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Hendrik de Haan deel 4 

Lichtmatroos op de Giekerk 

Toen ik een week thuis was vond ik het welletjes en vertrok ik naar Amsterdam om daar bij een 

grote maatschappij een plaats te krijgen. 

Ik had van tevoren al informatie ingewonnen over alles en ik heb het er maar op gewaagd. 

Er waren die morgen meer zeelui die weggingen, dus sloot ik mij maar bij hen aan. 

Alles ging goed en die avond belandde ik in een pension voor zeelieden op Kattenburg. 

Daar kwamen vooral eilanders en Harlingers en het was dicht bij de KNSM waar ik wilde 

solliciteren.                                                                                                                                                             

Kattenburg was in die tijd een gezellige volksbuurt. Daar woonden meestal mensen die iets met 

de havens te maken hadden, zoals bootwerkers of mensen in de scheepsbouw. Je kon er 

vreselijk lachen. 

                                                                                                                                                                  

De volgende morgen om 9 uur ben ik eropaf gegaan. Ik moest naar de aannemer, de heer 

Scheltema. Daar wist ik alles al over en dat was niet mis. 

Hij was niet gemakkelijk! Toen ik binnen kwam keek hij mij streng over zijn bril aan en vroeg: 

'Wat moet je?' 'Ik kom eens vragen of u een plaats voor mij heeft aan dek.” 

Stilte, en dan: 'Heb jij al meer gevaren?' “Ja, meneer, op de logger en op de Trompenberg.” 

“Alstublieft”: Ik gaf hem mijn getuigschrift, dat goed werd gelezen. 

Weer werd ik strak aangekeken, hij leek een beetje vriendelijker. Ik was niet zo snel bang, maar 

als je broodje van zo'n man afhangt dan zit je toch niet lekker. Nederig doen lijkt dan maar het 

beste. 

Maar het viel nog mee, want na even nadenken hoorde ik hem zeggen: `De Haan, ik zal het 

met je proberen. Morgen monsteren op de Giekerk.'  Bingo, het was raak.                                                                     

Het werd een drukke dag: Ik moest naar de dokter en de oogarts. 

Laat in de middag was ik klaar, er waren meer mensen die gekeurd moesten worden. 

Ook Amelanders die in hetzelfde pension logeerden als ik. De volgende dag moest ik 

monsteren bij de waterschout. De twee Amelander matrozen en een jongen die Dirk heette (en 

ook als lichtmatroos monsterde) waren er ook. 

De volgende dag moesten wij om 8 uur aan boord zijn . 

De bootsman wees ons waar de lichtmatrozen en ik moesten bivakeren. Wij kwamen elk in een 

aparte hut. Het werk verdeelde hij in een week aan dek en een week in de messroom. 

Het viel mij eigenlijk wel tegen, maar ik kreeg tien gulden meer in de maand en het was een 
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mooi schip om op te varen. Ik weet niet meer wie van ons het eerst aan de beurt voor aan dek 

was, maar die middag vertrokken wij voor een rondreis Africa. 

Dirk bleek een beste maat te zijn we zijn later dikke vrienden geworden en we zijn samen vaak 

op stap geweest. De bootsman en bemanning waren voor ons prima en het was allemaal heel 

netjes. Dat bleek ook toen ik de eerste keer dek jongen was. 

                                                                                                                                                               

Onze kapitein was een reserveofficier van de Marine. Dat kon ieder passerend schip zien, want 

in onze vlag zat een ankertje, zodat men kon zien dat de kapitein een binding met de marine 

had. Maar aan boord werd ook een beetje `marine gespeeld' en met het ergste daarvan hadden 

Dirk en ik te maken.                                                                                                                                                                

Om half twaalf ging de kapitein op inspectie, hij begon op de brug en zo door alle stuurlui- en 

machinistenverblijven en over het dek, de wc, de badkamers, alles. Hij droeg witte 

handschoenen op inspectie en het eerste wat hij deed was met de hand over de kasten gaan 

en met een lucifer tussen de handvaten van ketels en pannen prikken. Ook keek hij of de 

vloeren geschrobd waren. 

Maar de bootsman had ons al verteld hoe of het moest, dus ik was een gewaarschuwd mens en 

ook ik hield van schoon en netjes. In de kombuis had de chef-kok op het heldere aanrecht een 

witte doek gelegd en daarop schone borden gezet en de kapitein proefde van alles. 

De kok had meer reizen met dit schip gemaakt, dus dit was voor hem niets nieuws. 

Na de kombuis ging hij naar de stokers (ik moet olielui zeggen want dit schip stookte op olie). 

De olielui waren Chinezen, veel van de eerste schepen die op Afrika of andere warme landen 

voeren hadden Chinezen aan boord omdat die beter tegen de hitte zouden kunnen. 

De kapitein bleef daar nooit lang en proefde daar ook geen eten. Laat staan dat hij over de 

hygiene zou beginnen... 

Dat was mijn eerste kennismaking met deze kapitein. 

                                                                                                                                                              

Maar een ding zou ik nooit leuk gaan vinden en dat was koper poetsen. Helaas stond dat iedere 

week op het programma van de lichtmatroos. 

Toen de loods bij IJmuiden van boord was gegaan draaiden wij langzaam (ik bedoel de 

machine), want onze eerste stop was Southampton in Engeland. 

Het was een heldere avond, ik kon alle kustlichten en vuurschepen zien en dat is een prachtig 

gezicht. 

De volgende morgen waren wij in Southampton en we gingen daar voor anker. We bleven er 

niet lang, alleen voor wat post en we vertrokken meteen weer. 

Ik herinner mij nu dat ik de eerste week toch aan dek was, want ik stond aan het roer toen wij 

door de straat van Gibraltar gingen. De bootsman kwam op de brug om de kapitein te vragen of 

er een matroos aan het wiel moest. De kapitein antwoordde: `Nee boots, Haantje moet het 

leren en dat zal hij ook. Ik was natuurlijk zo groots als een aap en ik heb mijn best gedaan. 

De boots heeft nooit meer gevraagd of ik afgelost moest worden. 

                                                                                                                                                                

Wij stoomden nu in de Middellandse Zee en op een avond passeerden wij de Stromboli, dat is 

een vuurspuwende berg midden in zee. Dag en nacht stroomt daar gloeiende lava uit en bij 

avond is dat een prachtig gezicht. Als de Stromboli achter je ligt duurt het niet lang meer of je 

bent in Port Said en daar begint het leven. 

Er kwam allerlei volk aan boord, onder andere Simon Artss. Dat is een groothandelaar in alles 

wat je kunt bedenken en hij komt met al zijn spullen aan boord. 
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Als je dat allemaal voor het eerst ziet dan gaat er een wereld voor je open en het gekste voor 

mij was dat al die Arabieren ook Hollands spraken! Er waren ook mannen aan boord gekomen 

die wij moesten helpen om een roeiboot aan boord te zetten. Later vertelden ze waar dat voor 

nodig was. 

Maar eerst nog wat. Toen wij bezig waren met de boot waren anderen op het voorschip bezig 

een grote lamp op de boeg te plaatsen. Daar was ook een apart mannetje bij, en dat geheel 

was op wens van de loods die ons die avond door het Suezkanaal zou loodsen. 

Toen wij die avond uit Suez vertrokken waren Dirk en ik al klaar op dek en we konden om 5 uur 

afnokken. Maar de messroomjongen moest wachten tot iedereen gegeten had en moest dan 

alles nog aan kant maken. 

Na 5 uur ging ik een bad nemen en trok schoon goed aan. Ik hielp Dirk met zijn werk en als het 

mijn beurt was dan ging het andersom. 

Omdat hier geen stokers waren was het een stuk schoner op het schip en daarom hadden we 

nogal wat vrije tijd. Wat had ik vroeger als ketelbinkie moeten slaven om alles voor ik naar kooi 

ging aan kant te hebben! 

Overdag moest ik wel 'aanpakken' maar ik had koffie en theetijd met de matrozen en van 12 tot 

1 lunch. Maar ik kon de gehele nacht slapen. 

                                                                                                                                                                  

Wij waren van Port Said vertrokken en waren nu in het Suezkanaal. Bij het vertrek zagen wij 

een aantal mannen met van die witte jurken aan. Dat vonden wij wel grappig, maar de jongens 

vertelden dat ze van alles wat ze maar konden stelen onder die jurken verstopten. 

Daarom werden wij gewaarschuwd om alles goed achter slot en grendel te zetten en de ogen 

open te houden…. 

Toen het donker werd moesten wij wel naar binnen, want het werd erg koud. Je wilt het niet 

geloven, maar de nachten zijn vrieskoud en de dagen bloedheet. De matrozen die de wacht 

hadden kwamen hun jassen halen en op dat moment stopten de machines. De roeiboot moest 

overboord en wij wilden weten wat er aan de hand was. 

Het kanaal is erg smal en twee flinke schepen kunnen elkaar niet passeren, dus er moest er 

een aan de kant en dat was de onze. Ik vertelde al, dat er op het voorschip een grote lamp was 

gemonteerd. Die was bedoeld om de oever van het kanaal te verlichten. Daar staan meerpalen 

om het schip vast te leggen. 

De mannen in de roeiboot worden met de boom overboord gezet en zij maken de meertrossen 

vast. De winch op het schip trekt dan het schip tegen de kant totdat het andere voorbij is. 

Dan gaat iedereen weer in de roeiboot, ze nemen de trossen mee en dan gaat het weer verder. 

Die nacht hebben wij nog een keer vastgemaakt, maar daar heb ik niets van gemerkt, want ik 

was en ben een goede slaper. 

                                                                                                                                                                      

De volgende morgen toen ik wakker werd waren we in Suez. Er lagen veel schepen voor anker, 

te wachten om op hun beurt door het kanaal te gaan. 

Toen de loods van boord ging was ik aan dek om te helpen de boot overboord te zetten. 

Bij Suez staan veel olieraffinaderijen.                                          

Wij gingen nu op weg naar Port Soedan in de Rode Zee. Vandaar voeren we naar Kaap 

Guardafui, je maakt daar een kwartslag zo ongeveer van zuid naar west. Het is een van de 

gevaarlijkste hoekjes van de wereld. 

Ik zal dat reisje nooit vergeten, verder ging de reis zijn gewone gang en er valt niet veel over te 

vertellen. 
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De volgende havens waren Dar Es Salaam, Durban, East London, Port Elisabeth, Kaapstad. In 

Durban en Kaapstad zijn Dirk en ik de wal op geweest. 

We vonden er niet veel aan, want overal waar het leuk leek stond een bord 'alleen voor 

blanken', dus zo gek op Afrika werden wij ook niet. 

Een weekje dekwerk bestond uit: om half 6 opstaan, aankleden, een kop koffie drinken. 

Om 6 uur moesten wij met de matrozen van de wacht die de dagdienst hadden dekwassen: er 

moest wel op de bezem gedrukt worden!  

Wij begonnen op de brug, op het hoogste puntje. Was de brug klaar dan bleef er eentje achter, 

want die moest alles met zoet water afnemen. Anders zouden er zoutvlekken op de verf komen 

en dat bijt in. De bootsman hanteert dan altijd de waterslang om zo weinig mogelijk te spatten. 

Zijn wij klaar op de brug, dan gaan we verder naar beneden. 

Om kwart voor acht zijn we meestal klaar en op tijd voor het ontbijt om 8 uur. 

Pap met gort of havermout. 

Op zondag gebakken aardappelen met biefstuk! Op zondag is ieder vrij, behalve de mensen die 

de wacht hebben. 

Je hebt altijd wel wat voor jezelf te doen. Na het ontbijt ga je met je emmer naar de kombuis en 

haal je heet water. Van tevoren heb je al een stuk sunlightzeep aan snippers gesneden om een 

goed sopje te maken. De anderen doen dat ook en algauw zit je met een ploegje op het rooster 

om de was te doen. Dat rooster is de bescherming van de stoompijpen voor de stoom die de 

winches bedienen. Het kan dan erg gezellig zijn en er wordt wel eens een aardige 'bak' verteld. 

Als het niet te hard waait hangen wij de was aan dek, ieder heeft zijn eigen waslijn en emmer. 

Dat behoort bij je uitrusting, net zoals je laarzen, oliegoed, bed, dekens en eetgerei hebt.                                                                                                                                                                  

Als je van boord gaat dan doe je alles in een grote van zeildoek gemaakte zak, de klerenzak. 

Het is meestal een proefwerk op het gebied van zeilnaaien, want dat moet je wel kunnen als je 

matroos wilt worden! Je moet ook touw en staaldraad kunnen splitsen, alle knopen moet je 

kunnen maken en daarom loop je als jongen altijd met een eindje touw op zak. 

Dat ziet de bootsman ook graag en hij is altijd bereid om je les te geven of te helpen; ik denk 

ook niet dat er een knoop of splits bestaat die ik niet zou kunnen maken. 

                                                                                                                                                               

Van Kaapstad vertrokken we naar Antwerpen, vandaar door naar Hamburg. Daar zijn we een 

paar maal de wal op geweest ,ook naar het panopticum. Toen wij van boven naar beneden 

gingen hingen twee meisjes over de leuning naar ons te kijken. Dirk zei tegen mij dat die ene 

haar nek wel eens mocht wassen. 

Maar toen wij later naar boven keken bleken het twee poppen te zijn! 

In Hamburg zijn we ook in dok geweest, reparaties gedaan en het schip geschilderd. De werf 

heette Blomm and Voss en was een van de grootste in Duitsland. Om van de werf af te gaan 

nam je een lift, anders lukte het niet. Er was ook een lift voor zwaar transport. 

In het dok mochten we geen gebruik maken van onze wc of water, want onder het schip werd 

geschilderd. 

Dat was niet erg plezierig, voor elk wissewasje moest je alle trappen af. Aan onze wc aan boord 

moest ik wel erg wennen, want het was een lange bak waar dag en nacht water door spoelde. 

Aan die bak zat een houten rand die elke dag geschuurd moest worden. 

Als je dus naar de wc moest dan kon je over die rand zittend je behoefte doen. 

Maar iedereen hurkte op die rand en deed het op die manier. Je zat niet vaak alleen en ook niet 

langer dan nodig was, het heeft bij mij lang geduurd voordat ik eraan gewend was. 
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Eindelijk waren wij terug in Amsterdam, dus 'inpakken en wegwezen'. Je goede kleren deed je 

in de koffer en de rest in de klerenzak. 

Bij aankomst in de haven kwam er een kruier aan boord, nam de zak mee en borg hem in het 

pakhuis op tot je hem weer nodig had. 

Ik ben een paar dagen op het eiland geweest en op de boot heb ik een lekker botje gegeten. 

Hofmeester Van Wijk kan ze lekker bakken. 

Toen ik terug moest naar Amsterdam heb ik me de volgende dag op kantoor gemeld. 

Scheltema was erg vriendelijk en ik kon nog wel een reisje als lichtmatroos doen. 

Die reis sla ik maar over, want die ging weer rond Afrika, via Kaapstad, en daar viel niets meer 

te beleven dan de eerste keer. 

Na het eind van die reis meldde ik me, nadat ik op Terschelling was geweest, weer bij 

Scheltema en hij vertelde mij dat ik goed mijn best had gedaan en niet had gemopperd omdat ik 

nog een reis als lichtmatroos moest maken. Ik had geen kik gegeven en daar was hij blij om en 

ik zou er geen spijt van hebben. 

De volgende reis werd ik dan ook 'matroos onder de gage.' 

 

   

 

 
 

DE HAVENUITBREIDING TE DEN HELDER EN DE VOORZIENINGEN 

IN ANDERE MARINEHAVENS 
Den Helder                                                                                                                                            

In het jaar 1959 werden opgeleverd en in gebruik genomen het nieuwe havenkantoor op 

Harssens en de centrale bottelarij annex Marcandi-depôt op het schiereiland.                                 

Langs de kade zuid-19, in de rooilijn van de gebouwen van de marine inventarisdienst, werd 

door de rijkswerf een loods gebouwd ten behoeve van de werklieden, tewerkgesteld bij de 

reparaties aan de kruisers.                                                                                                                  

Op Harssens werd het geschut van de havenverdedigingsbatterij en de saluutbatterij geplaatst. 

De op 15 november 1958 aangevangen bouw van een gebouw ten behoeve van de kleine 

vaartuigendienst annex opleiding scheepsonder-officieren op Harssens werd in 1959 

voortgezet. 

Aangevangen werd met de bouw van een oploopkantine voor korporaals en manschappen op 

het schiereiland en van twee nieuwe gebouwen — één voor officieren en onderofficieren en één 

voor de administratie en de ziekenboeg van de onderzeedienstkazerne — alsmede met het 

geschikt maken van de bestaande ruimten in het ondergrondse fort Harssens voor diverse 

diensten van de commandant der maritieme middelen te Willemsoord.                                                         

De baggerwerkzaamheden in de haven en de toegang tot de haven vonden normaal doorgang. 

De 150 m lange visserijsteiger in de oude haven werd door Rijkswaterstaat vervangen door een 

kademuur, waarbij de ter plaatse aanwezige olieleidingen en het laadblok werden opgeruimd. 

Ten einde het hierdoor ontstane gemis aan oliefaciliteiten te compenseren heeft de Koninklijke 

marine de Shelltanker „Ena” in de nieuwe haven gestationeerd. 
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Rijkswaterstaat maakte een aanvang met de bouw van een brug over de 

Koopvaardersbinnenhaven, in het verlengde van de Viceadmiraal Moormanbrug.  

Hoek van Holland                                                                                                                                   

In het jaar 1959 werd de houten Viandasteiger gedeeltelijk hersteld. 

Hellevoetsluis                                                                                                                                    

Ten behoeve van de te 

Hellevoetsluis gestationeerde 

mijnenvegers werd een 

transformatorstation gebouwd, 

werden een aantal bolders 

aangebracht, en werd de haven 

gebaggerd. 

Vlissingen                                                      

Een uitbreiding van de 

ligplaatsruimte voor mijnenvegers 

werd voorbereid. 

 

 

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

P  

Ademloos kijkt het 

toegestroomde 

publiek toe hoe een 

Amerikaanse F-16 met 

hoge snelheid 

capriolen uithaalt 

boven Willemstad. Het 

is slechts een 

voorproefje van wat de 

bezoekers nog te 

wachten staat tijdens 

de Caraïbische 

Vlootdagen 2008.                                                         

Tekst: Karen 

Gelijns/Foto’s: Peter 

Bijpost 

 

Een keer in de drie jaar pakken de Koninklijke Marine en de Kustwacht voor de Nederlandse 

Antillen en Aruba fink uit met tal van activiteiten tijdens de Caraïbische Vlootdagen. Tijdens dit 

maritiem spektakel in het hart van Willemstad laten beide organisaties zien waar zij voor staan: 

vrede en veiligheid op en vanuit zee. “Defensie en de kustwacht presenteren zich tijdens de 

Hellevoetsluis wederom marinehaven 
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vlootdagen op de best mogelijke manier aan de Antilliaanse samenleving en proberen zo de 

band met de bevolking te versterken". vertelt kapitein-luitenant-ter-zee Jos Rozenburg, belast 

met de algehele leiding. Zo kunnen de bezoekers aan boord stappen van de afgemeerde 

schepen, genieten van spectaculaire demonstraties of zelf actief deelnemen aan de talloze 

activiteiten. 

                                                                   

Haring en erwtensoep 

Net 

als 

de 

Nederlandse versie van het maritiem evenement, mag ook de 

Caraïbische lezing rekenen op warme belangstelling voor het 

getoonde. Een gemêleerd gezelschap van schepen en tal van 

organisaties zetten hun beste beentje voor. Acte de presence 

geven onder meer het Nederlandse fregat Hr.Ms. Van Galen, 

het ‘fast combat support ship’ Hr.Ms. Amsterdam, het 

ondersteuningsvaartuig Hr.Ms. Pelikaan, de kustwachtcutters 

Jaguar en Panter, het Franse amfibische ondersteuningsschip 

FS Le Batral Francis Garnier, het Colombiaanse fregat ARC 

Independiente, het Amerikaanse fregat USS Carr, het Brits 

amfibisch transportschip RFA Largs Bay, de Britse bevoorrader RFA Wave Ruler én de 

kustwachtcutter RFA Chacachacare uit Trinidad en Tobago. 

"Dus loop over het dek van een fregat of test je zeebenen op een kustwachtcutter". steekt een 

van de organisatoren, sergeant-majoor Rens van Mierlo. enthousiast van wal. Ervaring heeft 

geleerd dat mensen met name interesse hebben in de leef- en werkomstandigheden aan boord. 

“Dus bezoekers kunnen ook een kijkje nemen in het kombuis, de ziekenboeg, de wasserij en de 

kajuit." En dat laten de mensen 

zich geen tweede keer zeggen. 

Nauwelijks open voor het publiek 

of tientallen wachtenden staan 

aan de valreep van de schepen 

om aan boord te mogen. 

Op de kade voor de schepen valt 

ook voldoende te zien en te 

beleven, want daar presenteert 

het moederland van elk schip 

zich. Van Mierlo: "Zo treedt bij de 

Independiente een 

Colombiaanse dansgroep op, kan je bij de Fransen jeu de boules spelen en bij de Amsterdam 

een hapje haring eten. Op het Brionplein serveren de mariniers erwtensoep uit een 

veldkeuken." Ook veel lokale organisaties dragen hun steentje bij aan het maritiem spektakel en 

hebben een stand opgebouwd. Zo laten onder meer het Vrijwilligers Korps Curaçao. de 
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Curaçao Ports Authority, de brandweer, douane en politie op diverse manieren zien wat ze in 

huis hebben. 

 

 

IJzingwekkend 

Dagelijks wordt het publiek getrakteerd op spannende en spectaculaire demonstraties op en 

boven de Annabaai, waarin de marine en kustwacht verschillende facetten van hun dagelijks 

werk tonen. Van het redden van een drenkeling tot het onderscheppen van een drugstransport. 

Grote blikvanger dit jaar is de adembenemende vliegdemonstratie van een Amerikaanse F-16 

boven de Annabaai. Ademloos kijkt het publiek naar de soms ijzingwekkende manoeuvres. In 

razendsnel tempo volgen loopings, klimvluchten naar grote hoogte en rolls elkaar op. Dan 

schrikt het publiek op als het geluid van een afterburn over het haventerrein resoneert. 

Met als achtergrond de kenmerkend gekleurde huizen van Willemstad, vangen de 

demonstraties daarna aan met een super-RHIB die op volle snelheid vanuit het Schottegat de 

Annabaai komt binnenvaren. “Hoewel de hekgolf van de RHIB al indruk maakt, wordt het 

geheel kracht bijgezet met het afsteken van ernstvuurwerk", legt het hoofd demonstraties, 

luitenant-ter-zee 2 Frank Smeets uit. Na een gesimuleerde aanvaring van twee bootjes van de 

‘Citizens Rescue Organization’, komen het maritiem patrouillevliegtuig DASH-8 en de sleepboot 

Lima in actie. Dan lijkt het even op een ‘Mission Impossible' film, als een tiental in zwart geklede 

mannen vanuit een super-RHIB aan boord van de kustwachtcutter Jaguar klauteren en het 

schip overmeesteren. Nauwelijks is deze demonstratie van de Unit Interventie Mariniers 

afgelopen of de bootgroep Curaçao verschijnt met de zwarte, snelle bootjes ten tonele. Met 

hoge snelheid schieten de Boston Whalers in diverse formaties over het water. Ook de capri-

olen van de Britse Lynx helikopter - de Nederlandse Lynx kampte tijdens de vlootdagen met 

technische problemen - en mariniers die van de Julianabrug afdalen, maken grote indruk. 
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Reddingzwemmen op het droge                                                                                       

Niet alleen op en boven de Annabaai vinden demonstraties plaats. Op de Kleine Werf laten 

jonge kustwachtmedewerkers elk uur zien wat zij leren tijdens de Initiële Kustwacht Opleiding. 

“Zoals militaire zelfverdediging, EHBO en reddingszwemmen op het droge”, vertelt Roderick 
 Gouverneur van de kustwacht lachend. "Ook toont de kustwacht daar continu de kustwachtfilm, 

staat er een static display en kunnen bezoekers een super-RHIB, een Go Fast en een 

reddingsvlot van dichtbij bezichtigen. Dienstplichtigen van de Antilliaanse Militie geven elke 

middag op het Brionplein een demonstratie gewapende infanterie-exercitie." 

 

Beat the Marine’ 

Op het Brionplein krijgt het publiek de gelegenheid om zelf in actie te komen. “Nieuw onderdeel 

is het camouflagebroek - in plaats van spijkerbroek - hangen", vertelt eerste luitenant der 

mariniers Frank Ramakers die de leiding heeft over de activiteiten op het plein. "Verder hebben 

we een touwbaan, een skitrack, een catcrawl en natuurlijk een klimtoren.” Bij bepaalde 

onderdelen kunnen kinderen het opnemen tegen de mariniers. "Zetten ze de beste tijd neer, 

dan krijgen ze een uniek T-shirt met de tekst 'Beat the Marine’ .” Een zeer gewild T-shirt blijkt al 

snel. Dat een elfjarig jongetje bij het camouflagebroek hangen echt de sterkste marinier 

verslaat, doet wel even pijn... 

Ook als bezoekers niet actief willen deelnemen, valt er op het Brionplein veel te zien en te 

beleven. Ramakers: "In de diverse tenten laten wij zien hoe de mariniers in de sneeuw en in de 

jungle opereren, hoe ze met elkaar communiceren en hoe ze de vijand in het donker in de 

gaten houden met speciale nachtapparatuur.” Verder staat er nog een wapendisplay en kunnen 

kinderen geschminkt worden. 

 

Lopen voor het goede doel 

Voor de sportieve bezoeker vindt op zondagmiddag een unieke loop plaats: de Koninginnenrun. 

"Het parcours leidt de lopers over de drie bruggen van Willemstad: de Emmabrug, beter bekend 
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als Pontjesbrug, de Wilhelminabrug en de zestig meter hoge Julianabrug”, aldus organisator 

van de loop, sportinstructeur sergeant der mariniers Marnix Haverkamp. 

Ruim 750 mensen grijpen dan ook de kans om over deze unieke route te lopen. Ofwel als 

wedstrijdloper over een parcours van tien kilometer, ofwel als recreant over vier kilometer.  

Het inschrijfgeld van tien Antilliaanse guldens komt ten goede van ‘Fundashon Orkesta 

Sinfoniko Hubenil Kòrsou’, een jeugdorkest voor minderbedeelde kinderen. Haverkamp: "Wij 

waren dan ook heel blij met het groot aantal inschrijvingen, waardoor we maar liefst een cheque 

van 3.000 gulden konden overhandigen." 

Kunst en cultuur 

In het Maritiem Museum kunnen de bezoekers genieten van een bijzondere expositie die laat 

zien hoe de jeugd van Curaçao tegen de marine en kustwacht aankijkt. “Indrukwekkend hoe 

creatief de kinderen zijn", vindt de directeur Maritiem Museum, Joan Thesseling, als ze de 

prachtige tekeningen en knutselwerken bekijkt. “Op geheel uiteenlopende wijze hebben de 

scholieren verbeeld hoe zij de marine en kustwacht zien. Variërend van een sculptuur tot een 

interactief knutselwerk." 

“Het werk van de winnaar is kundig getekend, spannend van opbouw en compositie en toont 

verschillende aspecten van het werk van de marine op originele wijze", motiveert de 

Commandant der Zeemacht in het Caraïbisch Gebied, commandeur Peter Lenselink, de 

jurykeuze tijdens de prijsuitreiking. Aan de minister-president van de Nederlandse Antillen, 

Emily de Jongh-Elhage, valt vervolgens de eer ten beurt om de hoofdprijs te overhandigen aan 

Andrew Wilson. Als de jonge Andrew hoort dat hij een helikoptervlucht voor vier personen heeft 

gewonnen, vliegt hij de premier om haar hals. Op de vraag of zij met hem mee mag vliegen, 

antwoordt hij echter heel stellig: nee. 

 

Macamba's met melodie 

De Caraïbische Vlootdagen worden van begin tot eind muzikaal opgeluisterd. Zo vindt op 

vrijdagavond op het Brionplein een swingend openingsconcert plaats van de Mariniers kapel 

der Koninklijke Marine. Met een breed repertoire van militaire marsmuziek, swingende salsa tot 

popclassics, brengen deze muzikanten van wereldallure het Brionplein in vervoering. Met name 

het samenspel met het jonge zangtalent Merietza Haakmat en haar dansgroep, met de 

bekende steelpanspeler Konkie Hallmeyer, de Curaçaose zanger Juni Chiki, de steelband 

Mundu Uni en de band ‘Tune stay Tune’ onderstreept de doelstelling van de vlootdagen. 
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De diverse optredens van de Steelband van het Korps Mariniers kunnen rekenen op 

enthousiaste toeschouwers. “Ik wist niet dat er zo veel melodie in een Macamba (blanke in het 

Papiaments, red.) zat”, zegt een Antilliaan met een grote grijns tijdens het lunchconcert aan de 

valreep van de Van Galen.  

 

Ook tijdens het moment van bezinning, de oecumenische kerkdienst in de openlucht, stond 

muziek centraal. Al swingend, zingend en prekend gaan vlootpredikant Fred Omvlee en pastoor 

Simon Wilson, begeleid door het Koper Kwintet en het gospelkoor Moments of Praise, voor. 

 

De goedgeoliede samenwerking van de marine en de kustwacht onderstreepte tijdens de 

Caraïbische Vlootdagen de band tussen Nederland en de Nederlandse Antillen en Aruba. 

Lenselink: "De doelstelling van deze Vlootdagen is nadrukkelijk de band met de lokale 

bevolking te herbevestigen en te verstevigen. Ik denk dat wij het doel, gezien de vele 

enthousiaste reacties, ruimschoots hebben bereikt." 

 

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

De ‘Alfa’. 

 

Wij zochten, vonden en volgden met de Orion vele Russische atoomonderzeeërs, van zowel 

oude als nieuwere makelij. Soms ging het gemakkelijk, soms verdomde moeilijk. Dit had diverse 

oorzaken. Zoals hoe stil de onderzeeboot was en hoe hij zich gedroeg. En, hoe groot het aantal 

decibellen was van het altijd aanwezige, van diverse bronnen afkomstige, rondomgeluid in de 

zee. Heel erg bepalend was de waterdiepte en de daarin aanwezige temperatuur lagen. Deze 

deden de geluidsgolven omhoog of omlaag buigen, waardoor het bereik op die ijzeren vissen 
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groter of kleiner was. Bij het gooien van boeien moest daar heel veel rekening mee gehouden 

worden. 

Al snel deden wij niet meer onder voor 

onze Amerikaanse medestrijders. Ook 

omdat wij, wat betreft de theorie, altijd 

heel goede opleidingen in Nederland 

genoten hadden. Zeker voor de mannen 

als ik, afkomstig van de Neptune, was 

de Orion gezien comfort en apparatuur 

een ongekende luxe. Je kon door het 

hele vliegtuig lopen zonder te bukken. 

Een zit, cq. eethoek en zelfs twee 

bedden. 

Onze collega's van de Brequet Atlantic 

waren dit natuurlijk al gewend. De 

moderne apparatuur maakte het 

mogelijk om bovenop de sub te zitten, zelfs om vooruit te plannen. Dit was voordat wij dit 

vliegtuig kregen (bijna) onmogelijk. Ik praat over het passieve gedeelte. 

Volgens mij was niet alleen de snelle verwerking, maar vooral het feit dat de sonoboeien 

peilingen gaven doorslaggevend. De verkregen posities waren soms zo nauwkeurig, dat ik een 

paar keer heb meegemaakt dat je de hydrophones over de romp hoorde rollen. Totdat zij abrupt 

werden afgesneden door de duikroeren. Wat heet een nauwkeurige positie. 

Zoals ik al eerder zei, wij vingen vissen van alle 

pluimage, ook hele grote. Wanneer een dergelijk 

flatgebouw vlak langs je hydrophones voer, moest 

ik denken aan al die mensen daar diep 

onderwater. Ook was er een hele kleine vis: een 

atoom sub met de afmetingen van een kleine 

diesel onderzeeboot. De NATO naam voor dit 

vaartuig was Alfa. Hij had een bemanning van 

tussen de dertig en veertig personen, allen 

officieren. Dat vertelden men ons ten minste altijd.  

Wij waren uit IJsland op pad gestuurd om een Alfa 

op te sporen. In de buurt zat ook een Victor III. Toen wij contact kregen, dacht ik dat het de 

Victor was, afgaande op de frequenties die ik zag. 

Willem Berhout was destijds Tacco. Hij besloot toch maar dichterbij te gaan kijken. Bij een echt 

close contact, bleek het toch de Alfa te zijn. ‘Dit is mijn sub, Jan Vroege !!! zei hij. Ik gaf hem. 

gelijk.                                                                                                                                                         

 

De sub was niet moeilijk te volgen. Wij gaven hem over aan een Amerikaanse collega.  

Deze beging de onvergeeflijke fout om even te gaan kijken en werd gespot. De Alfa gaf gas en 

ging er met 37 knopen vandoor. Hij maakte zo veel lawaai dat ons papier bijna in brand vloog. 

Onze aflosser zou bij de landing wel op zijn kloten gehad hebben. Zoals ik al zei het was een 

gouden tijd om heerlijk te hengelen in die vijver met ijzeren vissen. 
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De tijd waarin ik dit met de 320 deed begon echter af te lopen. Wilde ik nog een hogere rang 

bereiken, moest ik een andere baan aanvaarden. Het ging 

mij aan het hart, maar jeugdigen verdienden de toekomst en 

dat gunde ik hen. 

 

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

MEI 1940 - STORMVLOED OVER HET WESTEN (deel 1)       

Er zijn jaartallen en data in de geschiedenis, die iedereen in gedachten verbindt aan 

gebeurtenissen van grote nationale betekenis. 1 April doet ons denken aan de Watergeuzen en 

aan Den Briel, 1672 blijft het rampjaar. En zo zal „Mei 1940” voor ons tot in lengte van dagen 

een onheilspellende klank bewaren. 

De Noorse campagne                                                                                                                           

De meimaand was voor de geallieerden niet goed begonnen. 

De campagne in midden-Noorwegen was wegens de 

onmogelijkheid om voldoende luchtsteun te verkrijgen reeds in 

april tot mislukking gedoemd. In de eerste dagen van mei 

moesten de strijdkrachten die zich ten noorden en ten zuiden 

van Trondheim bevonden nabij Namsos en Andalsnes worden 

teruggetrokken. Nog enkele kleinere landingen, meer naar het 

noorden, liepen op dezelfde wijze af.                                                                                                                                                    

Men zou zich op het hoge noorden concentreren. De 

dramatische gebeurtenissen op het hoofdfront maakten het 

eind mei echter noodzakelijk ook dit strijdtoneel te evacueren. 

Daartoe was het nodig om de haven van Narvik te gebruiken, 

zodat de stad op 28 mei tenslotte werd veroverd, alleen met 

het doel, de geallieerde strijdkrachten begin mei van daaruit te 

evacueren. Als gevolg van de bezetting van Denemarken en 

een groot deel in Noorwegen achtte de Engelse regering het 

noodzakelijk om IJsland te bezetten, hetgeen op 10 mei geschiedde. 

Reeds op 3 mei had Groenland, een Deense bezitting, de Amerikaanse bescherming 

ingeroepen.  

Kabinetscrisis in Engeland; bloed, zweet en tranen                                                                           

De gang van zaken in Noorwegen lokte ernstige kritiek uit in het Lagerhuis, ook van de zijde 

van de leden die zich tot kort voor de oorlog het meest tegen de noodzakelijke versterking der 

defensie hadden verzet. Chamberlain, die in zijn eerlijke bemoeiingen de oorlog althans nog 

wat had kunnen uitstellen en die sedert het uitbreken ervan zijn best had gedaan om de 

reusachtige achterstand enigszins in te halen, kon geen ijzer met handen breken.                              

Maar hij werd tot het symbool van de halfhartigheid en de zondebok van het eigen 

schuldgevoel. Hij moest gaan. Op 10 mei viel de conservatieve regering en werd een nieuwe 

gevormd, deze maal een coalitieregering, onder leiding van Winston Churchill. Eindelijk was de 

grote man op de plaats terecht gekomen, waarvoor hij voorbestemd leek te zijn, op de centrale 

post van Engeland, het Britse Rijk en spoedig van de gehele geallieerde wereld. Vijf jaren lang 

zou hij deze bovenmenselijk zware last torsen. Het lot van de wereld lag in zijn handen. Op 13 

Blitzkrieg 
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mei verklaarde hij in het Lagerhuis: „Ik heb niets aan te bieden dan bloed, zweet en tranen. 

Wanneer U vraagt: Wat is onze politiek?, dan zeg ik U: onze politiek is oorlog voeren, ter zee, te 

land en in de lucht, met ons gehele vermogen en met alle krachten die God ons kan geven. Als 

U vraagt wat is ons doel, dan antwoord ik met één woord: Victorie... overwinnen tot elke prijs, 

ondanks alle verschrikking, overwinnen, hoe lang en zwaar onze weg ook moge zijn, want 

zonder overwinning kunnen wij niet blijven voortbestaan... Opgewekt en vol hoop neem ik deze 

taak op mij. Ik ben er van overtuigd dat onze zaak tenslotte zal overwinnen. Op dit ogenblik acht 

ik mij gerechtigd de hulp in te roepen van iedereen en ik roep uit: Welaan dan, laten wij 

gezamenlijk met vereende krachten voorwaarts gaan”. Doch wij moeten nu onze aandacht weer 

verplaatsen naar de gebeurtenissen, die ook ons land in de oorlog betrokken. 

De onheilstijding                                                                                                                                   

Een kalme Indische oceaan. Het m.s. „Christiaan Huyghens” is onderweg naar Indië. Het is 

oorlogstijd, maar Holland is neutraal, ’s Nachts getuigt daarvan de verlichte vlag. De naam staat 

met grote letters in de brede zij geschilderd.. Er zijn wel geruchten aan boord, en sommigen 

vrezen het ergste als een paar N.S.B.-passagiers door de kapitein in verzekerde bewaring 

worden gesteld en een samenkomst voor alle opvarenden wordt aangekondigd. Het gezicht van 

de kapitein staat ernstig. Hij maakt de Duitse inval in het vader- en moederland bekend. Twee 

coupletten van het Prinsenlied weerklinken over de Indische Oceaan. Niet krachtig maar wel 

diepgevoeld. Weinigen kunnen hun tranen bedwingen. Dan welt een machteloze woede in de 

opvarenden op:   10 mei 1940.                                                                                                                

De geschiedenis herhaalde zich. Als een dief in de nacht, zonder voorafgaande 

oorlogsverklaring, valse beschuldigingen lancerend over schending der neutraliteit door heulen 

met de geallieerden en gebruik makend van goed voorbereid verraad stortten de Duitsers zich 

op de lage landen. De neutraliteitspolitiek had deze maal gefaald. 

Hare Majesteit de Koningin gaf de volgende proclamatie 

uit. Mijn Volk,                                                                            

Nadat ons land met angstvallige nauwgezetheid al deze 

maanden een stipte neutraliteit had in achtgenomen en 

terwijl het geen ander voornemen had dan deze houding 

streng en consequent vol te houden, is in den 

afgeloopen nacht door de Duitsche weermacht zonder 

de minste waarschuwing een plotselinge aanval op ons 

gebied gedaan, dit niettegenstaande de plechtige 

toezegging, dat de neutraliteit van ons land zou worden 

ontzien zoolang wij haar zelf handhaafden.                                 

Ik richt hierbij een vlammend protest tegen deze voor- 

beeldelooze schending van de goede trouw en 

aantasting van wat tusschen beschaafde staten 

behoorlijk is. Ik en mijn regeering zullen thans onzen plicht doen. Doet Gij den Uwen, overal en 

in alle omstandigheden, ieder op de plaats waarop hij is gesteld, met de uiterste waakzaamheid 

en met die innerlijke rust en overgave waartoe een rein geweten in staat stelt. 

Wilhelmina 

De strijd in ons land                                                                                                                               

Jaren van verwaarlozing der defensie wreekten zich nu. De opperbevelhebber van land- en 

zeemacht had een leger van ongeveer 250.000 man onder zijn bevelen, waarvan omstreeks 

50.000 in de depots(opleidingen). Het leger had 124 gevechts-gerede vliegtuigen en zegge en 
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schrijven 30 pantserwagens. Ter vergelijking diene dat het Belgische leger omstreeks 600.000 

man telde. De inundaties hielden de luchtlandingstroepen niet tegen.                                                      

Tegen de Duitse tanks kon ons leger weinig uitrichten. Het verraad — en vooral het gerucht 

omtrent het verraad — deed zijn werk. De felheid van de aanval deed de rest. Ons leger was 

niet tegen de vijand opgewassen. Incidenteel werd hij hier en daar wel opgehouden, zoals bij de 

Grebbeberg en de Afsluitdijk, maar over het geheel kwam er van de tegenstand minder terecht 

dan men had menen te mogen hopen. Een ernstige handicap waren de luchtlandingen in het 

centrum van het land. Weliswaar kon de omgeving van Den Haag worden gezuiverd maar dit 

kostte troepen die elders dringend nodig waren. Wij zullen de gebeurtenissen niet in details 

weergeven. Er werden direct onderhandelingen geopend met de geallieerden. Maar aangezien 

er wegens onze strikte neutraliteit niets was voorbereid, kon op korte termijn moeilijk veel hulp 

worden verwacht. Toch zijn er in het zuiden nog Franse legereenheden en schepen in actie             

geweest en op de kust Engelse schepen.  

Koningin en Regering wijken uit                                                                                                           

In twee dagen was de situatie al zo ver verslechterd, dat de minister van defensie van oordeel 

was, dat de Koningin, en Prinselijk gezin en de regering het land zouden moeten verlaten. 

Aanvankelijk was ook gedacht aan Zeeland, dat nog weinig in de gevechtshandelingen was 

betrokken. Maar het werd al gauw duidelijk dat dit slechts uitstel van het onvermijdelijk vertrek 

naar het buitenland zou betekenen. De 12de mei vertrok het Prinselijk gezin uit IJmuiden, op de 

13de Hare Majesteit en de regering uit Hoek van Holland, in beide gevallen met Engelse 

oorlogsschepen. 

Capitulatie                                                                                                                                                

De regeringsbevoegdheid werd bij het vertrek van de ministers in handen gelegd van de 

opperbevelhebber. Op 14 mei bleek de situatie nog verder verslechterd. Het vertrek van 

Koningin en ministers had het moreel geen goed gedaan. Na het zware bombardement van 

Rotterdam en de dreiging met een dergelijke aanval op Utrecht nam de opperbevelhebber het 

zware besluit om de strijd te staken, teneinde verder bloedvergieten te voorkomen en de 

burgerbevolking voor de verschrikkingen van Rotterdam te vrijwaren. Hij richtte zich in een 

proclamatie tot de bevolking, die als volgt eindigde:                                                                                

„Door de groote overmacht van de meest moderne middelen is hij (de vijand) er in geslaagd 

onzen weerstand te breken. Wij hebben ons niets te verwijten gedurende dezen oorlog. Uw 

houding en die van de troepen was rustig en vastberaden, Nederland waardig. Behoudt deze 

houding, vergeet niet dat gij Nederlanders zijt en dat het Koninkrijk der Nederlanden, al zal het 

Moederland grootendeels door den vijand worden bezet, niet heeft opgehouden te bestaan. 

Aan het einde van den oorlog zal Nederland weder als zelfstandige vrije natie opstaan. Leve 

Hare Majesteit de Koningin.”   

De strijd zou in Zeeland en van overzee worden voortgezet. Tevoren had de chef van de 

marinestaf opdracht gegeven de marine zoveel mogelijk aan de capitulatie te onttrekken, zodat 

een deel van het personeel, vele schepen en het restant aan vliegtuigen naar Engeland 

overstaken. Van het personeel aan de wal kon slechts een deel ontkomen. 

Sterkte der Koninklijke marine                                                                                                           

Hoewel de krijgsverrichtingen natuurlijk voornamelijk te land plaats vonden, nam ook de 

Koninklijke marine hier en daar een werkzaam aandeel aan de strijd. Wij zullen de voornaamste 

facetten daarvan in het kort memoreren.                                                                                               

Het moderne materieel bevond zich destijds grotendeels in Nederlands-Indië. In Nederland was 

voornamelijk oud materieel aanwezig. In het bijzonder de luchtafweer daarvan liet te wensen 
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over.                                                                                                                                                     

Hr.Ms. jager „van Galen” was juist enkele dagen tevoren uit Indië thuisgevaren. Voorts was 

Hr.Ms. kruiser „Sumatra” aanwezig, maar dit waardevolle schip werd reeds op 11 mei naar 

Engeland gedirigeerd. Van de andere schepen noemen wij acht torpedoboten, vijf 

kanonneerboten, acht rivierkanonneerboten (uit de zevenentiger jaren!) zeven mijnenleggers, 

zes mijnenvegers, een motortorpedoboot, zes onderzeeboten, twee hulpmijnenleggers, vier 

hulpmijnenvegers, 35 bewakingsvoertuigen, zes boeienschepen, twee hospitaalschepen en een 

aantal logements- en hulpschepen. Dan waren er nog ongeveer tachtig vliegtuigen, merendeels 

voor lesdoeleinden. De MLD had toen voornamelijk watervliegtuigen. Behalve de Koog en de 

Mok waren er hulpbases in Veere, op de Westeinderplas, het Alkmaardermeer en de       

Brasemer-meer. Kort te voren was — veel te laat — besloten tot aanmerkelijke versterking van 

de zeestrijdkrachten.                                                                                                                             

Dan waren er vele schepen besteld of in aanbouw. Dit betrof twee kruisers, een flotieljeleider 

(lichte kruiser), vier jagers, zeven kanonneerboten, zeven onderzeeboten, 20                                     

motortorpedoboten, een tankscheepje, zes kleine escorteurs en tien mijnenvegers. Voorts nog 

62 vliegtuigen.                                                                                                                                       

Aan personeel bevond zich in totaal bijna twaalfduizend man in dienst. Mocht het beschikbaar 

materieel dan al weinig reden tot verheugenis geven, het personeel deed, op weinige 

uitzonderingen na, op voorbeeldige wijze zijn plicht. 

De marine bij Rotterdam                                                                                                                     

Op 10 mei wist het „Luftlandekorps” het vliegveld Waal-haven en de grote Maasbruggen in 

Rotterdam te bezetten. Dit geschiedde onder meer met behulp van watervliegtuigen die op de 

Maas landden. Het leger was op zulk een coup niet voorbereid. De in de stad gelegerde 

mariniers en marine troepen, ter sterkte van een duizend man, werden, dan ook direct te hulp 

geroepen. Bovendien werden Hr.Ms. „Z 5” een oude torpedoboot en de splinternieuwe  

motortorpedoboot „T M 51” aangetrokken om tegen de Duitsers op de bruggen op te treden. 

Het eerste schip schoot in enkele uren zijn munitie op, onder vuur van de wal zowel als uit de 

lucht. De motortorpedoboot bestookte de bruggen met zijn mitrailleurs, liep vrij zware schade op 

en keerde na enige tijd terug naar de werf „Gusto" te Schiedam. De Duitsers werden door dit 

vuur sterk gehinderd, zodat Hr.Ms. „van Galen" order kreeg om de beschieting voort te zetten 

en ook om Waalhaven te beschieten. Bij Terheide ontdekte de commandant, kapitein-luitenant 

ter zee Pinke (de latere vice- admiraal) Duitse vliegtuigen op het strand, die hij beschoot en ten 

dele vernietigde. Bij Vlaardingen verschenen de Stuka’s al. Ruim dertig aanvallen werden 

uitgevoerd. Er werden geen voltreffers geboekt, maar de near-misses richtte grote schade aan. 

Rotterdam na bombardement. 
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Het schip maakte water en de actie zou niet kunnen worden doorgezet. De commandant liep de 

Merwedehaven binnen, waar het schip na korte tijd zonk. Eén dode en dertien gewonden 

gingen van boord. Het overige personeel werd bij de verdediging aan de wal ingeschakeld. 

Daar waren de mariniers en de overige marine troepen druk in de weer rond het Duitse 

bruggehoofd en de bruggen. Veel staaltjes van dapperheid en koelbloedigheid komen uit de 

verslagen tot ons, maar door de geringe sterkte en de lichte bewapening konden toch geen 

blijvende successen worden geboekt. 

De rivieren                                                                                                                                                  

Op de bovenrivieren was een bewakings- en onderzoekings- dienst ingesteld, waar enkele van 

de oude rivierkanonneerboten („strijkijzers”) en hulpvaartuigjes bij waren ingedeeld. Veel 

hebben deze schepen niet kunnen uitrichten. Een deel is de rivieren afgezakt. Hr.Ms. „Freyr” 

speelde nog een rol in de acties bij de Grebbeberg. Een deel van de vaartuigen werd door de 

eigen bemanning tot zinken gebracht.  

Het IJsselmeerflottielje                                                                                                                        

Onder deze fraaie naam voer een wonderlijk stel schepen rond. Een oude kanonneerboot, een 

oude torpedoboot, een nog veel ouder strijkijzer en een stel motorbootjes, later nog versterkt 

met nog een kanonneerboot en twee mijnenvegers. Toen de Duitsers aan de overzijde aan de 

kust stonden kreeg dit flotielje het zwaar te verduren. Spoedig stond het aan luchtaanvallen 

bloot, die Hr.Ms. „Friso” noodlottig werden bij een beschieting van Duitse stellingen in Stavoren. 

Door misverstanden slaagden de andere schepen er bij de capitulatie niet in om via de sluizen 

in de afsluitdijk te ontkomen en zij werden door de bemanning tot zinken gebracht. Een drietal 

Engelse motortorpedoboten, dat te elfder ure te hulp was gekomen, lukte dit wel, via 

Amsterdam en IJmuiden.  

Hr. Ms. „Johan Maurits van Nassau”                                                                                                   

De naam van deze kanonneerboot leeft voort door de fraaie bombardementsactie, welke het 

schip van de Waddenzee uit, uitvoerde tegen Duitse stellingen op de kop van de Afsluitdijk. 

Toen het schip in de middag van 14 mei naar Engeland koers zette, in gezelschap van Hr.Ms. 

„Jan van Brakel", „Douwe Aukes” en „G 13” werd het ter hoogte van Callantsoog door enkele 

voltreffers van vliegtuigbommen tot zinken gebracht. Acht opvarenden vonden de dood; een 

deel der overlevenden werd door de „Douwe Aukes” naar Den Helder gebracht, een ander deel 

werd door de bovengenoemde schepen opgepikt en meegenomen naar Engeland. 

 

 

Hr.Ms. Torpedoboot ˶Z 5” 
Hr.Ms. Kruiser ˶Sumatra” 
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De Marineluchtvaartdienst                                                                     

De M.L.D. had een werkzaam aandeel in de neutraliteitspatrouille en daarbij ook enige 

verliezen te betreuren gehad. Op 10 en 11 mei verloor de M.L.D. al spoedig een aantal 

vliegtuigen op de grond op de M.O.K. en de Kooy. Later werd het vliegkamp Veere 

aangevallen. Een marinevliegtuig vervoerde de ministers van Kleffens en Welter naar 

Engeland. Er werden ook verliezen in de lucht 

geleden. Op 14 mei wijkt het restant uit naar 

Engeland of naar Frankrijk, vanwaar enkele 

dagen later naar Engeland wordt overgestoken. 

Naar Engeland                                                                                                                                          

Er zijn nog wel meer vermeldenswaardige acties 

geweest, doch we zullen ons beperken en thans 

behandelen hoe een groot deel van het behouden 

gebleven materieel en een hoeveelheid personeel 

zich aan de capitulatie onttrokken om van Engeland uit of 

overzee de oorlog voort te 

zetten.                                                                                                                            

Hr.Ms. kruiser „Sumatra” hebben we reeds genoemd. Van de torpedoboten ontkwamen er zes. 

Van de kanonneerboten twee. De strijkijzers vonden allen hun einde of vielen in ’s vijands 

handen. Zes mijnenleggers bereikten de overkant, evenals één mijnenveger, de enige 

motortorpedoboot, drie onderzeeboten, drie boeienschepen, tien bewakingsvaartuigen en 27 

vliegtuigen.                                                                                                                                              

Van de in aanbouw zijnde schepen ontkwamen Hr.Ms. „Jacob van Heemskerk” en „Isaac 

Sweers”, de eerste op eigen kracht de tweede gesleept. Voorts vier onderzeeboten op eigen 

kracht. De rest werd voor zover de bouw reeds was gevorderd, vernietigd of viel in Duitse 

handen.                                                                                                                                                      

De balans opmakend, zien we dat de volgende schepen in Engelse havens belandden.            

Kruisers: Hr.Ms. „Sumatra” en „Jacob van Heemskerk”. Jager: Hr.Ms. „Isaac Sweers”. 

Onderzeeboten: Hr.Ms. „O 9”, „O 10”, „O 13”, „O 21”, „O 22”, „O 23” en „O 24”.        

Kanonneerboten: Hr.Ms. „Flores” en „Gruno”.                                                                        

Torpedoboten: Hr.Ms. „Z 5”, „Z 6”, „Z 7”, „Z 8”, „G 13” en „G 15”.                                               

Mijnenleggers: Hr.Ms. „Douwe Aukes”, „Nautilus”, „Jan van Brakel”, „Medusa”, „van Meerlant” 

en „Willem van der Zaan".                                                                                                             

Mijnenveger: Hr.Ms. „Jan van Gelder” en enige kleinere en hulpvaartuigen. Daarbij kwamen dan 

nog de vliegtuigen. Van het personeel waren 144 gesneuveld of vermist. In totaal kwamen 3047 

man in Engeland terecht. De overigen bleven achter en werden krijgsgevangenen gemaakt, uit 

de dienst ontslagen of gedemobiliseerd, samen met bijkans het gehele leger. 

De strijd in Zeeland                                                                                                                                

De capitulatie gold niet voor Zeeland en H.M. de Koningin had aanvankelijk zelfs het plan om 

instede van naar Engeland naar deze provincie uit te wijken. De Prins is op 16 mei uit Engeland 

nog in Zeeuws-Vlaanderen terug geweest. Van de voortgezette tegenstand is evenwel weinig 

terecht gekomen. Reeds van 11 mei af trokken de gedemoraliseerde troepen uit de Peelstelling 

Zeeland binnen. Die deden aan het moreel van de aldaar gestationeerde troepen geen goed. 

Het vertrek van de Koningin en de regering en de daar op volgende capitulatie deden het 

geschokt moreel nog verder dalen.                                                                                                              

Er is niet veel „fighting spirit” over. De Fransen weerden zich wat beter, maar reeds op 17 mei 

trok men zich in Zeeuws-Vlaanderen terug. Van daaruit trok een deel zuidwaarts. Hierbij 

Hr.Ms. Mijnenlegger ˶Jan van 
Brakel” 
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bevond zich ook enig marinepersoneel. Slechts weinigen bereikten later via Belgische of noord-

Franse havens Engeland. De overigen keerden naar Nederland terug. 

De koopvaardij                                                                                                                                             

In de tijd waarin Nederland neutraal was had onze koopvaardij reeds verliezen te betreuren 

gehad. Op de dag van de verrassingsaanval lag, zoals gewoonlijk, slechts een klein deel van de 

schepen in Nederlandse havens. Het overgrote deel dezer schepen is er in geslaagd naar zee 

te gaan. Een ander deel was niet zo fortuinlijk. Verscheidene schepen stonden aan 

luchtaanvallen bloot of werden het slachtoffer van door Duitse vliegtuigen gelegde magnetische 

mijnen. Het s.s. „Jan Pieterszoon Coen” werd als blokschip tussen de pieren van IJmuiden tot 

zinken gebracht. Uit Amsterdam zijn de meeste schepen ontkomen, doch in verband met de 

oorlogshandelingen kon dit uit Rotterdam veel minder geschieden. De „Statendam”, de 

„Boschdijk” en de „Dinteldijk” geraakten door beschieting in brand. Omstreeks vijftig schepen 

geraakten in handen der Duitsers.                                                                                                          

Toen de balans werd opgemaakt, bleek 91% der vloot zich buiten ’s vijands greep te bevinden, 

dat was ongeveer 2.500.000 B.R.T. Aan buitgemaakte schepen kwam daar nog meer dan 

150.000 ton bij.                                                                                                                               

Gedurende de gehele verdere oorlog en speciaal na de val van Nederlands-Indië was de 

Nederlandse koopvaardij onze voornaamste bijdrage in de geallieerde oorlogsinspanning. Van 

de 20.000 zeelieden zouden 3.000 sneuvelen, waarvan 2.000 Nederlanders, en zeer veel 

schepen zouden door vijandelijke actie verloren gaan.                                                                            

Wij zullen op de dappere verrichtingen van de Nederlandse koopvaardij in de loop van onze 

maandoverzichten nog vele malen terugkomen. 

 

    

Zo wordt het 

NAVO-luchtruim 

bewaakt  

(deel 2) 

 

Het eeuwige spel 
van de kat en de 

muis 

 
Albert J. Vinke 

Air Operations Control Station Nieuw Milligen 
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Onder de Combined Operations Centres Torrejón en 

Uedem ressorteren tal van Control and Reporting 

Centres en radarstations. Onder Uedem ressorteert 

onder andere het Nederlandse  Air Operations Control 

Station Nieuw Milligen op de Veluwe. 

 

Dit station is verantwoordelijk voor de bewaking en 

beveiliging van het Nederlandse deel van het NAVO-

luchtruim, waaronder ook het luchtruim boven delen 

van de Noordzee, tot zo’n tweehonderd kilometer ten 

noorden van Leeuwarden. Het door Nederland te 

bewaken deel heet ‘Amsterdam FIR’ (Flight Information 

Region). 

 

Ook coördineert de luchtverkeersleiding van Nieuw 

Milligen al het militaire luchtverkeer en delen van de 

burgerluchtvaart. Het vormt samen met de vliegbases 

Volkel en Leeuwarden het Air Combat Command. 

 

De onderschepping 
De Quick Reaction Alert wordt sinds 1 januari 2017 afwisselend uitgevoerd door de 

Nederlandse en Belgische luchtmacht. Vierentwintig uur per dag, zeven dagen per week staan 

er twee volledig bewapende Nederlandse F-35’s of Belgische F-16’s klaar voor de bescherming 

en bewaking van het luchtruim van de Benelux. Het 710 Squadron van het Air Combat 

Command in Nieuw Milligen en het Control and Reporting Centre in Bevekom (België) 

monitoren voortdurend het luchtruim van de Benelux. 

 

Het identificeren van een vliegtuig is belangrijk. Het betreft het onderscheid tussen 

vriendschappelijke vliegtuigen en vliegtuigen waar een mogelijke dreiging vanuit gaat. Wanneer 

een onbekend vliegtuig wordt waargenomen en het vliegt zonder zich te identificeren het te 

bewaken Benelux-gebied of een deel van de Noordzee binnen, wordt de QRA van de 

dienstdoende vliegbasis gealarmeerd. F-35’s en F-16’s worden dan ingezet om de situatie te 

bekijken. 

                                                                                                                                                               

Vliegers en technici bevinden zich continu bij hun toestellen. Alle controles zijn reeds uitgevoerd 

en de noodzakelijke systemen zijn klaar voor actie. De Nederlandse F-35’s stijgen binnen 

enkele minuten op vanaf de vliegbases Leeuwarden of Volkel, de Belgische F-16’s stijgen op 

vanaf Kleine-Brogel of Florennes, rechtstreeks naar het doel. 

 

De vliegers staan constant in contact met het 710 Squadron van het Air Combat Command op 

Nieuw Milligen. Zodra de vliegers het onbekende toestel kunnen zien, rapporteren zij hun 

bevindingen. 
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De gevechtsvliegtuigen blijven dicht in de buurt 

van het onbekende toestel om te zien wat de 

bedoeling is. Zij rapporteren dit aan het Air 

Combat Command in Nieuw Milligen. Deze 

bepaalt wat de vervolgstappen zijn. De vliegers 

proberen radiocontact te maken of kunnen 

bijvoorbeeld met internationale handgebaren 

duidelijk maken aan de bemanning van het 

onbekende toestel wat ze moet doen. Een 

toestel blijft links naast de cockpit van het 

onbekende vliegtuig vliegen, het tweede vliegt 

achter het onbekende vliegtuig. Zodra het 

onbekende vliegtuig zich bekend heeft gemaakt, 

weer op de juiste koers zit of weer via de 

internationaal geldende luchtvaartregels vliegt, 

keren de gevechtsvliegtuigen terug naar hun 

vliegbasis en worden ze terstond weer gereed 

gemaakt voor een nieuwe inzet. 

 

 

Welke acties? 
Wanneer echter een militair toestel blijft doorvliegen zonder te reageren op de aanwijzingen van 

de NAVO-toestellen, liggen de vervolgstappen bij de NAVO. In het meest extreme geval kan de 

NAVO beslissen het toestel neer te schieten. 

 

Anders ligt het bij civiele toestellen. Dan beslist niet de NAVO, maar het betreffende land over 

vervolgstappen. Er kunnen kwade bedoelingen zitten achter de actie van een binnendringend 

civiel toestel. Denk aan een gekaapte Boeing 787 met vierhonderd passagiers aan boord, die 

volgens de kapers op weg is naar een vol stadion met 60.000 toeschouwers. Wat te denken van 

een onbekend vliegtuig dat op een vrijdag vanaf de Noordzee richting Den Haag (Binnenhof?) 

vliegt als de ministerraad in de Trêveszaal op het Binnenhof vergadert? Het kan loos alarm zijn, 

maar kan het ook niet zijn. Vraag is dan, wat te doen? Deze beslissing is niet aan de vliegers. 

Het antwoord moet komen van de hoogste politieke leiding, in casu de minister van Justitie en 

Veiligheid. Over het neerschieten in het meest extreme geval beslist deze minister. 

 

De vraag werpt zich op of een Belgische minister bevoegd is Nederlandse vliegers (of 

Nederlandse minister en Belgische vliegers) opdracht te geven om een toestel neer te schieten. 

Een woordvoerder van het ministerie van Defensie verklaarde desgevraagd het volgende: 

 

“… de minister van justitie en veiligheid heeft in ons land de bevoegdheid om een toestel neer 

te laten schieten. In België is dit de minister van defensie. Naast België en Nederland bewaakt 

de QRA ook Luxemburg, zij vallen onder het verantwoordelijkheidsgebied van België. De 

minister van defensie van België mag besluiten tot wapeninzet boven België, de minister van 

justitie en veiligheid van Nederland mag besluiten tot wapeninzet boven Nederland. Hierbij 

maakt de nationaliteit van de vlieger en het vliegtuig dus niet uit: het land waar de wapeninzet 
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plaatsvindt is leading. Het kan dus zo zijn dat de QRA in België opstijgt om vervolgens een 

onderschepping te doen boven Nederlands grondgebied, waarbij ze aan de lijn hangen bij de 

Nederlandse Luchtgevechtsleiding en waar de Nederlandse minister (in het geval van een 

Renegade) het laatste woord heeft.4 “ 

 

 

 

Opmerkelijk en complicerend in deze is dat het Duitse parlement na de aanslagen van 11 

september 2001 een wet aannam die de minister van Defensie uitdrukkelijk toestemming gaf 

om het bevel tot zo’n actie te geven, maar die wet is echter in 2006 door het Duitse 

Constitutionele Hof met de volgende argumentatie vernietigd: 

 

“Die Ermächtigung der Streitkräfte, gemäß § 14 Abs. 3 des Luftsicherheitsgesetzes durch 

unmittelbare Einwirkung mit Waffengewalt ein Luftfahrzeug abzuschießen, das gegen das 

Leben von Menschen eingesetzt werden soll, ist mit dem Recht auf Leben nach Art. 2 Abs. 2 

Satz 1 GG in Verbindung mit der Menschenwürdegarantie des Art. 1 Abs. 1 GG nicht 

vereinbar, soweit davon tatunbeteiligte Menschen an Bord des Luftfahrzeugs betroffen 

werden.” 

 

(Het toestemming verlenen aan de strijdkrachten, in overeenstemming met artikel 14, lid 3, van 

de Luchtvaartbeveiligingswet, om met direct wapengeweld een vliegtuig neer te halen dat 

bedoeld is om tegen mensenlevens te worden gebruikt, is gekoppeld aan het recht op leven 

overeenkomstig artikel 2 Paragraaf 2 lid 1 van de Grondwet, is niet verenigbaar met de 

garantie van de menselijke waardigheid van Artikel 1, Paragraaf 1 van de Grondwet, voor 

zover het gevolgen heeft voor mensen aan boord van het vliegtuig die niet bij het misdrijf 

betrokken waren).5 “ 

 

 

Incident boven Turkije 

Op 24 november 2015 drong een Russisch Sukhoi Su-24 gevechtsvliegtuig het Turkse 

luchtruim op de Turks-Syrische grens ruim twee kilometer, over een periode van 17 seconden, 

binnen. De Turkse vlieger had het Russische toestel tien keer gewaarschuwd de koers te 

wijzigen voordat het luchtruim werd geschonden. Twee F-16 gevechtsvliegtuigen schoten de 

Sukhoi neer. De Russische vlieger en de navigator maakten gebruik van hun schietstoelen. De 

navigator werd gered, maar de vlieger werd door een Syrische rebellengroep vermoord. 

Sedert de installatie van Air Policing in 1961 was dit de eerste keer dat door een NAVO-lid een 

Russisch militair toestel uit de lucht werd geschoten. 

 

Bijzondere incidenten met een glimlach 
De voormalige Duitse luitenant-generaal Friedrich Ploeger was plaatsvervangend bevelhebber 

van het Allied Air Command in Ramstein. Hij gaf in een artikel een paar voorbeelden van 

incidenten. Volgens Ploeger hebben zich in de zestig jaar dat de NAVO-Air Policing actief was, 

verschillende incidenten voorgedaan waarbij NAVO-gevechtsvliegtuigen en Russische militaire 

vliegtuigen betrokken waren tijdens Air Policing. Een paar anekdotes wilde hij wel kwijt. 
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Een zeer ongewoon vliegtuig 
Een tamelijk ongewoon incident bij de inzet van NAVO-vliegtuigen vond, aldus Ploeger, begin 

jaren zeventig plaats in Zuid-Duitsland. In de namiddag van een zonnige dag in augustus 

verscheen er bij een radarstation een signaal van een object op de grens tussen 

Tsjechoslowakije en Duitsland in het Beierse Woud. Het bewoog langzaam op een 

zuidwestelijke koers en werd beoordeeld als een klein vliegtuig. De hoogte ervan kon niet 

worden bepaald. De verantwoordelijke gevechtsleiding riep op tot Quick Reaction Alert en twee 

F-4 E Phantoms stegen vanaf luchtmachtbasis Erding op voor Air Policing. De vliegers waren 

snel ter plaatse. Toen ze echter “geen object, geen contact” meldden, kregen ze de opdracht 

om verder te dalen met de laagst mogelijke snelheid en op zoek te gaan naar lagere doelen. Na 

een paar minuten rapporteerden de vliegers “nog steeds geen object, geen doel, het enige dat 

we kunnen zien is een trein!” Wat was het geval? 

 

Superrefraction door atmosferische storingen (zonnestorm, forse donderbui), had de 

radarstralen van het radarstation naar beneden afgebogen en een object ongeveer 185 

kilometer ten noordoosten van het radarstation opgepikt. Het bleek de sneltrein van Praag naar 

Regensburg te zijn. Na dit incident werd de treindienstregeling voor Zuidoost-Beieren een 

gegeven om verplicht rekening mee te houden, voegde Ploeger gekscherend eraan toe.6 

 

Reddende engelen 
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Een ander incident vond volgens Ploeger plaats 

in het eerste decennium van deze eeuw. Het laat 

een andere rol zien die Air Policing van de 

NAVO kan vervullen, zoals het assisteren van 

vliegtuigen in nood. Bij een lijnvliegtuig dat  

’s nachts van Groot-Brittannië naar  

Denemarken  vloog, viel boven de Noordzee alle 

navigatie uit. De piloot begon vreemde cirkels te 

vliegen en rapporteerde zijn probleem aan de 

luchtverkeersleiding EUROCONTROL. Die nam 

contact op met het Combined Air Operations 

Centre Uedem en de dienstdoende vliegbasis 

om oplossingen te bespreken. Luchtmachtbasis Wittmund in Noord-Duitsland, zond 

gevechtsvliegtuigen uit. Deze onderschepten het lijntoestel en leidden het, dicht bij elkaar 

vliegend, naar een veilige landing op de luchthaven van Hamburg.7 

 

Tot slot merkte Ploeger op dat vliegers van NAVO-jachtvliegtuigen die Sovjet-bommenwerpers 

van het indrukwekkende type TU-95 onderschepten, vaak meldden dat de achterste schutter 

met zijn handen naar hen zwaaide alsof hij bekende vrienden begroette. 

 

Noten 

4 – E-mail woordvoerder ministerie van Defensie (kapitein E.H. Abma), 22 mei 2024 

5 – BVerfG, Urteil des Ersten Senats vom 15. Februar 2006- 1 BvR 357/05-, Rn. 1-156 

6 – Ploeger, F. Air Policing over Germany – Three remarkable incidents. In: ac.nato.int, 17   

      november 2021 

7 – idem 

 

 

                                                                                   

  

 

 

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

Trampvaart in de Pacific met de 

Antillian Carriers (1970-1971) Deel 3 
Door Maarten Vroombout  

 

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

dan thuis zitten dus ik voelde er wel voor.. 
 
DE WISSELTRUC IN KEELUNG 

We vonden uiteindelijk Kaohsiung en moesten eerst maar eens voor anker. Het onderzeeboot-

net lag al voor de haveningang, want ze verwachten destijds de troepen van Mao Tse Tung nog 

als invasiemacht op de afvallige provincie Taiwan. 

De volgende dag kwam en we arriveerden langszij de kade waar ons een hartelijk welkom werd 

bereid. Alsof het vitaminegebrek op afstand van onze gezichten viel af te lezen werden ons 

tientallen mandarijnen ter grootte van grapefruits toegeworpen door de vrouwen die de kade 

liepen te vegen. 

Ook hier weer de opwinding en verbazing van de eerste ervaring. Tientallen vrouwen in 

traditionele kleding gestoken met een punthoedje van riet en veel doeken eromheen en verder 

een driekwarts flodderbroekje aan. Of dit nu helemaal te vergelijken is met Rotterdamse 

bootwerkers die met tomaten gooien naar een binnenkomende scheepsbemanning staat te 

bezien. Op ons maakte het allemaal een heel vriendelijke indruk. 

Verder weet ik nog dat alle Chinese karakters en het ontbreken van ons latijnse schrift mij heel 

erg opviel. Veel Engels werd er niet gesproken. Een Chinese technicus kwam aan boord met de 

noodzakelijke onderdelen voor de radar. Een magnetron en een klystron voor de kenners. 

Die moesten worden afgeregeld. Hij 

sprak geen Engels en ik geen 

Chinees. Boven in het radarmastje 

begreep ik toch al gauw dat ‘fangele 

fangele fangele' zoiets betekent als 

verder draaien en ‘ho' is ook 

gewoon ‘ho'.  

Het werd avond en Kaohsiung 

moest worden verkend. Geen 

probleem want de taxichauffeurs 

wachten al op de kade en spraken 

evenmin een woord Engels, maar 

begrepen wel dat koers moest 

worden gezet naar een zaak met 

koud bier en losse vrouwen. Bij 

aankomst bleek daar dan ook de 

vrijwel voltallige bemanning te vinden te zijn, waarna het nog knap gezellig werd en de 

taalgrenzen al snel verdwenen. 

Tegen middernacht besloten we het schip eens op te zoeken en na de gebruikelijke dodenrit 

met veel getoeter naar lastige medeweggebruikers arriveerden we bij de poort. 

Eerst kregen we een stopteken waarna schichtige kleine Chinezen toestroomden onder het 

roepen van ‘fijel fijel'. Na wat onderling beraad meenden we te begrijpen dat ze het over ‘fire' 

hadden waarna onze kapitein bedachtzaam zijn pijp tegen zijn hak uitklopte, deze vervolgens 

willig toonde en verzekerde dat hij echt uit was. De paniek bleef echter aanhouden en we 

stapten uit gereed om eventueel belastend materiaal zoals lucifers en aanstekers af te staan. 

Dat was kennelijk niet de bedoeling, want nu kreeg onze tot dusver stoïcijnse chauffeur een 

korte maar blijkbaar schokkende mededeling en we knarsten dan ook plotseling vooruit. Een 
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gegil van banden om de bocht en een licht vermoeden werd een steeds sterkere zekerheid. Ja 

hoor daar lag ons jacht zonder licht maar met een onmiskenbare rode gloed boven de 

schoorsteen. Het maatschappij-embleem AC kwam al van de pijp bladderen. 

 

Onze vierde werktuigkundige 

had de wacht. Het lijkt me 

enigszins beangstigend om 

als gewezen bankwerker als 

meester te heersen over 

halfbegrepen sissende en 

zoemende metalen monsters. 

Spiedend moet zijn oog over 

meters en glazen zijn gegaan. 

Even controleren....is het 

waterpeil in die ketel nu zo 

hoog of zo laag. Nergens op 

het peilglas was het streepje 

te zien dat de begrenzing 

tussen lucht en water moest 

aangeven. Hij besloot dat het 

peilglas vol moest zijn en dat dus de voedingspomp van het ketelwater wel af kon. Laat eens 

een lege waterketel op het gas staan en je weet wat er gebeurt. 

 

Zo kwamen we dus bij de gangway en in een run allemaal naar boven, een halfdonker gangetje 

in naar een verzengende hitte van het machinekamerschot. Een zwetende Belgische 2e 

werktuigkundige en een bedrijvig dravende Joegoslavische derde. Een enkele blik in de 

machinekamer vertelde al boekdelen. Een roodstralende bakboordsketel. De enige die tot voor 

kort nog tamelijk goed was, bleek nu veranderd in een druipsteengrot. Loeiende sirenes van 

naderbij komende brandweerauto's die ook niets konden uitrichten, een elec die zich met twee 

natgemaakte overalls over elkaar heen en een emmer met twee gaten op zijn kop stomend 

naar beneden waagde, om in het elektrisch magazijn naast de ketel zijn en mijn verstopte gage 

op te halen en een Nederlandse 4e die met zijn stappakje aan naar beneden stommelde om de 

ventilatiekleppen te sluiten. Chaos en actie tegelijkertijd. 

Na enkele uren een afnemende gloed en de constatering, dat het nu geen twee weken werf in 

Keelung zou gaan worden. 

 

De volgende dag moesten we gaan verstomen. Aan het draaien van onze eigen turbines viel 

nog niet te denken dus moesten we door sleepboten over de rivier naar de andere kant worden 

gesleept. 

Daarbij begonnen we zoveel vaart te lopen dat het onze kapitein raadzaam leek het anker te 

laten vallen. De Spaanse derde stuurman op de bak had de gebeurtenissen met zichtbare 

belangstelling gevolgd, maar toen hem op kalme wijze gevraagd werd om het anker te laten 

vallen bleek hij de strekking van dit verzoek toch niet helemaal te vatten. Hij bleef werkeloos 

terug staan kakelen. 

Vervolgens zag je onze ouwe en de 1e stuurman steeds harder ‘lekko anker' brullen en steeds 

driftiger valbewegingen maken, maar alles tevergeefs. Even later boorde onze boeg zich 
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splinterend in een steiger en vervolgens in de beschoeiing van de kade. Een wolk van 

verbijsterde Chinese bootwerkers alle kanten op jagend. Het pleit voor de degelijkheid van de 

bouwers dat we slechts een flinke deuk in de boeg hadden terwijl de havenfaciliteiten er een 

stuk slechter aan toe waren. 

 

Na enige dagen ontspanning in het gezellige Kaohsiung brak op een zondag het vertrek aan. 

Nauwelijks buitengaats bleek er een stevige tegenwind te staan die ons met die ene verzwakte 

ketel slechts een mijltje per uur toestond. Omdat het om zo'n 400 mijl ging naar Keelung, leek 

het een erg lange tocht te worden. Na rijp beraad werd daarop besloten om het dan maar om 

de zuid te proberen. Het kostte alleen al drie kwartier om te draaien en bij de zuidpunt van 

Taiwan aangekomen bleek daar de tegenwind nog sterker te zijn. Uiteindelijk voorkwam het 

afnemen van de wind een tweede Vliegende Hollander. Drie dagen na vertrek Kaohsiung kon 

eindelijk het kuststation worden geïnformeerd dat het radiostation van de Antillian Brewer ging 

sluiten omdat we de haven van Keelung binnenliepen. 

 

In het bleke 

ochtendzonnetje richten 

we de verrekijkers op 

onze toekomstige 

ligplaats om daar een 

vrijwel identiek schip te 

ontdekken. Dezelfde 

kleur blauw, ook met 

roest dooraderd en 

hetzelfde schoorsteen-

embleem. Nog wat 

telegraafgerinkel en 

een anker dat niet wilde 

vallen waarbij we op 

wat ankerliggers 

afstevenden en het was 

bekeken. We werden 

voorzichtig een baai 

ingesleept en de twee geteisterde rompen lagen zij aan zij langs de afbouwkade van de 

Hopintao werf.  

Zeven weken Keelung met alle ups and downs. Hoewel er aan boord meer downs waren dan 

ups. Het werken was soms bijna onmogelijk. Stroom was er alleen van een noodnet. Dat 

betekende 's avonds bij het licht van een zaklamp het plafond aftasten, de lamp uit de fitting 

draaien en met een adapter de ontvanger op het noodnet aansluiten waarna in het pikkedonker 

en met stijf aangedrukte koptelefoon het steeds zwakker wordende signaaltje van Scheve-

ningenradio oppikken voor de persberichten. 

 

De hut van de elec / annex scheepsbar met vijf man volledig gevuld. De van roest druipende 

wanden bij wijze van versiering bedekt met afgeweekte Oranjeboom etiketten, waar dan 

doodgemoedereerd de supervisor van onze Amerikaanse broodheren kwam vertellen dat de 

elec de lengte van de degaussing kabel maar eens moest uitrekenen.  



 

29 
 

Met die kostbare koperleiding kon dan weer een reparatie betaald worden. Dat soort werk. 

 

Op een rustige 

zaterdagmiddag wer-

den we gek van het 

lawaai van een steeds 

blazende 

scheepshoorn. Welke 

gek is hier mee bezig 

vroeg iedereen zich af 

totdat duidelijk werd dat 

onze automatische 

stoomfluit wel erg 

automatisch was 

geworden. Tientallen 

verbijsterde Chinezen 

waren intussen met de 

handen op de oren 

over de kade komen 

aansnellen, denken dat 

het schip in brand stond of zinkende was. 

 

Aan dek lag het complete interieur 

van de kapotgestookte ketel en het 

leek er niet erg op dat de bestelde 

ketelpijpen wel binnen een redelijke 

tijd geleverd zouden worden. 

Persoonlijk vond ik het niet zo erg. 

Op een binnenliggend schip is er 

voor een marconist niet veel te doen. 

Als alle electronica weer goed werkt 

en onderhouden is, blijft er wat 

administratie over en verder niets. 

Dat bleek het grote voordeel van dit 

beroep te zijn. Nadat ik vanwege 

mijn ogen voor stuurman werd 

afgekeurd adviseerde een van mijn 

zeevarende ooms mij dan ook om 

‘sparks' te worden ‘want die zitten de 

hele dag boekies te lezen en stuiven bij binnenkomst meteen de wal op'. 

Met een lichte nuancering kan ik wel zeggen dat hij achteraf groot gelijk had. 

Een grote lezer ben ik altijd geweest, dus was ik iedere middag in een van de talloze 

boekhandeltjes te vinden. Die lagen vol met illegaal gekopieerde Amerikaanse lectuur en al snel 

was ik zo'n goede klant, dat ik een heel vriendschappelijke verhouding met de verkoopster had 

ontwikkeld. 
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In mijn vrije tijd gaf ik haar broer zelfs bij hen thuis bijles Engels. 

Verder werd er door de hele bemanning natuurlijk uitbundig gestapt. Al snel hadden we een 

vaste tent waar we talloze leuke avonden doorbrachten. Af en toe maakten we een uitstapje, 

bijvoorbeeld naar Taipei en naar de bergen waarbij we een stel vriendinnetjes meenamen. 

Iedere avond aten we bij eetstalletjes langs de weg vlak bij de werf. Voor ongeveer een dollar 

zat je te smikkelen zonder er ook maar een keer ziek of misselijk van te worden. Wel altijd even 

opletten of de honderd graden er overheen is gegaan natuurlijk.  

 

                        
   
 
 

 

 

 

 

 

 

                                                                               


