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Hendrik de Haan deel 3  

vervolg Ketelbinkie  

                                                                                                                                                                  

Na een dag of vier vertrokken wij naar Boston. Er gebeurde daar weer iets nieuws in mijn leven. 

Op een dag ben ik aan de wal geweest. 

Dat mocht alleen met iemand anders, in dit geval de donkeyman, hij was bejaard en rustig. 

Daar dronk ik voor het eerst cola en ik kocht er een pakje kauwgum. 

Ik vond dat echt Amerikaans, maar het viel tegen, want mijn kaken deden na een tijdje kauwen 

zo'n zeer, dat ik de overgebleven bol kauwgum maar heb geruild voor een stuk zeep. 

Die middag zag ik nog iets moois: ergens was brand en er kwam een brandweerwagen 

aangeloeid. 

Maar.... zondermotor! De wagen  werd getrokken door vier witte paarden. Dat was werkelijk 

mooi om te zien en dat beeld zal ik ook nooit vergeten. 

                                          AVONTUREN AAN DE WAL                                                                                             

 

Willem had er voor gezorgd dat ik met de donkeyman de wal op mocht. Het was al een 

bejaarde man en geen drinker, hij ging alleen de wal op als hij iets nodig had en ik bleef dus 

een nette jongen! 

Het leven voor mij liep om zo to zeggen op rolletjes. 

Alles werd routine en zodoende had ik wel eens een half uurtje vrij, dan was ik meestal aan 

dek. Beneden was het heet en als je er niets te maken had vluchtte je naar dek.                           

Boven dek was een tent gespannen, lekker koel, en daar heb ik Dorus leren kennen, hij was 

trouwens niet een van de jongste stokers! 

Vroeger was hij koloniaal geweest en hij kon mooi over Indië vertellen. Hij had in Atjeh moeten 

vechten, maar niet met plezier. 

Hij vond het onzin en had als dat zou kunnen ‘de zieke gespeeld'. 

Je kon horen dat hij van het volk hield. Ik had zelf van onze bijbelleraar daar ook veel over 

gehoord, want die leraar was er zendeling geweest. Toen wist ik al dat ik eens in Indië  zou 

willen komen.                                                                                                                                                                                   

                                                                                                                                                             

Dus Dorus was stoker, was vrijgezel, lustte graag een borreltje maar was geen alcoholist. Soms 

'sprong hij er wel eens tussenuit' en als hij geen drank kon krijgen dan nam hij een beker water 

en gooide daar peper in en dronk het zo op met de woorden: 'Als het maar prikkelt!' 

Op een van de reizen sprong hij met recht uit de band. 

Het viel mij op dat hij veel met een stelletje bootwerkers aan het smoezelen was. Ik moet er 

trouwens nog bij zeggen dat hij erg netjes was, op zich zelf en op zijn kleding. 

Dus toen het avond werd ging Dorus de wal op, netjes in het pak, met gouden horloge op de 

borst. 

Hij moest om 24.00 uur weer aan boord zijn, want hij had de donkeywacht. 

Als de machines niet draaien dan moet er even goed stoom blijven voor de winches en andere 

dingen. Dus Dorus was op stap en toen het 12 uur was, was er nog geen Dorus te zien. 

Er kan van alles gebeuren in zo'n land dus er gingen een paar man de wal op om eens te 
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kijken. 

Ze liepen tot het eind van de pier en die was erg lang. Maar ze kwamen weer terug zonder 

Dorus.   

Wel, men had gedaan wat gedaan moest worden, dus ieder die geen wacht had ging naar de 

kooi want het was de volgende morgen weer vroeg dag. De wacht van Dorus werd door een 

andere stoker gedaan. 

Toen de volgende morgen om 8 uur de trein in zicht kwam stonden wij allen aan dek om te zien 

of Dorus er ook op zat. 

En ja hoor, bovenop! Op een lorry met suiker zat een hoopje wanhoop in zijn onderbroek en 

sokken. Het was een vreemd gezicht en onze dag kon niet meer stuk. 

Toen de trein bij het schip was sprong hij van de trein en begon met een stuk hout op de boot 

werkers in te slaan maar dat hielp niet veel. 

De eerste stuurman is aan wal gegaan en heeft de zaak gesust en Dorus aan boord gebracht 

Later heeft Dorus verteld wat was of gebeurd.                                                                                                                                                                

Toen hij van de pier af was en in het bos kwam hebben ze hem een flinke tik op zijn hoofd 

gegeven, hem uit gekleed en onder de struiken gegooid . 

Daar lag hij nog toen hij het treintje hoorde komen. Hij had een flinke bult op zijn hoofd. 

Dat was het avontuur van dorus. 

Hij kreeg een uitbrander van de kapitein, maar dat gunde ik hem niet. Voor mij was hij een 

goede man.  

De reizen gingen door en steeds was alles hetzelfde. Ik kon nu goed sturen en kende het 

kompas uit mijn hoofd. Ook in het kabelgat kon ik mijn werk wel af. 

De tijd schoot op en wij vroegen ons al af wat er gebeurde als dit half jaar erop zat. 

                                                                                                                                                                            

                                                     IN NEWYORK IN HET ZIEKENHUIS                                                      

Ik sliep altijd in mijn hangmat en daar liep een zware kou op. Dat werd zo erg dat ik in NewYork 

naar het ziekenhuis moest. Bij aankomst in de haven stond er al een ambulance klaar, dat had 

de loods geregeld. 

Ik werd goed ingepakt want het was er erg koud, er lag een flink pak sneeuw. 

Ik werd naar het St.cathryn hospitaal gebracht. Ik werd daar wakker zo stijf als een plank en 

voelde me de eerste uren erg eenzaam. Toen de zusters zich met mij bemoeiden werd het wat 

beter, maar ik verstond er geen woord van wat ze zeiden.  

Die avond at ik voor het eerst in mijn leven tomatensoep en het smaakte nog lekker ook! 

Het was nog niet zo lang geleden dat de tomaat als giftig werd beschouwd. 

We lagen met zijn zessen op een zaal. Toen het 7 uur werd kreeg de rest bezoek en als er dan 

niemand voor jou komt, dan voel je je daar niet lekker bij. 

Het duurde gelukkig niet lang ,want die Amerikanen hadden verteld, dat daar een jongen van 

een Hollands schip lag, waarop ik ook bezoek kreeg. Jammer alleen, dat we elkaar niet konden 

verstaan. 

Mijn behandeling bestond uit slikken van medicijnen. 

Ook werd ik vier keer per dag gemasseerd met een goedje dat heel sterk was. Om te plagen 

kreeg ik die tube onder mijn neus geduwd en daar moest je dan heel erg van proesten. 

Als ze wat van me wilden weten moesten er heel wat gebaren gemaakt worden. 

                                                                                                                                                                    

De volgende avond kwamen de jongens van boord me bezoeken en brachten fruit en snoep 
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mee. Ze vonden het maar niks in het ziekenhuis, maar ze waren wel jaloers dat de zusters mij 

zo verwenden. 

Ook als de andere bezoekers kwamen, namen ze meestal wat lekkers voor mij mee. Een week 

later moest ik weer naar boord want wij moesten nog een reis maken. 

Ik was ondertussen alweer aardig opgeknapt. 

Maar ik vond het wel heel akelig dat ik vanuit het schone bedje van het ziekenhuis weer in mijn 

kooi aan boord moest. 

Ik werd niet meer uitgezogen door de wandluizen en werd ook niet meer wakker van de ratten. 

Het werd toen de laatste reis naar Cuba en daar over lieten wij geen tranen. 

In Amerika lagen de orders alweer klaar: we moesten met een lading steenkool naar Montreal in 

Canada dus naar de normale mensen. 

Op een zekere dag zaten we vast in het drijfijs, het was voorjaar en overal begon het ijs te 

smelten, op de St.Lawrens rivier. 

Zover je kon zien was overal ijs, het was moeilijk er doorheen te komen want het was erg dik. 

Je kon zo van boord stappen en naast het schip meelopen. 

Je moest met het schip steeds achteruit en dan vol vooruit zodat je weer een paar meter 

opschoof. 

Het heeft een week geduurd voor we weer in open water kwamen op weg naar Montreal. 

Daar was het een groot verschil met Cuba, de kolen werden daar gelost. 

                                          

       OP VRIJERSVOETEN IN FINLAND 

De volgende order was met graan naar Wiborg in Finland. Wiborg heet nu Helsinki. 

Dat was gemakkelijker gezegd dan gedaan. 

De ruimen waar de kolen in hadden gezeten moesten eerst grondig worden schoongemaakt. 

Dat werd een grapje van een week, want graan is voedsel en daar werd overal streng op gelet. 

Acht dagen later gingen we op weg naar Finland. 

Hoe lang de reis duurde staat me niet meer bij, maar ik heb heel wat middaguurtjes aan het 

roer gestaan en in het kabelgat stroppen gesplitst. Het sturen ging nu heel goed en de kapitein 

was best over mij te spreken. Als ik de volgende reis weer zou aanmonsteren, zou ik 

lichtmatroos worden. 

Maar met dit schip ging ik niet meer ‘de andere reis' op. 

Ik wilde proberen op een vaste lijndienst te komen zoals bij de KNSM of de Maatschappij 

Nederland. Dit waren nog maar plannen, dus eerst maar proberen om ons kikkerlandje levend 

te halen. Daarna een weekje naar het eiland, want dan zou het wel zomer zijn. lk denk ook niet 

dat ik de Trompenberg zal vergeten, vooral niet nadat ze was uitgezwaveld en geschilderd. 

Ook vergeet ik de bemanning niet, want ieder is erg goed voor mij geweest. Vooral Willem, die 

op orders van zijn vriendin op mij moest passen. Hij heeft dat voor 100% gedaan. 

                                                                                                                                                              

Van hogerhand kwam het nieuws dat de lading graan in zakken gelost moest worden. 

Er kwamen veel mensen aan boord, mannen die de zakken vol schepten en ook vrouwen. 

De zakken werden gewogen, daarna door de vrouwen dichtgenaaid en vervolgens gelost. 

De retourlading was hout voor Zaandam, dat was een bekende houthaven in die tijd, dus 

eindelijk naar huis! 

Het was zomer en we hadden lange dagen, donker werd het niet. Omdat de zon niet onder ging 

kon je om 12 uur `s nachts de krant nog lezen. 



 

5 
 

Op 21 juni zijn we naar het strand geweest om de zon misschien onder te zien gaan, maar om 

12 uur die nacht lag de zon als een rode vuurbal op de horizon en ging daarna weer langzaam 

naar boven, een prachtig gezicht. 

Op een middag gingen de lichtmatroos en ik de wal op. 

Toen wij in de winkelstraat liepen en wat kletsten waren daar ook een paar meisjes. Zij hoorden 

een vreemde taal die ze niet konden verstaan. Ze hingen wat om ons heen (vrouwelijke 

nieuwsgierigheid denk ik) en eentje kwam op ons of en vroeg in het Duits waar of wij vandaan 

kwamen. 

Ik wist niet waar ze het over had, maar mijn maat verstond er wel wat van en vertelde, dat wij 

van een Nederlands schip kwamen en beiden matroos waren. Het opscheppen zat er toen al 

aardig in. 

Van onze kant werden, zo goed en zo kwaad als dat ging, ook enkele vragen gesteld. 

Zij vertelden dat ze op een kostschool zaten en die middag vrij hadden. Ze moesten om 6 uur 

weer thuis zijn, maar als we wilden konden zij de stad laten zien. Welke avontuurlijke Hollandse 

jongen slaat dat nou af, dus wij op stap! 

Ik had nog wat van die kauwgum bij mij, dus ik deelde daar wat van uit om een goede indruk te 

maken. We vertelden dat we net uit Amerika kwamen. 

Wij hadden zeker wel indruk gemaakt, want de dames hadden al uitgemaakt wie bij wie hoorde. 

De een ging bij mijn maat lopen en de ander naast mij en ik moet zeggen dat er met handen en 

voeten best mee te praten viel en we konden het aardig met elkaar vinden. 

Om 5 uur hebben wij in dezelfde straat afscheid genomen, want wij moesten ook om 6 uur aan 

boord zijn. 

We vertelden dat wij de wacht hadden en maakten een afspraak voor de volgende middag, 

onder voorbehoud dat we geen wacht moesten lopen. Zij zouden op dezelfde plaats wachten. 

Wat er ook verder gebeurde, wij hadden een mooie middag gehad met twee leuke meisjes. 

Daarna zijn we nog een paar keer met deze dames in het park gaan wandelen. 

Ook een paar keer 'ieder met z'n eigen', maar we voelden alle vier dat het einde van een mooie 

tijd naderde. 

Ondertussen was het graan eruit en was het schip verhaald naar een andere haven voor het 

hout. Het waren planken die plat neergelegd werden, laag voor laag. En zo ging dat door tot de 

ruimen gevuld waren en de luiken dicht konden. 

Toen moesten wij naar een andere plaats, Wasa geheten, om daar de deklast te laden die 

bestond uit lange palen die voor de bouw van huizen werden gebruikt. Betonnen palen 

bestonden toen nog niet. 

Op de luiken werden de palen hoog opgestapeld en met kettingen vast gezet. Je behoefde nu 

niet door de kuil naar beneden en de trap weer op om in de kombuis te komen. 

Je liep over het hout rechtuit de kombuis in. En de dag kwam dat wij vertrokken van Wasa naar 

Zaandam. 

In Wiborg had ik nog geen afscheid van mijn meisje genomen. Hoewel, afscheid is er nooit 

geweest, want wij vertrokken een dag eerder dan gepland. Onze afspraak was dat ik de laatste 

keer dat ik aan wal was een foto van haar zou krijgen. 

Die laatste dag kwam nooit, want toen was ik al op weg naar huis…                                                         

Het was altijd mijn werk om bij vertrek of aankomst bij de winch te staan voor het afmeren of om 

de trossen in te halen. 

Toen ik die middag aan de winch stond om de tros in te halen, kwam er een meisje aanrennen 
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met een pakje onder de arm. We waren al los van de wal, een roei- of sleepbootje was er niet. 

Ik liet alles voor wat het was, sprong op de reling, maar de tweede stuurman was vlugger en 

greep me bij de kraag. Hij was erg sterk en ik kon niet ontsnappen. Hij sloot me toen op in zijn 

hut. 

Toen ik er na een kwartiertje weer uit mocht (er moest weer gewerkt worden), was er van de 

kust bijna niets meer te zien, dus zwemmen was zelfmoord. 

Ik had nog wel even de pest erin, maar ik begreep ook wel dat het een stomme zet van me was. 

Maar ja, wat doe je a!s je verliefd bent? lk heb haar nooit meer gezien, maar ook nooit vergeten. 

Toen ik jaren  later mijn vrouw ontmoette was het of ik ergens iets bekends beleefde. 

                                                      

       EEN ZWARE THUISREIS 

We waren op weg naar Kiel om door het Kieler Kanaal de Noordzee op te gaan, richting 

IJrnuiden en dan naar huis! 

Die middag heb ik nog een uurtje aan het roer gestaan. Dat  was de laatste keer op de 

Trompenberg, want op de Noordzee zou het niet meer gaan. 

Vanaf de Oostzee tot in het Kieler Kanaal was het goed weer. Op de Noordzee werd het bar 

slecht, zo erg dat de deklast ging schuiven en dat hebben wij geweten! 

De zee ging aardig tekeer en hij kwam dwars op ons in, op zeker moment lagen wij op 

bakoordzij en dreven op de deklast. Dat veroorzaakte een ontzettend kabaal en alles wat recht 

stond viel naar een kant. Meteen viel onze vaart terug, want de schroef stak half uit het water. 

De kettingen waarmee de deklast was gesjord, lieten niet los en braken niet. 

                                                                                                                                                         

Omdat het zomer was zou het weer niet zo blijven, dus werd er besloten om te proberen het 

schip recht uit krijgen. We pompten de ballasttanks aan de andere zijde vol, maar dat hielp 

niets. Zo gauw het schip over de midscheeps kwam viel hij over naar de andere kant. 

En alles wat niet vastgezet was vloog mee naar de andere zijde, het was een verschrikkelijke 

ravage. Ik deed alleen wat ik kon doen en voor de rest liet ik alles zoals het was. 

Het was bloed, zweet en tranen. Wij hadden allemaal blaren in de handen van het ons 

optrekken en weer laten zakken langs de lijnen, want anders kon je je niet verplaatsen. 

Na een paar dagen knapte het weer op. 

Toen wij het lichtschip Elbe passeerden was het mooi weer geworden. Dat gaf wel een ander 

gevoel, maar de ellende bleef tot het bittere einde. 

Het kon nog wel even duren want de schroef zat steeds maar voor de helft onder water, dus de 

voortstuwing was net genoeg om het schip een beetje vooruit te brengen. 

Het moest goed weer blijven, anders kwamen wij opnieuw in moeilijkheden. 

Later, toen wij in de buurt van Terschellinging kwamen en ik de Brandaris van uit de verte zag, 

voelde ik wel een beetje heimwee. 

Als schooljongens stonden wij op zondag wel eens op een duintop en telden de schepen die 

onder de kust voorbij kwamen. Indertijd was de vaarroute dichter onder de kust. Later is die, na 

de Tweede Wereldoorlog, verder uit de kust gelegd. 

Bij Den Helder kwamen een paar zeeslepers langszij om ons assistentie te verlenen, maar dat 

hadden wij niet nodig. 

Eindelijk zagen wij dan de schoorstenen en de rook van de hoogovens, eindelijk IJmuiden in 

zicht. Dat betekende op weg naar huis. 
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Dat konden we wel vergeten, want toen de loodsboot bij ons kwam mochten we niet naar 

binnen. Het was te gevaarlijk en we moesten tot zondag wachten, dan was er weinig 

scheepvaart in het Noordzeekanaal. 

Dat was begrijpelijk, want ook in die tijd was er veel vaart op Amsterdam. Dag en nacht gingen 

er schepen in en uit het kanaal. Juist in het weekend wilden de maatschappijen zo veel mogelijk 

schepen buitengaats, want dat spaarde lig- en havengelden. 

Maar eindelijk werd het zondag en de loods kwam aan boord. 

Het schip dat bijna op zijn zij lag moest door de sluizen, maar na alles wat we al hadden 

meegemaakt lukte ook dat. Er waren veel mensen op de sluizen om naar ons te kijken en zij 

konden niet begrijpen hoe of ‘dit zaakje' hier was aangekomen. 

Maar het was gelukt en een paar uurtjes later lagen wij in de houthaven in Zaandam. 

En een tijdje later lag het schip weer recht, want de bootwerkers kwamen meteen aan boord 

met snijbranders en brandden de kettingen door. 

We konden die dag niet meer op reis dus wij bleven de verdere dag aan boord. 

Die nacht hebben we weer eens lekker geslapen en maandagmorgen zijn wij afgemonsterd. 

                                                          

     ‘LAPPEN’ VOOR HENKIE 

We verlieten het schip en ik kon niet zeggen dat het me speet. 

Toen wij allen aan wal waren kwam Willem naar voren. Hij had de pet in de hand en sprak: 

'Jongens, wij moeten allen aan Henkie denken, hij heeft de gehele reis goed voor ons gezorgd 

en heeft zijn moeder elke maand geld gestuurd. 

Hij is uit zijn kleren gegroeid, dus moeten wij even lappen'. 

Hij hield de pet op en allen gooiden er wat in. 

Zij spraken of dat er een paar mensen met mij mee zouden gaan om me in de spullen te zetten. 

Dat is gebeurd in een zaak op de Nieuwe Dijk en toen dat afgelopen was keek ik in de spiegel 

en ik kende mezelf niet meer terug. Ik had er een paar bruine schoenen bij gekocht, een 

overhemd met das, een grijze regenjas en een hoed. Er was nog geld over en dat werd in een 

envelop gedaan voor mijn moeder. Maar dat heb ik zelf gehouden als zakgeld, want van mijn 

geld voor de afmonstering was weinig overgebleven. 

Die dag kon ik niet meer naar Terschelling, dus moest ik overnachten in Harlingen. 

De boot ging maar een maal per dag, `s middags om half twee, Op de boot kocht ik bij de koffie 

een lekkere gebakken bot. 

Daar verlangde elke eilander zeeman naar als hij thuis kwam... En dat was ik eindelijk na een 

reis van achtenhalve maand! 
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                        HET SOUVENIR 
 
De treinreis van Londen naar Glasgow is lang en vooral ’s nachts, eentonig. 

Ik begon daarom ook al spoedig een gesprek aan te knopen met een Engelschen zeeofficier, 

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

terecht en wel speciaal, oorlogssouvenirs. We hadden het over verschillende min of meer 

beroemde souvenirs, zooals de zwaar gepantserde auto van Hermann Goering, die in 

verschillende groote Engelsche steden ten toon is gesteld; de sigarenkoker van denzelfden 

persoon, nu in het bezit van Churchill, die hem zeker heeft verdiend, en de schoenen van ons 

aller vriend Hitler, nu het eigendom van een Amerikaansch soldaat. 

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

zelf, kijk, dit is het.” 

 
Hij toonde me een zilveren sigarettenkoker met een inscriptie. Natuurlijk wilde ik het verhaal 

hooren, dat ongetwijfeld aan deze koker verbonden was. 

De officier vertelde de volgende geschiedenis: 

 
“In Juni 1942 werd ik als Commandant aan boord geplaatst van de Corvet H.M.S. „Dianthus”. 

Dit is een corvet van de bloemen-klasse, met een tonnage van 900 ton; de bewapening bestaat 

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

We hadden een heel gezellig stel aan boord. De artillerie-officier stond bekend als een zeer 

bekwaam iemand, alhoewel zijn vroegere werkzaamheden van meer vredelievende aard waren; 

hij werkte voor den oorlog namelijk op een handelskantoor. De officier van de machinekamer 

was in zijn eigen vak gebleven; hij had al 15 jaar als machinist bij de Koopvaardij gevaren. De 

navigatie-officier had een groot deel van zijn opleiding bij de Luchtmacht ontvangen, doch was 

om de een of andere, mij onbekende reden, naar de Marine overgegaan. De bemanning was 

een goed op elkaar ingewerkt stel, daar ze bijna allen op een Corvet hadden gevaren die begin 

1942 getorpedeerd was; die wisten dus wat ze aan elkander hadden. Bovendien kwamen de 

meesten van hen uit de buurt van Cornwall, ze hadden het zeemansbloed in de aderen. 

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

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

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

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

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

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

opgeschrikt; er waren vijandelijke onderzeebooten gesignaleerd. 

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

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

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

voeren wij volle kracht vooruit. 

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

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

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

bovendien het voordeel, torpedo’s te kunnen lanceeren. Dichterbij gekomen, begon ik zig zag 
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op hem toe te varen, daar we ieder oogenblik de torpedo’s konden verwachten. Het duurde dan 

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

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

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

commando: „All weapons open fire.” 

 
Een hevig over en weer schieten volgde. Wij vielen verschillende malen aan; de eerste twee 

aanvallen hadden oogenschijnlijk weinig succes, doch bij de derde werd de commandotoren als 

een peperbus doorzeefd, waarbij de officier die het commando voerde, om het leven kwam. 

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

tegenvuur, dat ik besloot de onderzeeboot te rammen. Ik liet volle kracht varen, en koerste recht 

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

onderzeeboot een draaiende beweging naar rechts, zoodat wij langs het achterschip schoven; 

dit ging vanzelfsprekend gepaard met een hevig schieten over en weer. Mijn roer omgooiend, 

trachtte ik de vijand aan bakboord te raken, doch opnieuw wist hij door een handige manoeuvre 

te ontkomen. Bij de derde maal gelukte het me; we raakten de onderzeeboot zoo hard 

midscheeps, dat verschillende Italianen van het dek af in zee werden geslingerd. 

De onderzeeboot was vlak onder de waterlijn opengereten, zoodat ze even later in zinkenden 

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

was niet beschaamd geworden. Zes en twintig Italianen werden opgepikt, waaronder drie 

officieren. Ze vertelden, dat ons eerste salvo weinig uitwerking had, door het tweede echter, 

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

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

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

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

 

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

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

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

waarmee ik toen heel goed bevriend was. 

„La mia amicizia" (Mijn vriendschap) Shanghai 1929, en de naam van mijn vriend, stond in den 

koker gegraveerd. 

Toen mijn krijgsgevangene deze inscriptie las schrok hij hevig.  

De naam was die van den commandant van den onderzeeboot welke zoo juist door ons was 

geramd.” 

 
 

De rede van Soerabaja, mijn geboortestad 
 

Wij woonden er prachtig. Veel scheepvaart, en bij zonsondergang was het uitzicht op het 

havenkantoor, met dat schilderachtige torentje, adembenemend mooi. Evenals de zeeboulevard 

in Vlissingen, was die uiterste punt van Soerabaja een trekpleister voor mensen uit de stad. 

Veel schepen kwamen voor anker of vertrokken, zoals de mailboten van de SMN en KRL. 
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Foto 1, met links het 

havenkantoor, werd genomen 

vanaf de Wilhelminatoren, 

een uitkijktoren in het Kuyl-

park van de Oedjong (punt of 

kaap), zoals deze stadswijk 

van Soerabaja heet. Het 

havenkantoor is vele malen 

op het schildersdoek vereeu-

wigd door amateur-schilders, waaronder Willem van der Does, een ex-koopvaardijoffïcier. Ik 

heb deze kunstschilder vaak gadegeslagen als hij voor ons huis zat, dat zich op de foto rechts 

onder de bomen bevindt. 

 

Mijn ouderlijk huis, zie foto 2, 

stond op de voor mij mooiste 

plek van de wereld, daar waar 

de Kali Mas in de Straat van 

Madoera stroomt. De foto van 

de zeilprauw werd genomen 

van het havenkantoor, op de 

achtergrond de woningen van 

havenloodsen, employés van 

de marinewerf en marine-of- 

ficieren. 

Sinds mijn terugkeer in 

Nederland, in 1946, heb ik nog 

niemand gesproken die mij iets kon vertellen over de laatste dagen van Soerabaja en in het 

bijzonder de marinewerf. Ik hoop nog steeds dat ik nog eens iemand ontmoet, die mij nadere 

gegevens kan verstrekken. 

W. Booy 

 
Was het toeval? Enige weken nadat de heer Booy ons deze foto’s van zijn geliefd Soerabaja 

stuurde, verraste ons redactielid A.R. Kelder ons met het hierna volgende artikel. Een 

ooggetuigeverslag van kapitein Van Bon van de ondergang van Soerabaja maakt deel uit van 

het verhaal. . .De heer Booy zal het artikel zeker met meer dan gewone belangstelling lezen, 

maar het spreekt vanzelf dat we de heren Booy en Van Bon inmiddels met elkaar in contact 

hebben gebracht. Red. 

    Soerabaja maart 1942 
                                                                                           

  

                        DOOR A. R. KELDER 
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In een vorige aflevering hebben we, in verband met het door Japanners in brand bombarderen 

van de tanker „Alde- gonda” (1931 - 2241 brt) op 28 december 1941 in Straat Malakka, Kapitein 

B. van Bon aan het woord gelaten (DBW maart 1993). Zoals men toen heeft kunnen lezen kon 

de benzinebrand in Tank 3 van de tanker door kordaat en bekwaam optreden van de eigen 

bemanning worden geblust en bleef de „Aldegonda” behouden. Na lossing in Pangkalan 

Soesoe op Noord-Sumatra, werd het schip voor reparaties naar Soerabaja gedirigeerd. Het 

schip zou bij die gelegenheid tegelijk als hulptanker voor de Koninklijke Marine (onder de naam 

„TAN 5”) worden aangepast. 

Begin februari kwam de 

tanker bij de Soerabaja 

Droogdok Maatschappij 

voor de kant. Kapitein F.J. 

Sturm was inmiddels af-

gelost door kapitein A. 

Penning uit Vlaardinger-

broek. In verband met het 

door de Koninklijke marine 

vorderen van de 

„Aldegonda” werd kapitein 

Penning gemilitairiseerd en 

kreeg de rang van Luitenant 

ter Zee der 1e Klasse KMR. 

 
Alle mooie, te Batavia 

gemaakte plannen bleken 

illusies. Het Japanse expe-ditieleger rolde over Zuidoost-Azië alsof dit onverdedigd was: binnen 

drie maanden hadden de Japanners in een soepel verlopende operatie eerst de (toen nog 

Amerikaanse) Philippijnen en vervolgens de Europese koloniale machten Frankrijk, Engeland 

en Nederland in de knip. Toen de zwaar gehavende „Aldegonda” begin februari bij de Soerabaja 

Droogdok Mij. afmeerde was het nog niet zover, al spoedig echter begonnen de eerste Japanse 

bombardementen op Soerabaja, vooral op de haven en het Marine Etablissement. In die 

chaotische weken hield stuurman Van Bon zijn ogen goed open.  



 

12 
 

Hij kocht zelfs een 8 mm camera waarmee hij een aantal films volschoot met beelden van het 

brandende Soerabaja, van gezonken schepen, maar ook met een aantal unieke opnamen van 

een met takken en boompjes gecamoufleerde mijnenveger, Hr.Ms. „Abraham Crijnssen”, het 

schip waarmee Van Bon uiteindelijk aan een dreigende Japanse gevangenschap kon 

ontkomen. De serie films die Van Bon maakte werd in Australië door de marinecensuur in 

beslag genomen, nog voordat hij ze zelf had kunnen zien. Ver na de oorlog kwam uit marine-

archieven een gedeelte van zijn opnamen boven water, merkwaardig genoeg niet in 

chronologische volgorde gemonteerd en bovendien overgebracht op 16 mm film. De heer Van 

Bon, die voordien nog nooit gefilmd had, weet niet of van de 10 minuten film die er nu over zijn, 

gedeelten verloren zijn gegaan of misschien mislukt. In ieder geval vonden we de opnamen zo 

uniek dat we een aantal beelden, thans met het commentaar van kapitein Van Bon en met 

excuses voor de kwaliteit, in de Blauwe Wimpel afdrukken. 

 
In de laatste week van februari 

en in de eerste dagen van maart 

1942 werd de climax van de 

chaos te Soerabaja bereikt. De 

haven lag vol met schepen, die 

het - toen nog - verboden was te 

vertrekken. Toen ze uiteindelijk 

wel mochten vertrekken (dat 

was op 1 maart) was al te lang 

gewikt en gewogen: de 

Japanners beheersten inmiddels 

de Javazee en hun luchtmacht 

contro-leerde alle toevoer-

wegen naar en van de Indische 

archipel. Wij volgen vanaf hier de herinneringen van kapitein Van Bon:  

 
“De Japanse bombardementen begonnen reeds na enkele dagen (d.i. na aankomst van de 

„Aldegonda” te Soerabaja/ark) en hebben ongeveer drie weken geduurd, bijna dagelijks maar 

meestal in de morgen. De 

officieren van de 

„Aldegonda” en van 

andere binnenliggende 

schepen van o.a. de KPM, 

JCJL en Shell volgden een 

kanonnierscursus, die op 

het Marine Etablissement 

plaats-vond. Toen wij ons, 

tijdens een van de 

bombardementen, naar de 

schuilkelder begaven, 

ontdekten wij dat er twee 

nog ongebruikte kanonnen 
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van onderzeeboten stonden, die ook tegen luchtdoelen konden worden gebruikt en wij 

verzochten deze te mogen bemannen”. 

Dit werd toegestaan en onder leiding van een marineofficier en enige onderofficieren van de 

kanonniersopleiding werd het vuur geopend op Japanse vliegtuigen bij de eerstvolgende 

aanval. „Ik zag”, herinnert Van Bon zich, „dat de wolkjes van onze granaten dicht bij de Japanse 

vliegtuigen lagen en ik zag eenmaal een vliegtuig loskomen uit de formatie en vervolgens zich 

in een steeds steilere boog aan de overkant, op Madoera, in de grond boren”. Of het een treffer 

van de gelegenheids-geschutsbemanning was kon helaas niet worden vastgesteld omdat zij 

zeker niet de enigen waren die schoten. Van Bon vervolgt: „Aanvankelijk liet men onderzee-

boten, die binnen waren, tijdens luchtalarm onderduiken tot zij op de bodem rustten, in de 

veronderstelling dat dit veiliger zou zijn. Tijdens een luchtalarm, toen wij op weg waren naar 

onze kanonnen, kwam ik een matroos tegen, een oude kennis uit mijn diensttijd, die mij 

aanbood mee te gaan in het „schuilkeldertje”, daarmee doelend op één van de onderzeeboten. 

Gelukkig was ik ingedeeld bij het afweergeschut, anders had ik het misschien nog gedaan ook. 

 
Bij deze zelfde aanval lag één van deze onderzeeboten op een afstand van 50 meter van onze 

geschutsopstelling en werd daar door een bom getroffen. Na de aanval zagen wij vele lucht-

bellen naar boven komen. Onmiddellijk werd begonnen met reddingsoperaties, o.a. met behulp 

van een drijvende bok. maar er schijnt niemand meer levend te zijn uitgekomen1). Of mijn 

kennis, de gastvrije matroos, ook in deze boot zat ben ik niet meer te weten gekomen”. 
 

1) Dit is de K-VII geweest. Het schip werd op 18 februari fataal getroffen. Er kwamen 14 marinemensen 

bij om. 

 
Tijdens dit bombardement werd ook de oude „Zeven 

Provinciën”, die toen „Soerabaja” heette, door een bom 

getroffen. Het schip zonk rechtstandig, naast de kade waaraan 

het gemeerd lag. Toen Van Bon jaren later weer in Soerabaja 

kwam, staken de masten en bovenbouw nog steeds boven 

water uit. 

 
Op 1 of 2 maart, Van Bon weet de dag niet meer precies, waren ze met een aantal mensen na 

een bombardement branden aan het blussen bij de Droogdok Mij., toen er iemand langs kwam 

die zei „jullie zijn ook goed gek, op de Marinewerf zijn ze alles al aan het opblazen”. „We zijn 

toen maar met blussen gestopt en ik ben naar mijn hotel gegaan”, aldus Van Bon, „waar ik 

kapitein Penning opbelde en hem inlichtte over wat ik gehoord en gezien had. Wij zijn daarop 

met Pennings auto teruggegaan naar de „Aldegonda”. d.w.z. kapt. Penning, 3e wtk Van den 

Born en ik, en hebben het schip, volgens eerder aan kapt. Penning gegeven instructies, door 

middel van het opendraaien van afsluiters, tot zinken gebracht”. 

Dat was op 2 maart 1942. ’s Middags was er op het Hoofdkwartier van de Marine een 

conferentie met gezagvoerders van binnenliggende koopvaardijschepen. Daar werd eindelijk 

het „sauve qui peut” gegeven, maar er waren slechts een stuk of vier kapiteins die nog konden 

of wilden varen. Bij één van hen, kapitein D.F Stutterheim van het ms „Bengalen” (1932 - 6924 

brt) van de Rotterdamsche Tloyd, mocht Van Bon opstappen. Hij pakte snel wat spullen, pa-

pieren en geld en kocht ook nog voor enige honderden guldens een 8 mm camera in de stad en 

meldde zich vervolgens aan boord van de „Bengalen”. 
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Van Bon: 

„Aan boord van dit schip 

zijn dus de eerste 

opnamen gemaakt van 

gezonken en in brand 

staande schepen en 

haveninstallaties. Op één 

van de opnames is een 

gezonken schip te zien, 

waarvan alleen de 

masten en een klein 

gedeelte van de opbouw 

nog boven water 

uitsteken. Waarschijnlijk 

is dit het ms “Kota Radja”, 

eveneens van de 

Rotterdamsche Lloyd, die 

liggend aan de kade 

getroffen werd en later op de rede uitgebrand en gezonken is2). 

Intussen verliepen de zaken op de „Bengalen” niet volgens plan. De Laskaarse crew  

weigerde te varen, waarop de kapitein zich weer naar de wal begaf om te proberen marine-

personeel te krijgen. Van Bon is van mening dat met zeker 20 officieren aan boord het schip ook 

zonder Laskaren had kunnen varen, maar is achteraf blij dat niemand op die gedachte kwam, 

omdat het ontsnappen aan de Japanse val met zo’n groot schip waarschijnlijk onmogelijk zou 

zijn geweest. Hoe dan ook, in afwachting van het geplande vertrek namen de officieren de 

laadbomen neer, haalden de zes reddingboten, die alle langszij lagen, scheep en maakten het 

schip verder zeeklaar. Tegen het donker worden kwam de kapitein van de wal terug met de 

mededeling dat hij geen marinepersoneel kon krijgen en dat het schip tot zinken zou worden 

gebracht. Van Bon vertelt: 

 
„Kapitein Stutterheim bracht zelf de springlading aan, welke aan een staaldraadje in de 

midscheeps onder water overboord werd gehangen. Wij werden daarna aan boord van een 

motorsloep van de Marine genomen en nadat de kapitein de springlading tot ontploffing had 

gebracht, klom ook hij in de sloep, die ons vervolgens afzette bij het havenkantoor”. 

 
Van Bon, oververmoeid, ging naar zijn hotel in de stad, nam een bad en viel in een onrustige 

slaap. Te middernacht werd hij wakker, realiseerde zich dat als hij bleef afwachten, hij zeker in 

Japanse gevangenschap zou geraken. Hij pakte daarop de fiets van Hwtk Beekman die met 

vakantie (!) in de bergen was en begaf zich opnieuw naar Perak, de haven van Soerabaja. Bij 

het havenkantoor lag een marinesloep, op stroom lagen drie mijnenvegers. Op Van Bons vraag 

of ze nog zouden varen, zei de kwartiermeester dat er van de drie schepen maar één zou 

varen, omdat er maar brandstof voor één schip was. Het schip dat zou varen zou Hr. Ms. 

 „Abraham Crijnssen” zijn. De andere twee waren de „Jan van Amstel” en de „Pieter de Bitter”. 
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Met veel moeite slaagde Van Bon erin aan boord te komen en kon zich de volgende morgen 

aansluiten bij de „blijvers”, 

d.w.z. het gedeelte van de 

bemanning dat een uitbreek-

poging wilde wagen. 

 
Aan boord van de „Abraham 

Crijnssen” werd iedereen 

door de oudste officier, LtZ II 

Heringa, voor de keus ge-

steld: aan de wal door-

vechten of trachten de 

blokkade met de „Crijnssen” 

te doorbreken. Van de 40 

man kozen 5 manschappen 

en 2 officieren voor het 

laatste en Van Bon sloot   

zich bij hen aan. 

 
Van Bons relaas over de ontsnapping met de „Abr. Crijnssen”: 

 
„Wij gingen toen weer voor de kant en zijn begonnen met het kappen van kleine boompjes en 

takken om het schip te camoufleren. Dit is allemaal te zien op de film, alleen niet in de goede 

volgorde. De film begint met de „Abraham Crijnssen” liggend in een baaitje, maar dit moet enige 

dagen later zijn opgenomen, toen we inmiddels op Soembawa ten anker lagen, we zijn zo zeker 

wel een dag of drie bezig geweest, steeds maar takken aanslepend, maar ook proviand e.d. 

Intussen groeide onze bemanning dagelijks aan. Van allerlei diensten der Koninklijke marine 

kwamen nu mensen opdagen, wier vaartuigen tot zinken waren gebracht of die afkomstig waren 

van diensten die niet meer functioneerden en die wel met ons mee wilden. Ik geloof dat er op 

het laatst wel weer 60 man bemanning was. Voor mij werd daardoor de zaak ineens penibel. 

Toen de commandant, Ltz 1 Van Miert op de derde dag aan boord kwam, weifelde hij eerst nog 

of hij mij wel mee zou nemen, er was nu immers meer dan genoeg marinepersoneel aan boord. 

Uiteindelijk maakte hij voor mij een uitzondering, omdat ik bij de allereerste vrijwilligers was 

geweest”. 

Van Bon heeft in die dagen ook nog gefilmd bij de Droogdok Mij. Hij herinnert zich dat er in het 

dok een Amerikaanse jager3) lag die, blijkbaar, tijdens een bombardement van zijn blokken was 

gegleden en met waarschijnlijk zware bodemschade en een slagzij van wel 45° in het dok lag 

en zo, met dok en al, ten onder was gegaan, toen dit (een 15.000 tons dok/ark) tot zinken werd 

gebracht. „Ik weet zeker dat ik dit tafereel gefilmd heb” zegt Van Bon, „maar de opname moet of 

mislukt zijn, of zijn geknipt door de censor”. 

 
„Zo gingen wij dus de derde of de vierde maart, zodra het donker was geworden, het Oostgat 

uit, zo dicht mogelijk varend onder de wal van Madoera. De maan kwam om een uur of negen 

op en daar de commandant het niet verantwoord achtte met maanlicht te varen, gingen we zeer 

dicht tegen de wal, nabij het plaatsje Soemenep op de Oostpunt van Madoera, ten anker. Wij 

hebben daar de gehele volgende dag gelegen zonder iets van de vijand gezien te hebben. ’s 
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Avonds, na donker worden, ging het weer met VK (16 mijl) om de Oost. De maan kwam nu 

tegen een uur of tien op en we kwamen ditmaal ten anker onder de wal van een zeer klein 

eilandje, dat in mijn herinnering leeft als een laag rond eiland van misschien 200 meter in 

diameter. Ik denk dat het een eiland is geweest ten Oosten van de Kangean groep in de 

Javazee, mogelijk Poeloe Sakala. In ieder geval was het onbewoond en wij hebben er weer de 

„gehele dag gelegen zonder iets van de Japanners te 

merken”. 

 
Kapitein van Bon vervolgt: 

„Des avonds, na donker worden, ging het weer VK, nu in 

ZO-lijke richting. Nog voor midder-nacht ankerden we in 

een klein baaitje4) aan de NW-kust van Soembawa, nabij 

de ingang van Straat Alas tussen Lombok en 

Soembawa. Hier lagen we volkomen afgeschermd en 

niet waarneembaar vanuit zee. De volgende dag kregen 

we van Inlandse Hoofden twee prauwen vol klappers ten 

geschenke. Die nacht, na anker op gaan, hadden we 

zoveel stroom mee door de straat dat we er in een paar 

uur doorheen waren. De commandant besloot daarop 

om maar VK koers Zuid aan te houden om zover 

mogelijk uit de wal te komen, in plaats van om nog een 

dag aan de Zuidkust van Soembawa te schuilen. Alles 

ging goed en de volgende dag hebben we vaart gemin-

derd om brandstof te sparen en alle bomen en takken 

van het schip verwijderd.  

Het heeft nog wel een week geduurd voor we eindelijk in 

Geraldton, West-Australië binnen-liepen”. 

 
2 )Het ss „Kota Radja” (1927 - 7177 brt) is op 24 februari getroffen bij een luchtaanval en brandde twee 

volle dagen. Het schip is naar het Westervaarwater gesleept en daar, op 2 maart door de „Krakatau” van 

de Koninklijke marine met geschutvuur tot zinken gebracht. 
3)Deze jager was het USS „Stewart”, die overigens niet door een bombardement van zijn blokken was 

geschoven, maar door een nalatigheid bij het dokken van het schip was omgevallen. 
4 )Dit was de Potto-Paddoe baai 

 

 

 

 

 

Trampvaart in de Pacific met de 

Antillian Carriers (1970-1971) Deel 2 
Door Maarten Vroombout  
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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.. 
 

Nauwelijks enige dagen onderweg 

kondigden de eerste tekenen van het 

naderende onheil zich aan. Lekkende 

ketelpijpen. Onze Antillian Brewer was 

een stoomschip met lagedruk stoom-

turbines. De stoom kwam uit 

waterpijpketels en die waren inmiddels 

wel aan het eind van hun werkzame 

leven gekomen. Veel ketelpijpen waren of 

raakten lek en moesten dan worden 

afgeplugd met loden proppen waarmee 

het waterverlies werd tegengegaan maar waarbij ook minder stoom kon worden geproduceerd. 

De black-outs begonnen zich in een steeds sneller tempo op te volgen en steeds meer zoet 

water moest worden opgeofferd aan de gretige vlammen. De verdamper kon het verbruik 

gewoonweg niet bijhouden. 

Na twee dagen van een volledige black-out waarbij door de geringe capaciteit van de 

nooddiesel alleen stroom voor de machinekamer kon worden gemaakt, waren we al helemaal 

ingespeeld. 

We aten bij het licht van omhoog gerichte zaklantaarns in de messroom een eenvoudig doch 

voedzaam maal van brood met cornedbeef en sardientjes met een glas lauw vruchtensap. 

Dat waren culinaire hoogtijdagen want na langdurig lijden kwam we gezamenlijk tot de slotsom 

dat de kok in zijn vorige betrekking waarschijnlijk als matroos of olieman op de monsterrol had 

gestaan. 

 

Af en toe kon door het afschakelen van gebruikers in de machinekamer voldoende energie 

worden verkregen voor het in bedrijfstellen van de korte-golfzender voor de eindeloze stroom 

in- en uitgaande lange telegrammen naar de rederij Portland Steamship in Oregon. Niet echt 

ontspannen werken met een hoofdwerktuigkundige, een kapitein en een elektricien achter je 

rug die hoopten dat het allemaal heel snel zou verlopen terwijl je met een heel zwakke 

ontvangst en een zendertje van 200 Watt zat te worstelen. 

Scheen de nood reeds hoog gestegen, de redding was nog niet nabij. De waterverslindende 

ketelpijpen hadden de zoetwatervoorraad al tot het minimum uitgeput toen besloten werd om 

dan maar het water uit de drinkwatertank aan te spreken. Niet erg want de voorpiektank bevatte 
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nog plenty zoetwater en die werd 

aangesloten. Mocht dan de eerste 

dagen het glaasje ijswater aan tafel 

enigszins door roestdeeltjes 

vertroebeld worden, in koffie en 

thee zie je dat niet. 

Op de derde dag was de kleur van 

het water weer zoals vanouds 

alleen de smaak die werd er niet 

beter op, van brak naar zout en tot 

de huidige dag hadden we nog uit 

die voorpiektank kunnen drinken 

als uit een onuitputtelijke bron. 

Het probleem van de zoute koffie 

werd uiteindelijk een beetje 

opgelost door het opofferen van het 

gedestilleerde water bestemd voor de accubatterij van het radiostation. Door spaarzaam 

verstrekken kon er af een toe van een ‘bakkie' genoten worden. Al snel werd echter ook bij het 

ontbijt overgeschakeld op een biertje want daar hadden we genoeg van ingeslagen en alle 

alcoholvrije dranken waren inmiddels op. 

 

En hiermee werd dan het stadium van de glorierijke zeiltijd ingeluid. De tijden van toen 

herleefden, drijvende in de doldrums met af en toe een labberkoelte en niets dan stilte om ons 

heen en af en toe het piepen van een schavielend hangerblok. Na de snel invallende duisternis 

zaten allen die niets in de machinekamer konden betekenen in het verveloze stuurhuis waar de 

telegraaf treffend onze toestand aanduidde met de aanwijzing: ‘Finished with engines'. 

Nadat in principe het hijsen van de 

presennings al was overwogen 

kwam er uiteindelijk weer leven in de 

brouwerij. De noeste vlijt van ons 

zwarte koor die bij het licht van 

zaklantaarns in hun duistere grot 

bloed, zweet en tranen vergoten, 

resulteerde uiteindelijk weer in een 

werkend bedrijf, zij het op zout water. 

Op 1 november bereikten we Hono-

lulu. We dachten nog aan een eiland 

vol beloften met bloemenslingers, 

bloemenkinderen (dat was in die 

tijd), hula rokjes en Waikiki beach. 

Het werd Kentucky Fried Chicken, 

Woolworth, Sears en Roebuck, Coca 

Cola en hamburgers met veel ketchup.  

Voor de eerste keer echt Chinees gegeten met stokjes bij Wo Fat. Veel uitrustende Vietnam 

strijders en veel onechts. Ik kan me nog mijn stomme verbazing herinneren toen we in een bar 

hele mooie meiden met hele korte rokjes en hele zware stemmen zagen biljarten. 
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Onze eerste meester had de bevrij-

ding van de Duitse bezetter nog bij 

volle bewustzijn meegemaakt en 

misschien kwam het daardoor dat 

zijn vertrouwen in de Amerikaanse 

technische superioriteit niet te 

schokken viel. We waren na een 

week repareren nog maar net de 

haven uit of hij begon al de lof te 

zingen van de kundigheid waarmee 

ze deze zeer moeilijke reparatie tot 

een goed einde hadden gebracht. 

‘Daar kunnen ze bij Verolme nog een 

hoop van leren' en woorden van 

gelijke strekking. 

Nou ja, wij moesten nog een heel eind over die Grote Oceaan dus iedereen was graag bereid 

om hem te geloven. Ook de marconist natuurlijk, die zag het telegrammenverkeer al met 

sprongen afnemen. 

Drie uur later, het was al donker, was er enig gestommel voor mijn hut te horen en door de 

geopende patrijspoort verscheen het bleke gezicht van de Spaanse derde stuurman. Zijn 

onverstaanbare keelklanken analyserend begreep ik dat hij het had over het aanbieden van een 

consumptie, koffie of iets dergelijks maar dat bleek op een misverstand te berusten. Na een 

tijdje van groeiende verwarring verdween zijn hoofd om even later plaats te maken voor dat van 

onze gezagvoerder die in korte trekken uit de doeken deed dat wij in drie uur tijd 30 ton 

ketelwater hadden verloren door lekkende ketelpijpen. Dat lag ver boven het gemiddelde en we 

moesten dus terug naar 

Honolulu. De agent moest 

worden ingelicht maar hoe? 

De nijvere sleutelstamper 

van het lokale kuststation 

KHK lag al in zijn mandje. 

De kustwacht gaf wel 

antwoord maar een 

telegrammetje aannemen 

viel ver buiten zijn 

bevoegdheid. Na enig heen 

en weer getuuter kwam ten 

slotte het wachtteken. 

Minuten verstreken en plots 

beroerde een andere hand 

de seinsleutel aan de 

andere kant. Het was de 

chef zelf die na langdurig beraad ten langen leste besloot om het commerciële kuststation te 

waarschuwen. Inderdaad kwam na een stief kwartiertje KHK knallend in de ether en konden wij 

ons dringende bericht kwijt. Heel hartelijk bedankt, brave man, en dat hij ook aan compenseren 
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deed bleek de volgende morgen toen talloze schepen tevergeefs om verbinding gilden naar een 

nog slapende radio operator van het station KHK. Weer enkele dagen werden doorgebracht 

met het afpluggen van pijpen en toen maar weer eens op weg naar Kaohsiung onder het motto 

‘Rustig aan dan breekt het lijntje niet', namelijk met een mijltje of zes. 

 

Onderweg was het altijd wel wat. Op een morgen zag ik de zon wel heel snel alle hoeken van 

het radiostation beschijnen. We beschreven zo te zien een cirkel. Toch maar eens naar de brug 

gelopen die er verlaten bij lag. Tenslotte trof ik in het gyrohok onze Spaanse derde stuurman 

aan die met beide handen de gyrotol stond vast te houden. Daar zijn klemmetjes voor, maar 

wist hij veel. Het apparaat was uitgevallen en hij zag alleen dat het schip van koers af liep. Wij 

vermoeden al lang dat hij was aangenomen op basis van een bewijs van goed gedrag van een 

zeekadetkorps ergens in La Coruna. Bij het nemen van een radiopeiling stond hij met de 

koptelefoon bij de tijdmeter op zijn hoofd en andersom. Hij was de enige niet. In de 

machinekamer werkte een Joegoslavische derde werktuigkundige die toen hij aan boord kwam 

bijna in extase raakte. Eindelijk een modern schip riep hij uit. Zijn ervaring moet met triple 

expansiemachines geweest zijn. Armen en benen machines uit het begin van de twintigste 

eeuw. Onze vierde werktuigkundige was ook een Spanjool en was bankwerker bij Cincinnati in 

Vlaardingen geweest. Dit was zijn 

eerste schip. Geen wonder dat de 

hoofdwerktuigkundige steeds 

zenuwachtiger werd.  

 

Verder was de stemming aan 

boord uitstekend. Dat heb je 

meestal op een schip waar flink 

gewerkt moest worden. Ome Cor 

werd met zijn 51 jaar een beetje 

het centrum van de gezel-ligheid. 

Hij had aan dek een koelbox 

gevonden en daaruit dronken we 

regelmatig ons koude pijpje bier. 

Zijn hutje was meestal gevuld met 

de kapitein, een geweldige vent, Hans, de vierde WTK die van mijn leeftijd was en de 2e 

stuurman die mooi gitaar kon spelen. Zelf hoorde ik ook bij de vaste bezetting, als mijn wachten 

en werkzaamheden dat toelieten. Cor had glorietijden meegemaakt op de Noordam van de ‘Lijn' 

en beschouwde deze reis toch wel als het dieptepunt van zijn carrière. Daarbij had hij 

regelmatig last van heimwee naar vrouw en kinderen in Rotterdam-Ommoord en op zijn vrije 

zaterdag moest je dus ook maar niet in zijn buurt komen. 

 

Hij bracht die dag in eenzaamheid door in een grote versleten leunstoel en na het zoveelste 

gesis van een opengetrokken pijpje bier hoorden we hem al snel mompelen dat hij ‘niets aan 

zijn leven' had. 

Naarmate de dag vorderde werd hij opstandiger, en toen onze gezagvoerder onder het eten 

terloops aan de HWTK vroeg of de elec hem soms een peertje voor zijn leeslamp kon bezorgen 

was de boot helemaal aan. Onder een regen van Godslasterlijke taal verdween Cor naar zijn 



 

21 
 

magazijn, om met een volle doos met 50 lampen terug te komen om die in een keer in de hut 

van de ouwe te donderen. 

Die rees verbluft van onder de verpakkingen overeind met de vraag of er iets mis was. 

Lang kwaad kon je niet op hem zijn, vooral omdat hij zich opwierp als mijn zeevader en ook 

omdat iedereen hem graag mocht. 

 

Was het weer tot nu toe van goed tot prachtig geweest, een week voor verwachte aankomst 

Kaohsiung begon de narigheid. We raakten in het staartje van een orkaan en ons nogal 

wreed beladen schip slingerde als de slinger van een Friese staartklok. Te slapen viel er haast 

niet meer zeker niet toen de enige stoel die de radiohut rijk was op drift raakte en op zijn weg 

een telmachine vermorzelde, terwijl in de accukast annex dranklocker een doos bier te pletter 

viel waarna deze ruimte nog lang naar een derderangs dranklokaal bleef stinken.  

De dag voor aankomst, 23 november, ik werd die dag 21 jaar oud, werd besteed aan de 

zoveelste poging om het stokoude Raytheon radartje weer een enigszins aanvaardbaar beeld 

te laten vertonen. 

De tuning deed ik steeds met een afgezaagde Amerikaanse wasknijper bij gebrek aan een 

afstemsleutel. In Honolulu had ik weliswaar gereedschap aan boord gekregen, maar dat bleek 

te bestaan uit een paar tangen en een ijzerzaag. Niet het eerste waar je naar grijpt als je 

elektronica moet herstellen. Bij rustig weer hadden de tweede stuurman en ik al menigmaal 

gezamenlijk de verroeste ijzeren ladder tegen het hemelhoog reikende radarmastje beklommen. 

Hoewel de laatste meter ontbrak bereikten we toch steeds heelhuids het platformpje waar de 

zender/scanner was gemonteerd om daar in de zwavelige lucht van de uitlaatgassen de 

wervingsslagzin ‘Op zee is de lucht nog fris' te weerleggen. 

 

Nu, bij windkracht 8 en een zwaar slingerend schip, vond onze sportieve ouwe het bezit van 

een werkende radar wel zo belangrijk bij het aanlopen van Taiwan, dat hij zelf de barre tocht 

ondernam waarbij ik niet achter wilde blijven en eveneens opwaarts fladderde. 

Het waaide zo hard dat je voet bij een poging een stapje omhoog te doen gewoon naast de 

ladder werd geblazen. Zelfs de gebruikelijke communicatie naar het radarscherm op de wijze 

van ‘Hallo hoe is nu het beeld' met stentorstem naar beneden geschreeuwd, was niet meer 

toereikend en portofoons hadden we al helemaal niet. We keerden goed doorgelucht maar 

onverrichterzake terug. Daarna stuikte ook de richtingzoeker nog knetterend en vonkend in 

elkaar maar dat kon gelukkig door mij worden gefikst. 

 

 

                                                   

  

 

 

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

Blacky. 

Het Korps was nog maar nauwelijks terug van het zomerverlof, of al spoedig bleek dat onze 

Korpshond aan een ongeneeslijke ziekte leed. Ondanks alle goede zorgen overleed het dier op 

een onbekende, waarschijnlijk door hemzelf uitgekozen plaats, nadat hij op 2 oktober plotseling 
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vermist werd. 

Blacky was een dier, dat niet gedacht kon worden zonder het Korps, het omgekeerde is even 

waar. 

Toen het jaar 1945 reeds ten einde liep, nam het Korps Adelborsten wederom bezit van het 

Instituut. Toentertijd was er een werviaan, Flip de Stotteraar- geheten, die iedere dag zijn jonge, 

goed afgerichte zwarte hond van het jagertype, van Texel meenam. Flip was vrijgezel en dus 

moest hij een hond hebben. Op een dag, het was medio 1946, kwam hij op het KIM met zijn hond, 

die terstond door iedereen geaaid en volgestopt werd met koekjes. Het dier was niet meer weg 

te slaan, met gevolg dat Flip hem zijn hondenpenning maar afnam en zo min of meer officieel 

aan het Korps Adelborsten overdroeg. Terstond kocht de Senaat een nieuwe penning, en de 

naam Blacky werd onmiddellijk als bekend verondersteld. 

Begin 1946 werd de Korporaal-Tamboer Kossen, aan wie wij vele gegevens danken, op het KIM 

geplaatst. Vanaf dat ogenblik was Blacky zijn onafscheidelijke vriend en volgde hem overal; na 

het tweede lesuur zag onze tamboer hem echter niet meer, dan ging Blacky zoals ieder goed 

Adelborst betaamt met het Korps de dijk op. Van kwart over tien tot twaalf uur werd de tijd benut 

om een ronde over het terrein te maken en ongewenste indringers te weren, want Blacky hield 

het terrein absoluut schoon. Maar daarna toch vlug naar het Zaaltje. Er werd niet gebedeld, geen 

“donner une patte”, maar rustig op een afstand de zaak bekijken. 

Blacky had de gewoonte bij lange signalen te gaan janken; bij vlaggeparade stelde hij zich stee-

vast op de rechtervleugel op om ook zijn eerste partij mee te spelen. Toen het Instituut een nieuwe 

Commandant kreeg, was deze hoogst ontstemd over dit weinig harmonische geheel, met het 

gevolg dat Blacky nu heel goed wist, dat hij niet tot de verplichte aanwezigen behoorde. 

Dat dit spitse dier een echte jagersnatuur in zich droeg, bleek wel bij een trainingsmars, toen het 

zijn krachten beproefde op een respectabel aantal schapen; een pak slaag met de klewang van 

de leidende sergeant was voldoende om ook dit voorgoed tot het verleden te doen behoren. 

Vier honden liepen eens een Vierdaagse mee; drie ervan moesten echter wegens gebrek aan 

figh- ting spirit onverwijld terugkeren. Blacky kwam, hoewel zo stijf als een plank, als triomfator 

terug en beschouwde dit als een goede training voor de ontelbare marsen, waarbij immer het 

Vaandel geflankeerd werd. 

Aan boord van Hr.Ms. “Neptunus” bevond zich in die dagen een klein teefje, “Croquetje” 

genaamd, wier lengte en dikte elkaar niet veel ontliepen. Zij was Blacky’s wettige vrouw en droeg 

veel bij tot een harmonisch huwelijksleven, hoewel van enig kroost nooit iets is bemerkt. Men had 

van tijd tot tijd op bovengenoemde oorlogsbodem te kampen met horden losgeslagen Helderse 

beesten, die vol vuur iedere avond bij “Croquetje” hun heil zochten. De politie werd verzocht een 

wagen te sturen, zodat alle honden, inclusief Blacky, in het cachot belandden, waaruit men de 

Korpshond slechts tegen betaling van vijfenzeventig cents logementskosten kon bevrijden. 

In rang gelijkgesteld met sergeant-majoor, werd Blacky eens betrapt bij het naar behoefte 

bevochtigen van de Van Speykmast, waarna degradatie tot sergeant volgde. 

En nu plotseling zijn wij verstoken van al deze grollen, die we door hemzelf meemaakten. Tenzij 

zijn remplagant, onze nieuwe Korpshond, er in slaagt zijn voorbeeld te volgen. 

Dat de herinnering levendig blijve. 
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Uit: Jaarboekje van het Korps Adelborsten 1962. 

KONINGINNEDAG 1962. 

Op de verjaardag van H.M. Koningin Juliana werd dit jaar tevens het zilveren huwelijksjubileum 

van het Vorstelijk Paar gevierd. Het gehele Nederlandse volk nam aan deze viering deel en talrijk 

waren de grote en minder omvangrijke festiviteiten. 

Ook het korps adelborsten had een aandeel in de presentatie van een luisterrijke hulde aan 

Koningin en Prins. Een intocht werd gehouden in Amsterdam op 30 april. Gewoonlijk geschiedt 

dit per rijtuig of auto, dit jaar werd de rijtoer onderbroken door een “varende receptie" op de 

AmsteL En deze vaartocht vond plaats aan boord van de befaamde Koningssloep met als beman-

ning het tweede jaar zeedienst onder commando van luitenant ter zee der tweede klasse oudste 

categorie G. Ijzerman. 

 
Het zilveren bruidspaar aan boord van de Koningssloep, Amsterdam 1962 
Teneinde deze eervolle opdracht correct uit te voeren begon Z2 reeds op 29 maart met oefenen 

in de Koningssloep. Het kostte de bemanning een maand om vertrouwd te raken met het schip, 

de riemen, de speciale langzame slag en de roeicommando’s. Elke dag werd er in de Helderse 

haven getraind en vormde de sloep, blinkend en schitterend op het grauwe water, een fraai 

schouwspel. 

Op 27 april vertrok Z2 naar Amsterdam om met de Koningssloep op de Amstel zelf het vastge-

stelde traject vanaf de Berlage-brug tot aan het Amstelhotel te leren kennen. 

Drie dagen later brak het moment aan waarop de gehele uitvoering van de vaartocht foutloos 

moest verlopen. 

Bij de Berlage-brug kwam de Koninklijke Familie, vergezeld van enige adjudanten en de burge-

meester van Amsterdam, aan boord. De riemen werden te boord gelegd en de sloep stak af van 

de wal. De twintig minuten die volgden blijven voor de tweede jaars zeedienst onvergetelijk en 
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ieder bemanningslid besefte ook toen dat dit gebeuren uniek was. Beide oevers van de Amstel 

zagen zwart van toeschouwers, de sloep voer tussen een haag van boten en bootjes door en de 

gehele omgeving was getooid in rood-wit-blauw en oranje. De bemanning ervoer dat de 

Koninklijke Passagiers in eenzelfde vrolijke stemming verkeerden als degenen die Hen vanaf de 

wal begroetten. 

Te kort duurde de tocht eigenlijk. De technische uitvoering leverde de adelborsten geen moei-

lijkheden op, het veelvuldig vooroefenen had resultaat. 

De commandant meerde het kostbare vaartuig op de voorgeschreven wijze af aan de steiger van 

het Amstelhotel. Per rijtuig zou de Koninklijke intocht voortgezet worden. Bij Zijn vertrek van boord 

betuigde Z.K.H. Prins Bernhard luitenant ter zee Ijzerman met een handdruk Zijn dank voor de 

door hem en de bemanning stijlvol uitgevoerde vaartocht. 

Koninginnedag 1962, een dag waarop het korps trots kan zijn. 

 

De MLD. in Australië - 1947 

Een veel omvattende taak 
 

Toen de val van Java een feit was geworden en van eenigen georganiseerden tegenstand geen 

sprake meer kon zijn, zocht iedere strijdbare man een mogelijkheid om weg te komen, teneinde 

niet in de handen van de Japanners te vallen en aldus den strijd te kunnen voortzetten. Op de 

meest vreemde manieren en met behulp van vele hulpmiddelen trachtte men het veege lijf te 

redden. 

 
Een wel zeer merkwaardige vlucht heeft de officier-vlieger der 1e klasse G. F. Rijnders met 

enkele landgenooten ondernomen. 

Het was op 7 Maart 1942, ergens op een sawah nabij Tjilatjap. Twee vliegbooten, een 

Nederlandsche en een Amerikaansche, stonden voor vertrek gereed. 

De Nederlandsche vliegboot was voorzien van instrumenten en andere noodige attributen, de 

Amerikaansche verkeerde in een erbarmelijken toestand. Vrijwel geen instrumenten, slechts 

één rubberboot, terwijl er in den bakboordmotor geen leven te krijgen was. 

De tijd drong. De Jappen kwamen nader en nader. De Nederlandsche vliegboot steeg op om 

zijn weg naar Australië te beginnen, de Amerikaansche moest achterblijven…....  

 
In het donker hebben de mecano’s als paarden gewerkt, immers, het ging om het leven van de 

geheele bemanning. 

Toen de reparaties verricht waren en zoowel bakboord- als stuurboordmotor op volle toeren 

draaiden, was de duisternis gevallen. Een start op onbekend terrein, een vliegtuig zonder 

instrumenten en een smalle sawah zijn geen ideale omstandigheden. De start werd afgelast en 

“krijgsraad” werd gehouden. Wat te doen? 

Opeens werd een reusachtige helle vuurgloed in de verte zichtbaar. Benzinetanks bij Tjilatjap 

stonden in lichter laaie! 
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Off.-vlieger Rijnders bedacht zich geen twee keer. Op goed geluk werd gestart. Rakelings werd 

de kist over de palmboomen getrokken en spoedig lag Java in de diepte. 

Zonder instrumenten, zonder kaarten werd gevlogen. De commandant van de Hollandsche 

vliegboot, Ltz. 2 Reynierse, had weliswaar vluchtig aan Off.-vl. Rijnders den koers mede-

gedeeld, doch dat was slechts “aangeven”. 

 
Een spannende reis, waarin beide motoren om beurten weigerden en vreemd deden, werd 

afgelegd. De vliegboot zou op 200 meter hoogte vliegen, in werkelijkheid was het 60 meter .... 

Op 50 mijl afstand van Broome (Australië) werd een landing uitgevoerd, juist de plaats, waar de 

vliegboot moest aankomen. Een uur later arriveerde Reynierse. 

Beiden hadden denzelfden koers, beiden hadden den verkeerden koers. 

Per ongeluk vloog off.-vl. Rijnders echter iets van zijn koers af en recht op het doel toe. 

 

In Australië 

Inderdaad, veel was er niet, waarmee de M.L.D. kon werken, Op de basis Rosebay bij Sydney 

stond slechts één drie-motorige Dornier-vliegboot, de X 24, ter beschikking, terwijl de bureaux 

ondergebracht waren in leege vliegtuigkisten. De toenmalige off.-vl. der 2de klasse, W. O. P. R. 

Aernout, werd met het commando belast, terwijl het geheele detachement uit ongeveer 10 man 

bestond, inclusief grondpersoneel. Veel kon de M.L.D. derhalve niet doen en voorloopig 

bestond zijn taak uit het onderhouden van de verbindingen tusschen Australië en de nog vrije 

gebieden in Ned.-Indië, alsmede tusschen de plaatsen in Ned.-Indië onderling. 

 
Menige vlucht werd met de X 24 uitgevoerd, totdat in den loop van het jaar 1943 een tweetal 

Catalina's bij het detachement werd gevoegd, met een gelijktijdige personeelsuitbreiding tot een 

sterkte van ongeveer 25 man. De van ouderdom en oorlogsmoeheid kreunende X 24 werd 

overgedragen aan de Royal Australian Airforce. Ook de behuizing was gaandeweg beter 

geworden. Eenige kleine, doch nette kantoortjes waren bijgebouwd. Van dit oogenblik af 

werden de opdrachten interessanter, hetgeen verband hield met de komende acties der 

geallieerden. De opmarsch der Jappen immers was tot stilstand gebracht en tegenaanvallen 

werden beraamd. Als eerste springplank moest Nieuw-Guinea dienen, van waaruit de 

succesvolle operaties moesten worden uitgevoerd in het moeilijk te veroveren terrein, dat uit 

duizenden eilanden en eilandjes bestond. 

 

Nieuw-Guinea. 

Het was o.m. de M.L.D., waarvan inmiddels het commando was overgedragen aan den 

toenmaligen officier-vlieger 2de klasse A. J. de Bruyn, die de eerste verkenningspatrouilles 

afzette op Nieuw-Guinea en deze regelmatig van voedsel en munitie voorzag. Deze nood-

zakelijke bevoorrading werd niet alleen gedaan middels afwerpen met parachutes, doch 

meerdere malen moesten de Catalina’s op onbekende meren en rivieren landen. Dat dit niet 

steeds zonder gevaar is geweest, blijkt wel uit het feit, dat zoowel aan de zuidzijde als aan de 

noordzijde van dit eiland Japansche troepen zaten, die meer en meer naar het binnenland 

werden gedreven door de inmiddels gelande geallieerde troepen. Onder de uitgeworpen 

voedselvoorraden bevonden zich ook levende geiten, opdat de patrouilles van versch vleesch 

konden genieten. Deze patrouilles werden bijgestaan door Papoea’s. 
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Een van zulke patrouilles, onder leiding van den controleur B.B. Dr. de Bruin, de man, die van 

de Wisselmeren dwars door Nieuw Guinea was getrokken, werd door de naar het binnenland 

gedreven Jappen dermate in het nauw gedreven, dat onmiddellijke hulp noodig was. Het was 

de derde Detachementscommandant officier-vlieger G. F. Rijnders, die met zijn Catalina Y 87 

op een onbekend meertje landde, de patrouille inclusief de Papoea’s in het toestel laadde, en 

vervolgens met het gezelschap naar geallieerd gebied vloog. De Jappen bereikten enkele uren 

later het meertje .... 

 

Spionnage. 

Toen de herovering van Nieuw-Guinea door de Amerikanen al aardig onderweg was, werd de 

voorbereiding tot de actie in het overige gedeelte van onzen Archipel reeds getroffen. De eerste 

taak, die aldus diende te worden verricht, bestond uit het verzamelen van gegevens betreffende 

den vijand. Het was een speciale afdeeling van de N.E.F.I.S., die hiermede werd belast. En 

onze onderzeebooten en vliegbooten van het Det. M.L.D. in Australië hadden in deze operaties 

een actief aandeel. Immers, de geheime agenten, die door het opnemen van contacten o.a. met 

de bevolking de zoo noodige gegevens verzamelden, moesten worden afgezet, van levens-

middelen, munitie en andere middelen worden voorzien en ten slotte weer worden opgepikt. 

 

Nila.                                                                                                                                                        

En zoo'n spionnencentrum werd door de Nederlanders gesticht op een klein eilandje, 

benoorden Australië. Reeds omstreeks het midden van 1944 werd een kleine knokploeg door 

onze vliegbooten aan wal gezet en werd het gebied van mogelijke vijandelijke of onbetrouwbare 

elementen gezuiverd. Toen bleek, dat geen Jappen ter plaatse aanwezig waren en dat de 

bevolking in hooge mate trouw was gebleven aan het Ned. Gezag, werd besloten om van 

hieruit verdere operaties te voeren. 

Spionnen-radio, bewapening en groote hoeveelheden andere middelen werden aangevoerd. En 

spoedig bleek, dat ook de bevolking deze gelegenheid wilde aangrijpen om actief den gehaten 

vijand te kunnen bestrijden. Militaire instructeurs en méér wapens behoorden dan ook tot de 

volgende zendingen. 

Vanaf dit moment groeide de organisatie op Nila gestadig, en toen omstreeks 1945 de Japan-

ners capituleerden kon met recht worden gesproken van een tweede Gibraltar. 

 

Tarakan. 

Doch bij deze operaties bleef het niet, Indië is groot, vanuit één punt is slechts een betrekkelijk 

klein gebied te bestrijken. Dus werd verder getrokken en werden de oogen gericht op Borneo. 

Bekend was, dat de vijandelijke concentraties zich hoofdzakelijk bij de groote olieplaatsen, 

Tarakan en Balik Papan bevonden. 

Zoo werden in de buurt van deze plaatsen een aantal spionnen afgezet, die na 10 dagen weer 

werden opgepikt en naar het geallieerde hoofdkwartier werden gevoerd, natuurlijk voorzien van 

vele en belangrijke gegevens, welke bij de invasie, omstreeks zes maanden later uitgevoerd, 

van groot nut bleken te zijn. Maar het waren niet alleen spionnen, die teruggingen, een heele 

kampongbevolking, inclusief het kamponghoofd, moesten naar de vrije wereld, omdat ze door 

de Jappen werden achtervolgd. Zoo vertrok een Catalina vliegboot met mannen, vrouwen en 

kinderen aan boord (ongeveer 50 in getal) om daarna nog eens terug te keeren en de rest mee 

te nemen. 
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Behalve de hier genoemde opdrachten, werden er nog vele andere uitgevoerd, onder wel zeer 

riskante omstandigheden. 

Wanneer de M.L.D. slechts met twee vliegtuigen zijn aandeel in den oorlog in het Verre Oosten 

gehad mocht hebben, gezegd kan worden, dat zijn taak zonder verliezen en ten volle is 

volbracht. 

 

  

 

 

 

Draadlooze Telegrafie. 

Het radio-peilstation van Marconi berust op de reflectie 

van electrische golven door draadramen, die zich in 

bepaalden tijd om hun as draaien en zoo een 

electrische straal een vollen omloop laten maken. Een 

station voor scheepspeiling is te Inchkeith in de Firth of 

Forth met 10 zeemijl sterkte en een draaitijd van 2 

minuten gebouwd. Een tweede voor 20 mijl wordt bij 

den vuurtoren van South Foreland gebouwd ; de 

nauwkeurigheid van peilen bedraagt ongeveer 2°. Ieder 

scheepsstation kan de peilingen nemen.                                                                   

(,.Hansa” 1924, Januari). 

Het radio-peilstation is op Engelsche schepen in meer 

dan 100 uitvoeringen naar het Marconi-systeem 

aangebracht. Als resultaat van talrijke metingen wordt opgegeven, dat bij 90%  de 

nauwkeurigheid van peilen beter is geweest dan 2°, bij 70% beter dan 1°. Deze bereikte groote 

nauwkeurigheid maakt het radio-peilkompas tot een groote hulp bij de navigatie in nevel of mist.                                                                                                                                            

(,,Hansa 1924, Januari). 

In „De Ingenieur” van 23 Aug. 1924 komt een uitvoerige beschrijving voor van het 

ontvangstation te Meyendel, in hoofdzaak voor de radio-telegrafische ontvangst van Ned. Indië 

en Amerika, door Dr. Ir. N. Koomans. 

Kaap Guardafui. Nadat eenigen tijd geleden de vuurtoren op Kaap Guardafui ontstokken is, 

heeft de Italiaansche Minister van Marine nu laten bekend maken, dat sedert 1 Augustus ook 

het D. T. station is beginnen te werken, waaraan verbonden een draadlooze richtingsvinder. 

Met dezen vinder zijn uitgebreide proeven genomen, waarbij de Italiaansche 

Gouvernementsschepen „Calabria” en „Arimondi” en het s.s. „Roma” dienst deden. De 

resultaten waren bevredigend. Voorloopig wordt met den richtingsvinder alleen gewerkt van 

zonsondergang tot zonsopkomst, radius 300 mijl voor berichten aan scheepsstations.                        

(„De Zee” Sept. 1924). 

Korte golven in het wereldverkeer. 

Dr. A. Esau schrijft in het „Radio Nieuws” van 1 Nov.: „Sedert 17 Juli van dit jaar onderhoudt 

Nauen commercieel verkeer op 70 M. golflengte met Buenos Aires. Kort daarna is ook St. 

Assise (Parijs) er mee begonnen. Daarmede hebben de korte golven hun intrede gedaan in  de 

Afb. Alami: één radio-peilstation van Marconi 
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stations voor wereldverkeer, en als men bedenkt, dat die stations op de lange golven 

honderden kilowatts verbruiken, terwijl op de korte slechts een fractie van die energie noodig is, 

dan ligt het economisch voordeel voor de hand, zelfs als men voorloopig moet aannemen, dat 

het korte golf- verkeer alleen ’s nachts mogelijk is. Ook voor sneltelegrafie bieden de korte 

golven bijzondere ontwikkelingsmogelijkheden, deels in verband met de golflengte zelf, deels in 

verband met atmosferische invloeden, die bij de korte golven wegvallen of minder beteekenen. 

Vermoedelijk zullen de korte golven wel ook in de toekomst de lange golven en de zeer sterke 

stations niet overbodig maken, maar op bepaalde tijden, over bepaalde trajecten en speciaal 

voor ultrasneltelegrafie zullen de korte golven economisch een waardevolle aanvulling blijken te 

zijn”. Hierop volgt een behandeling van de historische ontwikkeling, waarin o. m. voorkomt: 

„Geheel als vroeger reeds bij de lange golven is geschied, zijn ook hier proeven gedaan om de 

energie meer of minder in één richting uit te stralen om in die richting een grootere vertewerking 

te verkrijgen en andere gebieden der ruimte minder te storen. Ter bereiking van dit doel laten 

zich twee principieel van elkaar verschillende methoden toepassen, n.l. richtwerking door 

combinatie’s van antennes en spiegeling”. En over de behandeling van deze tweede methode: 

,,De tweede methode, die der spiegeling, wordt reeds voor golflengten van enkele honderden 

meters practisch onbruikbaar, omdat de afmetingen voor de spiegelinrichting te groot worden. 

De methode berust hierop, dat de stralende antenne wordt opgesteld in het brandpunt van een 

parabolischen hollen spiegel, bestaande uit een metalen scherm, zooals Heinrich Hertz het bij 

zijn beroemde proeven met electrische golven het eerst heeft toegepast, of wel, dat in 

overeenstemming met een door de Marconi Mij. toegepasten bouw, een groot aantal 

afzonderlijke antennes van ongeveer gelijke hoogte als de aangestooten antenne, en gelijk 

afgestemd, met hun voetpunten op een parabool worden gerangschikt. Zulk een inrichting 

concentreert de uitgestraalde energie sterk in eén richting en de verdeeling der straling wordt in 

tegenstelling met de vorige éénzijdig. De concentratie van energie hangt in hoofdzaak af van 

het aantal afzonderlijke antennes en is des te volkomener, hoe grooter het aantal gemaakt 

wordt. Verkleint men het aantal, dan levert de karakteristiek weer een achterwaartsche straling 

en wel in des te sterker mate, hoe geringer het aantal draden is. Op geheel soortgelijke wijze 

werkt een niet zorgvuldig uitgevoerde afstemming der afzonderlijke antennes op de zendgolf. 

Deze alleen bij korte golven bruikbare methode heeft ook uitstekende resultaten opgeleverd. 

Enz”.                                                                                                                                                       

In aansluiting hiermee het navolgende uit de „Naval and Military Record” van 30 Juli. Het 

Gouvernement en de z.g. „beam”-stations (stations voor 

korte golven, die gericht zijn). Een belangrijke rede over 

het onderwerp van radio over het geheele Britsche 

Keizerrijk en de oprichting van beam- stations werd 

gehouden door Mr. Hartshorn, Postmaster- General, in 

het Lagerhuis Woensdag.                                                                                                                             

Hij zeide o. m.;                                                                                                                                   

1ste. Dat de staat de post- en telegraafdienst, alle 

radiostations behoorde te beheeren in Groot-Brittannië 

voor communicatie met de Dominions, Koloniën, 

Protectoraten en Territoirs.                     2de. Dat de staat, de post- en telegraafdienst, zelf de 

stations in Groot-Brittannië zou bezetten. Ondertusschen had de Marconi Mij. voorstellen 

ingediend over het gebruik van beam-stations voor de communicatie tusschen Engeland en de 

Dominions en Indië, en voorbereidingen waren gemaakt voor de oprichting van een beam- 
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station in Canada voor de communicatie met Engeland. Het Gouvernement was bereid mede te 

werken aan de beproeving van het nieuwe systeem, en in den loop van eenige dagen werd een 

overeenkomst aangegaan, waarbij de Marconi Mij. zal oprichten, als contractant, een beam-

station hier, voor communicatie met Canada, dat eventueel kan worden versterkt voor beam-

communicatie met Zuid-Afrika, Indië en Australië. Het station moet klaar zijn in 26 weken, de 

Maatschappij kan de plaats uitkiezen. Één der voorwaarden van het contract luidt, dat de in- 

stallatie’s alleen dan door het Gouvernement worden aangenomen en betaald als zij voldoen 

aan de volgende voorwaarden : Communicatie met 100 vijfletterwoorden per minuut (uit 

gezonderd elke herhaling noodig om nauwkeurigheid te verkrijgen) voor het volgend 

gemiddelde van uren dagelijks gedurende het geheele jaar:    

                                                                                                                              

  Tusschen Groot-Brittanië en Canada 18.                                                                                     

» » »  Z.-Afrika 11.                                                                                    

» » »  Indië  12.                                                                                 

»    Australië 7. 

Alleen nachtcommunicatie.                                                                                                       

Communicatie is alleen mogelijk wanneer de gemiddelde hoogte van de zon tusschen de 

eindpunten beneden een zeker maximum is. Met andere woorden, communicatie kan alleen 

plaats hebben gedurende den nacht en gedurende één of twee uur voor de schemering. Voor 

de gelijktijdige lange afstandverbinding in alle richtingen en onder alle omstandigheden op alle 

uren, wat het Gouvernement als noodzakelijk beschouwt, zoowel om strategische als andere 

redenen, blijven groote krachtstations van het type als opgericht te Rugby noodzakelijk.                  

Het Gouvernement is in onderhandeling geweest met de Dominions en Indië over dit 

onderwerp. De Gouvernementen van Indië en Nieuw-Zeeland hebben vastgesteld, dat een 

station van het nieuwe type niet voldoet aan hun wenschen, en het Gouvernement van Indië 

verwacht antwoord op een vraag door haar gesteld, om een Indische maatschappij te vormen, 

om groote krachtstations op te richten. De Gouvernementen van Australië en Zuid-Afrika 

hebben nog geen uitsluitsel gegeven, maar ik begrijp dat zij bereid zijn om aldaar toe te staan 

beamstations te doen oprichten voor communicatie met Groot-Britannië, om het nieuwe 

systeem een „trial” te geven.                                                                                                               

Het Gouvernement besliste, dat afhankelijk van den uitslag der proeven met deze stations de 

sterkte van het Canadeesche station zal bepaald worden. De Marconimij. heeft toegestemd 

mede te werken, welke ook de beslissing van de Dominions zij, beamstations of groote 

krachtstations.                                                                                                                                     

Enz.                                                                                                                                                        

Uit het bovenstaande blijkt wel ten duidelijkste de voorname plaats, die het gerichte korte 

golfsysteem in het draadloos wereldverkeer gaat innemen. „Engineering” van 4 Juli 1924 geeft 

hieromtrent nog het volgende:                                                                                                                

In aanmerking genomen het feit, dat de eerste proeven met geven en ontvangen werden 

genomen door Hertz met golven van ongeveer I M. lengte, is het wel merkwaardig, dat na het 

gebruik over lange afstanden van golven van honderden, zelfs duizenden meters, nu weer 

hiervoor in aanmerking komen de oorspronkelijke korte. 

Hertz zelf reeds toonde aan, dat deze golven konden 

worden teruggekaatst, en het is duidelijk dat een meer of minder paralelle straal voordeel heeft 

boven golven uitgezonden in alle richtingen, speciaal met het oog op het terugbrengen van de 

benoodigde energie, om een gegeven afstand te overbruggen en met het oog op het zenden 

Afb. Google: één beam-station 
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van berichten, zonder dat deze door ieder kunnen worden opgenomen. Om reflectie mogelijk te 

maken, echter, zijn korte golven noodig, daar de apertuur van den reflector gelijk moet zijn aan 

ten minste 3 of 4 golflengten. Het zou onmogelijk zijn een reflector te con- strueeren om golven 

van 1000 a 25000 meter terug te kaatsen, de golven die nu in het groot afstandverkeer gebruikt 

worden.                                                                                                          Het „beam” systeem, 

gebruikend korte λ en reflectors, werd reeds gebruikt door Marconi in dit land langer dan 28 jaar 

geleden, en de voordeelen van het systeem werden o.a. door hem naar voren gebracht in 

Maart 1898 voor het Institution of Electrical Engineers. Sindsdien werd op dit gebied weinig 

onderzocht. De oorzaak hiervan was in hoofdzaak het feit, dat het maken van korte golven van 

voldoende kracht zoo moeilijk was, en ook het veronderstelde groote verlies van de golven 

gebruikt over grooten afstand over land of zee. De moeilijkheden om deze golven te zenden of 

te ontvangen zijn nu overwonnen door dit gebruik van de moderne lampen en vele 

moeilijkheden bij het gebruik van de golven bleken meer schijnbaar dan in werkelijkheid, 

hetgeen werd aangetoond door de kort geleden 

genomen proeven door Marconi en Franklin. Eenige van 

deze proeven zijn bekend gemaakt in een lezing van 

Marconi voor de Royal Society of Arts.                                                                                                                                                   

De voornaamste hiervan zijn gehouden tusschen Poldhu 

in Cornwall en het stoomjacht „Elettra”, waarbij λ’s 

gebruikt werden van ongeveer 100 M. Deze proeven, 

naar Marconi’s meening, bewijzen, dat de totaal indruk, 

die momenteel gevestigd is over de korte golven bij de 

experts, onjuist is in verschillende belangrijke opzichten. 

Voor de genoemde golflengten bewijzen de proeven, dat 

de behaalde afstanden bij dag betrouwbaar zijn en dat de 

nachtafstanden veel grooter zijn dan men gedacht had. 

Ook werd vastgesteld, dat tusschengelegen land niet veel hinder veroorzaakte.- Een ander 

belangrijk punt werd vastgesteld bij de dag- afstanden; er werd n.l. vastgesteld dat de sterkte 

van de ontvangen teekens gedurende de daglichturen begrensd en regelmatig varieerde in 

omgekeerde verhouding tot de gemiddelde hoogte van de zon boven den horizon op de 

plaatsen tusschen het geef- en ontvangstation.                                                                                                                  

In een serie proeven bestond de zender te Poldhu uit 8 standaard MT 2 lampen parallel 

geschakeld, de input bedroeg 12 K.W. De straling verkregen was ongeveer 9 K.W. op λ = 79 M. 

Met een parabolischen spiegel gericht op de Kaap Verdische eilanden, bleek het gemeten sein 

in die richting gelijk te zijn aan een sein ontvangen van een antenne zonder spiegel met een 

straling van 120 K.W. Na de eerste proeven uitgevoerd op de „Elettra” te Falmouth, ging het 

schip naar kaap Finisterre en een reeks proeven werden uitgevoerd met den zender te Poldhu 

zonder spiegel. 

Na de ronding van kaap Finisterre werd verwacht dat het tusschenliggende land de seinen bij 

dag zou doen ophouden en die bij nacht sterk verzwakken, maar dit bleek niet het geval. De 

seinen echter werden wel verzwakt gedurende den dag naarmate de afstand grooter werd en 

afhankelijk van de zonshoogte, maar zij werden duidelijk waargenomen nog bij Sevilla op 780 

mijl afstand van Poldhu, over geheel Spanje heen, 300 mijl boog en bergachtig land. De 

nachtseinen waren steeds zeer sterk. De sterkte van de teekens later ontvangen over dag te 

Gibraltar, Tanger en Casablanca (970 mijl) waren goed. 

Afb. Google: Poldhu 
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Voor de verdere proeven werd te Poldhu de spiegel te werk gesteld, en het jacht ging verder 

naar St. Vincent,, kaap Verdische eilanden, waar werd gevonden dat ontvangst nog altijd 

mogelijk was bij dag voor enkele uren na 

zonsopgang en enkele uren vóór zonsondergang, 

ofschoon de ankerplaats gedeeltelijk was 

afgeschermd door bergen; de afstand bedroeg 

toen 2230 mijl. Bij nacht kon steeds te St. Vincent 

worden ontvangen zelfs zonder antenne. De 

sterkte van deze nachtseinen werd vastgesteld op 

80 a 100 microvolts per M. lengte van den 

luchtdraad, en bij deze sterkte werd geen last 

ondervonden van luchtstoringen.                                        

De kracht van het Poldhu zendstation werd toen geleidelijk teruggebracht van 12 K.W. tot 1 

K.W., en zelfs met de laatste kracht, verklaarde Marconi, dat de ontvangen seinen te St. 

Vincent sterker waren dan noodig zouden zijn voor commercieel verkeer. De seinen met 1 K.W. 

waren inderdaad belangrijk sterker dan die ontvangen van Carnarvon of van een ander groot 

krachtstation uit Europa of Amerika. Als een resultaat van deze proeven, verzekerde Marconi, 

dat betrouwbare commercieele verbinding voor een aanzienlijk gedeelte van het etmaal kan 

worden onderhouden over afstanden van tenminste 2300 mijl bij gebruik van slechts 1 K.W. bij 

het zendstation.                                                                                                                         

Gedurende deze proeven, die gehouden werden in April en Mei van 1923, werd de zender te 

Poldhu verbeterd en versterkt tot 20 K.W. Verdere proeven hadden plaats in Februari 1924, 

eerst met een ontvangst op het s.s. „Cedric” op een reis heen en weer naar New York. Geen 

spiegels werden gebruikt voor deze proeven met een µ = 92 M. met  een input van 21 K.W.. 

gevend een straling van ongeveer 17 K.W. Daarbij bleek ontvangst bij daglicht mogelijk tot op 

een afstand van 1400'. Seinen met groote kracht werden ontvangen te Long Island gedurende 

de periode van duisternis over het heele traject, en van mindere sterkte wanneer de zon op één 

der beide eindpunten boven den horizon was. De variatie van de intensiteit van de ontvangen 

seinen in omgekeerde reden tot de gemiddelde zonshoogte boven den horizon, werd geheel 

bevestigd. In verband met deze proeven is het van belang te vernemen, dat de seinen van 

Poldhu vrij goed werden ontvangen te Sydney iederen dag van 5 n.m. tot 9 n.m. MT.G. en ook 

tusschen 6.30 v.m. en 8.30 v.m. Te Montreal was goede ontvangst mogelijk over 16 van de 24 

uur.            Naar aanleiding van de nogal onverwachte ontvangst van deze seinen in Australië 

werd beproefd communicatie te krijgen met telephonie. Voor dat doel werd de kracht opgevoerd 

tot 28 K.W., waarvan 18 K.W. voor de hoofdlampen om te oscilleeren, 8 K.W. voor de 

modulatielampen en 2 K.W. voor de lampen om de golflengte constant te houden. De gebruikte 

λ was weer 92 M. en geen spiegels werden gebruikt. Niettegenstaande het toestel een 

experimentair karakter had, werd spreken overgebracht van Poldhu met succes op 30 Mei, den 

datum van de eerste poging. Dit is werkelijk een zeer merkwaardig feit met het oog op de zeer 

weinige energie die gebruikt werd. 

De verschillende problemen, verbonden aan de productie van korte golfzenders van uiterlijk 50 

K.W. voor koopvaardijschepen, verklaarde Marconi, zijn nu opgelost, zoodat de constructie van 

de noodige toestellen geen moeilijkheden meer zal opleveren. Hij voegde er aan toe, dat 

spiegels de sterkte van de seinen enorm zouden vergrooten. In verband hiermee noemde hij 

eenige proeven, eenige weken geleden gedaan tusschen Poldhu en Buenos Aires, een afstand 

Afb, Google: s.s. „Cedric” 
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van 5800 mijl, met een 21 K.W. input en λ = 92 M. Met een parabolischen spiegel gericht op Z. 

Amerika, werden zeer sterke seinen te Buenos Aires ontvangen over 10 uur per dag. 

De straling in de richting van Z. Amerika werd gevonden gelijk te zijn aan die van een gewone 

antenne met ongeveer 300 K.W. stralingsenergie. De eindconclusie van Marconi was, dat met 

betrekkelijk kleine stations van het bovengenoemde type een veel grooter aantal woorden per 

24 uur kan worden overgebracht tusschen Engeland en de Dominions, dan mogelijk is bij 

gebruik van  de groote krachtstations nu in bedrijf. Hij wees verder op de kleine aanschaffings- 

en bedrijfskosten van zulke stations, waarbij komt het vermogen om met zeer groote snelheid te 

werken, wat weer mogelijk moet maken om met lagere telegramprijzen te werken, een zaak, 

klaarblijkelijk van zeer groot belang voor het Britsche Keizerrijk. 

M. R. 

Bron: Marine blad 1924 

 

Wieteke van Dort wil meer erkenning voor 

veteranen 

 ‘De oorlog is voor de Indië-

veteraan nog niet voorbij’ 
Door: Klazien van Brandwijk-Wiltjer 

 

Een artiest die niet in het buitenland voor Nederlandse militairen heeft opgetreden, maar 

hier in het land van grote betekenis is voor veteranen, is Wieteke van Dort, Zij sprong in 

1978 in de bres voor KNIL-militairen en Indische Nederlanders. Nog steeds is zij erg 

betrokken bij het wel en wee van veteranen en laat zich als het nodig is daarover horen. 

Daarnaast treedt zij, als Tante Lien, regelmatig op voor groepen (Indië-)veteranen. 

 

Wieteke van Dort werd in 1943 geboren in Soerabaja. In 

1957 nationaliseerde Indonesië alle bezittingen en zo 

belandde de familie in Nederland. Wieteke: "Mijn natuurlij-

ke vader, die in ‘de suiker’ zat werd toen ik drie jaar was 

door Indonesische guerrilla’s op een dorpsplein 

neergeschoten en in een Nederlandse vlag gewikkeld. Ik 

weet daar niet zoveel van. Mijn moeder vertelde er niet 

over. Het is een afgesloten hoofdstuk. Toen ik tien was 

hertrouwde mijn moeder. Mijn stiefvader, die ik beschouw 

als mijn vader, is een schat van een man. Voor ons 

kinderen een soort van droomprins. Hij woonde in een 

groot huis met een grote tuin. Als ik nu op mijn jeugd 

terugkijk, dan denk ik dat het ideaal is wat je als kind 

allemaal meekrijgt als je in de tropen opgroeit. Je hebt 

daar de hele natuur om je heen. Mijn ouders hadden een 

stukje land met een huisje in de bergen en als stadskind 

uit Indonesië heb je dan ook nog eens zo’n heel gebied in 

de bergen met een rivier, grote stenen en bomen. Tegen 
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de regentijd, het is dan tropisch warm en er zijn van die vingerdikke regenstralen, mochten we 

met kleren aan naar buiten en dan was het urenlang gillen en lachen. Die regen hield maar aan. 

Het was voor een heleboel mensen erg vervelend als de rivier buiten haar oevers trad, maar 

voor ons kinderen was dat fantastisch! Voor mijn ouders, mijn moeder vooral, was het zo vlak 

na de oorlog geen gemakkelijke tijd. Wij als kinderen hebben daarvan nooit iets gemerkt. Want 

echt, wij hadden het fantastisch mooi. En dan spreek ik dus over de jonge natie, over Indonesië. 

Van de tijd daarvoor weet ik niets, ik ben van 1943. Ja, we hadden personeel, maar dat was 

een deel van de familie. Bij ons thuis was er niets koloniaals. We hebben daar gewoon 

gewoond en het leuk gehad. Tja en toen werd in 1957 alles genationaliseerd en gezegd: ‘alles 

wat van jullie was, is nu van ons.’ Wij waren met verlof in Nederland en hoefden helemaal niet 

meer terug te komen. Alles was gewoon weg. Opeens waren we straatarm. Dat was een klap 

voor mijn ouders. Het was voor hen de tweede keer. Met de oorlog waren ze ook allebei alles 

kwijtgeraakt. Nu moesten ze weer bij nul beginnen. Eén week hebben ze een beetje zo 

gezeten, maar toen zeiden ze: ‘Kinderen wij zijn gezond en wij beginnen gewoon opnieuw.’ En 

weet je, dat geeft je als kind zo’n goede achtergrond. Zij hebben altijd alles alleen maar positief 

benaderd. Die levenshouding vormt je als kind, zodat je in je leven overal tegen kan. Dat is echt 

fantastisch." 

 

Toneelschool 

De familie vestigde zich in Den Haag. Na de 

middelbare school volgde Wieteke de opleiding tot 

kleuterleidster en bezocht daarna de toneelschool. Zij 

speelde vier jaar bij de Nieuwe Komedie en kwam 

daarna als cabaretière bij Wim Kan terecht. In 1968 

verscheen zij voor het eerst op televisie als de pop 

Pinocchio en er volgden tal van kinderseries. 

In 1978 - als Wieteke furore maakt als Tante Lien - 

hoort zij van Wies van Maarseveen, voorzitter van de 

Indische Culturele Kamer, dat KNIL-militairen hun 

achterstallige soldij niet uitbetaald krijgen. "Ik geloofde 

mijn oren niet. Militairen, ambtenaren die in Indië de 

kooltjes uit het vuur hadden gehaald, kregen hun 

salaris niet. In die tijd postten er, iedere week op een 

vaste dag, KNIL-militairen op het Binnenhof voor hun 

soldij. Ik  vond het schandalig hoe Nederland omging 

met zijn onderdanen. Onvoorstelbaar. En het erge was, 

de regering begreep het niet. Ik heb toen aan de 

dichter Willem Wilmink gevraagd om daarover een 

strijdlied te schrijven. Het Lied van Schuld. Na een 

protestmars heb ik dat lied toen bij hoge uitzondering in de Tweede Kamer mogen zingen. Toen 

ook heb ik gevraagd of Wiegel niet Oost-Indisch doof wilde zijn. Ons protest ging verder dan 

alleen maar zingen. We boden petities aan en organiseerden protestacties. Dat was niet altijd 

even gemakkelijk, want er waren dertien verschillende verenigingen die zich met deze zaak 

bezighielden. Die waren het niet altijd met elkaar eens. Ik heb toen nogal eens gezegd: Kom op 

mensen, we vechten toch voor dezelfde zaak. Het gaat toch om erkenning?" 
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Afkoopsom                                                                                                                                         

Nog steeds kan Van Dort zich vreselijk opwinden over de 

houding van Nederland ten opzichte van de veteranen en 

andere oudgedienden uit Indië: "Ja er kwam toen 

zevenduizend gulden. Een afkoopsom. Niet voor iedereen. 

Nee... Alleen voor de mensen die in interneringskampen 

hebben gezeten. Niet voor de ambtenaren, de Amerika-

emigranten, de mensen die voor het gouvernement, in het 

bedrijfsleven of voor de kerk werkten 

. Nee! En al helemaal niet voor de mensen die besloten om 

daar te blijven en Warna Ngara werden: Indonesisch staats-

burger. Die zijn er wel het allerslechtst aan toe. Toen werd 

tegen die mensen gezegd: Als je dan toch in Indonesië wilt 

blijven, laat je dan naturaliseren.’ Zij moesten hun 

Nederlands paspoort inleveren en zijn nu statenloos. Nu, in 

2001, leven ze nog steeds onder de armoedegrens. Er zijn 

stichtingen in Nederland die de mensen daar steunen met 

wat geld voor medicijnen, maar het is ongelofelijk dat de 

Nederlandse regering die mensen niet gewoon geeft waar 

ze recht op hebben. Die zevenduizend gulden. Daarmee 

kunnen ze een wat leefbaarder bestaan opbouwen. Nog 

hoor ik Wiegel zeggen: "Dat moeten wij dan maar 

opbrengen." Schandalig: het is onze dure plicht! En als er nu 

geen geld was. Er stond genoeg geld op de Java 

Overzeesche Bank. Maar nee, op een internationale 

conferentie is bepaald dat Indonesië dat wel zou doen. Nou, 

mooi niet dus. Nederland is het enige land in de wereld dat 

zijn oorlogsschuld niet heeft ingelost. Dat is om je dood te 

schamen!" 

 

Onderwaardering 

Indië-veteranen en veteranen in zijn algemeenheid worden 

nog steeds ondergewaardeerd, vindt de actrice. "Mensen, 

jonge mannen, die zich ingezet hebben voor het vaderland 

worden zonder respect door de overheid behandeld. De 

berichtgeving in de pers is onzorgvuldig en foutief. Jonge 

mensen hebben geen idee wat er in Indië gespeeld heeft. Er 

staat niets over in de geschiedenisboekjes. De berichtgeving 

bij Dr. L. de Jong is uitermate gekleurd. Natuurlijk, er was 

oorlog en er is gevochten en er zullen door individuele 

militairen vast dingen zijn gebeurd die niet door de beugel 

kunnen. Maar voor het gemak worden wandaden van 

Indonesische extremisten op de rekening van jonge 

Nederlandse soldaten gezet.  
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Heden ten dage worden er in Indonesië nog massagraven gevonden. Massaslachtingen die zijn 

aangericht door extremisten. Dat kan men zien aan de wijze waarop mensen vermoord zijn. 

Maar wie krijgt de schuld? De Hollandse jongens. Jongens die geen jeugd hebben gehad 

omdat de Tweede Wereldoorlog speelde, die naar Indië gingen, die naar Indië moesten als 

dienstplichtige om daar het vaderland te verdedigen. Om landgenoten, de mensen in ons Indië 

te verlossen van de Japanners. Maar dan komen ze terug en worden ze als moordenaars 

aangezien. Dat is niet alleen frustrerend, dat is een groot onrecht! Nederlandse militairen, 

inclusief de mannen van het KNIL, hebben nooit enige erkenning gekregen. Je benen weg? 

Nachtmerries? Nachtelijke angsten? PTSS (.Post Traumatische Stress Stoornis, red.)? 

Slapeloosheid? Chronische ziektes opgelopen? Niet meer kunnen functioneren? Jammer voor 

jou, pech... maar waardering? Een woord van dank? Ho maar... Het lijkt wel alsof er een 

collectieve schaamte over ons koloniaal verleden is. Een aangeprate schaamte die wordt 

afschoven op de militair. Natuurlijk is het koloniale principe niet goed, maar let wel: het waren 

andere tijden dan nu. Discutabel is het of het koloniale tijdperk, zeker sinds het begin van de 

20e eeuw, alleen maar slechte zaken teweeg heeft gebracht. Natuurlijk, er zijn mensen beter 

van geworden. Maar de gewone Nederlandse of Indische man of vrouw moest hard werken 

voor het bestaan. En laten we wel zijn, Nederland had in die tijd ook nog hondentrekkarren, 

kinderen die werkten in de mijnen of fabrieken en de vrouwen hadden ook hier geen stemrecht. 

Maar los daarvan, het was een politieke zaak en die mag je niet afschuiven op Jan Soldaat.' 

 

Molukkers 

Zo kan Wieteke van Dort zich ook goed de teleurstelling en boosheid in de Molukse 

gemeenschap in Nederland voorstellen. "Toen Soekarno de Republica Indonesia had uitgeroe-

pen, liepen de Molukkers gevaar. Door hun blinde trouw aan Koningin en Vaderland moesten ze 

wel naar Nederland vertrekken. Er was geen sprake van dat zij in Indonesië konden blijven. Zij 

hadden geen keuze. Aan de Ronde Tafelconferentie in Amerika was ze een zelfstandige staat 

beloofd. Daar kwam niets van terecht. Daarna is ze beloofd dat ze ingelijfd zouden worden in 

het Nederlandse leger. Aan boord kregen ze, vijf dagen voordat ze in Nederland aankwamen, te 

horen dat ze allemaal ontslagen waren en in Nederland werden ze in barakken gestopt. Vind je 

het dan gek dat er onder die mensen bittere teleurstelling is? Hoe kun je als Nederlandse 

regering, als Nederlandse samenleving, zo met mensen omgaan die hun leven voor het 

vaderland in de waagschaal hebben gesteld? Hoe bestaat het dat je mensen zo in de steek kan 

laten?" 

 

Srebrenica 

Ook verdriet het haar als ze ziet hoe jonge veteranen beschimpt worden. "Kritiek is zo 

gemakkelijk vanachter de krant in je luie stoel. Iedereen ‘weet’ dan dat hij een echte held 

geweest zou zijn. Wat men vergeet is dat oorlog ontzettend afstompt, dat het emoties weg vlakt. 

Onze mensen in Srebrenica hebben daar een helse tijd gehad en ongetwijfeld zullen er fouten 

zijn gemaakt. Het was een onbevattelijk drama in Srebrenica. Onze mensen, de moslims, de 

bevolking, allemaal zijn zij in de steek gelaten door de politiek die buiten schot blijft, lijkt het. 

Nederlandse burgers protesteren tegen van alles en nog wat. Zonodig doe ik daar zelf aan 

mee. Dat is een goede zaak. Maar als wij willen dat Nederland overal in de wereld vooraan 

staat, dan moeten wij er óók staan als onze jongens én meiden terugkomen.  
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Dan moeten ze erkenning voor hun werk krijgen en niet met de rug worden aangekeken. Dat 

geldt voor toen, maar zeker ook voor nu. Want wij moeten ons er goed van bewust zijn dat een 

oorlog voor degene die er was een leven lang duurt. De oorlog van de Indië-veteraan is nog niet 

voorbij, het gevecht om erkenning gaat door.” 

 

Tante Lien 

Het mag duidelijk zijn waar Wieteke, die op 29 april 1999 ridder in de Orde van Oranje Nassau 

werd, haar motivatie haalt om door te gaan met haar werk voor veteranen. Als Tante Lien, maar 

ook als Wieteke van Dort. Enthousiast vertelt ze over haar optredens voor de Bond van Neder-

landse Militaire Oorlogs- en Dienstslachtoffers (BNMO), de Vereniging van Oud-Militairen 

Indiëgangers (VOMI), het Karel Doormanfonds en de 7 December Divisie. "Het optreden voor 

veteranen is een feest. Old soldiers never die. Het is dankbaar werk. Het is interessant, gezellig 

en bovenal leer ik er elke keer weer iets van. Daarom staat een lied als Veteranenvrouwen op 

mijn laatste dubbel-cd en is er een cd speciaal met veteranenteksten in voorbereiding. Het zijn 

zulke prachtige mensen, mensen die, net als hun partners, gezien en gehoord moeten worden.”

  

 

 
STERCK WERCK 

 
Mémoires van een 'èmèsdé'er' 

 

Met de 'Friesland' naar Oost-indië. 1899 

De oud-hoofdofficier van de marinestoomvaartdienst der 2e klasse J. A. Schell heeft in 1930 

een boek gepubliceerd, getiteld 'Uit de dagen van tempo doeloe bij onze Koninklijke Marine, 

van 1872-1907' en uitgegeven door W. P. van Stockum & zoon. In dit boek worden op kostelijke 

wijze voorvallen uit de marineloopbaan van deze 'èmèsdé'er' verhaald. Niet zonder trots zegt hij 

in zijn voorwoord '(. . .), dat hier en daar ook de techniek even om 't hoekje komt kijken, maar 

dat bepaalt zich alleen tot 'n paar feiten, die het vermelden waard waren, en dan, de schrijver is 

toch niet voor niets 'n oudgediende van den M.S.D.!' Nu de technische dienst zijn 151e jaar 

ingaat, wordt hij na de festiviteiten van vorig jaar nog een keer nagewoven met het volgende 

verhaal uit het boek van Schell. Overigens zullen in de toekomst nog wel eens wat gedeelten uit 

dit kostelijke werk worden geput, teneinde de huidige marineman een idee te geven van het 

leven van zijn collega in het laatste kwart van de vorige eeuw. 

 

Johan Andries Schell werd op 25 maart 1857 te Rotterdam geboren en is op 13 februari 1941 te 

's-Gravenhage overleden. Hij ging op 11 juni 1872 naar de machinistenopleiding in Hellevoet-

sluis en op 6 april 1907 ging hij als officier machinist der 1e klasse met pensioen.  
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Op 26 augustus 1926 werd hij bevorderd tot titulair hoofdofficier van de marinestoomvaartdienst 

der 2e klasse. 

De onderstaande reis begon op 

14 januari 1899 toen Hr.Ms. 

Friesland, onder commando 

van kapitein ter zee L. A. H. 

Lamie, de haven van 

Nieuwediep verliet en koers 

zette naar Plymouth waar onder 

zeer slechte weersomstandig-

heden, die het passagieren 

onmogelijk maakten, kolen 

werd geladen. Op 2 februari 

kwam het pantserdekschip voor 

Smyrna ten anker. Op 8 

februari verliet het schip 

Smyrna, waarna op 10 februari 

te Port Said de divisie werd 

gevormd met Hr.Ms. Holland 

als vlaggeschip, commandant 

kapitein ter zee J. J. de Bruyne, 

Hr.Ms. Piet Hein, commandant 

kapitein ter zee J. E. Sickens, en Hr.Ms. Friesland. In 't begin van 1899 werd de reis naar O. 

Indië aanvaard; de eerste plaats die we aandeden was Smyrna, waar we wel eenige dagen stil-

hielden, doch van stad of omstreken weet ik niets te vertellen, alleen heb ik, met 

commandanten en 'n paar andere officieren 'n Zondagsdienst in de Protestante kerk 

bijgewoond, waar de predikant in de Fransche taal voorging; naar ik meen, had Nederland nog 

betrekking op die kerk, waar de voorganger me nog in versterkte, door in 't bijzonder voor 't wel-

zijn van onze Koningin Wilhelmina te bidden.  

 

Verder heb ik daar 'n curieuze lijkstatie langs 't schip 

zien gaan; de overledene, 'n vrouw, netjes in 't zwart 

gekleed, lag op 'n plank, en zóó ging dat grafwaarts; 

de gelijkmatige tred van de vier dragers deed de 

opstaande veeren van haar hoed of mutsje, in 'n zelfde 

cadans op- en neer wippen; 's lands wijs, 's lands eer.      

              

 Het passagieren is er bij ingeschoten, er was te veel 

te doen, waar mijn tegenwoordigheid bij noodig was, 

ook buiten de officieele werkuren; hier zette zich o.a. 

de ziekte in waar we op onze verdere reizen zooveel 

pleizier aan zouden beleven; 't eerste ingeteerde condensorpijpje, met opkokende W.P.K.'s 

(waterpijpketels-vO). 
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Te Port Said vereenigden Holland, Friesland en het 

pantserschip Piet Hein zich in eskader. 

Tegen zonsondergang stoomden we 't kanaal in, de 

electricien, in dienst van de Fransche maatschappij, zat 

op zijn post, maar kon met geen mogelijkheid z'n lamp 

brandende houden, 't haperde aan den electrischen 

stroom; onze kolonel, commandant van 'n modern 

oorlogsschip met vier dynamo's stond er op, dat de 

Friesland zelf voor stroom zou zorgen, waar hij schoon 

gelijk in had; de kabels van de boeglamp werden dan 

ook aan die van ons voorste zoeklicht gekoppeld, heel 

eenvoudig, maar de lamp sloeg telkens uit, en terwijl praaide de wachtsman van de Friesland, 

dat al 't metaalwerk om en nabij 't zoeklicht onder stroom stond, je echte 'pak de leuning' op de 

vroegere kermis; dan maar naar t' achter- zoeklicht, dat ging beter. 

Het verdere van de reis had voor de Friesland 'n 

gewoon verloop (dat 't in de machinekamer van de 

Holland minder vroolijk toeging, blijve hier, om reeds 

eerder genoemde redenen, onvermeld), en daarom zal 

ik maar met Poeloe Bras vervolgen, waar de 

lichtwachter, 't eskader, met 't op- en neer halen van de 

vlag, begroette (het woord Poeloe schijnt ook al niet 

gangbaar meer te zijn); de schildwacht op de brug van 't 

stationsschip te Olehleh zou dezen keer nu eens niet 

z'n: 'stoomschip uit de kleine, of groote passaat' kunnen 

praaien, daar we benoorden Bras om gingen. Te 

Olehleh werd 't eskader ontbonden en de Friesland 

kreeg het ramtorenschip 'Prins Hendrik' naar Java te 

sleepen, dat, ook toen weer, met oude ketels voer, al 

kon ik uit den variabelen druk in de kasten wel 

opmaken, dat de Hendrik nu en dan meestoomde; 

natuurlijk gingen mijn gedachten daarbij terug naar 

de reis van 1891 (Schell bevond zich toen aan boord 

van het pantserschip op de reis van Atjeh naar 

Soerabaja. In 1899 werd Hr.Ms. Prins Hendrik 

ingericht tot munitieschip op de rede van Soerabaja-

vO). 

 

'n Paar maanden na aankomst op Java, werd de 

Friesland aangewezen voor 'n reisje naar Manilla, de 

Philippijnen waren toen nog maar kort geleden, 

onder het bewind van de Vereenigde staten 

gekomen. 

Te Manilla bracht de kolenleverancier me bij 'n 

hoogen stapel, die daar in de open lucht opgeslagen 

lag, met zóóveel groen op de bijgeslechte kruin, dat 
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je in 'n Hollandsch moestuintje dacht te wandelen, ik meende althans, wilde andijvie en uit haar 

kracht gegroeide kropsla en ander onkruid te herkennen, en dat die weelde niet van vandaag of 

gisteren was, dat toonde ook de steenkool wel, in de zichtbaar verweerde buitenlaag; de 

temperatuur te Manilla verschilde niet bij die op Java, en over den plantengroei viel blijkbaar 

ook al niet te klagen. 

Bij gelegenheid van 'n beleefdheidsbezoek aan boord van 'n Engelschen kruiser, hadden we, 

van onzen thans zooveel grooteren broer, het compliment over onze vroegere grootheid in 

ontvangst te nemen; dat Holland de éénige natie was geweest, die 't in oorlogstijd tot binnen 

hun landgrenzen had kunnen brengen, al repten ze dan niet van Michiel Adriaansz., noch van 

den spiegel van de 'Royal Charles'; wèl schenen ze, dat van dien bezem in den mast goed 

geleerd en onthouden te hebben, maar 't deed weer vreemd aan dat ze onzen admiraal 'van 

Tromp' noemden, met nog wel den klemtoon op 'van'. 

Waar ik me, aan wal, maar niet mee mee kon 

vereenigen, dat was het rooken van die vele sigaren, je 

kon nou geen landgenoot van stand ontmoeten, of 't 

regende aanmoedigingen, om nu toch eens dit of 'n 

ander merk te probeeren, je moest toch Manillasigaren 

rooken, daarvoor was je nu toch op Manilla; alles even 

exquis, maar ook alles even zwaar, daar was niet 

tegen op te roeien, ik voor mij, ik kreeg iets over me, 

als vóór 'n 20 jaar, toen ik m'n eerste sigaar zou gaan 

rooken. Op de terugreis naar Soerabaja was 't, 

tengevolge van lekke condensorpijpjes, op 'n oogenblik 

nogal krap met onzen voorraad aan zoet water, de 

distilleerders hadden 't verlies niet kunnen bijhouden, en aan verdampen viel niet te denken, 

aangezien dit water niet geschikt was voor de W.P.K.'s; het standaardmodel van Quiggin, den 

fabrikant, was voor de bedongen productie te hoog van afmeting, waarom hij er maar 'n stuk 

van had afgenomen, z'n redeneering dat dit aan de grootte van 't verwarmend-oppervlak geen 

schade had gedaan, klonk in theorie wel aardig en geruststellend, maar de verdampers kookten 

op, en daar ook de serpentijnen in dat comprimeeren hadden moeten gelooven, zaten de 

ruimten tusschen de verschillende omgangen zóó spoedig met zout opgestopt, dat de productie 

al na 'n paar uur verminderde. Zoodoende waren onze distilleers, voor 't vele waar ze in hadden 

te voorzien, te klein, en dan denk ik ook aan 't zoetwaterverbruik van de bemanning, hoe dat in 

'n tijdsverloop van 20 jaar was opgeloopen, al kan ik dat nu niet meer met cijfers staven.' 
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