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De ramp van de , Thetis" (sio)

Wij weten nu, dat feitelijk na dagworden de
» 1 hetis" door vliegtuigen werd gevonden

T sk Feaw_2e 1§ door dit bovenwateruitsteken van het
7 | ;n: el gy #ares, | achterschip. Inmiddels werd de toestand aan
S _,,,ME , boord slechter en slechter. Om 7 uur v.m.,
n,- ;,,., (de boot was dus toen 17 uur onderwater),
e — ‘w "H | was het noodig, dat de bemanning diep en
7 rw & f:iii e | moeilik ademhaalde, ook als men volkomen
:_*'TIJ rust nam. De menschen kokhalsden en
e geeuwden, terwijl de oogen voortdurend
g . ', traanden. Men voelde een groote moeheid
| ] *7"7 \ en het vereischte een enorme geestelijke
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wilskracht, om gedachten en werk te
coordineeren. Captain Oram realiseerde
zich, dat, ook al zou de normale
luchtvoorraad voldoende zijn voor 48 uur
(wat wij ten zeerste betwijfelen, Schr.), als een gevolg van het volloopen van twee
compartimenten en de dubbele bemanning, er ernstig rekening mee moest worden gehouden,
dat men het uiterlijk tot 3 uur a.m. zou kunnen volhouden. In overleg met den commandant, den
officier van het onderwaterbedrijf en een ingenieur, werd besloten om direct met het verlaten
van de boot te beginnen, omdat iedere doorschutting van twee menschen ongeveer 10 minuten
a een kwartier zou duren en men om 15 uur gereed wilde zijn. Daarom werd het niet langer
verantwoord geacht om het ontsnappen uit te stellen, ook al bestond er geen zekerheid, dat er
schepen in de nabijheid waren om de schipbreukelingen op te pikken. Captain Oram bood
daarna aan, om het eerst met het reddingsplan de boot te verlaten, hij vroeg een vrijwilliger om
hem te vergezellen, voor het geval hem iets mocht overkomen. Luit. ter zee Woods, die zich
direct hiervoor aanbood, werd hiervoor aangewezen. Voordat de beide officieren in de
reddingskamer stapten, gaf Captain Oram den Commandant den raad de overige menschen
paarsgewijs, d.w.z. telkens een marineman en een fabrieksarbeider, zoo spoedig mogelijk de
boot te doen verlaten. Laten wij, wat de wijze van ontsnappen betreft, Captain Oram zelf aan
het woord:

,1ijdens het langzaam naar achteren klimmen door de onderzeeboot, wat bij een helling van
35° uiterst moeilijk was, waren de menschen opgeruimd en staken ons de behulpzame hand
toe. Het klimmen was afmattend en het kostte mij ongeveer een kwartier om voldoende op
adem te komen alvorens in de reddingskamer te kunnen gaan. Ik trad toen met luit. ter zee
Woods naar binnen en wij werden onder den druk van het buitenboordswater gezet. 1k
bevestigde de reddingsinstructie aan mijn arm. Zij was in een waterdichte doos opgeborgen.
Toen de reddingskamer gevuld was, gebeurde er iets met luit. ter zee Chapman, die de
reddingskamer behandelde, en hij liet haar leegloopen; maar ik was doof door de
drukverandering; hoewel hij iets zei kon ik het niet verstaan. Daarna sloeg hij de deuren dicht
en liet de kamer opnieuw volloopen. Juist voordat wij het luik openden, hoorde ik drie explosies
en wist dus, dat de onderzeeboot was gevonden. Het opstijgen was niet moeilijk, omdat de
reddingskamer slechts 6 meter onder water was. Het was echter tengevolge van C02-

| &2
L { 1,‘,:,7 ‘}'p LSO TEAS ,!

. 4 { g .
Toaw 7o Kéwr & OPan.4grey.

2




vergiftiging voor mij uiterst moeilijk om mij op het Davistoestel te concentreeren. Toen ik aan de
oppervlakte kwam, werd ik bijna direct daarna opgepikt door een sloep van de Brazen, en werd
ik samen met luit. ter zee Woods, die ook veilig was ontsnapt, aan boord van dit schip
gebracht”.

Vervolgens stapten vier man met Davistoestellen in de reddingskamer. De kamer werd gevuld
maar er gebeurde niets. Men wachtte en wachtte. Na 20 minuten liet men de kamer leegloopen
en haalde er 4 opvarenden uit. Drie waren gestikt en hadden het mondstuk van het Davis-
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openen...... Vervolgens werden nog
twee man doorgeschut, een stoker en een ingenieur; beiden kwamen behouden boven; zij
vonden de opstijging niet moeilijk. Daarna was het, hoewel deze mannen rapporteerden, dat
meerderen zouden volgen, afgeloopen .......

Verdere reddingspogingen

Het oorspronkelijke plan van de opvarenden der boot, n.l. een luchtleiding te koppelen op de
fluitleiding, moest worden opgegeven. In de eerste plaats maakte de sterke stroom het duiken
uiterst moeilijk, verder kon men niet meer rekenen op de medewerking van de menschen in de
boot. Aan boord der reddingsschepen besloot men toen het uiterste te probeeren, om de
menschen nog levend uit de boot te halen, al voelde men zelf wel, dat de kans van slagen
uiterst gering was. Het achterschip van de onderzeeboot werd kunstmatig omhoog gehouden
onder een helling van ongeveer 60°, en men slaagde erin, het mangat van tank Z los te nemen.
Het plan was nu om via tank Z in de boot te komen. Voordat men kon beginnen met de
voorbereidende maatregelen voor het branden van een gat, nam als een gevolg van het tij, de
helling der boot plotseling toe, zij veranderde koers, waarbij zij om haar voorschip draaide en
bleef in een anderen koers onder de oorspronkelijke helling van 35° liggen. Zij werd toen niet
meer kunstmatig opgehouden. In den loop van den middag geraakte het achterschip geheel
onder water.

Nog enkele bijzonderheden

Als veiligheidsmaatregel had men, zooals wij reeds mededeelden, met de onderzeeboot een
sleepboot als geleide meegegeven. De (jeugdige) luitenant ter zee, onderzeebootofficier, aan
boord van deze sleepboot zag na het onderduiken de moeilijkheden, welke men met het
aftrimmen had. Om ongeveer 15.00 nam hij waar, dat het voorschip even boven water kwam en
bij de boeg van de boot een kleine luchtbel ontstond, hij zag direct daarop de boot op
evenwijdige kiel wegzakken en niet meer op periscoopdiepte komen. Hij vond het vreemd, daar
het tegen de afspraak was, evenwel vond hij de manoeuvre niet beangstigend. Toen de boot na
een kwartier niet boven kwam, bleef hij met twee-mijls vaart tegen het tij inhouden. Geen der
opvarenden van de sleepboot was in het bezit van een kijker! De sleepboot nam om 15.20 noch
de indicatorboei, noch de rooksignalen waar, terwijl de eerste toch 1 mijl en de laatsten 3 mijl
zichtbaar zijn! Dit falen van de sleepboot maakt het ongeval nog te tragischer. Het was oorzaak,
dat de te hulp komende schepen en vliegtuigen slechts den volgenden morgen het wrak konden
vinden; — het had mede tengevolge, dat de opvarenden er niet aan dachten direct de boot met
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het Davis-apparaat te verlaten. Wat het Davis-apparaat betreft zij hier nog medegedeeld, dat
131 toestellen aan boord aanwezig waren, dus in een aantal, dat meer dan voldoende was voor
het aantal opvarenden. Het Davisapparaat is principieel gelijk aan onze Drager-long. Het geeft
zuurstof-suppletie en regenereert de lucht door er de CO 2 aan te onttrekken. De werkingsduur
is 1% uur; het toestel werd eveneens ingevoerd bij de Fransche Marine.

Het wekte bevreemding, dat van de 4 menschen er 3 faalden om zich op 30 M . diepte in de
voor-reddingskamer te laten doorschutten. De deskundigen ter rechtszitting schreven dit toe
aan het te snel onder druk zetten van deze menschen. Noodig is dit echter bij het doorschutten
niet, want in de reddingskamer kan men de vent en waterinlaatklep bedienen. Volgens dezelfde
deskundigen lag de theoretische diepte, waarop het Davis-apparaat gebruikt kan worden bij de
grens van diepzeeduiken, i.c. 300 ft (90 m). Alle aan boord aanwezige marinemannen hadden
in een duiktank geoefend met het Davistoestel, de werfarbeiders waren een dag te voren
geinstrueerd betreffende de behandeling. De wijze van kenbaar maken van de plaats van de
onderzeeboot met een boei en rooksignalen heeft gefaald. Of dit aan het systeem moet worden
geweten is zonder meer niet te zeggen, omdat het optreden van de sleepboot weinig
vertrouwen wekt. In elk geval had onze telefoonboei enorme diensten kunnen bewijzen, en het
wellicht mogelijk gemaakt, dat de torpedobootjagers, gedurende den nacht de boot zouden
hebben kunnen vinden, zoodat wederom het opstijgen met het Davis-apparaat eerder had
kunnen beginnen. Tijdens het onderzoek ontspon zich nog een discussie over het aan boord
hebben van ,soda-lime" (kalipatronen). Het bleek, dat deze als regel niet aan Engelsche
onderzeebooten worden verstrekt.

Ten slotte willen we nog eenige woorden wijden aan de manipulaties met de buizen, welke de
directe aanleiding waren tot de catastrophe. Uit het verhoor blijkt, dat de voordeksels van deze
buizen hydraulisch worden geopend door een handel op ,open" of ,dicht" te zetten. Men kan
d.m.v. een toe- en afvoerklep den druk afzetten en gelijktijdig de voordeksels borgen. Een
mechanische blokkeeringsinrichting, welke er voor moet zorgen, dat het achterdeksel van de
buis niet kan worden geopend als het voordeksel open is, was niet aanwezig. De buis had vent-
en waterkleppen. Het gesloten of geopend zijn der voordeksels werd aangegeven met een
hydraulischen indicator; een technische uitvoering, waartegen wij ernstige bezwaren zouden
hebben. Verder was ieder achterdeksel van een proefkraan voorzien, waarmede kon worden
nagegaan of de buis al dan niet gevuld was. Volgens de deskundigen was het mogelijk, dat het
voordeksel langzaam opende door het ,handel tot openen voordeksel" iets do6r den
middenstand te zetten (men noemde 10°).

De door den It. t. z. Woods gemaakte fout ligt voor de hand. Hij opende het achterdeksel zonder
eerst de buis flink te ventileeren, dus na te gaan of er nog druk in stond. Ter zijner
verontschuldiging zij hier aangevoerd, dat hij de buis wel onderzocht d.m.v. de proefkraantjes,
waarvan er echter een verstopt moet zijn geweest. Hij liet echter na om met een zgn. ,rimer" na
te gaan of de kraantjes werkelijk open waren. Hiermede is het proefkraansysteem ten volle
veroordeeld, ondanks de zgn. ,rimers". Hoofdzaak blijft echter, dat iedereen die een buis opent,
er van doordrongen zij, dat deze éérst op ventileeren moet worden gezet.

Korte nabeschouwing
Het hierboven verhaalde ongeval, ontleend aan verslagen uit de Engelsche pers, geeft ons
gelegenheid tot het maken van eenige opmerkingen. De eerste vraag, welke gesteld zou
kunnen worden is of, gezien de inrichting van de boot, men had kunnen voorkomen, dat na het
ongeval met de buis, de beide voorste compartimenten volliepen. Hierop moet het antwoord
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luiden, dat men met opoffering van den man, die door den waterstraal tegen dek werd
geslagen, de deur tusschen boegbuiskamer en torpedoruim tijdig had kunnen sluiten. Wij
herinneren hier aan den monteur van de ,Squalus", die door het leven van eenige kameraden
op te offeren, de overige opvarenden redde.

Een tweede vraag is of tijdens het volloopen van het voorschip, het blazen van alle hoofdtanks
als de beste manoeuvre moet worden beschouwd. Wij moeten dit ontkennend beantwoorden.
Immers de beste wijze om bij een panne de situatie aan boord van een onderzeeboot te redden
Is, vooral als de boot groote helling voorover aanneemt, om deze helling weg te werken, dus de
laagste tanks te blazen. Bij het ongeval met de ,Thetis" had dit in elk geval het voordeel gehad,
dat men niet direct het grootste deel van den luchtvoorraad had weggeblazen.

Toch is deze zaak gecompliceerder dan zij op het eerste gezicht lijkt, Wij willen hier een
suppositie maken, welke tot nadenken stemt en onze bovengenoemde stelling eerder bevestigt
dan verzwakt. Wij weten, dat de ,Thetis" 150 ton water in het voorschip had. De tankinhoud van
een dergelijke boot moet stellig 300 a 400 ton hebben bedragen. Hoe is het mogelijk, dat men
haar, zelfs met water in het voorschip, niet naar boven kon blazen? Naar onze meening heeft
men de lucht in hoofdzaak door de tanks achter het midden weggeblazen. Immers, alle
hoofdtanks kregen lucht, maar de voorste bevonden zich op ongeveer 30 m diepte, de
achterste op 10 en 5 m. De lucht volgde den weg van den minsten weerstand en ontsnapte dus
door de achterste tanks! Blijkbaar heeft men zich dit later niet gerealiseerd, anders had men
alsnog moeten probeeren om de laagste tanks een voor een te blazen. Wellicht had dit de
redding van de boot kunnen beteekenen. Op de tanks pompen ging niet, omdat deze booten
met haar snelduiktijd van 30 secunden, geen kingstons hebben. Uit deze beschouwingen volgt
tevens, dat bij dergelijke booten de waterinlaatgaten, in de tanks vé6r het midden aan de
voorzijde, in de tanks achter het midden, aan de achterzijde moeten worden aangebracht. Voor
ons volgt uit dit alles, dat het bepaaldelijk af te raden is om met alle hoofdtanks blaasklaar
onder water te varen. De middentank moet blaasklaar zijn, de blaaskleppen der overige tanks
moeten gesloten zijn en op order worden geopend.

Een volgend punt is het ontbreken van de doctrine om, als men alles heeft gedaan om de boot
boven te krijgen, deze zoo snel mogelijk te verlaten en nimmer op hulp van buitenaf te
vertrouwen. Nog nimmer is de hulp van buitenaf in den vorm van bergingspogingen, op tijd
gekomen. Weliswaar bestond geen zekerheid, dat schepen in de nabijheid waren, maar het
Davis-apparaat doet tevens dienst als reddingsboei; in elk geval had men eenige uren voor de
ochtendschemering moeten opstijgen. Beneden-blijven beteekent een wissen dood; aan de
opperviakte heeft men versche lucht en in elk geval een kans om het er levend af te brengen.
De admiraliteitsorder om pas op te stijgen als schepen in de nabijheid hun aanwezigheid door
middel van dieptebommen kenbaar hebben gemaakt, lijkt ons onjuist.

Dat het Davis-apparaat geen succes had, nadat de bemanning aan koolzuurvergiftiging leed.
ligt voor de hand; zoodra men onder druk komt wordt de vergiftiging acuut. Een toestel voor
luchtonderzoek had hier der leiding belangrijke aanwijzingen kunnen geven. Ten slotte het
reddingskamersysteem, ook wel aangeduid als ,sluissysteem”, tegenover het systeem, zooals
dit aan boord van onze nieuwste onderzeebooten wordt toegepast en waarbij men een
compartiment met een Dragerlong verlaat. Zooals bekend, zet men bij ons het geheele
compartiment onder water en vormt een flink luchtkussen door aan het luikhoofd, waardoor de
opstijging zal geschieden, een soort verlengstuk naar beneden te laten zakken. Het laatste
systeem werkt vliugger; het schept de mogelijkheid de menschen in de hand te houden, en heeft
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bovendien nog het voordeel, dat men zelfs zonder Drager-apparaat de boot kan verlaten.

Aan boord van de ,Thetis" werkte het sluissysteem aanvankelijk goed, waarbij nog het voordeel
kwam, dat men door het lichter maken van het achterschip de duikdiepte kon verminderen. Bij
het sluissysteem bestaat echter het gevaar, dat men onklaar komt van het luik, of zoodanig
manipuleert met de sluiting, dat het luik van binnenuit niet meer voldoende kan worden
gesloten. Bovendien is het gevaar niet denkbeeldig, dat de menschen zich in hun opwinding te
snel onder druk zetten, met alle daaraan verbonden noodlottige gevolgen. In verband hiermede
lijkt het ons aangewezen om aan het huidige, door ons gekozen, systeem de voorkeur te geven
boven het sluissysteem, al verdient het aanbeveling de toren en andere afgangen, welke zich
hiertoe leenen, als sluis in te richten. Zoo komen uit het tragische ongeval, overkomen aan onze
Engelsche collega’'s, lessen naar voren, welke voor onze onderzeebootofficieren en
constructeurs van nut kunnen zijn. De grootste les is wel deze, dat het onderzeeboot-bedrijf de
volle kennis, ervaring en toewijding vereischt van alle opvarenden, en dat een ieder op de
hoogte moet zijn van de gevaren, welke kunnen dreigen, zonder zich hierdoor echter te laten
intimideeren. Sluiten wij dit korte overzicht met een woord van stillen eerbied voor de
heldhaftige wijze, waarop de opvarenden van de , Thetis" gevallen zijn in den dienst van hun
Vaderland.

a/b. H. Ms, ,0 20", November 1939.

Caraibische Zee.

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

Het begock van smaldeel | aan Barncelona

VAN 18 tot 21 maart bracht Smaldeel 1 een niet officieel bezoek aan Barcelona, een bezoek,
dat ongetwijfeld in de herinnering van de opvarenden zal voortleven als hét succes van de
voorjaarsreis.

Om acht uur’s morgens stoomden de schepen na elkaar de haven binnen, een saluut werd af
gegeven van 21 schoten aan de Spaanse natievlag en daarna meerde Hr. Ms. ,De Ruyter” af
aan de Muelle de Barcelona, terwijl de jagers en Hr. Ms. ,De Bitter” en Hr. Ms. ,Zwaardvis”
afmeerden aan de Muelle de Atarazanas.

Het moet de harten van vele Nederlanders van de Nederlandse Kolonie in Barcelona, die op de
kade de aankomst gade sloegen, goed hebben gedaan om dat smaldeel van zeven
Nederlandse schepen binnen te zien lopen: Hr. Ms. ,De Ruyter”, ,Limburg”, ,Drenthe”,
,Overijsel”, ,Gelderland”, ,De Bitter” en ,Zwaardvis”.

De grote Nederlandse kolonie in Barcelona had zich alle moeite getroost om van dit bezoek een
waar succes te maken, van de kant van het smaldeel werd alles gedaan om Nederlanders en
Spanjaarden een goede indruk mee te geven van de Koninklijke Nederlandse Marine.




De eerste dag werden door de autoriteiten de gebruikelijke bezoeken af gelegd en 's middags
om twee uur begon met een bustocht de eerste van een reeks geslaagde evenementen, die
pas zondagmiddag eindigden. De eerste bustocht voerde een aantal opvarenden van het
smaldeel naar San Sadurni, het Catalaanse champagnecentrum, alwaar de kelders van de
grootste champagnefirma in Spanje werden bezocht. De tocht ging door de mooiste
wijngaarden van de provincie Barcelona. Natuurlijk werd het parelende nat geproefd en
gekeurd, zodat een opgewekt gezelschap, ieder voorzien van een half flesje Spaanse
champagne als souvenir, de terugtocht aanvaardde.

Met een variétévoorstelling in het Teatro Victoria, voor commandant, officieren en schepelingen
van smaldeel 1 werd de eerste dag in Barcelona besloten.

Reeds vrijdagmiddag had men in de prachtige stad Barcelona, Spanje’s tweede stad, de
opvarenden van de schepen kunnen zien passagieren op de wijde Ramblas en Avenidas, waar
een gezellige drukte heerste, terwijl ook de smalle straatjes, die erop uitkwamen, met hun vaak
typische winkeltjes, het alleszins waard waren om er eens rond te kijken. Vanaf terrasjes kon
men onder het genot van een glaasje wijn de PASEO, het flaneren gadeslaan en daar viel vaak
heel wat bij te zien! Menigeen zocht en vond de weg naar Spaanse restaurants, om er het
Spaanse eten eens te proeven en er zullen er ongetwijfeld zijn, die kennis hebben gemaakt met
.Calamares fritos”, gebakken inktvis, en de beroemde ,Paella”, een Spaanse rijstschotel.

De stad heeft tal van bezienswaardigheden, maar er waren er teveel en de stad is te groot, dan
dat zij allen bezocht konden worden. In de haven ligt een naar men zegt getrouwe nabootsing
van de ,Santa Maria”, het schip waarop Columbus uitvoer om een andere weg naar Indié te
zoeken en instede daarvan Amerika ontdekte.

Als men het huikje zo ziet liggen, dat bovendien nog het grootste was van de drie schepen,
waarmee Columbus uitzeilde, dan zullen er ongetwijfeld mensen zijn geweest, die een ogenblik
met bewondering hebben gedacht aan de zeelieden van het eind van de 15e eeuw.

Het scheepje ligt praktisch onder de schaduw van het hoge monument voor Columbus, of
Christoforo Colon, zoals hij in Spanje heet, dat aan het begin van de Ramblas de los
Capuchinos staat.

Zaterdag begon met een vriendschappelijke voetbalwedstrijd tegen het personeel van de
Pescadores Berkel in het voetbalstadion, welke wedstrijd met 4—1 door de gastheren werd
gewonnen; de wedstrijd werd gevolgd door een verbroederingsmaaltijd.

Het wachtlopen aan dek bracht veel afleiding mee, want een gestadige mensenmassa bewoog
zich op de kade voor de schepen; een constant ,va et vient” van belangstellende Spanjaarden
en de aandacht werd menigmaal afgeleid.

Voor het Spaanse publiek waren de schepen open op vrijdag en zondag van drie tot vijf uur’s
middags, een gelegenheid waar druk gebruik van werd gemaakt; het rondleiden leverde uiter-
aard taalmoeilijkheden op, maar Janmaat bleek de internationale gebarentaal na enige oefening
te beheersen. De zaterdag was gereserveerd voor de Nederlandse kolonie en een aantal
Spaanse genodigden om het schip te bezichtigen.

Ook de zondag was er voor diegenen, die er gebruik van wilden maken, gelegenheid om de
stad per bus te bezichtigen, waarbij 0.a. het oude fort Montjuich werd bezocht.

Een hoogtepunt voor vele voetballiefhebbers was zeker de gelegenheid tot het bijwonen van de
wedstrijd F. C. Barcelona—Real Madrid, welke gehouden werd in het stadion van F. C.
Barcelona, één der mooiste van Europa, hetwelk 100.000 mensen kan bevatten.
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Dank zij de attentie van de Nederlandse kolonie konden een groot aantal opvarenden de
wedstrijd, waarvoor de plaatsen reeds weken tevoren waren uitverkocht, bij wonen.

De wedstrijd, die met 3—1 door F.C. Barcelona werd gewonnen, kon een beslissing betekenen
voor het Sapanse voetbalkampioenschap.

Of die beslissing reeds gevallen is, is ons niet bekend.

Ook was er gelegenheid tot een bezoek aan de ,Corrida de Toros”, een Spaans stierengevecht,
waarvoor door het gemeentebestuur van Barcelona een tweetal loges ter beschikking waren
gesteld. Voor diegenen, die dit hoewel naar onze begrippen wrede, maar desondanks boeiende
schouwspel nog nooit gezien hadden, ongetwijfeld iets om over naar huis te schrijven!

Met een receptie aan boord van Hr. Ms. ,De Ruyter” op zondagavond werd het programma
besloten. De volgende dag ontmeerden de schepen achtereenvolgens; het mooie weer, dat het
smaldeel naar Barcelona mee had genomen, bleek voorbij te zijn en met een stormachtige wind
achterin werd al oefenend de opmars naar Gibraltar begonnen waar Smaldeel 1 zich zou
verenigen met eenheden van andere naties, om deelnemend aan de oefening ,Dawn Breeze”,
de thuisreis te aanvaarden.

Een onvergetelijk bezoek ligt achter ons, moge er nog meer zulke volgen!

UITSPRAKEN Marineraad

Uitspraak van den Marineraad betreffende het ongeval overkomen aan Hr. Ms, ,,Z 8" op
18 November 1939, ter hoogte van de Visschershaven van Scheveningen.

Op 18 November 1939 te ongeveer 14.40 heeft Hr. Ms. ,Z 8" even benoorden de pieren van de
Visschershaven van Scheveningen met de schroeven aangeslagen.

Uitslag van het onderzoek van den Raad.

Hr. Ms. ,Z 8" is een torpedoboot, lang 58.5 m en breed 6 m, met een diepgang in zeewater van
19 dm (schroeven 29 dm), in 1915 te water gelaten, voorzien van 2 schroeven, gedreven door
stoommachines met een totaal vermogen van 5500 I.P.K. Op Maandag 18 November 1939 ten
1400 liep Hr. Ms. ,Z 8" met een vaart van 12'in den koers N 33 O rw op ongeveer 2' uit de kust
dwars van Scheveningen. Het zicht was ongeveer 4', dus was Scheveningen goed te zien; de
wind was W Z W , sterkte 1 & 2; er stond deining.

Op dit oogenblik gaf de commandant, getuige de B., de wacht op de brug over aan getuige W.,
met de order den voorliggenden koers N 33 O rw te vervolgen en op een dusdanig tijdstip te
draaien, dat Hr. Ms. ,Z 8" ten 1545 dwars van de pieren van Hoek van Holland zou zijn. Op de
brug gebruikte men de Nederlandsche kaart No. 227, waarop door den commandant
gemakshalve koerslijnen waren getrokken. Deze verklaarde hierover in het vooronderzoek:
»<Aangezien vaste koersen op of nabij de 3 mijls grens op de kaart stonden aangegeven, die
steeds bij het bekruisen van de kust gevolgd worden, en bij heiig weder, wanneer bijv. niet meer
dan één peilpunt aanwezig was, steeds op zicht afstand van den wal werd gehouden van
tenminste 1¥2 4 2' en den oudsten officier meerdere malen door den commandant was gezegd
hem te waarschuwen van bijzonderheden, zooals mist e.d., werden verder geen bijzondere
instructies gegeven".

Na het overgeven van de wacht ging de commandant van de brug naar de longroom beneden.
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Op de brug bevonden zich toen derhalve getuige W . ook nog de schipper, die als
ondergeschikte de wacht meeliep en de roerganger. Van hetgeen daarna volgde, verklaart
getuige W . in het vooronderzoek het volgende:

»1oen ik de wacht overnam, had ik behoorlijk zicht van de kust en zag o.a. Scheveningen. lk
heb den koers N 33 O rw vervolgd tot 1420. Aangezien ten 1420 het zicht veel minder werd en
ik nog juist een flauwe streep van de kust kon zien, besloot ik langzaam S.B. omdraaiende tot
koers Zuid rw den wal in te stoomen.

Toen ik de rotonde van de wandelpier van Scheveningen in zicht kreeg, heb ik van kaart No.
227 een mijl tusschen den passer genomen, denkende dat dit een zesde mijl was en heb dit
stuk dwars op de kust in het verlengde van de wandelpier afgezet.

Hiermede zag ik op de kaart, dat op deze wijze veilig zou worden gevaren, m.a.w. wanneer ik
volgens mijn idee 300 m uit den wal hield, voerde ik een veilige navigatie. Even voordat ik in het
verlengde van de wandelpier was, heb ik koers veranderd tot N 220 O rw, waarmede ik even
buiten de pieren van Hoek van Holland zou uitkomen. Ik passeerde het einde van het
wandelhoofd van Scheveningen op naar schatting 200 & 300 m. Toen ik even benoorden de
Visschershaven was gekomen, sloegen de schroeven aan en gaf ik order het roer S.B. aan
boord te leggen. Ik ben daarna den wal uitgestuurd, waarna de commandant op de brug
verscheen en de navigatie van mij overnam.

Ik heb het niet noodig gevonden, toen het zicht slechter werd, den commandant te
waarschuwen".

De schipper verklaarde in het vooronderzoek:

,Ik moest den officier van de wacht waarschuwen, wanneer het 1420 was. Op dat moment is
het schip op order van den officier van de wacht langzaam S.B. uitgedraaid tot koers N186 O rw.
Ik zag, hoewel onduidelijk, het wandelhoofd van Scheveningen recht vooruit op ongeveer 2'
afstand. Op ongeveer 800 m van het wandelhoofd werd koers veranderd tot N 220 O kompas.
Op dat ooogenblik zeide de officier van de wacht tegen mij: ,lk zal een krappen koers sturen,
daar het dik wordt en dan komen we om 1545 bij de pieren van Hoek van Holland". Bij het
passeeren van het wandelhoofd op ongeveer 400 a 500 m zeide ik tegen den heer W., dat het
schip erg dicht bij de pier was, waarop ik geen antwoord kreeg. Even verder stootte het schip
met de schroeven op den bodem en ik riep uit: ,Hij stoot, U mag wel afdraaien". Daarop werd
S.B. aan boord roer gegeven en kwam de commandant op de brug om de navigatie over te
nemen.

De navigatie, welke op de kaart door den officier van de wacht werd uitgevoerd, heb ik niet
gevolgd, omdat ik uit ervaring weet, dat, wanneer ik de wacht heb met den luitenant ter zee W.,
deze mij buiten de navigatie hield. Zijn opvattingen deze was, dat ik moest uitkijken en dat
hijzelf wel voor de navigatie zou zorgen". De roerganger verklaarde in het vooronderzoek:

Ik zag toen de wandelpier van Scheveningen ongeveer recht vooruit iets aan B.B. Dezen koers
sturende en kijkende naar het wandelhoofd kreeg ik den indruk, dat het schip den wal viug
naderde. Aangezien ik geen andere orders kreeg en ik vond, dat wij het wandelhoofd wel erg
dicht naderden, heb ik den officier van de wacht, den luitenant ter zee der 2e kl. KM.R. J. J. W.,
eens aangekeken, maar daar deze niets deed, heb ik uit mezelf 5 graden uitgestuurd. De
officier van de wacht keek toen op het kompas en zeide: ,Stuur maar rustig 195°". Ik heb toen
weer die 5° ingestuurd, waarop ik weer 195° voorlag. Ongeveer dwars van het wandelhoofd
zijnde, kreeg ik order om 220 op het kompas en eenige minuten daarna 228 op het kompas te
gaan sturen. Eenigen tijd daarna sloegen wij met de schroeven aan".
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Ter zitting van den Raad, verklaarde getuige de B. o.a.:
,Om 1440 hoorde ik de schroeven aanslaan, ben direct naar boven gegaan en zag, dat wij
ongeveer 300 m waren uit de pieren van de haven van Scheveningen. Deze afstand was veel
te kort en de officier van de wacht moet dit geweten hebben. Hij had op tegenkoers terug
moeten gaan en indien hij het gewenscht of noodig achtte om zoo dicht bij de kust te komen,
had hij mij eerst moeten waarschuwen. Ik zou dit nooit hebben goedgekeurd en zeker niet op
deze wijze zonder te looden".
Tenslotte verklaarde getuige W . ter zitting van den Raad o.a. het volgende:
,voor het passeeren van de haven van Scheveningen schuurden de schroeven. Ik heb direct
uitgestuurd. De commandant kwam op de brug. Ik had de vaste overtuiging, dat ik nog buiten
de 8 m lijn was. Ik heb geen oogenblik er aan gedacht (en ben er nog niet van overtuigd), dat ik
afgeweken was van de orders van den commandant. Ik beschouwde dit ook niet als een geval,
dat ik den commandant moest waarschuwen. Ik ben voor dit feit gestraft en heb mij er niet over
beklaagd, omdat ik de straf niet onredelijk vind. Over de door mij gemaakte fout heb ik reeds in
het vooronderzoek een verklaring afgelegd, waarbij ik volhard. Ik heb herhaaldelijk den afstand
afgepast, maar heb mijn vergissing niet bemerkt. Ook toen ik de kust zoo dichtbij zag, kwam ik
niet op het idee, dat ik mij vergist had".
De Raad is van oordeel, dat het ongeval aan Hr. Ms. ,Z 8" overkomen, een gevolg is van
onvoldoende navigatie en onvoldoende kennis van de Nederlandsche kust van den officier van
de wacht, den luitenant ter zee der 2e klasse K.M.R. J. J- W .
De Raad wil eerst de vraag onder de oogen zien, of de commandant, de luitenant ter zee der l1e
klasse P. A. de B., voor de fouten van den officier van de wacht aansprakelijk moet worden
gesteld in zooverre, dat ook een tekortkoming van den commandant tot het ongeval zoude
hebben geleid. Dienaangaande geldt eenerzijds, dat de commandant over de prestaties van
dezen officier niet tevreden was, hetgeen aanleiding had kunnen zijn tot het geven van meer
strikte orders bij het overgeven van de wacht, doch anderzijds, dat de aan den officier van de
wacht gegeven opdracht zeer eenvoudig was en vrijwel tot zijne dagelijksche werkzaamheden
behoorde, terwijl de commandant moeilijk heeft kunnen voorzien, dat de officier van de wacht
zoo slecht, en in strijd met de aan boord van Hr. Ms. ,Z 8" geldende vaste orders, de hem
gegeven opdracht zoude uitvoeren. Onder de gegeven omstandigheden meent de Marineraad
dan ook, dat ter zake van het voorgevallene den commandant geen blaam treft.
Wat den officier van de wacht betreft, de hem gegeven opdracht was, gelijk gezegd, zeer
eenvoudig. Hij moest, terwijl het schip op ongeveer 2 mijl van de kust voor, nog blijven
doorliggen en dan terugkeeren op zoodanig tijdstip, dat het schip ten ongeveer 1545 voor Hoek
van Holland zoude zijn. Ten 1420 achtte hij het oogenblik gekomen om rond te gaan. Hij deed
dit over stuurboord en daartegen bestond, met het oog op den
afstand van de kust, geen bezwaar, mits hij zoo spoedig
mogelijk op tegenkoers ging liggen. Dit deed hij echter niet.
Integendeel liet hij, omdat het zicht, dat hij toen nog schatte op
134 mijl. aanmerkelijk minder was geworden, het schip eenigen
tijd in den koers 186° rw doorloopen. Hij deed dit bewust, omdat
hij, gelijk hij ter zitting verklaarde, de kust, welke uit zicht was
geraakt, wilde opzoeken en dan niet wilde loslaten. Zoo kwam
" de pier in zicht, waarna hij uit liet sturen.
Naar 's Raads oordeel had de officier van de wacht, alvorens
de kust zoo dicht te naderen, den commandant moeten
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waarschuwen. Hij deed dit niet en handelde dus geheel op eigen verantwoordelijkheid. Hij
toonde daarbij echter een ontstellend gemis aan navigatoriseh inzicht. De door hem bij het
afzetten van den afstand tot de kust gemaakte fout — hij zette 1 mijl af, doch meende 10" af te
zetten — had hij dadelijk op het spoor moeten komen, daar hem bekend had moeten zijn, dat
hij op 300 m van de kust niet veilig kon varen. Bovendien was dit in flagranten strijd met de aan
boord geldende orders. Aan zijne geheel onvoldoende navigatie — zelfs het lood is bij het
insturen niet gebruikt — ik dan ook dit ongeval te wijten.
Aldus gewezen door de heeren Prof. Mr. B. M . Taverne, Voorzitter, B. Kruys, K. van Aller, A. C.
Wakerlin en P. J. Feteris, en door den Voorzitter in het openbaar uitgesproken op 22 April 1940,
in tegenwoordigheid van 's Raads secretaris H. Hubenet.

Bron: Marineblad augustus 1940

DE KAPING VAN HET VRACHTSCHIP

SS. AIZKORI MENDI.
D. Ruis

Dit is het verhaal van de ontvoering van drie Nederlandse- en drie Spaanse mannen aan boord
van het Spaanse vrachtschip ss. Aizkori Mendi. Het schip werd door haar bemanning gekaapt
en van Rotterdam naar Spanje gebracht om zich daar over te geven aan de rebellen van
generaal Franco.

Spanje was sedert 17 juli 1936 (1) gewikkeld in een felle burgeroorlog tussen regerings-
getrouwe troepen en opstandelingen onder leiding van generalissimo Francisco Franco, die
zich op 1 oktober 1936 had laten uitroepen tot het staatshoofd van Spanje.

Mede door deze strijd en het feit dat de eigenaar van het schip, de rederij “Cie. Navigation Sota
y Aznar” uit Bilbao, bleef varen voor de officiéle Spaanse regering was het schip al lange tijd
niet meer in een Spaanse haven geweest. Men wilde voorkomen dat het schip in handen van
Franco zou vallen. Toen Bilbao in handen van de Franco opstandelingen was gevallen
verplaatste de rederij het kantoor naar Londen.

Op vrijdag 3
september 1937 lag de
Aizkori Mendi
afgemeerd aan boei 7
in de Maashaven te
Rotterdam. Het schip
was op 17 augustus
1937 aangekomen in
de Rotterdamse haven
met een lading graan
uit Buenos Aires in
Argentinié.

Havensleepboten Achilles, Phoenix, Titan en Atlas van L. Smit & Co,
Internationale Sleepdienst.
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Nadat de lading gelost was moest het schip worden verhaald naar de scheepswerf van Wilton
Fijenoord te Schiedam voor enkele reparaties. Een deel van de Spaanse bemanning
was nog aan de wal toen het schip onder stoom werd gebracht en de sleepboten Achilles,
kapitein Gastelaars en de Phoenix, kapitein Rietdijk, van L. Smit & Co, Internationale
sleepdienst vastmaakten aan het voor- en achterschip. Dat een deel van de bemanning nog
aan wal was zou geen probleem zijn bij het verhalen van het schip naar Schiedam.

Kapitein Unzain en de havenloods Scheurkogel stonden op de brug evenals de waterklerk B.
van der Heide en A.C. Andressen, kantoorbediende van de cargadoorsfirma Sir Ranon de La
Sota. De loods vroeg aan de kapitein waarom er stoom was gemaakt. De kapitein verklaarde
dat er slechts één ketel standby was.

Later zou blijken dat alle stoomketels waren opgestookt. Ook bleek dat de Aizkori Mendi 1500
ton bunkerkolen en voor een maand proviand aan boord had.

Toen de roeiers de trossen hadden losgemaakt van de boeien begonnen de sleepboten het
schip de Maashaven uit, de Nieuwe Maas op te slepen. De scheeps-telegraaf stond op halve
kracht. Om 15.30 uur was de sleep ter hoogte van de Parkhaven toen de bemanning de
sleeptrossen kapte waardoor deze in het water vielen. Om te voorkomen dat zij in de schroeven
terecht kwamen trokken de geschrokken sleepboot bemanningen de trossen snel aan boord.
Kapitein Unzain gaf orders om de telegraaf op volle kracht voorwaarts te zetten. Hij trok zich
niets aan van het protest van de loods en de Aizkori Mendi voer volle kracht richting Hoek van
Holland. Loods Scheurkogel probeerde de telegraaf op stop te zetten. Dat werd hem door de
kapitein met geweld belet.

ss Altuna Mendi (1922), Azkori Mendi (1937), Monte Teide (1939).

De kapitein van de sleepboot Phoenix wist zo dicht langszij van het vrachtschip te komen dat
men probeerde een ladder tegen de scheepswand te zetten. Zodat de drie Nederlanders van
het schip afkonden komen. Aan de reling van het vrachtschip stonden echter matrozen die met
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stukken hout in hun handen een dreigende houding aannamen. De Phoenix moest het
vrachtschip laten gaan omdat het te gevaarlijk werd. Het schip maakte steeds meer snelheid.
De sleepboten voeren hierna snel naar de wal waarna een sleepbootkapitein direct per telefoon
de rivierpolitie en de havendienst waarschuwde. De gemeentelijk havenmeester A. Kortlandt
nam onmiddellijk telefonisch contact op met het Departement van Defensie. Hier gaf men de
mijnenlegger Hr. Ms. Medusa, die in de haven van Vlissingen lag, opdracht om direct uit te
varen om de Aizkori Mendi op te sporen, aan te houden en de drie Nederlandse opvarenden
van boord te halen.

Aan boord van het vrachtschip zei kapitein Unzain tegen de drie Nederlanders dat: “Als er op
zijn schip geschoten zou worden hij er niet zeker van zou zijn wat er dan kon gebeuren. In het
gunstigste geval zouden de Nederlanders mee naar Spanje gaan”.

Door de dreigementen van de kapitein waren de mannen bang geworden dat zij, bij gebruik van
geweld door de autoriteiten, in zee zouden worden gegooid.

Ook waren er nog drie bemanningsleden, een stoker, stuurmansleerling en een leerling
machinist, die niet mee naar Spanje wilden. Zij werden opgesloten in een hut. Later bleek dat
een dag voor het vertrek de vrouwen van de kapitein en de 1e stuurman aan boord waren
gekomen.

Vanaf de wal was inmiddels het kantoor van de Scheepsagentuur Dirkzwager te Maassluis
gewaarschuwd. Omstreeks 17 uur kwam de Aizkori Mendi ter hoogte van Maassluis. Hier kwam
een motorbootje van Dirkzwager, met douaneambtenaren aan boord, de haven uit. Het
scheepje voer langszij mee en probeerde met fluitsignalen het schip te laten stoppen. De
bemanning van het vrachtschip stond aan de reling en zong Spaanse liederen. Het schip had
door de ebstroom nog meer snelheid gekregen waardoor het scheepje niet mee kon komen.

Ook op de post Hoek van
Holland van Dirkzwager was
inmiddels alarm geslagen.
Hier maakte men de
motorboot Reporter gereed.
Politie inspecteur De Pous,
chef politie Hoek van
Holland, een politieagent
bewapend met pistool, een
sergeant van de militaire
politie bewapend met een
karabijn en de
loodscommissaris stapten
aan boord. Hierna voer de

- B >

het steiger te Hoek

| Qo = y . . o
Reporter naar de Aizkori Motorvaartuig de Reporter van Dirkzwager aan
Mendi en probeerde langszij van Holland.

van het vrachtschip te komen. Door de hoge snelheid van het schip lukte dat niet. Andressen
stond op de brug van het schip en gebaarde naar de mannen op de Reporter terwijl hij door een
megafoon riep: “ Niet schieten”. Op de Reporter verstond men dit niet maar ze begrepen uit de
gebaren dat de Hollanders bij de loodsboot zouden worden afgezet.

13




Het Spaanse vrachtschip voer nu op volle kracht tussen de pieren van de Nieuwe Waterweg
door op weg naar zee. Aan boord liet de kapitein aan Andressen een brief van de rederij uit
Londen lezen waarin stond dat de kapitein en bemanning waren ontslagen. Die brief was een
dag eerder door Andressen aan de kapitein gegeven. De bemanning had namelijk nieuwe
looneisen aan de rederij gesteld waaraan de rederij niet wilde voldoen. Kapitein Unzain liet
weten dat hij en de bemanning door het ontslag zonder werk waren en hun gezinnen niet meer
konden onderhouden. Hij zou het schip naar Bilbao brengen en het daar aan Franco (1) geven.
Zij hoopten hierdoor door Franco te worden beloond en in dienst te worden genomen.

Net buiten de drie mijl zone, vlak bij loodsboot 18 die bij de Westpost kruiste, minderde de
Aizkori Mendi vaart en stopte. De loodsboot was inmiddels via de radioverbinding op de hoogte
gebracht. De kapitein liet de Franco vlag en de loods afhaal vlag hijsen. Hierna werden de drie
Nederlanders en de drie Spaanse bemanningsleden van boord gehaald en naar de loodsboot
gebracht. De drie Spaanse bemanningsleden hadden kort daarvoor van de kapitein hun volle
gage (2) uitbetaald gekregen.

Vervolgens maakte het Spaanse vrachtschip vaart en verdween om de zuid in de richting van
het Kanaal.

De loodsboot voer nu naar Hoek van Holland waar de Nederlanders en de Spanjaarden van
boord werden gehaald en door de politie inspecteur De Pous en de loodscommissaris werden
gehoord. Vervolgens namen de drie Nederlanders de trein naar Rotterdam terwijl de drie
Spaanse bemanningsleden door de Rivierpolitie werden meegenomen en met de politieboot
naar Rotterdam werden gebracht. De mijnenlegger Hr. Ms. Medusa was inmiddels terug
geroepen naar Vlissingen.

De Spaanse bemanningsleden mochten, na verhoor, op eigen gelegenheid naar Spanje reizen.

Uit het politie onderzoek
bleek dat er aan boord van
het Spaanse vrachtschip
muiterij was uitgebroken.
Een deel van de bemanning
schaarde zich achter de
wettige Spaanse regering
en het andere deel
schaarde zich achter de
opstandige Generalissimo
Franco. Omdat het schip
onder stoom lag en
sleepboothulp had om op de
rivier te komen besloten de
aan boord gebleven,
Francogezinde, bemanningsleden naar zee te vertrekken. Om het geheel geloofwaardig te
maken had de kapitein het verhalen naar de werf van Wilton Feijenoord te Schiedam voor
kleine reparaties aangevoerd omdat het schip gewoonlijk daar repareerde en dat zonder de
dure havengelden van Rotterdam kon.

Stoomloodsvaartuig nr. 18.

Welke groep van de bemanning in Rotterdam was achtergebleven was onbekend. Zij zijn
waarschijnlijk op eigen gelegenheid naar Spanje vertrokken.
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Scheepsgegevens Aizkori Mendi:

Het vrachtschip Altuna Mendi werd in 1922 gebouwd op de scheepswerf West Yard van J.
Readhead and Sons Ltd. te South Shields, Engeland. Op 25 februari 1922 werd de het schip
onder de naam Altuna Mendi te water gelaten. In maart 1922 was het schip gereed en werd
overgedragen aan de eigenaar Cie. Navigation Sota y Aznar uit Bilbao, Spanje. Het schip was
6202 BRT groot, werd voortgestuwd door een heen en weer bewegende drievoudige expansie-
motor van 448 pk en beschikte over één schroef, snelheid 10 knopen.

In 1936 voer het schip voor de Spaanse Republikeinse regering. Het werd een Spaans
Republikeins gevangenisschip. Ook vervoerde het munitie en legermateriaal. In 1937 voer het
schip weer voor de Cie. Navigation Sota y Aznar uit Bilbao, Spanje en werd omgedoopt tot
Aizkori Mendi. In september 1937 werd het schip te Rotterdam gestolen door een gedeelte van
de bemanning en naar Spanje gebracht. Waar het onder gezag van generaal Franco kwam. In
1939 werd de eigenaar Naviera Aznar SA. Te Bilbao. Het schip werd omgedoopt tot Monte
Teide. Op 16 januari 1967 werd de Monte Teide gesloopt te Santander, Spanje.

Het ontbreken van machtsmiddelen ter beveiliging van de zeegaten.

Omdat de kapitein en bemanning van de Aizkori Mendi door de eigenaren van het schip waren
ontslagen hadden zij geen zeggenschap meer over het schip. Toen de kapitein en bemanning
het schip buiten bereik van de rederij brachten maakten zij zich schuldig aan diefstal van het
vrachtschip.

De Nederlandse havenloods, waterklerk en kantoorbediende en de drie Spaanse bemannings-
leden werden door kapitein en bemanning wederrechtelijk van hun vrijheid beroofd en bedreigd.
De kapitein van de Aizkori Mendi heeft niet voldaan aan de sommatie van het bevoegd gezag
om het schip te stoppen.

Na de vernedering van het
gezag van de Staat tijdens het

~ voorval met het vrachtschip

~ Aizkori Mendi kwam er al snel in
. de dagbladen commentaar en
~ kritiek op de gijzeling van de
drie Nederlandse burgers aan
boord van het Spaanse schip

~ en het onvermogen van de

~ Nederlandse staat om het schip
tot stoppen te brengen. Zelfs in
een aantal dagbladen in
Nederlands Indié werd de
gebeurtenis uitgebreid
besproken.

HET INCIDENT MET DE JAIZKORI MENDI”, het sgaamm Zo lezen we in het dagblad
stoomschip dat indertijd den Niewwen Waterweg heeft verlaten zonder .
dat men ‘“:3" Beletien, heert geieit tat net bestutt om de toodinooten 1o “Nieuws van den Dag voor

bcm::“ s mu‘ﬁ .'C!l dcthkrhetmboordmwen van Nederlands Indié”:

Bewapenen loodsboot. De Indische Courant, 22-09-1937.
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“De vlucht van een buitenlands schip over een van onze belangrijkste vaarwegen, de
machteloosheid van de politieboot die het schip niet eens in kon halen, de afwezigheid
van elk machtsmiddel om dit Spaanse schip te tonen dat de Nederlandse Leeuw nog
iets anders kan dan brullen van spijtigheid. Dit alles is zo’n eigenlijke blamage, dat elke
rechtgeaarde Nederlander van schaamte het bloed naar het hoofd stijgt. Dit kan toch
maar, in het hart van Nederland — is er soms nog meer nodig om ons volk wakker te
schudden?!”.

Op het moment van de kaping was het enige beschikbare oorlogsschip, de mijnenlegger Hr.
Ms. Medusa te Vlissingen gestationeerd en dus te ver weg. De politie te Rotterdam had geen
adequate middelen om zo’n groot schip tot stoppen te dwingen.

Het kustverdedigingsfort te Hoek van Holland had sedert 1927 geen vaste bemanning meer. Er
waren slechts een paar militairen van het Korps Politietroepen voor de bewaking van het
vestingwerk. Hierdoor was het niet mogelijk om het geschut van het fort te gebrui-ken om het
schip te stoppen.

Deze gebeurtenis was een symptoom van een jarenlange verwaarlozing door bezuiniging

van 's-Lands defensie. Wilde men de ingang van de Nieuwe Waterweg en daarmee de
toegang tot de Rotterdamse haven beschermen dan zou de Marine een schip moeten leveren
welk a la minute kon wegvaren en voor het gevecht gereed was. Wil men deze maatregel goed
doorvoeren dan kon men met één schip en bemanning niet volstaan. Het laten overkomen van
enkele torpedojagers uit Nederlands Indié bood geen oplossing omdat men die schepen, gezien
de internationale toestand, daar niet kon missen. Mogelijk moest Nederland ook
oorlogsschepen leveren aan een internationale vloot in de Middellandse Zee om daar de
belangrijke vaarroutes te beschermen. Nederland kon hieraan niet voldoen wegens gebrek aan
oorlogsschepen. De Marine was dus ook niet in staat om voor permanente bewaking van de
Nieuwe Waterweg te zorgen.

Te nemen maatregelen ter handhaving van het overheidsgezag.

Naar aanleiding van de ontstane commotie had de Minister van Defensie de eerste
maatregelen genomen om herhaling van het voorval te voorkomen. Hij liet in een brief aan de
hoofdcommissaris van politie te Rotterdam weten dat vanaf 14 september 1937 één der
loodsvaartuigen voor de mond van de Nieuwe Waterweg zou worden uitgerust met een kanon
van 3.7 cm en een radio-telefoontoestel met golflengte 177 M. Het kanon zou worden bediend
door een marine-kanonnier. Indien een particulier vaartuig zich op de Maas of de Nieuwe
Waterweg aan strafbare handelingen schuldig had gemaakt en zich aan de politie trachtte te
onttrekken zou allereerst het vaartuig door een politieboot moeten worden gevolgd. Indien
daarbij ingrijpen met de sterke arm door het loodsvaartuig onvermijdelijk was dan moest deze
zaak aan de chef van de Marinestaf te 's-Gravenhage worden gemeld met vermelding van
nationaliteit, naam en uiterlijke kentekenen van het verdachte schip. Als deze autoriteit de
maatregel nodig vond dan zou namens de Minister van Defensie de nodige bevelen aan het
loodsvaartuig worden gegeven.

De minister van Defensie vaardigde nu een uitvoerige bijzondere instructie uit voor de schipper
van het loodsvaartuig op kruispost voor de Nieuwe Waterweg en voor de onderofficier-
kanonnier der Koninklijke Marine gedetacheerd op een loodsvaartuig op post voor de Nieuwe
Waterweg. Via de Semafoor te Hoek van Holland zouden de gegevens van het verdacht schip
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worden doorgegeven aan de schipper van de loodsboot met de opdracht om maatregelen te
treffen om dat schip aan te houden. Bij normaal weer moest dat ongeveer 500 meter buiten de
kop van de Zuiderpier gebeuren. Vervolgens hees de loodsboot seinvlaggen met het naamsein
van het verdachte schip en het sein: “O.L.” = draai bij of ik open vuur op u. Bij slecht weer
moest het schip worden teruggebracht in de Nieuwe Waterweg om daar voor anker te gaan.
Aan het schip moest worden meegedeeld dat, bij het niet opvolgen van de bevelen, er zal
worden geschoten. Alles in afwachting van een politieboot die langszij van dat schip zou komen.
Als het verdachte schip weigerde de bevelen afkomstig van de loodsboot op te volgen zou een
schot met scherp voor de boeg van dat schip gegeven worden. Indien men daar niet op
reageerde zou men een schot met scherp op de brug van dat schip geven. De onderofficier-
kanonnier van marine was, voor de tijd dat hij aan boord van de loodsboot is gedetacheerd, ook
onbezoldigd Rijksveldwachter en daardoor bevoegd om met wapengeweld behulpzaam te zijn
bij de handhaving van het wettig gezag.

Ook een maatregel op korte termijn was het zo snel mogelijk bemannen van het “Fort aan den
Hoek van Holland” zodat men dag
en nacht passerende schepen met
het geschut van het fort tot stoppen
kon dwingen. Om dat mogelijk te
maken kwamen op 29 maart 1938
de manschappen van de
4e schoolcompagnie, Regiment
Kustartillerie, na hun opleiding te
Vlissingen naar Hoek van Holland.
In het fort maakte zij onmiddellijk de
C-koepel gevecht gereed. Deze
draaibare pantserkoepel beschikte
% . overtwee kanonnen van 15 cm en
rt aan den Hoek van Holland. kon pantser- of brisantgranaten van
51 kg afvuren. Naast de koepel
stond een groot zoeklicht. De koepel zou dag en nacht worden bemand door de koepelwacht
zodat men onmiddellijk kon vuren.

Koepel C, 15 cm kanonnen. Fo

Hiermee werd voldaan aan datgene wat onder anderen geschreven werd in het dagblad: “Het
Nieuws van de Dag voor Nederlands Indi€”, te weten:

“De enige maatregel die men in de overgangsperiode kan nemen en wel direct, is
het bemannen van het kustfort te Hoek van Holland zodat dit dag en nacht gereed
zou zijn om een schip dat ons gezag tart, te genezen van de dwalingen zijns weegs”.

Verder werd op de begroting van het ministerie van Defensie voor 1938 een post opgenomen
voor de bouw van drie bewakingsschepen voor bewaking en neutraliteitshandhaving van de
territoriale wateren. Deze schepen moesten ruim voldoende snelheid kunnen maken om
vrachtschepen te kunnen inhalen en tot stoppen te dwingen.

Ook de politie moest betere middelen krijgen, namelijk behoorlijk bewapende en snel varende
motorboten. Er was er één in aanbouw voor de noordelijke zeegaten. Een boot die een snelheid
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van 22 mijl per uur kon bereiken. Zulke schepen moesten er ook komen voor de bewaking van
de Nieuwe Waterweg.

Met de ontsnapping van de Aizkori Mendi en bemanning aan het Nederlandse gezag eindigde
dit verhaal in Nederland. Het schip bereikte veilig de haven van Bilbao. Hier gaf kapitein Unzain
schip en bemanning over aan generaal Franco waarop de Aizkori Mendi voor de rebellen ging
varen. Het schip vervoerde veel wapens en munitie vanuit Italié naar Spanje. Italié werd in die
tijd geregeerd door de fascist Benito Mussolini, een geestverwant van Francisco Franco

Na het voorval met het ss. Aizkori Mendi heeft een dergelijke gebeurtenis zich in Nederland
nooit meer voorgedaan.

(1) Generalissimo Franco, leider der revolutionairen.
(2) loon

(1) Van 17 juli 1937 tot 1 april 1939.

Bronnen:

Archief St. Fort a/d Hoek van Holland/bunker Bremen.

Schrijven van het Departement van Defensie, lle afd. A. No.121, d.d. 11 september 1937 aan
de hoofdcommissaris van politie te Rotterdam, met de bijlagen “Bijzondere instructies voor de
Schipper van het loodsvaartuig en de onderofficier-kanonnier van de marine”.

Schrijven van de Hoofdcommissaris van politie te Rotterdam L. Einthoven d.d. 14 september
1937 aan de Inspecteur van politie te Hoek van Holland met een afschrift van de bijzondere
instructies voor de schipper van het loodsvaartuig en de marine kanonnier.

Schrijven van het Departement van Defensie, Geheim, nr. B.191. d.d. 16 september 1937 aan
de chef Generale Staf, m.b.t. de permanente bezetting van de kustforten.

Schrijven van de Inspecteur der Attillerie, Geheim, nr. 8564 G. m.b.t. de bewapening van de
loodsboten en/of bewakingsvaartuigen en kustverdedigingsbatterijen en de bemanningen
daarvan.

Schrijven van de Chef van de Generale Staf, Geheim, nr. 4052, d.d. 17 december 1937 aan de
Minister van Defensie, m.b.t. permanente bezetting van de kustforten.

Dagbladen: Via internetsite: Delpher.nl. Diverse dagbladen uit september 1937, o.a:

De Maasbode, 04+6-09-1937. Haagsche Courant, 04-09-1937. Het Vaderland, 04+6-09-1937.
De Standaard, 04-09-1937, de Tijd, 04-09-1937. De Nederlander, 04-09-1937. Delftse Courant,
04-09-1937. Arnhemse Courant 06-09-1937.

Indische dagbladen o.a.:

Algemeen Handelsblad voor Nederlandsch Indié, 17-09-1937. Het Nieuws van den Dag voor
Nederlands Indié, 14-09-1937. Deli Courant, 17-09-1937. Bataviaans Nieuwsblad, 21-09-1937.
Indische Courant, 22-09-1937.

Foto’s:

Foto havensleepboten: Internet kustvaartforum.com
Foto Aizkori Mendi: Tynebuildships.co.uk>A-Ships/altunamendi1922. Rui Amaro.

Foto motorboot: “Reporter”, collectie H. v.d. Lugt
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Foto Stoomloodsvaartuig nr. 18, collectie H. v.d. Lugt
Foto krant: “Indische Courant” d.d. 22-09-1937.
Foto C-koepel Fort, archief St. Fort a/d Hoek van Holland/bunker Bremen.

Schrijver dezes, Dick Ruis, is historisch onderzoeker St. Fort a/d Hoek van Holland/bunker
Bremen, Historisch Genootschap Hoek van Holland.

Bron:
Wistorisch Hoek van Holland

Een digitale tijdlijn van het Historisch
Genootschap Hoek van Holland

Tuberculose bij de Marine

Februari 1960

Te In een tijd waarin de kranten het noodzakelijk achten om * over
Qhens .explosies" van tuberculose te schrijven, nieuwe gevallen van
tuberculose in militaire kampementen te hekelen en te spreken van
,nalatigheid” en ,onvoldoende controle” lijkt het op het wekken van slapende honden om nu het
vraagstuk van de tuberculose bij de Koninklijke Marine eens nader onder de loupe te nemen.
Maar toch, de tuberculose is voor de K.M. een probleem van de eerste orde, want gold niet
jarenlang het gezegde, dat tbc de grootste vijand was van de zeeman? Inderdaad, wanneer
men oude cijfers van tuberculose bij de Marine opslaat blijkt wel degelijk de ernst van dit
probleem.
Zo varieerde in 1907 tot 1910 het tuberculose- cijfer bij de Marine van 3,1 tot 4 %eo.
Dat wil zeggen, (dat jaarlijks drie tot vijf mensen voor tuberculose moesten worden opgenomen
van elke duizend man Marinepersoneel. Deze cijfers voor Nederland komen wonderwel
overeen met de cijfers uit andere zeevarende landen, zoals bij voorbeeld Engeland, Duitsland
en Frankrijk, waar men aan het begin van de eeuwwisseling bij de vloot gemiddeld 3
tuberculose lijders telde per duizend man.
Een eeuw geleden, omstreeks 1850, was de toestand nog veel erger.
Men kon toen rekenen dat jaarlijks bij elke duizend man zeker acht nieuwe gevallen van
tuberculose gevonden zouden worden. De sterfte was in die tijd ook bijzonder hoog, een vijfde
tot een tiende van de patiénten stierf aan hun ziekte. Het is merkwaardig, dat tegen het einde
van de achttiende eeuw eigenlijk bij geen enkele vloot melding gemaakt wordt van tuberculose.

Men beschreef wel grote epidemieé&n van scheurbuik, tyfus en viektyfus, maar over de
tuberculose of ,tering”, zoals die toen genoemd werd, wordt met geen woord gerept. Toch was
tuberculose bij de artsen van die tijd zeker goed bekend. De oude Grieken, twee duizend jaar
geleden, gaven zelfs al beschrijvingen van deze ziekte.

Hoe het ook zij, pas in de vorige eeuw deed de tuberculose als grootste zeemansvijand pas van
zich spreken. Of er nu voordien inderdaad geen tuberculose aan boord voorkwam of dat de
artsen het aan boord zo druk hadden met het bestrijden van epidemieén van andere ziekten,
dat er voor de tbc geen tijd meer over bleef 6f dat deze andere ziekten de tuberculoselijder toch
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wel vroegtijdig in het graf hielp, het valt thans niet meer te zeggen, maar het feit blijft, véér 1800
was de tuberculose voor de Marine onbelangrijk. De grootste vooruitgang bracht wel de
ontdekking van Robert Koch in 1882, die de verwekker van de tuberculose kon aantonen.
Hierna volgden methoden om de tuberkelbacil te kleuren, te kweken en over te enten.

Ook andere diagnostische methoden kwamen tot ontwikkeling. Men denke slechts aan de
uitvinding van de stethoscoop om longafwijkingen te kunnen opsporen en het Rontgenapparaat
om deze afwijkingen ook inderdaad te kunnen zien. Ten slotte groeide het besef, dat
tuberculozen geisoleerd moeten worden en dat het leven in enge ruimten en
slaapgelegenheden de besmetting sterk in de hand werkte.

Dit alles vond natuurlijk zijn weerklank bij de Marine. Immers daar leefde men praktisch
dagelijks dicht op elkaar, dichter wellicht dan in welke andere gemeenschap ook. Het kwam
regelmatig voor, dat wachtpersoneel om beurten hun kooien gebruikte en net zoals de paarden
in de stal kon één besmet persoon vele leden van de bemanning aansteken.

Een afdoende behandeling van de tuberculose bestond in die tijd nog niet, maar spoedig werd
ingezien, dat het voorkomen van de infectie van het allergrootste belang was. Daarom:
keuringen! Keuringen voor het in dienst treden, keuringen om de zoveel jaar, keuringen voor het
vertrek naar de tropen, keuringen voor conduites en bij overgang naar een ander dienstvak en
bij re-engagement.

Maar ook de ventilatie werd verbeterd en de voeding kwam op een hoger peil, twee factoren die
er toe bijdroegen het besmettingsgevaar te verminderen en de algemene weerstand te
verhogen.

Door deze preventieve maatregelen daalde het tuberculose- cijfer langzaam maar zeker. De
eerste wereldoorlog bracht bij de Marine — zoals overal elders in de wereld — een flinke
stijging van de tuberculose met zich mee, maar na de oorlog zette de tuberculose zijn gestadige
daling weer voort. Een cijfer van ongeveer 3 pro mille werd bereikt. De tweede wereldoorlog
bracht aan deze geleidelijke daling weer een gevoelige knak toe.

Het personeel dat tijdens de oorlog had gevaren had blijkbaar minder weerstand tegen de
infectie, maar ook bleken tal van jeugdige schepelingen bijzonder vatbaar te zijn. Het gevolg
was dan ook een onrustbarende stijging van het aantal slachtoffers.

Langzaam maar zeker werd ook deze tijdelijke stijging weer bedwongen en hervatten de
tuberculosecijfers andermaal hun daling. De laatste jaren kan men dan ook zeggen, dat bij de
Koninklijke Marine per jaar op elke duizend man hoogstens één nieuw geval van tuberculose
wordt gevonden. Nu zal wellicht niet iedereen een daling van 8 per duizend in 1850 tot 1 per
duizend in 1960 erg indrukwekkend vinden, maar daarbij moet men dan tevens de sterftecijfers
vergelijken. In 1900 nog stierf ongeveer een van de tien patiénten aan zijn ziekte terwijl
tegenwoordig een sterfgeval aan tuberculose bij de Marine toch eigenlijk niet meer voorkomt.
Dit is het gevolg van de toepassing van de modernste anti- tuberculose geneesmiddelen.

Nu zal men zich wel kunnen voorstellen, dat in de burgermaatschappij ook een grote daling van
de tuberculosecijfers heeft plaatsgevonden. Dit is natuurlijk prachtig, maar het brengt toch
enkele zeer speciale problemen met zich mee. Vroeger had namelijk vrijwel iedereen wel in zijn
jeugd de een of andere tuberculose-infectie doorgemaakt, zij het dan, dat deze zich meestal
niet als een ernstige ziekte had geopenbaard. Het drinken van melk van tuberculeus vee bij
voorbeeld kwam op het platteland herhaaldelijk voor. Maar door deze besmettinkjes
ontwikkelde er zich toch een specifieke weerstand, een immuniteit, tegen de tuberculose.
Tegenwoordig komt zo’n contact met tbc veel minder voor en daardoor bestaat er thans ook
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een veel geringer immuniteit tegen tuberculose dan voorheen. De gevolgen zijn geregeld in de
kranten te lezen. Een tuberculeuze onderwijzer op school; zijn gehele klas wordt het slachtoffer.
Eén besmette rekruut in een kamp en bij vele van de militairen uit zijn directe omgeving worden
verschijnselen van tuberculose gevonden.

Welke maatregelen neemt de Marine nu om dergelijke besmettingen zo veel mogelijk te
voorkomen? Allereerst worden tijdens de inkeuring alle militairen onderzocht op tuberculose.
Een rontgenonderzoek en bloedonderzoek sluiten de keuring af. Vervolgens wordt in de grotere
walinrichtingen tegenwoordig nog nagegaan hoe het staat met de specifieke weerstand tegen
tuberculose. Men voert hiertoe de reacties uit van Von Pirquet of volgens Mantoux.

Dit zijn de krasjes of prikjes in de onderarm. Het resultaat wordt na een of twee dagen
afgelezen.

Daarna elk jaar weer een rontgendoorlichting en bij verdachte klachten, zoals langdurig
hoesten, bloed opgeven of extreme vermagering, hernieuwd borstonderzoek en eventueel
verwijzen naar het Marinehospitaal.

Een besmetting aan boord is natuurlijk altijd denkbaar. Maar" stel, dat er zich een geval
voordoet van tuberculose. Een burgerwerkman kan bij voorbeeld een matroos besmetten.

Dan treedt een heel controleapparaat in werking. Alle personen waarmee de tuberculeuze
patiént contact heeft gehad worden opgespoord, ongeacht of het nu militairen of burgers zijn.
(Voor deze eerste groep heeft de Marine natuurlijk alleen de verantwoording). Van alle
contactpersonen worden rontgenfoto’s gemaakt, het bloed wordt onderzocht en de aanwezige
weerstand tegen tuberkelbacillen wordt bepaald. Na zekere, precies vastgelegde, perioden
wordt dit onderzoek herhaald. Al deze gegevens van patiénten en contactpersonen komen
terecht bij het Hoofd Geneeskundige Dienst, die zich in het centrum van heel het netwerk
bevindt. Alle rontgenuitslagen en bloedonderzoeken worden daar geboekt en wee de
ziekenboeg die probeert de een of andere contactpersoon te vergeten. Een telefoontje of een
briefje uit Den Helder is dan wel voldoende hen stevig uit de droom te schudden. Maar, stel nu
dat het HGDZ eens vergeet, dat een contactpersoon gecontroleerd moet worden.

Geen nood, want dan komt het Marinehospitaal weer in werking om de contactpersonen op te
roepen voor controle.

Wordt een contactpersoon overgeplaatst, het hindert niets, want de administratie houdt hem in
de gaten. In zijn ziekte- boekje zijn ook weer alle gegevens te vinden en een begeleidend briefje
licht de arts in de nieuwe richting in over zijn nieuwe zorgenkind.

Dit systeem werkt voortreffelijk, van Hollandia tot Curagao en van Washington tot
Fontainebleau. Alleen, zoals alle controles, is ook dit controlesysteem voor de betrokkenen wel
eens wat vervelend. Zij moeten steeds terugkomen in Over- veen voor foto’s, geregeld worden
zij doorgelicht en wordt het bloed onderzocht en steeds ,willen de krasjes en prikjes ook maar
niet opkomen”. Maar toch, dank zij al deze controlemaatregelen zal ten slotte de tuberculose
zijn naam verliezen de grootste vijand te zijn van de Marineman.
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DE LEVENSDUUR DER OORLOGS-ZEPPELINS

door HARTMUTH MERLEKER,

(vertaald door redactie)
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De nu als beslist verloren gegaan opgegeven ,Dixmuiden”, is de laatste in Duitschland
gebouwde oorlogs-zeppelin, welke den oorlog in belangrijke mate overleefd heeft; van alle
zeppelins heeft hij den langsten levensduur gehad. In 1918 gebouwd, werd hij den 11den Juli
1920 aan Frankrijk uitgeleverd en heeft dan bijna 3% jaar onder fransche vlag gevlogen, totdat
hem, evenals bijna alle luchtschepen, zijn noodlot achterhaald heeft.

Wanneer men den levensduur der luchtschepen nader beziet, dan kan men zich niet losmaken
van den indruk, dat zij in den waarsten zin des woords slechts ééndagsvliegen geweest zijn.
Door de 65 zeppelin-luchtschepen, welke de Duitse oorlogsmarine gedurende den oorlog
langzamerhand in dienst stelde werd per schip vanaf den dag van indienststelling tot den dag
van verloren gaan of van buitendienststelling, tengevolge van onbruikbaarheid een
gemiddelden levensduur van slechts 80 dagen bereikt. Van de 65 zeppelins der Marine zijn er
47 niet aan ouderdomsgebreken gestorven; 22 stuks zijn door de vijandelijke
tegenweermiddelen rechtstreeks verloren gegaan, terwijl er 25 ten offer vielen aan
natuurkrachten of aan technische fouten der bemanning of der bedieningsmanschappen in de
hallen, of vielen na het gevecht achter het duitsche front in elkaar. Opvallend is, dat de
gemiddelde levensduur der in bedrijf verloren gegane luchtschepen iets hooger geweest is; van
de 22 neergeschoten zeppelins was de gemiddelde levensduur 4 maanden en 9 dagen, terwijl
die van door andere ongelukken verwoeste schepen zelfs 4 maanden en 24 dagen bedroeg.
Op de,,L 72” (Dixmuiden) welke 3 jaar, 5 maanden en 10 dagen in bedrijf was, volgt in lengte
van levensduur het luchtschip ,,L 14”, dat 3 jaar en 3 maanden in dienst was. Langer dan 2 jaar
vlogen nog 2 zeppelins ,,L 11 " en ,,L 16”, langer dan 1 jaar 12 zeppelins. Boven den
gemiddelden levensduur komen totaal 47 zeppelins van de Marine. Een zeer korten levensduur
vertoonden ,,L 18” met slechts 14 dagen. ,,L 33" met 22 dagen, ,,L 48" met 23 dagen en de
kortste ,,L 57” met slechts 12 dagen.

Door de 132 oorlogsluchtschepen, behoorende tot leger en marine werden 1665 oorlogstochten
gemaakt (zonder oefen-, proef- en overvoertochten). Het aandeel der marine daaraan bestond
uit 1148 verkennings- en 200 aanvalstochten, terwijl het leger 85 verkennings- en 232
aanvalstochten volbracht. Gemiddeld behaalde elk oorlogsluchtschip ongeveer 13 tochten,
gerekend over de gemiddeld 30 schepen, welke het gelukte naar buiten te komen. Het record
behaalde de zeppelin ,L 7” met 77 oorlogstochten. Zes zeppelins kwamen totaal niet tot
oorlogsdaden, daar ze reeds te voren verloren gegaan waren. Gemiddeld werden per marine-
luchtschip gemaakt 16 verkennings-en 3 aanvalstochten. Bij het Noordzeegebied waren
langzamerhand 70 luchtschepen ingezet, welke tezamen 928 verkenningstochten en 159
aanvallen volbrachten, in het Oostzeegebied werkten 24 luchtschepen, welke 220 verkennings-
en 41 aanvalstochten deden. Het grootste aantal aanvalstochten behaalde luchtschip ,L 14"
met 15 tochten.

Met de verloren gegane schepen leed de marine een verlies aan dooden van 389 man, het
leger 55 man, tezamen dus 444 man. In gevangenschap geraakten van de marine-
luchtschepen 147 man en van die van het leger 21 man. In deze getallen zijn ook de
geinterneerde bemanningen begrepen.
Den eersten aanval in den oorlog deed het leger-luchtschip ,Z 6” den 6den Augustus 1914 op
de vesting Luik; de tocht eindigde met het verlies van het schip in het Rijndal. Den eersten
zeppelin-aanval op Londen deed op 31 Mei 1915 het leger-luchtschip ,L.Z. 38”. Nadat op den
6den Augustus 1918 het marine-luchtschip ,L 70", na een aanval op Engeland met den leider
der marine-luchtschepen aan boord neergeschoten was, eindigden in het algemeen de
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luchtaanvallen met luchtschepen, dus na een werkzaamheid van juist 4 jaren ; de leger-
luchtschepentochten waren reeds op den 16 Febr. 1917 met den aanval van het luchtschip
.L.Z. 1077, op de vesting Boulogne beéindigd.

Van de 9 na den oorlog uitgeleverde luchtschepen zijn er intusschen met inbegrip van de
,Dixmuiden” acht reeds verloren gegaan. Aan Belgié en Japan werd ieder een reeds uit elkaar
genomen luchtschip overgeleverd, de beide aan Engeland ten deel gevallen schepen ,L 64” en
,L 717, waren reeds na korten tijd verongelukt, nauwelijks langer hielden de aan ltalié
uitgeleverde ,L 61” en ,,L 120" het uit. Later ging het verkeersluchtschip ,Bodensee”, dat Italié
ook gekregen had, verloren en als achtste in de Kerstfeestdagen 1923 de ,Dixmuiden”.

Van alle uitgeleverde zeppelins bestaat nu nog het vroegere verkeersluchtschip ,Nordstern”, nu
.Méditerrané” geheeten, hetwelk na weinig goed geslaagde proeven thans niet in bedrijf

is. Het lot van de ,Dixmuiden”
houdt de publieke opinie in de Vereenigde Staten levendig bezig, daar Amerika momenteel het
eenige land is, dat een luchtschip bezit van het stijve type en bovendien op de zeppelinwerf te
Friederichshaven een op de herstelrekening te bouwen nieuw luchtschip dat bijna gereed is,
tegemoet ziet.

MARINENIEUWS 1924

INFORMATIEBLAD VOOR DE KONINKLIJKE MARINE
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@ alle hens April 1965

De Marotradi

Zeventien trucks, variérend van 3 tot 8 ton, acht bestelwagens, drie trekkers met oplegger, acht
aanhangwagens en diverse speciale voertuigen vormen het grote materieel waarmee de
Marotradi (de marine onderhouds en transport dienst) het goederenvervoer van de Koninklijke
marine voor zijn rekening neemt. Dit transport bedroeg in 1964 circa 25.000 ton hetgeen
vervoerd werd in ruim 45.000 ritten. Hierin is alles begrepen wat de marine interlocaal te
vervoeren heeft: ,Alle hens” van den Haag naar de schepen en inrichtingen, sloepen en
radarapparatuur, ballpoints en plunjezakken, olie en zelfs complete voertuigen. Om eens een




beter idee te krijgen hoe het bij dit zelfstandige marinebedrijf toegaat zijn wij een kijkje gaan
nemen bij het hoofdkwartier aan de Helderse Bassingracht.

Alles op de weg

Direct bij binnenkomst ziet men al een aantal oude trucks en andere voertuigen staan vaak
opvallend oude bouwijaren. Dit doet niet veel goeds vermoeden, maar het hoofd van de
Marotradi, luitenant ter zee van speciale diensten der eerste klasse J. P. van Oyen, weet ons
snel gerust te stellen. Deze zichtbare wagens zijn niet het materieel van zijn bedrijf. Dit zijn
oude wagens die door de dienst der domeinen verkocht gaan worden omdat zij hun nuttige tijd
hebben overleefd. Van de wagens van de Marotradi zelf blijkt er vrijwel niets thuis te zijn.
Jammer voor de bezoeker, maar luitenant ter zee van Oyen legt tevreden uit dat dit juist iets is
om trots op te zijn. Het betekent dat zijn wagenpark efficiént wordt gebruikt, en efficiéntie was
juist het doel dat bij het oprichten van de (toen nog) Mar tradi in 1954 werd nagestreefd.

Leeg rijden

Voor dat jaar bestond er geen centrale organisatie van het interlocale marine transport. Bij een
aantal grote inrichtingen stonden trucks die voor deze inrichtingen het vervoer verzorgden.

Het spreekt vanzelf dat hierdoor veel lege ritten voorkwamen. Het gebeurde bv. geregeld, dat
één truck lading van Den Helder naar Amsterdam moest brengen en weer leeg terug reed,
ter-wijl tegelijkertijd een andere hetzelfde deed in omgekeerde richting. Dit vrij veel
voorkomende euvel is de wereld uit geholpen door de Marine Transport dienst. Ook nu is echter
niet al het materiaal in een centrale plaats gestationeerd, maar in Den Helder, Rotterdam,
Amsterdam, Den Haag en Vlissingen.

Verkeersleiders

#  Er zijn nu echter

+ verkeersleiders aangesteld

die er voor zorgen dat dit
materiaal zo efficiént
mogelijk wordt gebruikt. Zo
rijdt nu bv. een truck met 2
ton lading van Vlissingen

<1 naar Oegstgeest, pikt in
G Rotterdam een vracht voor
‘ y Amsterdam op om daar

weer vol te laden voor
Vlissingen.

Bijzondere opdrachten
Naast deze normale
,bodediensten” verricht de
Marotradi ook bijzondere
karweien, zowel over de
weg als ook over de
binnenwateren. Zo worden
bv. regelmatig vliegtuigen
getransporteerd en ook
stukken geschut of
omvangrijke
radarapparaten.

Het afleveren van een Grumman Tracker

. bij he MVK “de Kooy”
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Dit soort transporten eist een groot vakmanschap want deze zaken zijn vaak even kwetsbaar
als kostbaar en een nonchalante behandeling zou enorme schadeposten kunnen veroorzaken.
De chauffeurs worden zorgvuldig geselecteerd en alleen de allerbesten maken een kans. Het
aantal ongevallen is dan ook, ondanks de grote aantallen kilometers die jaarlijks worden
verreden, bijzonder laag te noemen.

Binnenschepen

Voor andere grote transporten beschikt de Marotradi bovendien over vijf nieuwe
binnenvaartuigen waarvan er drie in reserve worden gehouden. Van de twee die regelmatig
dienst doen is er één een munitieschip, het andere is een vrachtscheepje dat wordt gebruikt bij
het bevoorraden van schepen en inrichtingen. De scheepjes meten ca. 90 ton en zijn dus vooral
efficiént voor grote transporten van en naar plaatsen die makkelijker over het water te bereiken
zijn.

Buitenland

De Marotradi heeft haar werkterrein echter niet uitsluitend binnen Nederland en zelfs niet alleen
in de marine. Zo werd bv. in het vorige jaar Smaldeel V in La Spezia bevoorraad door een 20
tons treiler van de Marotradi en er werd een gehele Neptune motor naar Schotland
overgebracht.

Onderhoud

Het onderhoudsbedrijf van de Marotradi heeft niet alleen de eigen wagens in onderhoud, maar
ook alle marine- voertuigen uit Den Helder en Texel. Hiervoor beschikt de Marotradi over een
goed geoutilleerde werkplaats waar niet alleen de motoren worden onderhouden en
gerevideerd, maar waar ook het eigen spuit- en plaatwerk wordt uitgevoerd.

Er worden hier niet alleen alle grote reparaties verzorgd, ook de maandelijkse
veiligheidsinspectie van het gehele wagenpark behoort tot de werkzaamheden.

Voor voertuigen die moeilijk te verplaatsen zijn, is er een buitendienst die met twee werkwagens
voor periodiek onderhoud het gehele wagenpark afrijdt en bovendien kleine reparaties ter
plaatse kan uitvoeren.

Vervanging

In het gewone doen kan de Marotradi haar werk geheel zelf aan. De wagens zijn modern en er
wordt voortdurend een gedeelte van vernieuwd.

Binnenkort worden er bv. een nieuwe diep- lader en een oplegger aan het wagenpark
toegevoegd. Bij bijzondere gelegenheden, zoals bij de terugkeer uit Nieuw-Guinea, worden wel
extra wagens bijgehuurd van de Koninklijke Landmacht of van particuliere bedrijven, terwijl in
oorlogstijd door een beroep op burgerwagens in de behoeften zal worden voorzien. Op deze
wijze zorgt de Marotradi er voor dat de Koninklijke marine ook op het land uitstekend uit de
voeten kan komen.
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Mine Hunting @
%‘ ~alle hens April 1965
i

Het is niet denkbeeldig, dat onze
mijnendienst over een aantal jaren een uitbreiding zal ondergaan inzake de
bestrijdingsmethode van de onderscheidelijke mijnen.

Het ligt namelijk in het voornemen in de nabije toekomst voor deze dienst een zekere capaciteit
aan schepen en apparatuur te verwerven, welke zich dan zal bezighouden met een geheel
nieuwe techniek van mijnenbestrijding, de zogenaamde ,mine hunting”. Deze techniek zal het

25




mogelijk moeten maken om mijnen effectiever — dat wil zeggen met minder schepen en minder
mankracht — te bestrijden. In het bijzonder hoopt men dan met meer succes te kunnen
optreden tegen drukmijnen, een wapen waartegen men eigenlijk nog steeds geen goed
bestrijJdingsmiddel heeft gevonden.

Met grote belangstelling kijkt de Koninklijke marine op dit moment naar de vorderingen, die
enkele bevriende buitenlandse marines met de nieuwe methode van mijnenbestrijding maken,
terwijl ze zelf ook niet stil zit. Sinds enige tijd houdt men zich namelijk bezig met een onderzoek
naar de bodemgesteldheid van de Nederlandse kustwateren en zeegaten, want een goede
kennis van de zeebodem is een eerste voorwaarde om ,mine hunting” te kunnen bedrijven.

Per definitie is ,mine hunting” het ,lokaliseren van individuele mijnen door middel van een
uitrusting aan boord van schepen of vliegtuigen of door middel van duikers, waarna het
onschadelijk maken van die mijnen volgt.

Met dat lokaliseren van mijnen heeft men sinds enige jaren duidelijk vorderingen gemaakt.
Rond 1959 wisten technici de reeds in de tweede wereldoorlog intensief gebruikte
sonarapparatuur zodanig te verbeteren, dat deze gebruikt kon worden om de op de zeebodem
liggende mijnen te peilen. Toen men zo ver was lag in principe de weg naar een nieuwe wijze
van mijnenbestrijding open, al moesten nog heel wat moeilijkheden overwonnen worden.

Een deel van die moeilijkheden is men nu de baas en op het ogenblik is het zo ver, dat de
Britse marine een verbouwde mijnenveger in dienst heeft, die voorzien is van het nieuwe
wapensysteem. Dit schip is in staat om voor zich uit nauwkeurig de plaats van de mijnen te
bepalen. Wat na het lokaliseren van mijnen nog overblijft is de vernietiging ervan.

De theorieén over hoe dat het beste kan gebeuren zijn nog pril. Momenteel acht men de beste
bestrijding het over boord zetten van vernietigingsladingen, dus van ,een soort dieptebommen”.
Het zal duidelijk zijn, dat de zo juist geschetste verbetering van de sonar heel wat hoofdbrekens
heeft gekost. De moeilijkheid was om de echo, die een grondmijn geeft, te isoleren uit de echo
van de zeebodem.

Overigens kunnen ook nog lang niet alle grondmijnen op deze wijze opgespoord worden.

Als mijnen diep weggezakt zijn in de modder of als ze in geulen in een geaccidenteerde bodem
liggen, is het niet goed mogelijk om ze met sonar te lokaliseren. Vandaar ook het
bodemonderzoek van de Koninklijke marine in de Nederlandse kustwateren en vandaar ook,
dat men dezerzijds de mening is toegedaan, dat mine hunting nooit helemaal de klassieke
manier van mijnenbestrijding zal vervangen.

Inmiddels heeft de klassieke mijnenbestrijding in de afgelopen weken weer eens de nodige
aandacht gehad. In de periode van 22 februari tot 13 maart namelijk hebben een vijftal
ondiepwatermijnenvegers behorende tot mijnenbestrijdingssquadron 205 een werkelijke
veegactie ondernomen in het noordelijk zeegat van Terschelling en het zeegat van Ameland.
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Trampvaart in de Pacific met de
Antillian Carriers (1970-1971) Deel 1
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Door Maarten Vroombout

Verbazing is een artikel met een beperkte houdbaarheid. Vaak maakt een gebeurtenis die
je voor het eerst meemaakt een diepe indruk die later niet herhaald kan worden. Was het
maar zo dat je alles met de ogen van de eerste keer kon blijven zien. Ik was in 1970
twintig jaar oud en werkte bij Radio Holland in de functie van marconist of op zijn
zondags gezegd Radio Officier. Aan boord van schepen beter bekend als ‘sparks’. Omdat
er destijds niet veel werk in de koopvaardij was en omdat ik nog maar pas in dienst was,
had men bedacht dat ik wel voor een Amerikaanse maatschappij kon varen die in
Nederland een bemanning voor haar schepen bij elkaar sprokkelde. Nou ja, alles liever
dan thuis zitten dus ik voelde er wel voor..

EEN OUDE DAME UIT DE MOTTENBALLEN

Voor het eerst van mijn leven zat ik een week later in een vliegtuig op weg naar New Orleans en
nog herinner ik mij de sensatie bij het opstijgen. Het gebrul van de motoren en het gevoel dat je
diep in je stoel werd gedrukt. Veel duidelijkheid over het schip waar we naartoe gingen kwam er
niet. De een beweerde dat we naar een schip gingen dat ‘volgens de knakker van het kantoor
nog van de werf komt' en een ander wist te vertellen dat het een oude Victory was van de
Amerikanen overgenomen door een Nederlandse maatschappij. De toekomst zou leren dat
noch het een noch het ander de volle waarheid was. Bovendien was het een splinternieuw
maatschappijtie met de naam ‘Antillian Carriers' en niemand had er dus ooit van gehoord en er
ook maar enige ervaring mee.
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Na een korte vlucht stonden we in Parijs waar we een uur of vier aan de grond moesten blijven
staan omdat er nogal dringend aan een motor gesleuteld moest worden die niet goed scheen te
lopen.

Tijd genoeg om het groepje eens verder op te nemen. Er was een hoofdwerktuigkundige
(HWTK) met een enorme hengel waarmee hij voortdurend schijnaanvallen uitvoerde. Een
elektricien die vanwege een indrukwekkende verrekijker op zijn buik eerst voor toerist werd
gehouden. Een Indonesische tweede stuurman en een vierde werktuigkundige (WTK) met een
Elvis Presley kuif en nog een groep van twintig Kaap Verdiaanse bemanningsleden. De rest van
de officieren scheen al aan boord te zijn.

Nadat de reparatie kennelijk geslaagd was zaten we dan toch in de zilveren vogel. Het was een
Boeing 737, en we stegen voor de tweede keer op. Dit keer vond ik het al wat minder specta-
culair.
Dat veranderde toen we in slecht weer terechtkwamen waarbij we als jongleurs moesten
manoeuvreren om onze glazen en kopjes vol en waterpas te houden.
Uren later stonden we in Boston waar we moesten overstappen.
Daar bleek dat de koffers van de tweede stuurman en onze elektricien die zich inmiddels als
‘Ome Cor' had bekend gemaak,t nog in Parijs stonden.
Alleen door zacht en kalmerend toespreken kon ome Cor toen nog bewogen worden om de reis
voort te zetten. Voor de tweede scheen het niet zoveel uit te maken, voor hem was het al de
derde keer dat hem zoiets overkwam.
Cor zette dus de reis voort in de sfeer
- van James Bond (who travels light).
& Zijn diplomaten-mapje in het open
bagagerek en zijn kijker op zijn buik.
! De situatie werd er niet beter op toen
/ ' de stewardess zich met de bekende
beroepsmatige glimlach naar hem
overboog en hem dringend verzocht
om het diplomatenmapje uit het rek te
. halen vanwege het doodsgevaar voor
de mede-inzittenden. Een ook maar
enigszins psychologisch onderlegde
geest kon al raden wat dit bij onze
Cor losmaakte.
Na enige minuten van zelfbeklag en
aantijgingen aan het adres van de onbekenden die hem dit allemaal aandeden moest er drank
komen. Helaas, die was er niet meer evenals het andere door hem verlangde genotmiddel;
sigaretten. Onder de uitroep ‘en nu moet het ze geld kosten en alles wat ik in mijn handen krijg,
moet kapot' draaide hij de airconditioning vol open en alle lichten aan inclusief het
waarschuwingslichtje voor de stewardess. Er viel heel wat te lachen bij dit begin van onze reis.
Uiteindelijk kwamen we toch nog in New Orleans, uren te laat, dat wel. De vochtige warmte zo
eind september viel als een deken over ons heen. Die deken hadden we echt niet nodig met
onze bekende blauwe regenjassen aan waarmee we van Schiphol waren vertrokken.
Met die jas aan kon je immers meer bagage meenemen.

s.s. ‘Antillian Brewer",
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De uren oponthoud waren ook aan de agent die ons opwachtte niet ongemerkt voorbijgegaan.
Hij had er af en toe maar eens eentje op genomen en misschien wel twee of drie.

Met die vent stappen we niet in een busje, werd al gauw besloten, zodat we nog een uurtje
moesten wachten voordat er een paar taxi's waren gevonden om ons naar het Sheraton hotel te
brengen waar we al snel de rust boven het vertier verkozen. De volgende morgen waren we er
al weer vroeg bij want we zouden naar ons schip worden gebracht, maar eerst een stevig
Amerikaans ontbijt. Omdat Ome Cor talloze keren in de Verenigde Staten was geweest toen hij
nog voor de Holland Amerika Lijn werkte, was hij de aangewezen man om de bestelling te
plaatsen. Voor iedereen een eitje en wat spek en wat ook heel lekker scheen te wezen, een
paar gebakken aardappelen. De bejaarde serveerster die volgens sommigen al voor de derde
keer tandjes had, nam de bestelling in ontvangst en toen gebeurde er een half uur niets.
Daarna van alles want er kwam een reusachtige schaal met een gestampt mengsel van corned
beef, aardappelen en daar bovenop eieren en meer groeikracht belovende ingrediénten. Een
moment dachten we nog dat deze portie voor vier personen bedoeld was, maar even later
kwam onze serveerster gebogen onder de last van nog twee schalen aanzeulen, waarna
uiteindelijk de laatste schaal voor mij bestemd bleek te zijn.

Een uurtje later rammelden we al boerend in een gammele bus met de koffers op het dak in de
richting van de oevers van de Old Man River, die daar een treffende gelijkenis vertoont met een
Nederlandse rivier, brede uiterwaarden en veel gras. De tijd werd gekort met het plaatsen van
op en aanmerkingen op de talloze schepen die hier in de mottenballen lagen te vergaan langs
de oevers. Plotseling stopte de bus en we bleken te moeten zijn bij een roestige romp die een
kilometer verder op stroom lag afgemeerd op een paar boeien. Ons werd verzocht uit te
stappen omdat de rest van het traject ongeschikt was voor gemotoriseerd verkeer. Op dat
moment werd ik voorzichtig op de schouder getikt door een radioman die juist in de startblokken
had gestaan om te vertrekken met de de vraag; ‘Are you the radio-operator?' en die op mijn
bevestiging zei; ‘I think you better go with me because there are some small problems you
know'.

Wij dus met zijn allen dwars door

een weiland, zeulend met koffers

waarin uitrusting waarmee je zowel

in de snerpende kou van Alaska als F

in de Rode Zee altijd onberispelijk x| -

gekleed je taken kon vervullen, " '.:;‘\_;g_' @

naar onze ‘Antillian Brewer'. —t — 2010~ e \

Daarna met een roeiboot naar de P N
zo ongeveer verticaal naar omlaag i 3 .

hangende gangway die door een

soort steile wand lopers effect

zorgde met in de ene hand een

vettig touw en in de andere de kof- 5SS

fer met lijfgoed. Het e SR

roestdoorvreten dek werd tenslotte s.s. ‘Antillian Brewer' te Christobal

toch heelhuids bereikt en kort daarop het radiostation. Met gepaste schroom werd de zware

schok- en kogelwerende deur geopend om de toegang te ontsluiten tot een radiohut met een

installatie die zo te zien nog door de oude Marconi zelf in elkaar was gezet. In de loop van de
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reis bleek trouwens na een langdurige behandeling met een niet krassend reinigingsmiddel dat
het typeplaatje het bouwjaar 1943 van deze 4U (four units) installatie onthulde.

Dat paste goed bij het totaalbeeld van een Victory ship gebouwd voor een paar reizen in de
Tweede Wereldoorlog. Aangrenzend bleek de slaaphut van de radio-officier te zijn gelegen die
zich slechts door een volledig stalen kooi met muffe matras onderscheidde van een uitgebroken
gereedschappenkast.

Terug naar de zo summier mogelijk gehouden lijst van ‘small problems'. De opsomming hiervan
nam ongeveer een uur in beslag waarbij een gevoel van stijgende wanhoop zich van mij
meester ging maken. Uiteindelijk had ik nagenoeg geen ervaring en zeker niet met apparatuur
met papieren afstemschalen en vergane handleidingen van dertig jaar oud.

De volgende dag bood nog een kans om nu in mijn eentje alle kleinigheidjes na te lopen. Zo
haalde ik onder meer twee volle prullenmanden stof uit de gigantische stalen omkasting van de
radio-installatie en daarna nog een klein prullenmandje van onder mijn slaapmatrasje.

Daarna was het toch echt varen met die hap. De tocht over de Mississippi werd besteed met
het zoeken naar de zendantennes die uiteindelijk in de schoorsteen werden aangetroffen.

Na hijsen het eerste contact met Scheveningen Radio met gebruik van onze roepletters PJPA
want hoewel de eigenaren Amerikanen waren, bleek het schip in Willemstad (Curacao ) te zijn
geregistreerd. De eerste reis ging naar Tampa waar we een lading potas zouden innemen
bestemd voor Taiwan.

We vernamen intussen dat een groep Amerikaanse kruideniers de schepen voor TIEN dollars
per stuk hadden gekocht met de verplichting om er minstens een jaar mee te varen. Daarna
konden de schepen worden gesloopt en mochten zij de opbrengst als baten beschouwen.
Omdat de schepen absoluut niet aan de eisen van de Amerikaanse bond van zeelieden
voldeden moesten ze uitwijken naar buitenlandse bemanningen en dat was dus de reden dat
wij nu aan boord zaten.

KREUPEL NAAR TAIWAN

In Tampa kocht ik een seinsleutel in
een radiowinkeltje. Aan boord stond
een automatische seinsleutel van
het mechanische type (Vibraplex)
waarmee ik niet overweg kon en die
Radio Holland streng verbood. Toen
luisterde ik nog naar dat soort eisen.
Er gebeurden geen schokkende din-
gen in deze dagen, of het zou
moeten zijn dat onze gezagvoerder
na zeven dagen in volstrekte
afzondering en uitsluitend
consumptie van onversneden rum

i door de maatschappij werd

Wachtend in het Panamakanaal. ontslagen. Hij werd door de eerste
stuurman, afkomstig van een tanker,
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vervangen en verdween met de noorderzon in het prille ochtendgloren op de rede van Cristobal
waarna niemand ooit meer iets van hem heeft gehoord.

Te Cristobal werd een ketelfan gerepareerd en konden wij in die paar dagen ook meteen
wennen aan de oktobertemperaturen van de Panamakanaalzone op een schip zonder
airconditioning.

Aan de wal weer verbazing over de parkieten en kanaries die hier rondvlogen zoals de mussen
in Maassluis. Veel onweer hier of hoge statische ladingen. Nog steeds bezig met het oplossen
van ‘small problems' was ik juist in de duistere diepten van de 4U installatie aangekomen bij het
onderdeel antennekring toen een blauwe vlam tussen enkele vitale onderdelen uitschoot en
rakelings mijn bezwete hoofd passeerde op zoek naar onbekende verten. De tijd was rijp om
het toestel achter gesloten panelen te bestuderen.

Het Panamakanaal was een andere belevenis die lang bleef hangen. Stinkend heet en
benauwd. Als je 's morgens opstond kon je je lichaamsvorm nog in zweet zien afgedrukt op het
matrasje. Indrukwekkend hoe de locomotieven tegen een helling van 40 graden het schip de
sluizen introkken daarna plotseling de ruimte van de Stille Oceaan met na het passeren van
enkele eilandjes niets dan water. Het was toen 15 oktober 1970 en we waren onderweg naar
Honolulu voor bunkers. Een drinkplaats op de lange weg naar Kaohsiung.

Bron:  Nr. 2 R
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DE ‘ZEVEN’ VAART WEER

Na een reparatieperiode van ruim een jaar bij de RDM in Rotterdam kan Hr.Ms. De Zeven
Provincién weer geregeld op zee worden aangetroffen, en deze eerste fotoreportage (verzorgd
door RRMNT 1 A. J. L. Schuffelen) geeft daarvan blijk. Al spoedig na het begin van de
vaarperiode op 3 mei j.I. kreeg men “hoge gasten aan boord: ex-leden van de Commissie van
Rijckevorsel die zoals men weet in een z.g. meerderheids- en minderheidsstandpunt hebben
aangegeven hoe groot volgens hen het aan defensie te besteden percentage van het
nationaal inkomen zou moeten bedragen. Hr.Ms. De Zeven Provincién gaf met haar
seinvlaggen deze twee standpunten weer: links aan de bakboordsraa het
minderheidsstandpunt 3,95 en rechts aan stuurboord de 4,25 van de meerderheid. Op de foto
linksonder wordt de ex-voorzitter van de Commissie, Mr. K. van Rijckevorsel, aan boord
verwelkomd door commandant, eerste officier en chef d’equipage van de ‘Zeven'.

Op de foto’s ziet U dat ook de ontspanning niet ontbreekt: naast een sfeervolle opname van de
Hebriden, gemaakt op 11 juni, ziet U het moment waarop de commandant, KTZ A. P. E. J. J.
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Besnard het aan boord gehouden schaaktournooi opent door de eerste zet te doen voor
korporaal-barbier C. J. van Vugt.

TOEKOMSTIGE PERSONEEL STRUCTUUR SCHEPELINGEN FORMATIE
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Meegaan met de technische ontwikkelingen is een noodzaak voor ieder goed functionerend
bedrijf. Meegaan met de eisen die de huidige maatschappij op personeelsgebied stelt, is zeker
zo belangrijk. Personeel en materieel zijn de twee pilaren waarop een organisatie steunt.

De Koninklijke Marine werkt aan de modernisering van haar vloot. Het materieel wordt steeds
meer beheerst door ingewikkelde systemen en technieken. Bijblijven bij deze technische
ontwikkeling is de grootste zorg voor hen die zich bezighouden met de opleiding en aanneming
van marinepersoneel. De huidige personeelsstructuur blijkt duidelijk geen gelijke tred met de
technische ontwikkelingen te kunnen houden. Een stroomlijning en daarmee een nieuwe
structuur zal een aanvaardbare carrieregang moeten waarborgen. Hoe de nieuwe structuur met
betrekking tot het schepelingenbestand er in de toekomst uit zal gaan zien, is het onderwerp
van een studie die een aantal werkgroepen onder verantwoording van een stuurgroep hebben
aangevangen.

Onderstaand artikel is bedoeld als ‘informatie-vooraf bij een organisatie-studie die in de
toekomst een belangrijke invioed op de personeelssamenstelling kan hebben.

De in 'Alle Hens' reeds beschreven
ieuwe scheepsorganisatie heeft tot
doel de operatieve gereedheid van
de schepen te verhogen. Een
aanpassing aan moderne
ontwikkelingen bv. op technisch

= _gebied moet de KM in de komende
®— = & aren (nog) beter voor haar taak

i iberekend maken.

Al deze technische omwikkelingen
orden door de Koninklijke Marine
soms als eerste zelf toegepast, vaak
op de voet gevolgd en waar
oepasbaar ook overgenomen.
et gevolg hiervan is dat steeds
ngewikkelder apparatuur zijn intrede
doet en zal blijven doen bij de KM.
Steeds hogere bekwaamheidseisen

worden op deze manier aan het gebruikers- en

onderhoudspersoneel gesteld. Tegenwoordig ziet men dat de zuiver technische dienstvakken
onderhouders zijn van het materieel en de meer operatieve dienstvakken de gebruikers,
waarmee het takenpakket strikt is afgebakend.

Mogelijk kan men in de technische dienstvakken en onderling, zaken van overeenkomst vinden,
die op een zekere stroomlijning van deze dienstvakken duiden. Deze stroomlijning is ook
denkbaar bij de logistieke dienstvakken, waarbij de dienstverlening voorop staat. De huidige
personeelsvoorziening is voor vele dienstvakken gegroeid als een aanpassingsproces aan de
technische ontwikkelingen.
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De vraag is vaak gesteld of we met de huidige
dienstvakken-structuur langer door kunnen gaan?
Regelmatig worden klachten gehoord omtrent carriére,
' bevorderingskansen en looptijden per rang in de diverse
dienstvakken. Carriére maken in een dienstvak betekent
dat de structuur van dit dienstvak gezond dient te zijn, bv.
voor wat betreft het takenpakket en behoeftestelling.
Verstoringen in de carrieregang door een foutieve struc-
tuur kunnen alleen teniet worden gedaan door de
structuur te wijzigen. Bij de personeelsvoorziening vraagt
een ander probleem in dit kader eveneens de aandacht.
| Het beroep van militair der zeemacht (ieder militair
beroep trouwens) blijkt de laatste tijd onvoldoende
aantrekkingskracht te hebben om er voldoende personeel
voor te verkrijgen.
De concurrentiepositie van de KM op de arbeidsmarkt is
kwetsbaar. Niet in de laatste plaats moet de oorzaak
hiervan worden gezocht in het feit dat het imago der
strijdkrachten hier en daar in diskrediet wordt gebracht.

AR o . e

\ . Naast de redenen als een relatief laag geboortecijfer in
* ; het midden der vijftiger jaren, dus een relatief laag
/—’g - aanbod thans, wordt voorts door een lichte teruggang
van de algemene gezondheidstoestand van de keurlingen, het relatieve lage aanbod nog
geaccentueerd. Daarnaast blijkt de belangstelling van de jonge Nederlander voor een nautisch
beroep, in tegenstelling tot vroeger jaren, te verminderen.
Voorts behalen veel meer jongeren thans als gevolg van het gewijzigd onderwijssysteem
(Mammoetwet) een hogere graad van ontwikkeling gedurende een langere leerperiode. Bij in-
diensttreding zijn ze derhalve niet alleen ouder, doch ze hebben ook een hogere graad van
ontwikkeling bereikt. Door de voortgang der techniek is het aanbod voor functies van een gering
intellectueel- en/of handvaardigheidsgehalte beduidend afgenomen. Om personeel van een
hogere ontwikkeling te verkrijgen, dient het nieuwe kennispakket ingepast te worden in het
takenpakket van de Koninklijke Marine, waarbij een goede carriére- gang en rechtspositie moet
kunnen worden geboden.
Het zal duidelijk zijn dal bovengenoemde ontwikkelingen het noodzakelijk maken de
personeelsvoorziening en de factoren die daarbij een rol spelen, onder de loep te nemen.

7

Een abrupte overgang naar een nieuwe personeelsstructuur, hoe die er ook gaat uitzien, kan
nooit het doel zijn van de begonnen studie. Teveel problemen, zoals opbouw der dienstvakken,
rangen en standen, dienstverband enz. spelen hierbij een rol.
Bij de studie 'Personeelsstructuur schepelingen formatie’ zijn onder een stuurgroep voorlopig
een drietal werkgroepen aan het studeren (algemeen- en wapentechnische dienstvakken,
operatieve dienstvakken, logistieke dienstvakken).
In de stuurgroep hebben naast functionarissen van de verschillende hoofdafdelingen van het
ministerie ook een tweetal leden van het hoofdbestuur der VBZ zitting. In de werkgroepen wordt
bovendien een beroep gedaan op de deskundigheid van officieren en onderofficieren van
eenheden der zeemacht. welke laatsten op aanwijzing van het hoofd bestuur der VBZ hun
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inbreng leveren. ' >
Deze deskundigheid is :
bijzonder nodig bij een
van de eerste stappen
die de werkgroepen
zullen zetten: n.l. een
soort 'functie-analyse'.
In een eenvoudige
vorm zal getracht
worden te omschrijven
welk kennisniveau
voor de functie

benodigd is. =

Verdieping of - . i

verbreding van het | W“ B e D —
. e A -

kennisniveau kan LS TR~ ﬁ" ——
\ - --I - 1 - -
b & > ansemvee SRR

leiden tot een stijging

van het functieniveau of te wel de rang.

Dat kennisniveau kan verworven worden door een bepaalde vooropleiding of door verwerving
van de vereiste kennis via KM- en andere opleidingen. Tot de overwegingen van de
werkgroepen behoort verder de vereiste stroomlijning en het doorzichtig maken van de
carrieregang. Bovenstaande en andere uitgangspunten worden in overweging genomen met
inachtneming van de belangen van het huidige personeelsbestand.

De vele problemen, die hierbij ongetwijfeld tot een oplossing zullen moeten worden gebracht,
betekenen dat deze studie wel enige tijd in beslag zal nemen. De aard en belangrijkheid van het
onderwerp maken een grondige analyse noodzakelijk. In de loop der tijd zult u, waar u in de
marine ook werkzaam bent, wel iets merken van de activiteiten van de boven vermelde
werkgroepen.

Naarmate de in dit artikel behandelde studie concrete resultaten afwerpt, ligt het in het
voornemen daaromtrent in verdere publicaties aanvullende informatie te verschaffen.

Deze voorinformatie kan u wellicht wat inzicht geven in de problematiek bij de
personeelsvoorziening en de wijze waarop men zich aan de ontwikkeling van deze tijd wil
aanpassen. Zonder die aanpassing zou de Koninklijke Marine niet meer voor haar taak
berekend blijven.

Een doelmatig functioneren van een technisch apparaat als de Koninklijke Marine kan alleen
geschieden als de structuur van het personeelsbestand wordt aangepast aan de eisen van van-
daag ... en morgen.

Zo wordt het NAVO-luchtruim bewaakt (deel 1)

Het eeuwige spel van de kat en de muis
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Albert J. Vinke

Een Royal Air Force Eurofighter Typhoon (onder) begeleidt de Russische luchtmacht Su-27 Flanker
(boven) boven de Oostzee in juni 2014 (OGL v1.0 - RAF/MOD - wiki)

Dagelijks vinden er in het Europese luchtruim circa 35.000 vliegbewegingen
plaats. Het overgrote deel van de vliegtuigen houdt zich aan de internationale
regels voor het luchtverkeer. Elk vliegtuig dat het NAVO-luchtgebied binnen vliegt
wordt geidentificeerd. Een vliegtuig dat zich niet identificeert, bijvoorbeeld door
het uitvallen van instrumenten — per ongeluk of expres — en waarmee geen
radiocontact mogelijk is, vormt een potenti€le bedreiging die tot een ernstig
incident kan leiden.

Geregeld valt er in de media te zien of te horen dat NAVO-gevechtsvliegtuigen van hun basis
zijn opgestegen om naderende Russische vliegtuigen die het luchtruim schenden, te
onderscheppen. Nu is dit niet iets van de laatste tijd. Sedert de oprichting van de NAVO in 1949
proberen de Russen de luchtverdediging van de NAVO te testen. Luchtmachten van de
Europese NAVO-landen hebben in 2023 meer dan driehonderd keer Russische militaire
vliegtuigen onderschept.

Vooral aan de Oostflank van Europa heeft Rusland een geschiedenis van het ontbreken van
een vluchtplan, geen contact onderhouden met verkeersleiding en het uitzetten van
transponders die positie en hoogte aangeven. Meestal duurden de onderscheppingen maar
kort.
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In het artikel ‘Kat-en-muisspel boven de
Poolcirkel’ meldde auteur Martin Zijlstra in
de Defensiekrant dat de Russen begin
november 2021 de Noorse luchtmacht al
| achtenveertig keer met bommenwerpers en
& jachtvliegtuigen hadden uitgedaagd. Als reactie
stuurden de Noren twee F-16’s en twee F-35’s
erop af. De inzet van de nieuwe, supermoderne
F-35 (JSF) is voor de Russen des te meer
aanleiding te kijken waar de capaciteiten van dit
toestel liggen, wat de reactiesnelheid van de
NAVO is en of er lacunes in de luchtverdediging
liggen. Het kunnen echter ook menselijke fouten
zijn of terroristische acties die een toestel uit koers laten geraken. In alle gevallen treedt de
NAVO dan op.

! w
F-35 cockpit

In het Europese NAVO-luchtruim
bevinden zich tal van radarstations die
elke vliegbeweging in het kader van de
luchtverdediging monitoren. Bovendien
bevinden zich vierentwintig uur per dag,
het gehele jaar door, NAVO-
radarvliegtuigen, de

zogenaamde Airborne Warning And
Control System (AWACS) in de lucht.
De radars van deze vliegtuigen kunnen
tot honderden kilometers over de
grenzen bewegingen waarnemen.’ i ‘

Zo wordt na de Russische inval in
Oekraine het grensgebied van Oost- Close-up van de rotodome van de E-3 AWACS (GPL - lla-
boy — wiki)

Europa intensief bewaakt door NAVO-
vliegtuigen. Ook Nederland doet hier met twee gevechtsvliegtuigen aan mee, voornamelijk in de
Baltische Staten en Polen om de Russen op afstand te houden. Op 6 mei 2024 deelde de
minister van Defensie mee dat het kabinet besloten had om maximaal tien F-35 voor
luchtbewaking en -beveiliging naar Estland te sturen. Deze uitzending zal plaatsvinden van
december 2024 tot maart 2025 en moet de Russen op afstand houden.? Het optreden tegen
ongewenste indringers wordt Air Policing genoemd.

Ook in Nederland staan gevechtsvliegtuigen van de Koninklijke Luchtmacht paraat om
indringers te onderscheppen. Op het moment dat alarm wordt geslagen en actie wordt
verlangd, stijgen gevechtstoestellen binnen enkele minuten van hun vliegbasis op om pools-
hoogte te nemen. Deze actie wordt Quick Reaction Alert (QRA) genoemd. Air Policing en Quick
Reaction Alert zijn nauw met elkaar verweven.
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In dit artikel worden deze acties in
het kader van de luchtverdediging
kort uiteengezet. Aan de orde
komen de wettelijke basis, de
NAVO-luchtverdediging, de
onderschepping en enkele
incidenten. De onderschepping
gebeurt aan de hand van het
voorbeeld van Nederland. In elk
ander NAVO-land is de werkwijze
vrijwel identiek. Tenslotte volgen
enkele voorbeelden uit de
Russische luchtverdediging.

F-16 boven Kleine-Brogel, 2023 (CC BY-SA 4.0 — Recoil16 -
wiki)

De wettelijke basis
De NAVO heeft in Europa een uitgebreid en geavanceerd luchtverdedigingssysteem. Elk land
heeft een te verdedigen luchtruim toegewezen gekregen. Ook Nederland en Belgié. Samen
wisselen de twee landen elkaar in deze taak af en zijn verantwoordelijk voor het luchtruim van
Nederland, Belgié en Luxemburg.

Vierentwintig uur per dag staan twee bewapende gevechtsvliegtuigen gereed voor onmiddellijke
inzet tegen militaire en civiele vliegtuigen. In Nederland zijn de vliegbases Volkel of
Leeuwarden, in Belgié de vliegbases Florennes of Kleine-Brogel voortdurend paraat voor Quick
Reaction Alert en Air Policing.

De wettelijke basis voor het optreden in nationaal of internationaal verband is vastgelegd in de
Grondwet en wel artikel 97. Deze luidt:

1. Ten behoeve van de verdediging en ter bescherming van de belangen van het Koninkrijk,
alsmede ten behoeve van de handhaving en de bevordering van de internationale
rechtsorde, is er een krijgsmacht.

2. De regering heeft het oppergezag over de krijgsmacht.

De Nederlandse krijgsmacht heeft als afgeleide van artikel 97 drie hoofdtaken:

1. Het eigen grondgebied (inclusief het Caribische deel van het Koninkrijk der Nederlanden)
en dat van bondgenoten verdedigen.

2. De internationale rechtsorde en stabiliteit beschermen en bevorderen.

3. De overheid (bijvoorbeeld provincies en gemeenten) ondersteunen bij rechtshandhaving,
rampenbestrijding en humanitaire hulp, nationaal en internationaal.?
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De Nederlandse krijgsmacht bestaat uit vier krijgsmachtdelen, te weten de Koninklijke Marine,
de Koninklijke Landmacht, de Koninklijke Marechaussee en de Koninklijke Luchtmacht. Dit
artikel beperkt zich tot de Koninklijke Luchtmacht. De hoofdtaken van dit krijgsmachtdeel zijn
kortweg het verdedigen van het Nederlandse grondgebied, het uitvoeren van operaties ter
handhaving van de internationale rechtsorde wereldwijd en de inzet bij rampen. De talrijke
operaties vonden en vinden wereldwijd plaats in bondgenootschappelijk verband.

De Europese luchtverdediging van de NAVO
De NAVO heeft een geintegreerd lucht- en raketverdedigingssysteem, de NATO Integrated Air
and Missile Defence (NATO IAMD) dat het bondgenootschap beschermt tegen lucht- en
raketaanvallen. Het is een zeer belangrijk aspect van de afschrikking en verdediging van de
NAVO en omvat onder andere luchtverdediging, ballistische raketverdediging, het bestrijden
van onbemande vliegtuigen, alsmede het zogenaamde Air Policing.

Het lucht- en raketverdedigingssysteem is een netwerk van onderling verbonden nationale en
NAVO-systemen als antwoord op een dreiging met vliegtuigen of raketten. In vredestijd zijn er
twee belangrijke taken van de NATO IAMD. Ten eerste alert zijn op en de verdediging tegen
ballistische raketten van buiten het Europese NAVO-gebied, vooral in het zuidoosten van
Europa. De enorme intensiteit van de Russische raketaanvallen tijdens de oorlog tegen
Oekraine laat zien hoe belangrijk goede IAMD is. De tweede belangrijke taak is de Air Policing.

Demonstratie van systemen die in Nederland voor de luchtverdediging worden gebruikt, 2017 (CCO =
Ministerie van Defensie — wiki)
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De NAVO-Air-Policing
Air Policing is in 1961 opgericht en behelst het opsporen, identificeren en onderscheppen van
een onbekend vliegtuig binnen het verantwoordelijkheidsgebied van een NAVO-land. Deze
onbekende vliegtuigen kunnen Russische militaire toestellen zijn die de reactiesnelheid van de
NAVO willen testen. Het kunnen ook civiele passagierstoestellen zijn die vanwege een
navigatiedefect of navigatiefout uit koers zijn geraakt. NAVO-toestellen bieden dan hulp.

Veel fantasie is er niet voor nodig te beseffen dat het ook vliegtuigen vol explosieven of
gekaapte toestellen met terroristen kunnen zijn die van plan zijn zich op een vol stadion te
storten, bijvoorbeeld tijdens een EK-voetbal of de Olympische Spelen. Voorbeelden zijn de
aanvallen door terroristen op de Twin Towers in New York en op het Pentagon in Washington op
9 september 2001.

Wanneer een civiel toestel als wapen wordt gebruikt, wordt de benaming Renegade gebruikt.
De Renegade-regeling richt zich volgens het ministerie van Justitie en Veiligheid op “de
bestrijding van luchtvaartterrorisme en wordt ingezet als van een civiel vliegtuig wordt vermoed
dat het mogelijk wordt gebruikt voor een terroristische aanslag.” De minister van Justitie en
Veiligheid en de Nationaal Cooérdinator Terrorismebestrijding onderhouden dan contact met de
Nederlandse Commandant Luchtstrijdkrachten. De minister maakt op grond van de actuele
informatie de afweging of en op welke manier wordt opgetreden tegen een (vermoedelijk) geval
van luchtvaartterrorisme. De minister kan in zo’n geval twee bewapende F-35 jachtvliegtuigen
van de Koninklijke Luchtmacht als Quick Reaction Alert (QRA) inzetten.

De NAVO Air Defense in Europa en dus ook de Air Policing wordt uitgevoerd onder supervisie
van de NAVO-opperbevelhebber in Europa (Supreme Allied Commander Europe). Deze heeft
de algehele verantwoordelijkheid voor de uitvoering van de missie, maar heeft die uitvoering
gedelegeerd aan het centrale commando van de NAVO-luchtmachten, Allied Air Command in
Ramstein (DId), dat verantwoordelijk is voor alle luchtoperaties in Europa.

Het Allied Air Command .
houdt permanent toezicht op
de NAVO-AIr Policing vanuit
twee Combined Air
Operations Centres. Eén
bevindt zich in Torrejon
(Spanje), dat het Europese
NAVO-luchtruim ten zuiden
van de Alpen bestrijkt en

één in Uedem (DId), dat het
noorden bestrijkt. Wanneer
een onderschepping is
vereist, volgt er een nauwe
codrdinatie met Torrejon of
Uedem. Binnen enkele i

minuten wordt de opdracht

aan de dienstdoende vliegbasis verstrekt om vliegtuigen in te zetten. In het geval het de
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Nederlandse verantwoordelijkheid betreft, wordt de Quick Reaction Alert-taak overgegeven aan
de Koninklijke Luchtmacht.

Noten

1 — Uitgebreide informatie over dit systeem wordt beschreven in: AWACS, een schildwacht op
negen kilometer hoogte door Albert J.Vinke, Historiek, 25 mei 2023

2 — De Telegraaf, 6 mei 2024

3 — Volgens het ministerie van Defensie levert de krijgsmacht 934 functies voor grote en
kleinere missies in het buitenland (stand 22 april 2024)

Bron: 23/2024 WORDT
HISTORIEK VERVOLGD

¢ot volgende week...
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