hun taak en positie in het kader der zeemacht 
 
Na de bijna stormachtige ontwikkeling, welke de luchtstrijdkrachten in het algemeen gedurende 

dezen juist geëindigden tweeden wereldoorlog hebben vertoond, is thans wellicht het oogenblik 

gekomen om opnieuw de vraag te stellen naar de taak en de positie der maritieme luchtstrijd-

krachten in het kader der zeemacht. Ten nauwste daarmede verband houdend leeft onder 

belangstellenden de vraag: behooren de luchtstrijdkrachten, welke met de vloot moeten samen-

werken, thuis in de marine-organisatie of behooren zij tezamen met de overige luchtstrijd-

krachten in de organisatie van de eenheidsluchtmacht? Voor het beantwoorden van deze vraag 

zullen wij achtereenvolgens nagaan, hoe de stand van zaken was bij het uitbreken van dezen 

oorlog, in welke richting de jongste oorlogspraktijk heeft geleid en welke conclusies daaruit voor 

Nederland met betrekking tot den marineluchtvaartdienst moeten worden getrokken. 

 
De stand van zaken bij het uitbreken van dezen oorlog 
 
Van de grootste mogendheden waren — in groote lijnen gezien — het Britsche Rijk, 

Duitschland, Italië en de Sovjet-Unie het eenheidsluchtmachtsysteem toegedaan, terwijl de 

Vereenigde Staten en Japan de luchtstrijdkrachten onderbrachten in de organisaties van 

zeemacht en landmacht, al naarmate die met de zeemacht dan wel met de landmacht bestemd 

waren samen te werken. Frankrijk nam daarbij een bijzondere plaats in, namelijk: hoewel dit 

land een afzonderlijke luchtmacht met een eigen departement bezat naast zeemacht en 

landmacht, beschikte toch de Fransche marine over eigen luchtstrijdkrachten. Van de kleinere 

mogendheden hadden Zweden, Roemenië, Griekenland, Chili en Peru een eigen, overigens 

zeer bescheiden, luchtmachtorganisatie, terwijl de overige, waaronder ook Nederland, het 

systeem huldigden van de organisatie der luchtstrijdkrachten binnen het kader van de zeemacht 

en de landmacht. 

 
Toch is het opmerkelijk, dat er onder de mogendheden met het eenheidsluchtmachtsysteem er 

verschillende waren, bij wie een vrij sterke neiging te bespeuren viel naar het losmaken van de 

voor samenwerking met de vloot bestemde luchtstrijdkrachten uit de eenheidsluchtmacht.  

 

Zoo had de Britsche marine haar eigen „Fleet-Air-Arm”, waarbij alle boordvliegtuigen waren 

ondergebracht, terwijl alle andere voor samenwerking met de vloot bestemde vliegtuigen (de 

zgn. Coastal Commands) tot de Royal Air Force, de eenheidsluchtmacht, behoorden; zoo 

waren in Italië alle boordvliegtuigen eveneens in de organisatie der marine opgenomen en de 

aan den wal gestationeerde vliegtuigen bij de Regia Aeronautica (Kon. Luchtmacht) ingedeeld. 

In de Sovjet-Unie was het evenzoo gesteld. Zelfs in Duitschland vond in het begin van 1939 een 

verandering in de bedoelde richting plaats, namelijk werden drie „Kommando’s” van de 

„Luftwaffe” permanent ter beschikking van het „Oberkommando der Kriegsmarine” gesteld, 

hoewel zij formeel tot de „Luftwaffe” bleven behooren (vooral Goering hield zoo lang mogelijk 

aan de rigoureuze eenheidsluchtmachtidee vast). 

Op welke overwegingen waren deze beide systemen van organisatie der luchtstrijdkrachten ge-

baseerd? Het eerste systeem, dat van de eenheidsluchtmacht, werd geheel beheerscht door de 

gedachte aan het strategische bombardement op het achterland van den vijand (industrieën, 

centra van regeering en bestuur), dat, onafhankelijk van de actie van vloot of leger, den oorlog 

zelfstandig zou kunnen beslissen, vooral na de theorieën van den Italiaanschen generaal 
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Douhet in de tweede helft der twintiger jaren. Toch hebben ook andere overwegingen bij de 

vorming van een eenheidsorganisatie der luchtstrijdkrachten een rol gespeeld, bijv. de eenheid 

van beheer met het oog op de productie van vliegtuigen en onderdelen, met het oog op 

reparatie, onderhoud en revisie en evenzeer met het oog op de opleiding van het personeel. Dit 

is vooral in Engeland een belangrijke overweging geweest bij de oprichting van de Royal Air 

Force. 

 

De bezwaren tegen deze eenheidsorganisatie deden zich vooral in de praktijk gelden. Het 

gebruik van materieel en personeel wees namelijk uit, dat de onderscheidene soorten lucht-

strijdkrachten — de zelfstandige strategische bombardeerluchtvloot, de coöperatie-luchtstrijd- 

krachten voor resp. vloot en leger — dusdanig gespecialiseerd moesten zijn en daarmede 

onderling zooveel verschilden, dat met name de instelling van een afzonderlijken marine-

vliegdienst een gebiedende noodzakelijkheid werd, wilde de strategische verkenning en de 

„close support” van de vloot niet volkomen defectief worden of op zijn minst de vlootleiding 

zoowel in haar vredesstrategie als in haar oorlogsstrategie afhankelijk maken van een orgaan, 

dat niet bevoegd was te beoordeelen hoeveel vliegtuigen en personeel voor maritieme 

operaties noodig zijn, noch aan welke speciale militaire eischen die vliegtuigen en dat personeel 

voor dat doel zouden moeten voldoen.  

 

Gezien de ervaringen gingen de mogendheden, die nog geen eenheidsluchtmacht bezaten, 

daartoe dan ook niet over.  
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Dat Duitschland nog in de 

dertiger jaren overging tot de 

oprichting van een 

eenheidsluchtmacht — dus op 

een oogenblik waarop de een-

zijdigheid en geringe 

soepelheid daarvan voor vrijwel 

ieder insider evident was — 

moet vooral worden 

toegeschreven aan motieven 

van persoonlijken en intern-

politieken aard: immers, op het 

oogenblik, dat Goering aan de 

Kriegsmarine het bezit van een 

eigen vliegdienst zou overlaten, 

zou hij den eisch van zijn 

gevaarlijken concurrent 

Himmler voor een eigen 

Luftwaffen-SS en een eigen Luftpolizeitruppe ook moeten inwilligen. 

 
Hitler steunde Goering hierin, omdat hij Himmler niet de „missing link” voor de vrijwel absolute 

macht in handen wilde spelen. Voor de Kriegsmarine heeft men toen begin 1939 een oplossing 

gevonden door drie „Luftwaffenkommando’s” bij de marineleiding permanent te detacheeren, 

waarbij aan Goering echter in laatste instantie de beschikking over het materieel en het 

personeel dier commando’s voorbehouden bleef. Het behoeft nauwelijks betoog, dat deze 

oplossing een zeer gewrongene was en bleef en niet alleen veel wrijvingen, doch voor de 

Duitsche marine ook vele tegenslagen heeft meegebracht. 

 
De richting waarin de jongste oorlogspraktijk heeft geleid 

 
Uit de meer dan vijf jaren oorlogspraktijk kunnen we met betrekking tot de luchtstrijdkrachten de 

volgende feiten noteeren: 

1. de coöperatie-luchtstrijdkrachten voor vloot en voor leger (de „tactical airforces” dus)   heb 

    ben ieder een zoo enorme ontwikkeling gekregen in den laatsten oorlog, dat zij minstens in    

    beteekenis de gelijke zijn geworden van de zelfstandige strategische bombardeervloot   

    („strategical airforce”); 

2. de strategische bombardeervloot heeft niet die (snelle) resultaten gebracht, welke de 

luchtmachttheoretici ervan hebben voorspeld. Bijv. heeft de Duitsche strategische 

bombardeerluchtvloot ten eenenmale gefaald in den „Battle of Britain” en is het de geallieerde 

strategische bombardeerluchtvloten niet eerder gelukt om Duitschland murw te bombardeeren 

dan na een periode van drie jaren — Mei 1942 tot Mei 1945 — vrijwel onafgebroken actie en 

dan nog niet voordat de Duitsche legers door de geallieerde legers vernietigend waren 

verslagen. En wanneer we iets dieper op de oorlogspraktijk van het jongste verleden ingaan, 

dan constateeren we niet alleen de noodzakelijke toename van de strategische zoowel als de 

tactische luchtverkenningen voor vloot en voor leger uit te voeren door de resp. „tactical 

airforces”, doch vooral de deelname van de tactische luchtstrijdkrachten aan een zeeslag of aan 
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den strijd op den grond. In Polen in September 1939, maar vooral in den strijd in het Westen 

van de maanden Mei en Juni 1940, gaf de tactische samenwerking tusschen de „Stuka’s” en de 

„Panzerdivisionen” en à fortiori van die samenwerking tusschen de „tactical airforces” met de 

geallieerde gemechaniseerde en gemotoriseerde aanvalsformaties tijdens den opmarsch op het 

Europeesche continent in de jaren 1943, 1944 en 1945 daarvan een beeld. In dit verband werd 

toen zelfs gesproken van een slagvliegdienst. 

 
De ontwikkeling in deze richting bij de „tactical airforce” van de zeemacht, anders gezegd de 

maritieme luchtstrijdkrachten, is mogelijk nog sterker geweest. Bij de zeemacht heeft de 

„tactical airforce” zich namelijk ontwikkeld tot den volkomen gelijkwaardigen partner van het 

element dat de slagkern van een vloot vormt, namelijk van het slagschip of zware artillerieschip 

in ’t algemeen.  

Het ontbreken van dezen partner leidde voor de Duitschers tot den ondergang van hun 

slagschip Bismarck in voorjaar 1941 en voor de Engelschen tot den ondergang van hun 

slagschip Prince of Wales en hun slagkruiser Repulse in voorjaar 1942. De groote operaties in 

den Pacific, van den slag in de Koraalzee af tot aan de capitulatie van Japan, zijn, wij zouden 

bijna zeggen, klassiek geworden met betrekking tot de rol van het maritieme luchtwapen als 

slagpartner van het zware artillerieschip. Deze ontwikkeling tot mede-slagorgaan van de 

zeemacht is echter slechts mogelijk geweest door een veel grooter gebruik van 

vliegkampschepen dan voor dien het geval was geweest. 

 
Het Vliegkampschip 

 
Het vliegkampschip is wellicht naar het uiterlijk een ietwat bizarre verschijning op zee. Niet on-

aardig beschreef een Amerikaansch zeeofficier het vliegkampschip als volgt: „...a vessel so 

immense that her arms reach hundreds of miles from her body. The air is as much her realm as 

the sea. Clouds are as important to her as depth or current. She is, in brief, a sort of fourth-

demensional creation. She is both bird and barque. She is a new thing." ,,... een zoo enorm 

schip, dat zijn armen honderden mijlen verder reiken dan zijn lichaam. De lucht is evenzeer zijn 

rijk als de zee. Wolken zijn van evenveel belang voor hem als diepte of stroom. Kortom, het is 

een soort van vierdimensionale creatie. Het is tegelijk vogel en vaartuig. Het is een nieuw ding.”  

 
Toch ligt in de bizarre kruising van vogel en vaartuig de eigenlijke — voor de vloot 

onontbeerlijke — taak opgesloten. Geen vloot kan onder de moderne omstandigheden — zelfs 

niet op den grootsten oceaan van den aardbol — zich meer veilig en autonoom bewegen 

zonder de permanente begeleiding van tactische luchtstrijdkrachten, geen vloot kan meer 

zelfstandig slag leveren en den tegenstander verdrijven of vernietigen zonder de slagkracht van 

het aero-navale wapen harer tactische luchtstrijdkrachten. Maar, aangezien niet overal 

walbases aanwezig zijn, zouden deze luchtstrijdkrachten de vloot niet overal kunnen begelei-

den, waarheen de vlootbevelhebber noodig oordeelt haar te dirigeeren. En daarom zijn bewe-

gende bases, verplaatsbare vliegkampen, noodig, welke in de vloot meevaren, waarvan op 

ieder gewenscht oogenblik de vliegtuigen kunnen starten in soort en aantal welke op dat oogen- 

blik noodig zijn, kortom vliegkampschepen. Evenals een vliegkamp aan den wal, beschikt een 

vliegkampschip over een vliegveld, hier vliegdek genaamd, over hangars voor het onder-

brengen van de vliegtuigen welke niet direct voor actie noodig zijn, hier hangardek genaamd, 
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over reparatiewerkplaatsen, munitiebergplaatsen, magazijnen voor reservedeelen en onder-

komens voor het luchtvarend en „grond”- personeel.  

 

 

Maar bovendien is deze verplaatsbare basis nog een schip en zelfs een oorlogsschip ook, 

zoodat het ook nog de noodige installaties, bergplaatsen, bewapening en onderkomens voor 

nautisch, artilleristisch, machinekamer- en administratief personeel moet bevatten als elk ander 

oorlogsschip van zijn déplacement en snelheid. De bewapening van een vliegkampschip is 

echter naar verhouding bescheiden: eenige middelbare artillerie tegen lichtere schepen en 

behoorlijke antiluchtvaartartillerie. Het aantal mee te voeren vliegtuigen is afhankelijk van de 

grootte en daarmede van het déplacement van het vliegkampschip. Er zijn verschillende 

grootten en soorten van vlieg- kampschepen. We onderscheiden in het algemeen fleet-air craft-

carriers en escort-aircraft- carriers. De eerste zijn de eigenlijke vliegkampschepen, die deel 

uitmaken van de kern van de vloot, de laatste zijn konvooi-vliegkampschepen, welke een 

geringere snelheid loopen dan de eerste en bestemd zijn, zooals de naam reeds zegt, om 

konvooien te begeleiden en soms ook voor de ondersteuning van landingsoperaties. Om ons bij 

de eerste te bepalen: de fleet-carriers zijn verdeeld in drie typen, nl.: 

1. de battlecarriers, met een déplacement van 45.000 ton en een capaciteit van 

vermoedelijk 160 vliegtuigen; zij komen thans alleen in de Amerikaansche marine voor 

ten getale van 3 schepen (zgn. Midway-klasse);  

2. de fleet-carriers met een déplacement van 20.000 tot 30.000 ton en een capaciteit van 

80 tot 100 vliegtuigen, en 
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3. de light fleet-carriers met een déplacement van 10.000 tot 15.000 ton en een capaciteit 

van 40 tot 50 vliegtuigen. Alle typen fleet-carriers hebben kruisersnelheid, dus boven 30 

zeemijlen per uur, zoodat zij alle manoeuvres van een vloot of van een eskader kunnen 

meemaken. De vliegtuigen, welke worden meegevoerd, zijn: duikbommenwerpers, verkenner-

bommenwerpers, torpedobommenwerpers, jachtbommenwerpers en jachtvliegtuigen, welke 

geschikt zijn voor het starten en landen op vliegdekken en zoo geconstrueerd, dat zij in het 

hangardek doelmatig geborgen kunnen worden en in de transportliften passen, welke hen naar 

het vliegdek moeten brengen (opklapbare draagvlakken bijvoorbeeld). 

 
Conclusie 

 
Uit een en ander blijkt: 

1. de oorlogspraktijk heeft bevestigd, dat de tactische luchtstrijdkrachten het doel 

(strategisch en tactisch) dienen van het weermachtsdeel vloot of leger, waarmede zij 

samenwerken, en niet een zelfstandig doel onafhankelijk daarvan; 

2.        dat de tactische luchtstrijdkrachten derhalve zoowel in manoeuvre als in oorlogsgebruik 

           onder de bevelen behooren te staan van den hoogsten zeemacht- of landmacht-    

           commandant van het bepaalde oorlogsterrein waar zij opereeren; 

3.        dat de gespecialiseerde eischen, welke èn aan het materieel èn aan het personeel door 

           landmacht, doch vooral door zeemacht moeten worden gesteld, het practisch    

           onuitvoerbaar maken land- en zeemacht-escadrilles tegen elkaar uit te wisselen,                 

           wanneer men daarmede een zekere economie van krachten zou willen bereiken (om één   

           voorbeeld te geven: de bekende Mitchell-bommenwerpers zijn ten eenenmale  

           ongeschikt voor het gebruik op vliegkampschepen); 

4.        de maritieme luchtstrijdkrachten zijn, zooals reeds gezegd, een mede-slagorgaan der 

           vloot geworden en daarmede een zelfstandig hoofdwapen der zeemacht; het zou   

           daarom niet alleen zonderling, doch ook hoogst ondoelmatig zijn het materieel van dit 

           wapen in een organisatie onder te brengen buiten de zeemacht. 

 

 

De conclusie kan dan ook niet anders luiden: Met nog meer reden dan vóór den oorlog moet de 

zeemacht over haar eigen vliegdienst blijven beschikken. Deze marinevliegdienst moet zijn een 

zelfstandig deel der zeemacht als hoofdwapen en mede-slagkern der vloot naast de 

artillerieschepen (partner van het slagschip, geen concurrent!).  

Toegepast op Nederlandsche verhoudingen zou, om de gedachten te bepalen, de organisatie 

van de maritieme luchtstrijdkrachten in onze zeemacht in den Pacific er als volgt kunnen uitzien: 

 

Commando der zeemacht in Ned.-Indië: 

Commandant: zeeofficier met den rang van vice-admiraal of luitenant-admiraal. 

Aan hem ondergeschikt drie commandanten van operatieve strijdmiddelen: 

1. de commandant van het eskader of de zeegaande vloot: zeeofficier met rang van schout- 

           bij-nacht of vice-admiraal; 

2. de commandant der maritieme luchtstrijdkrachten: officier M. L. D. met den rang van       

           kapitein ter zee of schout-bij-nacht; 

3. de commandant der amphibiestrijdkrachten: officier der mariniers met den rang van   

           kolonel of generaal-majoor. 
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Met dien verstande evenwel, dat zoodra er een „task force” voor manoeuvre of oorlogsgebruik 

wordt gevormd, de ingescheepte vliegtuigen en amphibiestrijdkrachten onder de bevelen 

komen van den voor zulk een eenheid voor manoeuvre of oorlogsgebruik (zgn. „task force”) 

aangewezen commandant. 

Wij hebben thans eenige groote lijnen van deze kwestie besproken en hopen er in een der vol-

gende nummers nader op terug te komen.    

  

 2e jaargang no. 1 Januari 1946 
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