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De geboorte van een Ketelbinkie  

deel 1  

Uiteraard geboren en getogen in Rotterdam, dat kan ook niet anders want Rotterdam is de 

enige havenstad die ketelbinkie een schitterend lied heeft toebedeeld. 

We gaan terug naar de naar de jaren welke volgden op een zeer gewelddadige tijd, de 

overheersing van de Duitsers 1940/45, waar ik zijnde geboren in 1940 slechts vanaf de leeftijd 

van 4 jaar enige herinneringen over heb gehouden. 

                                                                                                                                                                    

De meest opdringende herinnering is deze, dat ik staande op de keukentafel, van de zeer kleine 

tweekamer woning in een straat gelegen aan de Westzeedijk, tegenover het Vasteland, kon 

zien dat in 1944 de mannen en jongens vanaf 16 jaar, werden opgesteld in het midden van de 

straat, om afgevoerd naar Duitsland te worden, zogezegd gevorderd. 

De paniek die bij de echtgenotes dan wel ouders die op dat moment heerste, heeft 

waarschijnlijk een diepe indruk op mij als kind, achter gelaten. En uiteraard nooit vergeten, de 

periode dat ik als boefje van vier jaar, mij aansloot bij de wat oudere jongens in deze periode, 

die regelmatig uit stelen gingen bij de in herenhuizen aan de Westersingel, gevestigde Duitse 

officieren 

De keukens waren meestal in de souterrain, wij verscholen ons dan in de begroeiing langs de 

oprit, en wisten dat rond elf uur er nieuwe voorraden voedsel, zoals aardappelen, brood (kuch), 

en kool soorten werden aangeleverd. 

Dit werd dan voor het raster van het raam aan de oprit opgesteld, waarna de koks het naar 

binnen haalde. De lucht van het koken die door het altijd openstaande raam onze neuzen 

binnen drong, maakte ons als boefjes onverschrokken. 

Op het moment dat de soldaten die het spul gelost hadden, naar binnen gingen om de papieren 

van aflevering te laten tekenen, sloegen wij onze slag. En dat ging snel, erg snel kan ik u 

verzekeren. Toch kan ik mij nu niet onttrekken dat er soms Duitsers waren die ons allang in de 

gaten hadden. Ook al om dat wij met de regelmaat van de klok opdoken rond dat tijdstip. Maar, 

gezien de beperkte hoeveelheid wat wij amper konden dragen, het oogluikend toe lieten. Niet 

allemaal natuurlijk, want ook ik was wel eens gegrepen, en mee de keuken in genomen, waarna 

je een uitbrander met een knipoog van een of andere Hollander die daar werkte kreeg. Waarna 

deze je dan met een appel, die stiekem in je zak gepropt was, weer losgelaten werd. 

Om dan het binkie van de dag bij de ontkomen vriendjes te zijn.                                                              

Het was hongerwinter, en alles wat je thuis bracht, was mooi meegenomen. Ook al om dat in 

veel geval de moeders er geheel alleen voor stonden. 

                                                                                                                                                                     

Zij schroomden zich dan ook niet, om op rijdende vrachtautoôs te springen, welke geladen met 

aardappelen op weg waren naar het Parkhotel in het park aan de Westzeedijk, waar de staf 

gelegerd was. Half hangende op de achterlaadklep probeerden zij enkele buit te maken, 

ondanks het risico dat er een Duitser op de zakken kon zitten. 

Deze deed dan met een slag van zijn wapen de niets vermoedende moeder op de weg 
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belanden, waar zij meestal flink gewond bleef liggen. 

                                                                                                                                                                   

Ook gingen deze moeders de binnenvaartschepen af, om als er een schippershond aan boord 

was, deze met een botje van zijn voorganger mee te lokken. 

De honden die er nog waren hadden honger, dus dat lukte nogal eens. Was de hond eenmaal 

in huis gebracht, dan was het feest. Hij verdween dan spoorslags naar de zolder, waar de strop 

van een staaldraadje al boven een stoel hing. 

Het beest werd dan op de stoel gezet, en niet kijkend trok de vrouw dan deze onder hem 

vandaan. 

Menigeen, zeker ouderen en kinderen, hebben hun leven te danken aan dergelijke acties. 

En dat ging zo door tot de bevrijding in mei ô45, niet dat wij stopten hierna met stelen, nee dat 

kon natuurlijk niet, want alle gezinnen in de straat hadden honger. 

Alleen was het zo dat de inmiddels opgang gekomen handel, nu ons doelwit waren. 

Zo waren er de vrachtwagens die parkeerden aan de Westzeedijk, en de binnenvaart aan de 

Leuvenhaven. 

Ook de fruithandelaren waren regelmatig de pineut, zij die steevast gebruik maakte van de 

hoeren in de nabij gelegen caf®s, welke ons dan weer tipte, in welke auto welke moesten zijn. 

Dan werd het dekzijl keurig losgemaakt, en enkele kisten met fruit, lieten wij dan leegstromen in 

oude kinderwagens. 

                                                                                                                                                                     

De veelal Duitse vrachtwagens aan de Westzeedijk geparkeerd, waren iets moeilijker, omdat de 

chauffeur meestal in de slaap cabine lag. Maar daar hadden wij al snel een oplossing voor 

gevonden, die meestal werkte. 

De grootste jongens onder ons, gingen dan links en rechts op de tree plak staan van de cabine. 

Zij maakten dan expres de chauffeur wakker, en bedreigden hem zo van, kom er eens uit kelere 

Mof. 

Kwam hij er uit dan was het voor ons rennen geblazen, maar meestal koos de hevig 

geschrokken chauffeur eieren voor zijn geld en hield zich slapende. En dan at de hele straat 

weer rode kool of peen en uien, en niemand van de ouders vroeg waar komt dat vandaan, zo 

ging dat. 

                                                                                                                                                                     

Aan de Leuvenhaven bij de binnenvaart schepen, veelal sleepschepen, ging het er soms nog 

wat gewelddadiger aan toe. Niet dat er nu geslagen of mishandeld werd, maar wel met 

beperkte handtastelijke drang werd soms een van ons ontzet. 

De schippers hadden namelijk een bewaking ingesteld, deze man zat dan in een klein groen 

geschilderd huisje aan de ka, en had de taak om sô avonds de boel in de gaten te houden. 

Hij kwam dan ook regelmatig met een knuppel en bedreigingen uitend op ons af. 

Maar meestal waren het oudere mannen, en als hij al een van ons te pakken had, liepen wij niet 

weg, in tegendeel. 

Wij vormden dan een kring rond hem die steeds dichter bij kwam, al scheldend en dreigend, dat 

hij los moet laten anders zouden wij hem wel even. 

En dat had meestal succes, zo niet, dan begon het trekken en duwen, nu, dat hield hij al snel 

voorgezien en ging dan al kankerend weer zijn warme hok in. 

Een keer maakten wij het mee, dat er een bewaker was die naar buiten kwam met een hond. 
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Nu. daar begrepen wij al helemaal niets van, daar volgens ons alle honden waren opgevreten in 

de honger winter. 

Dus de ouderen onder ons, die wel ervaring hadden met een meestal agressieve schippers-

hond, zij liepen niet weg, nee ze liepen er naar toe. 

En de niets vermoedende hond die ver voor zijn baas uitrende, dat stomme beest kreeg dan 

ook vaak een welgemikte schop onder zijn kaak, zodat het beest luid jankend, nog eerder in het 

huisje zat, dan de hard vloekende bewaker zelf, nee, angst kenden we niet. 

En zo sleten wij onze jeugd, de oorlogôs kinderen, niet dat we allemaal criminelen geworden 

zijn, maar het was de tijd.  

Ook de tegenwoordige alsmaar naar jeugdtraumaôs teruggrijpende begeleidende therapeuten 

van jongeren, zijn onze generaties vreemd, die waren er niet, en ook was er geen behoefte aan. 

Misschien waren wij anders?                                                                                                                                                               

Voor ons was een kwestie van overleven, want tot de opbouw, van het grotendeels weg 

gebombardeerde centrum van Rotterdam en de werkgelegenheid wat dat mee bracht, heeft wel 

enkele jaren geduurd Het was armoede ten top, in de havenstad. 

 

Om nog even terug te komen op mijn oorlogôs herinneringen, ook kan ik de zogeheten 

bevrijdingsfeesten goed voor de geest halen. Het ergste in deze wat ik tot op heden niet begrijp, 

is het oppakken van moffenhoeren, door de zogenaamde rechtvaardige, niet foute mannen. 

Waarvan mij naderhand te horen kwam dat deze mannen toch ook veelal in de bunkerbouw 

voor de Duitsers gewerkt hadden, gedwongen weliswaar, maar toch. 

Zij presteerden het om met veel bombarie, de volgens hen zijnde moffenhoeren uit huis te 

sleuren, om dan op de zelf gemaakte podia in de straat, deze vrouwen onder veel gejuich het 

hoofd kaal te scheren. 

Om er dan met rode verf een hakenkruis op te zetten. 

Zelfs de hongerwinter werd vergeten, omdat men het presteerde om aan de toekijkende jeugd, 

aardappels te geven waar zij dan mee naar de stakkers mochten gooien. 

Vergeten werd, dat deze veelal door hun hongerige kinderen gedreven moeders, hun lichaam 

uit pure wanhoop wel beschikbaar moesten stellen om te overleven. 

Ook al om dat juist hun echtgenoten naar Duitsland waren afgevoerd, en er toch brood op de 

plank moest komen. 

Dat kinderen van deze vrouwen hun jeugd lang zouden horen, je moeder was een moffenhoer, 

werd niet over nagedacht. 

Een gegeven waar wij als kinderen als het ons uitkwam, ook aan schuldig maakten. 

En dat werd lang niet altijd afgestraft door de ouders als deze het te horen kwamen. 

Dat er echter ook echte meisjes van plezier tussen zaten is een feit, maar daar profiteerden ook 

weer velen van, wij als boefjes zeker. Nee, ondanks de feesten die de bevrijding moesten 

getuigen, was er veel verdriet, en schaamte onder de mensen.                                                                                                      

Maar men moest verder, en iedere dag was een nieuwe uitdaging om toch maar aan eten te 

komen. 

                                                                                                                                                                   

De zogeheten buurtwinkels, waterstokers, waar men naast de dagelijkse boodschappen, ook 

een emmer heet water kon halen voor de was, maakten woekerwinsten. 

En iedereen stond wel met schuld in het boek. 
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Werd er weer een gedeelte afgelost kon men weer wat halen, zo ging dat ook bij de 

groentewinkel en de melkman. 

Ook de kolenboer, die een maatje kolen, een flinke kachelpijp in een papieren zak leverde, ook 

bij hem al dan niet op de pof. 

Uit de bakkerskar pikten wij als kind zijnde nogal eens een vers broodje, zo ging dat. 

We gingen in de loop van ô46 naar school en deden ons best. Maar velen onder ons waren 

maar met een ding bezig: om zo snel mogelijk te gaan werken. 

En zo je steentje bij te dragen in het gezin, waar de verschrikkelijke armoede heerste. 

De meesten van ons, zowel de meiden als de jongens gingen zo gauw zij veertien jaar waren, 

van uit de vijfde klas aan de slag. De meiden naar Jamin of wafelfabriek de Maasstad, en de 

jongens belanden als loopjongen bij een slager of drogist. 

De verdiensten waren karig, veelal lagen de lonen tussen de veertien en achttien gulden per 

werkweek van minimaal achtenveertig uur. 

Maar het droeg bij in de levensbehoefte van de vreselijke naoorlogse armoede. 

                                                                                                                                                                     

Zo gauw ik vijftien was, wilde ik evenals vele anderen vrienden van de zelfde leeftijd naar zee. 

In mijn geval was dat in november negentienvijfenvijftig. 

Nog geen week had ik de leeftijd van vijftien jaar bereikt, of ik ging naar de waterschout, voor 

mijn monsterboekje. 

Hierna melde ik mij aan bij de zeemansbeurs die in de groene keet, aan het vasteland 

gevestigd was. Daar liet ik mij inschrijven als ketelbink bij de reis. 

Dat hield in, dat je voor een maand weg kon gaan maar ook voor anderhalf jaar, net zo het uit 

kwam. Daar wachtend op een boot, tussen de zeelieden die naar bier en tabak roken, voelde je 

al een hele zeeman. 

Met een regelmaat werd er een naam afgeroepen, waarna de gelukkige naar binnen ging, om 

met een grijns op zijn gezicht weer naar buiten te komen. 

En op de vraag: ñ Heb je wat,ò hoorde je dan bijvoorbeeld: ñMaandag varen, de Albireo vanuit 

Hamburg, drie maanden op Zuid Amerika,ò en dan was je jaloers.                                                                                                                                                                         

Ik had nog geen halve dag gewacht of ik hoorde mijn naam afroepen, en ik had een boot. 

Uit het kantoor komend vroeg men mij welke boot ik had, waarop ik trots zei: ñDe Stad 

Rotterdam van de Halcion line, overmorgen varen naar Newportnews Noord Amerika.ò 

Het: ñ Ach jee, de reclassering line,ò begreep ik niet, en ik was nu zeeman, ketelbink wel te 

verstaan. 

 

Het was zover, eind november, stervenô s koud, maar ik moest naar boord. 

Het geval wilde dat mijn vader, die al meer dan veertig jaar erop had zitten als zeeman, toevallig 

thuis was, hij bracht mij dan ook weg. 

De eerste ervaring die ik opdeed was dat het schip op stroom lag. 

Dat noemde men zo wanneer een schip niet aan de kade lag afgemeerd, maar aan de boeien 

midden op de rivier, hier in het geval Rotterdam, de Maas. 

Wij moesten met nog een paar andere zeelui, met een bootje er naar toe. Het was een vreselijk 

smerig schip, dat kon ook niet anders want het had de kolen gelost, die het had vervoerd vanuit 

Newport News Amerika naar Rotterdam Waalhaven. 

De Gangway was niet neergelaten, en daar het al donker was, en ik vreselijke koude handen 
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had, was het te moeten beklimmen van een touwladder langszij om aan boord te komen, geen 

prettig vooruitzicht. 

Ook al om dat ik een plunjezak droeg die bijna groter was dan mijzelf. Maar daar werd voor 

gezorgd, men riep naar boven naar een dekgast een hakentouwtje te laten zakken, en een voor 

een werd onze bagage opgehesen. 

Hierna klommen wij zelf aan boord. voor mij was het hoog, erg hoog zelfs, maar ik liet mij niet 

kennen. 

Nu is het zo dat of je was ketelbink voor de matrozen dekgasten, of voor de oliemannen die in 

de machinekamer werkte. 

Nadat mijn vader had geµnformeerd voor wie ik het ketelbinkie was, bracht hij mij naar de 

voorman van de machinekamer, de zo genoemde Donkeyman. Deze had het voorrecht een hut 

midscheeps voor zichzelf alleen te hebben. 

Nadat mijn vader, die de donkeyman uiteraard kon van weleer en deze geµnformeerd had over 

mij, vervolgens gevraagd om een beetje op mij te passen, kwam al spoedig de fles jenever op 

tafel. Mijn vader die er ook niet vies van was, eigenlijk zeelui gewoon, zat weldra in een 

geamuseerd gesprek met hem over reizen van weleer, die zij samen beleefd hadden.                                                       

Dan moest ik afscheid nemen en ik werd door een olieman naar het achteruit, achterste deel 

van het schip waar de bemanning sliep, gebracht. 

Deze bracht mij naar benedendeks, en liet mij de hut zien, met twee kooien, boven- en 

onderkooi, waar ik met een handlanger, naam voor een poetser van de machinekamer, zou 

slapen. Hoe mijn vader van boord is gekomen heb ik niet meer gezien, maar ik denk dat dit ook 

de bedoeling was. 

 

Er werd mij getoond wat ik zoal moest doen, en dat was niet gering voor een jochie van vijftien. 

ós Morgens om half zes was het opstaan geblazen, en om zes uur werken, tot na zeven uur 

s ôavonds. 

Het begon altijd met de douche ruimten en toiletten boenen. Dan de aangrenzende gang en de 

messroom, alles nat boenen en dweilen. Hierna werd er de tafel gedekt, met volledig bestek, 

borden en kop en schotels. 

Dan moest er brood doorgehaald, het ophalen van versbrood bij de kok, midscheeps in de 

kombuis, de keuken. Koffie en thee zetten, eieren doorhalen, gebakken met spek, of naar wens, 

spiegelei, turnover, of gekookt, ook pap was een vast ontbijt gedeelte. 

Zelf eten deed je als laatste, of met de laatste man die van wacht kwam. 

Hierna alles weer afwassen, en schoonmaken, en dan begon het grovere werk. 

Hutten boenen, wanden soppen, onderdeks, het plafond van de gangen boenen benedendeks, 

bedden op maken en tweemaal per week verschonen. 

Om elf uur dertig moest je voor de middagmaaltijden de messroom weer voorbereiden. Het was 

altijd rennen en vliegen, want ook tussen dit alles door was er nog het zogeheten pickheet om 

tien uur, koffiepauze. 

                                                                                                                                                                 

Alles ging fout en te laat de eerste week, en daar was geen excuses voor. De ketelbink van 

hiernaast, in mijn geval van de matrozen deed het altijd stukken beter. 

Naderhand hoorde ik van hem dat hetzelfde over mij verteld werd. Als alles een beetje mee zat 

dan was je ós middags om twee uur even een uurtje vrij. Niet meer, want om drie uur sômiddags 

was er weer pickheet, nu theepauze, dus thee zetten, en weer afwassen. 
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Hierna had je weer even tijd voor je zelf tot half vijf, en dan moest je weer alles dekken voor de 

avondmaaltijd om vijfuur. Die eindigde meestal zo half zeven waarna je af kon wassen, en dan 

was je klaar. Maar eigenlijk was je nooit klaar die eerste weken, er was altijd wel wat, wat over 

gedaan moest worden. Ik kan u verzekeren dat als je dan klaar was, was je gebroken. 

                                                                                                                                                            

Maar om de draad weer op te pakken, we vertrokken uit Rotterdam met die ouwe schuit, 

inderdaad met kakkerlakken midscheeps en ratten in het vooruit, het vooronder van het schip, 

ook wel kabelgat genoemd. 

Het machtige geluid van de scheepshoorn bij vertrek, klonk als muziek in mijn oren. 

Ook het opstarten van de machine, een trippel-expansie, ook wel genoemd armen en benen 

kar. Een prachtige machine, met enorme krukassen, stangenstelsel die de kleppen bediende, 

het geheel leefde. 

Enorm sterk en op stoom werkend, wat opgewekt werd in ketels die met stookolie werden 

gestookt. Het was of het schip begon te leven, wakker werd, ik voelde mij trots, dit mee te 

mogen maken. Ik wist niet beter, maar zou het weldra ondervinden, wat het betekende om de 

Waterweg, die naar zee liep, te verlaten om de woelige baren te bevaren. 

 

De m.s Stad Rotterdam was een tienduizendton schip. Die als leeg zijnde praktisch bovenop 

het water lag, maar als het goed was, zijn ballasttanken vol kon laten lopen. 

Dit was dan de compensatie voor de niet aanwezige vracht, zodat hij wat dieper, dus stabieler 

kwam te liggen. We zouden al spoedig vernemen van de hoofdmachinist, dat de ballasttanken 

lek waren, dus onverantwoord om deze vol te pompen. 

Het was december en er stond een stevige bries op zee, wat het schip al gelijk behoorlijk deed 

stampen en rollen. Hierdoor diende zich bij mij onmiddellijk de gevreesde zeeziekte aan, en het 

zou erger worden, heel erg zelfs. Zeeziekte moet men ervaren hebben omdat het praktisch niet 

te beschrijven is. 

 

Het begint met een aanhoudende flauwe misselijkheid, door zeelui omschreven als dat je dan 

katterig bent. Er zijn zeelui die bij vertrek dit altijd weer voor enkele dagen ervaren waarna het 

weer overgaat. Zij leren er eigenlijk mee te leven, ook al om dat er weinig tijd is aan boord om 

ziek te zijn. 

De toenemende katterigheid ging bij mij, die het voor het eerst kreeg, al snel over in een niet te 

harden misselijkheid met alle gevolgen van dien. 

Kotsen tot je letterlijk niets, maar dan ook niets meer in je lijf hebt, waarna de gal op gaat 

spelen. 

De manier om er van af te komen is volgens de geharde oudere zeelui gewoon te eten en door 

te werken, zo nodig met een emmer om je nek. 

Als je al voor dood in je kooi kroop, haalde men je niet zachtzinnig eruit: ñWerken jochie, op- 

schieten, eten doorhalen.ò 

Bij het woord eten ging je gelijk weer kokhalzen, maar dat werd niet gezien of geaccepteerd. 

Nee, erger, bij het zien ervan, begon men over gekookt vet spek aan een touwtje, door slikken 

en terugtrekken, dat was lol. 

In ieder geval was het van:  ñKom op, opschieten!ò 
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Er spookt maar een ding door je hoofd, ik wil er vanaf. 

Dit gaat gepaard met een verschrikkelijk gevoel van eenzaamheid, gevolgd door heimwee, dan 

de tranen en het inwendig schreeuwen om je moeder. 

Het is dan ook wel voorgekomen dat er ketelbinkjes waren die het niet meer aankonden en 

overboord stapten. 

Maar in mijn geval speelde dat niet, ik werd dan ook goed in de gaten gehouden als ik frisse 

lucht stond te happen aan de reling. 

En, het moet gezegd worden, er waren ook ketelbinkies die nooit of nimmer zeeziek geworden 

zijn. 

Soms als de tijd het toeliet, ging ik naar beneden, naar de stookplaat, het laagste deel van het 

schip, waar de ketels gestookt werden. 

Hier waar het stampen en slingeren het minst was, kwam ik dan even bij.                                                 

Na deze ellendige periode van tien dagen zwaar zeeziek, hield de katterigheid ook nog eens 

tien dagen aan. Het had er ongetwijfeld mee te maken, dat wij ,zodra we het kanaal uit waren, 

het nauw van Calais en de grote oceaan op opvoeren, er een hevig storm opstak. 

Ivan Grud 
 
  
 
 
 

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

Loodswezen, betonning, 

bebakening en verlichting  
 
Directeur-generaal       : 

 
sedert 1 januari schout-bij-nacht G. van der Graaf 

Directeur 1e en 2e district  : kapitein ter zee J. van Rijn 

Directeur 3e district            : Kapitein ter zee H. J. Bolhuis 

Directeur 4e en 5e district  : kapitein ter zee H. J. Maas 

Directeur 6e district     : Kapitein ter zee N. M. Bollen 

 

Loodsdiensten 
Het totale aantal koopvaardijschepen, dat in 1971 de verschillende Nederlandse zeegaten 

aanliep, toonde een lichte daling. 

Een aanmerkelijke daling vond plaats op de Westerschelde. 

Een uitzondering hierop vormde de vaart op de Nieuwe Waterweg en Europoort, waar een 

toeneming viel te constateren, niet alleen in aantal, doch ook in afmetingen en diepgang.                

Het totaal aantal loodsreizen bedroeg 111.174 (1970: 118.316). 

Het aantal radarassistentie ontvangende schepen bedroeg over het gehele jaar te IJmuiden 811 

en op de Nieuwe Waterweg 3.085 schepen. 

Dit betreft schepen die over het gehele loodstraject - tijdens verminderd zicht ð werden 

geassisteerd.                                                                                                                                   



 

9 
 

Overigens stonden alle beloodste schepen op de Nieuwe Waterweg via de portofoon in 

verbinding met de walradarposten.                                                                                                          

De rede-plotorganisatie te Hoek van Holland (pilot Maas) en te IJmuiden gaven aan een groot 

aantal inkomende en vertrekkende schepen radarinformatie in verband met de posities van de 

loodsvaartuigen. de betonning, de scheepvaart, enzovoorts. 

Door het VHF-radiotelefoniestation Vlissingen radio werden gedurende het gehele jaar 

berichten van nautische aard omgeroepen ten behoeve van de scheepvaart op de 

Westerschelde en haar toegangen uit zee. 

Het afzetten van de loods op de grootste schepen met behulp van een hef- schroefvliegtuig 

voor de ingang van de 

Eurogeul is thans dagelijkse 

praktijk. Gemiddeld 40 

schepen per maand worden 

op deze wijze van een loods 

voorzien. 

Sedert juli is op het Noordzee-

kanaal een gewijzigde dienst-

regeling voor de loodsen van 

kracht; hierbij worden 

opeenvolgende loodsreizen - 

bijvoorbeeld naar zee en uit 

zee ð gecombineerd. 

 

Nieuwbouw 

De loodsdienst te Hoek van 

Holland werd versterkt met 

het polyester 

loodsafhaalvaartuig Zeezwaluw.                                                                                                                             

Dientengevolge werden de Alk en Albatros verplaatst naar IJmuiden en de Walvis en Bruinvis 

van IJmuiden naar Vlissingen. 

Het lichtschip Goeree werd in oktober vervangen door het lichtplatform Goeree; omdat dit 

laatste volledig automatisch werkt en derhalve onbemand is, werd een aanzienlijke besparing 

op personeelskosten verkregen. 

Het zeegaand 

betonningsvaartuig Breeveertien 

werd in aanbouw genomen bij 

de scheepswerf Amels te 

Makkum. 

Aan dezelfde werf werd de bouw 

van twee zeeloodsvaartuigen - 

type Ca- pella - opgedragen. 
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Betonning en verlichting 

In de loop van het jaar kwamen op de Noordzee verschillende verkeersscheidingssystemen tot 

stand, volgens de principes van de intergouvernementele maritieme consultatieve organisatie. 

Genoemd dienen te worden het Texel-schema, de aanloop Hoek van Holland en het Noord 

Hindersysteem. Waar nodig werd de betonning verlegd of aangepast; in het laatste systeem 

werd voor het eerst een raconlichtboei toegepast. Alle lichtschepen en het lichtplatform zijn 

thans met racon uitgerust. 

 

Bij de technische dienst van ôs-

Rijkskustverlichting werd een programma 

in uitvoering genomen waarbij de 

gasverlichting van de walbakens wordt 

vervangen door elektrische verlichting; dit 

systeem is doeltreffender en veiliger. 

 

Bouwkundige dienst 

Door de bouwkundige dienst loodswezen 

werden normale onderhoudsvoorzieningen 

getroffen aan de diverse dienstgebouwen, 

woningen, lichttorens en lichtopstanden. 

De dienst is thans - tesamen met het 

bureau materieel - ondergebracht in een 

pand aan de Van Speykstraat te      ôs-

Gravenhage, de voormalige 

marinestafschool. 

De omvangrijke werkzaamheden aan het betonningsmagazijn te Terschelling naderen hun 

voltooiing. De kustlichttoren te Harlingen werd grondig gerestaureerd. 

 

Meteorologische en andere waarnemingen 

Ten behoeve van het Koninklijk Nederlands 

meteorologisch instituut werden de 

waarnemingen inzake de weersgesteldheid, 

stroom- en golfhoogtemetingen voortgezet aan 

boord van de lichtschepen en op enige 

walposten, welke daartoe met de nodige 

instrumenten zijn uitgerust. 

Medewerking werd verleend aan de afdeling 

hydrografie bij het leggen en lichten van 

prikkerpeilschalen ten behoeve van 

getijmetingen in de Noordzee. 
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Wind- en stormwaarschuwingsdienst 

De visuele wind- en stormwaarschuwingsdienst fungeerde op normale wijze. In samenwerking 

met de andere betrokken diensten kwam een nieuwe formele basis tot stand. 

Personeel 

De reorganisatie van de dienst kreeg in het afgelopen jaar verder gestalte. Zeven inspecteurs 

werden geselecteerd uit de loodsen der 1e klasse en op diverse standplaatsen te werk gesteld. 

In de directies van de districten werden de secties operaties, materieel, personeel en 

financieel/comptabele zaken geïnstitutionaliseerd. 

 

Overzicht van het aantal loodsreizen 

Delfzijl 4.129 

Harlingen-Terschelling 998 

Den Helder 938 

IJmuiden-Amsterdam 16.292 

Nieuwe Waterweg 64.750 

Schelde 22.792 

Brevethouders 1.275 

Totaal 111.174 

 

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

 

Niet in verband opererende schepen  
(bron jaarboek KM 1963)  

Onderzeedienst 1963 

Commandant: kapitein ter zee R. van Wely, sedert 9 oktober kapitein ter zee C. E. Wolderling 

Na het uit de sterkte afvoeren van Hr. Ms. Zwaardvis in december 1962 had de Koninklijke 

marine nog slechts de beschikking over 5 onderzeeboten. 

Buiten de perioden van onderhoud, dokking en verlof was het vaarprograma dientengevolge 

bijzonder intensief. Voortdurend was bij elk der beide smaldelen ten minste één onderzeeboot 

ingedeeld. Daarnaast werden de nodige proefnemingen voor de verdere ontwikkeling van het 

onderzeebootwapen uitgévoerd. Zo verrichtte Hr. Ms. Dolfijn in het voorjaar gedurende 5 weken 

beproevingen met lanceerinrichtingen in de Middellandse zee.  

Hr. Ms. Tijgerhaai maakt in de zomermaanden een tweetal reizen naar Noorwegen voor 

proefnemingen. Tot het eind van het jaar heerste er een grote bedrijvigheid; terwijl voor de 

meeste oppervlakteschepen de stilligperioden voor het winterverlof reeds waren begonnen, 



 

12 
 

namen Hr. Ms. Zeehond en Hr. Ms. Zeeleeuw van 12 tot 17 december nog deel aan een 

internationale onderzeebootoefening. 

De aanbouw van 2 nieuwe 

onderzeeboten van het type Dolfijn 

bij de werf Wilton-Fijenoord ging 

gestadig voort. De eerste groep 

onderzee-bootpersoneel onder 

leiding van de aangewezen 

hoofden van de machinekamer 

werd in de loop van het jaar bij dat 

project geplaatst, teneinde het 

specialistisch toezicht op de 

verdere afbouw uit te oefenen. 

Mede in verband met de 

toevoeging van bovengenoemde 

boten aan de onderzeedienst, 

hetgeen in 1965 zal geschieden, 

werd reeds thans aangevangen 

met intensivering van opleidingen 

van onderzeebootpersoneel. Het 

bureau opleidingen van de dienst 

verzorgde dit jaar 9 type-cursussen 

van 3 weken aan totaal 120 nieuw 

bij de onderzeedienst geplaatste 

schepelingen. Ook aan de in het 

najaar gegeven type-cursus van 11 

weken voor nieuw geplaatste 

officieren werd deelgenomen door 

een groter aantal militairen dan voorheen. In verband met de eisen des tijds werd de duur van 

de torpedocursus voor oudste officieren van 6 op 12 weken gebracht. Bij de 

onderzeedienstkazerne werd aangevangen met een gewijzigd systeem van de gebruikelijke 

lessen in militaire en algemene zaken. 

Voor het bereiken van meer doelmatigheid werd een 1 week durende cursus militaire vorming 

onderzeedienst ingesteld. In 9 van die cursussen werd aan totaal 160 man een opfrissing van 

basiskennis en bedrevenheid gegeven. 

Op 19 november bracht Hare Koninklijke Hoogheid Prinses Beatrix een kort werkbezoek aan de 

onderzeedienstkazerne en aan Hr. Ms. Zeehond. In verband met de in de toekomst 

noodzakelijke vervanging van Hr. Ms. Walrus en Hr. Ms. Zeeleeuw, beide van het bouwjaar 

1943, zijn plannen in studie voor een nieuw ontwerp conventionele onderzeeboot. De 

ontwikkeling van die plannen vond goede voortgang; de voorlopige benaming van dit type 

onderzeeboot luidt: ontwerp 1963. 
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Marine-inventarisdienst in Nederland 1971                                                 

Hoofd: kapitein-luitenant ter zee van administratie C. de Jong 

 

Doelstelling                                                                                                                                           

De marine-inventarisdienst heeft tot taak het beheren van de als zodanig omschreven 

inventarisgoederen. Hij heeft daartoe de beschikking over alle uitrustingsbescheiden, welke 

voor de eenheden der Koninklijke marine zijn vastgesteld.                                                                

Aan de hand van deze bescheiden oefent hij controle uit op de door de eenheden ingediende 

aanvragen.                                                                                                                                               

Hij verleent voorts zijn diensten bij reparatie en keuring van goederen, die herstelling behoeven; 

inspecteert namens de commandant zeemacht in Nederland de wijze van beheer en opslag van 

goederen in gebruik bij eenheden en stimuleert de afdoening van aanvragen van die 

eenheden.                                                                                                                                         

Tenslotte is hij belast met het directe beheer van inventarisgoederen van schepen gedurende 

de periode dat deze zich in vierdetraps onderhoud bevinden. 

In 1971 werden door de marine-inventarisdienst in Nederland omstreeks 26.000 aanvragen 

behandeld.                                                                                                                                         

Bij 700 telegrafische aanvragen van schepen werd bemiddeling verleend, welke in het 

algemeen tot snelle resultaten leidde.                                                                                                   

De personeelsorganisatie van het bedrijf werd bij wijze van proef enigszins gewijzigd, teneinde 

op slagvaardige wijze tegemoet te kunnen komen aan de problemen, die zich voordoen bij de 

uitdienststelling van centraal beheerde schepen.                                                                              

Nadat deze proefneming was geslaagd kon tegen het einde van het jaar een definitief voorstel 

tot wijziging worden ingediend; in de nieuwe opzet zal de personeelssterkte met acht man 

worden teruggebracht.                                                                                                                            

De sedert ultimo 1970 ingestelde prijzeninformatiedienst mocht zich verheugen in een 

toenemende belangstelling.                                                                                                             

Wederom werd medewerking verleend door de inspectieploeg bij inspecties van de regionale 

bevelhebber, de commandant van het korps mariniers, de commandant van de mijnendienst in 

Nederland en de directeur van de bewapeningswerkplaatsen.                                                           

De ter plaatse te verrichten keuringen van te herstellen goederen liepen sterk in aantal terug, 

nadat de bevoegdheid tot keuring van de plaatselijke bevoorradingsofficieren aanzienlijk was 

uitgebreid.                                                                                                                                               

De filiaalvertegenwoordiger in Vlissingen werd belast met opslag van goederen en toezicht op 

de levering van goederen, bestemd voor de nieuw in aanbouw zijnde schepen bij de Koninklijke 

maatschappij De Schelde NV. Het filiaal in Rotterdam werd voorts ingeschakeld bij de 

plaatselijke keuringen van te herstellen goederen en bij het selecteren van goederen, bestemd 

voor het magazijn voor elektrotechnisch materieel te Oegstgeest.                                                        

In de loop van het jaar werd assistentie verleend bij de in- en uitdienststelling van de volgende 

schepen, te weten: 

Uit dienst:  Hr. Ms. Dolfijn op 1 juni,                                                                                                                

Hr. Ms. Rotterdam op 7 juni,                                                                                                                   

Hr. Ms. Walrus op 5 juli,                                                                                                                        

Hr. Ms. Bedum op 6 juli,                                                                                                                       

Hr. Ms. Van Speijk op 23 augustus,                                                                                                         
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Hr. Ms. Borculo op 30 augustus,                                                                                                          

Hr. Ms. Onvermoeid op 1 oktober,                                                                                                           

Hr. Ms. Zeearend op 1 oktober,                                                                                                            

Hr. Ms. Schorpioen op 14 oktober,                                                                                                              

Hr. Ms. Bolsward op 1 november,                                                                                                          

Hr. Ms. Breukelen op 11 december,                                                                                                        

Hr. Ms. Cornelis Drebbel op 31 december.     

                                                                                                                                                                  

In dienst:  Hr. Ms. Tonijn op 15 maart,                                                                                               

Hr. Ms. Utrecht op 23 juni,                                                                                                                      

Hr. Ms. Boxtel op 13 juli,                                                                                                                        

Hr. Ms. Potvis op 2 oktober, Hr. Ms. Zeeland op 4 oktober. 

Personalia                                                                                                                                               

Op 4 oktober overleed de heer J. J. Dalmeijer, die vanaf 1 november 1963 bij de dienst 

werkzaam is geweest. Een deputatie van het personeel woonde de begrafenisplechtigheid bij. 

Voorts werden vier personeelsleden gepensioneerd wegens het bereiken van de daarvoor 

vereiste leeftijd.                                                                                                                                

Tenslotte werd op 1 november tijdens een feestelijke plechtigheid een Koninklijke 

onderscheiding uitgereikt aan de heer Tj. de Vries, die sedert 28 november 1928 in dienst van 

het rijk is.  

 

 

Marinevoorlichtingsgebouw (Helders marinemuseum) 

Conservator: luitenant ter zee van speciale diensten der 2e klasse oudste categorie drs. 

Ph. M. Bosscher 

 

Gedurende het verslagjaar bezochten meer dan 35.000 mensen het museum, dat op 14 

december de vijfendertigduizendste bezoeker van het jaar mocht verwelkomen. De 

aanzienlijke toename van het bezoekersaantal ten opzichte van het cijfer van 1970 

is waarschijnlijk mede daaraan te danken dat van 15 juni tot eind augustus in het 

museum de tentoonstelling Den Helder: zeehaven werd gehouden, die een 

onderdeel vormde van de manifestatie Toer-in en daardoor profiteerde van de 

publiciteit, die aan die manifestatie werd gegeven. De aan de organisatie van 

deze expositie verbonden kosten werden geheel gedekt door exposities 

van de provinciale en gemeentelijke overheid. 

Opnieuw konden aanwinsten worden geboekt, die in het geheel 

van de collectie een belangrijke rol vervullen. Door aankoop 

werden onder meer verworven drie lithoôs door luitenant ter zee 

Van der Hart, voorstellende Nederlandse oorlogsschepen uit de 

jaren twintig van de vorige eeuw, een olieverfschets van de hand 

van Christian Dommelshuizen, voorstellende Het qua aantal 

deelnemende schepen grootste vlootbezoek aan Den Helder - van de 

Hochseeflotte in 1904 -, een valreepbord, vermoedelijk afkomstig van het Koninklijk jacht Valk 

en een zeer fraai model van het schroefstoom- schip der eerste klasse Atjeh. Van het Koninklijk 
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militair invalidenhuis Bronbeek werd een zeer 

belangrijke schenking ontvangen, onder meer 

omvattende een grote reeks portretten van 

negentiende-eeuwse vlagofficieren, en wijlen 

mevrouw F. E. J. Milo-van Everdingen 

legateerde aan het museum een aantal 

afbeeldingen, herinnerende aan, dan wel 

afkomstig van luitenant-admiraal Willem van 

Braam, zoals diens Doggersbankeresabel en 

schrijfcassette 

 

. 

Belangrijke reparaties aan het gebouw behoefden niet te worden verricht; wel werden met eigen 

middelen diverse voorzieningen aan het interieur getroffen met het doel om de tentoongestelde 

voorwerpen beter tot hun recht te doen komen. 

Op het gebied van het personeel was de belangrijkste verandering het afscheid 

als voorzitter van de commissie van toezicht van viceadmiraal A. van der Moer. 

Zijn ware belangstelling voor het museum betekende voor alle medewerkers een 

grote stimulans. 

                                                                                                                                                                                                                                          
Enige detailopnamen van de Doggersbankcresabel 
 

The End 
 

Mijn jaren bij de Koninklijke Marine 

Nieuw-Guinea 
Wies Platje 

 
De persoonlijke belevenissen in het vorige hoofdstuk 

eindigden op het moment dat ik nu tweeënzestig jaar 

geleden van het voormalige hoofd van de dienst, te 

horen kreeg dat ik bestemd was om, samen met mijn 

klasgenoot, op 27 februari 1962 te worden uitgezonden 

naar Nieuw-Guinea. Na de tropenkeuring in de 

ziekenboeg en het afhalen van mijn tropenkleding, in 

wat nu het scheepvaartmuseum in Amsterdam is, 

kreeg ik een week inschepingsverlof. Ik woonde nog 

thuis en mijn moeder en zus Detty zijn toen druk bezig 

geweest met het innaaien van mijn marine nummer in 

de kaki en witte kledingstukken.  

Om er voor te zorgen dat op dinsdag 27 februari alle 

tropengangers op tijd aanwezig zijn, moest je je een 

dag van tevoren bij de Marine kazerne Amsterdam 

melden om daar de nacht door te brengen. 
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Familieleden werden uitgenodigd om een uur voor vertrek naar Biak op Schiphol te zijn om 

afscheid te nemen. Ik heb dit alles ondergaan als een uitdagend, plezierig en ook spannend 

avontuur. Wel voelde ik bij het afscheid dat ik de enige in de familie was die dit moment als 

positief ervaarde.  

 

Met hetzelfde vliegtuig vertrok ook een dienstplichtige soldaat van de landmacht wiens vader 

een poging had ondernomen de uitzending van zijn zoon tegen te houden. Dit trok in die dagen 

veel aandacht en een VARA-televisieploeg maakte op Schiphol van dat vertrek opnamen. In de 

recent uitgezonden documentaire over Nieuw-Guinea zag ik tot mijn verbazing mijzelf terug 

tijdens het voor vertrek door de KLM aangeboden maaltijd. Toch wel natte ogen gehad op weg 

naar de vliegtuigtrap. Ik had nog nooit gevlogen en was diep onder de indruk van de DC-7c (PH 

DSM) van de KLM. Vertrek van Schiphol rond 20.00 uur en toen via Keflavik (waar ik later nog 

meermalen zou zijn), Anchorage, over de Noordpool naar Tokio en van Tokio naar Biak waar 

we op 1 maart tegen middernacht aankwamen. De drukkende warmte en het overweldigende 

concert van insecten deden je beseffen dat je in een andere wereld terecht gekomen was. Wel 

direct een bekende tegengekomen: bootsman Van Til, de provoost van de slaapbarak voor de 

nieuwkomers, mijn zeer gewaardeerde EMV baksmeester uit 1958.  

 

De volgende dag de twee op Biak geplaatste 

collegaôs begroet en in de middag met een DC-3 

van KLM-dochter Kroonduif in een twee uur 

durende vlucht naar Sentani, het vliegveld bij 

Hollandia. Een collega haalde ons daar op. De 

autorit van het vliegveld naar de Marine kazerne 

Hollandia, langs en door kampongs, maakte op mij 

diepe indruk. Nieuwsgierige Papoeaôs, op palen 

staande houten huisjes met bladerdak en 

rondscharrelende kippen, geiten en varkens. Na 

het inrouleren, bed opmaken en inruimen van de 

kledingkast meldden we ons op het bureau van de 

Stafofficier inlichtingendienst, een vriendelijke man 

die echter weinig tijd voor ons had. Wel veel tijd 

besteedde de chef de bureau aan de twee nieuwe 

korporaals. Aandacht die overigens niet in alle 

opzichten een rustig gevoel veroorzaakte. We 

kregen een werkplek toegewezen en vooral hel en 

verdoemenis in het vooruitzicht gesteld als we met 

buitenstaanders over het werk zouden praten.  

Het personeel van het bureau bestond uit officieren en onderofficieren afkomstig van de drie 

krijgsmachtdelen en een drietal burgers.  

 

Aanvankelijk was ik belast met administratieve zaken zoals de registratie van 

inlichtingendocumenten die aan de schepen, vliegtuigsquadrons en eenheden van het korps  

mariniers en land- en luchtmacht werden verstrekt. Gaandeweg kreeg ik interessanter werk te 

doen zoals het in teamverband analyseren van de verbindingsintercepties afkomstig van 

MARID 6 op Biak en het bijhouden van de slagorde van de Indonesische eenheden die zouden 
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worden ingezet bij de geplande aanval op Nieuw-Guinea. Zonder het afluisteren van het 

Indonesische militaire verbindingsnetwerk 

was, gezien het enorm uitgebreide 

operatiegebied, een realistische 

verdediging van Nieuw-Guinea niet 

uitvoerbaar. 

 

 Met het toenemen van de Indonesische 

dreiging nam de werkdruk toe en parallel 

daaraan een collectief gevoel van 

spanning over wat op korte termijn zou 

kunnen gaan gebeuren. Prettig was de 

ervaring dat het werk van het bureau door 

de staf zeer gewaardeerd werd en dat het 

een wezenlijk bijdrage leverde aan de besluitvorming van de commandant zeemacht. De 

intercepts afkomstig van onze dienst op Biak en de interpretatie en presentatie daarvan in het 

commandocentrum te Hollandia leverden schout-bij-nacht Reeser, op het hoogtepunt van het 

conflict, een effectieve óEarly Warningô.  

 

Medio 1962 was er sprake van een óconflictô tussen de marine en de landmacht. De KL stond er 

op dat de G2, een luitenant-kolonel op basis van zijn hogere rang de leiding over het bureau 

inlichtingen moest krijgen ten koste van onze eigen stafofficier inlichtingen, een LTZ 1. Voor 

schout-bij-nacht Reeser was dit uiteraard geen optie. Door de dunne afscheidingswanden van 

de Quonset-barak waarin het bureau gevestigd was ik getuige van deze verbale ózeeslagô.  

 

Prettig was dat naast de behoorlijk zware belasting van het werk op het bureau het leven in 

Hollandia ook zijn fijne kanten had. Het leven in de huiskamer van de slaapbarak voor 

korporaals was plezierig en collegiaal en bovendien was er voldoende ruimte voor ontspanning. 

Zee en strand waren dichtbij en op korte afstand van de kazerne was het zwembad van het 

Kloofkamp waar eenheden van het Korps Mariniers werden ondergebracht. Dit zwembad was 

een betonnen bak waardoor het frisse water van een riviertje liep. In de óstadô was een bioscoop 

en enkele winkels van meestal Chinese eigenaren. Ik herinner mij ook nog een klein Chinees 

eethuisje (fornuis onder een bladerdak) waar je nasi goreng en heerlijke sat®ôs, verpakt in een 

pisangblad kon kopen. Omdat bestek daar niet voorhanden was werd dit lekkers vervolgens 

met behulp van het legitimatiebewijs KM genuttigd. Op zondagen werden door de Jachtclub 

regelmatig zeilwedstrijden op de Humboldtbaai georganiseerd en via OS&O was het mogelijk 

met een VW -busje de omgeving te verkennen.  

 

Ik herinner mij twee gebeurtenissen waarbij ik het gevoel van spanning over wat er om je heen 

gebeurde duidelijk merkte. Vliegtuiggeluid boven Hollandia, behoudens een enkele keer als het 

een Neptune van de MLD betrof, was zeldzaam.  

 

Op een zondagochtend rond negen uur hoorde ik het geluid van straalmotoren, terwijl kort 

daarvoor bekend was geworden dat de door de Sovjet Unie aan Indonesië geleverde TU-16 

Badger maritieme straalbommenwerpers operationeel waren geworden en naar een Forward 

Deployment Base waren verplaatst.  
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Het bleken gelukkig twee Hawker Hunter straaljagers van de Koninklijke Luchtmacht op Biak te 

zijn die een rondje Hollandia maakten. Een andere keer was toen er rond acht uur in de avond 

alarm werd geslagen vanwege de vermeende aanwezigheid op het kazerneterrein van pro-

Indonesische Papoeaôs. In diepe duisternis verzamelde de bemanning zich bij de wapenkamer 

en wachtte zeker tien minuten op de aankomst van de konstabel met de sleutel. Het was 

bepaald geen voorbeeld van een snelle militaire reactie toen, voordat wapens werden uitgereikt, 

eerst de patroonhouders van UZIôs, pistolen en geweren gevuld moesten worden. Gelukkig was 

het loos alarm al hield ik er wel een forse tropenzweer aan over toen ik rond middernacht 

aangewezen, als patrouillecommandant, in het pikkedonker in een betonnen goot terechtkwam.  

In augustus 1962, een paar dagen voor de geplande Indonesische aanval werd in New York 

een wapenstilstand afgekondigd en werd door Soekarno de militaire operatie tegen Nieuw-

Guinea afgeblazen. Het Nederlandse gezag ging over naar een United Nations Temporary 

Authority (UNTEA) en er verschenen Pakistaanse militairen in Hollandia die een soepele 

overgang van bestuur 

moesten veiligstellen. De 

maand september stond in 

het teken van het afbouwen 

van werkzaamheden en het 

voor verzending naar 

Nederland gereed maken van 

het inlichtingenarchief.  

Dit werd in in de 

timmermanswerkplaats van 

de kazerne gefabriceerde 

kisten aan boord gebracht 

van het oude 

bevoorradingsschip Hr.Ms. 

Pelikaan.  
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Op 5 oktober repatrieerde ik en met een gloednieuwe DC-8 kwam ik een dag later via de 

zuidelijke route: Manilla, Bangkok, Karachi, Beirut, Rome en Frankfurt op Schiphol aan. De 

familie stond me daar, wederom natte ogen, op te wachten. Na drie weken ontschepingsverlof 

wachtte een nieuwe job die voor een belangrijk deel mijn MARID-carrière zou gaan bepalen. Ik 

werd geplaatst op Sectie I a: Inlichtingen Sovjetvloot. Toch kwam Nieuw-Guinea na een paar 

weken nog even om de hoek kijken. Mijn niet bepaald geliefde chef de bureau in Hollandia, had 

opdracht gekregen om het inmiddels in Den Haag gearriveerde Nieuw-Guinea archief, dat in 

stalen kasten op de gang van de derde verdieping van het nieuwe gebouw van de Marinestaf 

stonden, te ordenen. Hij toonde zich daar niet echt gelukkig mee en toen hij mij over de gang 

zag lopen riep hij: ñPlatje, jij weet zeker nog wel waar alles staat, kom me even helpenò. Mijn 

nieuwe baas vond dat gelukkig geen goed idee.  

 

6 oktober 1962 

Weer thuis 

 

 

Batterijen      

 

 

Ze was een mooi en dapper meisje, en dat was ze! Om zo maar het veilige 

Noorse land te verlaten, waar het sinds de bekering van de Noormannen 

ruikt naar kerk en karnemelkzeep, en om dan zo maar als knisten 

(markoniste) te gaan varen op een schip met allerlei stoere Noorse 

mannen, - dat vergt een Skandinavische mentaliteit en een stoere Norske moralet. Een 

mentaliteit die alleen bij noordse volkeren behoort. Een moraal die opgewassen is tegen 

eenzaamheid en zoutwaterliefde. 

Ze was typisch onnederlands, zoals ze daar stond, met een glimIach die een Noor koud laat en 

een Italiaan doet smelten. Ze gaf ons alleen een steek door het hart, en weer begrepen we het 

niet, ®®n zo'n vrouw te midden van allemaal mannen. Wij zouden er kapot van gaan; als man 

wel te verstaan. 

Er was iets kapot aan haar richtingzoeker, zei ze. Ze had er van alles aan gedaan, vier volle 

dagen lang. Er moest wel ergens een kortsluiting zitten. En ze zei het z· lief, dat het wel iets 

onschuldigs leek, zo'n Noorse kortsluiting. 

Het peilapparaat had twee seurten spenningen, beweerde ze in het Noors-Engels terecht. Er 

was een lowspenning en een heuspenning. De lowspenning hwar wel in ordning, maar die 

heuspenning hwar ikke bra, no good. Die lampe die det spenning angavet, ging stets ut als det 

apparat een peusje aogeschaklet hwar. 

Die heuspenning kwam van een paar droge batterijen, en die had ze terdege bem®tert. Ze 

hwaren bra, ze gaven stoere spenning. En toch ging het fahne lampe ut, als det apparat een 

peusje angeschaklet hwar. We begrepen haar. We begrepen het. We begrepen haar zangerige 

zinnen, vol aksent, vol bogen en vallen zoals in fjorden: basaltbogen en watervallen. Ze was 

inderdaad een typisch blond en mooi produkt van het land. 
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De diagnose was duidelijk. Het lampje dat de spanning aangaf, was een neonlampje, en dat 

ging uit, omdat de droge batterijen uitgeput waren. Kennelijk was vlak na inschakelen de 

spanning nog wel even voldoende, maar als de buizen warm werden en stroom gingen trekken, 

was het afgelopen, en ging het fahne lampe ut. 

Een zeer tijdelijke kortsluiting van de batterijen met een eindje draad gaf geen enkel vonkje te 

zien. Het was duidelijk, ze moesten vervangen worden. 

Ze keek met interesse in haar grote blauwe ogen toe, produceerde in een oogwenk twee 

nieuwe dreuge batterijen, en liet ze ons aansluiten, waarna de reparatie een kostbaar feit was. 

 

Ze zuchtte, en lachte wat. Het was zielig voor haar, want ze had zo haar best gedaan. Ze lachte 

zodanig, dat we bemerkten dat ook in Noorwegen boerinnen kunnen lachen, alsof ze kiespijn 

hebben. En ze zorgde voor koffie met smeurebreud. We praatten nog een uurtje door, hetgeen 

de rekening wel verhoogde, maar tevens haar prestige bij de kapitein, dat klaarblijkelijk afhing 

van de duur van onze reparatie. Toen tekende ze grif voor de reparatie. Er stond te lezen dat 

een stoere kortsluiting in een buisvoet was opgespoord en verholpen. 

Ze lachte gelukkig. Misschien bleef een Noor er koud onder, en smolt een Italiaan er van weg, 

maar ons deed het alleen maar erg, erg veel. 

Ze bracht ons naar de gangway en zwaaide minzaam. Toen we omkeken en haar vriendelijke 

vormen over de reeling zo uitstekend uitkwamen, begrepen we niet hoe die batterijen ooit 

uitgeput konden raken. 

 

Daan Goedkoop III ï  
De man die de NSM groot 

maakte 
 

Tot in de jaren zeventig was de naam Goedkoop een 

begrip in de Amsterdamse haven. Leden van de 

vermaarde familie runden niet alleen belangrijke 

bedrijven die hun naam droegen, zoals werf ôt Krom-

hout, sleepbotenrederij Gebroeders Goedkoop en 

Kromhout Motoren Fabriek, maar ook waren zij de 

kracht achter de Nederlandsche Scheepsbouw 

Maatschappij (NSM). Deze werf in Noord, waar 

reusachtige mammoettankers en marineschepen 

werden gebouwd, werd in de jaren twintig, dertig en 

veetig geleid door Daan Goedkoop de Derde (1874-1947). 
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Het verhaal van de scheepsbouw- en motorentak van de Goedkoop-familie begint bij de 

aankoop van een failliete werf aan de Hoogte Kadijk: werf ôt Kromhout. Reder Dani±l Goedkoop 

Dzn. (óDani±ls zoonô), in de wandeling Daan geheten, of meer precies: Daan de Eerste, kortweg 

Daan I, kocht de werf met de intentie hem na een grote opknapbeurt over te dragen aan zijn 17-

jarige zoon Dani±l jr (Daan II dus). Deze had op een werf op Oostenburg het vak geleerd en 

wilde per se scheepsbouwer worden. ôt Kromhout, waar met name ijzeren zeilschepen en 

binnenvaartschepen werden gebouwd en gerepareerd, bleek een goede investering. Het was 

weliswaar een kleine werf, maar tamelijk modern voor die tijd.  

Daan II boerde niet slecht en bouwde in Amsterdam een naam op als scheepsbouwer. Zijn 

eerste zoon Daan (nummer III dus) trad als vanzelfsprekend in zijn voetsporen. Hij had het niet 

lang op de hbs kunnen uithouden en ging al op zôn vijftiende in de leer als technisch tekenaar bij 

de Marinewerf. Erg moeilijk was het voor hem niet om aan een baantje te komen: op zijn zeven-

tiende kwam hij in dienst van zijn oom Pieter, op de werf Conrad aan het Spaarne in Haarlem. 

Deze oom had hem graag als opvolger gezien, maar vader Daan II beschikte anders en zette 

hem aan het werk op ôt Kromhout. Na zijn huwelijk met de Nijmeegse Lien Duys trok hij 

bovendien in de woning van zijn vader naast de werf. Later haalde hij zijn jongere broer Jan in 

het bedrijf en samen slaagden ze erin het bedrijf nog verder te moderniseren en uit te breiden 

met de productie van werktuigen, stoommachines en later kleindiesels. De broers vulden elkaar 

goed aan: Daan III, de handelsman, regelde de opdrachten en Jan, de technicus, deed de 

research.  

Zeeschepen en motoren 

De zaken gingen zo goed dat de beide broers de werf in 1904 van hun vader konden kopen, 

maar dat betekende niet dat hier ook hun toekomst lag. In 1908 lieten zij een nieuwe fabriek 

bouwen in de Ketelstraat in Amsterdam-Noord, de Kromhout Motoren Fabriek (KMF), waar Jan 

zich ging toeleggen op de bouw van motoren voor machines, schepen en vliegtuigen. Daan III 

bleef op ôt Kromhout totdat hij de werf in 1911 verkocht en zijn broer ging bijstaan in de 

motorenfabriek, die inmiddels sterk was uitgebreid en waar op dat moment zoôn 200 man 

personeel werkte. Maar de motorenfabriek verschafte Daan niet genoeg voldoening. Zijn hart 

ging toch vooral uit naar de scheepsbouw. Hij aarzelde dan ook geen moment toen hij in 1919 

zijn vader kon opvolgen als directeur van de Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij 

(NSM), toen nog gevestigd op Oostenburg. 

De werf van de NSM, opgericht in 1894 door J.T. Cremer (minister van Koloni±n en later 

president van de Nederlandsche Handel-Maatschappij) en Jhr. L.P.D. Op Ten Noort (president-

commissaris van de Stoomvaart Maatschappij Nederland), was opgezet door zijn vader. Die 

had daarbij gebruik gemaakt van de vier sinds 1891 ongebruikte scheepshellingen van 

Werkspoor aan de Conradstraat en veel van de oud-medewerkers van die geliquideerde 

Werkspoorwerf kwamen vervolgens weer in dienst van de NSM. 

De initiatiefnemers waren er stellig van overtuigd dat er naast de reparatiewerf de Amsterdam-

sche Droogdok Maatschappij in Amsterdam plaats was voor een grote, modern geoutilleerde 

werf voor zeeschepen. Daarvoor was wel veel kapitaal nodig (®®n miljoen gulden, voor die tijd 

een enorm bedrag) en dat kon alleen worden verkregen door een naamloze vennootschap die 

aandelen kon uitgeven. De familie Goedkoop kon zoôn onderneming niet zelf financieren, zoals 

wel was gebeurd met de Kromhout Motoren Fabriek. W®l kreeg de familie de dagelijkse leiding 

over het bedrijf in handen: Daan II als directeur en zijn zoon Heijme vanaf 1901 als bedrijfs-
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ingenieur, procuratiehouder ®n onderdirecteur. En vanaf 1919, samen met zijn broer Daan III, 

als directeur. Hun vader werd toen gedelegeerd commissaris. 

Na een aarzelend begin kwam de NSM vanaf omstreeks 1900 goed op stoom. De industria-

lisatie maakte in korte tijd voorheen onvermoede ontwikkelingen mogelijk.                                               

Tal van productieprocessen werden gemechaniseerd, zodat er steeds sneller, steeds meer 

goederen beschikbaar kwamen. En de transportmogelijkheden hielden gelijke tred met die 

veranderingen. Tijdens en vlak na de Eerste Wereldoorlog zaten de belangrijkste rederijen te 

springen om grote (zee)schepen. Er waren veel schepen uitgevallen omdat ze in het strijd-

gewoel door torpedoôs waren vernietigd of omdat ze door vijandelijke troepen in beslag waren 

genomen, maar bovendien ontstond er door de stijgende vrachtvolumes en ïprijzen behoefte 

aan grotere vrachtschepen. De oude werf op Oostenburg kon het niet meer aan en de 

doorvaart via de Oosterdoksluis naar het IJ werd te smal en te ondiep. Na veel vertragingen kon 

er in 1922 een nieuwe werf in gebruik worden genomen, op een terrein aan Zijkanaal I, bij 

Tuindorp Oostzaan. Daar werden aan het IJ lange betonhellingen aangelegd en om het beeld 

compleet te maken staken hoog boven de werf uit grote rijdende portaalkranen. De werf, die 

verder bestond uit een enorm hallencomplex, werd uitgerust met de modernste apparatuur. 

Mede hierdoor kon de NSM de crises van midden jaren twintig en dertig overleven; met veel 

moeite en overheidssteun, dat wel. In 1930, een topjaar, had de werf liefst 2300 mensen in 

dienst en ook de vele toeleveringsbedrijven profiteerden van het succes van de Amsterdamse 

scheepsbouw. In de jaren 1938-1940 groeide de NSM zelfs uit tot de op een na grootste werf 

van de wereld. 

Een tweede Goedkoop-werf 

ñZelden is een naamloze vennootschap zoo verbonden geweest met een familie als de NSM 

met de Goedkoops,ò schreef J.H. Wijnand in 1944 in Het Schiprijck Amsterdam, een gedenk-

boek dat verscheen toen de NSM 50 jaar bestond. Piet Goedkoop, de zoon van Daan III, wil wel 

beamen dat dat zo was. En hij kan het weten, want in 1928 kwam hij zelf op de werf werken en 

in 1935 kwam hij er ook in de leiding. De verbondenheid was nu eenmaal groot, erkent hij. ñDat 

kwam in de eerste plaats door de persoonlijkheid van mijn grootvader (Daan II, red). Hij was 

een heel markante figuur, qua verschijning ®n qua optreden. Vandaar dat men vaak niet sprak 

van de NV Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij, maar van de werf Goedkoop. Mijn 

vader was vreselijk knap in public relations. Hij wist de werf vaak in de krant te krijgen, onder 

andere met tewaterlatingen. Mede op zijn initiatief is bovendien in 1916 de Industrieele Groote 

Club opgericht. Daar was hij ook voorzitter van. In die club, in gebouw Industria, kwamen zoôn 

beetje alle industri±len van Amsterdam. Verder was hij lange tijd voorzitter van de Koninklijke 

Nederlandsche Roei- & Zeilvereniging. Hij was veel extroverter dan mijn grootvader, die vrij 

bescheiden was en veel minder naar buiten trad, al was hij wel lid van de Provinciale Staten.ò 

Het netwerk van Daan III en zijn vlotte optreden in de openbaarheid hebben ï deels misschien 

bewust ï de indruk gewekt dat de werf van Goedkoop was. ñMijn vader was een erg sterke, 

dominante, persoonlijkheid. Hij overvleugelde ook zijn broer Heijme. Die was een erg knappe 

technicus ï hij heeft indertijd de nieuwe werf in Noord ontworpen ï maar bleef ook vanwege zijn 

suikerziekte op de achtergrond. Iedereen was bang voor mijn vader en iedereen adoreerde 

hem. Als hij iets in zijn hoofd had, dan gebeurde het ook. En hij had een manier om je iets bij te 

brengen, dat je het niet in je hoofd kreeg om het n²et te doen. Hij kon vr®selijk boos worden als 

het niet naar zijn zin ging. En dat was natuurlijk een groot verschil met oom Heijme: dat was 
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een zachte man. Ook zijn broer Jan van de KMF, door familie ook wel óJan Kromhoutô genoemd, 

kwam er niet aan de pas. Daan had de idee±n en probeerde die zôn broer op te leggen.ò 

Onenigheid 

Dat laatste wordt betwist door Martinus, een zoon van Heijme: ñOom Jan was helemaal niet 

zoôn zacht mannetje hoor, dat was een hele harde, als graniet was die man. Een sch®rpe man 

ook, die liet zich ook door oom Daan niets zeggen. Alleen in het begin, op werf ôt Kromhout was 

Daan dominant. Toen Jan eenmaal in Noord grond onder de voeten had, toen hij die Kromhout-

motor had, liet hij zich niets meer zeggen door Daan. Hij maakte niet zozeer ruzie, hij manoeu-

vreerde hem er gewoon uit. En later zei hij tegen de jonge Daan (Daan IV, in de Kromhout 

Motoren Fabriek gezet door zijn vader Daan III): ójij wordt hier nooit directeur, denk dat maar 

niet.ôò 

Martinus Goedkoop noteerde twintig jaar geleden al eens een anekdote over het optreden van 

Daan III bij de tewaterlating van de kruiser Sumatra in 1920. De toen negenjarige Martinus 

stond erbij en keek er vol ontzag naar: ñKoningin Wilhelmina zou de plechtigheid verrichten. Ze 

stapte bij aankomst aan de verkeerde kant uit de auto, hetgeen verwarring veroorzaakte. Er 

was namelijk aan de andere kant speciaal een loper klaargelegd vanwege het modderige 

werfterrein. Hare Majesteit werd daar wat boos over: het was vlak na de oorlog en ze wilde 

geen extra luxe voor zichzelf. Ik stond op een vooruitgeschoven plaats naast de vlag en toen 

oom Daan en vader met Wilhelmina en Prins Hendrik voorbij kwamen, kon ik hun gesprek 

horen. Nu waren alle uitnodigingskaarten verwisseld door de post ï vermoedelijk niet zonder 

opzet ï met als gevolg dat het publiek van de vierde rang ten dele op de eerste rang zat. 

Wilhelmina zag dat onmiddellijk en zei met luide stem, wijzend op de eersterangs tribune: 

óMeneer Goedkoop, dat is zeker uw volk, h¯.ô óJa, majesteit,ô antwoordde mijn oom en voegde er 

snel aan toe: óEn ook ¼w volk, majesteit.ô En toen ze wat streng opkeek: óJa, majesteit, dat zijn 

§llem§§l uw onderdanen.ô Kijk, alles zat tegen, en oom Daan zette met ®®n gevat antwoord, 

binnen de etiquette, verlies om in winst. Ik vond dat razend knap.ò 

Hoe ging het verder met de NSM? Vlak na de viering van het 50-jarig jubileum bliezen Duitse 

Sprengkommandoôs de werf op, samen met de naburige reparatiewerf Nederlandsche Dok 

Maatschappij (NDM, sinds 1920). In 1946 fuseerden beide werven tot NDSM en in de jaren 

vijftig en zestig beleefde deze combi gouden tijden. De oliecrisis van 1973 maakte echter pijnlijk 

duidelijk dat de eenzijdige specialisatie op tankerbouw een riskante keerzijde kende. De NDSM 

raakte in een neerwaartse spiraal en de twee delen werden uiteindelijk weer opgesplitst in een 

reparatiebedrijf (dat nu ADM ging heten) en een nieuwbouwwerf (die weer de naam NSM 

kreeg). In 1984 viel definitief het doek voor deze sterk afgeslankte NSM. Met de overname van 

de NDSM door het Verolme-concern in 1968 verdween ook Piet Goedkoop uit de leiding van de 

werf. Al eerder had de familie zich teruggetrokken uit de Amsterdamse motorenbouw. Het 

Goedkooprijk in de Amsterdamse grootmetaal werd daarmee verleden tijd. 

  

Dit artikel is afkomstig van het blad ñOns Amsterdamò. Het is geschreven door 

Vladimir Mars en is gepubliceerd in april 2006. 
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PATER LEO VAN DER BOL WAS NIET OP SUMATRA óOM ER TE JANKENô 

Aalmoezenier tussen de alang-alang 
                                                                                                                                             

Hij zou missionaris in China worden, maar kwam als 

aalmoezenier op Noord-Sumatra terecht, standplaats Kaban 

Djahe. Van maart 1948 tot en met Kerstmis 1949 maakte pater 

Leo van der Bol in de Bataklanden de Politionele Acties van 

nabij mee. Dit verhaal gaat over beschietingen, gesneuvelden, 

de psychiater en over het hart als ergste moordkuil. 

                                                                                                                                                              

Zoveel is duidelijk, pater Leo Van der Bol S.D.B. (behorend tot de Paters van Don Bosco, ook 

wel Salesianen genoemd) is een recht-door-zee-man. Klein, kordaat, joviaal en sprekend in 

uitroeptekens - ziedaar zijn meest in het oog springende kenmerken. 

óIk mo®st als aalmoezenier naar Nederlands-Indi±,ô bast hij, als hij zich achter zijn archiefmateri-

aal en fotoôs-van-toen heeft geµnstalleerd. óDaar voelde ik geen klap voor. Geen klap! Trouwens, 

ik wist niet eens wat dat was... aalmoezenier.ô Aanvankelijk werd Van der Bol gevraagd om als 

missionaris naar China te gaan, maar de burgeroorlog daar haalde een streep door die 

plannen. In diezelfde periode wierf kardinaal De Jong aalmoezeniers voor Nederlands-Indië, 

maar een leven tussen soldaten leek Van der Bol nou net weer niks. Hij had het vage 

vermoeden dat er tussen militairen en het christelijk geloof onmogelijk iets moois kon bestaan; 

of zoals een van zijn vrienden het later verwoordde: Het beroep van aalmoezenier is net zo 

onmogelijk als dat van vegetarische slager. Maar de overste besliste en voor Van der Bol het 

besefte, werd hij in het militaire pak gehesen en bevond hij zich als kapitein aan boord van de 

óKota Intenô op weg naar óonze jongensô in Nederlands-Indië. Het was 11 februari 1949. 

                                                                                                                                                                  

De bootreis van 

Rotterdam naar 

Batavia duurde 29 

dagen. De eerste twee 

weken ervoer de 

spiksplinternieuwe 

aalmoezenier als een 

verschrikking. Het 

drong tot hem door 

wat hem te wachten 

stond, maar ook wat er 

van hém werd 

verwacht. Was hij 

daarvoor opgeleid? 

Intussen maakte hij zich in ijltempo de militaire rangen en standen eigen. Telkens wanneer hij 

een militair ontdekte met hem onbekende strepen, stippen of sterren op de mouw, gooide hij de 

deur van zijn kamer open en duwde de man naar binnen. óHoe heet je, wat ben je en wat be-


