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Terugblik op een halve eeuw militair straf- en tuchtrecht.

Als commandant van een klein scheepje, Harer Majesteits A 905, heb ik eens - het was in 1962
-veertien dagen steng arrest opgelegd aan een elektromonteur die er gedurende de
weekendwacht een rommeltje van had gemaakt. Later terugdenkende heb ik me wel eens
afgevraagd of die straf niet wat erg zwaar was uitgevallen. Maar ik denk dat het goed was dat ik
over een dergelijk machtsmiddel beschikte. In ieder geval heeft zich na die keer aan boord van
“mijn” schip geen enkel wachtprobleem meer voorgedaan.

Sedert die tijd is er veel veranderd. Aan het eind van de jaren zestig werd in heel West-Europa
het traditionele gezag op de proef gesteld. In Nederland was de provo-tijd aangebroken en de
vraag deed zich voor of het uitdelen van krenten aan voorbijgangers strafbaar was. In de
krijgsmacht concentreerde het conflict zich onder meer op de haardracht; een geruchtmakend
geval van een dienstplichtig soldaat die weigerde zijn haar te laten knippen, heeft ooit het Hoog
Militair Gerechtshof bereikt. Naar ik meen waren de problemen bij de marine minder ernstig dan
bij de landmacht; vermoedelijk hing dat samen met een verschil in criteria bij de
personeelsselectie en met de sfeer aan boord van een varend schip, die anders is dan die in
een wat saaie kazerne op de hei.

Nederland is Nederland en de oplossing werd dan ook niet gezocht in harde confrontatie maar
in toegevende maatregelen die de radicalen de wind uit de zeilen zouden nemen. Aan de
universiteiten werden bijvoorbeeld al snel studenten toegelaten als lid van de besturende
colleges. Bij de krijgsmacht werd, in het kader van diezelfde strategie, het militaire straf- en
tuchtrecht ingrijpend herzien.

Er was nog een andere oorzaak voor die herziening. Nederland is aangesloten bij het Europees
verdrag tot bescherming van de rechten van de mens en de fundamentele vrijheden. Ingevolge
dat verdrag mogen straffen (lichte tuchtstraffen uitgezonderd) alleen worden opgelegd door een
onafhankelijke rechter. De militaire commandanten waren in dat licht bezien niet voldoende
onafhankelijk en de toen nog bestaande krijgsraden evenmin. Met het oog daarop werden al in
1974 de tuchtstraffen verlaging, tuchtklasse en streng arrest afgeschaft; de tuchtrechterlijke
geldboete werd toen ingevoerd.

Een fundamentele herziening was inmiddels al in gang gezet. In 1967 was de zogenoemde
commissie Lagerwerff ingesteld, die adviezen deed omtrent gewenste hervorming van het
militaire straf- en tuchtrecht. Het uit vroeger eeuwen stammende adagium “ondergeschikheid is
de ziel van de militaire dienst” werd verlaten en naast gehoorzaamheid werden samenwerking
en gepast initiatief tot het wezen van de krijgstucht gerekend. (Naar ik meen was dat voor de
marine niet nieuw omdat die waarden daar altijd al golden; het bedrijf breng dat mee). Naar
aanleiding van die adviezen is in 1981 een aantal wetsvoorstellen ingediend die uiteindelijk
hebben geleid tot de wetswijzigingen van 1990, die in 1991 zijn ingegaan, het was vooral onder
leiding van de officier van administratie mr. Gerard Lindner (vijfjaar boven ons in het
ellebogenboek) dat die wijzigingen tot stand zijn gebracht. Zonder slag of stoot ging dat niet,
want onder de officieren waren er velen die daar weinig mee op hadden. Dat is begrijpelijk,
want de bevoegdheden van de commandant op het gebied van het militaire straf- en tuchtrecht
werden sterk gekortwiekt. Als tuchtstraffen bleven slechts over: berisping, geldboete, strafdienst
en, voor sommige feiten, uitgaansverbod.




Bovendien is de voorheen bestaande bevoegdheid van de commandant om lichte strafbare
feiten als “oneigenlijk krijgstuchtelijk vergrijp” tuchtrechtelijk af te doen sterk beknot. Verder is
de tuchtprocedure met waarborgen omkleed: de beschuldigde kan zich doen bij staan door een
vertrouwensman, en de commandant kan een tuchtfeit alleen bewezen verklaren op grond van
wettige bewijsmiddelen. Over een opgelegde straf kan de gestrafte zich thans weer beklagen bij
de beklagmeerdere (van 1991 tot 2000 bestond die mogelijkheid niet); daarna kan hij nog in
beroep komen bij de militaire kamer van de rechtbank, waarover straks meer.

Dat er aan straf- en tuchtrechtelijke bevoegdheden voortaan minder behoefte bestond dan
vroeger kan niet worden gezegd. Uitzending op “vredesoperatie” stelt aan de handhaving van
de krijgstucht bijzondere eisen. Ook nieuwigheden als “met vrouwen naar zee” hebben het
belang van eer goede handhaving van de krijgstucht eerder doen toe- dan afnemen.

Het menselijk gedrag wordt immers minstens zo zeer door hormonen gestuurd als door de
vrees voor tuchtstraf, zeker wanneer die tuchtstraf weinig meer dan symbolische betekenis
heeft. In de tijd van de commissie Lagerwerff vielen die ontwikkelingen nog niet te voorzien.
Gelukkig biedt de moderne tijd ook goede verbindingsmogelijkheden. In gevallen waarin
vroeger een commandant die in een afgelegen positie met een strafbaar feit werd
geconfonteerd dat probleem in z’'n eentje moest oplossen kan nu de betrokkene per helicopter
worden afgevoerd en in handen van justiti€le autoriteiten worden gesteld.

Dat brengt mij op de veranderingen in het militaire strafrecht: Het Wetboek van Militair
Strafrecht houdt nu uitdrukkelijk in dat ongehoorzaamheid niet strafbaar is indien de bevolen
gedraging onrechtmatig is. De krijgsraden zijn afgeschaft, evenals het Hoog Militair
Gerechtshof. Militaire verdachten verschijnen nu voor de militaire kamer van de rechtbank, of,
wanneer het overtredingen betreft, voor de militaire kantonrechter. (De militaire kantonrechter is
geen militair maar hij berecht militairen.) Zo’'n militaire kamer bestaat uit drie leden, waarvan
twee gewone rechters zijn en één een militair jurist is. In het algemeen betreft dit de rechtbank
te Arnhem; daarvan is hoger beroep mogelijk op (de militaire kamer van) het gerechtshof te
Arnhem. De procedure voor de militaire kamer komt in hoofdzaak overeen met die voor de
gewone strafrechter. Eenvoudige verkeersdelicten, ongeacht of ze door militairen of door
burgers zijn gepleegd, worden tegenwoordig (sinds 1992) berecht door de officier van justitie,
met mogelijkheid van beroep op de gewone kantonrechter; dat behoeft ook voor militairen niet
de kantonrechter in Arnhem te zijn. Het ontslag uit de militaire zeedienst, de verlaging en de
plaatsing in een strafklasse zijn bij herziening in 1990 als strafmogelijkheden vervallen. Wel kan
de militaire kamer in plaats van gevangenisstraf, militaire detentie opleggen (bekend als
Nieuwersluis).

Als laatste ontwikkeling moet worden gewezen op het zogenaamde internationale strafhof, dat
binnenkort in Den Haag zal worden ingesteld. Dat krijgt slechts zeer ernstige feiten te
berechten: genocide, misdrijven tegen de menselijkheid, oorlogsmisdrijven. Met die instelling
wordt uitdrukking gegeven aan het wereldwijd besefte belang dat zulke feiten achterwege
blijven. Een verdachte kan alleen voor het internationale hof komen als hij voor de
desbetreffende feiten niet al wordt vervolgd op nationaal niveau. Op het eerste gezicht lijkt het
alsof dit alleen voor anderen van belang is, niet voor Nederlandse militairen. Maar ook
Nederlandse militairen kunnen, bijvoorbeeld in het kader van vredesdoperaties voor
onverwachte situaties komen te staan en daarbij uitglijden. Er is onlangs een wetsvoorstel
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ingediend dat het mogelijk moet maken dat zulke ernstige feiten, door wie ook begaan, door de
Nederlandse rechter worden berecht. Daarmee wordt het strafrecht ook voor Nederlandse
militairen een stukje grimmiger.

Ik beschrijf dit alles niet zonder weemoed. Mijn juridische
loopbaan is begonnen met het, zij het slechts tweemaal,
verdedigen van medemilitairen voor de zeekrijgsraad. Dat was
een gestreng maar niet onvriendelijk college, met begrip voor
de noden van de zeeman. In één geval - het betrof een bottelier
van mijn schip die werd beschuldigd van desertie - heb ik
bereikt dat mijn cliént onmiddellijk op vrije voeten werd gesteld.
Het was een leerzame zaak, ik herinner mij die nog heel goed.
De bottelier was mij na afloop niet dankbaar; ik had een zo
zielig verhaal opgehangen dat zijn gevoel voor eigenwaarde
daardoor ernstig moet zijn gekwetst. Nu, terugziend, denk ik dat
dat een te zwaar offer is geweest. Ik had de zaak gewonnen,
maar de man verloren. Vanuit dat gezichtspunt bezien is het
misschien wel goed dat de militaire strafrechtspleging
tegenwoordig wat meer professioneel is ingericht dan zij dat
destijds was. Maar toch, het was een mooie tijd.

Nico Keijzer

Bron: Promotie 1953 Adelborst - en 50 jaar later.

Hr.Ms. Isaac Sweers
17 mei — 9 juni 1968

Den Helder, Londonderry, Den Helder
Commandant: kapitein-luitenant ter zee J.B.Genet

17 mei Ontmeerden op de achtermiddag te Den Helder en zetten via de noordelijke route
koers naar de lerse zee.

18 mei Passeerden op de achtermiddag onder gunstige weersomstandigheden de
Pentland Firth en stoomden via de Minches naar de lerse zee.

19 mei Calibreerden de diepteloop van de variabele dieptesonar in een trog, Beauforts
Dyke, nabij Belfast Lough.

20 mei Stoomden op naar Lough Foyle en embarkeerden te 14.00 uur de loods bij
Moville. Stoomden via de River Foyle naar Londonderry, alwaar te 16.00 uur werd
afgemeerd aan steiger 16 van de Royal Navy Maintenance Base.

21 mei De commandant maakte zijn opwachting bij de Mayor of Londonderry, the
Chairman of the Board of Harbour Commissioners, de commandant van HMS Sea
Eagle en de Senior Officer Northern Ireland. Tegenbezoeken werden niet
afgelegd.




22 mei

24 mei

25 mei

26 mei

27 mei

28 mei

31 mei

1 juni

2 juni

3juni

6 juni

Aangevangen werd met de Joint Staf f Course 170 op HMS Sea Eagle. De cursus
behelsde vier dagen theorie, gevolgd door een week gezamenlijk opwerken en
een onderzeebootbestrijdingsoefening van drie etmalen.

Des avonds waren commandant en officieren aanwezig bij een ontvangst op HMS
Sea Eagle.

Des avonds hielden commandant en officieren een ontvangst voor 70 genodigden
in de kajuit en de longroom.

Het scheepselftal speelde enige wedstrijden tegen ploegen van binnenliggende
schepen. De commandant was des avonds aanwezig op een ontvangst op de
Royal Air Force basis Ballykelly.

Voor de bemanning werd een bustocht georganiseerd door Ulster.

Ontmeerden te 20.45 uur en na brandstofladen te Lissa-hally werd via de River
Foyle naar zee gestoomd. Te 23.55 uur werd bij Moville de loods gedebarkeerd.

Tot 31 mei werden in de Londonderry oefengebieden gezamenlijke
onderzeebootbestrijdingsoefeningen gehouden. Overige deelnemende eenheden
waren: HMS Chichester, HMS Whitby, HMS Alaric en HMS Aeneas. Ook vlieg-
tuigen van de types Orion, Argus en Shackleton van respectievelijk Amerikaanse,
Canadese en Engelse nationaliteit namen aan de oefeningen deel. Dagelijks
werden zes cursisten van de Senior War College en de 99e Joint Anti-Submarine
Warfare Tactical Course meegenomen.

Te 19.20 uur embarkeerde de loods te Moville. Te Lissa-hally werd olie geladen.
Vervolgens werd te 22.15 uur te Londonderry afgemeerd.

De commandant bood de in Belfast gestationeerde Nederlandse consul, Mr. Clive
Mc. Comb, en zijn echtgenote een lunch aan.

De commandant en drie officieren waren aanwezig bij een ontvangst aan boord
van HMS Chichester.

In afwijking van bijlage 14 van de verzameling van verordeningen voor de
Koninklijke marine deel 19 werd Commonwealth Day niet op 24 mei, maar op 2
juni, de verjaardag van Hare Majesteit Koningin Elizabeth Il, gevierd. Hr. Ms. Isaac
Sweers was voor deze gelegenheid geillumineerd.

Door het scheepsvoetbalelftal werden wederom enige wedstrijden gespeeld.

Ontmeerden te 01.45 uur en stoomden op naar het ren-dez-vous voor deelname
aan de onderzeebootbestrijdings-oefening Oceanex 150. Te 03.00 uur werd de
loods bij Moville gedebarkeerd.

Bij de eerder genoemde eenheden voegden zich: HMCS Margaree, HMCS
Ottawa, HMCS Assiniboine, HMS Brave Swordsman, RFA Engadine en RFA
Orange Leaf. Verder Wessexhefschroefvliegtuigen, Sea Vixens, Bucca-neers en
Canberra’s van het Royal Naval Air Station Lossiemouth. De oefening duurde tot 6
juni.

Embarkeerden te 03.45 uur de loods en meerden, na olieladen te Lissahally, te
07.45 uur af te Londonderry.




7 juni De commandant was aanwezig bij een lunch aan boord van HMCS Margaree
gegeven door de Canadian Com-mander Escort Squadron 7.
Ontmeerden te 17.51 uur na afloop van de wash up van de oefening Oceanex
150. Na debarkatie van de loods werd koers gezet naar Den Helder.

9 juni Meerden te 08.00 uur af langs steiger 21 te Den Helder.
Nautische bijzonderheden

Alhoewel bochtig en smal, bleek de River Foyle goed bevaarbaar voor fregatten van de Van
Speijk-klasse. Een nauwkeurige diepte-opgave kon niet verkregen worden, maar door middel
van baggerwerkzaamheden wordt getracht de gehele rivier tot aan Londonderry op een diepte
van tenminste 20 voet te houden. Deze minste diepte kan vanaf zee tot aan Culmore Point
aangehouden worden. Vanaf dat punt tot aan Londonderry is de rivier overal dieper met
uitzondering van het Rosses Bay Channel, waar mogelijk minder water kan staan. Door de
Base Movements Officer wordt het passeren van dat gedeelte voor schepen met een diepgang
van 18 voet en meer slechts aangeraden binnen de tijd van twee uren rond de tijd van hoog-
water.

De schepen liggen normaliter gemeerd op een noordelijke koers. Gezwaaid kan worden ter
hoogte van berths 4 en 5, waar de rivier het breedst is. De in kaart 2486 getekende meerboei is
niet meer aanwezig en wordt bij het opdraaien zeer gemist, daar het moelilijk is te bepalen, waar
het diepe vaarwater ophoudt.

Het voorstrooms afmeren aan de steiger te Lissahally levert zelfs bij sterk doorstaande stroom
weinig moeilijkheden op. Men zij er op bedacht, dat bij sterk inkomend tij er onder de steiger
een zware neer staat, waardoor het schip moeilijk dicht tegen de kant aan gebracht kan
worden. Bij het meren was steeds een sleepboot voor eventuele hulp aanwezig. Eenmaal werd
van de sleepboot gebruik gemaakt om het schip van de kant af te trekken.

De loodsen zijn betrouwbaar.

Op ligplaats 18 was een drinkwateraansluiting, alsmede een aansluiting voor stoom en
walspanning. Er werd een minste diepte gepeild van 23 voet.

HET VALPATENT EN ANDERE
COMPLICATIES

Roeien in de Rijnhaven

Na een aantal spectaculaire scheepsrampen, waarbij de onkunde van de bemanning nogal was
opgevallen, besloot men bij de HAL dat het eigen personeel voor zulke evenementen moest
worden opgeleid. Directe aanleiding was de ramp met het Italiaanse passagiersschip 'Andrea
Doria' dat op de oceaan, in dichte mist in de buurt van New York, werd geramd door het
Zweedse passagiersschip 'Stockholm.” De Doria zonk hierna naar de bodem.

Dat vrijwel alle passagiers en ook bemanning werd gered was is in ieder geval niet aan de
bemanning te danken. Volgens de verhalen zaten die als eerste in de reddingboten en waren al
een eind van het schip verwijderd, toen ze ontdekten dat er ook passagiers mee wilden.
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Hiermee bevestigden ze alle Amerikaanse vooroordelen over de onbetrouwbaarheid van
Italianen.

Aan boord van de Doria werd enorm geblunderd. Zo slaagden ze er niet in de waterdichte
deuren te sluiten,waarna het schip gewoon vol liep en zonk. Maar ook bleek dat de
reddingboten alleen met de grootste moeite door de bemanning uit de davits konden worden
gehaald.Ook de kapitein kreeg een enorme douw bij de raad van de scheepvaart omdat hij
“vergeten™ was het scheepsjournaal mee te nemen.

Kort na die ramp lagen we met de ' Westerdam ' in New York.

In New York kwam soms de 'Steamboat Inspection' aan boord, om te kijken of de
veiligheidsregels werden nageleefd. De indruk bestond dat die lui alle sigaren van de kapitein
oprookten, een flink gat in genevervoorraad sloegen en daarna zonder ook maar iets te
controleren van boord wankelden. Maar reuze gezellig, dat wel.

Toen de 'Doria' naar de kelder was gegaan veranderde dat op slag.

De eerste stuurman van de Westerdam kreeg te horen dat de 'Steamboat Inspection' alle,
jawel: alle, sloepen te water wilde zien gaan.

Daar was nog nooit om gevraagd.

De haastig opgetrommelde bootsman begon met een stel matrozen onwennig aan dit karwei.
De opdracht van de 'steamboat Inspection' bleek zinnig, vrijwel alle sloepen van de Westerdam
zaten muurvast en weigerden te water te gaan. De kapitein kreeg te horen dat de 'Westerdam'
onder deze omstandigheden niet mocht uitvaren.

Er kwamen met spoed mensen van een reparatiewerf aan boord, die vier etmalen dag en nacht
in ploegen doorwerkten en er uiteindelijk in slaagden, met behulp van enorme hamers,
snijbranders, vijzels, koevoeten, takels en een heleboel herrie en gevloek, de sloepen
daadwerkelijk in het water of in ieder geval buiten boord te krijgen.

Een deel van de bemanning moest daarna ook met de sloepen gaan roeien.

Sloepenrol.

In het kader van de nieuwe eisen van de 'Steamboat Inspection' werd in New York een
sloepenrol gehouden.

Nadat bij de voorgaande reis van de 'Westerdam' in New York de sloepen waren losgewrikt uit
de davits, kon nu worden begonnen met een daadwerkelijke oefening met de reddingboten.

Ik werd met een aantal anderen verzocht plaats te nemen in een reddingboot, nadat deze met
behulp van de davits buiten boord was gehangen. De 'Westerdam' was een flink schip en de
sloep hing dan ook op een huiveringwekkende vijftien meter boven het water.

Een stuurman en een matroos lieten ons zakken tot we in het water lagen.We hadden pech,
want we kwamen precies onder de koelwateruitlaat van de hulpmotoren. Een bijna tien cm
dikke straal water spoot in onze sloep.

Afduwen hielp niet veel, want we hingen nog aan de enorme stalen katrollen waarmee we
waren gezakt. De stuurman die we aan boord hadden begon te gillen: 'valpatent losmaken.’
Blijkbaar wist iemand wat dat betekende, want een man dook naar een kettinkje dat in een nisje
onder in de boot zat. Door aan het kettinkje te trekken moesten de haken vrijkomen waarmee
we aan de katrollen hadden gehangen. Dat lukte voor de achterste haak.

Er stond inmiddels zo'n tien cm water in de boot en een aantal mensen was flink nat geworden.

De boot begon langzaam om de voorste haak te draaien, die nog steeds vast zat. Na nog een
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paar keer aan het valpatent te trekken kwam ook de voorste haak los. Nu moest je oppassen
dat je niet werd geraakt door de stalen katrollen die vervaarlijk over de boot slingerden en zo'n
honderd kilo wogen. Zoiets kop je echt niet weg.

“‘Afduwen’, riep de stuurman. Dat lukte en we dreven langzaam weg van het schip. lk keek
omhoog langs de enorme zwarte stalen wand van de 'Westerdam’ en probeerde te bedenken
hoe dit allemaal zou gaan als we in een storm van boord moesten. |k had er geen goed gevoel
over.

“We gaan nu roeien”, riep de stuurman uitnodigend, “pak allemaal een roeiriem.” De meesten
van ons wisten wel wat dat was. Roeiriemen in mijn maat waren helaas niet aan boord. Ik kon
nauwelijks mijn hand om de greep krijgen, zo dik was dat ding.

In de zwemsport heb je een onderdeel dat ‘vrije slag' heet. Of dat in de roeisport ook zo is weet
ik niet, maar wij waren er mee bezig.

We roeiden allemaal in ons eigen tempo, maar gelukkig wel in de zelfde richting, zodat we toch
nog langzaam vooruit gingen.

Onder de bezielende leiding van de stuurman, die voortdurend voor mij onbegrijpelijke
commando's riep, slaagden we er uiteindelijk in terug te komen bij ons uitgangspunt, waarna we
weer omhoog werden gehesen.

Hoewel we zelf een voldaan gevoel hadden over onze prestatie, was de 'Steamboat Inspection'
er minder over te spreken en achtten zij een gedegen opleiding noodzakelijk.

Wout
Het valpatent en andere complicaties.

In mijn vorige bericht heb ik wat onthullingen gedaan rond de werking van het valpatent. Ik
verwacht dat de theorie rond de werking van deze apparatuur thans jullie geestelijk eigendom is
geworden, zodat ik hierop niet terug hoef te komen.

Overigens waren er twee uitvoeringen van het valpatent.

Bij de vroegste uitvoering moest er een grote hefboom onder in de sloep worden omgelegd,
waarna de haken waaraan de boot hing omklapten en de boot vrijkwam. Dat werkte snel en
zeker. Het probleem met dit patent was, dat het omklappen van de haken ook kon gebeuren als
de boot nog niet in het water lag.

Als je de hefboom dan omlegde viel de reddingboot desnoods vijftien meter naar beneden.

Dat is ook een keer gebeurd, toen een schip aan de Wilhelminakade lag. Een reddingboot viel
van zo'n tien meter hoogte op de kade en barstte daar als een bedorven ei uit elkaar.

Op de 'Duivendijk’, een schip uit 1937, waarop ik een reis naar de westkust van Amerika heb
gemaakt, waren de sloepen ook met dit valpatent uitgerust.

Om te voorkomen dat iemand het voortijdig zou bedienen zat er bij iedere sloep een hangslot
op de hefboom.

Ik zag het helemaal voor me.

Zware storm, de voorste luiken zijn ingeslagen, het schip dreigt door de golven te worden
verzwolgen, iedereen in de boten!

Als je geluk hebt, heb je in de gaten dat je de sleutel van het valpatent nodig hebt, anders kom
je daar pas achter als je in het water ligt.




Ik probeer me voor te stellen wat er dan zou kunnen gebeuren: Klim even terug naar boven en
loop naar de hut van de eerste stuurman. In de onderste la rechts van zijn bureau staan drie
dozen, in de meest linkse zitten de sleutels van het valpatent.

En schiet in godsnaam op, we vergaan.

Hoe dan ook, ik moest naar een cursus 'sloepgast.’

We leerden daar onder andere hoe er geroeid moest worden, wat de voor en achterkant van
een sloep was, hoe je een koers kon uitzetten, wat de inventaris van een boot was, hoe je
eventueel kon zeilen met een reddingboot, wat scheepsbeschuit is, hoe je je positie kunt
bepalen, wat 'gegist bestek' is, waar de Poolster staat en wat de 'Pleiaden’ zijn.

Tot de wat meer practische oefeningen hoorde het roeien. Dit gebeurde in de Rijnhaven, met
een echte reddingboot.

Op een dag waren we 's middags aan het oefenen. Het was heel warm en echt zin had ik er
niet meer in. Ik bedacht dat het een stuk makkelijker zou gaan als ik bij elke slag de roeiriem in
het water zou laten zakken, dan mee laten drijven en weer ophalen. Dat ging een halve minuut
goed.

Blijkbaar was iedereen op dat idee gekomen, want we lagen stil.
Slechts de belofte dat we een ijsje zouden gaan halen bij een ijsboer aan het einde van de
Rijnhaven, kon ons weer in beweging krijgen.

Wout
Vliegende Hollander.

Mijn verhaal over de reddingboten was nog niet volledig en ik ga nog even door met jou
daarmee te vervelen.

Omdat roeien nog al wat oefening vereist, allerlei gedoe met roeiriemen geeft ( ook wel
oneerbiedig 'roeispanen’' genoemd) gepaard gaat met commando's die zonder uitleg niet te
begrijpen zijn, zoals: “Haal op gelijk " “riemen toe" “afstoppen” en verder ontvankelijkheid
veronderstelt voor de termen “bakboord” en “stuurboord” is men er bij de Holland Amerika lijn
toe overgegaan reddingsloepen uit te rusten met een soort “vliegende hollanders”. Voor
degenen die in hun jeugd niet op zo'n ding hebben gereden: dit systeem bestond uit een stel
hefbomen die in het midden van de sloep zaten en heen en weer getrokken en geduwd
moesten worden. Via wat stangen kon hiermee een schroef aan het draaien worden gebracht.
Een beetje chimpansee kon zo 'n ding bedienen.

Als de Rotterdam tegen een stormwind in voer bracht de stroming de schroeven van de
reddingboten aan het draaien waardoor het net leek of er een stel geesten met Vliegende
Hollanders bezig waren. Een spookachtig gezicht.

Het systeem was dus eenvoudig, maar had als nadeel dat de schroef maar voor de helft onder
water verdween als de boot niet helemaal vol mensen zat. lets wat de stuwkracht nadelig
beinvioedde. Dit laatste is de bemanning van een sloep van de Rotterdam bijna noodlottig
geworden.

Zij moesten in New York met de boot oefenen.




Nu lagen in New York de schepen aan pieren, met hun neus naar de wal. Zolang de sloep
tussen de pieren bleef was er geen probleem, maar de stuurman had grotere ambities en gaf
opdracht om de East River op te varen.

Hier stond een vrij sterke stroom. Aanvankelijk kon de bemanning dit wel bijhouden maar
uiteindelijk werd de sloep door de rivier meegenomen richting zee.

Het (sterke) verhaal ging dat ze uiteindelijk met een sleepboot ter hoogte van het vrijheidsbeeld
moesten worden opgehaald.

Met meegesleurde groeten,

Wout

Bron: Website Sleeptros

De “Cutty Sark” wordt herbouwd

Legendarische Engelse
clipper zal uit haar as
herrijzen

DOOR GERRIT VAN BURGELER

Het bestuur van de Cutty Sark Trust, die
de "Cutty Sark” beheert, heeft het
besluit tot herbouw genomen na een
eerste, voorlopige inspectie van het
uitgebrande schip. Vastgesteld werd dat
de schade groot was, maar niet
dusdanig dat de clipper moet

worden afgeschreven. Duidelijk is al wel
dat het een uiterst kostbaar en langdurig
karwei gaat worden.

Het nieuws dat een rampzalige brand de
137 jaar oude clipper op de vroege morgen
van 21 mei, grotendeels had vernield, ging 13
als een schokgolf door Engeland. De "Cutty EeEE [3)
Sark" is immers één van de topstukken van ¢
het Britse mari-tieme erfgoed. Ze is niet 7 , = 2 9

alleen een unieke vertegenwoordigster van  De “Cutty Sark” in het speciaal voor haar gegraven dok in
een heel nieuw type, voor die tijd SIpcmsICh.

ongekend, snel schip, de kleine clipper is voor veel Britten ook een stuk nostalgie. Ze herinnert
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hen aan de tijd dat Groot-Brittannié onder koningin Victoria het hoogtepunt van haar militaire en
economische macht had bereikt en de zon in het Britse imperium nooit onderging.

De brand, die pas na uren kon worden bedwongen, heeft de houten delen flink beschadigd en,
wat misschien nog erger is, ook tot vervormingen geleid van de ijzeren delen van het schip. De
“Cutty Sark” was immers composiet gebouwd, wat in haar geval inhoudt dat de binnenkiel,
spanten en dekbalken van ijzer zijn. De houten dekken en huid werden hierop bevestigd, maar
het waren de ijzeren delen die voor het verband zorgen. Een geluk bij een ongeluk was dat de
clipper juist een ingrijpende restauratie onderging en dat masten, tuig, dekhuis en delen van de
beplanking in verband daarmee van boord waren gehaald Behouden bleven hlerdoor ook de
betimmering van het it : - 7
kapiteinsverblijf en de
onderdeks geéxposeerde
verzameling boeg-beelden, de
grootste in de wereld. In totaal
zou ongeveer de helft van het
materiaal van het schip niet of
nauwelijks door het vuur zijn
aangetast. De Trust liet
onmiddellijk na de brand al
weten dat ze alles zal doen om ©
de clipper uit de as te laten
herrijzen. Maar Richard
Doughty, de voorzitter van de
stichting, maakte daarbij wel de |
aantekening dat het dan niet
meer hetzelfde schip zal zijn.

g De clipper bood kort na de brand een trieste aanbllk Goed te
“Als het oorspronkelijke zien zijn de ijzeren dekbalken, die samen met de ijzeren spanten
materiaal van het schip het zaakje nog bijeenhouden. Foto: The Cutty Sark Trust.

verloren is gegaan,” zei hij “zijn

we ook de band met de bouwers en daarmee een stuk geschiedenis kwijt’. Daarbij kan
overigens worden opgemerkt dat die band bij de clipper, maar ook bij andere beroemde
museumschepen, zoals Nelson’s “Victory” en het Amerikaanse fregat “Constitution” nog maar
flinterdun is. Ze zijn in de loop van de tijd zo vaak ingrijpend overgehaald dat er van het
oorspronkelijke materiaal nog maar heel weinig over is gebleven. Overigens is het besluit tot
herbouw voorlopig alleen gebaseerd op een eerste, oppervlakkig onderzoek. Een diepgaande
survey kon tot op het moment dat dit artikel werd voltooid nog steeds niet worden ingesteld,
omdat de brandweer en de politie van Londen het onderzoek naar de oorzaak van de brand
nog steeds niet hebben afgerond. Omdat rekening werd gehouden met brandstichting -
getuigen hadden een auto zien wegrijden - is het wrak door Scotland Yard tot “crime scene”,
plaats van een (mogelijk) misdrijf, verklaard. Dat houdt in dat niemand aan boord wordt
toegelaten opdat geen eventuele sporen of aanwijzingen worden uitgewist of verstoord.
Overigens kan de brand natuurlijk ook op andere manieren zijn ontstaan. Het zou niet voor het
eerst zijn dat een schip als gevolg van fouten of slordigheden bij werkzaamheden aan boord in
vlammen opging. Vandaar dat ook iedereen die bij het werk betrokken was, aan de tand wordt
gevoeld.
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Duidelijk is dat definitieve plannen over herstel pas kunnen worden gemaakt na afronding van
het definitieve onderzoek. Zo heeft men al wel gezien dat de ijzeren delen, met name spanten
en dekbalken, hier en daar wat vervormd zijn en dat een aantal klinknagels is gesprongen.
Maar nog onduidelijk is in hoeverre de hitte het ijzer broos en breekbaar heeft gemaakt. Dat is
onder meer van belang in verband met de lopende werkzaamheden. Een belangrijk element
daarin is het opvijzelen van het schip, zodat het ruim drie meter boven de bodem van het dok
komt te staan. De bezoekers zullen er dan onder door kunnen lopen, zodat ze nog beter de
fraaie lijnen van de romp in zich kunnen opnemen. Door het aanbrengen van een soort glazen
pseudo-waterspiegel ter hoogte van de waterlijn kan men daarbij bij regenachtig weer ook nog
eens droog blijven. De glazen koepel moet het ook mogelijk maken bij alle weersomstandig-
heden dans- en dinerpartijen op de bodem van het dok te organiseren. Men kan zich afvragen
of de clipper op deze manier niet in een soort kermisattractie verandert, maar de Trust denkt in
ieder geval hierdoor ook in de toekomst over voldoende fondsen te kunnen beschikken om het
onderhoud van de clipper te kunnen waarborgen.

Vast staat dat met de herbouw
van de “Cutty Sark” een enorm
bedrag aan geld zal zijn
gemoeid. De kosten van de
ingrijpende restauratie, die in
2009 klaar had moeten zijn,
waren begroot op 25 miljoen
Engelse ponden, waarvan een
bedrag van 18 miljoen pond
binnen was. Herbouw zal een
stuk duurder uitvallen en de
Trust heeft dan ook alle
bewonderaars van de clipper,
! i ST PG T Mians . waar ook ter wereld,
Een blik onderdeks in het uitgebrande wrak. Hier was de collec- Opgeroepen bij te springen.
tie boegbeelden ondergebracht. Foto: The Cutty Sark Trust.

Gebouwd als thee-, beroemd geworden als wolclipper

De "Cutty Sark" werd in november 1869 in Dumbarton aan de Clyde te water gelaten voor John
Willis, een Schotse reder die al jaren de wens koesterde dat één van zijn schepen de jaarlijkse
“theerace” van China naar Londen zou winnen. Doel van deze officieuze wedstrijd was om als
eerste met de nieuwe oogst thee op de Londense markt te verschijnen. Daardoor kon men niet
alleen de beste prijs bedingen, het betekende ook glorie voor het schip, zijn reder en zijn
bemanning van wie met name de kapitein op een flinke bonus kon rekenen. De jongste winnaar
was de in 1868 in de vaart gekomen “Thermopylae” en om dat schip te verslaan was de "Cutty
Sark” op de werf van Hercules Linton en William Dundas Scott-Moncrieff op stapel gezet.
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De naam van de clipper
ontleende Willis aan het
gedicht Tam O’Shanter van de
Schotse dichter Robert Burns.
Daarin wordt de hoofdpersoon
Tom belaagd door een wulpse
heks, Nannie genaamd. Deze
Nannie was nu eens niet oud
en lelijk, maar jong en mooi
wat nog werd geaccentueerd
door haar schaarse kledij; een
"Cutty Sark", Schots voor kort
linnen hemdje.

De clipper bleek het in de " ] /' , { g /
theeraces goed te doen, maar & ;U'TTY;;;L Ny Y.
schitteren deed ze niet. Het SRR i / %

succes van een clipper was Het boegbeeld van de heks Nannie heeft de brand overleefd.
namelijk niet alleen een Overigens was ook dit deel van het schip een replica.

kwestie van een verfijnde

romp, een goede bemanning en een zo groot mogelijk zeilopperviak. Er moest ook een kapitein

zijn die alles uit schip en bemanning wist te halen. Die man ontbrak kennelijk, want van de acht

reizen die de kleine clipper met een lading thee maakte, wist ze geen enkele keer als eerste

aan te komen. Haar tijd kwam pas later, toen de stoomschepen dankzij hun kortere route door

het Suezkanaal het thee- vervoer al lang hadden kunnen

overnemen. In 1883 begon ze aan een lange periode,

waarin ze reizen met wol maakte van Australié via Kaap

Hoorn naar Engeland. Twee jaar later, in 1885 kreeg ze de

kapitein die ze verdiende, Richard Woodget. Haar absolute

toptijd maakte ze meteen al tijdens haar eerste reis onder

zZijn bevel toen ze in 67 dagen overliep van Sidney naar

« Ushant. Van die tijd af, tot 1895 bleek ze onverslaanbaar.
Ook de “Thermopylae” moest keer op keer de vlag voor

haar strijken totdat dit schip in 1890 naar Canada werd

- verkocht.

. Vijf jaar later bleek ook de "Cutty Sark” niet langer rendabel

te exploiteren onder Britse vlag. Willis verkocht haar,

. ongetwijfeld met bloedend hart, naar Portugal waar de

8w “[ereira”, zoals ze voortaan heette, na verloop van tijd om

{ op de bemanningskosten te besparen werd gedegradeerd

I tot schoener- bark. Het was in die staat dat de gepensio-

De ‘Cutty Sark’ in haar hoogtij- neerde en kennelijk behoorlijk gefortuneerde oud-kapitein

dagen. De foto werd door kapitein \yjiireq Dowman haar in 1922 in Falmouth zag liggen,

Woodget eigenhandig gemaakt, . L

toen ze in Sidney lag te wachten schuilend voor een storm. Dowman had haar in zijn hart

op een lading wol. gesloten toen hij haar in 1894 als leerling op een ander

zeilschip in volle vaart had zien langs stormen.
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Hij kocht haar en zette al zijn energie en waarschijnlijk ook een groot deel van zijn kapitaal in
om haar in haar oude glorie te herstellen.

Nadat hij in 1936 was overleden, schonk zijn weduwe de nu weer in “Cutty Sark” herdoopte
clipper als opleidings- en logiesschip aan het Thames Nautical Training College in Greenhithe.
Eind jaren veertig had dit instituut het schip niet meer nodig en werd het wegens zijn maritiem-
historische waarde aangeboden aan het Nationale Maritieme Museum in Greenwich. Dat moest
het aanbod wegens gebrek aan middelen afwijzen, maar een en ander leidde uiteindelijk wel tot
de stichting van een Cutty Sark Preservation Foundation, later omgevormd tot Cutty Sark Trust,
die genoeg geld wist te verzamelen om de clipper op museumniveau te brengen en om in
Greenwich een speciaal dok te laten graven, waarin ze droog kon worden opgesteld. En zo kon
de ‘Cutty Sark’ in december 1954 de ligplaats bereiken, waar ze ruim een halve eeuw later een
prooi van de vlammen zou worden.

Bron: De Blauwe Wimpel 9/2007
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(Sedert 1940 ondergrondsch verschenen)

LANDELIJK GEILLUSTREERD WEEKBLAD

2 "‘-;';_. De Heemskerk in Amsterdam

TN

Als wij een wandeling over de
,,Heemskerk" willen maken, komen wij
allereerst op het ,,Gundek", zoo
genoemd, omdat daar de meeste
kanonnen staan. Het geschut wordt
van twee centrale posities uit bediend,
zoodat het op twee verschillende
doelen gericht kan worden. Het aantal
schoten van de 4-inchers bedraagt
twaalf tot zestien per minuut.

De wandeling over de ,,Heemskerk"
voert ons verder naar den z,g.
brugopbouw, waar wij meenen in een
mechanische wonderwereld terecht
gekomen te zijn. Hier bevinden zich de
kamers voor de radio-afstandpeilers,
waar men door middel van radiostralen
peilingen van lucht- en zeedoelen kan
verrichten. Maar naast den ernst en de
verantwoordelijkheid van dit werk past ook wat afleiding en deze is dan ook allerminst vergeten.
Er is aan boord een radiocommissie, die uit de uitzendingen van de zendstations een scheeps
programma vaststelt en geluiden uit de geheele wereld in alle ruimten van het schip doet

Ji,
De , Heemskerk’in Amsterdam aan de vertrouwde kade.
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klinken. Via de luchtafweercentrale, van waaruit bewegingen van eigen en vijandelijke
vliegtuigen worden gedirigeerd resp. gevolgd, komen wij in de kaartenkamer. Hier zetelt de
navigatieofficier, die met zijn staf de scheepskoerslijnen uitstippelt. In al deze ruimten zijn
steeds één of twee slaapplaatsen, zoodat de officier ook in de oogenblikken van rust vlak bij zijn
werk is. Ook de commandant slaapt op zee riet in zijn groote kajuit, maar in een eenvoudige
hut, de z.g. zeehut.

De commandocentrale.

Hier komen alle berichten binnen, die betrekking hebben op de vlootbewegingen over de heele
wereld. De commandopost heeft een eigen telefooncentrale, zoodat dringende berichten
onmiddellijk kunnen worden doorgegeven. Ook is in deze ruimte een ,,blackboard” aan den
loopenden band, waarop steeds de positie van eigen en vijandelijke strljdkrachten wordt
aangegeven. Wij gaan steeds hooger den brugopbouw op, passeeren het seindek voor vlaggen
en lichtseinen, waar de chef-seiner met zijn staf werkt en komen vervolgens op het
luchtverdedigingsdek. Dit is het domein van den officier van de artillerie en twee
luchtverdedigingsofficieren, resp. voor stuur- en bakboord. Deze geven aan de richttoestel-
officieren aanwijzingen omtrent richting en hoogte vanwaar de vijandelijke schepen naderen,
welke berichten ook worden doorgegeven aan alle mitrailleuropstellingen over het geheele
schip. De verblijven der manschappen, waar wij tenslotte nog even een kijkje nemen, zien er
frisch en helder uit, de hangmatten liggen opgerold in hun zakken en in de drie verblijven, waar
,,bunks" in gebruik zijn, staan deze netjes toegeslagen tegen een middenwand.

Tenslotte zien wij nog de verblljven der onderofficieren, die elk voor vier mannen ruimte bieden,
en van de officieren, die twee aan twee wonen en slapen. Wat ons opvalt is, dat het overal
eenvoudig, maar gerieflijk en vooral echt Hollandsch kraakzindelijk is.

Janmaat slaapt in zijn ve}hieuwde verblijven niet meer in de hangmat, maar in zgn. “bunks®, of spanbedden.
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Sodom en Gomorra op de Veluwe
Ronald Nijboer

'3

Kolonialen op weg naar Indié, 186‘

In 1873 maakte de Fransman Henry Havard een iconische reis langs de dorpen en steden
rondom de Zuiderzee. Honderdvijftig jaar later vaart Ronald Nijboer in zijn kielzog het
IJsselmeer rond. Met een historische tjalk bezoekt hij de oude en nieuwe kustplaatsen, waar hij
de verhalen van de bewoners optekent. In zijn boek Wereldzee in de polder beschrijft Nijboer
wat is veranderd en wat is gebleven. Hoe zijn we omgegaan met ons landschap en onze
cultuur? Een bewerkt fragment uit het boek, over het bezoek van Henry Havard aan Harderwilk.

Het ‘gootgat van Europa’

Henry Havard keek uit naar zijn bezoek aan Harderwijk. De stad had in de veertiende en
vijftiende eeuw faam vergaard toen het onderdeel uitmaakte van het Hanzeverbond. Het meest
glorieuze feit lag volgens Havard in de aanwezigheid van de universiteit. ‘Deze academie heeft
Harderwijk een gerechtvaardigde roem bezorgd en het nageslacht zal zich eeuwig herinneren
dat binnen de muren van dit wijsgerige stadje werd gestudeerd door talrijke arbeidzame
mannen,’ schreef Havard.

(19

‘Genieén als Boerhaave en Linnaeus, die de hele mensheid tot voorbeeld dienen.’
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Maar de universiteit was al even gesloten. In
1811 had de Franse overheerser Lodewijk
Napoleon de universiteiten van Franeker en
Harderwijk, de kleinsten van het land,
gesloten. Ook de vestiging van de Gelderse
Munt was door de Franse bezetter
opgeheven. Het waren de twee instellingen
waar Harderwijk zijn prestige aan ontleende.
Na aandringen bij het rijk kreeg Harderwijk er
het Koloniaal Werfdepot voor terug. Hier
rekruteerde Nederland soldaten voor het
leger in Nederlands-Indié, of zoals Havard

Koloniaal Werfdepot aan de Smeepoortstraat, het beschreef...
Gelderse Munt — Oude ansichtkaart, ca. 1900

(19
‘...de vrijwilligers die belast zijn met de instandhouding van de Hollandse
overheersing in de kolonién’.

.....

Daardoor stapte Henry Havard binnen in wat bekendstond als het Sodom en Gomorra van de
Veluwe. In plaats van intellectuelen vulden inmiddels ruige militairen de Harderwijker straten.
Rekruten van het koloniale leger zorgden voor een ‘buitengewone bedrijvigheid’, schreef
Havard, al was het niet per se de bedrijvigheid waar iedereen in het gemoedelijke vissersstadje
op zat te wachten.

‘Ja, dat werfdepot heeft wel een stempel op de stad gedrukt,” vertelt Sophie van Steenderen,
kunsthistorica en conservator bij het Stadsmuseum. We staan op een binnenplaats met enkele
banken en her en der wat bolboompjes. Het gras ziet geel door de droge zomer. Om ons heen
de vroegere kazernes waar tegenwoordig appartementen in zitten. Door een tunneltje vang ik
een glimp op van het Veluwemeer. Af en toe passeert er een voorbijganger, maar verder is het
rustig, net als in de rest van de stad. Wat een verschil met het Harderwijk waar Havard
doorheen liep.

‘Opeens liepen hier mannen vanuit alle windstreken door de straten,” zegt Sophie. Het
Nederlandse leger had manschappen nodig, en waar ze vandaan kwamen maakte niet veel uit.
‘Het was dus een bepaald type volk dat hier kwam. Het waren de klaplopers, criminelen,
avonturiers, noem maar op. Het laagste van het laagste.” Dat was Havard ook opgevallen:
‘Deze dappere mannen komen uit alle lagen van de bevolking, maar de meeste staan onderaan
de sociale ladder.’ Sophie vertelt verder:

(19

“‘Degenen die zich aanmeldden kregen tussen de 150 en 300 gulden, handje contantje.

“ Vervolgens verbleven ze hier een paar weken tot een paar maanden, wachtend op het
eerstvolgende schip naar Indié. De mannen kregen wel een training, maar dat stelde niet veel
voor. Verder moesten ze hier binnen de muren van de stad blijven, hun tijd verdoen met de
200 gulden die in hun zak brandde. Dus wat deden die jonge knapen? Die zochten vertier.”
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Havard zag een groot aantal cafés en taveernes.
Overal las hij Slijterij en Tapperij op de gevels van de
etablissementen.

86 £ de meest bescheiden huizen tonen
achter hun vensters de aanlokkelijke etiketten
van flessen brandewijn en jenever. In bizarre
kleuren geschilderde huizen, waaruit
schaterlachen klinkt en het verschrikkelijke
geluid van een orkest dat een eindeloze wals
verminkt.’

De bekoring van een premie en de
aantrekkingskracht van het onbekende trok ze in
deze valkuil, schreef de Fransman. Een kolonel
vertelde Havard hoe de militairen op straat werden
aangespoord tot consumptie, om ze tot de laatste Henry Havard

stuiver uit te knijpen. Naast kroegen stikte het van de bordelen. ‘Er zijn op verschillende plekken
in de stad kijkgaten teruggevonden in wanden en vloeren van oude huizen,’ vertelt Sophie.

86 Dic quiden erop dat daar een peeskamertje zat, of in ieder geval dat je tegen
betaling kon loeren naar wat daar gebeurde.’

Door al die kroegen en bordelen
veranderde dat
keurige protestantse vissersstadije
in het ‘gootgat van Europa’, zoals
het bekend kwam te staan. Voor de
stad was het natuurlijk dubbel. Aan
de ene kant zorgde het voor leven in
de brouwerij en werd er goed geld
verdiend,” zegt Sophie. De
: gemeente hief speciale belastingen
Binnenplaats van de Oranje Nassau Kazerne in Harderwijk om te profiteren van de verkoop van
alcohol. ‘Dus economisch was de
aanwezigheid van dat Werfdepot goed voor Harderwijk. Aan de andere kant strookte het niet
met de heersende normen en waarden. Gedurende de negentiende eeuw was het nog wel in
balans, maar aan het einde van de eeuw gingen de lasten zwaarder wegen dan de lusten.’ In
1909 verdween het Koloniaal Werfdepot. Het werd verplaatst naar Nijmegen.

R

Arthur Rimbaud
Het was bepaald een bont gezelschap dat zich meldde in Harderwijk. Vrijwilligers kwamen

vanuit Frankrijk, Belgié, Zwitserland, Engeland en Duitsland. De beroemdste van allemaal was
de Franse dichter Arthur Rimbaud, vertelt Sophie. Hij had zijn geliefde na een vuurgevecht
in Parijs achter zich gelaten. ‘Met de ziel onder zijn arm kwam hij hiernaartoe en meldde zich
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aan bij het KNIL. Hij heeft hier flink de bloemetjes buiten gezet.” Het waren volgens zijn biograaf
‘een paar slopende weken van drinken, hoerenlopen en basistraining.” Zijn handgeld had hij
direct verzopen in het gezelschap van de hoer Rotte Pietje. Vervolgens kreeg hij ruzie met haar
pooier en werd gered door ene Louis Hangjas. Uiteindelijk vertrok hij naar Java, waar hij na drie
weken deserteerde en aan een zwervend bestaan over de wereld begon.

Havard zal zijn ogen hebben uitgekeken na al die Ronald Nijboer
Hollandse tafereeltjes van klederdracht en

vissershuisjes. Op de borden van de ‘vrijplaatsen a

van dronkenschap’ las hij zelfs enkele Franse W E Q E L DZ E E
namen: Café National en Café Francais, die hem

waarschijnlijk meer aan zijn vertrouwde -
Montmartre dan aan een Zuiderzeestadje deden | N D D O L D E D
denken. ‘Als mensen dit verhaal horen moeten ze -

hun beeld van Harderwijk wel even bijstellen,’ lacht
Sophie.

86 Dyt s toch wat anders dan een
gezapig stadje aan de rand van de
Biblebelt, he?’

P’ Ronald Nijboer

Ronald Nijboer is socioloog, onderzoeker en
schrijver. Publiceerde onder meer Tabé Java, tabé
Indié, dat genomineerd werd voor de Brusseprijs
voor het beste journalistieke boek.

Bron: 43 /2023
HISTORIEK

OMNLINE GESCHIEDENISMAGAZINE
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Trampvaart in de Pacific met de

Antillian Carriers (1970-1971) Deel 5 (slot)

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..

Door de enorme hitte kon nog niet veel aan de oorzaak van de narigheid worden gedaan.
Toen leerden we de Amerikaanse eigenaren kennen. Een er van arriveerde de volgende
morgen vroeg met een bootje en vond het meteen allemaal onzin. Hij zou Jan Kaas wel
eens laten zien hoe een Yank zoiets oplost. Zelf verklaarde hij ongevraagd dat hij in de
oorlogsjaren hoofdwerktuigkundige op een Victory was geweest en dat er toen geen vuiltje aan
de lucht was met deze schepen. Ook hij bleek echter niet bestand tegen het werken in 65
graden Celsius maar wilde onze bemanning daar graag toe dwingen. Zelfs de natuurwetten
wilde hij aan zijn wil onderwerpen. Toen het radioverkeer op de telefonie in de avond door
fading werd bemoeilijkt en tenslotte onmogelijk werd gemaakt, werd dit als een samenspanning
tegen zijn persoon beschouwd en brulde hij zo hard in de microfoon dat ik hem met een goed
werkende scheepsroeper nog wel een kansje had gegeven om Seattle te bereiken.

: Drie dagen na aankomst Juan de
Fucastraat kwamen we dan toch in
Vancouver aan zonder verder noe-
menswaardige moeilijkheden.

Die begonnen pas weer toen we waren
afgemeerd. De zon was nog maar
nauwelijks boven de kim of daar verscheen
al een zwaar geulniformeerd officieel
persoon die kwam vertellen dat we weer
een boete hadden voor
waterverontreiniging tijJdens het bunkeren.
Het bleek een soort universeel tarief want
ook hier moest 10.000 US dollar worden
betaald. De oorzaak kon niet worden
achterhaald. We hielden het op algemene
lekkage.

De auto's werden gelost en we gingen op
weg naar Port Moody, een paar uur varen
het binnenland in. Hier moesten we zwavel
laden bestemd voor Bangkok. Halverwege het laden kwam ineens de boodschap dat de lading
in brand stond. Snel ingrijpen voorkwam erger.... hoewel, toen onze ouwe de rederij opbelde
met dit bericht werd hem toegevoegd: ‘Keep it burning captain'. We gingen weer op weg naar
Vancouver waar we al weer door de nijvere milieuambtenaar werden opgewacht met de
onvergetelijke inleiding: ‘I hate to do this captain' om vervolgens weer een forse boete voor
watervervuiling uit te delen. De bunkerolie stroomde nu overal uit.

Caterpillars laden met een containerkraan in
Vancouver.

We moesten hier gebruikte Caterpillars laden bestemd voor Inchon (Korea). Het laden zou met
onze eigen zware spier gaan plaatsvinden. Om een en ander mogelijk te maken had onze elec
zich al dagen in het zweet gedraafd om de relaiskast in bruikbare staat terug te brengen en nu
was het grote ogenblik daar. Van het hoofdschakelbord zou spanning worden gezet op de
relaiskast maar aangezien een en ander persoonlijk door de elec in bedrijf moest worden
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gesteld, werd eerbiedig op zijn komst gewacht. Toen hij zijn bijnaam ‘Zoef de Haas'
waarmakend over dek kwam aangesneld, ging er dan ook bijna een applausje op.
Maar het werkelijke klapstuk moest nog worden gepresenteerd toen, na een laatste dreunende
stap, plotseling op nog geen meter van hem af een brullende steekvlam uit het dek schoot.
De volgens zijn zeggen ‘kuis verrotte' toevoerkabel was in rook opgegaan net als zijn
hooggespannen verwachtingen trouwens. .

Die caterpillars kwamen toch wel aan boord maar nu met behulp S(’h(\pe“ ]“
van de containerkraan bij de Centennial Terminal.

Niet alleen de zware spier aan dek liet het trouwens afweten. n} Oeilijklle(lel]

Het hart is een holle spier en dat hart van Opa Palte leek ook

Van onze correspondent

genoeg te krijgen van de overbelasting. Na een bezoek aan een ROTTERDAM, maandag
i i Twee Nederlandse schepen

dokter adviseerde deze om zo snel mogelijk terug te keren naar zijn in het afgelopen weekein-
. . . . »  betrokke eest  bij
zijn witbetegelde machine-kamer van het Hilton hotel. B . o B
Het vracht-passagiersschip

Op een zondagmorgen vertrok Opa. We waren oprecht ontroerd Tejivangi (0846 BRT.) van de

ij iin gi Koninklijke Java China Pa-
toen hij onder aan de gangway nog eenmaal zijn gitaar pakte om  BOWREHEE CA S meterdam

het eindeloos bestaan te bezingen dat voor hem nu toch definitief =~ werd in de haven van Sidney

in Australié getroffen door een

was afgelopen zware brand in een van de rui-
. ) men van h(ft schip :
De nieuwe HWTK kwam aan boord. Een gewezen Bemanning en passagiers
. . - . moesten het schip \'f*x‘l;lten ter-
scheepvaartinspecteur uit Chili. Een aardige hoewel erg lange wijl de brandweer in een ver-
woede striid de brand trachtte
man. meester te worden.

Naast het brandende ruim
lag een lading van tientallen
partijen vuurwerk opgeslagen,

HET NOODLOT SLAAT TOE die echter geen vlam vatte. De

lafiing plastic en katoen liep
Voor de laatste lading moesten we op weg naar Port Alberni. Een  flinke schade op, maar - het

schip kon zijn reis naar Mel-
prachtige tocht door een fjord (die hier sound heet) van Vancouver - B Biits Gotumbla K
Island. We zouden daar houtpulp gaan laden. In dit gedeelte van het 12.000 ton metende schip

Antillian Star in grofe moei-

Canada wonen nogal wat geémigreerde Nederlanders. Eerder al lijkheden toen het in een hevi-

ge storm roerloos op de rots-

hadden we in Vancouver Hollandse kaas en drop kunnen kopen gch_ﬁg‘e tkl;flt ‘-‘:iclh-‘c;efhv;:‘ erop
H . . reigae ie t‘ ’-._.\e‘ . M

en hier kwam een Nederlandse bakker aan boord die uit Een reddingsactie, waarbij
1 i . . . Canadese helikopters betrokken
Christelijke overtuiging het een en ander voor zeelieden wilde waren en waaraan ook enkele
. . . . .. slegpbolen dee namen, had suc-

doen. Samen met de elec werd ik uitgenodigd bij deze hartelijke ces. I}Ien wist kabels naar het
stuurloze schip over te brengen

mensen. We aten er weer eens lekker en zagen weer eens hoe en het op sleeptouw te nemen.

het er in een normale omgeving aan toe gaat. Ook hier hadden we

weer olielekkage maar die bleef door de autoriteiten onopgemerkt.

Intussen werd in de machine-kamer druk gewerkt met chemicalién in het ketelwater met de
bedoeling die eens lekker schoon te krijgen, met als gevolg dat alle stoomleidingen, stoomfilters
en de voedingspompen verstopt raakten. Ook zaten we weer regelmatig in het donker en was
het zowel binnen als buiten venijnig koud. Aan alles komt een eind dus ook aan dit verblijf. We
gingen nu echt de grote reis op. Naar Inchon moest het zo'n 4400 mijl zijn. Net na vertrek liepen
we nog 13 knopen maar na enkele uren was dat alweer verleden tijd. Alles weer vol met
chemicalién en weer verlies van vermogen. Tot overmaat van ramp werd ook nog een scheur in
een buitenboordafsluiter gevonden. Met een noodverbandje werd een en ander wat veiliger
gemaakt. Ongelofelijk veel werk in de machinekamer en ook ik had voortdurend werk. Dit keer
gaf de radar voortdurend zorgen.
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. Veel onderdelen met verkleumde vingers vervangen want
(,anadese S]epﬂ' inmiddels werkte de verwarming ook niet meer. Het is koud in

l'Cdl Nederlandsc februari op weg naar Alaska. Nou ja, op weg. Na een week van

vrachtvaarder
VANCOUVER — Een Cana-

veel stilliggen in steeds slechter wordend weer waren we nog
maar 330 mijl gevorderd. Een afstand die door de meeste

dese sleepboot is er zomdag- SChepen gemakkelijk in een dag kan worden afgelegd.
avond, nadat de zee wat rustizer  Gelukkig was de noodgenerator intussen gerepareerd. Niet dat

was geworden, in geslaagd vast

te maken aan het Nederlandse daarmee alle problemen waren opgelost want als de zender

vrachtschip ,,Antillen Star”, dat

bij de kust van de Queen Char.  Dijg€ZEt moest worden voor de stroom van erg lange
lotte eilanden in moeilifkheden  tglegrammen naar Vinke en naar de rederij, dan kon de

raakte toen de scheepsmotoren

uitvielen. kombuiskachel niet worden gebruikt. Wel bleek de uitlaat van

Met 31 personen aan boord
het schip door een k
tot op viif mijl van ¢

... deze dieselgenerator nogal lek te zijn waardoor de uitlaatgassen

kust gedreven. Pas op het al ettt voor een fijne blauwe waas in de verblijven zorgde.

ste moment alaagde de sleepboot Gi-

braltar erin een lijn vast te maken
aan de achiersteven van het 12.000
ton metende vrachtschip. Intussen werd de

De Cangdese reddingsdienst ver-
klaarde, dat ecrdere pogingen v |

; de  sjtuatie beneden
sleper om een kabel naar het schi
over te brengen, waren mx]m Steeds Slechter.

doordat de kabels, die door de kiei-

nere slﬂ_cptcrot Gulf Jean naar het Beide ketels Ieden

vrachischip waren overgebracht.

1 g PROEANT o .
g(r)gl:c:u ZWare zeegang waren ge aan Iekkende

De Gibraltar probeert nu de An-

tillean Star naar cen veilige haven Waterpljpen-

te slepen, Het \‘rnc'msch.p was met

cen lading zwavel en tekkers on-  E£€rst gaf de schroef

ﬁemcg naar Port A berni in Brils

| Columbla. @778 napmef 935 NOY 50 klappen
maar dat werden er

al snel 25 en daarna dreven we alleen nog maar
voor de kust van de Queen Charlotte eilanden
terwijl het weer snel verslechterde.

Alle elektrisch vermogen was nodig voor de
machinekamer waardoor er geen verwarming en
geen licht meer was op de rest van het schip. Te
slapen was er alleen nog maar volledig gekleed
met een overvloed aan dekens en jassen op de
kooien en je kussen op je hoofd in plaats van
eronder. Af en toe kregen de kombuis en het
radiostation in afwisseling weer wat stroom zodat
er wat warms bereid kon worden en zodat techni-
sche adviezen vanaf het kantoor konden worden
binnengehaald.

Op de avond van 5 maart 1971 zaten we in een
storm die toenam tot zware storm. We lagen
bovenwinds van de Queen Charlotte eilanden.
Onze Spaanse derde had zichzelf tijdens zijn
wacht verdiept in wat tijdschriften en toen de
Indonesische 2e stuurman de wacht overnam
waren we al een aardig eindje op weg naar de
rotsige kust.
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De Gibraltar Straits maakt, na het aflnemen
van de wind, nu op ons voorschip vast.




Vanwege de te lage scheepsspanning kon de radar ons niet helpen om vast te stellen hoever
we nog te gaan hadden voordat we echt diep in de problemen zaten, maar dat er actie geboden
was leek wel duidelijk.

De kapitein werd erbij gehaald en die maakte mij wakker met het verzoek een aantal
radiopeilingen te nemen. Nu is een richtingzoeker vooral bij avond en nacht een nogal grof
instrument vooral als de correctiekromme op
sommige plaatsen 15 graden aangeeft. Na veel
getob op een zwaar rollend schip kwam ik met
een kruispeiling op de proppen die aangaf dat we
minder dan 15 mijl van de rotsen af zaten.

Dit alles begeleid door de geluiden van brekend
glaswerk, omvallende stoelen en tafels en
kommaliewant. Niet erg geruststellend dus. Zelf
hadden we de grootste moeite om op de been te
blijven.

Kapitein Audier besloot een vluchtpoging te
wagen hoewel er geen gedetailleerde kaarten
van de omgeving aan boord waren. Hij vroeg mij
om radiostations in de omgeving op te roepen om
daar informatie te verkrijgen. Prince Rupert radio
kwam prompt in de lucht en leverde na een tijdje
informatie van de havenmeester over twee
mogelijke ankerplaatsen, die 50 en 75 mijl
verderop lagen. Ik vroeg hem om stand-by te
blijven want onze toestand zag er slecht uit en

WSE=  het was maar de vraag of we hier heelhuids weg
Krantenfoto van de sleepreis naar Vancouver.konden komen.

Na overleg met de machinekamer werd besloten om de ketels geforceerd op te stoken om wat
snelheid en druk op het roer te krijgen. Dat bleek te veel te zijn voor de geteisterde ketels en in
snel tempo barsten en nog veel meer ketelpijpen open en de vluchtpoging moest worden opge-
geven. Het werd nu nog belangrijker om onze exacte positie te weten te komen. Door alle
elektrische verbruikers af te schakelen leverde de noodgenerator tenslotte de juiste spanning
aan de oude Sperry radar en kwamen we er achter dat we nog steeds 15 mijl van de kust en
van de rotsen af lagen. Op 6 maart om half negen precies ging het eerste spoedbericht (XXX)
naar Prince Rupert radio eruit met het verzoek om sleepboothulp. Vijf minuten later gaf de
kapitein opdracht

om er een noodsein (SOS) van te maken. Ook nu weer onmiddellijk antwoord door Prince
Rupert en Bull Harbor radio en het Canadian Rescue Center. Prince Rupert gaf hierbij meteen
al aan dat er heel weinig sleepboten in dit gebied beschikbaar waren. De dappere bemanning
van de Westbridge, een kleine sleepboot met 900 pk machinevermogen, waagde een poging.
Deze boot sleepte gewoonlijk houtvlotten achter de beschutting van de eilanden en was helaas
niet opgewassen tegen de enorme zeeén. Over de telefonieontvanger hoorden we de kapitein
melden dat hij geen voortgang maakte en dat hij terug moest keren.
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Later zat de Canadian Airforce met een groot
e " propellertoestel boven ons. Ze gooiden fakkels af en
Antllllan Slﬂl' , stelden onze positie nogmaals nauwkeurig vast om een
tweede sleepboot in onze richting te geleiden. Het
Ol) S]CCP[OU‘V radioverkeer was nu enorm druk. |k werkte regelmatig
tegelijkertijd met Prince Rupert Radio, de luchtmacht en
“"“I‘ﬂ"%‘:""‘m; \::ah“\“"‘i‘;‘;'r““(‘l'; het Rescue Coordination Center. Er was hulp onderweg.
rend onder Antilliaanse viag) is  Een tweede sleepboot, de Gulf Jean van 25 meter lang,
e e B ;,',f,:,’:::."?l.,f;: had een helletocht in zeer zware zeeén. De golfhoogte

= o . ) 3 . s 'L
boot Gulf Jean, nadat het schip | was van tijd tot tiid meer dan 6 meter, kon de meteo ons
ter hoogte van Vancouver (Ca-

nada) dreigde te stranden. later vertellen. Toen ze ons bereikten zaten we nog maar
De Antillian Star, die 31 mensen| €en mijltje of vier van de rotsen af en werden daar nog
aan boord heeit, was getroffe steeds naar toe gezet.
door een ketelexpiosie loen ) ' .
net de haven van vancouver| We stroomden vanaf de bak een lijn uit aan een boei met
had verlate {et schip werd - .
et e il eenboeilicht en het lukte de Gulf Jean om die op te
rotskust van de Queen Charlol-4 pikken. Een zwaardere lijn werd uitgevierd en daarna een
te-eilanden gedreven. Met veel
moelte lukic het de Gulf Jean! sleeptros. Op zondagmorgen 01.00 uur van de 7e maart
vast te maken op de 12000 197 stonden ze vast en slaagden ze erin om heel voorzichtig
metende vrachtvaarder, die met
cen lading zwavel en lractors| onze boeg naar zee te trekken en om ons vervolgens een
wp weg was naar Port Alberni ;
op wek was naar Pork MBS stukje verder van de kust te brengen. Zonder hun hulp
De slespboot zal de Antilllan Star] hadden we zonder twijfel in vliegend stormweer op de

naar een veilige haven bi rotsen gezeten. Een paar uur later brak de

aen. -y 2 . . .. .

x WAL A sleepverbinding, die intussen uit twee trossen bestond. We
zaten toen ongeveer 6 mijl uit de kust en begonnen weer

dwars te vallen.

Gelukkig had inmiddels de Gibraltar Straits, een sleepboot van zo'n 40 meter met 3600 pk aan
boord onze positie bereikt. Zij wilden verbinding maken door het overschieten van een lijn. Dat
bleek nog niet zo gemakkelijk. De eerste lijnen landden voor ons in het water en de derde in de
radar scanner. Door in het mastje te klimmen konden we de lijn bevrijden en die werd naar het
achterschip overgebracht. Het werken op het voordek was intussen te gevaarlijk geworden door
de overkomende zeeén. Met alle hens werden vervolgens op het handje de steeds dikkere
trossen binnenboord gehaald en achterop belegd. Onze winches konden immers door gebrek
aan vermogen niet worden gebruikt.

Weer werd er gesleept en weer brak na twee uur de verbinding maar nu waren we veilig. Het
weer was wat rustiger en er kon op het voorschip worden vastgemaakt. Ze sleepten ons naar
de lijzilde van de eilanden waar de Johnstone Straits als stuurboot achterop vastmaakte.

Later, toen we op het tij wachtten, kwamen ze langszij om diesel over te geven zodat we onze
noodgenerator weer konden bijzetten, die wegens brandstofgebrek was afgenokt. Ook kwam er
eten aan boord en we kregen onze eerste echte warme maaltijd in drie dagen. Wel hadden we
wat hete soep kunnen eten doordat onze 3e wtk met wat vuurvaste stenen en een lasbrander
een pan water aan de kook had kunnen krijgen. Bijna net zo lekker als die maaltijd was de

hete douche die ik aan boord van de Johnstone Straits mocht nemen. Voor het eerst in vier
dagen trok ik mijn kleren weer eens uit. Nu voorkomt de kou, dat je al te erg gaat stinken, en
iedereen zat in hetzelfde schuitje maar toch...
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Terug naar Vancouver maar weer, waar we nog een paar dagen aan boord moesten blijven
totdat ook dat echt niet meer ging.

De uitlaat van de noodgenerator was volledig doorgerot en de accommodatie was onleefbaar
door de dieselwalm.

We werden ondergebracht in een hotel en op de 23e maart was voor mij het avontuur over. Na
al dat noodverkeer wilde Radio Holland kennelijk wel eens van hun radio-officier horen hoe het
nu eigenlijk zat daar bij die Antillian Carriers en werd ik afgelost.

Na mijn verlof werd ik geplaatst op een tegenpool van de Antillian Star. In Durban stapte ik aan
boord van de Merwe Lloyd die toen juist een midlife conversion had ondergaan. Een
splinternieuw radiostation, een mooi snel schip, en alles perfect in orde. Ook een kapitein die op
slippers mij de mantel uitveegde omdat ik zwarte schoenen onder een wit uniform durfde te
dragen.

Later heb ik nog vele jaren gevaren
aan boord van schepen van de
Koninklijke Java China
Paketvaartlijnen. De liefde voor het
Verre Oosten was gebleven.

Nooit heb ik later meer de bovenbe-
schreven toestanden meegemaakt.
Deze reis is mij van alle reizen het
meeste bijgebleven. Meer dan vijftig
jaar later besef ik pas, dat je als 21-
jarige alles als een avontuur beleeft,
zonder dat je ook maar een ogenblik
denkt dat het echt verkeerd zal aflo-
pen. Ik begrijp nu beter waarom de
oudere bemanningsleden die angst
wel hadden. Dat heet ervaring. Erva-
ring die er trouwens wel voor zorgde
dat iedereen zijn werk bleef doen en dat er geen moment paniek uitbrak hoewel daar af en toe
best aanleiding voor was.

Eind goed, al goed. Elec ome Cor van Pelt en sparks
Maarten Vroombout drinken er eentje op.

Bron: Nr. 3
=Blauwe %53 ,

‘ -
empel
maart 2023

De ‘Endeavour’ en de ‘Yerseke 36’

TEKST EN FOTO'S AMBRO DOBBENGA
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De ‘Endeavour’ en de hoogaars 'Y 36’ zorgden, toen beide schepen tegelijkertijd de
boulevard van Vlissingen voorbij voeren, voor een schilderachtig plaatje. De eerst
genoemde is een replica van het zeilschip, waarmee Thomas Cook ') een ontdekkings-
reis maakte en de ander is het oudste varende schip op en rond de Schelde.

Halverwege de 18e-eeuw gaven sterrenkundigen in Engeland aan dat zij graag een ster-
renwacht wilden bouwen in de Stille Zuidzee op Tahiti, om daar op 3 juni 1769, wanneer de
planeet Venus voor de zon langs zou gaan, waarnemingen te doen omdat zij dachten hiermee
de afstand tussen de zon en aarde nauwkeurig te kunnen berekenen. Ook leefde er in die tijd
een zeer rijke jongeman, Joseph Banks geheten, die lid was het wetenschappelijk genootschap
The Royal Society en hevig geinteresseerd was in flora en fauna. Hij had er 10.000 Engelse
pond voor over, een fortuin in die dagen, om met een schip een lange reis te maken en zo
nieuwe planten en diersoorten te ontdekken. Bij de Engelse Koninklijke Marine wilde men dat er
nieuwe gebieden werden ontdekt waaronder het Terra Australis, het vermeende continent
waarvan men dacht dat dit aan de zuidkant van de Grote Oceaan zou liggen. Ook wilde men
graag dat de oostkust van Nieuw Holland, het tegenwoordige Australié goed in kaart werd
gebracht. Daarom besloot de admiraliteit om een schip gereed te laten maken en met de
bovengenoemde doelstellingen naar die verre streken te zenden en Thomas Cook het bevel
hier over te geven, want hij was bij hen opgevallen als een goed zeeman, navigator en
bekwaam cartograaf.

Whitby Cats

Voordat Cook bij de marine in dienst kwam, had hij al tien jaar gevaren bij de gebroeders
Walker uit Whitby op diverse barken, die werden gebruikt voor het vervoer van steenkool en
was daar opgeklommen van scheepsjongen tot
kapitein. Deze kolenbarken, die een platte bodem
hadden, werden veel op de scheepswerven van
deze havenstad aan de oostkust van Engeland
gebouwd en waren bekend als ‘Whitby Cats’. Voor
hun lengte van meestal 100 voet (30 meter)
hadden deze schepen ongewoon veel ruimte aan
boord, doordat ze erg breed waren en een ronde
kop hadden. Zij waren niet snel.

Onder vol zeil en gunstige wind liepen ze
hoogstens 7 knopen, maar ze waren gemakkelijk
te zeilen en hadden bewezen uitermate
zeewaardig te zijn. Ook konden zij dankzij hun
platte bodem, indien nodig, een tij droog staan op
bijvoorbeeld een zandbank en doordat deze
schepen stevig gebouwd waren raakten ze bij een
keertje stoten aan de grond niet meteen lek.

Cook voer er veel mee tussen New Castle en
Londen, een moeilijke route met veel ondieptes en
ook niet altijd met mooi weer of gunstige wind. ‘Een
route waar je wel leert varen’, zouden ervaren
zeelui zeggen.
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De ‘Endeavour’

Waarschijnlijk was dat de reden waarom de Engelse marine een Whitby Cat kocht met de naam
‘Earl of Pembroke’ met het doel deze in te richten als expeditieschip en om te dopen tot
‘Endeavour’. De kolenbark die veel had gevaren tussen noordoost-Engeland en Scandinavié
werd daarom voor de verbouwing eerst zowel van binnen als buiten goed opgemeten en op
tekening gezet. De lengte op het benedendek van voorsteven tot achtersteven was 97 voet 8
inch (29,8 meter), de lengte van de kiel 81 voet 3/8 inch (24,72 meter) en de grootste breedte
bedroeg 29 voet 2 inch (8,9 meter). In het ruim kwam een nieuw dek met daarop extra hutten.
Ook werden er een wapenkamer, smidse en timmermanswerkplaats aan boord ingericht. Het
schip kreeg een compleet nieuwe tuigage en onder de waterlijn werd met behulp van spijkers
een laag dunne eikenhouten planken aangebracht tegen paalworm. Toen de verbouwing bijna
klaar was, kwamen er nog vier reserve ankers en drie sloepen aan boord en werd het schip
tevens bewapend met 10 stukken op rollende affuiten en 12 draaibassen.

Elke ruimte in het toch wel kleine schip moest worden benut, want het zou een lange reis
worden met het grote aantal van 94 opvarenden. Immers, naast de gebruikelijke bemanning
voor een marineschip van die klasse, gingen er ook nog twaalf mariniers, een chirurgijn, een
schrijver, twee artistieke tekenaars en nog acht wetenschappers mee onder wie Joseph Banks.
Er moest niet alleen een grote voorraad eten en drinken ingeslagen worden, waaronder veel
zuurkool tegen de scheurbuik, maar ook allerlei reserve voorraden, zoals zeil en touwwerk,
want er zou onderweg wel wat vervangen moeten

worden door breuk of slijtage. N\

Ook voor de kanonskogels en buskruit moest een
veilige plaats worden gevonden. Er gingen nog
allerlei spullen mee om handel mee te drijven of te
schenken aan inboorlingen die men dacht aan te
treffen in den vreemde. En de wetenschappelijke
bagage van de sterrenkundigen mocht niet worden
vergeten. Cook vertrok met de ‘Endeavour’ op 2
augustus 1768 uit Plymouth en keerde bijna twee
jaar later met een schat aan gegevens terug.

De replica

De replica van de ‘Endeavour’ is in Fremantle op 9
december 1993 te water gelaten en de langste tijd
eigendom geweest van de stichting HM Bark
Endeavour en sinds 2005 in bezit van het
Australian National Maritime Museum. Sinds haar .

indienststelling heeft ze al wereldwijd meer dan De 'E-neavbr'vaa;sse;rf e Boulevé;d
170.000 mijl onder zeil gevaren waarvan twee keer van Viissingen.

naar Europa waarbij zij naast andere havens

natuurlijk Whitby en Plymouth aanliep. Haar 13 vaste bemanningsleden en talloze vrijwilligers
hebben in die periode ongeveer 8.000 mannen en vrouwen uit diverse landen laten ervaren hoe
het er in de tijd van Cook aan toeging. Bij de bouw is gebruik gemaakt van de tekeningen die
men meer dan twee eeuwen eerder in Engeland had gebruikt om de kolenbark in te richten tot
een expeditieschip en die in het bezit zijn van het Maritime Museum in Greenwich. Natuurlijk
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zijn er verschillen met de ‘Endeavour’ van Cook onder andere doordat er nu uitgebreide
veiligheidsmaatregelen zijn genomen. Zo heeft de replica in verband met brandgevaar geen
hout- of kolenkachels, maar een modern kombuis met elektrische kookplaten. Er zijn ook
andere materialen gebruikt in verband met de kostprijs. Zou men bijvoorbeeld alleen eikenhout,
iepenhout en spar hebben gebruikt, zoals bij de bouw van de oorspronkelijke ‘Endeavour’ dan
zou de replica niet te betalen zijn geweest. Daarom heeft men hier bijvoorbeeld de romp van
jarrah, een Australische houtsoort gemaakt. De zeilen zijn vanwege de duurzaamheid niet van
canvas maar van een synthetisch materiaal vervaardigd. Het schip heeft, naast de zeilen een
mechanische voorstuwing. Het is daarvoor uitgerust met twee Caterpillar diesels van elk 405 pk
die een verstelbare schroef aandrijven. Deze worden bijna alleen gebruikt om te manoeuvreren
in een haven of bij het kruisen van een druk verkeersscheidingsstelsel. Er is een
ontziltingsinstallatie aan boord om zelf drinkwater te maken. Het schip is ook uitgerust met
Inmarsat telefoon, Radar en GPS, iets wat James Cook moest missen, sterker nog: hij had op
zijn ‘Endeavour’ niet eens een tijdmeter aan boord om met behulp van zon en sterren de
lengtegraad van zijn positie goed uit te rekenen.

De YE 36 ‘Andries Jacob’
Deze visserijhoogaars is bijna honderd jaar ouder dan de replica ‘Endeavour’, al zou je dat op

het eerste gezicht niet denken. Het schip is in 1900 op een werf in Tholen gebouwd en is één
van de vele houten zeilschepen waarmee eeuwenlang is gevist op de Zeeuwse stromen en
kustwateren. Ook is het schip een tijd gebruikt voor de mosselkweek waarbij het wekelijks heen
en terug van de Zeeuwse wateren naar de Waddenzee voer. Het vaartuig waarmee men tot
1968 heeft gevist, kreeg in 1923 haar eerste motor van het merk Kromhout, die in 1947 werd
vervangen door een 2 cilinder Widdop-motor van 80 pk. Ondanks de motor bleef het
vissersvaartuig haar zeilen houden, maar deze dienden alleen als een hulpmiddel wanneer de
wind het schip in de steek liet of de stroom te sterk was.

Dit is de enige authentieke hoogaars die speciaal is gebouwd voor de visserij en nu nog in de
vaart is en daarom een
belangrijk varend
monument is voor al die
Zeeuwse en Vlaamse
vissers die vroeger vaak op
een harde manier een
karige boterham verdien-
den. De ‘Andries Jacob’ is
eigendom van de Stichting
Behoud Hoogaars in

= Arnemuiden.

-

. Bron:

;.EQ:;_- nlBla“we Maart 2007
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REISVERSLAG
VAN HR. MS., FREGAT
CERAM, CURACAO—
KINGSTON (JAMAICA),

van 9 tot 15 Januari 1953.

Commandant;
Luitenant ter zee der eerste klasse J. W. van de Graaf.

Nautisch gedeelte.

Hr. Ms. Ceram verliet de Caracas Baai op 6 Januari om 12.45 uur met
bestemming Kingston (Jamaica), waar het schip op 9 Januari om 06.30
uur arriveerde.

In verband met de stroom moest gedurende de overtocht ongeveer 3° tot 5° worden opgestuurd.

Het schip liep op loodsman aanwijzing de haven van Kingston binnen en meerde af aan
gouvernementspier no. 3. Het binnenlopen van de haven bood geen navigatorische moeilijkheden, zodat
het schip op Donderdag 15 Januari om 07.00 uur zonder loods naar zee vertrok.

Gedurende de terugreis ondervond het schip dezelfde stroom als op de heenreis, zoals ook was te
verwachten bij normaal passaatweer.

Reden en havens.

Volgens de voor Kingston geldende, quarantaine-voorschriften zijn schepen, die Kingston aandoen,
verplicht rattenbeschermers te gebruiken. Aanschaf ter plaatse is zeer duur.

Voor het weghalen van spoeling moest worden betaald. Voor Hr. Ms. Ceram gold een tarief van 10 sh.
per dag.

Verse groenten en vis zijn in beperkte hoeveelheden te krijgen tegen ongeveer dezelfde prijzen als op
Curacgao. Tropische vruchten zijn overvloedig en niet hoog in prijs.

Verse melk was niet duur, doch het vervoer geschiedde niet erg hygiénisch. Gevulde kannen bleven soms

Munenveger korvet patrou://evaértwg fregat én Iaatste/yk als /ogementschlp Hr Ms. Ceram (1 946-1957)
ex."Bumnie” . Bron: NIMH

een halve dag in de zon staan.

Formaliteiten.
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Na aankomst werden offici€éle bezoeken gewisseld, overeenkomstig de voorschriften en plaatselijke
gebruiken.

Bijzonderheden.

Begin Januari 1953 werd op Jamaica een aantal bauxietmijnen geopend, voornamelijk met behulp van
Amerikaans en Canadees kapitaal.

Er bestaan plannen voor de aanleg van een haven aan de Zuidkust, welke speciaal wordt bestemd voor
de uitvoer van bauxiet.

Bron:

KAPITEIN
HET ANKER DRUFY

NOORDEGRAAF

Jan van Leyden werd in Amsterdam geboren en erfde natuurlijk haar vrijheidsgevoel, dat hij
gretig exploiteerde tot hij het lot ontmoette in de sublieme vorm van een mooi, maar nogal dom
en uitdagend meisje dat hij aanrandde.

Als gevolg daarvan diende hij een groot aantal jaren in de Bijlmer Bajes door te brengen, waar
hij met groeiende vertwijfeling zijn daad leerde betreuren. Door de ramen van zijn cel kon hij de
zeemeeuwen van Amsterdam horen roepen als ze van de haven naar een slaap- of
voedingsplaats overvlogen.

Soms zag hij er één, en alleen in zijn cel huilde hij en schreeuwde net zoals een van die vrije
vogels, die hem uitnodigden mee te gaan naar zee.

'lk moet hier uit, hield hij zichzelf voor. 'lk wil met die meeuwen mee. Ik wil vrij zijn, de wereld
zien, zeeman zijn ...

En hij schreef een brief naar de Hogere Zeevaartschool aan de Kadijk, net tegenover 's Lands
Magazijn gelegen, waar de maritieme historie voor het oprapen ligt. 'Beste kapitein,' begon hij.
Ik ben Jan van Leyden en woon in de Bijlmer Bajes. Ik wil zeeman worden. Stuur me a.u.b. de
goeie papieren toe.'

De directeur van de school riep zijn staf bijeen om de rare brief te bespreken en ontmoette veel
kritiek, maar Mevrouw Dorrius van de afdeling Sociale Zaken was een andere mening
toegedaan.

Ze stelde vast dat het hier een bovenmaatse jongen betrof die de moed had gevonden opnieuw
te beginnen met studeren voor een dergelijk eerzaam beroep! Ze pleitte z6 vurig voor de
onbekende gevangenisklant dat hij bij acclamatie als postillon d'amour werd aangesteld. Ze
belde de Bijlmer Bajes en een week later werd ze al toegelaten, waarbij ze de verlegen maar
nogal opgewonden Jan van Leyden ontmoette.
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Terug op school rapporteerde ze dat Jan een klassiek voorbeeld van zelfcorrectie en
reclassering kon worden. En inderdaad, Jan deed het uitstekend en bezat kennelijk een
natuurlijk talent voor het oplossen van nautische problemen. Hij was in feite een briljant student
en kon binnen een jaar de meest ingewikkelde astronomische berekeningen uitvoeren.

'Lieve Mevrouw Dorrius,' schreef hij op 'n dag. 'lk kan soms de schepen in de haven horen als
ze op de fluit blazen. Breng me a.u.b. de volgende keer wat kaarten mee van de haven en van
het Noordzeekanaal, zodat ik vanuit mijn cel kan vaststellen waar ze liggen en wat ze
uitvoeren.'

Per koerier kreeg hij de kaarten en bestudeerde ze zodanig, dat hij elke sloot, elk kanaal, boei,
sluis, brug en jachthaven in het gebied tussen de voormalige Zuyderzee en de sluizen van
IJmuiden als zijn broekzak kende, inclusief Spaarndam waar het standbeeld van de
legendarische Hansje Brinker het feit herdenkt dat deze knaap Holland van een watersnood
wist te redden door zijn vinger in de dijk te steken. Het is een gebied vol sloten, rietkragen,
wilgenbosjes en smalle landweggetjes: een gebied waarin een jongen als Jan van Leyden van
nature thuishoorde.

En op een heldere morgen was hij plotseling verdwenen, waarschijnlijk met hulp van buiten, en
in de jachthaven van Spaarndam ontdekte men later dat een kapitaal jacht verdwenen was en

niet kon worden teruggevonden. 'Waar kan die nou gebleven zijn?' vroeg de schoolstaf zich af.
'Die ondankbare hond!'

Maar Mevrouw Dorrius glimlachte dromerig en zei: 'lk wens hem een hele goede reis. lk geloof
in 'm. Ja, hij is een veroordeelde, maar toch uit het goede hout gesneden. Een van de knapen
die Nieuw Holland of Australié, of Nieuw Zeeland thans Nieuwzeeland, of Nieuw Amsterdam
thans New York ontdekte. Zo'n jongen is het!'

En toen pakte ze een zakdoekje uit haar tas en verborg haar gezicht er achter, de schoolstaf
verbaasd en onzeker achter latend temidden van hun eigen bureaucratisch-morele
belemmeringen.

OEFENEN MET DE FRANSE MARINE? DAN OOK
FRANS SPREKENL... OF TOCH MAAR LIEVER NIET?!...

( E Marinehumor door de jaren heen
€ Dick N. Wentholt en Gerard Wolf

Wij Nederlanders staan bij onze buitenlandse marine-collega's nog steeds gunstig bekend om
onze viotheid in het spreken van diverse vreemde talen, waarvan het Engels verreweg het
meest wordt gebruikt. Binnen NATO-verband is het Engels de standaard spreektaal, dus daar
ligt geen enkel probleem. Maar als je aan het werk slaat met andere bevriende naties kan de
beruchte 'taalbarriére’ wel eens opmerkelijke situaties opleveren, zoals bijvoorbeeld de
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volgende: 'PASSEX' met de 'Marine Francaise'. In het begin van de jaren vijftig, toen de NATO
zich nog aan het ontwikkelen was, werd het al duidelijk, dat een aantal naties, waaronder
Frankrijk, zich niet bij het verbond zouden aansluiten.

Dat nam echter in het geheel niet weg, dat we dan ook niet meer konden samenwerken en/of
samen oefenen! Binnen NATO-verband was het allang gebruikelijk, dat wanneer schepen van
verschillende naties elkander op zee tegenkwamen, er zo enigszins mogelijk een zogenaamde
'‘passeer-oefening' - afgekort PASSEX - werd uitgevoerd; als men het rendez-vous van de twee
deelnemers ruim van te voren kende, kon je de geplande oefening(en) middels radioverkeer
zelfs prima voorbereiden! Zoiets dergelijks overkwam ons aan boord van Hr.Ms. 'Banckert', toen
we, oefenend met een van onze eigen onderzeeboten in het oefengebied Zuid-westelijk van
Plymouth, zo'n PASSEX wilden uitvoeren met de ons tegemoetkomende Franse F.S. 'Croix de
Lorraine', een Frans fregat. Ruim van te voren was er via de radio al een zgn. 'Regel-sein’ voor
deze oefening naar het Franse schip uitgegaan, waarin een aantal saillante details (in de
Franse taal') waren opgenomen.

Onze commandant stond er namelijk op, dat wij als ‘Linguists’, kenners van vreemde talen,
onze Franse collega's in hun eigen taal zouden benaderen. Nou, dat hebben we dan wél
geweten, want dat wérd me toch een puinhoop... De Passex was gebaseerd op een anti-
onderzeeboot oefening, die we tegenwoordig aanduiden met de 'Circular-attack-method'. In die
beginperiode bestond die hieruit, dat €één der deelnemers met hoge vaart rondjes draaide om
de (bekend veronderstelde!) positie van de onderzeeboot, die dan door het zware schroefgeruis
‘doof' werd gemaakt. De andere deelnemer(s) kwamen dan uit een voor de onderzeeboot
geheel onverwachte hoek deze cirkel invaren voor de 'Kill', Deze keer hadden wij de taak van
de aanvaller en de 'Croix de Lorraine' mocht de cirkeltjes draaien. Op de brug van Hr.Ms.
'‘Banckert' (we opereerden toentertijd nog niet geheel vanuit de commando-centrale zoals nu
het geval is) gaf de commandant de opdracht om de oefening te doen aanvangen, zodra F.S.
'Croix de Lorraine' in zicht kwam. Dat gebeurde binnen enkele minuten en dus ging er,
wederom in de Franse taal, een optisch (lamp-)seintje uit naar het Franse fregat met als inhoud:
'Priere circuler le Sous-marin'. Dat moest natuurlijk in klare taal, want we konden immers onze
NATO-code niet met onze Franse collega gebruiken!).

Tot onze stomme verbazing echter ging de Fransman, in plaats van zoet zijn rondjes te gaan
draaien, er als de weerlicht en met hoge vaart vandoor en bleef enige minuten later aan de
horizon bijna letterlijk ‘puffend’ (zo te zien aan zijn zwart-rokende schoorsteen) stilliggen... We
begrepen er niets van, maar om de oefening niet helemaal in de soep te laten lopen, moesten
we toch pronto iets doen! Dies ging er een beleefd seintje uit (ditmaal in het Engels!) aan de
'‘Croix de Lorraine' en vroegen we hem: 'Are you still taking part in the exercise?' Welhaast
ogenblikkelijk reageerde de Fransman met: ‘Mais oui, avec plaisir’' en kwam met dezelfde vaart
weer op ons toegestormd! De oefening werd daarna probleemloos afgewerkt, maar we wilden
toéch graag weten, wat onze Fransman in het begin van de oefening had bezield!

Dus werd een liaison-officier na einde-oefening overgezet voor een korte nabespreking.

Op diens vraag naar opheldering kreeg die (voor zover ik weet met rode oortjes!) van zijn
Franse collega te horen: '‘Mais éh-bien, mon chér ami, when you teil me: CERCLEZ le sous-
marin, naturellement | will gladly do as you say..." 'But if you order me: CIRCULEZ le sous-

32




marin, that means you want me to get the Heil out of the submarine-area, which of course |
dutifully did..." Er werd aan boord van onze '‘Banckert’ nog lang over nagepraat en gelachen;
want wie (als je even nadenkt) heeft het in Frankrijk in het verkeer niet vele malen meegemaakt:
een Franse poIitieman die het verkeer staat te regelen zwaaiend met zijn knuppeltje en
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Ontstaansgeschiedenis van het conflict om Nederlands-Nieuw-

Guinea (deel 1)
Jan de Vetten

———
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De haven van Hollandia, Nieuw-Guinea - Bron: pamcullere collectle fotograaf onbekend

Op 1 oktober 1962 droeg de Nederlandse regering de soevereiniteit over haar kolonie Nieuw-
Guinea over aan de Verenigde Naties; de VN zou tijdelijk het bestuur over het land uitoefenen.
Ruim een half jaar later, op 1 mei 1963, werd het bestuur overgedragen aan Indonesié. Zo
kwam een definitief einde aan het Nederlandse koloniale bezit in Zuidoost-Azié.

Zo'n dertien jaar eerder, eind 1949, had Nederland na een langdurig en bloedig conflict de
soevereiniteit over de rest van Indonesié al overgedragen. Nieuw-Guinea was toen buiten die
overdracht gebleven. Hierop volgde een jarenlang conflict tussen Nederland en Indonesié over
de status van Nieuw-Guinea; er werd onderhandeld, maar het kwam ook tot militaire acties. In
dit artikel geef ik een schets op hoofdlijnen van het verloop van het conflict over Nieuw-Guinea.
In grote lijnen zijn er bij dat conflict drie tijdvakken te onderscheiden:
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¢ het ontstaan van het conflict: van ongeveer het begin van de twintigste eeuw tot 1949,
het jaar van de soevereiniteitsoverdracht aan Indonesié;

e de escalatie van het conflict tussen Nederland en Indonesié over de status van Nieuw
Guinea: van 1949 tot ongeveer 1958-1960;

e de eindfase: de periode 1960-1962, met een snel toenemende spanning en meer
internationale bemoeienis, eindigend met de overdracht aan Indonesié.

Dit artikel over de kwestie Nieuw-Guinea bestaat uit drie delen. Per deel zal steeds een van de
hierboven genoemde tijdvakken worden besproken.

Ontstaansgeschiedenis van het conflict

Nieuw-Guinea is het op een na grootste eiland van de wereld, na Groenland; het is woest en
bergachtig en er zijn veel moerassen. Het is weleens omschreven als ‘een gordel van moeras
die zich slingert om een barre rots’.

132" 135" 138" 141° 144° 147" 150° 153"
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Het eiland Nieuw-Guinea (CC BY-SA 4.0 — Zamonin — wiki)

Tot 1949 maakte het westelijk deel van het eiland deel uit van de kolonie Nederlands-Indié. Het
oostelijk deel van het eiland was onderdeel van Australié en is sinds 1975 een onafhankelijke
staat. Rond 1949 woonden er maar weinig mensen op het Nederlandse deel van het eiland,
zo’n 300.000. De Papoea’s zijn de oorspronkelijke inwoners van het eiland; zij werden — door
de Nederlanders maar ook door de Indonesiérs — beschouwd als weinig ontwikkeld. In
geografisch, ecologisch en etnisch opzicht hoort Nieuw-Guinea meer bij Melanesié (een grote
groep eilanden ten noorden en noordoosten van Australi€) dan bij Indonesié.
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Nederland bemoeide zich voor de Tweede Wereldoorlog nauwelijks met Nieuw-Guinea. Het
Nederlandse bestuur was pas vanaf 1898 op het eiland aanwezig. Toen werden de eerste
bestuursposten gevestigd in Fakfak en Manokwari; in 1902 kwam er nog een bestuurspost bij in
Merauke. Nieuw-Guinea was een regulier deel van Nederlands-Indi€, maar de bemoeienis
vanuit Batavia was beperkt. Het was letterlijk en figuurlijk een uithoek. Men had weinig kennis
van het gebied; het binnenland was nog niet verkend en men had geen idee hoeveel mensen er
precies woonden.

Economisch was Nieuw-Guinea van gering belang; de economische activiteiten waren
minimaal. Er was kleinschalige landbouw en alleen langs de kusten was er sprake van enige
handel. Het land bleek ongeschikt voor grootschalige landbouw of veeteelt. Wel was er enige
hoop op het vinden van grondstoffen als aardolie, koper en goud. Missie en zending waren
actief op Nieuw-Guinea; zij richtten de eerste scholen op en Papoea’s werden bekeerd tot het
christendom.

In de jaren dertig waren er plannen om van Nieuw-Guinea het nieuwe thuisland te maken voor
de Indo-Europeanen — mensen van gemengd Europese en Indonesische afkomst, geboren in
Nederlands-Indié maar zich Nederlander voelend. Ze waren daar vooral werkzaam in
administratieve beroepen, bij de overheid en bij bedrijven. Maar de steeds beter opgeleide
Indonesiérs gingen ook dergelijke werkzaamheden verrichten. Verder vreesden de Indo-
Europeanen dat als het land te zijner tijd onafhankelijk zou worden — zoals de

Indonesische nationalisten wilden — er voor hen geen plaats meer zou zijn. Dan zouden ze
naar Nieuw-Guinea kunnen gaan.

Rond 1940 was er een zeker
optimisme inzake de
mogelijkheden van Nieuw-Guinea.
Het zou niet gemakkelijk worden,
maar het kolonialisme — dacht
men toen — zou nog lange tijd
meegaan. De Japanse inval
maakte echter een einde aan
deze pogingen om Nieuw-Guinea
tot ontwikkeling te brengen.

Revolutie en strijd

Soekarno leest de Indonesische onafhankelijkheidsverklaring voor. Rechts in witte kleding Hatta, 17
augustus 1945 (Foto NIMH)

In 1942 bezette Japan Nederlands-Indié. Nieuw-Guinea speelde tijdens de oorlog een niet
onbelangrijke rol. Het was het enige gebied van Nederlands-Indié dat niet volledig door de
Japanners kon worden bezet. En later, vanaf 1944, gebruikten de Amerikanen het als
springplank voor hun offensief tegen de Japanse troepen.

Op 15 augustus 1945 capituleerden de Japanners, waarna op 17 augustus door de
nationalistische leiders Soekarno en Hatta de onafhankelijkheid van de Republiek Indonesié
werd uitgeroepen. Nederland verzette zich hier fel tegen. Er volgde een jarenlange strijd tussen
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Indonesische onafhankelijkheidsstrijders en Nederlandse troepen; ook waren er
onderhandelingen om te proberen tot een vergelijk te komen.

Bij die onderhandelingen was de Nederlandse strategie erop gericht om de macht van de
Republiek binnen Indonesié zoveel mogelijk te begrenzen. Dat probeerde men door van
Indonesié een federale staat te maken; naast de Republiek zouden er nog enkele deelstaten
(zoals Borneo en Oost-Indonesié) moeten komen. Men hoopte zo de invloed van de Republiek
van Soekarno en Hatta te beperken tot enkele eilanden, met name Java, Sumatra en Madoera.

Tijdens de conferentie van Pangkalpinang (1946) werd voor het eerst gepleit voor een
zelfstandige positie voor Nieuw-Guinea. Allerlei argumenten speelden daarbij een rol: Nieuw-
Guinea werd door sommigen niet gezien als een deel van Indonesié, maar als een deel van
Melanesié€; het verschil in ontwikkelingspeil tussen Nieuw-Guinea en de rest van Indonesié
(waarbij de vraag een rol speelde of Indonesié wel de middelen had om Nieuw-Guinea tot
ontwikkeling te brengen); de mogelijke rol van Nieuw-Guinea als het nieuwe vestigingsgebied
voor de Indo-Europeanen; en het economisch potentieel van het gebied. Er was nauwelijks
aandacht voor wat de inwoners van Nieuw-Guinea, de Papoea’s, zelf wilden.

Akkoord van  Akkoord van
Linggadjati, met onder
Lin | meer W. Schermer-
ggadjat horn en S. Sjahrir, 14
In november 1946 werd oktober 1946.
tijdens de Bron: Nationaal

 Archief, toegangsnum-

onderhandelingen in .
| mer 2.24.01.09.

Linggadijati (een
bergoord op Java) een
overeenkomst gesloten
tussen Nederland en de i\ M
hRepubllek Indonesié, F A‘;kA\'
et zogenoemde
akkoord van Linggadjati. Met dit akkoord erkende Nederland de facto het gezag van de
Republiek over Java, Sumatra en Madoera. Verder zouden Nederland en de Republiek
samenwerken om een Verenigde Staten van Indonesié tot stand te brengen, die naast de
Republiek nog enkele deelstaten zou omvatten. Het akkoord moest vervolgens de goedkeuring
(ratificatie) verkrijgen van de regeringen en parlementen van Nederland en de Republiek.

Fotograaf:
NIGIS. CCO.
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Tijdens de behandeling van het akkoord in de Tweede Kamer bleek dat

verschillende politieke partijen grote moeite hadden met een onafhankelijk Indonesié.
Uiteindelijk werd het akkoord goedgekeurd maar wel met enkele voorbehouden; die waren de
prijs die betaald moest worden voor de goedkeuring van het akkoord in het Nederlandse
parlement. Eén van de voorbehouden betrof Nieuw Guinea; dat eiland zou langer onder
Nederlands bestuur moeten blijven. Hier werd dus voor het eerst door Nederland formeel
vastgelegd dat Nieuw-Guinea een aparte status moest krijgen. Ook in Indonesié werd het
akkoord goedgekeurd, maar zonder dat men instemde met de Nederlandse voorbehouden. Op
25 maart 1947 werd het akkoord in Batavia door beide partijen getekend.
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Het akkoord van Linggadjati bleek uiteindelijk slechts een intermezzo in een steeds verder
escalerend conflict in Indonesié. Er vonden onderhandelingen plaats, maar er waren ook
voortdurend guerrilla-acties. Daarnaast kwam het twee maal tot een grootschalig militair
optreden van het Nederlandse leger, de zogenoemde politionele acties, in juli 1947 en
december 1948. Na de tweede politionele actie werd Nederland door de Veiligheidsraad van de
Verenigde Naties (VN) naar de onderhandelingstafel gedwongen.

Overdracht van
de

soevereiniteit

Van eind augustus tot
begin november 1949
vonden in Den Haag
de onderhandelingen
plaats die moesten
leiden tot de
overdracht van de
soevereiniteit over
Indonesig, de
zogenoemde Ronde
Tafel Conferentie. Die
onderhandelingen
liepen bijna spaak op
de status van Nieuw-Guinea; een compromis bleek onhaalbaar. Indonesié wenste de volledige
soevereiniteit over het gehele voormalige Nederlands-Indi€, dus inclusief Nieuw-Guinea. Maar
Nederland wilde geen concessies meer doen, omdat de regering vreesde dat er anders geen
twee derde meerderheid in het parlement zou zijn. Er ontstond zo een patstelling. Op voorstel
van de VN-commissie voor Indonesié (UNCI) werd toen besloten de kwestie Nieuw-Guinea uit
de onderhandelingen te tillen en nog één jaar aan te houden.

Het uiteindelijke akkoord voorzag in de vorming van een Nederlands-Indonesische Unie, met
aan het hoofd de Nederlandse koning(in), waarvan Nederland en de Verenigde Staten van
Indonesié (VSI) deel uitmaakten. Nederland droeg de soevereiniteit over Indonesié over aan de
VSI. Andere punten waren: er bleef een Nederlandse militaire missie in Indonesié, buitenlandse
(waaronder Nederlandse) ondernemingen in Indonesié zouden worden beschermd, Indonesié
nam een schuldenlast van 4 miljard gulden op zich, en Nieuw-Guinea was vooralsnog
uitgesloten van de soevereiniteitsoverdracht, dit in afwachting van een nadere regeling.
Afgesproken was dat binnen één jaar na de soevereiniteitsoverdracht de status van Nieuw-
Guinea door onderhandelingen tussen Nederland en Indonesié zou worden bepaald.

Deze overeenkomst moest in de Tweede Kamer met een twee derde meerderheid worden
aangenomen, omdat een Grondwetswijziging nodig was. Die meerderheid was verzekerd door
Nieuw-Guinea uit te sluiten van de soevereiniteitsoverdracht. In het Kamerdebat speelde
Nieuw-Guinea verder een beperkte rol.
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Duidelijk was dat in Nederland het besef was doorgedrongen dat het uit was met zijn rol in
Indonesié. Bij veel politici bestond de bereidheid het verlies te nemen, de bladzijde om te slaan
en te streven naar goede verhoudingen met de nieuwe Verenigde Staten van Indonesié. Er was
meer een sfeer van hoop en verwachting dan van rancune en frustratie. Nieuw-Guinea was een
doekje voor het bloeden, maar betekende ook de hoop op een koloniale doorstart in Melanesié.
Veel zou echter athangen van de ontwikkeling van de verhouding met Indonesié.

Willem Drees houdt een toespraak tijdens een sobere soevereiniteitsoverdracht in het Koninklijk Paleis
op de Dam op 27 december 1949, met naast hem koningin Juliana en premier Mohammed Hatta van de
Republiek Indonesié. (CCO - Joop van Bilsen, Anefo)

Op 27 december 1949 vond in het paleis op de Dam te Amsterdam de soevereiniteitsoverdracht
plaats. In het volgende deel van dit artikel zullen we zien hoe het conflict over Nieuw-Guinea in
de loop van de jaren vijftig steeds verder escaleerde.

Jan de Vetten

Jan de Vetten is historicus, afgestudeerd in Leiden in 1981. In 2016 promoveerde hij in Leiden
op zijn proefschrift: In de ban van goed en fout. De bestrijding van de Centrumpartij en de
Centrumdemocraten (1980-1998). Het boek is uitgegeven bij Prometheus, Amsterdam.
Momenteel doet hij onderzoek naar de omgang met en bestrijding van links- en rechts-radicale

partijen.
Bron: 4/2025
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~Blauwe
-

MAGNETISME

Wiyanel] ©OOk nu nog de basis der moderne plaatsbepaling -
en navigatiesystemen

Magnesia in Klein-Azie. (@)
waar vandaan de opmars van
het magnetisme begon.

o = Athene

Het was voor zeelieden uit de oudheid die uitsluitend op
hemellichamen of kustlijnen konden navigeren, een
magisch gebeuren als de loods met een stuk
magneetsteen en een ijzeren naald aan boord stapte.
Bezwerend begon de loods het magnetiet over de naald
te wrijven, die hij vervolgens in een strohalm stak en in
een bak met water legde. Voor de verbaasde ogen van
de bemanning begon de strohalm zich in de richting
noord-zuid op te stellen; een brok toverkunst dat ze met
hun schepen naar alle uithoeken van de antieke wereld
overbrachten op hun tochten naar onbekende zeeén en
landstreken, zodat men thans niet meer precies weet
wie het kompas heeft uitgevonden.

We spreken hier over het prototype van het
vloeistofkompas dat de basis zou vormen voor de
ontdekking en de openlegging van de wereld, maar ook
over een eigenschap die in bepaalde ertsen voorkomt,
zonder welke alle toepassingen van elektriciteit,

elektronica of radio onmogelijk zouden zijn.

Als verschijnsel was de oerkracht van het
magnetisme al eeuwen vOOr onze jaartelling bij de
Grieken bekend; ze vonden magneetsteen nabij de
stad Magnesia in Klein-Azié, waaraan het zijn naam

ontleend heeft.

Ook de Chinezen kenden aan het begin van onze
jaartelling de ,,naar het zuiden wijzende lepel", die
de voorloper van de kompasnaald kan worden
genoemd. Een eiervormige mag- neetsteen werd op
een rijstlepeltje gelegd dat in principe de vorm had
die we ook thans nog kennen en waarvoor het
sterrebeeld Grote Beer model stond. Dit geheel
werd op een gepolijste bronzen schijf gelegd zodat
het kon ronddraaien. Wellicht hebben Babyloniérs of
Egyptenaren het magnetisme al gekend, maar
bewijzen daarvan zijn niet gevonden. Men heeft ook
wel beweerd dat kennis omtrent het magne- tisme

Foto Ned.
Hist. Scheep-
vaart Museum
(H 1487)

via de heirwegen van Alexander de Grote in het
oosten terechtkwam en daarna in verfijnder vorm Magneetsteen in koper, zogenaamde

naar Europa is teruggekeerd.

zeilsteen, gebruikt om een kompasnaald
te magnetiseren door er met de polen
langs te strijken.

39




De Arabieren, die eertijds grote reizen naar Oost Afrika, India
en verder maakten, spraken in de elfde eeuw over ,,de

Foto Ned. drijvende vis,, als ze een eetstokje bedoelden dat een

Hist. Scheep- — magneetsteen bevatte. Misschien waren zij het die de kennis

vaart Museum . Lo

(H1077) doorgaven aan de Europeanen die met hun primitieve
schepen langs de kusten van Europa en Afrika bleven, totdat

het kompas een grotere oversteek mogelijk maakte.

Tekening van een zeilsteen,
magneetsteen in koper in een vat water.
De eerste vorm van het vioeistofkompas.

Ongetwijfeld is de praktische toepassing van het magnetisme
een overwegende, zo niet beslissende faktor geweest in de geschiedenis van mensheid en
beschaving. Het leren benutten van een voorwerp, vuur of wiel, wordt vaak gezien als de
mijlpaal op de weg naar een hogere beschaving. Maar geen enkele toepassing van
mechanische techniek - vuur, wiel, windkracht, stoom, etc. - is te vergelijken met het leren
gebruiken van het onzichtbare, onbegrijpelijke magnetisme.

< SRR R SRR

Replica van een vroeg magnetisch kompas, de naar het zuiden wijzende lepel.

Een ronde magneetsteen op een rijstelepel die vrij kon ronddraaien op een ij
epoli
bronzen plaat. Foto The Compass P een gepolijste

Met het aanwenden van het kompas begon iets geheel nieuws: het dienstbaar maken van
magische machten en krachten; het durven benutten daarvan. Het betekende de
volwassenwording van de mens en het overwinnen van de angst voor het onzichtbare en
onbegrepene. Dat is de ware betekenis van het magnetisch kompas voor de mensheid.

Ook in andere delen van de wereld, zoals Amerika en Scandinavié, ontdekte men de lodestone,
loadstone, leading stone of leidende steen; namen die aangeven dat men magische krachten
aan magnetiet toekende.
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De eerste toepassingen eenmaal een feit zijnde, kreeg men te maken met een reeks
verfijningen en verbeteringen die eeuwen in beslag zouden nemen en thans weinig opzien
baren in het licht van de tegenwoordige snelle ontwikkelingen.

Wetenschappelijk gezien is magnetisch materiaal een oerproduct dat tijdens de
vormingsperioden van de aarde haar eigenschappen opgedrukt kreeg. Aan de oppervlakte
komend magma werd, volgens de laatste inzichten sterk beinvioed door het heersend
magnetisch veld en de plaats van de noord- en zuidpool

Deze zijn enkele malen in de geschiedenis van de aarde
van plaats verwisseld.

Dit verschijnsel van zelfompoling heeft men ook op de
zon kunnen waarnemen, en zou op zichzelf een goede
verklaring kunnen betekenen voor de legendarisch of
schriftelijk vastgelegde verhalen over rampen op aarde;
een plotseling veranderd magnetisch veld zou een
elektrische storm tot gevolg hebben die zijn weerga niet
vindt.

Men is thans van mening dat het aardmagnetisch veld
veroorzaakt wordt door interne en externe invioeden.
Geladen deeltjes die van de zon afkomen, bouwen
velden om zich heen op, die het aardmagnetischme
beinvioeden.

Intern verklaart men het aardmagnetischme door de
aarde voor te stellen als een dynamo, waarbij de
aardkorst het stilstaand deel of stato is en de aardkern
het draaiend gedeelte of rotor.

Uit de dynamotheorie is bekend dat een zelf- exiterende
dynamo gemakkelijk kan ompolen.

. Foto Ned.
Maar niemand Hist. Scheep-
. d d vaart Museum
minaer dan (GA672)

Albert Einstein heeft verklaard uitgesproken verontrust
te zijn door het ontbreken van een sluitende fysische
verklaring voor het aardmagnetisme.

Hoewel de eerste ,,ontdekkers" van magneetsteen er
wellicht mee speelden op de manier waarop kinderen
ook thans nog met magneten spelen, leerden practici
de schuddende en losse bewegingen van een
kompasnaald af te dempen. Er ontstond een
kompasroos die op een taats kon ronddraaien en 360
graden schaalverdeling had; evenveel als toendertijd
dagen in hetjaar' Een Engelse monnik met de naam
Alexander Neckham beschreef in 1187 hoe zeelieden
met magnetische stenen hun weg konden vinden. De
volgende bekende verhandeling was van Petrus
Peregrinus

Peilkompas van Johannes van Keulen,
Amsterdam, 18e eeuw
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die in 1269 het gegeven verder uitdiepte. Pedro Medina schreef in 1550 een boek dat onder de
titel ,,Arte de Navigate" bekend gebleven is en in 1580 in het Nederlands vertaald werd. Het
werd door Heemskerk en Barentsz op hun tocht naar Nova Zembla meegevaren, in een tijd dat
men van variatie en deviatie nog weinig of geen kennis had en niet wist dat een kompas op
hoge breedten zeer onbetrouwbaar werd. De invloed van praktische gebruikers op de trage
ontwikkeling van het kompas is groot geweest, maar de eerste die zich zuiver wetenschappelijk
met het magnetisme bezig hield was de Engelse arts William Gilbert (1544-1603) die een van
de eerste natuuronderzoekers in de moderne betekenis van dat woord werd.

In 1600 schreef hij een verhandeling onder
de naam ,,de Magnete", konstaterend dat
magnetisme gewichtloos was en niet door
menselijke zintuigen kon worden
waargenomen. Daarvoor had men
instrumenten nodig van ,,grote
gevoeligheid™

Aangenomen wordt dat de trekvogels van
het magnetisme gebruik maken op hun
tochten tussen de kontinenten, 6f wellicht
toch van de Poolster, omdat op het
zuidelijk half- rond geen trekvogels
voorkomen. Gilbert, die bolvormige
magneetstenen onderzocht, kwam tot de
.\ overtuiging dat de aarde zelf een grote
magneet moest zijn. Die theorie is thans
door de dynamo-synthese achterhaald,
maar opende wel de weg naar een beter
inzicht inzake het aardse magnetisme,
Bekend is thans dat magnetisme onder planeten geen algemeen verschijnsel is, maar een
uitzondering die de gang van de evolutie op aarde sterk heeft bepaald, en nog bepaalt. Gilbert
onderzocht ook de samenhang tussen
magnetisme en elektriciteit en vond dat ze
in elkaars verlengde lagen. Daardoor
opende hij een deur die uitzicht bood op een
nooit vermoede, onzichtbare wereld van
technische mogelijkheden; de wereld van
magnetisme en elektriciteit samen, - de
twee voorwaarden voor radiocommunicatie
via elektromagnetische golven.

Ook Newton (1642-1127) heeft door zijn
onderzoekingen veel bijgedragen het
magnetisme als aardse kracht gestalte te
geven. De van de komeet beroemd
geworden Halley liet in 1683 een boek
verschijnen over de miswijzingen van het
kompas, zoals deviatie en variatie, en
schroomde niet persoonlijk zijn
onderzoekingen en waarnemingen uit te =

42




breiden tot aan de grenzen van de toenmalig bekende wereld, waaronder Sint Helena en de
Zuidpool.

Gilberts theorieén omtrent de aardse mag- neet werden in onze eeuw ontzenuwd, toen men
vond dat magnetiet haar eigenschappen boven de Curietemperatuur van +768 graden Celsius
zeer snel verliest en dan evenmin magnetisch is als kwarts of aluminium. Bepaalde materialen
waren dus kennelijk niet uit zichzelf magnetisch. Boorkernen die men uit gesteenten in
oceaangebergten ophaalde, bleken lagen te bevatten die omgekeerd gepolariseerd waren. In
feite had men fossiele magneetjes ontdekt die de geschiedenis van de aarde hadden
vastgelegd.

Men weet thans dat het aardmagnetisme bestaat uit een permanent en een wisselend gedeelte.
Het aardmagnetisch veld rondom de aarde is peervormig, met de langste zijde van de zon
afgekeerd, naar de kant van de nacht. Dit laatste verklaart o.a., het wispelturige gedrag van
bepaalde radiogolven, en de verschillen in voortplanting van die golven bij dag of nacht.
Friedrich Gauss (1777-1855) ontdekte dat ook het permanent gedeelte niet absoluut is, maar
naar richting en sterkte door de eeuwen heen variabel is geweest. In het begin van deze eeuw
bevond de magnetische Noordpool zich bij het Canadese eiland Boothia Felix, maar heeft zich
er intussen 600 | .
kilometer van
verwijderd. Dit heeft
ongetwijfeld te maken
met de draaiing van de
aardkern ten opzichte
van de aardkorst. Een
ander die het verband
tussen magnetisme en
elektriciteit duidelijker
dan ooit aan- toonde,
was de Deen Hans
Christian Oersted,
(1777-1851) toen
tijdens proeven bleek
dat een magneetnaald
onder invloed van een
elektrische stroom een
andere stand aannam.
Sinds een zestigtal
jaren zoekt men in de vorm van het gyrokompas meer afhankelijkheid van kompasfouten als
deviatie en variatie is een draaiende tol die zich op een vast punt in de ruimte richt, waaraan
men de scheepsbewegingen relateert. Hiermee maakt men zich onafhankelijk van het
aardmagnetisme maar onderwerpt zich aan een ander fysisch verschijnsel: elektriciteit om de
tol draaiende te houden en elektronica om de verkregen gegevens te verweken.

Sommige richtingzoekers die we later zullen tegenkomen, kregen de naam ,,radio- kompas",
terwijl de naam ,,elektronisch kompas" is ingeburgerd als men een bocht- aanwijzer of
instrument bedoelt, dat even- eens op de werking van een snel draaiende tol berust.
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Het hoge gebouw van de elektronica berust op het fundament van het magnetisme; de
oeraardse kracht die de mens tussen de sterren bracht.

Tot volgende week
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