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Inspecteur-Generaal Chef Defensiestaf
der Krijgsmacht

ZIlJ ZIJN HUN VLAGGESCHIP KWIJTGERAAKT
DOOR MENSO DE JONG

Admiraal De Ruyter kon nog trots zijn admiraalsvlag hijsen op zijn vilaggeschip ,,De
Zeven Provincién”, maar de arme admiraals van vandaag kunnen dat niet meer. Zij
moeten het doen met een vlaggenschip. Dat associeerde ik aanvankelijk met een schip,
versierd met vele vlaggen, met andere woorden: een gepavoiseerd schip. Pavoiseren
staat niet in het Groene Boekje, dus leek het mij aannemelijk dat je niet langer over een
gepavoiseerd schip maar over een vlaggenschip hoort te spreken. Inmiddels heb ik
geleerd dat, volgens de spelling van 1995, =
vlaggeschip er een tussen-n heeft : \
bijgekregen. Vlaggestok en vlaggebrief - die ' }\\
geeft aan welke nationale viag een schip | i\

mag voeren - moeten nu ook die letter erbij
krijgen.

Admiraal

Waarom hebben de taalgeleerden van de Ne-
derlandse Taalunie dat veranderd? Je kunt na-
tuurlijk veronderstellen dat zij geen verstand
hebben van vlagetiquette door woorden die
verwijzen naar €én unieke vlag, toch met een
meervouds-n te willen schrijven. Immers, het
vlaggeschip verwijst naar dat ene, unieke schip
dat met de admiraalsvlag mag vlaggen, de
vlaggestok naar de stok waaraan op een schip
uitsluitend de nationale vlag mag wapperen.
Het is tegenwoordig evenwel modieuzer achter
elke verandering een complot te zoeken.
Daarom neem ik maar aan dat taalgeleerden
en politici hebben samengespannen om onze
admiraals een toontje lager te laten zingen.
Immers, op een eskader heeft één admiraal

het niet meer voor het zeggen. Er is een team
van admiraals en vice-admiraals dat het beleid
over de vloot voert. Die mogen natuurlijk

De .Zeven Provincién" met de admiraalsviag van Michi
_ o de Ruyter in de grote top. Bob Brobbel maakte deze

allemaal hun vlag op het admiraalsschip hijsen; kieurige illustratie op verzoek van de Bataviawerf, waa
dus moet het ook vlaggenschip zijn. Om de een replica van het schip in aanbouw is. De prent is ge
verandering nog duidelijker te maken, had je baseerd op het bekende penschilderij ,Krijgsraad op de

Provincién aan de vooravond van de Vierdaagse Zeesl

van vlaggeschip ook vlaggetjesschip kunnen van WHlerTan da Nl da Exida.




maken; het onderstreept nog eens extra dat de admiraals niet meer zo belangrijk zijn. Evenwel,
de admiraals kunnen vandaag de dag niets meer doen zonder ruggespraak (daar komt juist
geen ,n” bij) met de minister of de staatssecretaris, zodat de vlaggen van deze politici eigenlijk
ook op het admiraalsschip gevoerd moeten worden. Het zou niet van respect getuigen ten
opzichte van deze belangrijke functionarissen over hun vlaggetjes te spreken. Werkelijk
vooruitstrevend zou geweest zijn het vlaggeschip te veranderen in teamschip, wat duidelijk de
veranderde gezagsverhoudingen weergeeft. Gezien het proces van verengelsing in onze taal
kan een volgende stap dan zijn niet meer over teamschip te spreken, maar over teamship.

Tegenover ons vorstenhuis is de Taalunie wat hoffelijker; het blijft immers Koninginnedag. De
koningin draagt wel een koninginnenkroon en zal wel eens ,koninginnensoep” eten, maar ik
neem aan dat op Huis ten Bosch nog steeds de ,koninginnestandaard” wappert, zij het wel aan
een vlaggenstok. Prinsesselaan is zo goed geschreven; derhalve veronderstel ik dat het nu ook
Prinsegracht moet zijn. Maar strekt die hoffelijkheid zich uit tot de Gravinne(n)steeg?

Vlaggenbrief geeft daarentegen weer aan hoe vooruitstrevend de Taalunie
is. De eigenaar kan sinds enkele jaren zijn schip in het ene land registreren,
de bareboat charteraar in een ander land. Dat zou je kunnen combineren in
één vlaggenbrief. We zullen in de toekomst voor deze schepen wel een
Kapitein ter zee, gesplit"ste vlaggensto!( krijgen V\{aargan je tweeﬂnationale vlaggen tegelijk
Eskadercomman- Kunt hijsen. Ook kan je een schip niet langer bij een klassebureau

dant of Regionale (classificatiebureau) registreren, maar bij een klassenbureau. De surveyor
bevelhebber van dat bureau doet dus klassenwerk en, als hij het goed doet, levert hij
klassewerk af. Overigens ben ik er niet helemaal gerust op of klassen-bureau wel goed is, want
heeft klasse in deze betekenis wel een meervoud? Bovendien is klasse afkomstig van het
Engelse woord classification. Zo schrijf je aan tante Agaath een kattebelletje, van het Italiaanse
cartabello. maar bind je de kat een kattenbelletje om. Daarom vinden Van Dale en Koenen ook
dat het klassehaat en klassejustitie moet zijn, terwijl het Groene Boekje beide woorden die

vermaledijde tussen-n geeft.

[ B
Luitenant-admiraal Vice-admiraal Schoul-bij-nacht Commandeur
Er zit evenwel iets fouts in mijn redeneringen. De “n" heeft namelijk weinig meer met enkel- of
meervoud te maken. Zo moet ik schrijven: er zijn wel duizenden zonnestelsels in het heelal en
er zijn ontelbare zonnewijzers, maar er is in Nederland maar één koggenreplica, gebouwd op
een speciale koggenwerf. Ook vind je op de apenrots de schillen van een heleboel apenootjes;
een paard heeft maar één paardenstaart, maar een weiland staat vol met paardebloemen en
paddestoelen.
Als de stuurman van het VOC-schip de ,Batavia" opdracht geeft de stengestag, pardon:
stengenstag, van de fokkenmast te repareren, bedoelt hij toch maar één specifiek stag. Die
fokkenmast heeft overigens niets met een dierenfokkerij te maken, want dan zou het juist
fokkemast moeten zijn. De ,Batavia” voert als enige, bestaand schip ook een blindensteng. Ik
ben evenwel niet helemaal zeker of die nieuwe schrijfwijze goed is, want wat is het meervoud
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van het zeil de ,blinde” waarnaar deze steng is genoemd? Als het meervoud niet blinden maar
blindes is, moet het toch blindesteng blijven. Net als bij blinde(n)steng zou ik ook moeten
uitzoeken wat het meervoud van bireme is om te weten of er in Griekenland nog resten te
vinden zijn van een biremewerf of van een biremenwerf.

De zeilers op platbodems,
meestal een conservatief volkje,
zou ik willen aanbevelen de
Taalunie te vragen alsnog de
beretand op hun schepen als
versteende woord aan te
merken, zodat zij dit woord niet
hoeven te veranderen. Je moet
immers, evenals bij blindesteng,
over heel wat etymologische
kennis beschikken om zelf te
bepalen wat de juiste schrijfwijze
van bijv, botteloef moet zijn. Is
¥ het woord afkomstig van
botterloef, botenloef, botte
(stompe) loef of van het Franse
,boutelot”? Het is ook uitkijken
geblazen bij sommige woorden;
bij de marine kenden ze een
bottelier, maar op een zeiljacht
heb je nu een fokkenlier al heeft
het schip maar één fok. Zo kan
je naar hartelust voorbeelden
opsom-men als dat je
hartenwens is.

Als je echt goed en volgens de

Kog;;e—;genreplica Over de Kamper kogge schreven wij in huidige regels Nederlands wil
februari 1995 en in maart 1998. Foto Ren Kale. sghrljven, 's het aan te raden de
dikke Van Dale aan te schaffen.

In mijn simpele woordenboek van Koenen vind ik niet woorden als stengestag, blindesteng,
bireme, klassebureau, bere-tand en botteloef. Misschien weet Koenen evenmin hoe je deze sa-
menstellingen nu moet schrijven. Trouwens, alle woordenboeken tonen weinig belangstelling
voor maritieme zaken. Zo ontkent de kleine Van Dale het bestaan van kogge, feederschip en
con-tainerschip, maar spreekt wel van containerwoning en ,ferryboot”, terwijl bijna iedereen het
taalkundig juistere ,ferry” gebruikt als ze niet voor veerboot blijven kiezen. Zelf geef ik er de
voorkeur aan op zijn ouderwets vlaggestok, klassebureau. enz. te blijven schrijven. Al die
nieuwe, ingewikkelde regels zijn beter besteed aan taalexperts dan aan een mugge(n)ziftende
stukjesschrijver. Die experts kunnen daar lekker over ruzién. Met de regels in de hand kan je




namelijk heel goed verdedigen dat het bijv, vlaggeschip en kogge-replica moet blijven net zoals
het ook zinnebeeld en petekind is gebleven.

Bron:
«Blauwe
e zmpel 9%

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

UITSPRAKEN Marineraad

Uitspraak van den Marineraad betreffende het ongeval overkomen aan Hr. Ms.
»Mijnenveger 1", die op 12 November 1939 te Hoek van Holland tijdens mist aan de grond
is geloopen.

Op zondagavond 12 November 1939 te ongeveer 1900 is te Hoek van Holland Hr. Ms.
Mijnenveger 1 tijdens een mistvlaag op het Zuiderhoofd aan den grond geloopen.

Uit een en ander is den Raad het volgende gebleken:

Uitslag van het onderzoek van den Raad:

Hr. Ms. ,Mijnenveger 1" is lang 28.5 m, breed 6.3 m, met een diepgang in zeewater van 31 dm,
van stapel geloopen in 1916, voorzien van 1 schroef, gedreven door een stoommachine. Op
order van den Commandant Maritieme Middelen te Hoek van Holland ontmeerde Hr. Ms.
,Mijnenveger 1" ten 1830 van den Harwichsteiger aldaar, teneinde dien nacht voor de kust ten
Noorden van het Noorderhoofd van den Waterweg te kruisen. Den Luitenant ter zee der 2e
klasse P. J., commandant van Hr. Ms. ,Mijnenveger IlI" was opgedragen deze reis met de
,Mijnenveger 1" mede te maken. Bij het uitgaan van den Waterweg waren op de brug aanwezig:
de commandant, getuige W. E. F. H. , de Luitenant ter zee 2e klasse, getuige P. J., en de
roerganger, getuige H. D..

Het weer was heiig met mistvlagen, praktisch windstil. Er stond eb. De verlichting was dien
avond voor het eerst op oorlogsverlichting ingesteld, d.w.z. dat de verlichting belangrijk was
verminderd, met dien verstande echter, dat het licht van lichtboei No. 3 brandde. Deze toestand
van de oorlogsverlichting was den marineofficieren per schriftelijke order bekend gemaakt. Na
het ontmeren van den Harwichtsteiger werd aanvankelijk op zicht en varieerende koersen met
langzaam werkende machine, daarna op zicht van S.B.’s wal en evenwijdig hieraan den
Waterweg uitgestoomd.

Getuige H . verklaart in het vooronderzoek vervolgens:

Even voor het passeeren der Semaphore was het hooge geleidelicht niet meer zichtbaar, maar
direct daarop kwamen in zicht het licht op het Noordhoofd en het licht van lichtboei No. 3.

Tengevolge van den ebstroom werd de ,M 1” sterk naar de lichtboei getrokken, vandaar dat
door mij de order gegeven werd: ,Een beetje stuurboord", daarna .Nog wat stuurboord". Nadat
het licht op het Noorderhoofd aan S.B. gepasseerd was, werd door mij order gegeven ,Nog wat
S.B.". Daarna passeerden wij de lichtboei No. 3 op korten afstand, ongeveer 15 m aan B.B. De
ebstroom trok sterk om de ZW,, dat zag ik bij het passeeren van bovenvermelde boei en ik gaf
daarna de order ,een beetje stuurboord". Daar het groote licht op het Noorderhoofd niet
brandde en ik wist, dat het kleine licht niet op het einde van het hoofd stond, gaf ik de order
.recht zoo" en vroeg aan den roerganger ,wat lig je voor?” , waarop hij antwoordde ,288".
Hierop zeide ik ,recht zoo houden". Ik wilde eerst eenige minuten om de West blijven liggen,
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voordat ik om de Noord wilde gaan varen. Waar er plotseling een mistvlaag overkwam,
waardoor niets meer te zien was, gaf ik order ,halve kracht vooruit".

Ik was van plan het stuurhuis in te gaan om ten eerste den koers te controleeren en ten tweede
een nieuwen koers op de kaart af te zetten; de Luitenant ter zee P. ]. hield op de brug uitkijk.
Plotseling riep de Luitenant ter zee J.: ,Wat is dat, komt U eens kijken!". Ik ben direct het
stuurhuis uitgegaan, waar ik juist instapte en ging naar den Luitenant ter zee J., die op de brug
stond. Ik meende aan B.B. en recht vooruit den wal te zien. Ik gaf direct order ,hard S.B.",
.,meer S.B.", ,S.B. aan boord", ,stoppen de machine", ,vol achteruit". Ik zag nu, dat het 't
Zuiderhoofd Was. Daar de vaart er niet direct uit was en tengevolge van den ebstroom, werd
Hr. Ms. ,M 1" op dit hoofd gezet, stootte en liep vast. Bij nader onderzoek bleek dit te zijn op
ongeveer 30 m bewesten den lichtopstand op het Zuiderhoofd".

Het schip is ongeveer met koers Z.0. aan den grond geloopen. Ter openbare zitting van den
Raad verklaarde getuige H. o.a. alsnog het volgende:

»Het blijft voor mij een raadsel, hoe het schip in een oogenblik zoover om de Zuid gedraaid is".
De roerganger had moeten zien, dat het schip omgezet werd, maar hij heeft hiervan niets
gezien. De verlichting van het kompas kan een beetje afgeschermd worden, maar toen ik na het
vastzitten het kompas controleerde, was de roos hel verlicht".

-De fouten van het stuurkompas varieeren van +14° tot —14°; ik heb al eenige malen verzocht
het kompas te compenseeren; dit is tenslotte op 9 Februari 1940 gebeurd".

Getuige J. verklaarde in 's Raads openbare zitting:

»Even voor het passeeren van boei No. 3 kwam ik op de brug en stond aan S.B. zijde. VO06r het
passeeren commandeerde de commandant den roerganger S.B. roer te geven. Na het
passeeren van boei No. 3 werd nog eenigen tijd in den uitloopkoers gevaren, daarna liet de
commandant nog weer S.B. roer geven. Ik heb den roerganger niet de voorliggende koersen
hooren afroepen, ook niet, dat hij den koers 288 voor lag. Ik zag kort daarop iets zwarts recht
vooruit van het schip en meende dat dit een vaartuig was, hetgeen ik den commandant, die juist
de stuurhut wilde binnengaan, toepraaide. Binnen eenige seconden bleek, dat het geen
vaartuig, maar de Zuidwal was. Het schip schoof er in Z.O.-lijken koers op". Tenslotte
verklaarde getuige D. ter openbare zitting:

,Ik was ongeveer drie maanden op de ,M 1" en heb meermalen als roerganger met het schip
naar buiten gestoomd. Het was mistig. Op een gegeven oogenblik zag ik aan B.B. een licht, dat
later de lichtboei No. 3 bleek te zijn. De commandant commandeerde ,S.B.-roer", ik legde het
roer bijna aan boord, daarna commandeerde de commandant ,opkomen" en ,recht zoo",
waarna ik koers 288 voor lag. Wegens den mist temperde ik het kompaslicht en trachtte op het
voorschip te sturen. De lichtboei was toen achter het schip. Daarna werd S.B.-roer
gecommandeerd en S.B. aan boord. Ik heb heelemaal niet gemerkt, dat het schip zoo erg
gedraaid is. Later toen het schip vastliep heb ik het kompaslicht weer vol aangedraaid"”. Direct
na het vastloopen zijn door den commandant de noodige maatregelen genomen en is
draadloos om sleepbootassistentie verzocht. Met hulp van een sleepboot en een
bergingsvaartuig, is ten 0152 van den 13en November 1939 Hr. Ms. ,M 1" vlotgesleept en waar
het schip inmiddels veel water maakte, werd door het bergingsvaartuig den geheelen verderen
nacht geassisteerd met pompen. Na te zijn opgesleept is de ,M 1" ten 1600 dien dag aan. de
werf Wilton-Fijenoord aangekomen en aldaar in het dok opgenomen.

De schade bleek de volgende te zijn:

Kielplaten ingedrukt en nagellek; de gangen genummerd 1 t/m 6 vanaf de kiel aan S.B. en B.B.
ingedrukt en nagellek (aan S.B.'s zijde van spant 21 t/m 26 en aan B.B.'s zijde van spant 24 t/m
32). De achtersteven en de roerkoning met roer verbogen. De verbinding tusschen
achtersteven en roersteven (bij nader onderzoek is gebleken, dat dit een los ingelascht stuk
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was), is verdwenen. Van de schroef 2 bladen gebroken. De kimkielen geheel verbogen. Het
middenzaadhout van spant 14 t/m 28 en van 52 t/m 68 geheel ingedrukt. De vrangen bij spant
67 en 68 sterk ingedrukt.

De Raad is van oordeel, dat het op de Zuiderpier te Hoek van Holland loopen van Hr Ms
.Mijnenveger II", naast de ongunstige omstandigheden van stroom, mist en oorlogsverlichting,
Is te wijten aan niet voldoende zorgvuldige navigatie, mede in verband met een
onverantwoordelijke wijze van sturen door den roerganger. Tot het passeeren van lichtboei No.
3 is de navigatie juist geweest, op deze uitzondering na, dat reeds toen de wijze, waarop de
roercommando's werden gegeven, onvoldoende is geweest. Dit is in deze zaak daarom van
zoo groot belang, omdat na het passeeren van genoemde boei de roerganger een groote fout
heeft begaan, een fout welke hoogstwaarschijnlijk als de naaste aanleiding tot het ongeval moet
worden beschouwd, een fout echter, welke wellicht achterwege ware gebleven, wanneer van
den aanvang af de commandant had gezorgd, dat de roerganger strikte orders kreeg en dat op
de wijze waarop hij zijn taak volbracht de noodige controle ware uitgeoefend. Wat thans is
gebeurd was tenslotte voor den commandant een volkomen verrassing.

Ter zitting van den Raad verklaarde hij nog steeds voor een raadsel te staan. Volgens zijn in
het vooronderzoek afgelegde verklaring schatte hij het tijdsverloop tusschen het voorliggen in
den kompaskoers 288°, na het passeeren van boei 3, en het aan den grond loopen, toen het
schip dus een groot aantal streken over bakboord moet zijn gedraaid, op €één oogenblik. Hij
had, reeds voor het passeeren van de boei, opgemerkt, dat het schip om de Z . W . werd gezet,
maar hij durfde nog niet Noordelijker dan den uitloopkoers te sturen om niet te dicht bij het
Noorderhoofd te komen.

Hij liet de telegraaf, met het oog op den mist, H.K. zetten, maar hij verzuimde te bedenken, dat
het niet nauwkeurig koers sturen onder de gegeven omstandigheden, geringe vaart,
aanvankelijk ebstroom op het achterschip, later het Z . W . trekkend tij en bij het Zuiderhoofd
het wantij — zeer gevaarlijk was.

De roerganger heeft de fout begaan om na het passeeren van boei 3, in het geheel niet meer
op het kompas te kijken, doch te trachten op het voorschip te sturen. Dit laatste had niet alleen
onder de gegeven omstandigheden geen zin, maar hij had zulks ook nimmer eigener beweging
mogen doen. Zoo komt het, dat hij van het feit, dat het schip een groot aantal streken over
bakboord draaide, hoegenaamd niets heeft bemerkt.

De Raad kan, de goede trouw van den roerganger niet in twijfel trekkende, moeilijk aannemen,
dat juist is zijne verklaring, dat Hr. Ms. ,Mijnenveger 1" na het passeeren van de boei,
inderdaad 288°, den gewonen uitloopkoers, voorlag. Vermoedelijk zal het schip toen wel
bezuiden dien koers hebben gelegen. Hoe dit echter ook zij, de roerganger had op het kompas
moeten blijven sturen en het bakboord uitdraaien van het schip moeten opmerken. Zooals
gezegd, hangt, naar 's Raads oordeel, de fout van den roerganger samen met het gemis aan
controle op zijn handelingen en de wijze, waarop de roercommando's werden gegeven.
Herhaaldelijk heeft de commandant ,een beetje stuurboord" en ,nog een beetje stuurboord"
gecommandeerd. Naar 's Raads oordeel is dit niet de juiste methode. De commandant had
beter gedaan bepaalde koersen op te geven. Voorts had hij, ,stuurboord roer"
commandeerende, den roerganger telkens, b.v. om de 5 of 10 graden, moeten laten uitroepen,
de koersen, die het draaiende schip doorliep. Thans is aan den roerganger een veel te groote
vrijheid gelaten en de onder de ongunstige omstandigheden zoo noodige controle is
achterwege gebleven.

De Raad wil hieraan de algemeene opmerking verbinden, dat het aanbeveling zoude verdienen
het voorschrift, vervat in art. 232 van de ,Voorschriften voor den C O . van Hr. Ms.
oorlogsschepen™ in voorschreven zin, overeenkomstig de op vele schepen van Hr. Ms. vloot
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inachtgenomen goede gewoonte, nader uit te werken.

Het heeft den Raad voorts getroffen, dat het kompas van Hr. Ms. ,Mijnenveger 1" wel zeer
groote afwijkingen vertoonde. De uitloopkoers (293° rw) was 288°, hetgeen, nu de magnetische
uitloopkoers 302° bedroeg, neerkomt op een deviatie van 14°. Gelijk de commandant ter zitting
verklaarde is, ongeveer 3 maanden na dit ongeval, het kompas opnieuw gecompenseerd.
Overigens is niet gebleken, dat de ongewone fouten van het kompas (van +14° tot —14°) hier
van invloed zijn geweest op dit ongeval.

Uit al het voorafgaande is, naar 's Raads oordeel, gebleken, dat de commandant onvoldoende
roercommando's heeft gegeven en onvoldoende controle heeft uitgeoefend op den roerganger
en hij zich in het algemeen de moeilijkheden aan het uitloopen van den Waterweg, bij gaande
eb verbonden, onvoldoende heeft gerealiseerd, terwijl de roerganger ernstig is tekort geschoten
door, onder omstandigheden, waarin zeer nauwkeurig op den koers van het schip moest
worden gelet, het kompas in den steek te laten.

Aldus gewezen door de Heeren Prof. Mr. B. M . Taverne, Voorzitter, B. Kruys, K. van Aller, A.
C. Wakerlin en P. J. Feteris, Leden, en door den Voorzitter in het openbaar uitgesproken op 22
April 1940, in tegenwoordigheid van 's Raads secretaris H. Hubenet.

Foto: Wikipedia

Bron: Marineblad augustus 1940

Mayday mayday :
They shoot an Exorcet-rocket!!!!!

80 zeemijlen ten zuiden van het Iraanse eiland Kharg.

SMIT MAASSLUIS 19 januari 1986 (reisverslag)

Zoals het gebeurt: ik was thuis met verlof, in die periode liep ik 3 maanden op en 3 maanden af.
Omdat ik opvarende was van de Smit Maassluis, die op dat moment werkzaam was in de
Perzische Golf, maakte ik gebruik van een aparte regeling, daar het werk betrof in het
oorlogsgebied tussen Iran & Irak.

In deze periode woonde ik nog bij moe thuis, de bel ging en daar kwam een telegram gebracht
door de PTT.

Na ontvangst bleek dat dit een telegram was van het kantoor van Smit Internationale.
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Er stond in dat ik gelijk de volgende dag een keuring moest doen bij de Ned Lloyd, en de dag
daarna moest vliegen, op naar Dubai.

Daar mijn verlof nog lang niet om was en het
nog maar 3 dagen voor kerst was, ben ik maar
gelijk mijn personeelschef dhr de N gaan bellen.
Die vertelde dat er een zieke matroos aan boord
was, de enige nederlander aan dek met de rest
Filipino’ s.

Je snapt het natuurlijk al, mijn vriendin was hier
niet blij mee, maar ja, mijn werk is mijn hobby.
De volgende dag toog ik naar het Smit kantoor
om daar een voorschot van mijn aankomende
salaris los te peuteren (ja, ja, dat ging nog toen die tijd).

Ik vertelde maar dat ik daar een koffer voor ging kopen, want ik had mijn salaris net binnen.
Gelijk daarna ben ik mijn entingen gaan halen en mijn keuring gedaan bij de Nedlloyd.

Aanmonsteren moest
ook gelijk gebeuren,
777777 - T mmm— et S bij de Waterschout
: = SR Bl S50 __“%  op het Marconiplein
= s i A Cmrpte L in Rotterdam.
I “ > St [ dod Lcede B In de middag nog
T " wat rondgebanjerd in
s g sl ) Rotterdam en zoals
altijd na het
=1 monsteren een
_ 7 afzakkertje halen (dit
st VERMAY | tot in de late uurtjes).

\~'_\'\\‘ ?

L

T a3 o~ Ve T De volgende morgen
o g ‘ vroeg uit de veren,
want ik moest me
rond 11.30u meldden aan de K.L.M balie.

Na het inchecken en afscheid nemen van mijn vriendin ben ik door de Douane gelopen en heb
ik mijn vliegtuig opgezocht.

Ik moet wel toegeven, dat ik van vliegen erg nerveus word maar ja, een paar borrels en
sigaretjes en vliegen maar.

Eenmaal geland in Dubai, 01.00u lokale tijd, heb ik mijn koffer gepakt en ben door de Douane
gelopen.

Op het Smit kantoor van Leen de Saayer hadden ze me verteld, dat er op het vliegveld daar in
Dubai iemand van het agentsschap of anders een taxi chauffeur op mij zou wachten.

Jammer, er was voor mij geen hotel geboekt, dus moest ik gelijk door naar Sharja met de taxi.
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In Sharja aangekomen lag de Smit Maasluis opzij van het kantoor /accomodatie-ponton
Magnus 10. Niemand wakker, dus ik ben maar gaan slapen op de Magnus 10.

Nou, dacht ik dus, lekker uitslapen en morgen meld ik me wel.

In de ochtend was er op de Smit Maasluis paniek ontstaan omdat ik zou komen maar ik was
nog niet gesignaleerd. Moet ik wel bij vertellen dat ik wel eens opgepakt was door de politie in
Sharja en daar 5 dagen door heb moeten brengen in de gevangenis.

De reden daarvan weet ik nu nog niet maar ja, het is gebeurd, en het was daar zeker geen
pretje (wel een goed verhaal trouwens voor een ander verhaal).

Toen ik dan wakker was geworden heb ik me toch maar gemeld en werd ik met open armen
ontvangen op de Smit Maasluis.

De kerst heb ik gevierd in Sharja, waar de Filipijnse koks een heerlijk maal hebben gemaakt.
Met oudejaar lagen we nog steeds binnen; ik ben het toen ‘s avonds met de olieman S in Dubai
wezen vieren.

We kwamen terecht op een feest dat alleen toegankelijk was voor Westerlingen.

Nadat de feestdagen voorbij waren gegaan werd de hele bemannig afgelost in de 2€ week van
januari.

We zijn ons toen met de hele bemaning voor gaan bereiden op het vertrek naar het Gavaneh
projekt. Dit project moest nog geheim worden gehouden daar het werk betrof aan Iraanse
olieleidingen op de bodem van de zee, tussen Kharg eiland en ter hoogte van Busheera (Iran).
Ondertussen kreeg de romp van het schip ook nog een likje verf want dit was niet gelukt op
zee.

In die tussentijd kwam ook de proviand en de flessen drinkwater aan boord, het drinkwater wat
er in de drinkwaterbunkers zit is namelijk wel goed voor een frisse douche, etc. maar niet om te
drinken.

Het schip moest helemaal worden vol gestored, er moest ook brandstof worden gebunkerd,
omdat we voor langere tijd op zee zouden blijven met ongeveer 20/30 passagiers.

Deze passagiers bestonden uit duikers, uitvoerders, surveyers, en een duikerarts van
Oceaneering/Hydrospace.

Dit waren allemaal freelancers uit Australie, New zeeland en Engeland, samen met de Filipijnse
en Nederlandse bemanning was dit dus een aardige mix van nationaliteiten aan boord van de
Smit Maassluis.

Het achterdek werd leeg gemaakt er werd een duikerscircuit opgesteld met bovenop een
verplaatsbare duikketel, die kon doormiddel van een A frame afdalen in de Moonpool (een gat in
het midden van het schip).

Er zou op ongeveer 50 meter diepte gewerkt gaan worden, de duikers zouden 6 weken
achtereen in de ketels verblijven, 3 man aan het werk en 3 man slapen, in een systeem van 6
op 6 af. Om die duikers op contstante druk te houden behorende bij 50 meter duikdiepte,
werden er honderden flessen met menggassen aan dek gezet en aangesloten op het duik-
circuit.

Nadat iedereen aan boord was konden we gaan vertrekken richting Kharg op 17 januari 1986.
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Wat we wel deden is, dat als we de kant van Kharg opgingen, zowel stuur- als bakboord een
dingy vastbinden aan de bolderkasten op het achterdek.

We hadden een paar dagen rustig gevaren, met goed weer en een stille zee.

Het was net portijd geweest om 11.00u, daar de wachtwisseling om 12 uur was (dienststelsel 6
op 6 af).

ledereen was dus net wakker en liep aan dek, of zat een bakkie te doen in de messroom.

Ik zelf was op dat moment met de bootsman achterop het achterdek bezig met werkzaam-
heden.

Plotseling hoorde ikeen gesuis alsof er een vuurpijl werd afgeschoten, en ik was me niets
bewust totdat ik een harde, felle tik hoorde en daarna een hoop kabaal.

Dit was voor mij het moment dat het zover was: uit verhalen wist ik dat een Exorcet warmte-
zoekend is, en dus vrijwel bijna altijd in de machinekamer binnenkomt en daarna stil valt.
Na enkele seconden kwam deze tot ontbranding, ik ben toen in de fundatie van een winch
gesprongen in de hoop daar veilig te zullen zijn.

Nog geen seconde later hoorde ik een doffe klap en ik voelde een grote drukgolf over mij heen
komen. Toen ik bekomen was van de schrik ben ik uit de fundatie gekropen,ik was vrijwel
helemaal doof bleek later, daar ik gescheurde trommelvliezen en wat lichte verwondingen had.
Gelijk daarna heb ik met de bootsman de dinghy’s te water gelaten; terug naar dek om naar de
accomodatie te gaan kon niet, omdat de rekken met menggassen waren omgeslagen en in de
brand stonden. Sommige flessen waren ontploft.

We hadden best wel wat gewonden, die
hebben we in de dinghy’s laten zakken en zijn
langs de scheepshuid naar voren gekropen .
Ongeveer midscheeps was er een deur in de
verschansing waar we de gewonden hebben
neergelegd waar ze door de rest van de
bemanning /passagiers werden verzorgd.

De gewonden werden door hen ook in de
reddingssloepen geholpen.

Even speelde ik nog met de gedachte om te
gaan blussen, maar dat had geen zin daar het
te gevaarlijk was ivm de ontploffende
gasflessen.

Ik ben toen maar naar binnen gegaan om te kijken of er nog iemand in de accomodatie
benedendeks was.

Wat ik daar aantrof was een ravage van jewelste, de drukgolf was schijnbaar vanuit de
machinekamer door de accomodatie naar buiten gekomen.
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Terug aan dek heb ik met de HWTK de sloepen gestreken en ben uiteindelijk ook in een sloep
gestapt, we zijn toen weggevaren van de brandende Smit Maasluis met de dinghy’s op
sleeptouw.

Na ongeveer 1 uur rond te hebben gedobberd
(natuurlijk altijd in de buurt van het schip ivm de |
redding) kwam er een grote helikopter om ons op |
te pikken. ‘

Deze veroorzaakte zoveel wind dat hij ons niet
kon benaderen dus vertrok hij weer.
Naderhand kwam er een kleinere heli en die
heeft enkele zwaar gewonden meegenomen.
De rest van de gewonden werd verzorgd door
de duikersdokter.

Later die middag kwamen er 2 Iraanse

patrouillevaartuigen die de rest van de

-~

gewonden, waaronder ikzelf, met zich mee nam.

De rest bleef achter om de zeeslepers Smit Singapore en de Smit Colombo (ex Smit Pioneer)
op te vangen.

Aangekomen in Busheera werden we opgevangen door iemand van Smit Internationale.

We werden aldaar naar een ziekenhuis gebracht daar werd bekeken wie er wel of niet naar huis
kon vliegen. Daar we geen paspoorten hadden moesten we zo snel mogelijk het land uit.

Eenmaal terug bij de agent van Smit zijn we naar het vliegveld gebracht, daar stond al een paar
uur een binnenlands vliegtuig op ons te wachten .

We zijn toen naar Teheran gevlogen en daar overgestapt in een vliegtuig naar Dubai. In Dubai
moesten we in transit blijven omdat we niet in het bezit waren van een paspoort.

Op het vliegtuig waren er mensen van Smit die een nieuwe overall en schone sokken voor ons
hadden.

Voor de bootsman en mijzelf (op dat moment de enige Nederlanders), was er een viucht naar
huis geboekt.

Na afscheid te hebben genomen van de Fillipijnse bemanning hebben we ons vliegtuig
opgezocht.
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Inmiddels was het thuisftront ook op de hoogte van het hele gebeuren en wat er was gebeurd.
Mijn vriendin had overnacht bij mijn zus, en had van het nieuwsbericht op de radio vernomen
dat de Smit Maasluis in brand stond, maar verder werd er niets verteld over de opvarenden.
Hierop hebben mijn vriendin en zus dhr de N (personeelschef) thuis opgebeld en gevraagd of

hij hier iets over kon vertellen.

Deze was hier echter nog niet van op de hoogte en hij beloofde dit uit te gaan zoeken en terug
te bellen zodra hij iets wist.

Inmiddels zaten we al in het vliegtuig onderweg naar huis.

Dhr de N heeft toen mijn vriendin en zus ingelicht en gelijk verteld, dat zij mij de volgende dag
op konden komen halen op Schiphol.

Eenmaal geland op Schiphol ben ik naar de aankomsthal gegaan daar stond de pers te
wachten, deze hebben we weten te omzeilen.

Thuisgekomen stond de pers ook al klaar. Deze heb ik na de familie te hebben begroet, te

woord gestaan.
Mijn moeder heb ik gevraagd voor niemand meer open te doen die dag.
Ik ben toen eindelijk maar in mijn wieggie gekropen.

Eindelijk thuis!!!

EXOCET TREFT MACHINEKAMER

Duiker op Nederlands schip
gedood door Iraakse raket

Van onze verslaggever maar de FWZ kijkt toch met gemengde
ROTTERDAM — Een [raakse raket- geévoelens naar de grote inzet van sleep-
aanval op het offshore-onderhouds- boten en berginsgvaartuigen in de Per-
schip Smit Maassluis heeft zondag in de  Zische Golf. ,Je kunt er niet onderuit
Perzische Golf een Australische duiker dat de rederijen van de corlog proberen
het leven gekost en twee van zijn colle- te profiteren”, aldus Roodenburg.
ga's zwaar verwond. Vier personen
raakten licht gewond. Dit heeft een
woordvoerder van Smit Internationale
in Rotterdam meegedeeld.

Volgens de zeeliedenbond FWZ is het
voor het eerst dat er in de oorlog tussen
Iran en Irak een dode is gevallen op een
Nederlands schip. FWZ-voorzitter
C. Roodenburg vindt het , walgelijk*

De Smit Maassluis werd door een Exo-
cet-raket getroffen in de machineka-
mer, Een marineschip uit Iran heeft de
gewonden naar de havenstad Busheir
gebracht. Volgens een woordvoerder
van Smit in Rotterdam was de Smit
Maassluis onderweg naar Busheir met
de Australische ploeg van zestien man
en onderhoudsmateriaal. Er waren 34

dat [rak civiele schepen blijft aanvallen
en eist van de ww:l dat er
geen zeelieden wo wongen
dienst te doen in het oorlogsgebied.
Roodenburg: ,.Smit houdt zich stipt
aan die afspraak. Met Wigsmuller (de
Erote concurrent van Smit, red.) zijn er
geweest, maar die zijn opge-
lost.” De bemanningen krijgen bij het
werk in oorlogsgebied dubbele gages,

mensen aan boord.

De Smit Maassluis — vorig jaar in de
vaart gebracht — raakte zwaar bescha-
digd. Door de explosie brak er brand wit
aan boord. Andere schepen schoten te
hulp, Nadat het vuur was geblust is de
Smit Maassluis op sleep genomen door
de collega’s op de Smit Colombo, die
vannacht met het gehavende onder-
houdsschip in Dubai moeten aankomen.

De Volkskrant 20 fanuari 1986

DE LAATSTE REIS VAN HET 55, PRINSES
JULTANA 1.

D. Ruis
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Viissingen. Mailboot S. M. ,Zeeland” Harwich Parkeston.

Stoomschip “Prinses Juliana II” van de Mij. Zeeland.

Het verhaal van de 1e compagnie van het 2e bataljon van het 40e Regiment
Infanterie.

De 1e compagnie van het 2e bataljon van het 40e Regiment Infanterie (1-11-40-RI) was vanaf
het begin van de mobilisatie in 1939 gelegerd in Zeeuws Vlaanderen, in het rustige dorpje
Groede enkele kilometers ten westen van het stadje Breskens. Het 2e bataljon stond onder
commando van kapitein Van Zoest. Op 8 mei 1940 werden de soldaten in staat van alarm
gebracht en werden zij belast met de bewaking van de Westerschelde oever. Op de ochtend
van de 10e mei 1940 werden de soldaten omstreeks 04.00 uur gewekt met de kreet: “Jongens,
het is oorlog.” Kort daarna vlogen er drie vijandelijke vliegtuigen over. Sommige soldaten
schoten erop met hun geweren.

Kort na het uitbreken van de oorlog trokken Franse troepen vanuit het zuiden Zeeuws-
Vlaanderen binnen. Een aantal eenheden stak, met de veerboten via Breskens naar Vlissingen,
de Westerschelde over en namen op Walcheren posities in.

Op 11 mei 1940 kregen de soldaten van 1-1I-40-RI opdracht op te breken en naar Breskens te
marcheren. Zij moesten, zeer tegen de zin van vice Admiraal Van der Stad, bevelhebber
Zeeland, naar IJmuiden om daar de troepen te versterken. Te Breskens gekomen gingen de
soldaten aan boord van de veerpont naar Vlissingen. In Vlissingen aangekomen marcheerde
men naar de haven waar de veerboot ss. Prinses Juliana van de Maatschappij Zeeland lag.
Boven Walcheren vonden die dag diverse luchtgevechten plaats tussen Duitse en Franse
gevechtsvliegtuigen. De Franse jagers beschermden de Franse militairen welke oprukten naar
Vlissingen en Middelburg. Ook het vliegveld bij Vlissingen werd aangevallen door Duitse
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Heinkel bommenwerpers en Messerschmitt 109 jagers. Het vliegveld werd verdedigd door
middel van luchtafweergeschut.

In de haven aangekomen gingen de manschappen en officieren van de 1e compagnie,
ongeveer 200 man, onder chaotische toestanden, samen met hun paarden en materieel aan
boord van het ss. Prinses Juliana. Aan boord gekomen stelde men de mitrailleurs aan dek op,
het schip had geen eigen bewapening. Kort na het inschepen werd het schip aangevallen door
Duitse vliegtuigen en er viel een vliegtuigbom ongeveer 10 meter naast het schip in het water.
Een aantal soldaten raakte doorweekt van het opspattende water en een complete moddergolf
sloeg over het dek. De manschappen riepen dat het menens was en begonnen het schip weer
te verlaten. Een groot deel van deze soldaten waren boerenjongens die voor het eerst zo ver
van huis waren en nog nooit een zeereis hadden gemaakt.

Het ss. “Prinses Juliana” na de luchtaanval, et gestreken slbzpen.
Kapitein Van Zoest beval de mannen weer aan boord te gaan. Dit deden ze toen er een

detachement marinetroepen (ongeveer 80 man) onder leiding van reserve 1e luitenant der
mariniers Pronk aan boord gingen. Deze marinetroepen zouden ook meegaan naar |[Jmuiden.
Nadat alles was ingescheept vertrok de Prinses Juliana uit de haven van Vlissingen en voer via
de Scheldemonding richting Noordzee. Het schip had geen escorte van oorlogsschepen en
slechts enkele lichte mitrailleurs als bewapening. Onder de Belgische kust ging men voor anker.
Op zondag 12 mei 1940 (1e Pinksterdag) haalde het schip in de vroege ochtenduren,
omstreeks 03.30 uur, het anker op en voer langs de kust naar het noorden, bestemming
[Jmuiden. Om 08.30 uur was er een luchtaanval van Duitse vliegtuigen op het schip. Er
ontstond echter geen schade. Omstreeks 10.30 uur voer het schip ongeveer op 6 mijl dwars
van Hoek van Holland toen het opnieuw werd aangevallen. Er naderden een formatie van
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negen Duitse bommenwerpers. Drie toestellen zwenkten naar het westen en drie naar het
oosten. De overige drie Junkers Ju 88 bommenwerpers vielen het schip aan, wierpen bommen
af en beschoten het schip met hun boordmitrailleurs. De mitrailleurkogels sloegen in op het dek
en in de dekhuizen. De bommen welke nabij het schip in het water vielen veroorzaakten water-
fonteinen welke over dek sloegen. Vanaf het schip probeerde men met de mitrailleurs en
geweren op de Duitse vliegtuigen te schieten. Er vielen geen doden of gewonden.

Plotseling werd de Prinses Juliana aan de achterzijde geraakt door de explosie van een
vliegtuigbom welke vlak naast het schip in het water viel. Door de explosie ontstond een gat van
een halve meter en raakte het stuurgerei onklaar. Het schip maakte slagzij over bakboord en
richtte zich niet meer op. Kapitein J.P. Nonhebel gaf opdracht om het schip te verlaten en de
soldaten renden naar de sloependekken. Men streek de sloepen en gooide vlotten in zee. Een
aantal opvarenden sprong vanaf het schip in zee. Ondertussen waren de Duitse vliegtuigen
gedraaid en ondernamen opnieuw een duikaanval op de Prinses Juliana terwijl ze het schip en
de sloepen in zee beschoten met hun boordmitrailleurs. Het was een chaos rond de veerboot.
Er lagen zeven sloepen en diverse vlotten vol met mensen in het water en er zwommen
mensen rond. Rondom het schip was het lawaai van jankende vliegtuigmotoren, gierende en
exploderende bommen en exploderende granaten. De Duitse vliegtuigen braken echter
plotseling hun aanval af omdat er vier Britse torpedojagers uit de richting Hoek van Holland
verschenen. Deze schepen schoten met hun luchtdoelgeschut op de vliegtuigen, waardoor
deze gedwongen waren om hoger te gaan vliegen. Hierdoor had hun aanval geen effect meer
waarna zij verdwenen.

De Britse torpedojager HMS. Wild Swan, het bewakingsvaartuig BV 43, een loodsboot en
enkele vissersschepen namen alle opvarenden van de Prinses Juliana aan boord. De soldaten
moesten echter hun wapens en uitrusting achterlaten. Het was een wonder dat er bijna geen
slachtoffers vielen. Het enige slachtoffer was een bemanningslid, J. Looise, een stoker. Hij stierf
aan een hartaanval en werd te Hoek van Holland op de katholieke begraafplaats begraven.
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Paarden van de infanterie aan dek. Reddingsactie soldaten infanterie.
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De manschappen van de 1e compagnie van het 2e bataljon van het 40e Regiment Infanterie en
de mariniers werden aan wal gebracht in Hoek van Holland en opgenomen in het Fort aan den
Hoek van Holland. Deze manschappen waren zodanig over hun toeren dat zij niet meer direct
konden worden ingezet. Nadat de soldaten van de 1e compagnie in het fort van schone, droge
kleding en een aantal wapens waren voorzien werden zij in de fruitioods aan de Harwichkade
ondergebracht. Zij werden ingeschakeld bij het vervoer van munitie, het maken van loopgraven,
wachtdiensten en dergelijke. Deze soldaten zouden |Jmuiden niet meer bereiken. De directe
omgeving van de fruitloods werd gedurende deze dagen regelmatig door Duitse vliegtuigen
onder vuur genomen en gebombardeerd. De diverse stukken luchtdoelgeschut en het
luchtafweer geschut van de Britse torpedojagers te Hoek van Holland beschoten deze
vliegtuigen, terwijl er ook enkele luchtgevechten plaats vonden met Britse jagers.

De manschappen van het marine detachement werden voor de helft van andere geweren
voorzien en werden samen met 40 manschappen van het fort naar het eiland Rozenburg
gezonden. Daar waren ook Duitse soldaten geland.

Reserve luitenant Pronk probeerde met hulp van een aantal van zijn mannen met een logger en
de reddingboot de gestrande veerboot te bereiken om uitrustingstukken en wapens van boord
te halen. Hij werd echter regelmatig onder vuur genomen door overvliegende Duitse vliegtuigen.
Hierop besloot hij 's-nachts opnieuw een poging te ondernemen. In de nacht bleek echter
niemand aanwezig te zijn om de reddingboot te varen, waarop Pronk het met de logger
probeerde. Door een stevige zeegang en de ondiepten bij het wrak voor de logger lukte het niet
om de goederen van boord te halen.

Na de capitulatie van het Nederlandse leger op 14 mei 1940, onder druk van het bombarde-
ment op de stad Rotterdam en onder dreiging van bombardementen op andere Nederlandse
steden, trokken de Duitse troepen op 16 mei Hoek van Holland binnen. De Nederlandse
militairen werden krijgsgevangenen en moesten op last van de bezetter op 17 mei naar Den
Haag marcheren waar zij in een school aan de Wouwermanstraat werden gedemobiliseerd en
naar huis mochten.

De verlaten Prinses Juliana
werd door de stroming en de
wind in de richting van de kust
gedrukt en door twee
sleepboten schuin voor
strandpaal 117 (51.59.53 NB
en 04.06.38 OL) op de
zandbanken gezet, waar het
schip in tweeén brak.

Tijdens de oorlogsjaren werd
tijdens oefeningen het wrak
- van de Prinses Juliana als
Het gebroken wrak van de Prinses Juliana schietschijf gebruikt door het
15 cm kustgeschut van de Duitse kustartillerie te Hoek van Holland. Ook de Duitse schnellboten
gebruikten tijdens hun oefeningen het wrak als aanvalsdoel. Het wrak zakte langzaam weg in
het zand en ligt, aangegeven door een wrakboei, nog steeds op dezelfde plaats, ter hoogte van
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de Rechtestraat. Door het opspuiten van het Hoekse strand kwam het wrak wel dichter bij de
kust te liggen.

Het stoomschip PRINSES JULIANA Il werd in 1920 bij de Kon. Mij. De Schelde te Vlissingen
gebouwd voor de Maatschappij Zeeland te Vlissingen. Op 15 augustus 1920 maakte zij haar
eerste reis van Vlissingen naar Folkestone in de nachtdienst. Op 13 juli 1922 ging het schip
over op de dagdienst naar Folkestone. Later ging het schip op de route Vlissingen — Harwich
varen. Het schip was 2.908 BRT. groot.

Bronnen:

In het zicht van de Haven, scheepsstrandingen bij Hoek van Holland 1875 —1940 P. Heijstek en
G.R. van Veldhoven. Uitg. De Bataafse Leeuw 1984.

Harwich — Hoek van Holland. 100 jaar veerdienst. Miles Cowsill, Frank Haalmeijer en John
Hendy. Uitg. Stena Lijn 1993.

Worsteling om Walcheren, 1939 — 1945. Hen Bollen en Jantien Kuiper-Abee. Uitg. Terra.
Zutphen. 1985.

Artikel in het blad voor oudgedienden; “Opmaat”, nr. 3. april 1997. geschreven door Arne
Zuidhoek.

Diverse verslagen afkomstig uit het archief van de krijgshistorie te Den Haag:

Verslag van Commandant Westfront Vesting Holland over de periode van 10 t/m 14 mei 1940.
Verslag over de krijgsverrichtingen in de positie Hoek van Holland.

Verslag van de Positiecommandant Hoek van Holland, Kapitein Luitenant ter Zee, J. van
Leeuwen.

De foto’s van het ss.Prinses Juliana Il, zijn afkomstig uit collectie van H. van der Lugt.
De foto van het gebroken wrak is afkomstig uit het fotoarchief van L.L. von Munching.

De schrijver, Dirk. Ruis, is historisch onderzoeker “St. Fort a/d Hoek van Holland” en “Historisch
Genootschap Hoek van Holland”.

Bron:
Wistorisch Hoek van Holland

Een digitale tijdlijn van het Historisch
Genootschap Hoek van Holland

DE OPLEIDINGEN IN 1952.

Amsterdam

Te Amsterdam hebben, evenals dit voor de oorlog het geval was enige opleidingen plaats. In de
voormalige monteurschool huist thans de verbindingsshool, waar opgeleid worden seiners en
telegrafisten, zomede codeur-telexist.

Een groot aantal opleidingen op verbindingsgebied heeft hier plaatst: de lange cursus voor
verbindingsofficier, korte cursussen voor zeeofficieren, officieren-vlieger en officieren der
mariniers, de opleiding telegrafist en seiner 2¢ klasse, idem de opleiding tot korporaal — en de
cusussen voor sergeant- en majoor telegrafist alsmede seiner.
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Terloops kan worden vermeld dat ook de voor de oorlog reeds bestaande telegrafisten-
examens, bedoeld als controle op de seinvaardigheid van de telegrafist , weer in ere is
hersteld.

Speciale cusussen worden hier georganiseerd voor marva officieren ( in verbindingsdienst) en
verbindingspersoneel voor de mariniers. De apparatuur van de verbindingsschool heeft de
laatste jaren een grote verbetering ondergaan en de verbindingsschool is thans tot een geheel
aan de eisen van de tijd aangepaste inrichting uitgegroeid. De Engelse taal is sinds de
oprichting van de N.A.T.O. speciaal voor verbindingspersoneel zeer belangrijk geworden.
Teneinde dit personeel beter met de Engelse taal en speciaal met marine-uitdrukkingen
vertrouwd te maken, zijn 2 leraren in de Engelse taal aangesteld, die telegrafisten en seiners
enige uren per week onderricht geven in Engels. Bij geallieerde oefeningen is reeds gebleken,
dat ons verbindingspersoneel steeds minder moeite met Engels heeft, ook detacheringen bij de
Britse Home Fleet dragen hiertoe bij.

Te Amsterdam zijn ook gevestigd de technische opleidingen der K.M. (afgekort T.O.K.M.). Ook
hier vindt een grote verscheidenheid van opleidingen en cursussen plaats. Daar is de
machinisten-opleiding, onderverdeeld in de opleiding voor beroeps-stokers, stoker zeemilicien,
korporaals-machinist en sergeants-machinist.

Dan is er de monteursopleiding. Wij onderscheiden, tegenover de eenvoudige monteur van
voor de oorlog, thans elektromonteurs, vuurleiding-monteurs, radio-radar-monteurs en
vliegtuigmaker-radio-radarmonteurs. Voor een gedeelte kunnen deze opleidingen natuurlijk
samenvallen, doch voor een belangrijk gedeelte niet. Zo volgen de vuurleiding-monteurs de
gehele elektromonteurs opleiding, om daarna nog 6 maanden bij de artillerieschool te Den
Helder in het specifieke vuurleidingsgedeelte te worden bekwaamd. De radio-radar-monteurs
volgen een geheel afzonderlijke opleiding; voor hen is niet sterkstroom en zwakstroom doch de
electronica (hoogfrequentie-techniek) van het meeste belang. Deze laatste categorie is
onontbeerlijk geworden door de grote plaats, die niet alleen de radio, maar vooral ook de radar
aan boord van moderne oorlogsschepen inneemt.

De vliegtuigmakers-radio-radarmonteurs volgen in hoofdzaak dezelfde opleiding als de radio-
radarmonteurs; het laatste gedeelte van hun opleiding beweegt zich echter op het vliegtuig-
radio-radar gebied. Voorts vindt hier plaats het eerste gedeelte van de opleiding voor
torpedomaker en geschutmaker. Deze categorieén krijgen hier een opleiding speciaal in
metaalbewerking; daarna wordt de klasse gesplitst en gaan de torpedomakers naar het
torpedo-atelier en de geschutmakers naar de geschutmakerij, om in hun eigenlijke vak te
worden bekwaamd. Vliegtuigmakers-metaalbewerkers worden geheel bij de T.O.K.M. opgeleid,
Voor al deze categorieén worden ook de korporaalsopleidingen verzorgd bij de T.O.K.M.,
waarbij aantekening verdient de omstandigheid, dat in de monteursvakken deze opleiding de
kandidaat klaar maakt voor de rang van sergeant. Onder de T.O.K.M. ressorteert ook de ABCD-
school (atomisch, biologisch, chemisch en ,,damage control"). Reeds direct na wereldoorlog Il
werd een school speciaal voor scheepsbeveiliging (damage control) te Amsterdam opgericht,
omdat de oorlogservaring het grote belang hiervan duidelijk had aangetoond. Oefeningen in het
stoppen van lekken, het schoren met stukken en het blussen van oliebranden vormden een
belangrijk gedeelte van het cursus programma. Thans is, in overeenstemming met de
organisatie van onze geallieerden, de scheepsbeveiliging samengevoegd met de bestrijding
van atoom-,
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biologische- en chemische oorlogvoering. Er zijn aparte cursussen voor officieren,
onderofficieren en manschappen van 1 a 2 weken.

Ten slotte is te Amsterdam ondergebracht de eerste militaire vorming van de marva's. De
rekruten krijgen hier aan boord Hr. Ms. Leeuw 4 weken allerlei lessen om hen met het marine
leven enigszins vertrouwd te maken. Van daar gaan de marva's naar een eerste vakopleiding
(b.v. voor schrijver of codeur-telexist), dan wel direct naar de vloot.

Vlissingen

Sinds April 1951 is de matrozen-opleiding weer ondergebracht te Vlissingen. In dat jaar konden
Hr. Ms, Heemskerck en Hr. Ms. Flores als woonschepen voor dit doel worden beschikbaar
gesteld en werd de matrozen-opleiding, die voor die tijd te Hilversum plaats vond en 6 weken
duurde, overgebracht naar Vlissingen en de duur

tot f2 weken verlengd. De gebouwen van véoér de oorlog zijn alle verdwenen, doch aan boord
van Hr. Ms. Flores is lesruimte beschikbaar, allerlei sloepen en kleine vaartuigen zijn
beschikbaar voor roeien, zeilen en vaaroefeningen, zodat de toestand verbeterd is, hoewel een
vergelijking met de toestand van voor 1940 nog niet

mogelijk is. Vermelding verdient, dat al spoedig besloten werd alléén de beroeps-matrozen naar
Vlissingen te zenden en de zeemiliciens afzonderlijk op te leiden; deze laatste categorie wordt,
zoals wij reeds zagen, in Den Helder opgeleid.

Natuurlijk zou het gewenst zijn alle categorieén marinepersoneel uit de matrozen te betrekken,
en dus alle marine-schepelingen eerst de volledige matrozenopleiding te doen volgen. Om
praktische redenen is dit niet meer mogelijk; de jeugdige schepeling tekent bij indiensttreding al
direct zijn verbintenis voor een of ander dienstvak. De telegrafisten en seiners echter gaan,
alvorens hun eigenlijke vakopleiding te beginnen, eerst 12 weken naar Vlissingen, zodat zij
enigszins met de scheepsdienst vertrouwd zijn, alvorens zich in hun vak te bekwamen.

Opleiding tot ziekenverplegers.

Zowel de opleiding tot ziekenverpleger le klasse, korporaal- en sergeant-ziekenverpleger vindt
plaats bij het marine-hospitaal te Overveen. De cursus duurt ongeveer 1 jaar, en bestaat
grotendeels uit praktische oefeningen in de verschillende afdelingen, terwijl voorts lessen
worden gegeven, o.a. in het leslaboratorium, dat

speciaal voor dit doel is ingericht. In tegenstelling met de overige categorieén personeel,
worden de ziekenverplegers uit het vlootpersoneel betrokken.

Hilversum.
Behalve de eerste militaire vorming hebben te Hilversum nog andere opleidingen en cursussen
plaats, o.a. in de huishoudelijke vakken. Zo heeft hier plaats de opleiding voor korporaal- en
sergeant-bottelier, de opleiding voor korporaal- en sergeant-schrijver, terwijl ook, zoals wij reeds
zagen, de kaderschool hier is onder- gebracht. Deze laatste moet met gunstig gevolg door een
ieder worden gevolgd, die reeds een vakopleiding voor korporaal heeft beéindigd, alvorens hij
als gezagsdrager zijn plaats op de vloot inneemt.
De cursus omvat ook 14 dagen instructie bij de ABCD-school te Amsterdam en een detachering
van 14 dagen bij de afdeling mariniers te Doorn. Ten slotte wordt te Hilversum gehouden de
cursus in instructietechniek. Deze wordt weer onderverdeeld in een A-cursus en een B-cursus.
De A-cursus, die ook deel uitmaakt van de kaderschool en voorts door alle kader wordt gevolgd
(waaronder vele jeugdige
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officieren) die een functie als instructeur zullen gaan vervullen, duurt 1 week en bestrijkt de
beginselen van het lesgeven.

De B-cursus duurt 2 weken en is bestemd voor oudere officieren; deze omvat, behalve een
gedeelte van de A-cursus, een aantal voordrachten en discussies, die het geheel het karakter
geven van een cursus in leiderschap.

Ook in de kringen van K.L., L.S.K., de ambtenaren en verschillende particuliere bedrijven
bestaat grote belangstelling voor de instructie-techniek der K.M. Vele leerlingen van K.L. en
L,S.K. worden tot de cursussen toegelaten, terwijl ook enkele hogere ambtenaren in de
gelegenheid worden gesteld met de instructie-techniek

kennis te maken.

M.L.D,-personeel.

a. Vliegend personeel.

Evenals vorige jaren werd een aantal officieren- en onderofficieren opgeleid als vlieger. De
opleiding tot het marine vliegbrevet vond plaats bij het Commando Luchtvaart Opleidingen. De
duur van deze opleiding bedroeg voor officieren 1 jaar en voor onderofficieren 15 maanden.
Alleen beroeps zeeofficieren werden tot de opleiding toegelaten, terwijl ook een Indonesisch
officier de opleiding volgde.

Evenals in 1951 werd een aantal zeeofficieren naar de Verenigde Statén van Amerika gezonden
om ingevolge het M.D.A.P. een volledige vliegopleiding te ontvangen. De door deze leerlingen
behaalde resultaten zijn gunstig te noemen. Degenen die het marine vliegbrevet behaalden
werden naar voortgezette opleidingen gezonden. Het merendeel werd bij Amerikaanse marine
vliegopleidingen geplaatst om bekwaamd te worden voor boordvliegers. Allen die in 1952
hiervoor uitgezonden zijn, hebben

de opleiding thans met succes beéindigd, hetgeen tot voldoening stemt. Ook werd een aantal
vliegers tot boordvlieger opgeleid bij squadron no. 1, dat gestationeerd is in de Nederlandse
Antillen. Zij die niet opgeleid werden voor boordvlieger, werden bij het commando
luchtvaartopleidingen geplaatst voor een aanvullende opleiding op tweemotorige vliegtuigen. In
1952 werd - evenals vorige jaren bij het commando luchtvaart-opleidingen - een aantal
vlieginstructeurs opgeleid. In het Kader van M.D.A.P. werd een viertal deklandings-officieren
opgeleid, die allen met succes hun opleiding voltooiden.

Een aantal telegrafisten dat hun opleiding bij de verbindingsschool met gunstig resultaat had
voltooid, werd bij het commando luchtvaartopleidingen verder bekwaamd voor het brevet
vliegtuigtelegrafist. Deze opleiding had plaats bij de vliegbasis Gilze-Rijen. Teneinde in de
behoefte aan boordwerktuigkundigen te voorzien, werd een aantal vliegtuigmakers opgeleid
voor het brevet boord werktuigkundige bij het marine vliegkamp Valkenburg.

Eveneens vonden bij dit viiegkamp aanvullende cursussen plaats voor sergeant-
vliegtuigtelegrafist en enige opleidingen tot korporaal vliegtuig-telegrafist.

Bij squadron 320 (Harpoons) werd voorts een aantal vliegtuig-makers-konstabel opgeleid voor
het brevet vliegtuigmitrailleur-schutter.

b. Grondpersoneel.
Zoals reeds in het voorgaande werd vermeld werden de vliegtuig-makers-konstabel, radio-
radarmonteurs en vliegtuigmakers-metaalbewerker, respectievelijk bij de artillerieschool en de
T.0.K.M. opgeleid.
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Het lag aanvankelijk in de bedoeling in 1952 alle opleidingen van vliegtuigmakers bij de marine-
inrichtingen te doen plaatsvinden. Daar het marine vliegkamp de Kooy in 1952 echter nog niet
zover gereed was, dat dit gerealiseerd kon worden, werden bij de technische
opleidingsinrichting van het commando luchtvaartopleidingen

een aantal vliegtuigmakers-motormonteur’, -vliegtuigmonteur en -instrumentmakers opgeleid.
Eveneens werd aldaar een aantal dienstplichtige hulpvliegtuig-makers voor brandweerman
bekwaamd.

Vliegtuigmakers-houtbewerkers, -bekleder-parachutepakker en -magazijnbeheerder werden bij
het M.V.K.V. opgeleid. Daar in 1952 een nieuw schoolgebouw bij dit vliegkamp in gebruik kon
worden genomen, konden deze opleidingen aldaar worden

gehouden. Hierbij moet echter niet uit het oog worden verloren, dat het houden van eerste
vakopleidingen bij een operationeel vliegkamp nadelen heeft, zowel voor de opleiding als voor
de bedrijffsvoering van het vliegkamp. Er zal zoveel mogelijk naar worden gestreefd deze
vakopleidingen zo spoedig mogelijk bij de Kooy te doen plaats hebben.

Niet onvermeld mag blijven de grote steun die zowel door de Amerikaanse en Britse marines
werden verleend. Afgezien van de opleidingen die personeel van de marineluchtvaartdienst in
Amerika mocht ontvangen, werd veel synthetisch opleidings-materiaal ontvangen, hetgeen van
groot nut is gebleken bij de opleiding van M.L.D. personeel.

De Belgische zeemacht heeft ook dit jaar weer een groot aantal leerlingen naar Nederland
gestuurd, die bij de KM een cursus of opleiding volgen. Zowel adelborsten als adspiranten
reserveofficier, maar ook radio-afstandpeilers, onderzeeboot-verkenners, konstabels,
timmerlieden, telegrafisten en seiners werden bij de verschillende scholen in wisselende
aantallen opgeleid. Uiteraard wordt kennis van de Nederlandse taal als eis gesteld, doch ook
verschillende Franstaligen die het Nederlands moeten leren beheersen, werden in opleiding
genomen; ,,al doende leert men". De verstandhouding met hun Nederlandse collega'’s laat niets
te wensen over en over het algemeen zijn de Belgen goede en ijverige leerlingen.

Ook de Alri (Angkatan Laoet Republik Indonesia) wordt zoveel mogelijk geholpen met het
vormen van officieren en officieren-specialist nodig voor deze jonge marine in opbouw. Een 60-
tal adelborsten, verdeeld over alle dienstvakken, volgt reeds jaren lang de adelborstenopleiding,
en veelal met succes.

Kennis van de Nederlandse taal is uiteraard een moeilijk facet, waar het Nederlands op de
scholen in Indonesié niet meer onderwezen wordt. Voorts worden jaarlijks enige officieren van
de Alri toegelaten tot de specialisten-cursussen voor vuurleiders, officier van artillerie, torpedo-
officier, onderzeeboot-verkennings-officier en onderzeeboot-bestrijdings-officier, enz., enz.

De Indonesiérs zijn zeer ijverige leerlingen, die vaak opmerkelijke resultaten weten te bereiken,
hoewel hun gebrek aan voor opleiding zich wel als een handicap laat voelen. Ook hier laat de
verstandhouding met hun Nederlandse collega's niets te wensen over en de samenwerking
tussen Nederland en Indonesié is in het maritieme vlak bijzonder goed.

Films.

De KM maakt in toenemende mate gebruik van instructiefilms, daar deze visuele hulpmiddelen

reeds tijJdens wereldoorlog Il bij onze geallieerden zoveel succes hadden bij het onderwijs.

Instructiefilms, veelal afkomstig uit het Verenigd Koninkrijk en de Verenigde Staten van

Amerika, zijn verzameld in een zogenaamde filmotheek, die ondergebracht is bij de filmotheek
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van de KL in de Nieuwe Frederikskazerne in Den Haag. Van de voornaamste films werd een
Nederlands commentaar vervaardigd en vrijwel alle opleidingen maken veelvuldig, en in steeds
toenemende mate, van instructiefilms gebruik.

M.D.A.P.

Ten slotte verdient vermelding de grote steun, die ook dit jaar werd verleend door de marines
van het Verenigd Koninkrijk en de Verenigde Staten van Amerika. Hoewel in mindere mate dan
kort na de wereldoorlog, worden ook nu vele officieren en schepelingen naar het buitenland
gezonden om zich daar in een bepaalde richting te specialiseren. Onder het ,,mutual defence
aid program” werd en worden niet alleen veel vliegers en adspirant-vliegers, doch ook officieren
en onderofficieren met uiteenlopende kwalificaties naar Amerika gezonden. Gelukkig mag
worden geconstateerd, dat de Nederlandse cursisten steeds een goed figuur slaan in het
buitenland en er niet weinig toe bijdragen de naam van de KM ook in het buitenland hoog te
houden. Het jaar 1952 heeft zich uit het voorgaande duidelijk moge blijken, gekenmerkt door
een grote activiteit op het gebied van opleidingen, Ook in de komende jaren zal met kracht het
opleidingsprogramma worden voortgezet en zo mogelijk uitgebreid.

Marcel Vaarmeijer

O

Qorlogs- )
vlioot g Kom er OOk In!

in
Vredes-

tijd

Heet! Ondanks de kunstmatig laag gehouden temperatuur is het warm
aan boord. Het komt door de deuren die voortdurend openstaan,
waardoor de hitte als een bacterie naar binnen kruipt en een spoor van
klamme besmetting achter laat.

Voor we de haven van Kingston op Jamaica zullen binnenlopen, liggen we voor anker op grote
afstand van het eiland.

Na het komende weekend zullen we weten waarom negers hun lange gefriseerde haren in een
wollen tas op hun hoofd dragen, en zullen we begrijpen vanuit welke duistere ontbering de
wereldberoemde reggae-muziek is ontstaan. We kijken er echt naar uit. Voor wie zin heeft, staat
er zaterdag een excursie naar het huis van Bob Marley op het programma.

Maar we zijn er nog niet. We zijn te vroeg en kunnen niet eerder dan op de afgesproken tijd de
haven binnen. Of het niet mag van de plaatselijke autoriteiten of dat de commandant het niet
durft te vragen - we blijven voor anker liggen tot vanmiddag 5 uur. Nog een hele dag rest ons,
waarin alle werkzaamheden worden teruggebracht tot de meest noodzakelijke en iedereen
toestemming krijgt op het helidek van de zon te genieten.

Als ongezond fletse worstjes liggen we op onze handdoeken te sudderen en zoeken verkoeling
door af en toe onder de provisorisch geinstalleerde douche (een brandslang vanaf het han-
gardak) te gaan staan. Maar het blijft te heet.
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Dan besluit de bootsman dat er gezwommen kan worden. Hij heeft het aan de commandant
gevraagd en die heeft er geen bezwaar tegen. Aan stuurboordzijde wordt een lange trap
neergelaten tot in het water, waarlangs diegenen die vanaf de reling in het water duiken weer
naar boven kunnen klimmen. De ontembare hitte zorgt ervoor dat al gauw enkele tientallen
gebruik maken van deze buitenkans. Als steeds gekker wordende kikkers springen en duiken
ze, al dan niet met aanloop, in het helder blauwe water en zwemmen zich snel een weg naar de
trap, om even later opnieuw van het dek te kunnen duiken. Op een gegeven moment doen er
zoveel mee dat het lijkt alsof er een soort perpetuum mobile van in en uit het water vliegende
dwazen is ontstaan langs stuurboords scheepswand.

Mijn watervrees, die me parten speelt zolang ik het me kan herinneren, weerhoudt mij ervan
ook deel te nemen aan het zwemfestijn.

‘Kom er ook in!’, roepen ze treiterend, maar ik weiger. Om te voorkomen dat ze me erin gooien,
zeg ik dat ik me niet lekker voel. Een excuus dat even helpt, maar niet lang. Ik moet eraan
geloven. Met z'n zessen tillen ze me op en lopen met me naar de reling. Ik verzet me, maar
tegen matrozen van dit kaliber is al die moeite vergeefs. Net als ze op het punt staan me te
jonassen, komen er drie hofmeesters langs de hangar het heli-dek oplopen met een lang, wit-
grijs ding onder hun arm. Ze moeten het met z’'n drieén vasthouden omdat het anders te zwaar
is. De matrozen die mij aan armen en benen vast hebben, kijken nieuwsgierig naar de drie en
zetten me ruw terug op mijn voeten. Ik loop achter hen aan.

Ze hebben aan de andere kant staan vissen, de drie hofmeesters, en hun vangst ligt voor ons
op het dek. Een haai van ruim anderhalve meter lang.

EEN HAAI

Als de laatsten uit het water aan boord zijn geklauterd en de vangst bekijken, besluit de
bootsman kalm dat de trap weer omhoog getakeld kan worden. lets wat ons onder de gegeven
omstandigheden geen onverstandige conclusie lijkt.

Drie Engelandvaarders en de missie van Bob
van der Stok

Het plan om de politicus en verzetsman Wiardi Beckman vanaf het Scheveningse strand naar
Engeland te brengen zou nooit tot stand gekomen zijn, als niet drie jonge mannen in juli 1941
op een vrachtschip uit het bezette Nederland naar Engeland waren ontkomen.

Die drie waren Erik Hazelhoff Roelfzema, Bob van der Stok en Peter Tazelaar. Het schip was de
St. Cergue, een vrachtschip van een Zwitserse eigenaar met een Zwitserse kapitein dat onder
Panamese vlag voer. De St. Cergue was op 3 mei 1940 in de Rotterdamse haven gestrand. Het
werd verplaatst naar de Wilhelminahaven in Schiedam en kreeg in het voorjaar van 1941 van
de Duitsers toestemming om te vertrekken. Dat raakte bekend in verzetskringen. Waarheen het
zou gaan, was onbekend.

Frits van der Schriek was een clubgenoot in Leiden van Hazelhoff Roelfzema — een van De
Musketiers, zoals de jaarclub zichzelf gedoopt had. Hij was al heel vroeg betrokken bij
verzetsactiviteiten, namelijk het verzamelen van militaire inlichtingen en hulp bieden om
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mensen uit bezet gebied te laten vluchten. Toen Hazelhoff Roelfzema zijn doctoraal deed in
Leiden, bleek Van der Schriek er ook te zijn. ‘Moet je nog naar Engeland?’, vroeg hij, wetend
dat Hazelhoff al enkele malen geprobeerd had weg te komen. Van der Schriek had
waarschijnlijk over de St. Cergue gehoord van gezagvoerder Drost van de Holland Amerika Lijn,
die informatie over scheepsbewegingen aan de Rotterdamse Ordedienst doorgaf. Men had
moeite een bemanning voor het vrachtschip te vinden. Van der Schriek had zijn studievriend
opgegeven als hulpkok en kajuitiongen en bezorgde hem de benodigde papieren.

Peter Tazelaar, die een jaar lang
de adelborsten-opleiding had
gevolgd, was voor de
verzetsgroep van Joan
Schimmelpenninck gegevens in
het Rotterdamse havengebied
gaan verzamelen. In een kroeg
hoorde hij dat een schip naar
New York zou vertrekken. Het
bleek om de St. Cergue te gaan.
Ook hij had al eerdere pogingen
ondernomen om uit Nederland
weg te komen. Onder een valse
naam monsterde hij aan en
werd samen met een andere
matroos gevraagd om een week

Juli 1941, staand v.L.n.r.: Buitendijk, Van der Stok en Tazelaar, of twee achterstallig onderhoud

zittend: Volkersz en Hazelhoff Roelfzema. aan het schip te verrichten: ‘een

beetje schilderen en schuren’.

Toen het schip vertrok kwam hij Hazelhoff Roelfzema tegen: beiden vielen ze in voor de stokers
die te dronken waren om hun werk te doen.

In de ochtend van 1 juli 1941 voer het konvooi ‘Ostgeleit 1220’ bij Hoek van Holland de
Noordzee op. Het konvooi bestond uit de St. Cergue en één Duitse, twee Deense en twee
Noorse vrachtvaarders. De bestemming was Cuxhaven aan de monding van de Elbe. Vandaar
ging de St. Cergue zijn eigen weg, langs de Noorse kust en vervolgens in westelijke richting.
Inmiddels hadden Hazelhoff en Tazelaar Bob van der Stok gevonden, die als verstekeling
meevoer. Van der Stok die in de meidagen van 1940 jachtvlieger was geweest, had zich al
vroeg bij het verzet aangesloten en had verschillende pogingen gedaan naar Engeland te
ontkomen. Hij was naar de St. Cergue gezwommen, aan boord geklommen en had zich daarna
verstopt. Aan minister-president Gerbrandy schreef hij in september 1941: ‘Als Stowaway heb ik
mij 12 dagen onder de viloer van de machinekamer schuil gehouden. De ruimte was donker, 50
cm hoog zoodat ik niet kon zitten, zeldzaam vies en bood natuurlijk geen gelegenheid tot de
meest noodzakelijke hygiéne.’

Tazelaar en Hazelhoff Roelfzema hadden de vervuilde Van der Stok in zijn schuilplaats ontdekt

— en beiden bleken hem te kennen: Hazelhoff uit zijn middelbare schooltijd op het Nederlandsch

Lyceum in Den Haag, Tazelaar uit de verzetskring rond Schimmelpenninck. Alle drie waren in
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Nederlands-Indié geboren. Van der Stoks missie was om een goed lopende verbinding tot stand
te brengen tussen de regering in Londen en de verzetsorganisaties in bezet gebied. Hij was
door Schimmelpenninck wel gewaarschuwd om één man in Londen niet te vertrouwen:
Frangois van 't Sant, particulier secretaris van koningin Wilhelmina en op dat moment nog net
chef van de Nederlandse inlichtingendienst, de CID.

Toen de St. Cergue in de buurt van de Faerder Eilanden werd aangehouden door de Britse
kruiser HMS Devonshire meldden de drie zich onmiddellijk om naar Engeland te gaan. Ook
twee gewone bemanningsleden maakten, tot grote ergernis van de kapitein, van de gelegen-
heid gebruik om te drossen: Toon Buitendijk en Gerard Volkersz. De mannen werden in
Tornshavn op de Faerder Eilanden ondergebracht om op transport naar Londen te wachten.
Daar vertelde Bob van der Stok aan Hazelhoff en Tazelaar over zijn plannen voor een
verbinding over zee tussen Engeland en Nederland om geheim agenten af te kunnen zetten en
radiocontact te leggen tussen het verzet en de Nederlandse autoriteiten in Londen.

Met een oud schip werden ze naar Edinburgh en vandaar per trein naar Londen gebracht, waar
ze op 23 juli 1941 aankwamen. Daar ondergingen ze de gebruikelijke screening van Engeland-
vaarders in de Royal Victoria Patriotic School, kortweg Patriotic School. Eind juli liepen ze als
vrije mannen door Londen. Vanzelfsprekend stond een bezoek aan de koningin op het
programma. Zij ontving altijd degenen die vanuit bezet gebied naar Engeland waren ontkomen:
dat vormde voor haar ‘het contact tussen ons en het vaderland’. Van der Stok beschreef de
visite: ‘Diep onder de indruk schudden wij onze vorstin ongehandschoend de hand, iets wat
vroeger, en zeker in de militaire dienst, alleen met handschoenen aan gedaan zou zijn. De
koningin was bijna tot tranen geroerd en wilde alles van Holland weten. Het bezoek was geheel
onofficieel en wij konden vragen met ja en nee beantwoorden. Wij zaten in de fauteuils in de
zitkamer van het prachtige, maar, althans voor een koningin, betrekkelijk eenvoudige landhuis
even buiten Londen.’

So far so good. Maar met de missie van Van der Stok ging het helemaal niet goed. Er waren
verzetsmensen in Nederland die ervan overtuigd waren dat zij inlichtingen doorzonden naar
Londen. Van der Stok had daaraan al getwijfeld, maar hij kwam er al gauw achter dat van een
dergelijke verbinding geen sprake was. Toen hij de vraag voorlegde aan Johannes Nuboer,
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adjudant van de bevelhebber der Zeestrijdkrachten luitenant-admiraal Johan Furstner, die wel
werd vertrouwd door Schimmelpenninck, kon deze hem meedelen dat er ‘nooit een verbinding
was geweest’. Het urgentiegevoel van Van der Stok, Hazelhoff en Tazelaar werd er alleen maar
door aangewakkerd. Want als de Engelsen de berichten niet opvingen, wie dan wel?

Bij de Nederlandse autoriteiten in Londen bestond geen belangstelling voor zijn plannen. Van
der Stok had zich, zoals hij aan Gerbrandy schreef, bij hen aangeboden voor:

A. teruggaan als parachutist.

B. verbindingen tot stand brengen met Holland.

C. teruggaan per bootje.

D. menschen ophalen per bootje.

E. menschen ophalen per vliegtuig.

F. Postverbinding vliegen.

G. Jachtvlieger in de R.A.F.

Na een maand had hij nog geen enkele reactie, behalve van de RAF. Ontgoocheld gaf hij zijn
plannen op en werd vlieger bij de Royal Air Force.

‘Ik ben overal op tegenwerking gestuit en kreeg sterk den indruk dat vele personen hier
in Engeland bang zijn hun positie aangetast te zien als zij ook maar eenige raad of wat
00k van jongeren aannemen; zelfs een nieuw plan of een nieuw idee wordt bij voorbaat
reeds afgebroken.

De Nederlandsche volkswil en mentaliteit is geheel veranderd in het laatste jaar; dit
wordt door de meeste Hollanders in Engeland totaal niet begrepen. Men doet wel alsof
maar toch willen hij huan inzichten gehandhaafd zien. [...]

Ik heb in Holland mijn ouders, mijn verloofde, mijn broers en zusters, mijn studie, kortom
alles in de steek gelaten om Koningin en Vaderland te dienen. Voor niets anders ben ik
gekomen want na deze oorlog vat ik mijn studie weer op en ga mijn eigen gang.

Ik vraag mij af of alles wel de moeite waard is geweest, of ik niet beter in Holland had
kunnen blijven. Zeker is dat ik mijn land beter daar gediend heb dan in die twee
maanden dat ik uit Holland weg ben. Ik hoop dat vele dingen veranderd worden en dat
vele Hollanders in Engeland langzamerhand willen inzien en begrijpen dat zij een
voorbeeld moeten nemen aan hun landgenoten in het bezette gebied die daadwerkelijk
de tanden op elkaar zetten.’

Hazelhoff Roelfzema nam het stokje over en slaagde er, ondanks tegenwerking en desinteres-
se, uiteindelijk in om de plannen voor een verbinding met bezet gebied via de zee te realiseren.
De organisatie zou de geschiedenis ingaan als Contact Holland. De aanvankelijk zo gewan-
trouwde Van 't Sant was daarbij aan Nederlandse zijde een steunpilaar — met achter zich
Wilhelmina, Gerbrandy en Prins Bernhard. Maar de beslissende steun kwam van de Engelse
inlichtingendienst MI6 (ook wel SIS), waar colonel Euan Rabagliati het project onder zijn hoede
nam: ‘Het onmogelijke werd door hem mogelijk. De wijze, waarop hij de Engelsche instanties
als de Navy, de Air-Force e.a. hun onmisbare medewerking deed verleenen, grenst aan het
onwaarschijnlijke’, aldus Hazelhoff.
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Hij en Van der Stok bleken na de oorlog, bij hun verhoren voor de Parlementaire Enquéte
Commissie naar het Regeringsbeleid in Londen 1940-1945 sterk uiteenlopende verhalen te
hebben over hoe het nu precies gegaan was. Hazelhoff Roelfzema meende dat Van der Stok
het bijltje erbij neer had gegooid en — ontmoedigd — zich bij de RAF had gemeld. Van der Stok
daarentegen hield vol dat Hazelhoff er met zijn plan vandoor was gegaan: hij zou het onder-
schept, eigenlijk gestolen, hebben en onder eigen naam hebben gepresenteerd. Daarna hield
Van der Stok het voor gezien. Die visie werd door Hazelhoff bestreden — en door Tazelaar
onwaarschijnlijk geacht. De Commissie kwam er niet uit, en zeker nu is de waarheid daarover
niet meer vast te stellen.

Van der Stok werd in april 1942 met zijn Spitfire neergeschoten boven Frankrijk en belandde als
krijgsgevangene in kamp Stalag Luft lll. Tijdens een spectaculaire ontsnapping in maart 1944
wisten 77 gevangenen via een tunnel buiten het kamp te komen. Slechts drie — twee Noren en
Van der Stok — bleven uit handen van de Duitsers. Van der Stok bereikte via Nederland, Belgié,
Frankrijk, Spanje en Gibraltar opnieuw Engeland. Als commandant van een Nederlands
squadron nam hij tot het eind aan de oorlog tegen Nazi-Duitsland deel. Hij werd een van de
meest gedecoreerde oorlogsvliegers. Over de ontsnapping uit het krijgsgevangenkamp werd in
1963 de film The Great Escape, naar het boek van Paul Brickhill, gemaakt, waarbij Van der Stok
(maar dan als Australisch officier) werd gespeeld door James Coburn.

Van der Stok overleed in 1993 in Virginia als Amerikaans staatsburger.
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Escalatie van de kwestie Nieuw-Guinea (2)
Jan de Vetten

Woningen te Hollandia, Dok IX, Nieuw-Guinea, 1960
In deel 1 van dit artikel is de ontstaansgeschiedenis van de kwestie Nieuw-

Guinea aan de orde geweest. Bij de onderhandelingen die leidden tot de
soevereiniteitsoverdracht over Nederlands-Indié aan de Verenigde Staten van
Indonesié (in december 1949) bleef Nieuw-Guinea vooralsnog buiten die
overdracht. Voor eind 1950 zou er weer tussen Nederland en Indonesié over deze
kwestie moeten worden gesproken.

Koerswijziging in Nederland

Na de soevereiniteitsoverdracht werden in politiek Den Haag de bakens snel verzet. De focus
kwam te liggen op de wederopbouw van Nederland na de Tweede Wereldoorlog en de positie
van het land in Europa. Er was weinig aandacht meer voor Indonesié.

Eind jaren veertig, begin jaren vijftig vond in Nederland tijdens het bewind van de kabinetten-

Drees — waarvan de kern steeds werd gevormd door de Partij van de Arbeid (PvdA) en de

Katholieke Volkspartij (KVP) — een grote economische heroriéntatie plaats. In de

industrialisatienota’s van minister van Economische Zaken Jan van den Brink (KVP) werd

gesteld dat Nederland moest inzetten op exportgerichte industrie, met als afzetgebieden de
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Europese buurlanden en de Verenigde Staten (van Amerika). In het Nederlandse parlement
werd deze heroriéntatie breed gesteund. Verder werd in de loop van de jaren vijftig het
Europese integratieproces steeds belangrijker.

De wederopbouw en de economische heroriéntatie verliepen
voorspoedig, en zo kwam Nederland het verlies van
Indonesié sneller te boven dan aanvankelijk was gedacht.
De oude leuze ‘Indié verloren, rampspoed geboren’ bleek
niet te worden bewaarheid.

Posities in het conflict — 1950

De afspraak was dat er binnen een jaar na de
soevereiniteitsoverdracht gesproken zou worden over de
status van Nieuw-Guinea. Nederland en Indonesié dachten
zeer verschillend over dit onderwerp. Nederland wilde een
rol blijven spelen in Zuidoost-Azié. Op korte termijn afstand
doen van Nieuw-Guinea was onbespreekbaar, ook omdat
men dit gebied niet zag als een onderdeel van Indonesié
(maar van Melanesié). Voor Indonesié was Nieuw-Guinea

% = 3 echter een onvervreemdbaar onderdeel van het land — het
KVP-minister Jan van den Brink, was een deel van Nederlands-Indi€, en dus ook van het
1948 onafhankelijke Indonesié. Op 27 december 1949 zei de
Indonesische president Soekarno bij de overdracht van de soevereiniteit dat hij er alles aan zou
doen om Nieuw-Guinea zo snel mogelijk bij Indonesié te voegen. Eerder had hij al gezegd: Ik
ben een Nieuw-Guinea-fanaticus’.

Al op 17 augustus 1950 — bij de viering van de onafhankelijkheid — kwam er een eind aan de
Verenigde Staten van Indonesié (VSI). Vanaf dat moment was Indonesié een eenheidsstaat. De
Nederlands-Indonesische Unie bleef (vooralsnog) wel bestaan. De meeste Indonesische politici
waren niet erg gelukkig met een federale staat; dat was in hun
ogen teveel een Nederlandse creatie (wat het ook was).

Het invoeren van de eenheidsstaat stuitte her en der in
Indonesié op verzet. Op de Molukken was er een opstand,
waarbij de Republiek van de Zuid-Molukken (RMS) werd
uitgeroepen; die opstand werd door Indonesische troepen
hardhandig neergeslagen. Deze ontwikkelingen zorgden in
Nederland voor veel negatieve berichtgeving over Indonesié en
Soekarno. De Nederlandse regering bleef desondanks streven
naar goede betrekkingen met Indonesié.

In de loop van 1950 voerde Soekarno de druk op inzake Nieuw-
Guinea. Hij verklaarde in een toespraak dat er een groot conflict
zou ontstaan als Nieuw-Guinea niet aan het eind van dat jaar

zou zijn overgedragen. Verder dreigde hij met repercussies voor

Soekarno, de eerste president
van Indonesié
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het Nederlandse bedrijfsleven in Indonesié. Nieuw-Guinea was voor Indonesié een kwestie van
nationale eer geworden.

Voor Nederland stond er veel op het spel; de belangen in Indonesié waren groot. De
Nederlandse bedrijven daar hadden een waarde van zo’'n 4 a 5 miljard gulden; verder woonden
er zo’n 50.000 landgenoten. In vergelijking daarmee vielen de belangen op Nieuw-Guinea in het
niet. Er waren misschien bodemschatten, maar die leverden nog weinig tot niets op. Verder
zouden de ontwikkeling van het land en zijn bevolking handenvol geld gaan kosten. Door veel
Indonesiérs werd het Nederlands bezit in Indonesié gezien als een onwenselijke erfenis uit
koloniale tijden.

De eerste Nederlandse hoge commissaris in Indonesié (de
ambassadeur), H.M. Hirschfeld, adviseerde in juli 1950 de
regering om geen nieuw koloniaal avontuur in Nieuw-Guinea te
beginnen. Hirschfeld:

"Nederland heeft maar één belang [en dat
is] onze laatste belangen in Indonesié te
redden.”

Verder zou Nederland hoge investeringen in Nieuw-Guinea
moeten doen om dat land tot ontwikkeling te brengen.
Nederland zou volgens hem dus afstand moeten doen van
Nieuw-Guinea, met name vanwege de grote belangen in
Indonesié. Verder waarschuwden vertegenwoordigers van het
Nederlandse bedrijfsleven de regering een en andermaal om Hans Hirschfeld
rekening te houden met hun belangen in Indonesié.

Ook in de Nederlandse politiek waren er in 1950 groepen die van Nieuw-Guinea af wilden. De
PvdA was voor overdracht, dit om goede betrekkingen met Indonesié te behouden. Dat gold
verder voor delen van de KVP en de Volkspartij voor Vrijheid en Democratie (VVD), vanwege
het belang van het bedrijfsleven. Binnen het eerste kabinet-Drees (1948-1951) waren er
eveneens voorstanders van overdracht. Per saldo bleven de voorstanders van overdracht
echter in de minderheid, in het parlement en in de regering.

Enkele argumenten om vast te blijven houden aan Nieuw-Guinea waren al ouder: de
economische mogelijkheden van het gebied en de mogelijkheid van een nieuw thuisland voor
de Indo-Europeanen. Er waren ook nieuwe argumenten: Nieuw-Guinea als bolwerk tegen het
oprukkend communisme in Zuidoost-Azié (inmiddels was de Koude oorlog losgebroken; China
was in 1949 communistisch geworden); en een gevoelde verplichting ten opzichte van de
inheemse bevolking van Nieuw-Guinea (men wilde hen niet zomaar, zonder hen te raadplegen,
aan Indonesié overdragen). Dat laatste argument kwam mede voort uit een schuldgevoel
tegenover de Molukkers; velen in Nederland hadden het gevoel dat men hen in 1949 in de
steek had gelaten.
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Onderhandelingen — 1950

Tussen 4 en 27 december 1950 vonden in Den Haag de onderhandelingen over Nieuw-Guinea
plaats. Nederland was niet bereid om Nieuw-Guinea volledig over te dragen aan Indonesié€,
maar probeerde een tussenweg te vinden. Men wilde Indonesié invioed geven op de
ontwikkeling van het land, terwijl de formele zeggenschap bij Nederland zou blijven berusten.
Voor Indonesié ging dit lang niet ver genoeg. Zij wilde een snelle overdracht; wel was men
bereid Nieuw-Guinea een autonome status binnen Indonesié te geven. Nederland deed daarop
het voorstel van een dubbelbestuur over Nieuw-Guinea, dit in het kader van de Nederlands-
Indonesische Unie.

Indonesié bleef bij zijn standpunt van een snelle overdracht. Maar voor een snelle en volledige
overdracht aan Indonesié was in Nederland geen twee derde meerderheid in het parlement te
vinden. Het overleg mislukte dan ook. Zo was er eind 1950 geen akkoord over de status van
Nieuw-Guinea.

Ontwikkeling van Nieuw-Guinea

Na het mislukken van het overleg plaatste het kabinet-Drees
de soevereiniteitskwestie voorlopig in de ‘ijskast’. De
ontwikkeling van Nieuw-Guinea wilde men nu voortvarend
gaan aanpakken. Vanaf het begin van de jaren vijftig werd hier
serieus werk van gemaakt, op bestuurlijk en op economisch
gebied. De ethische politiek — het streven vanaf circa 1900
naar de ‘verheffing’ van het volk van Nederlands-Indié — kreeg
zo een vervolg op Nieuw-Guinea.

Nieuw-Guinea werd neergezet als een ontwikkelingsproject;
gewerkt werd aan de economische en sociale ontwikkeling
van het land en zijn bevolking. Het binnenland van Nieuw-
Guinea werd gepacificeerd en onder bestuur gebracht.
Onderwijs en gezondheidszorg kwamen beschikbaar.

Daarnaast was er het streven naar zelfbeschikking voor de Willem Drees, minister-president
inheemse bevolking, de Papoea’s, dit conform het handvest \I';T( Nederzlqr;d, 1955560
van de Verenigde Naties. In artikel 2 van dat handvest is FRAE i

vastgelegd dat alle volkeren het recht hebben op zelfbeschikking. Dit streven naar
zelfbeschikking was ook een manier om Indonesié de pas af te snijden. De Papoea’s mochten
te zijner tijd zelf beslissen over de toekomst van het gebied. En zolang die nog niet zover waren
— men ging er vanuit dat dat nog wel zo’n dertig tot vijftig jaar zou kunnen duren — zou
Nederland het gebied besturen. In het najaar van 1952 verklaarde het kabinet-Drees het
zelfbeschikkingsrecht van de Papoea’s tot leidend beginsel voor zijn Nieuw-Guinea-politiek.

Na 1949 was de gouverneur het hoogste gezag in Nieuw-Guinea; die zetelde in de hoofdstad

Hollandia. Het land was verder verdeeld in afdelingen met aan het hoofd een resident.
Daaronder waren er onderafdelingen en districten.
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Het bestuurscentrum Hollandia was in 1940 een plaatsje met circa 300 mensen, in 1962 was
het een stad met meer dan 14.000 inwoners. In de jaren vijftig woonden er Papoea’s en
daarnaast Europeanen (Nederlanders en Indo-Europeanen) en Aziaten (Indonesiérs en
Chinezen). De Papoea’s trokken naar de stad vanwege het werkaanbod en vervulden er vooral
lagere uitvoerende functies. De Indo-Europeanen en de Indonesiérs vormden tot het midden
van de jaren vijftig het grootste deel van het administratieve en het technische kader. De
Chinezen waren vooral actief in de kleinhandel. Hollandia was zo typisch een stad van
migranten, met een sterk vlottende bevolking.

Door het snelle economische herstel in Nederland kwam er geld beschikbaar voor de
ontwikkeling van Nieuw-Guinea. Daarnaast was ook het internationale bedrijfsleven
geinteresseerd. Vanaf circa 1953 werden er langetermijnplannen ontwikkeld voor de toekomst
van het land. De economische ontwikkeling van Nieuw-Guinea viel echter in de praktijk tegen.
Men hoopte op minerale rijkdommen, maar die werden nauwelijks ontdekt. Het hoofdmiddel van
bestaan bleef kleinschalige landbouw door de inheemse bevolking. In de jaren vijftig kwam er
ook al vrij snel een einde aan de plannen om van Nieuw-Guinea het nieuwe thuisland van de
Indo-Europeanen te maken. Vanwege de barre omstandigheden in Nieuw-Guinea emigreerden
die liever naar de Verenigde Staten of Australi€, of gingen naar Nederland.

De spanning stijgt

Na het mislukken van de onderhandelingen van december 1950 werden de spanningen tussen
Nederland en Indonesié geleidelijk groter. In Indonesié bestond er na de soevereiniteits-
overdracht (in 1949) een sterke anti-Nederlandse stemming en had men de wens om de
Nederlandse invloed in alle sectoren terug te dringen. De jaren vijftig waren een woelige
periode voor Indonesi€; er waren veel economische problemen, er braken opstanden uit en er
was veel politieke onrust; de regeringen waren vaak een kort leven beschoren. De kwestie
Nieuw-Guinea werd door de Indonesische machthebbers ook wel gebruikt als een
afleidingsmanoeuvre voor al die binnenlandse problemen.

Indonesié nam in die jaren een neutrale positie
in in de steeds hoger oplopende Koude Oorlog;
men koos niet voor Oost of West. Wel nam in
het land de macht en invloed van de
communistische partij, de PKI, toe. Vanuit het
Westen werd daar met argusogen naar
gekeken.

De Nederlandse positie in Nieuw-Guinea en de
plannen om daar een koloniale doorstart te
maken genoten veel sympathie en steun in het
buitenland. Door de Koude Oorlog en de
neutrale positie van Indonesié in dat conflict
was Australié steeds meer geporteerd voor een
sterke Nederlandse aanwezigheid in Nieuw-
Guinea, als buffer tegen Indonesié. Verder was
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er steun van andere West-Europese landen met kolonién, zoals Groot-Brittannié en Frankrijk.
Ook deze landen waren bezig met een doorstart op koloniaal gebied, na het verlies van enkele
van hun kolonién in Azié. Ze richtten zich nu op minder ontwikkelde gebieden in Azié en Afrika,
om die tot ontwikkeling te brengen. Daarnaast was er steun vanuit de Verenigde Staten.

Vanaf 1952 werd minister van Buitenlandse Zaken Joseph Luns (KVP) het symbool voor de
Nederlandse positie inzake Nieuw-Guinea. Hij zag economische mogelijkheden, maar vooral
zag hij politieke kansen. Nieuw-Guinea was in zijn ogen goed voor de politieke positie van
Nederland in de wereld; ons land zou zo een rol kunnen blijven spelen in Zuidoost-Azié en
Melanesié. Verder hechtte hij sterk aan Nieuw-Guinea als een bolwerk tegen het communisme.

De neutrale positie van Indonesié in de Koude Oorlog versterkte zo het geostrategische aspect
van het conflict; dat werd nu steeds meer getrokken binnen de sfeer van de verkillende
verhoudingen tussen Oost en West.

Medio jaren vijftig verslechterden de verhoudingen tussen Nederland en Indonesié verder.
Vanaf 1954 voerde het Indonesische leger infiltraties uit op Nieuw-Guinea, met als doel de
Papoea’s op te stoken tegen Nederland (wat mislukte), maar ook om te laten zien wat het op
militair gebied in zijn mars had. Indonesié voerde dus de druk op, maar dat zorgde er alleen
maar voor dat Nederland nog meer de hakken in het zand zette.

Plenaire sessie tijJdens de Conferentie van Bandung, 1955
Kanteling — na 1955

De conferentie van Bandung (Indonesi€) van 1955 was een kantelpunt voor de positie van de
Europese koloniale machten — al beseften ze dat toen nog niet. Deze conferentie was het
eerste overleg van vertegenwoordigers van zo’n dertig onafhankelijke landen uit Azié en Afrika.

34




Doel was om een koers in de wereldpolitiek te bepalen die niet gebonden was aan Oost of
West. De conferentie leverde per saldo niet zoveel concreets op, maar belangrijker was de
‘geest van Bandung’: de verwachting van de deelnemende landen dat zij als blok de
wereldpolitiek beslissend konden beinvioeden. En dit ging gepaard met een absolute
verwerping van het kolonialisme. Vooral Egypte en Indonesié roerden zich op dit punt.
Daarnaast begon de Sovjet-Unie — nu onder partijleider Chroesjtsjov — de toenemende frictie
tussen de koloniale landen en de Aziatische en Afrikaanse landen uit te buiten. Na 1955 was er
sprake van toenadering tussen de Sovjet-Unie en de meer radicale Afro-Aziatische landen.

Rond 1955 nam in de westerse landen de druk op het kolonialisme snel toe. Daarbij speelden
allerlei factoren een rol: ontwikkelingen in het kader van de Koude Oorlog; de groei van
nationalistische krachten in de kolonién; en het geleidelijk groeiende besef dat het afgelopen
moest zijn met het kolonialisme. De ontwikkelingen ten aanzien van Nieuw-Guinea pasten in
een bredere trend.

Weer overleg — 1955-1956

De conferentie van Genéve (december 1955 — februari 1956) was een laatste poging om alle
kwesties tussen Nederland en Indonesié — waaronder Nieuw-Guinea — te bespreken. Dit
overleg mislukte echter. Van Indonesische zijde werden de onderhandelingen gevoerd door het
kabinet-Harahap, een gematigd-nationalistische en prowesterse regering. Als het kabinet-Drees
enigszins toegeeflijk was geweest op belangrijke dossiers zou er wellicht overeenstemming zijn
bereikt. Maar dit gebeurde niet omdat de Nederlandse regering de radicale krachten in
Indonesié (de communisten en de meer radicale nationalisten) vreesde. Over de overdracht van
de soevereiniteit viel niet te praten. De regering wilde geen concessies doen, waarop de
conferentie mislukte.

Confrontatie

Na het mislukken van de conferentie van Genéve werden de tegenstellingen steeds scherper.
Er was een sterke anti-Nederlandse stemming in Indonesi€; de gematigde krachten waren er
uitgespeeld. Indonesié zocht nu de confrontatie.

Een eerste gevolg was dat de Nederlands-Indonesische Unie, alsmede alle akkoorden die
Nederland en Indonesié bij de Ronde Tafel Conferentie in Den Haag in 1949 hadden gesloten,
eind februari 1956 door Indonesié werden opgezegd. Een paar maanden later, begin augustus,
schrapte de Indonesische regering ook alle schulden die Indonesié nog bij Nederland had.
Deze maatregelen hadden grote gevolgen voor de Nederlandse economische belangen in
Indonesié; die werden nu niet meer beschermd door het verdrag tussen Nederland en
Indonesié en waren praktisch vogelvrij. Daarnaast zocht Indonesié dat jaar nadrukkelijk
toenadering tot de Sovjet-Unie en China. In september bracht Soekarno een officieel bezoek
aan Moskou. Maar het echte pijnpunt voor Indonesié€, de vele Nederlandse bedrijven daar, werd
(nog) niet aangepakt.

In Den Haag dacht men er niet over van koers te veranderen, en dat beleid werd in het
parlement breed gesteund. Men ging er nog steeds vanuit dat Nederland enkel kon verliezen bij
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een soepeler Nieuw-Guineapolitiek, namelijk de economische en politieke kansen die de
koloniale ontwikkeling in Melanesié beloofde.

Nationalisatie

Eind 1957, begin 1958 werden de Nederlandse bedrijven (circa 500) in Indonesié dan toch
genationaliseerd. Veel Nederlanders (circa 50.000) werden het land uitgezet en vertrokken naar
het moederland. In Nederland was de verontwaardiging groot, en Soekarno was natuurlijk de
grote boosdoener.

In het volgende (en laatste) deel van dit artikel zullen we zien hoe het conflict over Nieuw-
Guinea eind jaren vijftig, begin jaren zestig bijna leidt tot een echte oorlog tussen Nederland en
Indonesié.
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NA 66 JAREN THUIS GEVAREN

ms WESTLAND vergaat met man en muis in de storm van 31 januari 1953

1951-1953 - WESTLAND (IMO )

Eigenaar: N.V. Motorschip Westland, Rotterdam

Management: N.V. Agence Maritime John B. Vets & Co., Antwerpen, Belgié

1931 - WESTLAND (IMO )

Opdrachtgever: N.V. Motorschip Westland, Rotterdam

Management: T. den Hartigh, Antwerpen, Belgié

Bouwwerf: N.V. Scheepsbouwwerf Gebr. Pot, Bolnes

Bouwnummer: 849

In november 2019 werd het, tot dan, niet geidentificeerd lichaam, dat drie maanden na de ramp
aanspoelde op Terschelling en daar anoniem werd bergraven, aan de hand van DNA onderzoek
alsnog geidentificeerd als dat van Andries Penning, kapitein van de WESTLAND

Leeuwarder Courant - 17-11-2019:

Na 66 jaar in een anoniem graf op Terschelling kennen we eindelijk de naam van Andries
Penning. Al 66 jaar ligt Andries Penning begraven op Terschelling. Maar zijn familie weet dat
nog maar pas.
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Dankzij een DNA-test is graf 02 niet langer anoniem en kan er eindelijk een naam op de steen.
‘Ik heb altijd met een soort leegte rond gelopen. En daar is nu een einde aan gekomen’, zegt
Arij Penning (69), zoon van Andries Penning.

De Vlaardinger is blij dat hij eindelijk weet waar zijn vader is. En zijn graf kan bezoeken. Want
dat heeft Andries Penning al ruim 66 jaar. Op Terschelling, zonder dat zijn naasten dat wisten.
Als aangespoelde drenkeling kreeg de kapitein van de in 1953 vergane kustvaarder
WESTLAND een anonieme rustplaats. Graf 02 om precies te zijn, op de begraafplaats aan de
Longway in West-Terschelling. Dat de familie sinds kort van zijn lot weet, komt dankzij nieuwe
technieken. En een toevallige ontmoeting. Daarover straks meer. Eerst wat daaraan vooraf
ging. Het is vrijdag 30 januari 1953. De kustvaarder WESTLAND ligt in het Duitse Brunsbdttel,
geladen met kunstmest. Rond het middaguur zet kapitein Andries Penning uit Vlaardingen
koers naar het Engelse King’s Lynn. In Cuxhaven gaat de loods van boord. Die kan dan nog
niet vermoeden dat hij de laatste zal zijn die de achtkoppige bemanning in levende lijve ziet. De
zee is kalm. Niets wijst erop dat Nederland een ramp wacht. Van de zeer zware
noordwesterstorm, die ’s nachts op zee en aan de Zuid- Hollandse en Zeeuwse kust voor dood
en verderf zal zorgen, is dan nog geen spoor.

Al generaties lang verdienen de Pennings hun brood op zee. Zeker tot 1634 kenden de
mannelijke telgen van de Vlaardinger familie maar een beroep: zeeman. Misschien nog wel
langer terug ook, alleen gaat het register niet verder, ontdekte zijn kleindochter Mariélle, Arij's
dochter, jaren later.

Opgegroeid in een weeshuis. Dat de vis duur betaald wordt, weet Andries als geen ander. Veel
mannen uit Vlaardingen en omgeving werden door golven verzwolgen. Vlaardingen alleen al
telde vroeger drie weeshuizen. Zijn vader groeide in een ervan op. Vissers sloegen bij een
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flinke golf zo overboord. Maar Andries werkt op een kustvaarder. In de maritieme wereld gelden
dergelijke schepen als veilig. De WESTLAND, eigendom van een Antwerpse rederij, had in juni
1944 de invasie in Normandié doorstaan.

Bovendien is er net weer groot onderhoud aan het schip gepleegd en werd het voorzien van het
certificaat ‘zeewaardig’. Thuis wacht zijn vrouw Corrie. In de vier jaren die ze getrouwd zijn,
kregen ze drie kinderen. Riet is 3, Arij 2 en dan hebben ze nog baby Andries. Een zeeman
draagt traditiegetrouw een recente foto van zijn gezin bij zich. Dus zijn er, voor Andries weer
naar zee ging, nieuwe gemaakt. Twee exemplaren liet Corrie afdrukken. Eentje voor thuis en
eentje voor aan boord. Zo zijn zijn naasten altijd bij hem.

Stormvloed en springtij Andries en zijn mannen zien de golven alsmaar hoger worden. Het is
lastig koers houden op een steeds ruiger wordende zee. Stormvloed en springtij doen het water
tot extreme hoogte stijgen. De zee is daarvoor en daarna nooit meer zo ruw geweest, zou een
gepensioneerde meteoroloog van de KNMI Andries’ nabestaanden jaren nadien vertellen. Het
alarmerende bericht van de Stormvloedseindienst heeft de WESTLAND en ook veel andere
schepen niet bereikt. Simpelweg omdat er geen communicatiemateriaal aan boord is. Dodelijk
vermoeid en ijskoud probeert de gezagvoerder de kop letterlijk boven water te houden. Vaak
denkt Arij aan hoe dat voor zijn vader moet zijn geweest. Uit ervaring weet hij dat een kapitein in
nood niet zoveel denkt. Die is hard aan het werk. Arij voer zelf drie jaar, in 1968, 1969 en 1970,
voor hij de familietraditie doorbrak. En beleefde wel eens benauwde uren op een schip. ‘En dan
spookte een ding door mijn hoofd: m’n vader ligt er ook al.” Toch moet er een moment zijn
geweest dat zijn vader besefte dat alles verloren was.

Toen het schip in tweeén brak en de punt naar voren zakte. En hij eraan zou gaan. Natuurlijk
heeft hij aan zijn zijn gezin gedacht, zegt Arij. ‘Ik kan daar echt heel verdrietig om worden. Hij
was nog maar 28 en had nog een heel leven voor zich.’

Op maandag 2 februari wordt de WESTLAND in King’s Lynn verwacht. Maar het schip komt er
niet aan.

Een week later wordt de kustvaarder als vergaan beschouwd. Acht andere boten die de
betreffende nacht tussen Nederland en Engeland voeren, waaronder een veerboot, treft
hetzelfde lot. De noordwesterstorm heeft Corrie (23) weduwe gemaakt. Omdat er geen
inkomsten meer zijn, trekt ze met haar kinderen bij haar moeder in. Zij is ook weduwe en heeft
nog kinderen thuis wonen. Het vaderloze gezin leidt een armoedig bestaan. Pas in 1957, met
de invoering van Willem Drees Weduwen- en Wezenwet, volgt overheidssteun.

Op zaterdag 30 mei 1953, ’s middags rond twee uur, stuit timmerman R. Buren op de
Boschplaat op Terschelling op een lichaam. Het ligt ter hoogte van strandpaal 25. Eerder die
maand, op 6 mei, waren bij een strandpaal verderop ook al stoffelijke resten aangetroffen.
Wachtmeester Roelof Hemkes komt erbij. Huis- en tandarts Matthijsen onderzoekt het lichaam.
Geen vullingen, constateert hij. Op het hoofd een grijze, wollen bivakmuts. Een grijze wollen trui
met rits. Een grijze sok. Een bruine schoen, maat 45. Er worden stukjes van de kleding geknipt.
Voor eventuele identificatie van het lijk, aldus het politierapport.

Op 1 juni volgt de begrafenis. De onbekende dode komt in graf 02. De resten van de persoon

die eerder aanspoelde, liggen in graf 01. Voor altijd de grote liefde Corrie hertrouwt. Het gezin

wordt uitgebreid met nog een jongetje. De kleine Arij weet dat zijn echte vader verdronken is.

Missen doet hij hem niet. ‘Ik heb geen enkele herinnering aan hem. Hij was altijd weg.” Moeder
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praat nooit over haar eerste man, die ze als haar grote liefde blijft beschouwen. Het leven gaat
door. 'Mijn moeder is altijd in de verliefdheidsfase blijven hangen’, zegt Arij daarover. ‘Normaal
groei je in de loop der jaren naar elkaar toe. Maar die tijd hebben mijn ouders niet gehad.’ Arij
trouwt zijn Ineke en krijgt met haar vier kinderen. Ze wonen in Maassluis. Boven de man die op
de WESTLAND had moeten zitten. Omdat hij zijn been brak, ging hij die ene, fatale keer, niet
mee.

En dan wordt het 1974. Een Urker kotter blijft met zijn netten in wrakresten hangen. Vanaf 1986
beduiken Terschellingers het overblijfsel dat zo'n 5 meter boven de bodem uitsteekt meerdere
malen. Ze vinden ‘herkenbare dingen’, aldus Hille van Dieren, waaruit blijkt dat het om de
WESTLAND moet gaan. Marjolijn Velvis, dochter van de verdronken WESTLAND machinist Jan
Velvis, biedt uiteindelijk uitkomst. Ze heeft foto’s van het schip, waarop ze op de kaapstaander
zit. Deze windas is te zien in Van Dierens Wrakkenmuseum. Marjolijn Velvis bezoekt het eiland
jaarlijks. Om dicht bij haar vader te zijn. En haar tante woont er.

Deze vrouw heeft jarenlang niet geweten dat haar broer op hemelsbreed nog geen 10 kilometer
van haar huis zijn einde vond, vertelt Van Dieren.

Bloemetje overboord. Meerdere malen is Arij langs de plek gevaren waar het wrak lag. ‘Ik ben
z06 dicht bij mijn vader geweest, maar ik wist het niet’, zegt hij. ‘Anders had ik wel een bloemetje
overboord gegooid.’

Arij’s dochter Mariélle is altijd nieuwsgierig geweest naar de opa die ze nooit heeft gekend. ‘Met
mijn andere opa had ik een een uitstekende band. Die had ik met hem ook graag gehad. En ik
had mijn vader z'n vader gegund.’ Ze reist in het voorjaar van 2018 met haar moeder en zus
Debora naar Terschelling.

Ze weet dat ze in het
Wrakkenmuseum moeten zijn om
te horen wat er gebeurd is. Van
Dieren vertelt hen dat de dochter
van Velvis ook op het eiland
verblijft. Er volgt een korte
ontmoeting, ze wisselen gegevens
uit. In de zomer van 2019 bezoekt
Marjolijn Velvis de Pennings in
Vlaardingen. Ze vertelt dat ze DNA
heeft afgestaan in de hoop haar
vader te vinden.

In 2011 openden de landelijke
eenheid van de politie en het
Nederlands Forensich Instituut alle
graven met onbekende doden
vanaf 1953. Dit om een DNA-
profielen vast te stellen. Die zijn
opgeslagen in de databank
vermiste personen om de lichamen
ooit te kunnen identificeren. Tot




Marjolijns grote verdriet was er geen match. Na 66 jaar weet Ary eindelijk waar zijn in 1953
verdronken vader begraven ligt. ‘Hij blijft op Terschelling’ Haar verhaal brengt Mariélle op een
idee.

Ze krijgt Arij zover dat hij wangslijm afstaat. Zes weken later, op 11 september, komt er iemand
van het coldcaseteam Rotterdam langs. Die vertelt dat Arij’'s DNA overeenkomt met dat van de
onbekende dode in graf 02 op Terschelling. ‘Dat was wel even heftig’, zegt Arij. Mariélle: ‘Ik heb
mijn vader niet vaak emotioneel gezien, maar dit kwam aan.’ Ze zegt blij te zijn met de
gemeente Terschelling, die zo zorgvuldig met het lichaam van haar opa is omgegaan. ‘Ze
hebben hem als mens behandeld.” Het ontroert haar dat ze zo goed op zijn graf hebben gepast.
De familie heeft besloten dat Andries Penning op Terschelling blijft. Aan een grafornament wordt
gewerkt. 'Het is lang geleden, maar de tijd heeft hem ineens heel dichtbij gebracht’ aldus Arij
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