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Half januari is de defensie-begroting in de Eerste Kamer behandeld en aanvaard. Schokkende
dingen zijn er niet bij gebeurd. Het voor ons voornaamste heeft zich in de Tweede Kamer
afgespeeld naar aanleiding van de motie van de heer Wierda, van de PvdA, de partij die thans,
zoals men weet, het grootste deel van de oppositie vertegenwoordigt. De heer Wierda had in
zijn motie onder meer gevraagd de luchtmacht en de Marine luchtvaartdienst logistiek samen te
voegen. Deze motie is niet aanvaard.

Staatssecretaris van Es heeft op de volgende gronden aanneming van deze motie door de
Tweede Kamer ontraden.

De heer Wierda, zo stelde de staatssecretaris, heeft enige punten, betrekking hebbende op de
Marineluchtvaartdienst, naar voren gebracht. In eerste aanleg stelt hij dat Nederland, behalve
de Sovjet-Unie en de Verenigde Staten, het enige land is dat een geheel zelfstandige MLD in
stand houdt. Deze stelling is niet juist, omdat, behalve bij deze twee grote machten een
structuur vergelijkbaar met die van de Nederlandse MLD, zich beperkend tot de NAVO-landen,
eveneens wordt aangetroffen in de Duitse Bondsrepubliek en Frankrijk. Dat wil niet zeggen dat
de genoemde landen een geheel zelfstandige MLD in stand houden. Juist in die kwalificatie zou
een element van misvatting besloten

kunnen liggen. Onze MLD bezit, in %@\!\
tegenstelling tot hetgeen door de heer B

Wierda werd gesteld, geen gehele
zelfstandigheid. Hij vormt juist een
volledig geintegreerd onderdeel van de

totale Koninklijke marine, vergelijkbaar, .

bijvoorbeeld, met de onderzeedienst. 2
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geweest. De staatssecretaris wees toen

op verschillende voorbeelden die de

bestaande samenwerking illustreren en zei toen, dat het intensiveren van de bestaande situatie
een programmapunt was zowel van zijn collega voor de Lucht Macht als van hemzelf.

Het uitgangspunt bij het zoeken naar mogelijkheden op dit gebied blijft gericht op het verhogen
van het rendement van de organisaties van de Koninklijke marine en de Koninklijke luchtmacht.




Dat wil zeggen, indien dit mogelijk is, het tot stand brengen van verdere rationalisatie van de
defensiebedrijf voering. Regelmatig worden die mogelijikheden dan ook onderzocht. Zo bleek
het vorige jaar uit een onderzoek dat speciaal op logistiek gebied de mogelijkheden zich,
afgezien van wat er reeds tot stand is gebracht, beperkten tot de zogenaamde algemene
luchtvaart-verbruiksartikelen, waarbij samenwerken of samenvoeging geen besparing met zich
zou brengen.

Dat is duidelijk, omdat deze artikelen slechts een gering percentage van de kapitaalswaarde
van het onderdelenpakket vertegenwoordigen. Een beperkt gedeelte daarvan heeft dan slechts
weer betrekking op artikelen die ook bij de Koninklijke luchtmacht worden gebruikt.

Tot nu toe is de conclusie dat, zowel in de logistieke als in de andere sectoren samenwerking
veelal wel, doch samenvoeging niet tot de gewenste resultaten leidt. Overgang naar logistieke
samenvoeging met de Koninklijke luchtmacht zal dan ook geen grote doelmatigheid teweeg
brengen, die niet met behoud van de huidige structuur evenzeer kan worden bereikt. Ter
toelichting noemde staatssecretaris van Es nog een aantal voorbeelden van de bestaande
samenwerking: De selectie van adspirant-vliegers vindt plaats bij de Koninklijke Luchtmacht;
instructeurs van beide krijgsmachtdelen worden gezamenlijk opgeleid en geven vervolgens
instructie bij de gemeenschappelijke elementaire en voortgezette opleiding van vliegers;
helikoptervliegers, vliegverkeersleiders en meteorologen worden opgeleid bij de luchtmacht;
logistieke ondersteuning van de Fokker S-11 vliegtuigen en de op Valkenburg geinstalleerde
Ground Control Radar geschiedt door de luchtmacht; de luchtverkeersleiding werkt geheel
volgens het door de luchtmacht samengestelde voorschrift; op het gebied van de meteorologie
wordt intensief

samengewerkt hetgeen

heeft geleld tot een De MLD wordt door de
rationalisatie van deze regenng kriech bezien
dienst bij de
Marineluchtvaartdienst.

De staatssecretaris is het
geheel en hartgrondig

met de heer Wierda

eens, waar deze stelt dat {{
de centralisatie van de
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systemen noodzakelijk A

is. Bij het zoeken naar wapensystemen die overeenkomen met die van onze vliegtuigen en
helikopters blijkt echter, dal wij die overeenkomst niet vinden bij de vliegtuigen van de
Koninklijke luchtmacht, doch wel in grote mate bij onze schepen. De staatssecretaris lichtte dit
als volgt toe: De luchtmacht opereert voornamelijk boven het vasteland van Europa. De MLD
daarentegen en in het bijzonder de lange afstand patrouillevliegtuigen en de aan boord van
fregatten ingescheepte boordhelikopters opereren boven de Atlantische oceaan, in de
Kanaalzone en aangrenzende zeegebieden. De boord-helikopters die ook in de plannen voor
nieuwe schepen zijn opgenomen, vormen als wapendragers een deel van het
scheepsonderzeebootbestrijdingssysteem. De maritieme patrouillevliegtuigen werken bij de




uitvoering van hun verkenning en onderzeebootbestrijdingstaken ten nauwste samen met de
eigen en de bondgenootschappelijke oppervlakteschepen en onderzeeboten. De vliegtuigen,
daaronder begrepen de helikopter, vullen hierbij het schip aan bij de uitvoering van de gemeen-
schappelijke taak. Zij vormen bij wijze van spreken een detectie en een wapensysteem. Dit
samenwerken, dit elkaar aanvullen, dit gericht zijn op eenzelfde taak brengt met zich, dat ook
de wederzijdse wapen- en detectiesystemen op elkaar moeten aansluiten. Zo vinden wij, aldus
de staatssecretaris, dezelfde doelzoekende torpedo's zowel aan boord van onze fregatten als in
het torpedoruim van onze patrouillevliegtuigen en aan de helikopter- wapendrager. De sensoren
aan boord van schepen en vliegtuigen voor het opsporen en vasthouden van boven- en
onderwatercontacten werken volgens gelijke principes. De plottafels van onze schepen en
vliegtuigen verwerken op analoge wijze dezelfde gegevens. De elektronische zoekontvangers
en apparatuur voor elektronische tegenmaatregelen zijn gelijksoortig. Kortom, zoekt men
overeenkomst, dan is die hier te vinden.

Het zal dan ook geen verwondering wekken, dat de technische en logistieke ondersteuning
binnen de Koninklijke marine gecentraliseerd is en dat onderhoud efficiént plaatsvindt bij de
daarvoor gespecialiseerde Marine bedrijven.

Hoe nu staat het naast de wapensystemen met de resterende vliegtuigcasco’s en -motoren?
Aangezien het merendeel van de MLD-vliegtuigen geheel verschillend is van die, in gebruik bij
de luchtmacht, is aansluiting gezocht en verkregen in het buitenland. Ter nadere precisering
moge hier dienen, dat de marine zich ten behoeve van de logistieke voorzieningen van bij-
voorbeeld de Atlantic heeft aangesloten bij de door de betrokken West-Europese landen
gevormde organisatie. Ten aanzien van de vliegtuigen van bijvoorbeeld Amerikaanse origine
bestaat aansluiting bij de logistieke organisatie van de Amerikaanse Marine, in Nederland blijft
slechts gehandhaafd het beheer van die onderdelen, die in eerste linie noodzakelijk aanwezig
dienen te zijn en in vele gevallen onderling uitwisselbaar zijn met onderdelen, die opgeslagen
zijn bij bondgenootschappelijke operatieve vliegvelden. Dit betreft eveneens de technische
diensten ten behoeve van het in stand houden van de vliegtuigen. Dat dit materieel een andere
infrastructuur vraagt dan dat van de luchtmacht, is begrijpelijk. De beide marinevliegkampen zijn
dan ook geheel afgestemd op het opereren en het in stand houden van de vliegtuigen en hun
wapensystemen en op het beoefenen en geoefend houden van het bedienend personeel. Het
door de heer Wierda genoemde groot onderhoud bedrijf is daarbij gericht op casco en/of
motoren van een aantal in bedrijf zijnde vliegtuigtypen. Voor bepaalde vliegtuigtypen vindt dit
onderhoud ook bij de particuliere industrie plaats. De technische school, die bij het marine-
onderhoudsbedrijf is gesitueerd is in feite een bedrijfsschool waar vaktechnisch onderwijs wordt
gegeven, gericht op en met praktijk in het bedrijf. Voorts merkt de staatssecretaris op, dat de
vakopleidingen van de MLD zoveel mogelijk worden gecombineerd met die voor het
vlootpersoneel, die toch in zeer veel gevallen gelijk gericht zijn. De woorden van de heer
Wierda citerend zei de staatssecretaris dat dit stuk organisatie met recht kan worden verdedigd,
weshalve hij aanneming van de door de heer Wierda ingediende motie sterk ontraadde.
Verdergaand zei de staatssecretaris dat recentelijk een studiegroep is benoemd bestaande uit
leden van zowel de Koninklijke Luchtmacht als de Koninklijke marine, welke de opdracht heeft
wederom te zoeken naar mogelijkheden om het rendement van de organisatie van de marine
en van de luchtmacht te verhogen. Men richt zich hierbij op verdergaande onderlinge
dienstverlening en op de codrdinatie dan wel integratie van activiteiten. De instelling van deze
studiegroep door staatssecretaris Duynstee belast met de zorg voor de luchtmacht en
staatssecretaris van Es wijst erop, dat men belang blijft hechten aan deze materie.




Wat leefde, gebeurde, en passeerde er 100 jaar geleden bij de KM 7 (1)

Verslag uit het Jaarboek KM 1925

BESTUUR, ALGEMEENE ZAKEN, PERSONEEL, enz.

Het beheer over het Departement van .Marine bleef tot 8 Maart 1926 opgedragen aan den Heer
J. M. J. ll. LAMBOOQY, -Minister van Oorlog, ad interim Minister van Marine, die bij het optreden
van het Kabinet-DE GEER op dien datum, vervangen werd door den Heer Prof. L. A. VAN
ROVEN, eveneens Minister van Oorlog, ad interim .Minister van Marine. Den 24sten April d.a.v.
trad laatstgenoemde bewindsman uit het Ministerie en werd in zijne beide bestuursfuncties
vervangen door den Heer J. M. J. H. LAMBOOQY.

Voorbereidende studie werd gemaakt in verband met in overweging zijnde plannen tot
verleggen van de gezagsverhoudingen over het deel der vloot, dat meer in het bijzonder is
bestemd voor den dienst in Nederlandsch-Indié.

Reorganisatie der Marine in Nederland werd voortgezet, plannen werden ontworpen tot ruimer
gebruik van de zeemilitie en in 't algemeen werd vooral aandacht geschonken aan het oplossen
van het personeelsvraagstuk.

Hierbij kon gebruik gemaakt worden van het rapport der Interdepartementale Commissie in
zake de splitsing van het Marinepersoneel, welk rapport in November 1925 aan de
opdrachtgevers, de Ministers van Marine, Kolonién en Financién, werd aangeboden.

Bij beschikking van den Minister van Marine a.i. van 19 Juli 1926 n . 55 werd onder
voorzitterschap van den heer mr. C. H. GVEPIN ingesteld eene Commissie van advies inzake
de organisatie der Rijkswerven, met de opdracht genoemden bewindsman voor te lichten
nopens eenige vraagpunten, welke ten aanzien van de Rijkswerven waren gerezen. By het
einde van dit verslagjaar waren de werkzaamheden der Commissie in vollen gang.

Door den Minister van Financién, Voorzitter van den Raar van Ministers, werd op 20 September
1926 benoemd eene Commissie onder voorzitterschap van den heer \V. F, POP, Voorzitter der
Bezuinigingscommissie, met de opdracht de organisatie van het Departement van Marine te
onderzoeken en van hare bevindingen rapport uit te brengen aan de Bezuinigingscommissie.
Tot leden van genoemde Commissie van onderzoek werd o.m. een drietal hoofdambtenaren
van het Departement van Marine aangewezen.

Omtrent opdracht en verrichtingen van de Commissie, ingesteld bij ministerieele resolutie van
15 Mei 1926, welke tot taak had een onderzoek te doen naar de oorzaken van de ramp, aan
den motorschoener n°. 2 van het Loodswezen in het 2de District op of na 25 November 1925
overkomen, wordt verwezen naar hetgeen dienaangaande vermeld staat in het Hoofdstuk
Loodswezen, Betonning, etc. in dit Jaarboek.

l. Personeel.

Bij Koninklijk besluit van 31 October 1925 (Staatsblad nc, 435) werd vastgesteld een nieuwe
algemeene maatregel van bestuur als bedoeld in de artikelen 23b der Pensioenwetten voor de
land- en zeemacht (Staatsblad 1922 nos. 66 en 65) ter vervanging van die, vastgesteld bij
Koninklijk besluit van 9 Augustus 1924 ,(Staatsblad n°. 414).

Bij Koninklijk besluit van 21 November 1925 (Staatsblad n . 451) werd een nieuwe algemeene
maatregel van bestuur vastgesteld ter uitvoering van de artikelen 15a der Pensioenwetten voor
de land- en zeemacht en van artikel 10 der Militaire Weduwenwet 1922, onder intrekking van




den algemeenen maatregel van bestuur, vastgesteld bij Koninklijk besluit van 28 December
1922 (Staatsblad u®, 745).

Bij Koninklijk besluit van 26 November 1925 (Staatsblad n'. 455) werd een algemeene
maatregel van bestuur vastgesteld tot regeling van de uitbetaling van de pensioenen en
onderstanden, bedoeld bjj artikel 62. respectievelijk 60 der Pensioenwetten voor de land- en
zeemacht.

Bij Koninklijk besluit van 21 December 1925 n°. 72 zijn met ingang van 1 Januari 1926
wijzigingen en aanvullingen aangebracht in de ..Regeling van de bezoldiging van het militaire
personeel der zeemacht”, waarbij tevens aan de vrijwillig dienende of vrijwillig gediend
hebbende militairen der zeemacht, die op boven genoemden datum in dienst zijn of op 1 Juli
1925 in dienst waren en voor 1 Januari 1926 eervol uit den dienst zijn ontslagen, eene
uitkeering over het jaar 1925 werd toegekend, voor zoover zij aan traktement of soldij enz. meer
zouden hebben genoten, indien de bovenvermelde wijzigingen reeds van 1 Januari 1925 af van
kracht waren geweest (Circulaire voor de zeemacht n°. 862).

Tijdens den watersnood in Januari 1926 in het oostelijke gedeelte van Nederland werd uit
verschillende marine- stations personeel en materieel te hulp gezonden.

Geregeld werd voortgegaan met het doen medemaken van buitenlandsche reizen door
protestantsche en rooms-katholieke geestelijken, ter verzorging van de geestelijke belangen der
bemanningen van de schepen.

Bij Koninklijk besluit van 30 Maart 1926 n°. 18 is ter vervanging van de bestaande, een nieuwe
Regeling van het personeel marine-kustwachters vastgesteld, welke als bijlage F is toegevoegd
aan Hoofdstuk VI H, deel 1 der Verordeningen voor de Koninklijke Marine.

Voorloopige maatregelen werden getroffen voor de instelling van een kaderschool. In 1926
wordt een verkorte cursus gehouden.

Bij Koninklijk besluit van 5 Juni 1926 n°. 78 is wederom wijziging gebracht in de ,Regeling van
de bezoldiging van het militaire personeel der zeemacht” (circulaire voor de zeemacht n~. 873).
0. a. werd een gratificatie verbonden aan het verkrijgen van het diploma ziekenverpleger;
werden de traktementen voor officieren met den rang van luitenant ter zee der 2e klasse. niet
16, is en 20 dienstjaren verhoogd, en werden maatregelen genomen tot geleidelijke
vermindering van den overgangs in garantie-toeslag. welke werd genoten boven een op 1
Januari 1926 verhoogde maximum- bezoldiging.

De nieuw model pet voor korporaals en manschappen van het korps mariniers, vastgesteld bijj
Koninklijk besluit van 21 Octoher 1924 n°. 40, werd ingevolge beschikking van 14 April 1926 n°.
55, ingevoerd met ingang van 1 Juli 1926.

Maatregelen werden genomen om de opleiding van matrozen. die sedert 1921 — bij de
opheffing van de opleiding van leerlingen-onderofficier te Leiden en van de opleiding van
matrozen met kort dienstverband, — te Gorinchem werd gevestigd, naar Vlissingen over te
brengen; deze overbrenging is bepaald op 7 October 1926.

Met uitzondering van de vliegkampen zijn voor de schepen en inrichtingen ressorteerende
onder het commandement der Marine te Willemsoord de voorloopige bemanningslijsten
vastgesteld hij beschikking van 9 Augustus 1926 n°. 52.




Bij beschikking van 4 Augustus 1926 n'. 55, werd bepaald, dat de opleiding tot seiner te
Amsterdam zal worden gehouden.

Bij Koninklijk besluit van 28 Augustus 1926 is bepaald, dat het aantal vlagofficieren tot 4 en het
aantal hoofdofficieren tot 40 kan worden verminderd. indien de eischen van den dienst dit
toelaten.

Bij beschikking van 22 September 1926 B is de gelegenheid tot het verkrijgen van vervroegd
ontslag voorloopig in beperkte mate verruimd, in verband met de afvloeiing van een aantal
schepelingen in eenige categorieén, waartoe de uitvoering van de voornemens in zake
personeel- voorziening zal leiden.
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De Werkzaamheden van een mdio-gﬁicier ter /aoop\mrc/y”

(De foto’s zijn van het radiostation van het m.s. Straat Hobart)

Radio-officier of sparks

Officieel heette de radiotelegrafist ter koopvaardij; Radio-Officier.

Dat stond ook in je monsterboekije.

Ik vond marconist ook een heel mooie benaming. Een van de weinige beroepen die naar een
persoon is genoemd, namelijk naar Guglielmo Marconi. Je hebt natuurlijk ook nog een
réntgenoloog (genoemd naar Wilhelm Conrad Réntgen) maar die kwam je aan boord niet
tegen.

Vanwege de knetterende vonken die in het begintijdperk van de radiotelegrafie van de
zogenaamde vonkzender afkwamen was de gebruikelijke benaming echter “sparks”. Over het
algemeen was er slechts één sparks aan boord.

Op passagiersschepen en sleepboten waren dat er vaak meer en natuurlijk waren er ook
schepen waar een assistent r/o meeliep met een ervaren collega om de praktijk te leren
alvorens zelfstandig de reis op te gaan.

Het was in dat opzicht een eenzaam vak want je kon niemand om raad vragen als je er in je
begintijd zelf niet uitkwam. Niet iedereen was daartegen bestand.

Veel sparksen hadden een bril. Ook ik.

Ik wilde eerst stuurman worden maar in die tijd werd je heel snel afgekeurd als je ogen niet
helemaal 100 procent waren.

Je kon dan werktuigkundige worden of sparks. Ik werd sparks want je had meer uitzicht, niet op
een walbaan maar op zee.




Op de foto van links naar
rechts de hoofdzender voor de
korte golf en de middengolf,
rechts ernaast de noodzender
voor de middengolf. Daarboven
de zendantenne
omschakelinrichting. Links op
de seintafel de
hoofdontvanger, daarboven de
omschakelinrichting voor de
ontvang-antennes, daarnaast
de noodontvanger van Sailor
en vervolgens de schakelkast
voor de acculaadinrichting en
de alarmseingever, rechts op
de foto gedeeltelijk zichtbaar
de weerkaarten-ontvanger

Hoe zag zo’n dag van een sparks er zo’n beetje uit

In principe was je voor de veiligheid aan boord, De grote ommekeer kwam met het vergaan van
de Titanic. Daarna werd het voor grote schepen verplicht om voor de veiligheid een sparks aan
boord te hebben. Het radiostation moest dan ook volgens de wet zo hoog en veilig mogelijk
worden opgesteld. Tot het laatste toe kon er dan om hulp geroepen worden.

Het was de bedoeling om zoveel mogelijk uit te luisteren op de internationale nood- en
oproepfrequenties, de 500 kHz voor telegrafie en de

2182 kHz voor de telefonie. Dat werd door de sparks bereikt door 2 uur op 2 uur af te lopen. Op
de brug werd uitgeluisterd op kanaal 16 van de VHF.

Naast noodseinen zoals SOS voor telegrafie en Mayday voor telefonie waren er ook
spoedberichten XXX, of Pan Pan Pan voor telefonie en veiligheidsberichten; TTT voor telegrafie
en Securité, Securité, Securité voor telefonie.

In principe was je 8 uur per dag op wacht, maar het werd vaak langer als je geen verbinding
kon krijgen.

Er waren gebieden waar je bijvoorbeeld in de nacht goed verbinding had met
Scheveningenradio en overdag slecht.

Dan ging ik er in de nacht uit om het verkeer af te wikkelen.

Je moest bij het zenden wel rekening houden met de zogenaamde stilteperioden.

Tweemaal per uur waren er perioden van drie minuten op de telegrafie noodfrequentie waarop
je niet mocht zenden maar moest luisteren naar noodsignalen die van zwakke noodzenders
afkomstig konden zijn. Datzelfde had je op de noodfrequentie van de telefonie.

Als er telegrammen waren die snel weg moesten dan ging ik ook op wacht uiteraard al was het
in je twee vrije uren.




Die twee uur op en 2 uur af schoven mee
met de lengtegraad waarop je je bevond.
Een graad lengteverschil is 4 minuten
tijdverschil.

De ene dag begon je dus om 7 uur en de
dag erna bijvoorbeeld om 8 uur als je van
het westen naar het oosten koerste.

Op de onderste foto nog het automatisch
alarmtoestel en de zekeringkast. Boven aan de wand
de bel van het automatisch alarmtoestel. Op de
seintafel twee seinsleutels. De zwarte in de
automatische seinsleutel (privébezit} en ernaast de
standaard Juncker verstrekt door RH. Als laatste een
wandkastje met handboeken en niet in beeld de kast
met reservedelen.

Als je niet op wacht was dan stond het
automatisch alarmtoestel bij. Dat reageerde
op 12 strepen van 4 seconden met 1
seconde tussenruimte op de 500 kHz. Er ging dan een harde bel af in je slaaphut, op de brug
en in het radiostation.

Meestal was het trouwens vals alarm door luchtstoringen zoals tropisch onweer wat vaak
voorkwam.

Voor het uitzenden van die 12 strepen die vooraf gingen aan het noodsignaal was er een
automatische alarmseingever.

Als voorbeeld van een dagindeling neem ik een schip van de Koninklijke Java-China Paketvaart
liijnen, in het vaargebied bekend als de Royal Interocean Lines omdat ik daar het langste heb
gevaren.

Als je in de morgen op wacht kwam dan ging ik eerst de verkeerslijsten van PCH
(Scheveningenradio), Hongkong (vanwege het kantoor van de KJCPL) en de haven van
bestemming afluisteren of we erin zaten. Het ging dan om een eindeloze lijst op alfabetische
volgorde van scheepsroepletters die op vaste tijden werden uitgezonden. Die tijden vond je in
de radio handboeken.

Als je je roepletters in die lijst hoorde dan wist je dat ze telegramverkeer of een gesprek voor je
hadden en dat haalde je dan binnen door contact te maken met het kuststation dat de lijst
uitzond. Vaak ging dat moeizaam omdat er heel veel schepen hetzelfde station opriepen of
omdat de verbinding slecht was. RH verstrekte meestal verouderde apparatuur die ze voor
goed geld verhuurden aan de reder. Dat betekende wel dat je met een zendertje van 200 Watt
moest opboksen tegen een Japanner met 1500 Watt die je gewoon de aether uit blies.

Je moest dan slim zijn en dat werd je op den duur. Je wist dan precies op welke tijd en op welke
frequentie je moest gaan roepen.

In de eerste jaren dat je als sparks werkte kwam het erop aan dat je doorkreeg welke
frequenties je moest gebruiken om contact te krijgen.

Als de hele route van het signaal door het donker liep dan gebruikte je de 8 mHz, was de helft
in het donker dan de 17 mHz en was de hele route in het licht dan de 12 of de 22 mHz en daar
had je ook nog allerlei variaties op.

De zon heeft een heel grote invloed op de propagatie (voorplanting van de signalen) De korte
golf werkt omdat de signalen tegen geioniseerde lagen in de atmosfeer terugkaatsen.




Het is net een soort biljarten. Je stoot tegen de bal die tegen een rand terugkaatst naar de plek
die je wilt raken.

Als je de verkeerde frequentie kiest dan komt de bal tegen de verkeerde rand en komt je
signaal nooit bij Scheveningenradio terecht.

Ook heb je om de 11 jaar een periode van verhoogde zonnevlekkenactiviteit. Dan zijn de
verbindingen ook heel slecht omdat de geioniseerde lagen worden verstoord.

Tot zover de wetenschappelijke onderbouwing van het radioverkeer op de korte golf.

In de loop van de dag kwamen er telegrammen van of voor de rederij of familieleden en die
verstuurde je dan zo snel mogelijk.

Dat ging vrijwel altijd via de korte golf. Vanwege de prijs ging alles naar Nederland in principe
via PCH. Ging het namelijk via een ander kuststation vlakbij (veel gemakkelijker) dan kostte dat
natuurlijk meer omdat de landlijntaks er dan extra bovenop kwam van bijvoorbeeld Penang naar
Maassluis.

Kwam je in de buurt van de haven dan gebruikte je de middengolf zender en stemde je ook de
ontvanger op de middengolffrequentie van het kuststation af.

Er waren ook perioden in de dag dat er een kwartiertje op een speciale frequentie met andere
schepen van de rederij of bemand met RH marconisten kon worden gewerkt.

Met andere marconisten van RH had je de zogenaamd PDRH periode. Dan kreeg je een
collega die door storingen een deel van de voetbaluitslagen had gemist.

Die hielp je dan uit de brand of hij hielp jou uit de brand met een weerbericht.

Elke dag haalde je wel een aantal weerberichten binnen voor de kapitein. In het orkaanseizoen
zelfs om de paar uur. Daarnaast kwamen er ook regelmatig navigatie waarschuwingen binnen.
Denk aan drijvende objecten, gedoofde lichten, een verdwenen boei.

Ik haalde ook de codes binnen waarmee je zelf een weerkaart kon tekenen.

Later op de Straat Hobart stond er zelfs een weerkaartenmachine. Die printte zelf een
weerkaart zoals je hem ook op de tv kan zien maar zonder kleur en charmante weervrouw. Je
moest hem met behulp van een spiegeltje koppelen aan de hoofdontvanger wat dan wel een
beetje afbreuk deed aan dit tamelijk moderne radiostation.

In het radioverkeer via de morsesleutel had je ontzettend veel codes die ervoor zorgden dat je
minder hoefde te seinen.

Bijvoorbeeld QTO = ik verlaat de haven, QTP = ik loop de haven binnen, QTC3 = ik heb drie
telegrammen voor u, QRU = ik heb geen telegrammen voor u.

En zo nog tientallen die je wel uit je hoofd moest weten natuurlijk.

Als je in de haven lag mocht er niet uitgezonden worden. Daar had RH weer iets slims op
bedacht.

De zogenaamd Eenzijdige Uitzenddienst. Voor je binnenliep stuurde je een Qtp bericht aan
PCH waarmee je aangaf dat je een met name genoemde haven binnenliep en dat je in de EU
wilde worden opgenomen.

De telegrammen voor jouw schip stonden dan aangemeld in de verkeerslijst en op een
bepaalde tijd werden die vanuit PCH blind uitgeseind.

Je ontving ze en kon dan later op zee recu geven. Ook dat spaarde weer kosten voor de rederij
want dat was goedkoper dan telegrammen via de landlijn naar een haven sturen.




Ook de pers nam je in de haven gewoon op en typte je uit op de schrijfmachine om te
verspreiden. Er zaten soms zoveel carbonpapiertjes tussen dat het eerste vel gewoon gaten
had in de e, de d en de 0 en p.

Zo hard moest je dan op de toetsen rammen.

Het krantje van 1 A4-tje heette de “Oceaanpost” en werd door Radio Holland in samenwerking
met het ANP samengesteld. In principe had je dus het hele jaar een veelgelezen krantje aan
boord.

Had je Engelstalige passagiers dan moest je ook de pers van Portisheadradio nemen. Die
mensen wilden ook wel weten of hun land nog bestond als ze terug naar huis gingen.

Ik had in Japan een automatische seinsleutel gekocht. Het gebruik was streng verboden door
RH maar dat ding hadden veel collega’s en het werkte als een straal.

Je bewoog een hefboompje naar rechts voor de punten en naar links voor de strepen en kon
daarmee een ongelofelijk zuiver en snel seinschrift eruit gooien.

Daar waren ze op de kuststations maar wat blij mee. Ik heb hem thuis nog staan, zonder
zender, dat dan weer niet.

In gebieden waar je zelf goed verbinding had, nam ik veel telegramverkeer van andere schepen
over die in een gebied zaten waar de verbindingen met PCH erg slecht waren.

Dat noemden we de relaydienst. Het leverde geen stuiver extra op maar wel erg veel werk
bijvoorbeeld rond de kerst en ook veel dankbaarheid van je collega’s.

Dan werd het tild om een tijdsein te nemen van WWYV dat zat in Beltsville Maryland. Je hoorde
dan bijvoorbeeld; “At the next tone it's 10 hours, eleven minutes and 30 seconds GMT.

Er zat een aansluiting bij de chronometer waar je je koptelefoon inplugde en je schreef dan in
het chronometerboekje hoeveel de dagelijkse gang was.

Dat had de stuurman weer nodig om de exacte tijd van zijn zonnetje schieten te noteren.
Langs de kust varend nam ik altijd een paar radiopeilingen en op de oceaan gebruikte ik de
Loran signalen. Long range navigation, uitgevonden in de 2¢ wereldoorlog. Je had er speciale
zeekaarten voor.

Als er radiopeilingen genomen moesten worden dan was dat meestal het werk van de sparks.
Zijn oren waren er beter op ingericht dan van de meeste stuurlieden.

Vier keer per dag kwam er een OBS-je van de stuurlieden. Dat was een weerrapport (observation)
in cijfercode wat ik verstuurde naar stations van meestal de Amerikaanse marine op Guam
bijvoorbeeld.

Ook verstuurde ik de AMVER berichten. Die waren voor het Automated Mutual-Assistance
Vessel Rescue System

Dat waren de positiemeldingen die door de Amerikanen werden bijgehouden en waardoor ze
wisten waar de schepen zich bevonden in geval van een noodsituatie.

Die konden dan worden opgeroepen om hulp te verlenen aan bijvoorbeeld een schip in nood.

Zo vaak als mogelijk werd er een TR rapportje aan PCH gestuurd. Je gaf daarmee aan waar
het schip zich bevond. Bijvoorbeeld 100 mijl west van Kaapstad. Die berichten kwamen dan in
de Nederlandse kranten terecht bij de scheepstijdingen (die niet meer bestaan). Je familie zag
dan waar je was want er was natuurlijk nauwelijks contact. Je stuurde een brief of een
ansichtkaart.




Ik had zelf een aansluiting gemaakt op het omroepsysteem aan boord en daar zette ik dan elke
dag een uurtje muziek op.

Verder had je natuurlijk je onderhoud. De grote accubatterij van de noodzender en ontvanger
moest in de haven een accutest ondergaan en dat moest je ook in een rapport noteren.

Zo moest je ook de zenders en ontvangers en het echolood onderhouden, repareren en
bijstellen en af en toe de papierrol vervangen waarop de dieptelijn werd afgebeeld.

Dan was er de radar. Dat was toen allemaal nog met buizen die het nogal eens opgaven,
meestal midden in de nacht bij de aanloop van een haven in de mist.

Meestal was er ook maar 1 radar dus dat werd al snel paniek.

Repareren met een zaklamp tussen je tanden op een donkere scheepsbrug valt niet mee kan ik
je verzekeren. Er stond 16 kV op de beeldbuis dus niet teveel zwaaien met je schroevendraaier.
Elke dag controleerde je ook of de noodzender het nog deed. De ontvangers had je sowieso in
de gaten want die stonden allebei aan.

Er waren toen nog veel schepen met gelijkstroom dus er waren ook altijd wel een paar grote
omvormers die stonden te draaien en dan 220 Volt wisselstroom afleverden.

Daar moesten regelmatig de borstels van worden vervangen of de lamellen een beetje
opgeschuurd. Voor de ontvangers waren er de zogenaamde Kako trillers die van gelijkspanning
een wisselspanning maakten waarop de ontvanger kon werken.

Er bestond ook nog de radiosurprisedienst. De bemanningsleden konden uit een boek een
cadeautje voor het thuisfront bestellen of een bos bloemen.

Daar hoorden ook vaste teksten bij die ze in dat boek konden uitzoeken. RH in Amsterdam
zorgde dan dat e.e.a. bezorgd werd.

Vaak deed ik ook de baradministratie. Als je een biertje nam dan tekende je een bonnetje en
die werden dan elke week verzameld en per persoon op een lijst gezet zodat het van je gage
kon worden afgetrokken.

Stille drinkers waren er bij mij dus niet bij. Ik maakte ook wel de crewlist voor de douane en op
sommige schepen heb ik het overwerk wel bijgehouden.

Toen ik voor mijn ogen werd afgekeurd als stuurman, raadde mijn oom Joop mij aan om
marconist te worden. “Die zitten de hele dag boekies te lezen”.

Nu was ik altijd al een grote lezer en daar heb ik aan boord echt van genoten.

Ik had veel tijd om boeken te lezen en zodoende heb ik een hele bibliotheek uitgelezen. Dat
heeft mij geen kwaad gedaan want je moest lezen wat er voorradig was in de boekenkist of
bibliotheek dus je leerde van alles waar je anders niet aan was toegekomen.

Verder was ik meestal de operateur van de bioscoop. We hadden een kist met drie recente
films aan boord van de Walport organisatie, Als de films bekeken waren bestelde je een
nieuwe.

Nu ben ik altijd een groot filmliefhebber geweest dus ik leefde me helemaal uit. Vaak twee keer
in de week in de volle messroom film kijken met een grote 16 mm projector van Bell & Howell.
Ik had er ook een plaksetje bij want er ging er nogal een filmstrook stuk. Het was de tijd van de
spaghetti westerns met Clint Eastwood. Geweldig. The Good, the Bad and the Ugly heb ik wel
4x gezien.

Ook Yul Brunner en Charles Bronson waren geliefd. Als we op de West-Afrikaanse kust lagen
en het regende dan konden ze geen bomen laden.




Op zondagen organiseerde ik dan een filmmarathon. Om 10 uur begonnen we en’s avonds om
10 uur stopten we met vierkante ogen.

De films haalde ik snel tussendoor bij andere wachtende schepen die dan weer onze films in
ruil kregen.

Ik gaf aan een Rus nog eens een James Bond film mee; From Russia with love.

Hij kwam de film na anderhalf uur terugbrengen. “Die hebben jullie niet mogen bekijken maat”
zei ik.

Je moet drie spoelen wisselen en dat kon niet binnen de anderhalf uur en dan ook nog heen en
weer lopen.

In ruil kregen wij het leven van Lenin, die we natuurlijk ook niet bekeken. Had die partijman aan
boord ons ook weer te pakken.

We gingen soms ook voetballen tegen de Russen. Die wonnen altijd. Dat vonden we niet erg
want die Russen wilden laten zien hoe goed ze het hadden en de tafels stonden vol met
kaviaar, champagne, worst en nog meer terwijl bij ons een paar omgekrulde plakjes kaas met
een Hollands vilaggetje erop werden verstrekt door de hofmeester.

In de tijd had je ook nog de Oost-Duitse staatsrederij uit Rostock (DSR). Dat was hetzelfde werk
als met die Russen al verstonden we die beter.

Een radiohut van die schepen heb ik nooit van binnen gezien. Er stonden zoveel antennes
opgesteld dat daar dingen moesten plaatsvinden waar ze mij niet bij wilden hebben.

Over het algemeen waren de schepen waar ik op heb gevaren voorzien van verouderde
apparatuur met gering vermogen. Ontvangers en telefoniesetjes van Bomber Command uit de
tweede wereldoorlog met losse spoelensets, dat soort werk.

Je trof maar zelden een ontvanger die je meteen kon afstemmen op de gewenste frequentie.
De wijzer gaf meestal een “ongeveer frequentie” aan.

Je eerste werk was dan om de ontvanger te ijken en voor jezelf een schaal op papier te maken
waardoor je wist dat bijvoorbeeld PCH 93 met 17103.2 kHz moest worden afgestemd met de
hoofdwijzer op 17000 en de kleine aanwijzing op bijvoorbeeld 66.

Met de huidige digitale technieken zou je niet weten wat je overkwam.

Dat kon toen ook al veel beter maar het stond er gewoon niet.

De sparks moest het zelf maar uitzoeken.

Toen die van boord ging was dat natuurlijk niet meer mogelijk en kwam er veel betere
apparatuur en werd er via de satelliet gewerkt waarbij het vakmanschap grotendeels overbodig
werd.

De oude sparksen pasten voorgoed in een aflevering van “Andere Tijden” samen met de
wisselwachters, de ponstypistes en de lantaarnopstekers.

Een krappe 100 jaar heeft het beroep bestaan.

Introductie van de satellietcommunicatie

In totaal voltooiden ongeveer 4000 mannen en een enkele vrouw de opleiding tot het beroep
van radio officier bij Radio Holland. In 1962 was het hoogtepunt van de Nederlandse
radiotelegrafie. Toen waren er 750 marconisten voor de vaart. Daarna ging het snel
bergafwaarts met het beroep. De introductie van de satellietcommunicatie verdrong de
marconist van het toneel. In de jaren '80 werden de twee communicatiesystemen nog naast
elkaar gebruikt, voor het geval dat de satellietverbinding wegviel. SOLAS, het verdrag uit 1914
dat radiocommunicatie op schepen verplicht stelde, ging met haar tijd mee en werd in 1993
aangepast. Toen werd besloten dat het satellietsysteem GMDSS in fases de radiotelegrafie




moest vervangen. De deadline die gesteld werd was 1 februari 1999. Vanaf dat moment was de
marconist zijn baan kwijt. Radiotelegrafie wordt tegenwoordig alleen nog door amateurs
beoefend. De meeste sparksen zijn daarna goed terechtgekomen. Mensen die zelfstandig
kunnen werken en improviseren zijn altijd en overal welkom.

Bron : ingezonden door Maarten Vroombout

Ons eerste schattige tankje

Enige Nederlandse tank moest kopje onder in mythische waterlinie

deel 2 (slot)
Norbert-Jan Nuij

Open mond

Na Hitlers machtsgreep in 1933 volgde een rappe Duitse herbewapening. Met open mond
zagen Nederlandse militairen hoe de oosterbuur in korte tijd een volledig nieuwe krijgsmacht uit
de grond stampte, voorzien van hypermoderne vliegtuigen en pantserdivisies. Na verkenningen
in Noord-Brabant luidden officieren in 1935 de noodklok: de oostgrens was onvoldoende
beveiligd tegen een snelle strategische overval. Terwijl een aanzienlijk deel van Hitlers mobiele
leger paraat stond, beschikte Nederland maar over een handjevol troepen om de eigen
mobilisatie van het leger te dekken.
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Her oorlogswerktuig neemt zonder hinder een sloot, waarin het vroeger zou zijn blijven
steken. Moge deze uitvinding in de praktijk nimmer
noodig blijken!

De snelle inzetbaarheid van moderne legers was voor Nederland extra nadelig, omdat het zich
als klein land niet kon veroorloven snel te veel terrein te verliezen. Het leger moest de kans
krijgen om zich binnen de Vesting Holland terug te trekken, terwijl de Waterlinie eromheen tijd




nodig had om op peil te komen. Grotere paraatheid en meer voorbereiding op het gebied van
tankversperringen, brugvernielingen en inundatie was militair noodzakelijk, maar politiek gezien
problematisch. De Nederlandse neutraliteit gold immers als belangrijkste verdedigingslinie. Het
was altijd een kwestie van afweging, kansberekening, opportunisme, bluf en hoop welke
defensieinspanning afdoende zou zijn om de neutraliteit te waarborgen.

Den Haag vond het economisch onverantwoord en politiek ongepast om als neutraal land
voortdurend met getrokken zwaard op wacht te staan. Zorgelijk was dat Hitler-Duitsland het
internationale recht steeds vaker aan zijn laars lapte. Noodgedwongen voerde Nederland vanaf
1935 zijn defensieinspanningen snel op. De nadruk lag daarbij op afweermiddelen als
antitankgeschut en luchtafweergeschut. Bruggen over de |Jssel en Maas werden met bunkers
versterkt en permanent bemand, zodat ze tijdig konden worden opgeblazen.

Gaten in het water
e e LSS R 71 Na het uitbreken van de
Tweede Wereldoorlog
probeerde het
Nederlandse
gemobiliseerde leger
koortsachtig de
gebreken en gaten in de
defensie te dekken. Zo
bleek uit proeven met
de Renault-tank van
eind oktober 1939, dat
het als ontoegankelijk
beschouwde
Noordbrabantse en
Limburgse Peelgebied
minder problemen voor
tanks opleverde dan
o et tepemuseum pert | 9€dacht. Grootschalige
De Nederlandse tank tijdens een test ontginning van het ruige
en moerassige
veengebied sinds de jaren twintig was de boosdoener. Ook het uitgebreide wegennet maakte
van Noord-Brabant een mogelijk opmarsgebied voor gemechaniseerde eenheden. Op de
valreep werd de Peel-Raamstelling drastisch versterkt met een antitankkanaal, bunkers en
mijnenvelden.

Na de Peel volgden op 30 oktober en 2 november 1939 de befaamde proeven bij Leusden-
Asschat, waarbij de Renault-tank z’n fotogenieke plons in de waterlinie maakte. Dit voorterrein
van de Grebbelinie was voor een allereerste proefinundatie ontruimd. In weerwil van de
juichende perspropaganda was de legerleiding achter de schermen minder enthousiast over de
testresultaten. Feitelijk ploegde de FT zich dapper door de blubber van het heuphoge water.
Alleen niet-zichtbare greppels en sloten bleken in staat de tank af te stoppen. Het hoofdkwartier
rapporteerde direct dat ondiepe inundaties versterkt moesten worden met greppels,
railversperringen, mijnenvelden en pantserafweergeschut.




Tot groeiende frustratie van de legerleiding voldeed de enige tank van het Nederlandse leger
steeds minder aan de verwachting van willig slachtoffer van het Hollandse terrein. De Renault-
tank werd steeds meer een waarschuwing voor de werkelijke staat van de verdedigings- en
waterlinies. Alarmerend was ook de strenge winter van '39-'40, die de waterlinies dreigde teniet
te doen door ze te bevriezen. De na zijn geplande ondergang weer keurig opgetakelde en
opgeknapte FT moest weer aan de bak. Het bejaarde rupsvoertuig worstelde zich moeizaam
door het ijzige terrein, maar zag toch kans de opgeworpen ijs- en prikkeldraadbarricades te
verpletteren. Het verhaal gaat dat een van de hoge aanwezige officieren zich hierover z6
opwond, dat hij z'n pistool trok en woedend enkele schoten op de tank afvuurde. De
commandant van het Veldleger, luitenant-generaal Jan van Voorst tot Voorst had na de test van
2 november al de conclusie getrokken dat de waterlinies onvoldoende garanties boden tegen
tanks: Nederland zou naast passieve afweermiddelen ook zelf over tanks moeten beschikken.

DE BETEEKENIS VAN ONZE WATERLINIE.

wagen onherroepelijk in de eerste de beste sloot, die onzichtbaar onder het waterviak
hem dit verdiende lot bereidt., De bestuurder tracht zich te bergen.

Bericht in de Vlissingse Courant, 6 november 1939

Geen tanks

Al in 1937 had zijn opperbevelhebber, generaal Reijnders, de regering gevraagd om 65 lichte
tanks. In een aangepast urgentieprogramma van december 1939 bepaalde Reijnders (later
opgevolgd door Winkelman) dat de landmacht 36 middelzware en 110 lichte tanks nodig had.
Minister van Defensie Dijxhoorn — zelf ook militair — oordeelde anders. Een studieperiode bij het
Franse leger en ervaringen uit de Spaanse Burgeroorlog hadden hem, net als veel andere




militaire deskundigen, ervan overtuigd dat het tankwapen alweer op zijn retour was.
Vechtwagens zouden eenvoudig niet bestand zijn tegen modern pantserafweergeschut. En
hoewel Dijxhoorn bij een inspectie in Noord-Brabant met eigen ogen zag hoe de Renault-tank
op sommige plaatsen door het tien meter brede antitankkanaal heen wist te rijden, hield hij vast
aan het standpunt dat het Nederlandse terrein weinig geschikt was voor tanks.

Toch maakte de geirriteerde minister wel dadelijk twee miljoen gulden vrij voor het steiler maken
van het talud: een bedrag ter waarde van dertig tanks. Geheel in de lijn van zijn beleid werd ook
het aanbod van de Nederlandse Van Doorne’s Aanhangwagenfabriek (DAF) om een eigen
oefentank te ontwikkelen, in maart 1940 afgewezen. Geen tanks dus, de aanschaf van een
aantal moderne pantserwagens kreeg wel groen licht.

Maalstroom

De vertwijfelde eindsprint in 1939 om de achterstand in bewapening met reuzenaankopen in het
buitenland goed maken, liep spaak. Het Nederlandse aankoopbeleid raakte verstrikt in een
oververhitte internationale wapenmarkt, die al tot over z'n oren in de orders zat. Op 10 mei 1940
waren veel moderne wapens nog in bestelling. Zo waren er van de ruim 2400 antitankwapens
waar de legerleiding om gevraagd had, pas 511 stuks aanwezig. Tegenover 579 nog niet
afgeleverde exemplaren.

Tijdens de meidagen kwam de enige Nederlandse tank niet in actie. Werkloos en zonder motor
stond hij bij het hek van zijn thuisbasis, de Haarlemse Ripperda kazerne. Het zou ook weinig
uitgemaakt hebben. Het Duitse luchtoverwicht en een superieure strategie gaven de doorslag.
Zo ook in Frankrijk dat, met ruim 3000 stuks, meer en vaak betere tanks telde dan de
Wehrmacht. De conservatieve Franse legerleiding had de tanks voornamelijk als ondersteuning
van de infanterie uitgesmeerd over de eenheden, in plaats ze als zelfstandige stootwapens te
groeperen. In de doodsstrijd die volgde werden zelfs nog 500 oude FT’s in de strijd geworpen,
maar het mocht niet baten. Frankrijk bezweek binnen zes weken.

De belofte van 1918 was ingelost, de tijd van loopgraven en linies was voorbij. Maar ook van de
FT. De even legendarische als tragische Nederlandse Renaulttank was zelfs geen laatste
rustplaats in een museum gegund. Hij is vooralsnog spoorloos verdwenen in de maalstroom
van de Tweede Wereldoorlog.
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Norbert-dan Nuij is historicus, onderzoeker en eindredacteur. Boeken: Drama op de Dam, 7 mei
1945. Gaat u maar rustig slapen. Colijn en de mythe van mei '40. Bijdragen in: 1001 vrouwen (Els Kloek)
en 101 vrouwen en de oorlog (Els Kloek

Tanks en gevechtswagens - aantallen 1940
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OMLINE GESCHIEDEMISMAGAZINE

Een moeilijke zeereis
Door Henk Zuur, met dank aan Chris Nannen. Foto’s uit eigen collectie

Het was de tijd dat de kustvaarders langzaamaan
overgingen van zeil naar motor. Lang niet
iedereen kon zich daar in vinden en vele reders
keken eerst de kat uit de boom. Schepen die al
wél voorzien waren van een hulpmotor werden

e e T RN e R R Y Py cloor de verzekering verplicht gesteld ook nog

Doeke Oosting en Paul Vellinga te Delfzijl dic |t CRi Lt Rl
er met thuishaven Delfzijl als ‘Gazelle’ verder  IUEUUCATERIIE N CERRNCEIE L ClgEr el
mee gingen. trouwbare machine was en er dientengevolge
Op 2 november 1928 is de schoener tijdens torenhoge verzekerings-penningen betaald wer-
een dichte mist gestrand t.h.v. Allinge op den. Dat dit niet altijd opging, getuigt een voorval
=0T e (NI R T E N EH EE BN EL T W B in 1922 met de motorschoener ‘Gazelle’ waarbij
werd gered en het schip werd door de de motor, die goed werd bediend, tijdens een
verzekering totall loss verklaard. moeilijke zeereis een scheepsramp wist te
voorkomen en schip en bemanning kon redden.

De 320 tdw. ‘Gazelle’ werd in december 1917
als ‘Helena' voor de N.V. Vrachtvaart
Maatschappij ‘Neerlandia’ te Rotterdam
gebouwd bij Scheepswerf Gebr. Grol te
Veendam. Op 1 januari 1922 kwamen de
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De in Delfzijl thuishorende motorschoener ‘Gazelle' van kapitein-mede-eigenaar Paul Vellinga
nam in de Oost-Engelse havenplaats King's Lynn 300 ton rogge in voor Nyko- bing in
Denemarken. Op 3 december 1922 vertrok het schip naar zee met een noordnoordwesten wind
en goed weer.

Diezelfde nacht wakkerde de wind aan en nam de zeegang toe. De volgende dag reeds stond
er een stormachtige bries, die de zeeén hoog opzweepte, met als gevolg dat het schip sterk
begon te slingeren en te werken. In de nacht van 4 op 5 december was de wind toegenomen tot
orkaankracht en stonden er, toen de ‘Gazelle' om ca. 01.00 uur het lichtschip “Terschellinger-
bank passeerde, huizenhoge zeeén. Hoewel het er te hard voor waaide moest men, om vrij te
blijven van de banken, toch zo hoog mogelijk opvaren benoorden onze Waddeneilanden en zeil
bijzetten. Dit bleef uiteraard tot het allernoodzakelijkste beperkt.

MOTOR HOUDT ZICH GOED

pam—— e -

Als ‘Helena’in neutralitetkleuren bij de bouwwerf Gebr. Grol te Veendam
In een nacht van storm en immens hoge zeeén onder de door gevaarlijke banken bezette kust

heeft men aan boord slechts te doen wat mogelijk is om koers te houden en blijft er geen tijd
over te denken aan het gevaar dat dreigt. Dan rekent men erop dat zowel schip als tuig het
houdt en dat de hulpmotor, voorzover aanwezig, zijn plicht doet. Dat wil zeggen dat deze
geregeld werkt alsof hij in de fabriek staat en niet in een vaartuig dat te kampen heeft met
stormen en hoge zeeén.

De ‘Gazelle' werd op haar zij geworpen en stond vervolgens hoog in de lucht om daarna des te
dieper in de afgrond te verdwijnen. Maar wat er ook gebeurde, de Kromhoutmotor werkte rustig
door, alsof hij wist dat aan zijn werk het behoud van schip, bemanning en lading afhing.
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Eindelijk. In de nacht van 5 op 6 december zag men de vuren van Borkum en kreeg men de
Eems open. Kapitein Vellinga besloot ondanks alle gevaren daaraan verbonden naar binnen te
gaan. Loodsschoeners waren niet te zien; die waren door de storm gedwongen verder op zee
gevlucht. Zij konden ook moeilijk anders, aangezien het Ministerie van Marine niet toestond dat
de schoeners bij slecht weer naar binnen gingen. Jarenlang was hier inmiddels tussen de
Minister van Marine en het Loodspersoneel over gesteggeld. Er moest eerst de zoveelste ramp

De ‘Gazelle’ gestrand op het eiland Bornholm, november 1 928
aan vooraf gaan voordat men hierin enige soepelheid wilde betrachten. Een jaar later verging

de loodszeilschoener ‘Eems II' met man en muis...

IN VEILIGE HAVEN
Voortgestuwd door de kracht van de schroef én met de kleine zeilen werd de Eemsmonding

ingestuurd. Woedend kookte de zee, zich brekend en schuimend over de gronden die voor de
Eems liggen. De reddingboten waren losgeslagen van de sjorringen en met veel moeite weer
enigszins vastgemaakt. De zeilen werden door de zware zeeén gescheurd, ander tuig werd
vernield en de schoener zelf lag met overgegane lading met zware slagzij over stuurboord.
Eindelijk kwam men achter de beschuttende banken en in rustiger water. Het grootste gevaar
was geweken. De ‘Gazelle' liep behouden de haven van Delfzijl binnen. Eerst toen bleek hoe
groot de aangebrachte schade was. Het stuurhuis was een eind naar voren verzet, het stuurrad
gebroken en zeil en tuig waren gedeeltelijk vernield. Alles lag overhoop, terwijl het water aan
stuurboordzijde ca. een meter hoog aan dek stond. Men kan gerust zeggen, dat het behoud van
schip, lading en bemanning te danken was aan de motor. Of dit voorval naderhand nog veran-
dering heeft gebracht bij sommige reders over het wel of niet aanschaf-

fen van een motor laat zich raden. In een later door de Raad voor de Bron: Nr. 2
Scheepvaart gedane uitspraak werd de kapitein evenwel zeer “Bla“we
bekritiseerd, mede omdat hij geen langschot had geplaatst en ook niet de lllpm el
hiervoor te gebruiken spullen aan boord had. februari 2023
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ZOEKTOCHT NAAR DE “HOORN”

Jacht van Schouten en Le Maire geeft zich (nog) niet bloot

DOOR GERRIT VAN BURGELER

In april 2005 meldde De Blauwe Wimpel dat Argentijnse en Nederlandse weten-
schappers bij Puerto Desuado, in Patagoni€, een zoektocht waren begonnen naar
het wrak van het jacht de ‘Hoorn’, één van de schepen van de expeditie van
Schouten en Le Maire om de west naar het onbekende Zuidland. Het jacht vioog
op 18 januari 1616 in brand toen het op de noordelijke oever van de zeearm de
Desuado was drooggezet om de aangroei op het onderwaterschip af te branden.
Pogingen de brand te blussen hadden geen succes en toen uiteindelijk de
kruitkamer ontplofte, werd het geabandonneerd. Het andere, grotere, schip van de
expeditie, de ‘Eendracht’ zette de reis voort. De tocht werd, zakelijk gezien, een
volstrekte mislukking, maar leidde er wel toe dat de uiterste zuidpunt van Zuid-
Amerika vernoemd werd naar Hoorn, de stad waaruit Schouten en Le Maire in
1615 waren vertrokken. Kaap Hoorn zou in de volgende eeuwen het ijkpunt
worden voor de zeeman van de zeilvaart. Pas wie de door stormen geteisterde
wateren rond die kaap had gerond, mocht zich in de ogen van veel pikbroeken een
echte zeevaarder noemen.

De resten van het jacht bleven achter en raakten langzaam maar zeker uit het zicht, letterlijk en
figuurlijk. Het scheepje kwam pas weer in de belangstelling toen in 2003 op het strand van de
Desuado scherven werden gevonden van Duits aardewerk, dat veel op vroeg 17e-eeuwse
Nederlandse schepen werd gebruikt. De conclusie dat hiermee mogelijk de laatste rustplaats
van de ‘Hoorn’ was gevonden lag voor de hand. Uiteraard trok dit zowel in Argentinié als in
Nederland bij maritieme archeologen de aandacht. In Nederland leidde de vondst tot de
oprichting van de stichting 'Zoektocht naar de Hoorn’, die steun wist te verkrijgen van de Rijks-
dienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek in Amersfoort, Rijkswaterstaat, het Rijksmuseum,
het Amsterdamse Scheepvaartmuseum, het Westfries Museum in Hoorn en, uiteraard zou je




haast zeggen, de gemeente Hoorn. Omdat één en ander ook zou kunnen bijdragen aan een
versteviging van de banden tussen Nederland en Argentinié ontwikkelde ook het Ministerie van
Buitenlandse Zaken zich tot een waardevolle supporter van het project.

Primair doel was uiteraard het definitief bepalen van de
plaats waar de ‘Hoorn’ in vlammen opging en te
onderzoeken of er nog wat van het wrak was terug te vinden
en zo ja, wat. Uiteraard verwachtte men niet een compleet
wrak terug te vinden. Er had immers een flinke brand aan
boord gewoed, gevolgd door een explosie. Daarna waren
nog bruikbare delen overgebracht naar de ‘Eendracht’. Maar
toch moest niet uitgesloten worden, dat belangrijke delen
van de romp intact waren gebleven. Het keienstrand, waarop
het jacht was droog gezet, loopt vrij steil af en het was
daarom heel goed mogelijk dat rompdelen door het opkomen
en afgaan van het water naar dieper water waren gezakt. De
bodem bestaat daar uit fijn, weinig of geen zuurstof
doorlatend slik en dat zou samen met de lage temperatuur . e ,

. De side scan sonar, kortweg ‘de vis’
van het zeewater goede voorwaarden voor conservering op genoemd, wordt vanaf de boegspriet
moeten leveren. Maar het onderzoek naar het wrak vormde  van de ‘Ksar’ te water gelaten.
slechts een deel van het project dat ‘Zoektocht naar de
Hoorn’ heeft opgezet. Men is bijvoorbeeld ook bezig met een historische studie naar de door
Isaac le Maire opgerichte Zuidelijke Compagnie, die de ‘Hoorn’ en de ‘Eendracht’ uitzond.
Daarnaast wilde men onder meer via samenwerking met Argentijnse archeologen en
archeologiestudenten bijdragen aan de ontwikkeling van de nog in de kinderschoenen staande
maritieme archeologie in dat land.
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Het desolate panorama van het Desuado -e tuarlum met midden op de achtergron
Olivier van Noort werd genoemd.

de berg die naar

Q

Archeologie en hydrografie

Bij een eerste expeditie vanuit Nederland naar Patagonié, in 2004, was al met aan zekerheid
grenzende waarschijnlijkheid de plaats vastgesteld waar de ‘Hoorn’ moet zijn verbrand. Dat was
ook niet zo erg moeilijk. Schouten en Le Maire hebben tijdens hun tocht uitstekende kaarten
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gemaakt, waaronder één van het mondingsgebied van de Desuado. Op deze kaart staat ook
aangegeven, waar het jacht in viammen opging, op de noordelijke oever tussen de kust van het
vasteland en een eiland, dat eerder, in 1598, van Olivier van Noort de naam Conincx Eiland had
gekregen en dat nu bekend staat als Isla del Rey. Op deze plaats bleken grote stenen te liggen,
die niet uit dit gebied afkomstig waren en die mogelijk de ballast van het jacht hebben gevormd.
In een klein gebied rond deze stenen werden honderden voorwerpen van Europese herkomst
gevonden, zoals vingerhoedjes, potscherven en spijkers en, zeer veelzeggend, klompjes
gesmolten lood.

Wat ook werd vastgesteld, is dat het melkachtige en erg ondoorzichtige water ter plaatse het
lukraak afzoeken van de bodem door duikers volkomen zinloos maakte. Met een zicht van maar
enkele centimeters zou het vinden van structuren of voorwerpen een kwestie van puur geluk
worden. Besloten werd daarom de zaak anders aan te pakken en dat was dan ook de reden dat
de Nederlandse afvaardiging voor de expeditie maar liefst drie geofysici / hydrografen van de
Stichting Natte Archeologische Projecten (SNAP) telde; Bart Valstar, Paul van Waalwijk en Rob
Lambij. Hun taak was het maken van een driedimensionale kaart van de zeebodem rond het
eiland en het exact vaststellen van de plaats van eventuele hoopgevende objecten die zouden
worden ontdekt via het slepen van een zogenaamde side scan-sonar, een single beam-sonar
echolood en een magnetometer. Boven zulke objecten werd vervolgens een boeitje gelegd,
zodat de duikers precies wisten waar ze moesten zoeken. Aangezien de plaatsbepaling
hoogstens een meter mis kon zijn, was het dus zo goed als onmogelijk dat een duiker ze zou
kunnen missen. De duikploeg werd gevormd door vier leden van het Argentijns Antropologisch
Instituut (PROAS/INAPL) in Buenos Aires en door de onderwaterarcheoloog Martijn Manders
van de Rijksdienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek in
Amersfoort. Manders is één van de voormannen van
Zoektocht naar de Hoorn en nam ook deel aan het eerdere
onderzoek ter plaatse.

Een spookwrak?

Na een tussenstop in Buenos Aires arriveerde de
Nederlandse component van de expeditie op 12 april in de
uitvalsbasis Puerto Desuado, aan de monding van de
gelijknamige zeearm. Daar waren inmiddels ook de
Argentijnse onderzoekers aangekomen en twee schepen,;
de zeesleper ‘Luchado’, die als varende basis zou dienen en
de ‘Ksar’, een zeiljacht, dat de opnemings-apparatuur moest
gaan slepen. De ‘Luchador’ steekt daarvoor te diep. De :
‘Ksar’, die normaal met toeristen rond Kaap Hoorn vaart, is,  Het jacht ‘Ksar’ tijidens de fatale
tussen haakjes, eigendom van Jean Paul Bassaget, de storm. Even later zou de boeg-

kapitein van de ‘Calypso’ van Jacques Yves Cousteau. spriet zwaar tegen de ‘Luchador’
aan slaan.

otk
Jina

Nog dezelfde dag voeren de schepen af naar het

onderzoeksgebied, waar onmiddellijk werd begonnen met het in kaart brengen van de

zeebodem. Dat gebeurde door middel van het afvaren van ‘raaien’, rechte lijnen, evenwijdig aan

en loodrecht op de kust. Meteen ook werden al echo’s waargenomen, die aanduidden dat daar

iets op de bodem moest liggen. Eén ervan zal de expeditieleden de adem in de

keel hebben doen stokken. Precies op de plek waar je het wrak zou verwachten, vlak onder de
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wal en in lijn met de ballaststenen, tekenden zich de vormen van een schip af, inclusief
boegspriet, zaathout en mastvoet! Inspectie van deze plek door een duiker moet een koude
douche zijn geweest. Er kwamen alleen een paar richeltjes kiezels boven de modder uit.
Onderzoek met een metaaldetector was al even teleurstellend; geen spoortje ijzer te bekennen.
Mogelijk bestond het wrak alleen uit reflecties van stenen dieper in de grond, maar omdat de
kans bestond dat toch nét niet op de goede plaats was gedoken, werd besloten het boeitje wat
te verplaatsen voor een nieuwe duik. Daarbij werd opnieuw geen schip gevonden, maar wel
enkele grotere concreties, klompen roest en stenen, die zich hebben gevormd om metalen
voorwerpen. Die voorwerpen zijn soms al hele-maal verdwenen, maar hun oorspronkelijke vorm
kan worden vastgesteld door rontgen-onderzoek. Dat onderzoek heeft inmiddels in een
ziekenhuis in Buenos Aires plaatsgevonden en onthulde ijzeren nagels en een omega-vormig
stuk ijzer, waarschijnlijk een onderdeel van een ‘rolpaard’, het houten onderstel van een kanon.
Verdwenen voorwerpen in
concreties kunnen
overigens ook zichtbaar
worden gemaakt door de
holten op te vullen met
epoxy en door het
omhulsel vervolgens voor-
zichtig weg te bikken.

Koeienhoorns

In overeenstemming met
de doelstellingen van de
Stichting Zoektocht naar
de Hoorn hielden de
Nederlandse
wetenschappers zich niet

De sleepboot “Luchador” vormde een veilige en sabiele basis voor de expeditie uitsluitend bezig met

wetenschappelijk
onderzoek. Ze droegen hun kennis ook over aan Argentijnse collega’s en studenten. Dat
gebeurde deels door hen actief te betrekken bij het werk. De studenten voeren bijvoorbeeld
beurtelings mee met de ‘Ksar’. Beurtelings, omdat het scheepje maar weinig ruimte had voor
opstappers. Ook werd, op een dag dat wegens slecht weer toch niet gedoken kon worden, een
workshop gegeven over het gebruik bij geofysische methoden in de maritieme archeologie. Op
diezelfde dag werd in de bibliotheek van Puerto Desuado een presentatie over het onderzoek
naar de ‘Hoorn’ gegeven voor de plaatselijke bevolking. Behalve bij de ‘gewone’ burgers bleek
hiervoor ook grote belangstelling te bestaan van de kant van de Argentijnse marine, de
kustwacht en het plaatselijk bestuur. Volgens Martijn Manders bleek een beetje voorlichting over
het project en de historische achtergrond daarvan bepaald niet overbodig. Vooral wat dat
laatste betreft, bestaan er bij de Zuid-Amerikanen veel onwetendheid en misverstanden. Kaap
Hoorn staat op de Spaanstalige kaarten vermeld als ‘Cabo de hornos’. Aangezien hornos
hoorns betekent en veeteelt in Argentinié één van de belangrijkste inkomstenbronnen is,
brengen de meeste mensen de naam in verband met runderhoorns. Dat de kaap vernoemd is
naar een Neder-landse stad is hun totaal onbekend.
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De berg, waarachter de ‘Ksar’ beschutting vond, is vernoemd naar Olivier van Noott, de leider
van een eerdere (1598) Nederlandse expeditie om de west naar het Verre Qosten. Net als
Schouten en Le Maire benutte hij het strand bij Puerto Desuado of Porte Desire, zoals het toen
heette, om zijn schepen droog ter zetten. Maar in tegenstelling tot de kleine vioot uit Hoorn was

hij niet op zoek naar een nieuwe doorvaart naar de Stille Oceaan om het octrooi van de
Verenigde Oostindische Compagnie te ontduiken. De VOC en haar octrooi bestonden toen nog
niet en zo kon iedereen via de toen nog enig bekencde doorvaart om de west, Straat Magelhaes,
naar Indigé varen om daar handel te drijven. En zo kon hij zonder problemen van deze route
gebruik maken om de Stille Oceaan te bereiken.

Een stormachtig
einde

Het weer werkte
intussen niet erg mee.
In Patagonié betekent
april geen opmaat naar
lente en zomer, maar
naar een ruwe herfst
en een bitterkoude
winter. Nadat men één
dag al wegens harde
wind niet had kunnen Gt e
opmeten of duiken, 3 o e

ging het op 18 april < f!/ i A S = e e
echt mis. Er stak één De enige afbeelding van de ‘Hoorn’ is te vinden op de titelpagina van het
‘Journal ofte beschrijvinghe van de wonderlicke reyse ghedaen’door

van die zware Willem Cornelisz Schouten van Hoorn, in de jaren 1615, 1616 en 1617.

Patagonische stormen et scheepje vaart hier bij het vertrek uit Hoorn voor de grotere ‘Een-
op, die ongeveer vier dracht’ uit.

eeuwen geleden de

mannen van Schouten en Le Maire bijna de lust hadden ontnomen nog verder naar het zuiden
te koersen. Het water van de zeearm werd door een wind met een kracht van elf Beaufort
opgezweept tot gemeen hoge korte golven. De ‘Ksar’ die lag afgemeerd langszij de midden in
de baai voor anker liggende ‘Luchador’ ging daarbij zo tekeer dat het scheepje op een gegeven
moment de kop onder de golven stak. Omdat hij aannam dat zijn scheepje varend een betere
kans had dan vastgebonden aan de zware sleepboot, kapte de schipper de lijnen. Maar voordat
het jacht weg kon komen, werd het door een geweldige golf met zo'n klap tegen de sleper
aangesmeten, dat het zware schade aan de boeg opliep. De schipper wist de ‘Ksar’ niettemin
veilig voor anker te brengen in de lij van de Van Noortberg. (Zie kadertje).

e

Maar de schade bleek zo ernstig, dat het scheepje niet meer voor het slepen van de sonar-
apparatuur en de magnetometer kon worden gebruikt. De expeditie van 2005 was, wat de
Nederlanders betreft, daarmee afgelopen. De Argentijnen zijn nog even gebleven. Ze hoopten
dat het weer toch nog zo zou verbeteren zodat ze zouden kunnen duiken naar een aantal nog
niet nader onderzochte echo’s. Maar die hoop was vergeefs. Het weer bleef allermiserabelst,
zodat ook zij naar Buenos Aires terugkeerden.
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Wordt vervolgd...

Hoewel de kansen op het terugvinden van grotere delen van de ‘Hoorn’ niet al te groot moeten
worden geacht, willen de Nederlandse onderzoekers volgend jaar toch nog een expeditie naar
het gebied van de Desuado ondernemen. Men wil dan niet alleen duiken naar de nog niet
onderzochte echo’s, waarvan sommige er veelbelovend uitzien, maar ook enkele proefsleuven
graven. Eén onder water op de plaats van het ‘spookwrak’ en een tweede in de brandingszone
op de plaats waar het schip moet hebben gestaan. Ook wil men nog eens nader kijken naar een
bepaalde verdieping in de bodem, die kennelijk als een soort ‘zinkputje’ voor gezonken
voorwerpen uit de omgeving dient. De geofysiologische omstandigheden in acht genomen,
zouden hier nog losgeslagen delen van het jacht verwacht mogen worden. Dat veldwerkseizoen
zal het laatste zijn. Het hele gebied is dan minutieus onderzocht en alle aanwijzingen zijn dan
nagetrokken. Voor deze vervolgexpeditie en voor de afronding van het project is € 96.000
nodig. Een aanzienlijk deel is overigens al binnen dankzij een royale schenking van het
Mondriaanfonds. Het geld zal niet alleen worden benut voor de laatste expeditie, maar ook voor
de afronding van wetenschappelijke en meer publieksgerichte publicaties over het project en
voor een tentoonstelling over de expeditie van Schouten en Le Maire en de zoektocht naar het
jacht ter gelegenheid van het 650-jarig bestaan van de stad Hoorn, in 2007. Wordt vervolgd
dus...

Bron:

«Blauwe
impel

De oorlogservaringen van Gerrit Hakvoort

De 20-jarige Jan Johannes Hakvoort uit Urk was nieuwsgierig naar het oorlogsverleden van zijn
overgrootvader Gerrit Hakvoort (1915-1975), die bij de Duitse aanval op ons land in 1940 in
dienst was bij de marine en deel uitmaakte van de bemanning van de Hr.Ms. Hydra, die door de
Duitsers tot zinken werd gebracht. Een aangrijpende gebeurtenis waarbij het lang onzeker was
of Gerrit dit had overleefd.

Gerrit zelf heeft echter nooit veel verteld en wilde er kennelijk niet aan herinnerd worden. Zijn
achterkleinzoon Jan dook in de archieven en neemt ons mee terug naar dit hachelijke
oorlogsavontuur, nu bijna 85 jaar geleden.

Gerrit Hakvoort werd op Urk geboren op tweede kerstdag in 1915. Hij was de tweede in een
gezin van negen kinderen. Gerrit werd visserman en in 1934 werd hij in Enkhuizen gekeurd
voor de dienstplicht. In het jaar daarop moest hij in februari opkomen ‘voor zijn nummer’, zoals
men dat noemde. Misschien wel door zijn forse lengte van 1.80 m werd hij geplaatst bij de
mariniers. Zoals veel visserlui kreeg hij echter na ruim zes maanden vrijstelling en ging met
groot verlof. Hij hoefde zijn opleiding niet af te maken en kon zijn beroep als visserman weer
oppakken. Maar in januari 1937 en in februari 1939 werd hij opgeroepen om telkens gedurende
een maand op herhaling te komen in Den Helder.
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Mobilisatie

In verband met de dreigende oorlog bracht Nederland
vanaf 28 augustus 1939 het leger in paraatheid door het
oproepen van de reservisten. Mobilisatie was de naam
van deze maatregel en ons land beschikte daardoor
uiteindelijk over 300.000 manschappen. Dit had grote
gevolgen en de economie raakte ernstig ontregeld door
het gebrek aan personeel. Ook voor Gerrit waren de
gevolgen groot. Gerrit was inmiddels op 2 juni 1939
getrouwd en voer op de UK 244, destijds een moderne
kotter. Daar verdiende hij goed, soms wel weken van 50
gulden. Voor die tijd een goed deelloon.

Maar ook Gerrit werd op 29 augustus opgeroepen om zich
te melden bij de marinierskazerne in Rotterdam. Zijn
verdiensten liepen daardoor enorm terug naar 13 gulden
en tien cent in de week en dat was wel even slikken.
Gerrit en Aaltje huurden een mooi huis, maar dat moesten Gerrit Hakvoort (1915-1975)

ze verlaten, de huur betalen van 13 gulden in de week

ging niet meer. Aaltje ging inwonen bij haar zuster en zwager, die al vijf kinderen hadden. Maar
het kon allemaal en Aaltje was er erg mee geholpen.

Gerrit werd gestationeerd op de mijnenlegger Hr.Ms. Hydra in Vlissingen. Het krap 50 meter
lange schip was vernoemd naar de Griekse mythologische figuur Hydra van Lerna en in 1912
gebouwd op de Amsterdamse Rijkswerf. Het bijna 30 jaar oude schip was uitgerust met twee
stoomketels. Gerrit maakte deel uit van de bemanning van 56 man. Het schip werd niet alleen
gebruikt voor het leggen van mijnen, waarvan ze er 70 mee konden nemen, maar had ook
geschut aan boord. Drie kanonnen van 7,5 cm en twee 12,7 mm mitrailleurs. Gerrit werd
kanonnier van het luchtafweergeschut.

Oorlog

Het begon op vrijdag 10 mei 1940 toen om 02:45 Duitse vliegtuigen boven de Roompot werden
gesignaleerd. De dag ervoor had de Hydra daar het eerste gedeelte van een versperring
neergelegd die bestond uit een rij mijnen. De Hydra bleef op de Roompot heen en weer varen
en vuurde op de vliegtuigen. Tegen de avond werden de mijnen voor het tweede gedeelte in de
Roompot gelegd.

Op zaterdag 11 mei stoomde de Hydra het Veerse gat in naar Veere om daar mijnen te laden.
Ze namen weer Duitse vliegtuigen onder vuur waarbij één toestel brandend in zee stortte. In
Veere kregen ze telefonische opdracht om weer terug naar Vlissingen te komen om daar de
luchtafweer te versterken. In Vlissingen werd munitie geladen en werd de haven verlaten.
Tijdens een luchtaanval werden weer Duitse vliegtuigen onder vuur genomen en kwam een
bom op nog geen honderd meter van het schip tot ontploffing.

De zondag, maandag en dinsdag verliepen betrekkelijk rustig, waarbij de Hydra ter bewaking
van het Oostgat op de Westerschelde bleef en af en toe vuurde op Duitse vliegtuigen, zonder
zichtbare treffers. 's Nachts ging men voor anker in de Galgeput, noordwest van Vlissingen.
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Woensdag 15 mei

Om 03:10 in de nacht ging het anker op en stoomden ze
de Schelde op richting Hansweert, rond een uur of zes in
de ochtend kwamen ze daar aan maar er bleek nog niets
aan de hand en kregen de order om verder te varen
richting Bath. Toen ze daar aankwamen zagen ze aan
beschadigingen aan de wal dat er gevochten was. Rond
07:35 kwam de Hydra onder vuur te liggen van een zware
batterij aan de wal die ze niet konden traceren. De salvo’s
sloegen in de buurt van het schip in en dus stoomden ze
weg, terwijl de granaten insloegen naast en achter het
schip. Ook voor Walsoorden werden koopvaardijschepen
op de Schelde gebombardeerd door Duitse vliegtuigen en
de Hydra nam deze onder vuur. Toen besloot men aan
boord van de Hydra zich, in afwachting van nadere
orders, terug te trekken op Hansweert en later Vlissingen.
Gerrit en de bemanning van de Hydra zagen hoe de
omgeving van het kanaal Hansweert-Wemeldingen werd
gebombardeerd en bij Terneuzen lagen twee Engelse
torpedojagers onder vuur. Na het optrekken van de rook
zagen ze hoe de ene jager op de wal werd gezet.

Gerrit in uniform

Om 10:30 besloten ze terug te gaan richting Vlissingen en pas later op de dag ontvingen ze de
volgende orders. Ze moesten direct opstomen naar Zijpe om daar de overtocht van Duitse
troepen naar het westen te beletten en dus stoomden ze via Domburg naar het Westgat en
vanaf daar de Oosterschelde in. Ondertussen kwamen de berichten dat Holland had
gecapituleerd en dat leverde nogal wat ontevredenheid op bij de bemanning. De provincie
Zeeland viel echter niet onder die capitulatie omdat daar grote aantallen Franse troepen
aanwezig waren. Door de capitulatie zakte het moreel van de bemanning nogal, maar de strijd
ging voor Gerrit en zijn makkers dus gewoon door.

Om 18:00 stoomden ze het Keten Mastgat in, tussen Duiveland en Tholen, maar commandant
J.A. de Back had op een onduidelijke manier begrepen dat zich daar nog geen Duitse troepen
bevonden. Rond de klok van 19:00 besloot hij om toch door te stomen en de wal te verkennen,
maar ze zagen geen bijzonderheden. Het haventje van Sint Philipsland was geheel verlaten en
de haven van Zijpe was versperd door gezonken schepen, dus besloten ze om te keren. Terwijl
ze daar mee bezig waren werden ze onder vuur genomen door mitrailleurs vanaf Sint
Philipsland. Ze probeerden zo snel mogelijk buiten het vuurbereik te komen en voeren de Zijpe
uit aan de noordkant en kwamen in de bocht van St. Jacob ten anker. Ze namen vanaf daar de
wal onder vuur en later bleek dat ze daarmee twee Duitse pantserafweerkanonnen hadden
vernield en enkele manschappen gedood. Hierna wilden ze terug door het Zijpe omdat ze daar
niet konden blijven liggen vanwege verwachtte luchtaanvallen en het ontbreken van
bepantsering bij de kanonnen en mitrailleurs. Bovendien was het vaarwater te smal om
zigzaggend te varen. Omdat het Brouwershavense gat was versperd, was er geen andere optie
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om weer via het Zijpe een terugtocht te forceren. Ze besloten om al stomende geen vuur af te
geven omdat ze door de westelijke avondlucht en de lage zon heel duidelijk zichtbaar waren
voor vliegtuigen en ander geschut.

Averij

Toen ze om 20:05 op volle kracht het Zijpe invoeren werden ze vrijwel meteen onder vuur
genomen. Dat werd steeds heftiger en ze moesten diverse treffers incasseren, waardoor men
op de brug ook zware explosies aan boord hoorde. Er ontstond averij benedendeks,
stoomleidingen spatten uiteen waarbij mensen brandwonden opliepen en het werd in de
machinekamer ondraaglijk heet. Paniek brak uit bij de bemanning benedendeks en tot twee
maal toe probeerden een aantal met een witte vlag naar boven te klimmen maar dit werd met
geweld tegengehouden. Een man of 10-12 wist overboord te springen en probeerde naar de
wal te zwemmen.

Na een half uur werd het vuren minder, maar het schip liep bijna geen vaart meer. De ketels
waren lek en ze maakten water. De commandant besloot het schip met de laatste vaart omhoog
op een zandbank te zetten op de Zijpe tussen Schouwen Duiveland en Tholen en gaf order het
schip te verlaten.

De motorsloep, vlet en andere sloepen waren doorzeefd en daardoor nauwelijks bruikbaar. De
eerste sloep liep al gauw vol water, maar de opvarenden wisten wadend en zwemmend de wal
van Duiveland te bereiken. Daar werden ze opgewacht door nerveuze Nederlandse troepen die
meenden met Duitsers te doen te hebben en het vuur openden. De 40-jarige machinist van
Rijswijk werd hierbij dodelijk getroffen, ondanks dat hij geschreeuwd had dat hij een Hollander
was. Een andere opvarende lukte het niet om aan land te komen en verdronk.
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Een stoker dobberde de hele nacht in zijn zwemvest op de Oosterschelde. In het pikkedonker
kon hij zich niet oriénteren. Ook hij werd bij het ochtendgloren vanaf de wal beschoten.
Onderkoeld en met een scherf in zijn dijbeen en een kogel in zijn achterwerk wist hij toch bij St.

Annaland aan land te komen.
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De rode stippellijn is de Qévaren route in die meidagen en de plaats waar het schip geéindigd is op een

zandbank
Terug naar de Hydra
Het was inmiddels donker geworden en de gewonden, waarvan enkele zwaargewond,

probeerden ze met de motorsloep naar de wal te brengen samen met de geheime bescheiden
en belangrijke stukken. De kanons en mitrailleurs werden onklaar gemaakt, maar men was van
plan om bij dag worden weer aan boord te gaan.

De vlet kwam op Tholen aan land en de motorsloep liep door de opstekende wind vast op een
zandbank. Ze hebben daar de nacht doorgebracht en na het vallen van het water ging men met
de gewonden naar de wal. Twee man waren vooruitgestuurd om doktershulp te vragen. De
gewonden werden overgebracht naar het ziekenhuis Noord Schouwen en de rest van de
bemanning naar Zierikzee.

De commandant stelde de marineleiding voor om het schip op te blazen, maar kreeg geen
toestemming. Tegen de middag gingen ze terug naar het schip waar alles verder onklaar werd
gemaakt. Een sleepboot zou ingeschakeld worden om het schip te bergen, maar dat was niet
meer nodig. Op 17 mei om 05:30 kreeg commandant De Back te horen dat ook Zeeland had

gecapituleerd.
De Hr.Ms. Hydra werd tijdens de bezetting vlot getrokken en gesloopt in Hendrik-ldo-Ambacht.
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Hoe Gerrit Hakvoort dit aan boord allemaal beleefd heeft, wat hij gezien heeft en hoe hij aan
land gekomen is, heeft hij nooit verteld. Er waren meerdere bemanningsleden van de Hydra
omgekomen en over die nare herinneringen sprak hij liever niet.

Ook voor de oorlog zat de Hydra een keer aan de grond

Terugtocht naar Urk

Aaltje Hakvoort-Bakker, de vrouw van Gerrit heeft verteld over het vervolg:

“‘De oorlog was verloren dus alle mannen mochten naar huis, maar om helemaal vanuit Zeeland
terug naar Urk te komen was nogal een tocht. Gerrit probeerde vanaf daar eerst maar eens in
Den Haag te komen waar hij familie had wonen. Daar werd hij goed ontvangen en kreeg hij
burgerkleding, want dat was veiliger om in te reizen dan in zijn marine uniform.

De familie op Urk was erg ongerust omdat ze niet wisten wat er met de Hydra en haar
bemanning was gebeurd. Maar zwager Geert Nentjes wist hoe hij hier meer over te weten kon
komen. Hij ging s’ morgens vroeg naar Den Haag om daar informatie te vragen. Maar
tevergeefs, ze wisten in Den Haag ook alleen dat de Hydra was beschoten en gezonken, maar
verder niets. Zodra er meer bekend was zou de familie ingelicht worden. Dus zwager Geert ging
weer naar huis en had geen goed nieuws te vertellen. Toen ik dit te horen kreeg ging ik ook
meteen naar mijn schoonmoeder om het haar te vertellen. Jane (Adriaantje) was een biddend
mens en vertrouwde op God, ik vertelde het nieuws dat Geert in Den Haag was geweest en wat
hij daar gehoord had en zodra er nieuws was kreeg de familie dat te horen. Jane was heel
rustig en zei: “Onze Gerrit is niet dood, die komt veilig thuis”, dat had de Heere tegen haar
gezegd, dat hij niet dood was.
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Op hetzelfde moment dat zwager Geert in Den Haag was, was Gerrit daar ook zonder dat ze
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In 1942 kreeg Gerrit officieel bericht dat
hem groot verlof was verleend per 24
mei 1940

het van elkaar wisten. Toen Geert weer naar huis
ging met de berichten probeerde Gerrit al liftend
naar Urk te komen met vrachtwagens en alles wat
maar beschikbaar was, maar dat duurde enkele
dagen. Toen hij uiteindelijk in Enkhuizen aankwam
kon hij mee met een vlet van werkmannen naar
Urk. Ik was met mijn dochter bij mijn
schoonmoeder. Zwager Lub was op de haven en
kwam tegen een uur of één aanrennen: “Moeder,
onze Gerrit is op Urk”. En het was waar, hij kwam
aanlopen als een ouwe schooier. Hij kwam thuis
van de oorlog in oude kleding, erg bruin door de
zon en ook nogal mager. In totaal was hij een
week of drie weggeweest. Tijdens zijn laatste
verlof thuis was Jaantje gedoopt en was de oorlog
nog niet begonnen. Wij hadden toen geen huis
maar woonden bij Bape boven. Daarna gingen we
naar de Slikhoogte bij den Dulk inwonen. We
woonden weer op onszelf en daar werd ons
tweede kind geboren op 20 juli 1942 (Teunis). De
oorlog duurde voort, maar het liep voor ons nog
goed af. Onze jongens werden niet opgepak.
Zwager Lub moest wel naar Duitsland aan het
einde van de oorlog met nog veel meer andere
Urker jongens, maar deze kwamen gelukkig
allemaal terug. De tijd ging door en wij hoefden

gelukkig geen honger te lijden, wat voor veel andere mensen in Nederland wel zo was”.

Gerrit en Aaltje
nieuwe woning op Urk.
konden ze tot aan
leeg en kaal was de
nog. Van Gerrit en
kinderen bekend.
Gerrit werd niet oud, hij
leeftijd aan de

Zijn vrouw Aaltje

werd maar liefst 98
vrouw op Urk die nog
klederdracht liep.
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Bron: Urker Volksleven, 51¢ jaargang, nr. 5, oktober 2024. Met dank aan Lub van den Berg

Noot van de redactie Ten Anker:
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In het stuk over Gerard Hakvoort is sprake van het omkomen van een bemanningslid door
Nederlands vuur. Het is gebleken, dat op 15 mei 1940 een opvarende bij het aan land komen
standrechtelijk is geéxecuteerd door Nederlandse troepen. Ook een tweede opvarende zou bij
dit incident om het leven zijn gekomen.

In een volgende editie van Ten Anker wordt hierop teruggekomen.

er megagirajye:
- »h

Inleiding

Mannelijke militairen die zowel de Nederlandse als de Turkse nationaliteit bezitten, zijn op
grond van de Turkse wetgeving dienstplichtig. Betrokkenen kunnen in principe afstand doen
van hun Turkse nationaliteit, maar zien hier veelal om emotionele en praktische redenen van af.
Sinds 1992 beschouwde Turkije vervulling van de Nederlandse dienstplicht als vrijstellingsgrond
voor de Turkse dienstplicht, maar de opschorting van de Nederlandse dienstplicht in 1996 heeft
ertoe geleid dat alle Turkse Nederlanders die Turks dienstplichtige zijn, hun dienstplicht in
Turkije moeten vervullen.

Verzoeken van Nederland aan de Turkse regering om actieve dienst als BBT-militair in de
Nederlandse krijgsmacht aan te merken als vrijstellingsgrond voor de Turkse dienstplicht, zijn
niet gehonoreerd. Dit betekent dat betrokkenen naar Turkije zouden moeten gaan om daar
gedurende 18 maanden hun dienstplicht te vervullen. Het enige alternatief is het afkopen van
17 maanden van de dienstplicht. In dat geval volgt de dienstplichtige gedurende vier weken een
basisopleiding in Turkije en betaalt hij een bedrag van € 5112,- aan de Turkse overheid.

Beschouwing van de afkoopregeling
Tijdens de behandeling van de Defensiebegroting 2002 heeft
de staatssecretaris van Defensie de Tweede Kamer toegezegd
voorzieningen te zullen treffen voor Nederlandse militairen die
Turks dienstplichtige zijn. Daartoe is een ministeriéle regeling
ontworpen, waarover in het Sector Overleg Defensie (SOD)
overeenstemming is bereikt (alleen de Centrale voor
Middelbare en Hogere Functionarissen (CMHF) heeft om prin-
cipiéle redenen niet ingestemd met de regeling). De regeling is
op 1 juni 2002 in werking getreden.
De in de regeling getroffen voorzieningen bestaan uit het
verlenen van 20 werkdagen buitengewoon verlof met behoud
van bezoldiging en het verstrekken van een renteloze lening
van ten hoogste € 6000,-. Met die lening kunnen zowel de
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"afkoopsom" aan de Turkse overheid als ook de reis- en verblijfkosten die met de
basisopleiding gemoeid zijn, gedekt worden.

Het Korps Mariniers op intranet
CKMARNS Intranet
De marineleiding heeft enige tijd geleden besloten binnen de gehele KM intranet te gaan
gebruiken met het doel de bedrijfsvoering te verbeteren. Niet alleen binnen de RVE's
(resultaatverantwoordelijke eenheden) maar vooral ook KM- en defensiebreed. Voor het KM-
intranet is een instrument ontwikkeld dat als eerste in gebruik werd genomen door CZMNED en
later ook door het OKM en de MARSTAF. In navolging hiervan beschikt het Korps Mariniers
binnenkort ook over een eigen intranetsite die dezelfde functionaliteiten heeft als de sites van
CZMNED, OKM en de MARSTAF maar dan in een 'mariniersjasje’. Hierdoor draagt het Korps
Mariniers bij aan een eenduidig intranet bij de KM. Begin juli zal de CKMARNS intranetsite
operationeel zijn.

Beheer

Vanaf februari 2002 is een projectteam bezig geweest met de implementatie van het intranet bij
het Korps Mariniers. Vanaf 1 juli zullen alle eenheden binnen CKMARNS zich presenteren op
het intranet. De beheerstructuur voor het intranet is inmiddels vastgesteld. Dit wil zeggen dat
publicisten en contentbeheerders zijn aangesteld ten behoeve van een gecontroleerde invoe-
ring en exploitatie van het intranet. Zij zijn de enige personen die bevoegd zijn om informatie op
het intranet te plaatsen. Om de publicisten te leren hoe ze het intranet kunnen beheren, zijn er
de afgelopen twee maanden workshops gegeven binnen de hele CKMARNS- organisatie. In
totaal zijn er binnen CKMARNS zo'n 80 contentbeheerders en publicisten aangesteld die de
komende tijd het intranet zullen voeden en daarna zullen gaan beheren.

Informatiezuilen

Het is de bedoeling dat het intranet hét medium wordt voor de uitwisseling van informatie zowel
voor wat betreft CKMARNS als ook binnen de KM en de verdere defensieorganisatie. Voor de
eerste fase van het intranet betekent dit voor CKMARNS dat informatie zoals dagelijkse orders,
KOVBA's, wachtlijsten, QPO, prikbord, foto's en de 'lessons learned' via het intranet beschik-
baar zullen zijn. De Marineleiding heeft een tijd geleden al besloten om de distributie van
publicaties op papier te stoppen en ze alleen nog maar beschikbaar te stellen via het intranet.
Een van de uitgangspunten bij het gebruik van het intranet is dan ook dat dit medium door elke
marinier geraadpleegd moet kunnen worden. Om deze reden worden na het zomerverlof
informatiezuilen geplaatst op plekken waar een groot deel van de mariniers niet over een eigen
PC op de werkplek beschikt. Op deze manier is het voor iedereen mogelijk om belangrijke in-
formatie van het intranet te halen.

Keuze tussen een OT- of een BT-aanstelling na het
afronden van de onderofficiersopleiding
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In de Defensienota 2000 is de nieuwe personeelsstructuur aangekondigd. Doel van de nieuwe
personeelsstructuur bij de krijgsmacht is een verdere professionalisering, flexibilisering en
verjonging van het personeel. Professionalisering is nodig omdat - onder meer door snelle
technologische ontwikkelingen - de taken aan boord ingewikkelder zijn geworden. Verjonging is
nodig omdat door de herstructurering en verkleining van de krijgsmacht de personele opbouw
van de krijgsmacht onevenwichtiger is geworden. De flexibiliteit kan worden vergroot door meer
personeel met een BT-aanstelling in de jongere leeftijdscategorieén in de organisatie op te
nemen. De krijgsmachtdelen hebben hiertoe maatregelen genomen waardoor de verhouding
tussen militairen met een aanstelling voor onbepaalde tijd en militairen met een aanstelling voor
bepaalde tijd zal wijzigen. Het einddoel is te komen tot een OT/BT verhouding van 40/60
procent. De Koninklijke marine streeft daarom naar een toename van het aantal BT-ers. Om dit
percentage van 60 procent BT-personeel te kunnen bereiken is een beleidswijziging
noodzakelijk. Naast matrozen en enkele categorieén officieren zullen in de toekomst in beginsel
ook alle korporaals een BT-aanstelling hebben.

Om de overgang naar de nieuwe personeelsstructuur zo soepel mogelijk te laten verlopen is,
vooruitlopend op een formele beleidswijziging, voor militairen die in 2002 starten (of in 2001 zijn
gestart) met de onderofficiersopleiding, een overgangsbeleid vastgesteld. Zij kunnen uiterlijk 2
maanden voor het einde van die opleiding kiezen voor een OT- of voor een BT-aanstelling. De
duur van deze BT-aanstelling na de opleiding bedraagt minimaal 3 jaar.

Zij die kiezen voor een BT-aanstelling krijgen

een BT-premie toegekend. Afhankelijk van de

behoefte van de organisatie en het functioneren

van de militair bestaat een gerede kans dat de L. i
BT-er voor zijn 35 jarige leeftijd aangesteld kan P
worden voor onbepaalde tijd. Indien een 25 Vil o s

dergelijke aanstelling toch niet tot de
mogelijkheden behoort, zal de BT-er )
employability-faciliteiten worden geboden met “, T
het oog op zijn/haar werkzekerheid buiten de ———
KM-organisatie en zal er intensieve begeleiding
plaatsvinden.

Voor het opleidingsjaar 2003 zal medio 2002
worden bekend gemaakt of de keu-

zemogelijkheid OT/BT gehandhaafd blijft.

Overigens zijn er m.b.t. het onderscheid OT/BT een aantal ontwikkelingen gaande. In 'de
Agenda voor de Toekomst' wordt onder andere aangegeven dat het onderscheid OT/BT op
termijn zal worden losgelaten. Daarmee wordt overigens de doelstelling van de Defensienota,
verjonging en flexibilisering van het personeelsbestand, niet gewijzigd. De mate van verjonging
zal op termijn echter niet meer af te lezen zijn aan de verhouding OT/BT.

In het kader van bovenstaande wordt momenteel als eerste actiepunt uit de Agenda voor de
Toekomst in een knelpunteninventarisatie in kaart gebracht wat de gevolgen zullen zijn indien
het onderscheid OT/BT wordt losgelaten. Daarbij worden alle mogelijke aspecten in
beschouwing genomen.
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Uitzending van burgermedewerkers naar een
operatiegebied

Het doel van dit artikel is om binnen de Koninklijke Marine het beleid bekend te stellen met
betrekking tot burgermedewerkers die voor onderhouds- en reparatiewerkzaamheden worden
uitgezonden naar een operatiegebied. De KM voert hierin een eenduidig beleid dat er in het kort
op neer komt dat het burgerpersoneel bij een uitzending zoals voornoemd in alle gevallen zal
worden gemilitariseerd.
Het actuele beleid bij Defensie inzake militarisering van burgerpersoneel is verwoord in een
nota van de Directie Arbeidsvoorwaarden Beleid (DAVB) van 4 september 1997. Deze nota is
verwerkt in MEDDPKM ALG 8 en bevat
de uitgangspunten voor het beleid ten
aanzien van
het al dan niet militariseren en uitzenden
van burgermedewerkers. Op grond van
dat beleid worden burgers bij uitzending
in het kader van vredes- en humanitaire
operaties in beginsel altijd aangesteld
als militair wanneer zij het
operatiegebied betreden.
Wat betreft de financiéle aspecten zal
worden getracht de bezoldiging van
gemilitariseerde burgermedewerkers zo
nauw mogelijk te laten aansluiten op hun
salaris als burger. Gemilitariseerd
burgerpersoneel wordt voor wat betreft
de burgerrechtspositie geacht met verlof
te zijn. (art. 22 BARD).
Bij militarisering kan - afhankelijk van de
omstandigheden - een korte militaire op-
leiding en verstrekking van een uniform

' achterwege blijven. Het uit te zenden
burgerpersoneel zal een korte voorlichting krijgen waarin betrokkenen worden gewezen op hun
rechten en plichten. Een folder met nadere informatie omtrent dit onderwerp zal binnen kort
beschikbaar zijn.

Opleiding tot paradispatcher
Op 30 september 2002 zal er een Nederlandse opleiding tot paradispatcher (KW001031)
aanvangen. De duur van de opleiding is ongeveer 3 maanden en vindt plaats in Nederland bij
het KCT te Roosendaal.
Voor plaatsing in deze opleiding komen bij voorkeur korporaals van de subdienstgroep
mariniers algemeen in aanmerking. Sergeanten van de subdienstgroep mariniers algemeen
kunnen eveneens reageren.
Gegadigden voor deze opleiding dienen te beschikken over een ruime sprongervaring zowel
static-line als vrijeval. Verder dienen zij te beschikken over goede instructie vaardig-heden.
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Verzoeken tot plaatsing in deze opleiding dienen het hoofdkwartier van het Korps Mariniers
uiterlijk 26 augustus 2002 te hebben bereikt. Indien wordt verwacht dat verzoeken het
hoofdkwartier niet tijdig zullen
bereiken, kunnen gegadigden
per bericht worden
opgegeven. Gegadigden die-
nen wel alsnog een verzoek
in te dienen. Eerder
ingediende verzoeken of
belangstellingsregistratie
formulieren zijn bij het
uitkomen van de
bekendmaking d.m.v. het
bericht dtgr. 2312277 may 02
vervallen.

Met gebruikmaking van het
gestelde in artikel 4:14 van
de Algemene Wet
Bestuursrecht vangt de
beslistermijn voor de
ingezonden verzoeken aan
op 26 augustus 2002.

*kkkkkkkkkhkhkhkkhkkkkhkrhhkhhkhkikx

Marcel Vaarmeijer Lao Tse
O ‘Die het weten spreken niet,
Oorlogs— Die spreken weten niet.’
Flooc iny Deze woorden, werd mij verhaald,

Vredes-
tijd

Zijn door Lao Tse uit de stilte vertaald.
Hoe weten wij dat hij wist?
Twaalfhoeken schreef de wijze.
Heeft hij zich dus vergist,
Die ons het pad zou wijzen?
Jan Jacob Slauerhoff, 1928

Ko Retel had het postuur van een uitsmijter. Hij was groot en breed - iets wat hem in de
miniatuurbehuizing die een schip te bieden heeft danig parten speelde - en ongewoon sterk. 1k
herinner me de dag dat men hem in het kledingmagazijn een passend uniform trachtte aan te
meten, een poging die al spaak liep bij het passen van een pet. Zijn met halflang zwart haar
getooide hoofd deed me denken aan dat van de legendarische Indiaan Sitting Bull, compleet
met dezelfde scherpe kaaklijn, jukbeenderen en bruin gelooide huid. Zijn imposante verschij-
ning zorgde ervoor dat niemand het in zijn hoofd haalde hem op welke wijze dan ook op de
proef te stellen. De meesten hielden, waar dan ook, de deur voor hem open, wilden hem voor
laten gaan in de rij als ze stonden te wachten op het eten (een aanbod waar hij nooit op inging)
en deden hun stinkende best om hem in het buitenland mee te krijgen voor een onorthodox
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avondje uit, om hem eindelijk eens aan de slag te kunnen zien. Maar ik geloof dat in de jaren
dat ik hem heb gekend, niemand hem ooit heeft zien vechten. Zelfs durf ik te beweren dat
niemand Ko Retel ooit geérgerd, laat staan kwaad heeft gezien, al is daar meer dan eens
aanleiding toe geweest.

Zo was er die avond in een obscure club aan de Reeperbahn in Hamburg. Een halfnaakt
Aziatisch meisje was bij hem op schoot gaan zitten en had hem gevraagd iets te drinken voor
haar te bestellen. Vanzelfsprekend stemde Ko erin toe, zoals hij altijd overal in toestemde. Toen
hij even later honderd mark moest afrekenen, zei hij - nog op zijn stoel gezeten - doodkalm en
beleefd tegen de ober dat hij dat bedrag te hoog vond en het onder geen enkele voorwaarde
wenste te betalen. Daarop kwamen er uit een zijkamertje vier uit de kluiten gewassen mannen,
die hem en zijn collega-matroos nog eenmaal vriendelijk verzochten de honderd marken op te
hoesten, anders zouden er vervelende dingen gaan gebeuren. Niet-begrijpend stond Ko op en
zag hoe de vier vechtersbazen als het ware langzaam door de grond zakten. Naarmate hij
hoger oprees, leken zij navenant ineen te krimpen tot hij uiteindelijk minstens een hoofd groter
bleek te zijn dan het kwartet. Heel even was er een aarzeling geweest bij de vier mannen, alsof
ze meenden hem toch door hun overmacht te kunnen intimideren, maar er gebeurde niets. Ko
liep naar de deur, die door de portier netjes voor hem werd opengehouden, stak een briefje van
vijftig mark in diens borstzakje en verdween.

Soms leek het erop dat niet Ko zéIf leefde, maar dat hij alles aan zich voorbij liet trekken als een
processie. Hij hield er toezicht op, zorgde ervoor - door er alleen maar naar te kijken - dat alles
liep zoals het moest lopen, alsof hij het in zijn eentje had bedacht.

Slechts één keer echter, voor zover ik het me kan herinneren, was het leven hem te slim af
geweest en had het van de machtige Indiaan een nietig wezen gemaakt dat huilend om zijn
moeder smeekte. Het moest iets gruwelijks zijn, iets zo groot en machtig waarvan zelfs de
goden verstomden, dat Ko Retel uiteindelijk op zijn knieén had weten te krijgen - dat leed geen
twijfel. Niets minder dan de zee had van de god Ko Retel een mens gemaakt en dat deed pijn.

Al ruim tien minuten stak Ko’s hoofd in een stalen toiletpot waarin hij onophoudelijk overgaf, tot
hij uitgeput naast het closet op zijn zij viel. Zijn gezicht glom van het zweet en zijn kin was
bedekt met een slijmerige laag speeksel. Met zijn mouw veegde hij langs zijn mond en keek mij
hulpeloos aan. Toen sloot hij een paar tellen zijn ogen en vouwde plechtig zijn handen.

‘O God, help me toch’, kreunde hij, zijn hoofd opheffend. ‘Als er zoiets als een Schepper is, laat
Hij me dan nu genadig zijn en...’

Ko kon zijn zin niet afmaken omdat we de zoveelste slinger maakten. Schijnbaar moeiteloos,
alsof hij van papier was, werd hij van de ene wand naar de andere gekwakt, waardoor zijn
hoofd hard tegen de metalen papierrolhouder stootte. In een reflex, alsof hij zich wilde bescher-
men tegen een volgende aanval, greep hij naar de pijnlijke plek en begon bijna jankerig te
vioeken.

‘Ik hou het godverdomme niet meer uit! Als ik dit overleef, ga ik naar huis en kom nooit meer
terug, nooit meer!’

Hij sloeg zijn handen voor zijn gezicht en maakte huilerige geluiden, waar ik me geen raad mee
wist.
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Opnieuw viel de boeg van het schip met een donderende klap op de golven en schoof Ko weer
tegen de andere wand. Zijn gezicht vertrok tot een pijnlijke grimas. Zo snel hij kon, klemde hij
zich vast aan de pot om het braken voort te zetten. Maar er kwam niet veel meer. Als door een
leger beulen met zwepen en stokken kromgeslagen, zat hij voorover, terwijl geel schuimend
vocht uit zijn mond droop. Zo zat hij een paar minuten zonder dat we al te grote klappen
maakten en viel toen in slaap. Ik porde hem wakker en zei tegen hem dat hij hier niet kon
blijven liggen. Kreunend en hoofdschuddend kwam hij gehoorzaam overeind en liet zich door
mij als een kind aan de arm van zijn moeder meevoeren naar bed. Toen hij eenmaal onder de
dekens lag, bond ik de riemen vast om hem ervoor te behoeden dat hij uit bed zou vallen, en
gaf hem een emmer, die hij als een soort trofee op zijn buik zette en met beide handen
vasthield. Met zijn ogen dicht lag hij daar, op zijn rug, moeizaam ademend. Af en toe zei hij iets
wat ik niet kon verstaan, gemompel, geijl van een martelaar in zijn laatste uren. Ik knipte het
licht uit en liet hem alleen.

De storm had het dagelijks leven lamgelegd. Het was domweg onmogelijk om zelfs maar de
lichtste werkzaamheden uit te voeren. Als wandelende doden zwalkten de mannen door de
gangen van het schip, op zoek naar verlichting, naar rust. Zelfs het lopen was zo goed als
uitgesloten. In de kombuis stond een grote bak witte rijst en kleinere bak met goelasj klaar voor
wie trek had, maar toen twee uur na de middagrust slechts een enkeling er een bordje van had
geprobeerd, haalde de kok de bakken weg en ging op zijn bed liggen.

Overal stonk het zurig en lagen er plassen braaksel — je moest uitkijken, wilde je er niet in
uitglijden. Af en toe nam iemand de moeite zijn eigen produkt op te dweilen, maar de meesten
hadden er de kracht niet meer voor.

Alle oefeningen waren afgelast, waardoor het stil was geworden aan boord. Behalve het hard
langs de scheepswand slaande water en het onophoudelijk rammen op de golven was er niets
te horen. Het was zaak zo snel mogelijk uit deze hel vandaan te kruipen, maar deze toestand
duurde al twee dagen en het laatste weerbericht beloofde vooralsnog al even weinig goeds.
Pijnlijker dan ooit werden we geconfronteerd met de nietigheid en zinloosheid van het bestaan.
Alle vanzelfsprekende normen, wetten en geneugten hadden hun waarde verloren. Het enige
wat ons restte, was lijdzaam afwachten en hopen dat het gauw voorbij zou zijn; levend of dood,
ik geloof dat het voor de meesten op dat moment niet veel uitgemaakt zou hebben.

Op weg naar de brug hoorde ik plotseling een stem.

‘Hé, seiner!’

Vanuit het kleine keukentje van de commandant keek het krijtbleke gezicht van de hofmeester
mij aan. Als een slappe pop zat hij op een krukje met zijn rug tegen de muur geleund. Ik liep zijn
hokje binnen. Op het aanrecht stond een dienblad, waarop een bordje met twee boterhammen
met gebakken eieren en een grote mok zwarte koffie, dat de hofmeester met beide handen
vasthield.

‘Als je naar de brug gaat’, zei hij haast smekend, ‘neem dit dan mee voor die ouwe.’

Ik pakte het dienblad op en liep ermee, zo goed en zo kwaad als het ging, de trap op naar
boven.

Op de brug leek het alsof er een veldslag was geleverd. Overal over de viloer lagen kaarten,
verrekijkers en andere instrumenten verspreid. Met veel moeite slaagde ik erin het laatste trapje
te nemen, telkens wachtend op de volgende klap om vervolgens weer een paar meter te
kunnen opschieten.
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Achter het stuurwiel zat de bootsman van wie ik wist dat hij chronisch zeeziek was. Tussen zijn
benen stond als altijd een emmer. Zijn sterke eeltige handen rustten op het kleine stuurtje, dat
hij af en toe licht naar links of naar rechts draaide.

De officier van de wacht was er niet, evenmin als de seiner. De enige aanwezigen waren de
bootsman en de ‘ouwe’, die kalm in zijn leunstoel zat en met korte handgebaren koersaan-
wijzingen gaf aan de bootsman. Toen de commandant mij zag, lachte hij verrast en beduidde
dat ik snel bij hem moest komen. Hij was een man van weinig woorden. Met twee handen pakte
hij het blad van mij aan en plaatste het op de tafel voor zich.

Het volgende moment doken we als een harpoen een golf zo hoog als een flatgebouw in. We
waren met neus en al onder water verdwenen en het hele schip begon te trillen, als waren het
zijn laatste stuiptrekkingen. Alles wat ook maar enigszins los zat, vloog met kracht naar voren
en ook wij konden ons maar ternauwernood staande houden tegen de vensters van de brug. De
mok dampende koffie schoot van het blad en belandde op de grond, gevolgd door de
boterhammen. De emmer van de bootsman viel tussen zijn benen door naar beneden en hij
schoof met zo’'n vaart naar voren dat het stuurwiel in zijn kruis terechtkwam. Om niet met zijn
hoofd tegen de ruit te bonken, moest hij zijn handen voor zijn gezicht houden, waardoor hij van
Zijn stoel werd gelicht en bijna bovenop het stuurwiel kwam te zitten. Tussen de commandant
en de bootsman in hield ik me staande aan hun stoelen, die zo hard kraakten dat ik dacht dat
ze elk moment konden afknappen.

Toen stopte het trillen en was er licht. We zagen weer lucht en wolken en de magere
zonnestralen prikten weer naar binnen. De bootsman zakte terug in zijn stoel, pakte zijn emmer
van de grond en installeerde zich weer. De commandant stond op en deed een poging om de
resten van zijn uitsmijter op het bordje te verzamelen. Zonder een woord te spreken ging hij
weer zitten, begon ontspannen de stukken en brokken in zijn mond te steken en gaf met zijn
rechterhand aan dat de bootsman vijf graden naar stuurboord moest draaien. Hij keek over zijn
schouder naar mij, trok zijn wenkbrauwen op en kauwde met rossige, bolle wangen door. Toen
wees hij naar de mok die onder zijn stoel lag en knikte nadrukkelijk. Ik bukte, raapte de mok op
en verliet de brug om hem bij de hofmeester, die inmiddels in de hoek van zijn kombuisje op de
grond was gaan zitten en een poging deed om in slaap te vallen, te gaan vullen. Terwijl ik koffie
uit de percolator tapte, meende ik te horen dat twee dekken lager de emmer van Ko op de
grond viel. Ik liep haastig naar beneden om te zien wat er aan de hand was.

In het flauwe schijnsel van de rode verlichting zag ik dat de emmer onder de tafel heen en weer
rolde. Ko lag op zijn rug, met zijn mond open, en snurkte. Zijn borst ging loom en zwaar op en
neer. Hij sliep en zweeg. Hij had het eindelijk begrepen.

NALATENSCHAP
Terug naar de Slag in de Javazee

Werpt archief van admiraal nieuw licht?

Arie Booij

arie.booy@mediahuis.nl

dinsdag 27 mei 2025
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De Slag in de Javazee. Doek is geschilderd in opdracht Defensie. SCHILDER) MAARTEN PLATIE

SCHILDERI) MAARTEN PLATIE

Dit historische materiaal moet vakkundig worden bewaard in
een instituut, daar hoort het thuis

De vernietiging van de geallieerde vloot van Karel Doorman in de Java- zee is de grootste
tegenslag die de Koninklijke Marine de laatste eeuwen heeft ondergaan. Had het anders kunnen
lopen? De recent aan het licht gekomen nalatenschap van admiraal Ferwerda, die in de cruciale
vooroorlogse jaren de scepter zwaaide in de Oost, bevat aanknopingspunten voor
onderzoekers.

Den Helder m

Een scheepsbel met een allemachtig lang allemanseind, twee sabels waarvan één rijk ver-
sierd en een doos met correspondentie, foto’s en nota’s met de opdruk 'top secret’.

Het zijn attributen die Hein Ferwerda heeft geérfd van zijn vader, die als commandeur de
Koninklijke Marine verliet. De bijzondere erfenis was afkomstig van viceadmiraal Hendrikus
Ferwerda, de grootvader die Hein nooit gekend heeft omdat hij al in 1942 overleed.
Admiraal Ferwerda was voor de oorlog een bekende naam binnen de zeemacht. Eind 1939
zwaaide hij af als hoogste marinebaas in Nederlands-Indi€. Vanwege de ongekend lange
kustlijn van de eilanden in de Gordel van Smaragd, lag het zwaartepunt van de Koninklijke
Marine destijds in de Oost. Circa driekwart van de beschikbare schepen, onderzeeboten en
militairen in die jaren werd ingezet voor de bescherming van Indié. ,Als je daar leiding aan gaf,
moest je wel een mannetjesputter zijn”, zegt Hein over zijn opa de vlootvoogd.

Hein toont oude foto’s van in wit tropenuniform gestoken marineofficieren aan dek of in de
haven van Soerabaya. Naast admiraal Ferwerda figureren Conrad Helfrich, die hem zou
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opvolgen, maar ook de later legendarisch geworden Karel Doorman. In de archiefdoos zitten
onder meer brieven gericht aan Helfrich, chef marinestaf Jan Furstner en Nederlandse
bewindslieden. Ferwerda speelde een cruciale rol bij de oorlogsvoorbereiding in de Oost.

Dramatisch

De correspondentie en geheime stukken zijn voer voor historici
die er materiaal in zouden kunnen vinden dat een ander licht
werpt op de dramatische gebeurtenissen van begin 1942.

De ondergang van de vloot van Karel Doorman, door de Slag in
de Javazee is ook 83 jaar later immers nog steeds een open
wond binnen de zeemacht. , Ik heb al die stukken zelf nooit
gelezen”, merkt Hein Ferwerda laconiek op in zijn woning in het
Drentse Zwartemeer. ,Moet ik toch eens gaan doen.” Ook Hein
heeft marinebloed door de aderen vloeien, maar toen hij de rang
van luitenant ter zee bereikte, hield hij het varen voor gezien.
Werken als bedrijfsjurist beviel hem beter.

. "-3‘
Admiraal Conrad Helfrich. roto perensie

Wie door zijn huis loopt, ontkomt
evenwel niet aan de maritieme
herinneringen.

Zoals een foto van de admiraal met
steek op in een Indische koets. Op
een werkkamer staat een fraai
dubbelportret van Ferwerda senior
en junior in uniform halverwege de
jaren dertig. Hun sabels en
ponjaards, de dolken van
adelborsten, liggen er vlakbij.
Voor de oorlog was de marine een
besloten club van officieren die
elkaar vaak al kenden van het KIM
in Den Helder. Hoe zij zich
ontwikkelden in hun loopbaan hing
vooral af van hun inzet en wat er
op zee gebeurde. Helfrich was op
het KIM de jongerejaars van
Ferwerda, later kwamen ze elkaar
weer tegen in de Oost. ,Hoe zou
de geschiedenis zijn verlopen als
mijn grootvader twee jaar langer
was aangebleven?”, vraagt Hein
zich af.

Toen nog schout bij nacht Ferwerda met zijn zoon A.P. Ferwerda in de jaren
dertig.
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Toen admiraal Helfrich eind 1939 het bevel over de marine in Nederlands-Indié van Ferwerda
overnam, verkeerde Europa in de ban van de Tweede Wereldoorlog. In de Oost was Japan al
de vijand. Binnen de Koninklijke Marine werd reeds lang gediscussieerd over de bouw van
grotere oorlogsschepen die tegenwicht moesten bieden aan een agressor. Zowel Ferwerda als
Fustner waren nauw betrokken bij die plannenmakerij. Er kwam
echter niets van terecht, want door de inval van de Duitsers in mei
1940 werd de krijgsmacht in Nederland snel een kopje kleiner
gemaakt. De marine bleef actief en waakzaam aan de andere kant
van de wereld, maar daar kwam met de Slag in de Javazee een
gewelddadig einde aan.

=

Australié

’Karel Doorman is tegen zijn zin door Helfrich naar de Javazee
gestuurd’ is de algemene opinie binnen de zeemacht. Schout bij
nacht Doorman wilde liever naar Australié varen om daar te
hergroeperen en vervolgens de strijd met de Japanners aan te
gaan. Het plan van de vlagofficier werd echter afgewezen.
Doorman nam in februari 1942 afscheid van zijn familie in de
wetenschap dat hij niet terug zou keren van zee. De relatief kleine
vloot bleek inderdaad niet bestand tegen de Japanse overmacht.
Veel geallieerde schepen werden naar de zeebodem gejaagd in
een inferno van projectielen en explosies.

Tijdens zijn kort durende pensioen heeft admiraal Ferwerda de
rampzalige ondergang van zijn

collega’s meegekregen, maar hij overleed niet lang daarna in

Hein Ferwerda met de sabel van zijn

december 1942 in zijn woonplaats Wassenaar. ;Hij is gestorven grootvader. FOTO MEDIAHUIS
aan zijn hart, een zwak punt binnen onze familie”, stelt Hein.
9 9 Was er een relatie tussen het echec in de Javazee en zijn dood op 57-

Dit hiStOl‘iSChe jarige |eeft|Jd’?
materiaal moet \wie zal het zeggen.
vakkundig
worden
bewaard in een

De bezetting door de Japanners van Nederlands-Indié pakte in ieder

geval vreselijk uit voor de achterblijvers.

. . Beide ouders van Hein kwamen in een Jappenkamp terecht. Admiraal
Instituut, daa_r Helfrich wist te ontsnappen naar Singapore. Hij was een van de tientallen
hoort het thuis : o )

geallieerde topmannen die in 1945 getuige waren van het tekenen van
de overgave door de Japanners aan dek van de USS Missouri. Hein Ferwerda, geboren in

1948, heeft weinig meegekregen van de bezettingsjaren in Indié: ,Over de kampjaren werd door

onze ouders niet gepraat; dat zie je natuurlijk bij veel mensen die traumatische ervaringen

hebben meegemaakt in de oorlog.” Admiraal Helfrich was afkomstig uit Nederlands-Indié. Er
wordt gesteld dat deze achtergrond hem extra gebeten maakte op maritieme actie tegen de

Japanse invasievloot.

Welke afweging zou zijn voorganger Ferwerda hebben gemaakt? Er kan een antwoord schuilen

in de vele stukken en persoonlijke brieven in de archiefdoos uit de jaren dertig. ,Het zou fijn zijn

als maritieme wetenschappers zich er over buigen”, meent Hein. ,Ik heb er goed op gepast,
maar dit historische materiaal moet vakkundig worden bewaard in een instituut, daar hoort het
thuis.”
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