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DE TOCHT NAAR CHATHAM.

Het is de morgen van de 17e juni. Alles ziet el' naar
uit, dat het een stralende dag zal worden. Een lichte
ochtendnevel hangt over de monding van de

- gy Theems. De golvende kustlijn van het graafschap
K 2 % * Kent hult zich, als een kokette vrouw, in roze sluiers.
.yOPAL AND S = Een enkele meeuw wiekt doelloos rond. Het enige

wat de stilte vermag te storen Is het trage geklots van
de riviergolfjes tegen de houten scheepsrompen en af en toe het kraken van touwwerk of van
een weerspannig ra.
We schrijven hel jaar 1667. De Staatse vloot ligt ten anker in de monding van de Theems.
Sloepen worden gestreken, commando's weerklinken. In de kajuit van de Admiraal zal
krijgsraad gehouden worden. Het gaat er verhit aan toe, maar uiteindelijk lukt het Cornelis de
Witt de plannen van zijn broer, de raadspensionaris, door te zetten. Dan volgen de
gebeurtenissen elkaar in rasse schreden op. Gebeurtenissen die met gouden letters in de
Vaderland- se Historie vermeld zullen blijven. Willem Joseph van Ghent zeilt met zijn es- kader
de Medway op .Jan van Brakel neemt de vesting Sheerness. Jan Daniélz van Ryn vaart de
ketting aan stukken. Het puik van de Engelse vloot wordt vernietigd. Het vlaggenschip, de
"Royal Charles" wordt prijsgemaakt en met ongeévenaard zeemanschap de Medway
afgeloodsd en in Triomf naar hel vaderland gevoerd. Vijf dagen heeft deze tocht naar Chatham
geduurd. Vijf onvergetelijke dagen ....
Donderdag 23 maart 1961. Wederom een stralende morgen, die veel goeds belooft voor de
komende da- gen. Weer spoelt het water van de Theems om de romp van een Nederlandse
oorlogsbodem. Weer waait de commandovlag van de commandant der Zeemacht Nederland
fier in de ochtendbries. Hr. Ms. "Limburg" splijt de parelmoeren rimpels van de Theems in een
breed schuimspoor, op weg naar Chatham. Maar hier stokt de vergelijking. Waar het 300 jaar
geleden het erom ging in een grimmige actie de vijand zoveel mogelijk afbreuk te doen, daar
betreft het nu een vriendschappelijke uitnodiging voor de Koninklijke Marine om aan de
ceremoniéle sluiting van ,the Nore Command" luister bij te zetten. Waarom juist de
Nederlanders? Is het wellicht omdat de Brit aan zijn Navy slechts de Koninklijke Marine
vergelijkbaar acht?
Is het omdat een eeuwenlange geschiedenis van zeegevechten tegen of mét elkaar, een
bijzonder gevoel van verwantschap heeft aangekweekt?
Is het wellicht omdat aan de Ruyters' mannen, na Romeinen en Willem de Veroveraar, gelukt is,
wat aan geen ander ooit meer lukken zou: een invasie in Engeland? En dat er bij die
gelegenheid een ketting werd doorgevaren en een overwinning werd bevochten, waarvan
iedere Engelsman de bijzonderheden kent en die hij, sportief als hij is, in zijn hart bewonderen
moet.
Hoe het ook zij, wanneer de "Limburg" op die stralende dag de riviermonding opstoomt, hangt
er sierlijk een roestige guirlande voor de boeg gedrapeerd, een zwaar stuk ankerketting, dat de
gastheren tonen zal dat wij weten welke naam wij hier hoog houden. De gehele bemanning leeft
in de strijdlustige stemming van 3 eeuwen geleden.
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Ook de CZM laat zich beinvloeden en stuurt, tredend in de voetsporen van Cornelis de
Witt,
De volgende depéche naar Den Haag:

"Aan boord van het schip Limburg.

Huydenmiddag by 6 glazen Charnesse gerecognesceerd. Alsoo dit fort van weinig importuntie
en niet suffisant om te connen mainteneren, hebben wy geresolveert 't selve te laten en de
voyagie te continueren. Maken gevangenen, waarvan 2 Engelsen, die met de reviere bekent
syn en 2 lieden, die sich occuperen met het schryven van verhaelen.

Den Heere Ellemeet is met grote naerstigheit de reviere van Chattam opgelopen, over welke
resolutheydt ende fermeté ik my ten vollen contenteer.

Van den vyandt niets te sien, doch deze ontwyffelyek alle mogelycke devoiren aanwenden om
met ccn considerabel gros ons te comen bejegenen.”

Om 4 uur komen wij voor de wal In de Chatham Dockyards, waarbij vergeleken de Rijkswerf
een goed onderhouden stadsplantsoen lijkt. Het considerabel gros, vooral considerabel in zijn
galons, staat ons inderdaad op te wachten, terwijl een marinierskapel muziek doet klinken en de
Hoge Heren kunnen niet nalaten te glimlachen bij het zien van de ketting voor de boeg. Daarna
worden de verschillende punten van het officiéle programma afgewerkt. Hel "front maken over
stuurboord-' is niet van de lucht. Protocolaire bezoekers en bezoeken over en weer". Op de
RPC's van de officieren en onderofficieren moet de Brit wederom zijn meerdere in de Hollander
erkennen.
De volgende dag, vrijdag 24 maart, is het een belangrijke dag en dat niet alleen omdat het
toevalligerwijze de geboortedatum van De Ruyter is! Reeds vroeg in de morgen lopen vreemd
uitgedoste zeebonken door het schip, met hangsnorren, wambuizen, sjerpen, en pompeus
gepluimde breedgerande hoeden. Om 9 uur staat dan het Staatse landingsdetachement
aangetreden aan de wal. Tamboers en Pijpers spelen vrolijke deunen en even later voegt zich
de Luitenant-Admiraal, Michiel Adriaenz de Ruyter, in hoogst eigen persoon bij zijn mannen.
Het is een kleurig tafereel, dat het midden houdt tussen Rembrandt-s Nachtwacht en een
Carnavalsoptocht. Onder strijdvaardig tromgeroffel en gepijp, bewapend met meer dan
manslange musketten, sommigen op klompen, met sliertige baarden, sommigen nog met
verbanden om hun kortelings opgelopen verwondingen, trekt de strijdmacht naar de Townhall.
Voorop temidden van zijn commandanten : De Ruyter, in wie argwanende ogen Luitenant ter
Zee Kusters menen te herkennen, hetgeen slechts te wijten kan zijn aan de ontoereikende
voorstelling, die dezulken zich van onze nationale zeeheld gevormd hebben. Hel is een manhaft
peleton, dat ruikt naar kruitdamp en de Weduwe en dat dan ook niet nalaat op de ijlings samen
gedromde bevolking een overweldigende indruk te maken. Met name bij het vrouwvolk weten
deze strijJdbaren bijzondere waardering te oogsten.
Ten stadhuize overhandigt De Ruyter aan de vroede vaderen van Chatham en zijn
randgemeenten Rochester en Gilllngham zijn wapenschild. In zijn speech memoreert hij
vervolgens: "After an absence ol almost 300 years | am well pleased to be on the Medway
again and to see how well you have recovered from our actlon". Voorts brengt hij dank, dat voor
deze gelegenheid, als blijk van gastvrijheid, de ketting is verwijderd en voor de eervolle
uitnodiging, die de Nederlandse Marine mocht ontvangen, ter bijwoning van de
sluitingsplechtigheid van het Nore-command; zonder twijfel gegrondvest op groot wederzijds
respect. Cornells de Witt kan dan ook naar Den Haag berichten:
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"Ten 11 ure de landmilitie aen landt geset onder commandement van de lieutenant Kusters,
gelyck daértoe de preparatoria albcreydts gemaeckt waren.
Synde deze landinge met de gewenschte successen heerlyck geeroont ende de troupen sonder
difficulteyt gemarcheert naer het stadhuise van Chatlam. Aldaer den burgemeesteren van
Chattam, Rochester en Gillingham Admiraal de Ruyters couleuren als souvenier geoftereert.
Ter fine door trompetters ende pypers het liedt doen blasen, hetwelk gespeelt by de
veroveringe van het schip Royal Charles, "Joons placket is torn" (Samuel Pepys, Vol.lll pagina
135). In nieuwe versie ,,Jij komt vandaag de deur niet meer uit"
Zaterdagmiddag vindt de grote parade plaats. Een smetteloos peleton, onder perfect
commando van crypto-marinler Luitenant ter Zee van administratie Roodenburg, reeds door de
uniformen kenbaar als representanten der Koninklijke Marine, trekt aller aandacht en dwingt
respect af door zijn feilloze exercitie. arcon
De Commander in Chief the Nore seint dan ook: "l would like to congratulate all who took part in
the parade today. They were very smart and it was extremely well executed. Well done".
Daarna zijn CZM, commandant en een deputatie offieren aanwezig bij de plechtige kerkdienst
en het ceremonieel van de plaatsing van The Queens Clours op het altaar van de Royal Navy
kapel. Met deze plechtigheid heeft het eeuwenoude Nore-Command definitief opgehouden te
bestaan en tevens neemt hel officiéle gedeelte van het bezoek van Hr. Ms. "Limburg aan
Chatham hiermee een einde. Diezelfde avond is er groot feest in Londen, aangeboden door de
Nederlandse gemeenschap. De "Limburgers", in grote getale per bus aangevoerd, treffen er
een nog veel groter aantal allerliefste Hollandse meiskes, die geen aansporing behoeven om
zich in de gespierde armen van janmaat over de dansvloer te laten zweven. Nooit hebben wij
geweten, dat er zovele jeugdige en bekoorlijke representantes van Hollands vrouwelijk schoon
in Londen op ons zouden wachten. Nooit zagen wij sjeik Uitteketting zo zelfbewust zetelen
temidden van een zo uitgelezen harem.
Wat zal ik u nog meer verhalen, er is teveel om op te noemen. Bustochten, het bijwonen van
een uitzending van een groots varieteprogramma in de BBC-TV -studio's, een kinderfeest aan
boord en een voetbalwedstrijd. Voor officieren: bezoek aan de Royal Naval College in
Greenwich; lunch op de Hollandse club in Londen; ontvangst ten huize van de Marine-attaché;
rondritten door Kent etc. etc. Doodvermoeid maar diep voldaan keerde ieder zondagavond aan
boord terug. De thuisblijvers hadden evenwel ook niet stilgezeten. Een loodzwaar oud stuk
geschut stond dreigend onder de lopen van toren één. Onder deskundige leiding van de majoor
konstabel, was het kanon, dat opgesteld stond op de werf, In onderdelen aan boord
getransporteerd en op de bak weer gemonteerd. Die maandagmorgen, in de stralende zon,
stonden bij meerrol ook de tamboers en pijpers in hun 17de eeuwse uniform fier en uitdagend
te trommelen en te blazen naast het buitgemaakte geschut wederom onder de tonen van
"Joan’s placket is torn".
De Engelsen, massaal aangetreden om front te maken, stonden met ongeloof en stomme
verbazing wijdopen klussen dit laatste huzarenstukje van de "dutchies" aan te gapen. Maar de
ouwe had alras door, dat het hier een waardeloze aanvulling van onze vuurkracht betrof en liet
in de sluis onder gejuich van alle opvarenden, het vuiltje met een kraan van boord takelen. Toch
was dit kanon, behalve oud roest op knarsende wielen, een symbool, een triomfantelijk
uitroepteken achter de historie van dit, eveneens zo uitmuntend geslaagde bezoek. Vijf dagen
heeft ook deze tocht geduurd, vijf onvergetelijke dagen.
Naar Den Haag werd het laatste bericht verzonden: "Het Is my niet mogelyck alle gepasscerde
saecken soo circus omstantelyrk te beschryven, maer ick vinde my verplicht tot Uw Ed
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pertinente informatie te verhaelen, dat wy in de nacht daarin syn gereusseerdt het vyandelijcke
geschut te vermeesteren en hetselve op den back opgesteld syndc, met tamboers en pypers
triomphelyck den Engelschen vertoonendt, huyden vroegh in de morgen het ancker hebben
gelicht. Het niet suffisant considereerendt en daer oock geen munitién voorhande synde hebbe
lek geresolveerdt het verscrevene geschut over boord te zetten en hetselve geéxecuteerdt.
Dewyle in de reviere van Chattam niets meer te verrichten is, het exploict adaer naer sonderling
contentement gedaan hebbende, soo hebbe ick niet langer derven opiniatreren om 's Landts
schip op te houden en sachies het Coninexdiep comende afdryven, vertrouwen wy met Godes
Genade In drie daghen op de rheede van het Nieuwediep te arriveren."

Bron: Alle Hens

Ingezonden door:  Mach 1 Kees Elgersma 13377
ab Hr.Ms Limburg 1959 tot 1963

\/Dat [eg‘de, gebeurc/e, en ,tmsseerc/e er 400 _jaar ge[ec/en by" de KM?

Verslag uit het Jaarboek KM 1925 deel 3
(vervolg)

Vi REISRAPPORTEN.
Tijdvak 1 October 1925—1 October 1926.

Hr. Ms. kruiser Java vertrok 14 October 1925 van Amsterdam, ter aanvaarding van de reis
naar Oost-Indi€, alwaar deze bodem 28 November d.a.v. te Sabang aankwam.

Hr. Ms. onderzeeboot K Xl aanvaardde 15 October 1925 de reis van Nieuwediep naar Oost-
Indié en kwam 28 December d.a.v. te Sabang aan.

Hr. Ms. pantserschip Tromp vertrok 26 October 1925 voor een oefeningstocht naar de
Middellandse Zee; 21 December d.a.v. werd te Nieuwediep teruggekeerd

Hr. Ms. pantserschepen Tromp en Heemskerck maakten van 13 Januari 1926 tot 15 Maart
d.a.v. gezamenlijk eene oefeningsreis van Nieuwediep naar de Middellandse Zee.
Laatstgenoemde schepen vertrokken 3 Mei 1926 van Amsterdam tot het brengen van een
bezoek aan Lissabon en keerden 21 Mei d.a.v. te Nieuwediep terug.

Hr. Ms. Flottieljevaartuigen Soemba en Flores vertrokken 15 Juni 1926 in verband van
Nieuwediep ter aanvaarding van de reis naar Oost-Indi€, alwaar Sabang 10 Augustus en
Tandjong Priok 16 Augustus 1926 werden bereikt.

Een oefeningseskader, bestaande uit Hr. Ms. pantserschepen Tromp en Heemskerck, Hr.
Ms. torpedobooten Z7 en Z8 en Hr. Ms. onderzeebooten en O11, maakte van 21 Juni 1926
tot 30 Juli d.a.v. een reis van Nieuwediep naar de Oost-Zee, waarbij de havens van Kiel.
Goteborg en Drontjem werden aangedaan.




Hr. Ms. onderzeeboot K Xlll vertrok 27 Mei 1926 van Nieuwediep, ter aanvaarding van de reis
naar Oost-Indié via het Panamakanaal.

Hr. Ms. kruiser Sumatra vertrok 21 September 1926 van Amsterdam naar Oost-Indi€; de
overtocht zou via het Panamakanaal geschieden.

Hr. Ms. onderzeeboot K Xll vertrok 29 September 1926 van Nieuwediep, ter aanvaarding van
de reis naar Oost- Indié.

Hr. Ms. kruiser JAVA.
Commandant: Kapitein ter zee L. .1. QUANT.
Overvaart naar Oost-Indié.

a. Reis van Amsterdam naar Algiers.
1¢ . Mededeelingen op het gebied van navigatie, hydrographie en meteorologie, in
verband met de afgelegde route, de ondervonden weersgesteldheid en hetgeen de
zeilaanwijzingen daarvan aan geven.

Na bekomen machtiging van den Commandant der Marine te Willemsoord, werd op 14 October
1925 ’s namiddags te 1 u. 15 m. van de Javakade te Amsterdam de reis naar Oost-Indié
aanvaard.

In verband met den harden N.N.W1. wind, kracht in buien van 8—-9, en bekomen bericht uit
IJmuiden, dat door de hoogloopende zee en de onzekerheid van den waterstand er niet op
mocht worden gerekend, dat direct bij aankomst kon worden geschut, werden — mede op
verzoek van den loods — de beide sleepbooten, die slechts waren besteld om te assisteeren bij
het verstoomen tot achter het Centraal-station, tot [Jmuiden aangehouden.

Achter het Centraal-station verliet de vlootvoogd na een toespraak, waarin Zyne Excellentie
mede uit naam van Zyne Excellentie den Minister van Marine, allen opvarenden een
voorspoedige reis had toegewenscht, Hr. Ms. Java en werd daarbij een saluut van 15 schoten
afgegeven.

Onder de talrijke ingekomen telegrammen, waarin aan commandant, officieren en de geheele
equipage een goede reis werd toegewenscht en waaruit nogmaals de groote belangstelling aan
het licht kwam voor- dit nieuwe schip — ook buiten de Marine uit verschillende oorden van het
land — worden hier slechts vermeld een telegram namens Hare Majesteit de Koningin en een
tweede telegram van Z. K. H. Prins Hendrik, waarin Zijne Koninklijke Hoogheid mededeelde het
te betreuren dat Hij door bijzondere omstandigheden geen gelegenheid had gehad dit nieuwe
schip persoonlijk te bezoeken.

Even voor het vertrek brachten de burgemeester en de ondercommandant der Marine te
Amsterdam persoonlijk afscheidsbezoeken.

De bemanning bestond uit 339 koppen.

Aan boord waren voor 12 weken victualie, berekend voor 350 koppen, 1091 ton stookolie, 176
ton voedingwater, 99 ton drink en 60 ton waschwater.

Diepgang was voor 67.7, midden 63.1 en achter 59.6.




Door de uitbreiding van den olievoorraad met twee voodrtanks, ligt het schip volgeladen altijd
sterk in den kop, hetgeen echter de manoeuvreervaardigheid niet noemenswaard vermindert en
na 24 uur weer is opgeheven.

14 October 1925 te 4 u. 50 m. P.V. werd de haven van IJmuiden verlaten. In de lichtenlijn van
de twee torens van |[Jmuiden werd door peiling de stand van het gyrokompas gecontroleerd en
juist bevonden. Voor het magnetisch kompas werd niet rondgestoomd, doch op iedere wacht en
bjj iedere koers werden de fouten der magnetische kompassen bepaald uit vergelijking met het
gyrokompas.

De aanwijzing van dit laatste werd bij zons op- en ondergang gecontroleerd door azimuths en
eens door vergelijking der beide moederkom passen.

De koers werd gezet langs de lichtschepen Maas en Noord-Hinder. Er woei een sterke
N.—N.N.W. wind, kracht in buien 7—8 met hagel- en regenbuien, en bij 't aanloopen Noord-
Hinder moest eenige streken uitgestuurd worden, om op de koersljjn te komen, die 5' vrij liep
van dit lichtschip.

Er werd gestoomd met kruisvaart, 125 omwentelingen der M.T., gevende — 12' vaart.

De windkracht nam van de H.W. af en onder den Engelschen wal gekomen op de D.W. was het
kalm en sindsdien matige wind en mooi helder weer.

De koers liep vervolgens langs Sandettie en Varnelichtschip, vandaar 3' bezuiden het eiland
Wight.

De Engelsche kust werd gevolgd tot Startpoint.

Te 8 u.15 m. E.W. van den 15en October werd van Startpoint koers gezet op Finisterre.

Op de H.W. werd reeds op 60' het licht Ushart verkend en om 5 uur D.W. van den 16en October
gepasseerd.

Het weder is de geheele reis helder geweest, de wind variabel in richting, kracht 1—3.
Finisterre werd verkend op de D.W. van den 17en October en gepasseerd 10 u.55 m. V.M.
d.a.v. Van een inzetten door stroom op deze oversteek is niets gemerkt. De wind was flauw
Oosteljjk.

Van Finisterre werd koers gezet 2' beWesten de Burlings, die gepasseerd werden 2 u. 30 m.
H.W. van den 18en October.

Vervolgens liep de koers 5' beWesten C. St. Vincent, welke gerond werd 2 u. 30 m. A.M. van
den 18en October en vanwaar koers gezet werd naar Straat Gibraltar.

Op de D.W. van den 19en October werd van Gibraltar recht koers gezet op Algiers; 8 uur D.W.
van den 21sten October komen aan op buitenreede van Algiers.

Nergens werd eenige afwijking geconstateerd der bestaande zeilaanwijzingen.

Gedurende deze reis zijn proeven gehouden met verschillend aantal omwentelingen, van 126—
160, om te komen tot de meest economische vaart.

De laatste proef met de hoofdturbine had ten doel het olieverbruik vast te stellen bij een
economische vaart, wanneer ooit om welke reden ook — b.v. het uitvallen der hoofd-condensor
achter M.K. — de kruisvaart-turbine buiten gebruik zou moeten worden gesteld.

Het olieverbruik wordt dan belangrijk hooger en de actieradius natuurlijk veel kleiner, zoodat
b.v. een oversteek van Port-Said naar Colombo, via Rabigh en Djeddah, met eenige ligdagen
aldaar, alsdan bezwaren zou kunnen opleveren wat aangaat den olievoorraad.

Zooals de proeven nu aantoonen, behoeft daar geen vrees meer voor te bestaan, wanneer b.v.
zooi ets zich zou voordoen na het passeeren van Aden.
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Gebeurde het eerder, dan zou vanzelf Aden als noodhaven moeten worden aangedaan ter
bijvulling van den olievoorraad.

Het meest voorkomende geval — n.l. een lekke hoofdcondensor der middenturbine, zooals op
de Noorsche reis geschiedde — stelt onherroepelijk de kruisvaartturbine buiten gebruik in
verband met het noodzakelijke ijdel voor het meedraaien van den hoofd rotor.

Op de buitenreede werd de loods aan boord genomen, het Fransche Gouvernement werd
gesalueerd met 21 schoten, welk saluut oogenblikkelitk werd beantwoord met een gelijk aantal
schoten van het fort nabij de Amirauté, waarna naar binnen werd gestoomd en geankerd voor
beide ankers in span, respectievelijk 75 en 45 vm. en met een stevig landvast op den steiger
Al Djefna, welke zeer goede ligplaats gewoonlljk voor oorlogsschepen wordt gereserveerd en
waar ook de Java ruimschoots plaats vond.

De datum van aankomst is €én dag later dan oorspronkelijk was gedacht, daar ik anders eerst
's avonds tegen 6 uur zou zijn aangekomen, terwijl ik nu met de economische vaart
doorstoomende en voorts de zeer gunstige omstandigheden van zee en wind benuttende,
schijfschietoefeningen kon houden en het uur van aankomst — in verband met het daarop
volgend ceremonieel — kon vaststellen op den V.M. van den 21sten October te 8 uur.

Dit brengt geen verandering in het verdere reisplan, dan dat ik nu om niet op Zondag te
vertrekken. Maandagmorgen vroeg — 26 October — vertrek en op den vroegeren bepaalden
datum uit Port-Said vertrek en aldaar één ligdag minder heb, hetgeen tevens overeenkomt met
de mij verstrekte instructie.

2¢ . Beschrijving van havens en reeden, met beschouwingen omtrent de doeltreffendheid
der zeilaanwijzingen, betrekkelijk het aandoen en verlaten daarvan, de belangrijkheid als
strategisch punt, als veilige ligplaats en als noodhaven.

Nihil.

3¢ . Gegevens der havens met betrekking tot scheepvaart, handel en industrie, de

middelen waarover beschikt wordt om in de behoefte der schepen (ook dokken en
herstellen) te voorzien, voorts vermelding der aankoopen en van de prijzen, welke
worden bedongen.

Nihil,

4¢ Formaliteiten, ceremonién, gewisselde beleefdheden.
Nihil.

5¢ . Het schip. Opmerkingen betreffende de manoeuvreervaardigheid, nautische
eigenschappen, toetuiging. gevechts- eigenschappen. enz.

Bij het verlaten van [Jmuiden stond buiten de te verwachten hooge zee op het einde van een
Noordwestelyke storm, waardoor voor het eerst sedert de indienststelling ervaring kon worden
opgedaan met zeewaardigheid bij slecht weer, voor zoover dit in de Noordzee het geval kan
zijn.
Evenals reeds tevoren gemeld, slingerde het schip vlug, doch in het algemeen genomen lag het
schip zeer goed en betrekkelijk rustig, zoodat in alle opzichten van een goed zeeschip mag
worden gesproken.
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De zee kwam op een streek of vier aan S.B. in, doch er werd betrekkelijk weinig water
overgenomen.

De vliegtuigen stonden goed vast en hadden ogenschijnlijk niet te lijden gehad.

Toen zij te Algiers ontdekt werden, bleken kleine herstellingen noodzakelijk.

Zooals reeds te voren gemeld ligt het schip — vol olie — gedurende de eerste 24 uur erg in den
kop en is alsdan het olieverbruik per mijl iets hooger. Deze voortanks worden uit den aard der
zaak het eerste leeg gestookt en is dan de gelijklastige diepgang — ook door de over te voeren
lading — ongeveer 62 d.M.

6¢ . Oefeningen.

1e. Dagelijks werden alle vuurleidingapparaten beproefd.

2e. Dagelijks werden oefeningen gehouden in afstandwaarneming.

3e. 2 maal oefeningen in munitieaanvoer.

4e. 2 maal werden oefeningen gehouden met de zoeklichten, waarvan 1 maal geschakeld in de
vuurleiding.

5e. 2 maal werden oefeningen gehouden met de vuurleiding.

6 e. 1 maal werd geschoten op Noordzeeschijven met het oef: kn. van 3.7 c.M.

7e. De S.B.’s, B.B.’s oorlogsvracht rol en de verlaatrol werden gerepeteerd.

8e. Dagelijks hadden seinoefeningen plaats.

9e. Divisie-oefeningen hadden driemaal plaats.

10e. 5 maal werden door verschillende officieren over het schip betreffende onderwerpen
lezingen gehouden voor de luitenants ter zee der 3e klasse en nieuw aan boord geplaatste
officieren.

11e. 1 maal werd de manoeuvre ,Man overboord” uitgevoerd.

7°. Mededeelingen omtrent den gezondheidstoestand.
De gezondheidstoestand was zeer gunstig.

8’. Verschillende bijzonderheden, die in de vorige rubrieken
geen plaats hebben kunnen vinden.

e —

NASVAAAS

WRAAK.

Het is doodstil in de kampong. Slechts nu en dan dringt van uit de verte eenig geluid door: het
knetteren van niet voldoende gedroogd hout, dat op de kampongvuren geworpen wordt of het
gelach en gepraat der Europeesche fuseliers, die zich daaromheen hebben geschaard om uit te
rusten van een dag vol strijd. De anders zoo vreedzame kampong biedt een akelig schouwspel
aan. Verscheiden woningen zijn tot den grond toe afgebrand en duiden met hunne nog
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smeulende palen op even zoovele heftige worstelingen tusschen de Europeanen en de
inboorlingen, Door de plotseling invallende duisternis is het den fuseliers nog niet mogelijk
geweest, deze sporen van den strijd te doen verdwijnen. Hier en daar liggen op donkere
plekken en in het hooge gras nog enkele lijken van inboorlingen, wien het gelukt is, tot in de
kampong’ door te dringen

.Plotseling wordt de stilte verbroken door hot geritsel van het struikgewas. Een paar
schitterende oogen turen voorzichtig spiedend rond en een menschelijke gedaante treedt met
sluipende schreden te voorschijn. Het is de gebogen gestalte eener oude inlandsche vrouw.

Zij schijnt iets te zoeken. Telkens houdt zij stil, om rond te zien, of niemand haar bespiedt, om
dan weer van de eene donkere plek naar de andere te sluipen, eiken doode te betasten om zich
vervolgens weer mismoedig af te wenden, om bij de volgende schuilplaats hetzelfde te
herhalen. Eindelijk schijnt zij gevonden te hebben, wat zij zocht. Alle omzichtigheid vergetende,
werpt zij zich op den grond neder, en breekt los in jammerklachten, naast het lijk van een
jongeling in rijk versierde kleederdracht, met een klewang in de bruine handen en een woesten
trek op liet voor een inlander zeer regelmatig gevormde gelaat. Een klein rond gat in het
voorhoofd wijst de plek aan, waar het moordend lood hem getroffen heeft. O, zij heeft het wel
gevoeld dien morgen, toen hij, haar eenige zoon, aan het hoofd eener schare dapperen uittrok,
dat zij hem zoo weer zou vinden, gelijk zij ook zijn vader had gevonden op den avond van de
eerste botsing, die tusschen de inlanders en de vreemdelingen had plaats gegrepen.

Zij had ook gelukkige dagen gekend, dagen van voorspoed en vrede aan de zijde van haar
echtgenoot. Maaide Europeanen waren gekomen en er was een roep gegaan door het land,
eene oproeping ten strijde; de groene vaan van den profeet', was ontplooid tegen de
ongeloovigen, die de dienaren van Allah wilden ten onder brengen. En zo waren opgestaan als
€én man; z6 hadden naar de wapenen gegrepen on zich gereed gemaakt tot de groote
worsteling voor de vrijheid en het geloof. En aan het hoofd zijner volgelingen was hij
uitgetrokken, dien zij gediend had als een slavin en bemind met geheel haar ziel. Maar de
vreemdelingen waren gekomen met hunne moderne moordwerktuigen en zij hadden in bloed
gesmoord het verzet, verbannen de hoofden en doen buigen de bevolking onder hun ijzeren
juk. En zij had hem gevonden op den avond van die eerste nederlaag, met een kogel in het
voorhoofd en de met bloed bevlekte klewang in de verstijfde handen. En zij, de kleine, zwakke
vrouw had hem opgenomen, en door de vertwijfeling tot de uiterste krachtsinspanning in staat,
had zij hem ongemerkt op een veilige plaats gebracht, waar zij hem had doen begraven volgens
de oude gebruiken van het land. Het eenige wat zij van hem behield was de klewang,
waarmede hij zich dien dag op den vijand geworpen had. En de jaren zag zij aan zich
voorbijgaan, terwijl zij daar neerzat bij het lijk van den eenige, die haar overgebleven was, de
jaren van smaad voor haar volk. En de haat, die wortel geschoten had in het hart der
geloovigen, werd aangewakkerd door de opruiende woorden der hadjih’s, die van kampong tot
kampong trokken om op te wekken tot den heiligen oorlog. En niet te vergeefs was die
opwekking geweest. Telkens en telkens weer openbaarden zich door het geheele land
teekenen van verzet, maar steeds werd dit krachtig onderdrukt. O, hoe dikwijls had zij niet haar
zoon tot zich geroepen in die jaren van schande, en hem gewezen op den heiligen plicht, dien
hij te vervullen had, den plicht, om wraak te nemen over den dood zijns vaders. En met
welgevallen had zij hem zien opgroeien tot een krachtigen man, had zij de uitingen van haat
gehoord, die hij zich tegen de vijanden van zijn land liet ontvallen, had zij gezien, hoe hij zich
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aansloot bij de hardnekkigste partijhoofden. En kort geleden was hij tot haar gekomen en had
haar in opgewonden bewoordingen medegedeeld, hoe hij aangewezen was, om den aanval te
leiden tegen de Europeesche bezetting van een naburige kampong, Hoe had haar hart geklopt
van wilde vreugde, toen zij hem had zien uittrekken om den dood zijns vaders on de schande
van zijn land te wreken, met de klewang, die zij zelf hem had gegeven, in de hand. En nu is
haar hoop vervlogen; haar eenig kind is haar ontrukt, en haar wraak moet voor eeuwig
onbevredigd blijven. Maar is zij er dan zelf niet, om den dood van man en zoon te wreken op
hen, die haar land onderdrukten ? Met vlammende oogen en hijgenden boezem richt zij zich op
en ontneemt de klewang aan de hand van den doode. Plotseling wordt de stilte verbroken door
het geluid van naderende voetstappen. Dieper duikt de inlandsche neder in de schaduw, den
woesten blik gericht op hem, die langzaam uit de duisternis te voorschijn komt. Het is een nog
jong officier, die juist zelf de ronde heeft gedaan langs de verschillende posten en nu in
gedachten verzonken terugkeert naar de hoofdwacht. Hij ziet niet, hoe daar onder die
beschuttende boornen twee magere bruine handen zich vastklemmen om het gevest van de
klewang, hij hoort niet den vloek, die aan de lippen der oude vrouw ontsnapt. Nog eenige
oogenblikken en met een vreeselijken kreet werpt zij zich op den naderende en stoot hem de
klewang diep In de borst. Het wapen wegwerpende, neemt zij het lijk van haren zoon in hare
armen en verdwijnt er mede in de schaduw van het geboomte. De dood van al, wat haar
dierbaar was, is gewroken.

ZOEM-ZOEM., UIT HET JAARBOEK DER ADELBORSTEN 1904

De Nederlandse koopvaardij tijdens de Eerste Wereldoorlog en het
mijnengevaar.

DOOR L. L. VON MUNCHING

“P/ _#_ : Tijdens de Eerste Wereldoorlog

4 3 werd voor het eerst in de West-
Europese wateren door alle
belligerenten op grote schaal
gebruik gemaakt van zeemijnen.
De Engelsen legden een grote
mijnversperring in de Straat van
Dover om te voorkomen dat Duitse
onderzeeboten via deze route de
Atlantische Oceaan bereikten en
| voorts ter bescherming van hun
oostkust, zodat de Duitsers geen
| beschietingen konden konden
" uitvoeren. De Duitsers legden
mijnen voor de Britse havens aan de
oostkust, zodat zij daarvan geen
gebruik konden maken; voorts voor
de havens aan de zuid- en zuidoostkust tegen de troepentransporten naar en van Frankrijk en
bovendien legden Duitse onderzeeboten op verschillende routes op de Noordzee mijnen om op
deze wijze te trachten Engeland te isoleren.
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In die jaren kende men alleen de oude, verankerde contactmijn; andere typen waren nog niet
bekend. Binnen de Nederlandse territoriale wateren legde de Koninklijke marine een aantal
mijnenvelden om te voorkomen dat de belligerenten er gebruik van zouden maken. Dat die
mijnenvelden doeltreffend waren, blijkt wel uit het feit dat al op 7 augustus 1914 het 4676 brt
grote Noorse stoomschip ,,Tysla", op weg van Port Pirie naar Antwerpen, in de Wielingen ten
hoogte van Nieuwesluis op één van die mijnen liep en zonk. Het kan niet worden ontkend dat
alle marines het gebruik van mijnen aanzienlijk hebben onderschat.

Een oorlogschip met het paravaantuig.

Als men het bekende handboek Jane's
,,Fighting Ships", uitgave 1914 ter hand neemt,
dan zien men daarin dat vrijwel alle marines
de beschikking hadden over mijnenleggers,
doch dat geen enkele marine mijnenvegers
had.

Pas in 1911 had de Britse marine afspraken
gemaakt met een aantal

; T e Visserijmaatschappijen om in geval van
oorlog een aantal van hun trawlers te huren en in te richten als mijnenvegers.
Na het uitbreken van de oorlog bleek evenwel dat de behoefte aan dergelijke schepen steeds
groter werd en het aantal in dienst zijnde mijnenvegers nam gestadig toe. Tijdens de eerste
fase van de oorlog - de laatste vijf maanden van 1914 - verloor de Nederlandse koopvaardij vier
schepen als gevolg van mijnen: de eerste slachtoffers waren de ,,Alice H" (3052 H) en
,,Houtdyk" (2336 brt), die op weg van Petrograd naar West-Europa in de Finse Golf bij Dago op
Duitse mijnen liepen.
De Duitsers hadden die mijnenvelden gelegd om te voorkomen dat Russische oorlogsschepen
de Oostzee zouden binnendringen.

Bij de ondergang van deze schepen kwamen resp. tien en veertien opvarenden om. In
dezelfde periode liepen ook twee Nederlandse schepen op de Noordzee op mijnen, de
,,Nieuwland" (op 3 okt.) en de ,,Leersum" (op 26 dec.), terwijl het passagiersschip ,,Noordam"
(12.531 brt) van de Holland Amerika Lijn op 17 oktober 1914 op de Noordzee door een Engelse
mijn ernstig werd beschadigd.

In 1915 gingen niet minder dan acht Nederlandse schepen door Duitse mijnen verloren,
waaronder de vrijwel nieuwe mailboot ,,Koningin Emma" (9181 brt) van de SMN, die in de
Theemsmond op een mijn liep (22 sept. 1915).

Voorts werd nog één Nederlands passagiersschip op de laatste dag van dat jaar door een mijn
beschadigd, het stoomschip ,,Ecuador" (5688 brt) van de KWIM. Het aantal schepen dat
slachtoffer werd van mijnen, nam gestadig toe: in 1916 waren het er al 16(!), waarbij de
passagiersschepen ,,Prinses Juliana" en ,,Koningin Wilhelmina" van de SMZ en de ,,Batavier V"
van de Batavier Lijn. Daarnaast werden er zes door mijnen beschadigd, waarbij één schip
tweemaal (ss ,,Maashaven") en het passagiersschip ,,Rijndam" (12.527 brf) van de Holland
Amerika Lijn.
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Het spreekt wel vanzelf, dat er iets moest worden gedaan om aan deze aanzienlijke verliezen
een einde te maken, want het waren niet alleen kostbare schepen met waardevolle lading, doch
het kostte ook talloze mensenlevens. Het was de gepensioneerde schout bij nacht van de
Koninklijke marine G. L. Goedhart

(Epe *22.8.1861 — Ede 1 22.8.1931), die een apparaat construeerde, dat voorkwam dat
schepen op mijnen liepen.

Goedhart was niet alleen een uitstekend zeeman maar ook een bekwaam technicus. Zijn
loopbaan bij de marine werd bekroond met de functie van commandant van het Ne- derlands
eskader in Oost-Indi€, een functie die hij vervulde van 27 augustus 1912 tot 3 april 1914.
Het apparaat dat hij had uitgevonden noemde hij ,,Inrichting tot zelfbeveiliging van schepen
tegen mijnengevaar"; het toestel werd aan de boeg van een schip bevestigd. De kabel
waarmee de mijnen waren verankerd werd door dit toestel doorgeknipt, waardoor de mijnen
aan de oppervlakte kwamen en langs het schip wegdreven.
Maar een dergelijke installatie moest natuurlijk worden beproefd en hiervoor werd het
stoomschip ,,Batavier IV" van de Batavier Lijn van Wm H. Muller & Co gebruikt.
Op 28 oktober 1916 hadden de
eerste proefnemingen plaats in de
Buitenhaven van Vlissingen. Hoewel
bij deze eerste proeven de
ankerkabels door het apparaat wel
werden doorgeknipt, moest men
met de proeven stoppen, omdat bij
het zwaaien de staaldraad van het
toestel brak. Het euvel was spoedig
hersteld en nadat nog enkele
,,kinderziekten" waren overwonnen,
werden op 22 november op de rede
van Vlissingen de proefnemingen
voortgezet en met goede resultaten,
die een dag later nog eens werden
. herhaald. In december 1916 werden
de proeven voortgezet, ditmaal in aanwezigheid van enkele marineautoriteiten en de inspecteur
van de Scheepvaart. Men was over de resultaten zeker tevreden en daarop keerde de
,,Batavier IV" naar Rotterdam terug. De uitvinder slaagde erin nog enkele verbeteringen aan te
brengen en op 3 april 1917 werd de ,,Batavier IY" van Rotterdam naar Hellevoetsluis gesleept,
waar de proeven werden voortgezet. Daarna keerde de ,,Batavier IV" naar Rotterdam terug en
op 26 mei 1917 was de finale: op de Nieuwe Waterweg had de marine een aantal oefenmijnen
gelegd. De ,,Batavier" stoomde erop aan en het toestel knipte de ankerkabels op circa acht
meter voor de boeg en vijf meter onder water door, waarna zij aan de oppervlakte kwamen en
naar achteren wegdreven. Op deze kabelsnijder werd patent verleend, doch, voor zover ik heb
kunnen nagaan, is de installatie in Nederland nooit bij koopvaardijschepen toegepast.
Waarschijnlijk is dit te wijten aan het feit dat het schip met een dergelijke apparatuur 25 % van
zijn snelheid inboette als het toestel was ingeschakeld. Maar al gebruikte de koopvaardij het
niet, de Koninklijke marine deed dat wel. Begin 1918, toen de marine vier sleepboten van
Wijsmuller overnam om die op de Rijkswerf uit te rusten tot onze eerste vier mijnenvegers,
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werden die aanvankelijk uitgerust met het scheerbordentuig van Goedhart. Dat het toestel geen
opgang heeft gemaakt is vermoedelijk te danken aan het feit dat vrijwel tegelijkertijd in
Engeland luitenant ter zee C. D. Burney, RN, een veel eenvoudiger toestel uitvond, een soort
paravane, dat ,,Otter" werd genoemd, voor koopvaardijschepen. In juli 1917 waren in Engeland
al 95 koopvaardijschepen hiermee uitgerust en in december van dat jaar 900.

Het stoomschip “Batavier IV

behoorde met het zusterschip

“Batavier V” tot een groep van
] twee schepen die in 1904 in
| dienst kwamen tussen
Rotterdam en Londen. Het
was 1569 brt groot en had
een draagvermogen van 1070
ton. De triple
expansiemachine ontwikkelde
2050 ipk voor een snelheid
van 14,5 mijl

Bron: de Blauwe Wimpel
1992
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VLIEGTUIGEN CONTRA GELUID

Kan de geluidsgrens doorbroken worden ?

Sinds zijn bestaan heeft de mensch den strijd aangebonden tegen de natuurelementen en
wedijvert hij met de natuurwetten. Het is een lang en langzaam proces en stap voor stap
worden resultaten geboekt. In onze huidige maatschappij heeft de mensch dagelijksch te
maken met deze resultaten en een leven, zonder zulk een vooruitgang zou ondenkbaar zijn.
Echter, indien er lieden zijn, die meenen, dat alles nu is overwonnen en de grens van
verbetering en mogelijkheden is bereikt, dan hebben zij het mis. Nog dagelijks worden nieuwe
pogingen gedaan om de natuur te evenaren, ja, zelfs om haar te overtreffen.

Een van de natuurwetten, waarmee reeds jarenlang den strijd is aangebonden is de snelheid
van het geluid. Zeker, er zijn ettelijke voorwerpen, die sneller gaan, w.o. de V.-2, doch het is nog
niet voorgekomen, dat een menschelijk wezen zich sneller kon voortbewegen dan het geluid.
Hoewel het geluid een der trillingen is, welke zich het langzaamst voortplant, heeft het nog altijd
een snelheid van 333 m per seconde, of wel 1198 km per uur.

Het eenige middel om hiertegen den strijd aan te binden is uiteraard het vliegtuig.

In de naaste toekomst zullen opnieuw proeven genomen worden, ditmaal in Canada, waar men
een speciaal toestel heeft gebouwd, dat boven de dichte dampkring kan vliegen (op een hoogte
van 17 km), waardoor ten eerste de weerstand geringer wordt en ten tweede het trillen van de
motor én het vliegtuig, dat op een bepaalde snelheid ontstaat, niet storend is.

Een van de tot nu toe ondernomen proefviuchten heeft onlangs plaats gehad in de U.S.A, met
een schroefloos vliegtuig, de XP—84, misschien beter bekend onder de naam Thunderjet.
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De XP 84

Gebouwd onder supervisie van de Amerikaansche
Legerluchtmacht door de Republic Aviation Corp, in
Long Island, heeft men oppapier een snelheid
uitgerekend van 1000 mijl per uur.

De plafond-hoogte is 13.500 meter en de actie-radius
bedraagt 1700 km. Het vliegtuig is betrekkelijk klein: de
spanwijdte is 11 meter en de totale lengte 11.36 meter.
Ten einde elke onnoodige weerstand te vermijden heeft
de Thunderjet geen uitstekende deelen, zelfs de
radioantenne en de lopen der boord wapens zijn

zij licht is en weinig weerstand biedt, doch bovendien
kan, indien de motor defect zou zijn, zij verwisseld
worden in 20 minuten, i.p.v. 8 of 9 uren zooals bij de
ontbrandings- motoren.

De motor

De Thunderjet, XP-84 t/jffems den
viucht. In tegenstelling met de andere
schroefloose V//ejLu/fit, pen, ziet

men op de foto, dat de XP-84 alleen
in de neus een luchtinlaat heeft en
niet aan de zijkanten, zooals de ande-
ren type

De nieuwste motor van General Electric, de TG 180, heeft het model van een torpedo, is
uitermate licht in gewicht en de werklng kan men als volgt voorstellen

De lucht wordt met kracht door een betrekkelijk kleine opening naar binnen gezogen en wordt
door buizen en kamertjes geperst. Een snel ontbrandbare brandstof wordt bij de lucht gevoegd,
waardoor een temperatuur van 1000 Fahrenheit ontstaat en ten slotte met een enorme kracht

achterwaarts uit de motor in de vrije lucht gestooten.

De zuiging geschiedt door een turbine, welke meerdere duizenden wentelingen per .minuut
maakt. Het voordeel van deze niet-ontstekings- motor is, dat bij het overschrijden van een
bepaalde snelheid, geen trillingen ontstaan, met de mogelijkheid van uitelkaarspatten van het

vliegtuig.

De stuurinrichting is dermate geconstrueerd, dat de piloot bij hooge snelheid, zich niet extra
behoeft in te spannen, wegens een hoogere druk op de stuurinrichting.
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De bereikte snelheid van de XP 84 is 500 mijl geweest. (800 km) Hoewel reeds hoogere
snelheden met andere types bereikt zijn, verwacht men. dat uiteindelijk het propellerlooze
vliegtuig zal zegenvieren.

—-—
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April 1947

De Zeeslag bij
Camperduin
(1797)

Olivier Goossens

Op 11 oktober 1797
behaalde de
charismatische
Schotse admiraal
Adam Duncan een
overwinning die vele
maritieme historici
beschouwen als een
van de meest
complete uit de
geschiedenis van

de Royal Navy. Langs De Zeeslag van Camperduin. Schilderij van Philip De Loutherbourg. (Tate)

de Nederlandse kustlijn dertig kilometer bezuiden de ingang van Texel, verwoestte de
Britse admiraal de Bataafse vioot die onder het bevel stond van admiraal Jan Willem de
Winter. Deze beslissende Britse zege had niet enkel belangrijke strategische gevolgen:
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ze betekende eveneens een noodzakelijke opsteker voor de eilandbewoners na een
ontmoedigende en duistere periode die men veelal beschouwt als een van de
dieptepunten van de Britse geschiedenis. Dit artikel zal de zeeslag en diens gevolgen
bespreken en dit voornamelijk vanuit Brits oogpunt.

Historische achtergrond

In het jaar 1797 had de Britse marine reeds een uitputtende strijd tegen de Franse
revolutionairen achter de rug tijJdens de zogenaamde Eerste Coalitieoorlog. Het eerste treffen
op zee tussen de twee grootmachten resulteerde in een overwinning voor de Royal Navy bij
de Gilorious First of June in 1794. Desondanks kwam er maar geen beslissende overwinning
voor de Britten die de Franse slagschepen definitief uit de wereldzeeén kon verdrijven.
Bijgevolg hing wederom de dreiging van een invasie als een zwaard van Damocles boven de
Britse hoofden.

Nederland voegt zich bij de Fransen

In 1795 verspreidde zich in Londen het verontrustende nieuws dat de Republiek der Zeven
Verenigde Nederlanden onder de voet was gelopen door de revolutionairen die er een Franse
satellietstaat installeerden: de Bataafse Republiek. De beruchte overgave van de Nederlandse
oorlogsschepen aan de Franse cavalerie bij Den Helder, betekende dat hun vioot voortaan ter
beschikking stond van de Franse regering. Het
bevelhebberschap van de nieuwgevormde Bataafse vloot
werd toegewezen aan Jan Willem de Winter, een
revolutionair trouw aan de Franse zaak. De Nederlandse
schepen lagen voortaan op de loer in de veilige ondiepten
van de Lage Landen. In die hoedanigheid golden ze dus
als een ongemakkelijk nabije dreiging voor de Britse
eilanden. De situatie verergerde toen een jaar later de
Spanjaarden besloten van kamp te wisselen en in 1796
een bondgenootschap sloten met Frankrijk. De Royal
Navy moest het dus opnemen tegen drie vijanden die
allemaal beschikten over een aanzienlijke vloot. Bijgevolg
werden de middelen van de marine tot het uiterste
opgedreven. Om hun handel te beschermen en een

. . - . Adam Duncan, geportretteerd door
invasie te vermijden, was het immers van groot belang John Hoppner

voor de Britten om al deze vijandelijke schepen in hun
respectievelijke havens op te sluiten.

Wat volgde was een reeks blokkades van de belangrijkste marinebasissen op het continent.
Deze situatie verplichtte uiteraard het merendeel van de Royal Navy voortdurend zee te kiezen.
Londen kon slechts op de Bataafse dreiging reageren met een ietwat geimproviseerde North
Sea Fleet die hoofdzakelijk bestond uit prijsschepen, verouderde third-raters (64 kanonnen) en
omgebouwde spiegelretourschepen (Indiamen). Het grootste deel van deze Noordzeevloot lag
voor anker in de zuidoostelijke Britse haven van Great Yarmouth. De Admiralty droeg de leiding
over aan een opmerkelijk man, Adam Duncan. Deze admiraal van de North Sea Fleet kreeg de
orders om de Nederlanders te beletten zich in open zee te begeven. Ze zouden er immers in
samenwerking met de Fransen een te duchten opponent zijn.
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Adam Duncan was geboren in 1731 en was dus tegen die tijd reeds een oudere man. Ondanks
zijn gevorderde leeftijd had hij zich tijdens zijn lange staat van dienst bij de marine nog niet
kunnen onderscheiden. Zelfs gedurende de Zevenjarige Oorlog en de Amerikaanse
Onafhankelijkheidsoorlog bleven zijn acties onopgemerkt en in vredestijd kwam hij niet in
aanmerking voor een betekenisvolle functie. Bijgevolg moest de toewijzing van deze belangrijke
opdracht aan Duncan een verrassing zijn geweest voor velen. Hij zou echter precies de juiste
man op de juiste plaats op het juiste moment blijken te zijn.

Duncan was een geboren leider die geen tijd had voor nonsens en wiens fysieke aanwezigheid
alleen al het respect van zijn omstanders afdwong. Hij gold immers met z’n 1 meter 80 als een
reus tegenover zijn tijdgenoten. Al gauw verkreeg hij de bewondering en het vertrouwen van zijn
ondergeschikten wat later van onschatbare waarde zou blijken.

De muiterijen

In 1797 ontvlamde er binnen de Royal Navy een muiterij die ongezien was sinds de dagen van
Cromwell zo’n honderdvijftig jaar eerder. De lage lonen en de dikwijls onmenselijke behandeling
door de officieren hadden de Britse matrozen tot wanhoop gedreven. Om die redenen werd er
een algemene staking georkestreerd waarbij de bemanningsleden weigerden het anker te
lichten totdat er naar hun eisen werd geluisterd: meer
walverlof, ontslag van de meest gehate officieren en een
loonsverhoging. Na lange onderhandelingen gaf de
Admiraliteit uiteindelijk toe aan de meeste wensen en de
opstand doofde geleidelijk uit. De schandvlek die deze
muiterijen de Britse marine aanbrachten was echter niet zo
makkelijk uitwisbaar en het vertrouwen van het publiek
jegens hun geliefde navy was nog nooit zo laag geweest. In
deze context trad de figuur van Duncan naar voren om het
moreel weer op te krikken. Nadat hij de rebellie in zijn vioot
had afgehandeld, kon hij zich weer toeleggen op de
blokkade van de Nederlandse linieschepen.

De Nederlandse admiraal de Winter was ondertussen
terughoudend geworden om uit te varen en een directe
confrontatie met de Britten aan te gaan. Hij zag in dat zijn
schepen en bemanningsleden moesten onderdoen voor die
van de Royal Navy. De Britten hadden immers ondanks de

Jan Willem de Winter, de enige
e ) Nederlander die in het Panthéon
muiterijen hun zeemanschap meermaals bewezen in de begraven ligt. Gravure van Daniel

voorbije jaren. De Nederlandse matrozen daarentegen leden ~ ©rme. National Maritime Museum,

. . Greenwich, London (ID: PAD3194
onder een laag moreel aangezien ze moesten vechten in het

belang van een buitenlandse mogendheid en dan nog tegen een voormalig bondgenoot. Verder
bezaten de Britten veel meer ervaring terwijl de Nederlanders hun laatste grote zeeslag
ondertussen al bijna een eeuw voordien hadden uitgevochten. Zo waren de Britse kanonniers
getraind om drie salvo’s per minuut af te vuren tegenover de twee van hun Bataafse collega’s.
Verder beschikten de Britse linieschepen over een superieure bewapening dankzij hun
carronades. Dit type geschut bestond uit korte, gietijzeren kanonnen van een groot kaliber die
bijzonder effectief waren op een korte afstand en redelijk eenvoudig waren te manipuleren.
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Tenslotte is het belangrijk te vermelden dat het ontwerp van de Bataafse gevechtsschepen
voornamelijk bedoeld was voor gebruik in de ondiepten van de Lage Landen en hun talrijke
wadden. Een gevolg hiervan was dat deze vaartuigen over een kleinere diepgang en een
lichtere scheepsromp beschikten dan hun opponenten. Dat resulteerde in een bedenkelijke
zeewaardigheid en een veel kleiner vermogen om aan de wind te varen. Inderdaad, na de
bewuste zeeslag belastten de Britten de buitgemaakte Nederlandse linieschepen met vrij
banale havenverplichtingen en namen ze nooit deel aan operaties op volle zee. Om al deze
redenen opteerde de Nederlandse admiraal de Winter voor een meer defensieve aanpak. Het
plan was om geduldig te wachten op het juiste moment vanuit hun veilige ankerplaatsen bij
Texel. Hij hoopte op die manier om Duncans vloot, die zich voortdurend op zee bevond, uit te
putten en toe te slaan na een lange winter.

De Bataafse regering had het echter moeilijk om hun toewijding voor de revolutionaire zaak
tegenover de Fransen te bewijzen wegens hun ondermaatse bijdrage aan de oorlog. Daarom
begonnen de Nederlandse politici druk uit te oefenen op de Winter om alsnog uit te varen en de
Britten te treffen. Tegen zijn zin en instinct als bevelhebber gaf hij op 7 oktober 1797 uiteindelijk
toe. De Winter was verre van arrogant en begreep als geen ander de gevaren. Daarom
vermaande hij zijn regering enkel het strijdperk te zullen betreden als het weer zou meezitten.
Toen hij Texel verliet, trof hij een klein Brits eskader aan dat Duncan had achtergelaten onder
leiding van kapitein Henry Trollope. Duncan verbleef immers op dat ogenblik met het gros van
de vloot in Great Yarmouth om zich te bevoorraden. Onmiddellijk zond Trollope een kleine
logger richting de thuisbasis om de admiraal in te lichten. Het kleine schip dat het nieuws droeg
over de “ontsnapping” van de Nederlanders, arriveerde al een dag later. Terstond beval Duncan
zijn schepen het anker te lichten en werd koers gezet richting de Nederlandse kust. Duncans
Noordzeevloot beschikte over zo’'n zestien grote linieschepen terwijl de Winter uitvoer met
vijftien men-o’-war: de twee tegenstrevers bleken numeriek aan elkaar gewaagd.

Ondertussen draaide de wind in het nadeel van de Nederlandse admiraal zodat varen langs de
Hollandse kust voor de Bataafse haast quasi onmogelijk werd. Dit samen met de wetenschap
dat de Britse vloot snel naderde met ruime wind, dwong de Winter ertoe rechtsomkeer te maken
en de operatie af te blazen. Deze beslissing bleek echter tevergeefs te zijn, want op 11 oktober
spotte Duncan aan de horizon de zeilen van zijn tegenstander en beval de onderscheppings-
koers. Vanaf dit moment
ontwikkelde de situatie zich sneller
dan Duncan voor mogelijk hield.
De Britse leider stuurde
meermaals tegengestelde signalen
door aangezien hij voortdurend
van gedachte veranderde omtrent
de aanpak van de Bataafse vloot.
Uiteindelijk liet hij het plan om een
ordelijke aanvalslinie te vormen
varen aangezien deze manoeuvre
te tijdrovend zou zijn en zo het
momentum dreigde te

The Battle of Camperdown van Thomas Whitcombe,
geschilderd in 1798. verkwanselen. Al snel werd het
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voor De Winter duidelijk dat het Duncans intentie was om ieder schip apart een opening in de
Nederlandse slaglinie te laten zoeken om dan toe te slaan. Vervolgens zouden de Royal Navy-
schepen, nadat ze de linie hadden doorbroken, zich opstellen aan lager wal: tussen de
Bataafse slagschepen en de Nederlandse kust. Zo wilde Duncan hen de viuchtroute ontnemen.
De Schot maakte op deze manier zijn aanspraak op een klinkende overwinning aan De Winter
vrij duidelijk. Het is interessant te vermelden dat deze manoeuvre volledig conform de tijdsgeest
was. Duncan liet hiermee immers veel over aan het initiatief van zijn kapiteins net zoals later
admiraal Horatio Nelson bij Trafalgar zou doen. Achteraf bekeken, is het mogelijk dat Duncan
zich had gebaseerd op een soortgelijke tactiek van Admiraal Richard Howe tijdens de “Glorious
First of June” in 1794.

Terwijl de Nederlanders netjes één linie hadden gevormd, stevenden de Britten op hun vijand af
in ruwweg twee groepen. De Noordelijke bovenwindse divisie stond onder het bevel van
Duncan zelf vanuit zijn vlaggenschip HMS Venerable, een third-rater van 74 stukken. Deze

Petten Camperdown Egmont
- = 2 :

PLAN OF THE ACTION OFF CAMPERDOWN
From a drawing in the possenvion of the Anthor

A Representation of the English and Dutoh Fleets five minutes before the Action commenced, on the 11th Oct. 1797.
The English Fleet, under the command of Admiral Duncan, captured nine Ships of
the Line, two Frigates, and took three Admirals.

ENGLISH GuNs ENGLISH ouxs buTOH Guns

A Venerable . . v 74 P Montagu 74 9 Haarlom h 3 68
B Ardent 64 FRIGATES 10 Alkmaar 56
C  Triuroph 74 = Q Beaulieu 40 1) Deitr . . 56
D Isis . . so R Circe . ' 28 12 Gelykheid 5
E Bedford 74 S Martin (sloop) 16 13 Mars . : 44
F Lancaster 4 Four Cutters and a Lugger 14 Admiral Devries
G Belliqueux 64 [— ouss 15 Brutus 74
H Monarch . 74 1 Veyhed : ~ 3 . 74 16 Hercules i
I Powerful . ; : . T4 2 States General . T4

. y N PRIGATES
d: Biwinot ' 7 ' 5 . ‘,\“w““rr {4 17 Munnikkendam 44
K Monmouth 64 4 Cerberus 08 18 Ambuscade 80
L Veteran . . . 64 5 Beschermer 56
M Agincourt 64 6 Leyden 68 Three more Frigates, names unknown,
N Adamant 50 7 Batavie: 56 and five Brigs.
O Director . o4 8 Jupiter 74 Those marked T taken

Tekening van de zeeslag bij Camperduin. Links is de divisie van Duncan, rechts die van Onslow. Let
op het contrast tussen de ordelijke Nederlandse linie en de eerder chaotische Britse vioot. (CC BY-SA
4.0 — Vossiewulf — wiki)
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zette koers richting de Nederlandse voorhoede die onder de leiding stond van de Winter zelf
vanuit zijn admiraalsschip de Vrijheid en bestond uit eveneens 74 stukken. Verder naar het
Zuiden voeren de schepen van de benedenwindse divisie van viceadmiraal Richard Onslow in
zijn HMS Monarch richting het centrum en de achterhoede van de Bataafse vloot.

De men-o’-war van Onslow waren de eersten die kort na het middaguur de vijandelijke linie
doorsneden waar ze een ravage aanrichtten met hun verwoestende salvo’s op de Nederlandse
voor- en achterstevens. Tegelijkertijd konden de Britse carronades de Hollandse dekken verder
“schoonvegen”. In een mum van tijd streken zo’n vijf Nederlandse schepen reeds hun viag.
Een paar minuten na Onslows doorbraak zuidwaarts, bereikte ook de Schotse opperbevel-
hebber de vijandelijke linie. De admiraal werd echter snel omsingeld door een Nederlandse
numerieke overmacht. De onbevreesde Duncan drukte desondanks zijn aanval door en
concentreerde zijn kanonnen op de Nederlandse admiraal in de Vrijheid. Het bulderend en
dodelijk kanonnendialoog dat volgde tussen de twee bevelhebbers was bloedig en intens,
gedurende dewelke Jan De Winter en zijn bemanningsleden zich heldhaftig en volhardend
toonden.

Nadat Onslows divisie in het
Zuiden korte metten had
gemaakt met de Bataafse
schepen, zette ze koers richting
Noord om Duncans divisie te
hulp te schieten. De
bovenwindse divisie van Duncan
verkeerde namelijk nog steeds in
een onstuimig vuurgevecht met
de Winters voorhoede. Toen de
Nederlanders de Britse
versterkingen zagen naderen,
trachtten ze echter te viuchten.
De trotse admiraal de Winter
daarentegen wilde niets weten

Jan De Winter presenteert zijn zwaard aan Adam Duncan als teken van van een aftocht en vocht
overgave. Schilderij van Samuel Drummond. National Maritime Museum,
Greenwich, London, Greenwich Hospital Collection (ID: BHC0506) onverschrokken verder. Na

verloop van tijd was
de Vrijheid zo gehavend dat de admiraal zich genoodzaakt voelde om het bevel over te dragen
naar een ander schip. Uiteindelijk zag de Winter de zinloosheid van een verdere strijd in en
staakte hij het vuren om kwart na drie in de namiddag. Zijn onverbiddelijke weerstand dwong
wel het respect af van Duncan die later zou weigeren om De Winters degen als teken van
overgave aan te nemen en in de plaats daarvan zijn hand schudde!

In totaal bemachtigde de vloot van Duncan negen van de zestien Bataafse linieschepen
waarvan drie een commandovlag voerden plus nog eens drie kleinere fregatten. Op die dag
verloren zo’n 540 Nederlandse zeemannen hun leven en belandden er zo’n 640 in
gevangenschap. Ondanks een duidelijke overwinning, lieten toch zo’n 200 Britse matrozen het
leven bij. Dit is een relatief hoog cijfer wanneer men het vergelijkt met de Britse slachtoffers in
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maritieme overwinningen tegen de Fransen. Dit is te wijten aan het feit dat de Nederlanders net
zoals de Britten hun vuur richtten op de scheepsrompen in plaats van op de masten, zoals de
Fransen gewend waren.

Na Camperduin

Het duel tussen de twee vloten bij de Nederlandse kust op 11 oktober beschouwen de meeste
historici als een schoolvoorbeeld van “de complete overwinning”. Zoals de befaamde Brian

Lavery het stelt:
(19

“Victories rarely come as complete and heroic as that.”

Bij zijn terugkeer in Engeland ontving het Britse publiek Duncan als een nationale held. In
december van dat jaar vond er in Londen een groot feest plaats ter herdenking van de Royal
Navy’s grote overwinningen tijdens de huidige oorlog. De Londenaars verzamelden zich in de
straten waar richting St. Paul’s Cathedral een

luisterrijke parade marcheerde, pronkend met de op e

de vijandelijke admiraalsschepen

buitgemaakte ensigns. De Franse vlag stond voor de
overwinning bij de Glorious First of June in 1794,

de Spaanse voor de zege bij Kaap Sint-Vincent door
admiraal John Jervis en tenslotte prijkte ook de
Nederlandse scheepsvlag van de Vrijheid te midden
van de overwinnaars.

Gevolgen voor de oorlog

De zeeslag bij Camperduin was een belangrijke
overwinning die het moreel van het Britse publiek De grote koninklijke processie richting St. Paul’s

: : PP Cathedral, 19 december 1797. Ets van George
herstelde na een woelige periode van muiterij en Evans Thompson. © Nationial Maritime Mussum,

Franse overwinningen op het Europese vasteland. Greenwich, London. Caird Fund (ID: PAG8673)
Bovendien zorgde de uitschakeling van de Bataafse

vloot ervoor dat de Royal Navy nu weer schepen kon inzetten voor andere taken. Een jaar voor
Camperduin — in 1796 — had de Admiralty besloten zich uit de Middellandse Zee terug te
trekken vanwege een meer drukkende Spaanse en Nederlandse dreiging tegenover de Britse
eilanden. Na Camperduin en de overwinning op de Spanjaarden bij Kaap Sint-Vincent in
datzelfde jaar echter kondigde het Britse opperbevel de terugkeer af naar de Middellandse Zee.
De timing kon niet beter zijn want de Fransen begonnen zich te roeren in hun middellandse
zeehavens en het zag ernaar uit dat er ter plaatse een grote maritieme operatie werd
voorbereid. Napoleon Bonaparte plande immers de invasie van Egypte. De Admiraliteit
bepaalde dat het bevel over de nieuwe Middellandse zeevloot moest gaan naar niemand
minder dan Horatio Nelson, de opkomende ster van de Royal Navy. Deze zou uiteindelijk de
Franse invasievloot verpletteren te Aboukir op 1 augustus 1798. Ondertussen behield Duncan
in Engeland het bevel over zijn Noordzeevloot tot 1800. Zijn laatste levensjaren spendeerde de
Schot geéerd als een nationale held in zijn geboortestad Dundee in Lundie House als Viscount
van Camperduin en Baron van Lundie. Adam Duncan verwisselde het tijdige voor het eeuwige
op 4 august 1804 op de leeftijd van 73 jaar.
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DE REIS VAN HET KOFSCHIP ,,VROUW MARTHA “ IN DECEMBER 1879
BESCHREVEN DOOR (WIJLEN) DURK MONSMA
,toen ik 12 was, in 1871, kwam ik aan boord van het kofschip , Vrouw Martha” van Harlingen,
kapitein J. Scherpbier. Twee reizen werden dat jaar op Noorwegen gemaakt, en wel een naar
Frederikshaven en een naar Christiania en terug op Amsterdam; verder een op Sodenham en
Sundsvall en terug naar Harlingen. Van die terugreis herinner ik mij 0.a. het volgende.
De kok gelastte me een puts water te scheppen en daar ik nog maar elf jaar was en niet groot
genoeg om boven de wandelpier te staan (zo noemde men de stukken hout, die boven de
verschansing werden vastgemaakt wanneer men met deklast voer) — wij waren in de buurt van
Bornholm — had ik geen steun. Gevolg: toen de puts volliep ging ik overboord. De toen aan
boord zijnde 2de stuurman J. Smith uit Zwolle (zoon van de vroegere beul van Zwolle) zulks
ziende, gooide het roer aan lij en sprong over boord. Onder mij duikende, greep ik hem vast. Hij
hield zich zelf en mij boven water tot de sloep, die met rappe handen over boord was gezet, ons
oppikte. Bij het aan boord komen werd ik door bovengenoemde stuurman afgedroogd met een
stuk touw. Zoals hij zich uitdrukte, was dit goed geweest voor mijn zenuwen. Hierop volgde de
reis naar Riga om masten te laden voor de firma Plant van Schiedam.
Zaterdag 1 december vertrokken wij met een gunstige gelegenheid uit Riga en waren de 5de
december ter hoogte van het eiland Gothland In de avond van de 5de werd het weer
ongunstiger met stormvlagen; het wakkerde aan tot een sneeuwstorm, en door welke oorzaak
ook, waarover ik als kind niet kon oordelen, liepen wij 's avonds ongeveer 10 uur op de stenen
van het eiland Gothland, 2 mijl benoorden daarvan (zuidpunt). Hevige zeeén beukten het schip.
In een ogenblik stond het vol water, brak de deklading op, en moesten wij in het tuig onze
toevlucht zoeken om niet over boord geslagen te worden of te worden getroffen door het hout
van de deklading. De stuurman had kans gezien een hoeveelheid touwwerk en petroleum te
verzamelen en dat in brand te steken om attentie te geven aan de eilandbewoners. Spoedig
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werd dit beantwoord door het afsteken van een vuurpijl van de wal.
Bange uren werden in het tuig doorgebracht en toen de maan zijn licht over het water liet
schijnen, om ongeveer 5 uur in de morgen, werden er vuurpijlen van de redders op ons schip
afgeschoten. De 4de kwam over het schip. De reddinglijn werd gegrepen en het wiptoestel in de
grote mast bevestigd; fokkemast en kluiverboom lagen al overboord.
Ik was de eerste die in de reddingsbroek werd geplaatst door de gezagvoerder. Hoe ik aan wal
ben gekomen weet ik niet, daar ik, toen ik ontwaakte, in een bed lag bij een der
strandbewoners. |k had een gevoel alsof alles van mij van binnen was gebroken. Gelukkig was
zulks niet het geval; alleen ontvellingen aan handen en voeten. De gehele uit 8 man bestaande
equipage werd gered. Het schip was de volgende dag uit elkaar geslagen en de lading masten
lag op het strand, 84 stuks, zoals ik heb geteld. Na enige dagen liefderijk door de
strandbewoners (boeren) te zijn verpleegd, ook de andere leden van de bemanning hadden
kwetsuren bij het redden opgelopen, vertrokken wij ’s avonds 8 uur van Hoburg, de naam van
de strandingsplaats, met open wagens naar Wisby, en kwamen 's morgens 4 uur van 9
december daar aan (een echte Gothen en Vikingstad) om daar een scheepsverklaring af te
leggen. Namiddag 4 uur vertrokken wij — de gezagvoerder moest achterblijven voor het
regelen van schip en lading — stuurman J. Ulrich, 2de stuurman C. de Wilde, kok K. Potjer,
matrozen P. A. de Vries, J. Nieuwenhuis, K. Bijlsma, met de postboot naar Stockholm. De
volgende dag kwamen wij in Stockholm aan. We hebben ons toen bij de consul vervoegd en
ontvingen enige kledingstukken voor de reis daar wij alles hadden verloren. De 12de december
n.m. vertrokken wij met een kustboot, de ,Gustav Waza”, naar Malmo als dek passagiers en dat
in de maand december. Maar schipbreukelingen waren in die jaren geen mensen maar
bedelaars. De reis was niet van de aangenaamste. Niet dat wij geen medewerking hadden van
de bemanning der stoomboot, want het werd ons vergund in het lege ruim verblijf te houden zo
het weer het toeliet (6 tot 8 graden vorst) maar zonder kooien of enige andere dekking. Ik had
vergunning van de hofmeesteres om ’s nachts voor de kombuis te liggen en op de reis hebben
wij éénmaal, en wel in Calmar, warm eten genuttigd.
De 20ste v.m. kwamen wij te Malmo en ontvingen daar van de consul geld voor de reis en eten
naar Kopenhagen.
N.m. vertrokken wij met de veerboot daarheen. We hadden er een onvergetelijke ontmoeting;
op de veerboot waren verschillende veekopers en boeren van een nabij Kopenhagen gelegen
plaats. Zij vroegen ons wat en wie wij waren en wij vertelden hun wat ons was overkomen.
Toen zij hoorden dat wij Hollanders waren, werden wij in de verwarmde kajuit gebracht en
onthaald op een manier die ik niet beschrijven kan. Onze dankbaarheid daarvoor zal mij altijd in
de herinnering blijven. Enige van de Deense heren hadden nog echte Hollandse namen. Ook
werd ons nog 10 kronen ter hand gesteld om verder op de reis een versnapering te kunnen
kopen. 21 December n.m. vertrokken wij van Kopenhagen naar Hamburg en kwamen daar de
volgende dag 9 uur v.m. koud en hongerig aan. Het vroor en er was veel sneeuw gevallen. Wij
vervoegden ons bij de consul om verder te reizen. Na onze passen te hebben ingezien
overhandigde de consul de stuurman reisgeld tot Harburg.
De stuurman deelde hem mee dat wij sedert de vorige dag nog niets genuttigd hadden en vroeg
om geld voor voeding. Een woordenwisseling volgde die zo hoog liep dat de politie er bij te pas
kwam die ons meenam naar het bureau. Daar werden wij in de gelegenheid gesteld ons te
verzadigen. Onder politiegeleide werden we naar het spoor gebracht. In Harburg aangekomen
stond de viceconsul bij de trein en vroeg wat er in Hamburg bij de consul was gepasseerd. De
stuurman deelde hem de stand van zaken mee.
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’'s Nachts kwamen wij te Hannover aan. Vertrokken de 23ste van Hannover naar Bremen. Ook
hier stond bij aankomst de politie en de consulaire agent ons op te wachten. Wij waren de
politie Na in een behoorlijk logement te zijn ondergebracht zijn wij door de consul ontvangen en
kregen reisgeld tot Winschoten. Vertrokken de 24ste naar Leer; de treinen liepen toen nog niet
verder. De stuurman maakte akkoord met een rijtuigverhuurder om ons naar Winschoten te
brengen. Dat ging over Bunda; verder werden wij met de veerpont over de Eems gebracht.
De Kerstnacht was ingetreden en onder het zingen van Stille Nacht, Heilige Nacht, kwamen wij
over de brug — de scheiding van de Nederlandse en Duitse grens
— op : - vaderlandse bodem en ’s morgens 4 uur te
Winschoten. De 25ste december werden
wij doorgezonden door bemiddeling
van de burgemeester van
Winschoten naar Leeuwarden. De
1 volgende dag, 26 december
. 1871, op mijn 12de verjaardag,
;2;3" kwam ik na een reis van 18
/' dagen behouden thuis. De
" matroos P. A. de Vries is kort na
aankomst te Harlingen overleden
als gevolg van de doorgestane
ellende. De matroos Bijlsma heeft nog
jaren geleefd, maar is nooit meer gezond

enige
geweest.

Op onze zilveren bruiloft in 1908 werd ik verrast met een bloemstuk in de vorm van een kof, genaamd ,,Vrouw
Martha”, met het naamkaartje C. de Wilde, ter herinnering aan onze schipbreuk.”

Eef Smitshuysen zwom voor zijn leven

Bloedbad van Roekbuck Bay in maart 1942 kostte 56 doden
Door: Dick Schaap

Vuurvliegjes langs de kali Brantas wezen sergeant- vliieger Eef Smitshuysen de weg, toen hij in
de pikdonkere tropennacht in maart 1942 met de Dornier X-3 uitweek naar Australi€. De lichten
op Java waren gedoofd, vertelt luitenant-kolonel viieger b.d. Smitshuysen 63 jaar later in
Maastricht.

Drie Dorniers van de Marine-luchtvaartdienst (MLD) viogen die nacht naar Broome in Zuidwest-
Australié. "Overdag zagen we een Japanse bommenwerper. De bemanning liet ons met rust.
De ellende begon toen we op 3 maart in de Roebuck Bay bij Broome onze kist niet zagen. Er is
daar een verval van tien, elf meter. Het anker was gaan schrobben. Met een geleende
rubberboot vonden we hem terug in de buitenbaai. Ik had juist de drie motoren gestart, toen er
plotseling uit het niets zes Zero’s uit de lucht doken en het vuur openden op alle in de baai
gelande veertien vliegboten. Wij viogen als eerste in de brand. Binnen een paar minuten was de
baai veranderd in een bloedbad. In totaal 56 mensen hebben die aanval niet overleefd.
Mannen, vrouwen en kinderen."
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Het drama in de Roekbuck Bay staat de 92-jarige
oud-vlieger nog levendig voor de geest. Hij had juist
de drie motoren gestart. Twee kon hij er nog stoppen.
De rechtermotor niet. "Ik riep: ‘Er uit!’ Jan Visser, de
mecano, een grote kerel, zat als versteend in zijn
stoel. Ik heb hem eruit moeten trekken. In het water
riep hij ‘Help!’ Hij kon niet zwemmen. |k trok hem in
onze rubberboot. Maar die brandende kist ging op de
rechtermotor rondjes draaien. Het ergste was dat we
tien open blikken benzine in het gangpad hadden
staan voor de doorvlucht naar Darwin. Met het touw
van de rubberboot tussen mijn tanden probeerde ik er
zo ver mogelijk vandaan te komen. Ik kan goed
zwemmen, maar zo hard heb ik nog nooit
gezwommen. Ineens ging-ie ‘woem! met al mijn
spullen de lucht in. Ook met mijn vliegboek. Het
ergste vond ik het verlies van mijn foto’s, want ik had
mijn vrouw en twee kinderen op Java moeten
achterlaten."

S AL SR R - >
Gruwelijke ervaring T R L L D
Voor Eef Smitshuysen was Roekbuck Bay de meest  Dutch Squadron van de RAF in China-Bay op
gruwelijke ervaring tijdens zijn jaren als Ceylon. Foto: privé-collectie Eef Smitshuysen
oorlogsvlieger. Aan de laatste weken op Mokokrembangan, de grote vliegbasis van de MLD bij
Soerabaja, heeft hij ook geen beste herinneringen. "Daar werden we elke dag om elf uur door
een groep van 20, 24 Japanse vliegtuigen gebombardeerd. Je kon er de klok op gelijk zetten.
Met onze Fokker T-drijver vliegtuigen en Dorniers zijn we uitgeweken naar Lengkong aan de
kali Brantas. Bij het uitvoeren van operaties ben ik tweemaal in brand geschoten door Zero’s",
vertelt hij. Liever denkt hij terug aan de dag in januari 1942 waarop hij met bootscommandant
luitenant ter zee der 2e klasse Jan H.A. Schmier, tweede
vlieger korporaal G.H.Komst, telegrafist matroos A.E. van
der Meer, eerste mecano korporaal J.P van Dongen en
tweede mecano matroos L. Hess, de 54-koppige
bemanning van het in de straat Lombok getorpedeerde
Amerikaanse vrachtschip Liberty met een Dornier 24 K in
twee vluchten uit het water oppikte en één groep op Bali
(Benoa) veilig aan land bracht en de tweede groep op
Morokrembangan. In de Roebuck Bay werd hij op die
onheilsdag in maart 1942 door een Australiér met een
sloep uit het water opgepikt. "Waar ik de moed vandaan
haalde, weet ik niet, maar ik ben dikwijls weer overboord
gesprongen om drenkelingen binnenboord te krijgen.
Sommigen waren al dood. Verbrand. Er bleef vel aan mijn

. < : handen kleven. In mijn pendek (onderbroek, red.) kwam ik
Eef Smitshuysen, voorjaar 2005.  aan wal." De lijken werden daar opgestapeld voor verder
Foto: Goedele Monnens transport. "Er kwam een open treintje aan", herinnert
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Smitshuysen zich. "Er stond een officier bovenop. ‘Leg ze er maar op’, riep hij. Wij hebben die
liken op dat treintje gelegd en vertrokken naar Broome. Onderweg ben ik er afgestapt, want ik
verrekte van de dorst. Ik heb bij het eerste het beste huis aangeklopt. ‘Even verder is een bar’,
zei de vrouw die opendeed en mij natuurlijk in mijn pendek niet binnen wilde laten. In die bar
stonden vier Hollanders. Daarbij was de kolonel-vlieger Willem Versteegh, directeur van de
KNILM (Koninklijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart Maatschappij, red.). ‘U komt zeker van
die raid?’, vroeg hij en gaf mij een glas bier.

Hij vertelde me dat ze op Iwan Smirnoff stonden te wachten, maar die beroemde vlieger was
ook afgeschoten door de Japanners. Later bleek dat Smirnoff zijn brandende kist in de branding
ten zuiden van Broome had neergezet. Hij had een pakje aan boord dat bestemd was voor de
Western Australian Bank. Dat pakje bleek voor miljoenen aan diamanten te bevatten, maar was
in de haast om aan wal te komen in die brandende kist achtergebleven. Smirnoff en zijn
mecano werden toen verdacht van een miljoenenroof. Veel later ontmoette een veldwachter
een vrouw, een Aboriginal, met een handvol diamanten, die ze wilde ruilen voor iets wat ze
nodig had. Zij noch haar dorpsgenoten kenden de waarde van diamanten, maar smeten ze weg
toen zij hun vertelde dat er door de politie naar werd gezocht. Lang niet alle diamanten zijn
boven water gekomen."

321 Squadron Ceylon

Smitshuysen kan urenlang vertellen hoe hij in een geleende overall met een van een Australiér
gekregen cowboyhoed met de Zaandam in Melbourne terechtkwam, maar tenslotte voor de
duur van de oorlog als vlieger werd ingedeeld bij het 327e Dutch Squadron van de Royal Air
Force (RAF) in China-Bay op Ceylon. "Maar eerst moesten we wachten op uniformen. Op dag
één kregen we allemaal een hemd. Een dag later twee sokken. En zo ging dat door. Allemaal
van het goedkoopste spul dat een militaire werkman draagt. Tot slot kregen we een pet zonder
band met een Nederlands anker. We leken toen op ijscomannen.”

De hulpkruiser Kanimba
waarmee Smitshuysen in
september 1942 naar Colombo
voer, werd door een Duitse of
Japanse onderzeeér
aangevallen, maar niet
getorpedeerd. Admiraal Helfrich
trad in Ceylon op als
bevelhebber van de
Nederlandse strijdkrachten voor
het Oosten. Het 321e Dutch
Squadron werd door zijn

marlnetstaf belast met ) Een nieuwe Catalina voor het 321e Dutch Squadron van de RAF in
patrouilles boven de Indische China-Bay op Ceylon. Foto: privé-collectie Eef Smitshuysen

Oceaan.

"We beschikten op China-Bay over negen uit Indié ontkomen Catalina’s van de MLD. Eind
1942, begin 1943, kregen we daar nog elf nieuwe toestellen bij met overal vandaan geschraapt
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personeel. In oktober stapten we over op het begeleiden van konvooien uit Engeland langs de
Atlantische kust van Afrika rond Kaap de Goede Hoop tot helemaal bovenaan. Op 23 mei 1943
werden we tijdens een konvooidienst ’s nachts beschoten door een Duitse U-Boot. De volgende
morgen konden we melden dat we hem tot zinken hadden gebracht. Maar na de oorlog bleek
dat we hem alleen beschadigd hadden. We begonnen ’s middags om een uur of vijf, vlogen de
oceaan op en maakten contact met het konvooi. Het was bijna allemaal nachtwerk. Aan het
aantal escortevaartuigen konden we zien of het een belangrijk konvooi was. Ze waren allemaal
op weg naar Birma met materiaal voor de strijd tegen de Japanners. We vlogen dag en nacht,
soms honderd uur per week, want wij konden met die vliegboten twintig uur in de lucht blijven
hangen. Als er Nederlandse schepen meevoeren, dan stonden de bemanningen aan dek naar
ons te zwaaien met handdoeken. Aan het roodwitblauw op onze kisten zagen ze dat wij
Nederlanders waren."

Mei 1944 moesten de bemanningen aantreden voor de Britse admiraal Lord Mountbatten. De
admiraal was op Ceylon belast met het geallieerde commando voor Zuidoost-Azié, het CBI
(China-Burma-India Command). "Hij kwam ons persoonlijk vertellen dat de volgende maand de
invasie in Europa zou beginnen. ‘Dan krijgen jullie meer materiaal. Schepen, bommenwerpers.
Dan gaan we ook hier aanvallen. Aan jullie de eer Maleisié of Indié€ met B-24 Liberators te
bombarderen’, zei hij. We mochten om de trainingsplaatsen knobbelen. Caribian of Australié.
We waren daar na de zware training voor het vliegen met de Liberators net goed en wel mee
bezig toen Japan capituleerde. Nou, de Australi€érs waren makkelijk", zegt Smitshuysen. "Die
gingen meteen naar huis. Wij viogen naar Rosebay bij Sydney en moesten ex-geallieerde
krijgsgevangen ophalen op de Filipijnen. Wekenlang hebben we heen en weer gevlogen, terwijl
ik toen nog maar één ding wilde: mijn vrouw en kinderen op Java opsporen. Die kans kreeg ik
pas later. Het was, na vele weigeringen, een Engelse kolonel die mij een permit gaf om mee te
vliegen naar Semarang. Daar zou ik in een vrouwenkamp mijn vrouw en kinderen terugvinden.
Op het vliegveld stond in de schaduw een groepje magere blanke vrouwen. Ik ving meteen op
wat ze zeiden. ‘Nou, die heeft vast niet in een kamp gezeten.’ Ik vond het kamp en mijn vrouw
en kinderen. Vel over been. Er stonden Japanners op wacht. Ze bogen beleefd voor me. Ik
boog terug. Ik had altijd gedacht: als ik er €én in mijn handen krijg, dan breek ik zijn nek. Maar
die Japanners bleken met groot gevaar voor hun leven de vrouwen en kinderen in het kamp te
hebben behoed voor de wraak van de extremisten in de beruchte bersiap-tijd."

Geboren oorlogsvlieger

Op school wilde Everard J.H. Smitshuysen maar één ding: vlieger worden. Dat was in de
crisisjaren na het behalen van zijn HBS- diploma allesbehalve eenvoudig. Uit Den Helder kwam
in 1936 het verlossende woord dat hij op het Marinevliegkamp De Kooy een opleiding tot vlieger
mocht volgen. Hij bleek gekozen te zijn uit 2.400 sollicitanten. De opleiding had plaats op oude
Fokker S lll en C-I tweedekkers, destijds door Anthony Fokker uit Duitsland gesmokkeld. Later
kwam daar de modernere FK-51 van Frits Koolhoven bij. Hierop haalde Smitshuysen zijn
internationaal vliegbrevet, nog getekend door majoor H. Walaart Sacré, de eerste commandant
van de Nederlandse Luchtmacht in ontwikkeling.

In 1937 werd Smitshuysen overgeplaatst naar het Marinevliegkamp De Mok op Texel en
behaalde daar in 1938 zijn Groot Marine Vliegbrevet. Hetzelfde jaar vertrok hij met passagiers-
schip Baloeran naar Nederlands-Indié. Hij werd op de MLD vliegkamp Morokrembangan
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geplaatst als korporaal-vlieger en kreeg toestemming voor een sollicitatie voor officier-vlieger bij
het wapen der Militaire Luchtvaart te Andir bij Bandoeng. Hij kon daar direct als officier in dienst
komen, maar kreeg daarvoor van de marine geen toestemming. Daarna verliep de carriére van
de geboren vlieger Smitshuysen steeds sneller en voorspoediger. Terug in Nederland kreeg hij
op 16 november 1949 eervol ontslag uit de Zeedienst om op dezelfde dag als 1e luitenant-
vlieger toe te treden tot de luchtmacht.

Na een periode dienst te hebben gedaan als chef-instructeur bij de Waarnemersschool, de
Verkeersleiding en de Vliegernavigatie, werd hij als kapitein-vlieger geplaatst bij de
Luchtmachtstaf. Als bijzonder privilege mocht hij blijven vliegen.

Met een Harvard zocht hij tijJdens de Februariramp 1953 boven het ondergelopen land naar
overlevenden. In zijn vrije tijd was hij een bij oud en jong geliefd zweefvlieginstructeur. Zijn
pensionering greep de geboren Maastrichtenaar en oorlogsvlieger aan voor een bij zijn
mededogen voor zijn medemens passende nieuwe uitdaging: het directeurschap van het
Francisoord, het Limburgs Instituut voor vaak ernstig lichamelijk en ook geestelijk gehandicapte

kinderen en jongeren van 3 tot 20 jaar.
check
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REISVERSLAG
VAN HR., MS. FREGAT JOHAN MAURITS
VAN NASSAU DEN HELDER—HONGKONG,
Van 21 November 1952 tot 10 Januari 1953.

Commandant;

Kapitein-luitenant ter zee N. W. Sluyter.
Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau reisde naar de Koreaanse wateren ter
aflossing van Hr. Ms. torpedobootjager Piet Hein als onderdeel van de
zeestrijdkrachten der Verenigde Naties.
Nautisch gedeelte.
Ontmeerden op 21 November 1952 ten 14.30 uur en verlieten het Nieuwediep. De koers werd bepaald
om de Zuid, via de geveegde routes in de Noordzee, het Kanaal tot St. Catherine’s Point, langs de Kanaal-
Eilanden en het eiland Ouessant. Van daar werd de koers bepaald naar Kaap Finisterre.
Op de platvoet van 24 November liep Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau Cabo Villano aan en maakte
daarbij in verband met het slechte zicht met goede resultaten gebruik van radiopeilingen van Cabo Villano
en het Consol radionavigatiesysteem. Gedurende de passage door de Golf van Biscaje bleek dit systeem
minder goed te voldoen daar het schip zich op de basislijnverlenging van het systeem bevond.
Kaap St. Vincent werd op de hondewacht van 26 November gerond, waarna de koers werd bepaald naar
de Straat van Gibraltar. Het schip passeerde de Straat van Gibraltar op de platvoet van diezelfde dag en
liep Malta aan op de dagwacht van 29 November.
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Afwijkingen van de gegevens in zeemansgidsen en op de kaarten werden tot Malta niet geconstateerd. In
de Middellandse Zee werden, voor zover het bereik van de Consol radionavigatiestations hiertoe

M Z »

Hr. Ms. Johan Mauris van Nassau te Sasebo. Foto: NIMH

aanleiding gaf, regelmatig voor oefening consolpeilingen genomen met goed resultaat, rekening houdend
met de nauwkeurigheid van het systeem.

Na olieladen te Marsaxlock verliet Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau Malta op de achtermiddag van 2
December. De route werd bepaald ten Noorden van Kreta.

Op de eerste wacht van 3 December liep het schip de Griekse kust en het eiland Kreta aan op de radar,
waarna het de route vervolgde langs de Noordkust van Kreta. Op de platvoet werd het zicht van Kreta
verloren, waarna de koers werd bepaald naar Beirouth (Libanon), bezuiden het eiland Cyprus. Cyprus
werd aangelopen op de platvoet van 5 December, waarna het schip de route naar Beirouth vervolgde,
welke plaats op de dagwacht van 6 December werd aangelopen. Ook over het traject Malta—Beirouth gaf
het reisverslag geen bijzonderheden van nautische aard.

Op de voormiddag van 9 December werd te Beirouth ontmeerd waarna de koers werd bepaald naar Port
Said, welke plaats werd aangelopen op de dagwacht van 10 December. Na passage door
het Suez-Kanaal stoomde het schip op de dagwacht van 11 December de Golf van Suez in, waarna de
koers werd bepaald naar Shadwan Eiland in de Rode Zee. Dit eiland werd gepasseerd op de platvoet
waarna men koers zette naar Jabal al Tajir langs Doedalen Rock en The Brothers, conform de
zeilaanwijzingen in ,Ocean Passages of the World”. (Uitg. Br. Adm.).

Het schip liep Jabal al Tajir aan op de voormiddagwacht van 14 December. Vervolgens werd de koers
bepaald naar Perim via het Abn Ali Channel. Perim werd gepasseerd op de hondewacht van 15 December.
De koers werd daarna bepaald op Aden, welke haven op de dagwacht van 15 December werd
aangelopen.

Behoudens enige moeilijkheden in verband met de meteorologische berichtgeving gaf het traject
Beirouth—Aden geen aanleiding tot opmerkingen.

Na ontmeren op de voormiddagwacht van 17 December werd de koers bepaald naar Kaap Guardafui,
welke kaap op de achtermiddag van 18 December werd aangelopen. Daarna werd de koers bepaald
Zuidelijk van het eiland Sokotra conform de zeilaanwijzingen in de ,Ocean Passages of the World”. In
verband met warmlopen van het krukpenmetaal van de hogedrukcylinder van de stuurboordmachine
moest op de platvoet en de eerste wacht tijdelijk vaart worden geminderd tot vier mijlen per uur.

Op de hondewacht van 19 December passeerde het schip het eiland Sokotra. Vervolgens werd de koers
bepaald naar het ,8th. Degree Channel”.

Op de achtermiddag van diezelfde dag maakte het schip rendezvous met het m.s. ,Mohammedani”
teneinde de scheepsarts van dit schip aan boord te nemen voor een medisch consult in verband met een
geval van blinde-darmontsteking aan boord. Bij het rendez-vous maken werd met gunstig resultaat gebruik
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gemaakt van de radiopeilingsinstallatie. Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau vervolgde op de platvoet de
route naar het,8th Degree Channel”, doch minderde ten 8.35 uur op de voormiddagwacht van de volgende
dag de vaart tot 4 mijl in verband met het verwisselen van krukpenmetaal van de hogedrukcylinder van de
bakboords-machine.

Op de hondewacht van 21 December, om 2.30 uur, kon wederom worden aangezet tot volle kracht (dertien
mijl). Tengevolge van dit oponthoud werd de datum en tijd van aankomst te Colombo vier en twintig uren
verschoven. Een telegram van daartoe strekkende inhoud werd verzonden aan de Nederlandse consul te
Colombo.

Het schip maakte op de platvoet van 22 December rendez-vous met Hr. Ms. fregat Boeroe, onderweg van
Colombo naar Aden. Bij het rendez-vous met dit schip werd wederom met goed resultaat gebruik gemaakt
van de MF-radiopeilinstallatie. De route naar het ,8th. Degree Channel” werd vervolgd op de eerste wacht.

Het schip liep MInikoy aan op de achtermiddag van 23 December en passeerde het ,8th. Degree Channel”
op de platvoet, waarna koers bepaald werd naar Colombo. Deze plaats werd op de dagwacht van 25
December aangelopen. Ook op het traject Aden Colombo leverde de meteorologische berichtgeving
moeilijkheden.

Vertrek uit Colombo op de platvoel van 27 December, waarna de koers werd bepaald naar Dondra Head
op de Zuidkust van het eiland. Het schip passeerde Dondra Head op de hondewacht van 28 December.
De koers werd vervolgens bepaald naar Pulu Weh. Dit eiland en de Sumatraanse kust kwamen in zicht
op de eerste wacht van 30 December. Na het passeren van Pulu Weh op de hondewacht van 31
December werd de koers bepaald naar Singapore door Straat Malakka. Op de dagwacht van 2 Januari
1953 liep Hr. Ms Johan Maurits van Nassau Selat Sinki binnen, ten einde voor laden van brandstofolie op
te stomen naar Pulu Bukum. Het
schip verliet Singapore op de voormiddag van 5 Januari. De koers weid bepaald naar de Anambas
Eilanden door Straat Singapore. Op de platvoet liep het schip de Anambas Eilanden aan en het passeerde
op de eerste wacht Pulu Manghai. Hierna werd de koers bepaald naar Hongkong via Charlotte Bank,
Vanguard Bank, Penacelsen Rif en Macclesfield Bank.

De route, welke werd genomen volgens aanwijzingen van de Admiralty Ocean Passages of the World was
de z.g. ,Main Route”. Na het passeren van de Anambas Eilanden ontmoette het schip een zeer zware
zeegang, welke aanzienlijke vertraging veroorzaakte. Deze zeegang en de Zuid-gaande stroom op dit
traject worden beide veroorzaakt door de sterk doorstaande Noord-Oostmoesson na dit jaargetijde. Eerst
twee dagen voor het binnenlopen van Hongkong werd de zee zodanig kalmer dat door het aanzetten tot
een vaart van 15 mijl per uur en naderhand tot 17 mijl per uur de verloren tijd wederom gedeeltelijk kon
worden ingehaald.

In verband hiermede ware het wellicht wenselijk om aan Hr. Hs. schepen welke in de toekomst dit traject
zullen bevaren in overweging te geven een der alternatieve routes te bezigen, welke in meergenoemde
“Ocean Passages of the World” staan beschreven.

Reden en havens.

MALTA. — Bij aankomst te Malta kwam een Engelse loods het schip buiten de ingang van de haven
tegemoet. Hij verschafte advies bij het binnenlopen en afmeren. Op de dagwacht van 2 December 1952
ontmeerde bet schip, waarna het op aanwijzingen van een Malthezer loods Lazaretto Creek uitstoomde
en naar Marsaxlock voer, teneinde stookolie te laden. Ter plaatse werd afgemeerd op de
voormiddagwacht door beide ankers te laten vallen en achteruitstomend een tros op de oliesteiger af te
geven, waarbij het schip met de schroeven evenwijdig aan de langsas van de steiger werd
gemanoevreerd; afgemeerd werd met een achtertros op de wal aan het begin van de pier en een dwarstros
over bakboord op een boei. Op de achtermiddag van dezelfde dag werd ontmeerd, waarna Hr. Ms. Johan
Maurits van Nassau zonder loods naar buiten stoomde.
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BEIROUTH. — Hr. Ms. Johan van Nassau stoomde, na op de dagwacht van 6 December de Libanese
kust te hebben aangelopen, op aanwijzingen van een Engels sprekende Libanese loods, die het schip in
de haveningang tegemoet kwam, de haven van Beirouth binnen. Afge-meerd werd langs de binnenzijde
van het oostelijke havenhoofd. Zonder assistentie van een loods stoomde het schip op de
voormiddagwacht van 9 December na ontmeren de haven uit.

PORT SAID, SUEZ-KANAAL. — Het schip liep op de dagwacht van 10 December Port Said aan en
stoomde de haven binnen op aanwijzingen van een Engelse loods. Afgemeerd werd voor twee ankers en
met achtertrossen op de wal.

Op de voormiddagwacht werd ontmeerd, waarna op aanwijzingen van een loods van de Suez Canal
Company naar de ingang van het kanaal werd gestoomd. Op de platvoet kwam het schip daarna ten anker
in de Baai van Ismailia, waar van loods werd gewisseld, waarna de reis werd vervolgd. Op de hondewacht
van 11 December kwam het schip met bakboordszijde tegen een bank, gelegen aan de oostelijke zijde
van de vaargeul tussen KM 130 en KM 131. Ter rede van Suez kwam het schip ten anker voor een nader
onderzoek naar eventuele averij. Geconstateerd werd dat zich geen averij heeft voorgedaan. Op de
dagwacht van 11 December ging het schip anker op om de Golf van Suez in te stomen.

ADEN. — Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau stoomde op de voormiddagwacht van 15 December op
aanwijzingen van een Engelse loods de haven van Aden binnen, waar werd afgemeerd langszij het ss.
,British Architect”, waaruit brandstofolie werd geladen. Op de achtermiddagwacht werd ontmeerd en
verhaald naar een ligplaats op een boei achter bovenvermelde tanker, waar het schip op de boei kwam
met vooruit een anker en het achterschip op de boei op aanwijzingen van een Engelse loods. Tijdens de
ontmeer manoeuvre werd geringe schade toegebracht aan het ss. ,British Architect’, doordat het
achterschip van Hr. Ms, Johan Maurits van Nassau twee vaste ogen en een bevestigings Y-stuk voor de
staatsietrap van de tanker afvoer resp. krom boog.

COLOMBO. — Op de voormiddagwacht van 25 December werd afgemeerd in de haven van Colombo op
de aanwijzingen van een Engelse loods. Afgemeerd werd voor- en achteruit op boeien; tevens werd
stuurboordsanker gepresenteerd.

Op de platvoet van 27 December werd ontmeerd, waarna het schip de haven van Colombo zonder
aanwijzingen van een loods verliet.
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Helikopter maakt noodlanding op Texel

Door een motorstoring boven Texel werd op woensdag 5 maart jl. een Agusta Bell van vliegtuig-
squadron 7 (MVKK) gedwongen een landing te maken in de duinen nabij het AOKTexel. Hierbij
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werd de helikopter enigszins beschadigd, maar gelukkig kwamen de zeven inzittenden, twee
vliegers, één mecano en vier mariniers, met de schrik vrij. Een snelle actie van onder andere de
Marotradi, DKV en squadron 7, bracht de lamme helikopter een dag later al weer terug op het
Marinevliegkamp De Kooy, zij het niet door de lucht,maar per boot.

L BUSHALTE

Toch nog eventjes viiegen!

Maximumsnelheid 70 km per uur. "Openbaar vervoer goed voor u"!

op vrijdag 14 maart jl. reikte de commandant van vliegtuigsquadron 7, MAJMARNS

P.A.M. Fiévez, ter herinnering aan de geslaagde noodlanding, een oorkonde uit aan de
passagiers.

Dezen houden op die manier een blijvende herinnering over aan hun zo onfortuinlijk, maar goed
afgelopen avontuur.

K.N.Z.H.R.M.-redders vonden de dood bij hulpactie

In de nacht van woensdag op donderdag 26/27
maart jl. liep het Duitse jacht Hasko Ill met zeven
opvarenden aan boord op de Razende Bol. De
door de bemanning afgestoken vuurpijlen ver-
oorzaakte het uitvaren van de reddingsboot "Su-
zanna" uit Den Helder. Gezien de woeste bran-
ding bij de Razende Bol kon de "Suzanna" niet bij
het Duitse jacht komen en werd besloten dit met
de reddingsvlet "Christiaen Huygens" te pro-
beren.

Het gestrande jacht Hasko Ill.
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De vlet kapseisde helaas in een grondzee en hierbij kwamen twee van de drie redders om.
Helikopters van squadron 7 slaagden erin de zeven opvarenden van de Hasko Ill en de over-
levende redder van de Razende Bol te halen. Later werden door de helikopters nog de stoffe-
lijke overschotten van de omgekomen redders geborgen. Andermaal heeft de zee haar tol
geeist, zij het dit maal niet aan de zijde van de in nood verkerenden, maar aan de zijde van de
redders.

Onderwatertraining mariniers

In het kader van de operationele samenwerking van
eenheden van het Korps mariniers met die van de
Royal Marines en het United States Marines Corps
is het noodzakelijk dat de Nederlandse mariniers
vertrouwd raken met een zgn. 'ditching procedure',
zoals deze door de Royal Marines is vastgesteld. In
dergelijke noodgevallen dient het personeel volgens
vast-gestelde richtlijnen de te water geraakte
helicopter te verlaten. Teneinde de werkelijkheid zo
dicht mogelijk te benaderen is een
ontsnappingskooi geconstrueerd, die een goede
onderwater-training waarborgt. In de kooi opgesloten dienen
vier mariniers, voorzien van zwemvest en wapen, een
ontsnappingsprocedure uit te voeren. Sedert 24 maart 1975 Vier mariniers hebben zojuist de
is een dergelijke kooi in gebruik genomen bij het veiligheidsriemen omgegespt,
marinezwembad te Den Helder met de opzet o.a. de jeugdige  K/@ar voor onder water”. De kik-
beroepsmariniers met de procedure vertrouwd te maken. VOrSMan &5 81 de Koov gefkaalss
uit veiligheidsoverwegingen, daar
de kool bij een praktische uitvoe-

ring van de oefening ook aan de
bovenzijde wordt afgesioten.

De geke

allesy
vohens

“See you on the next choke-point”
De fjorden weer mijnenvrij

april 2008

Tijdens de
oefening Artic Archer van 25 februari tot 9 maart is een internationale groep mijnenjagers en
een Mine Counter Measure stafgroep van de Netherlands Maritime Force druk in de weer
geweest, zodat een invasie vanaf het amfibische transportschip Hr.Ms. Rotterdam plaats kon
vinden. De fjorden zijn weer mijnen-vrij, op naar het volgende “choke point.”
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Tekst: Barry Wijnandts

Het scenario is inmiddels klassiek en
helaas maar al te herkenbaar in de “echte”
wereld. Twee staten zijn in strijd met elkaar
om een stuk land van de één, maar waar
veel mensen wonen die bij de ander
horen. De Noorse Lofoten heten tijdens de
oefening Artic Archer Abdia. Ten oosten,
op het vasteland, ligt Mazonia. Vroeger
vormde dit gebied één land, en Mazonia
heeft in die tijd veel geinvesteerd in de
mijnbouw op enkele schiereilanden in het
huidige gensgebied. Tot op de dag van
vandaag wonen er nog veel “Mazionans”,

) . ) De deeloefening Armatura Borealis mocht met recht
maar het gebied hoort nu bij Abdia en dat zo heten. Aurora borealis is de wetenschappelijke term
zit niet lekker. Mazonische strijdkrachten voor noorderlicht (Foto: J. Soei Toe)

zijn het gebied binnengedrongen om de
winsten van de mijnbouw te claimen. Om hun aanspraak kracht bij te zetten beschuldigen zij de
Abdian Forces van etnische zuiveringen.

Inmiddels wemelt het gebied sinds eind februari met militairen van verschillende Europese
deelnemers. De oefening is de laatste grote oefening voor de NLMARFOR staf, voordat zij na
de zomer beginnen met het opwerktraject naar “Fully Operational Capable” voor de NATO
response Force 12. De “one-star battle staf” onder leiding van de Commander Amphibious Task
Force (CATF) commandeur Pieter Bindt en de Commander Landing Force (CLF) kolonel der
mariniers Marco Hekkens, staan niet alleen voor de invasie. Hun Engelse tegenhangers zijn
tegelijkertijd aan de zuidkant van het gebied een operatie aan het voorbereiden. Ook doen
Noorse en Belgische eenheden mee aan de oefening.

Weinig indruk

De Veiligheidsraad van de
Verenigde Naties wil dat de
Mazonische krijgsmacht zich
terugtrekt uit hel gebied en
heeft hen een ultimatum
opgelegd. Om dit kracht bij te
zetten is de NAVO, onder
leiding van een Engels/
Nederlandse Task Force,
troepen aan het opbouwen
rond de eilandengroep. Dit
maakt kennelijk weinig indruk
op de tegenstander: ze blijven het gebied bezetten. Een van de eerste zorgen, voordat er
troepen aan land kunnen worden gezet, is de mogelijke aanwezigheid van mijnen in het gebied.
NLMARFOR experimenteert deze oefening met wat andere structuren. Zo is de staf van het 1
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Mariniersbataljon er in opgenomen, evenals Noorse en Engelse elementen. De
mijnenbestrijding is uit de staf gehaald en valt in deze operatie direct onder de Commander
Task Force (CTF).

Core-business

De MCM-tak (Mine Counter
Measures) is ook fysiek
losgeweekt van de eigen staf
en bevindt zich aan boord van
BNS Godetia. Het Belgische
ondersteuningsschip ligt voor
anker in de baai voor Harstad.
Ondanks de snel oplopende
spanningen in de regio lijkt de
sfeer aan boord rustig en
gemoedelijk. Elke avond wordt ﬂ

in de lange vergaderruimte een

briefing gehouden. Luitenant-ter- zee 20C Frank Sijtema vertelt over de stand van zaken.
Hr.Ms Vlaardingen en BNS Lobelia voeren verkenningen uit in het noorden. Hr.Ms. Willemstad
is mijnen aan het mimen in een 'Mine Danger Area' in het zuiden, samen met HNoMS Tyr. Later
zullen zij een nieuwe opdracht krijgen.

De kleine staf bestaat uit twee officieren en twee onderofficieren. Ook krijgen ze assistentie van
een Noorse overste. Het team maakt behoorlijk lange dagen en er liggen veel taken op ieders
bordje.

In de nacht is een vissersbhootje met een
vreemd vaarpatroon waargenomen

Allemaal zijn ze aanspreekpunt van meerdere cellen van waaruit een militaire operatie wordt
benaderd. Sergeant-majoor ODOPS Johan Dingemanse laat een dertig centimeter dikke stapel
documenten zien: “Vanuit de ongeveer negentig man sterke staf aan boord van de Rotterdam
zoeken verantwoordelijke officieren binnen de verschillende cellen, als personeel, operaties,
inlichtingen of logistiek hun tegenhanger bij ons. Ze komen altijd bij dezelfde personen uit, want
wij zijn met vier man verantwoordelijk voor alle cellen. De sergeant verbindelaar is bijvoorbeeld
verantwoordelijk voor de communicatie, maar hij is ook de ‘legal adviser.” Toch is het
combineren van verschillende functies goed te doen. “Onze core-business is Mine Counter
Measures. De andere dingen komen er tussendoor en er is geen strikte scheiding tussen de
verschillende zaken."

Opnieuw beginnen

De hele stafruimte is beplakt met kaarten van de regio en contactgegevens van allerlei
functionarissen. Op een klein blaadje tussen alle informatie staat een klokje afgebeeld met de
dagelijkse routine. "Ik sta om half zes op en dan begin ik om zes uur met doornemen van de
berichten. Op basis daarvan schrijf ik een rapport over wat er gedaan is en nog gedaan moet
worden met eventuele onderwerpen erbij’, legt Dingemanse zijn dagelijks ritme uit. “Om half
acht komt de overste erbij en verwerkt haar opmerkingen erin.” Om acht uur staat dan de eerste
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rapportage aan de CTF op het programma. De gehele dag gaan verzoeken en opdrachten over
en weer tussen de Godetia en de CTF of de Godetia en de mijnenjagers in het verband.
Dingemanse legt uit dat de CATF/CLF’s van Nederland en Engeland continue operaties
plannen op basis van hun prioriteiten en inlichtingen. Zij adviseren de mogelijkheden aan de
CTF. die vervolgens een planning gaat maken. Daaruit kan een 'Request for MCM-operations’
volgen. “Wij gaan dan kijken welk schip het beste is in te plannen. De Willemstad is nu
bijvoorbeeld bezig met een ’exploratory hunt’ (verkenning, red.), dus die kan worden
vrijgemaakt’, wijst Dingemanse op zijn kaart op de laptop aan. De Belgische mijnenjager BNS
Lobelia was net klaar met een gebied, maar in de nacht is een vissersbootje met een vreemd
vaarpatroon waargenomen. Ook
werden er plonsgeluiden
gehoord. “Dus de Lobelia kan
weer opnieuw beginnen in
hetzelfde gebied, want we
vermoeden dat er weer mijnen
zijn gelegd.”

Grote oorlogvoeren

Zo werkt de MCM-staf door tot in
de late uurtjes: “’s Avonds is het
meestal redelijk rustig, maar zo
rond elf uur komen er weer
verzoeken binnen. We zijn nog
bezig tot een uur of twee, half
drie, voor we alles verwerkt
hebben", vult sergeant ODVB
Richard Renkema aan. Renkema
komt zelf net als korporaal van de Willemstad en heeft nog vers in het geheugen hoe het werk
er aan de ‘andere’ kant uitziet. “Er wordt soms wel te weinig rekening gehouden met de
mogelijkheden van de kleine schepen", zegt hij. Tijdens de oefening is er een website on-line
gegaan waarop alle eenheden hun berichten kunnen publiceren. "Vooral de Engelsen gaan er
erg snel van uit dat iedereen toegang tot de site heeft en dat iedereen de berichten ook leest.

Die mogelijkheden hebben ze op de mijnenjagers niet, dus dat betekent dat wij de relevante
berichten van het net halen en ze verwerken voor onze eenheden."

Renkema vindt zijn huidige functie bij NLMARFOR de mooiste functie die hij tot nu toe bij de
marine heeft bekleed: “Ik ben echt bezig met het grote oorlogvoeren. Het is heel anders dan
aan boord van de mijnenjagers, waar je alleen je opdrachten uitvoert. Hier heb je veel meer een
overzicht van wat er allemaal gaande is.” Wel mist hij het contact met de schepen en het
Mijnendienstgevoel. gezien hij nu veel meer werkt op stafniveau. “We zijn heel veel aan het
reizen. Ik ben met twee oefeningen tegelijk bezig.

Deze oefening, maar ondertussen ben ik ook US Baltops aan het voorbereiden, waarvoor ik
naar conferenties moet in Napels, Estland en Norfolk. Maar ook Neptune Warrior en de kruisreis
komen er aan."
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Voor safeguard

Aan het hoofd van de MCM-groep staat
kapitein-luitenant-ter-zee Maja
Trommelen. Mijnenbestrijding is
helemaal haar specialiteit. Ze zit al
vijftien jaar in het vak. “Het varen met
kleine eenheden en kleine
bemanningen is heel leuk, maar ook de
oorlogsvoering is heel interessant”,
noemt ze als belangrijke factoren. "De
mijnenjagers zijn eigenlijk wel het
meest voor ‘Safeguard’ bezig; de
explosieven op de Noord- en Oostzee
liggen daar niet voor oefening." De reis
naar het oefengebied is voor de
kleinere schepen een bijzondere
belevenis. Het is een reis van bijna zeshonderd nautische mijl tussen de indrukwekkende
fjorden van Noorwegen door, waarbij ook kleinere havens aangedaan kunnen worden, terwijl de
grote schepen in enkele dagen over de open zee binnenlopen. "Tegen nieuwe commandanten
zeg ik dan ook altijd dat het commando over een mijnenjager het mooiste commando van hun
carriére zal zijn." De internationale samenwerking met collega's uit het vak is behoorlijk nauw en
men komt elkaar overal weer tegen, vooral bij oefeningen waarin strategische en kwetsbare
zeestraten makkelijk kunnen worden geblokkeerd door onder andere zeemijnen, ‘choke points'
genoemd in de geopolitiek. "Wij hebben altijd een vast afscheid aan het einde van de
oefeningen: 'See you on the next choke point."

Diep water

Dit is wel een moeilijk gebied voor de mijnenjacht. Sijtema: “De omstandigheden zijn vrij slecht.
Er stroomt veel zoet gletsjerwater de zee in, en de warme Golfstroom loopt door dit gebied. Dat
zorgt voor veel verschillende waterlagen waar de sonar moeilijk doorheen dringt en de bodem
moeilijk zichtbaar is." De rotsige bodem en de snel toenemende dieptes geven ook problemen.
De mijnendreiging is gesteld tot waterdieptes minder dan 300 meter, maar in het grootste
gedeelte van de grillige inhammen is het veel dieper. Veel contacten zijn dus niet gevonden
totdat de ‘recovery- fase’ aanvangt. Als de oefening er voor de jagers op zit, krijgen ze de
coordinaten door van de gedropte oefenmijnen en begint het oppikken van de blauwe dummy's.
In de pikdonkere centrale van Hr.Ms. Vlaardingen bewaakt korporaal Dennis van Haren het
schip. Hij speelt nog eenmaal de video af, die even daarvoor is gemaakt door de PAP, de
onderzeeér waarmee contacten worden geidentificeerd en eventueel vernietigd. "Het water is
bijzonder helder, de lamp hoefde niet eens aan", vertelt hij, terwijl op het scherm de zeebodem
voorbij trekt. “En daar is hij, net toen we de guide rope wilden droppen." De guide rope is het
gewicht dat zorgt dat de PAP afzinkt naar de bodem. Als er heel even een kleine storing in het
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beeld verschijnt, zakt de zeebodem ineens weg en komt voor een seconde een afgeplatte kegel
in beeld, een Mantamijn. “Niet op de sonar te zien. We hebben de PAP gewoon laten varen
naar de positie die we hebben opgekregen, en die klopte dus", vertelt Van Haren.

Lekker warm

Achterop de Vlaardingen geeft de bootsman het sein 'doorhalen’ aan de bedienaar achter de
lier. Vol verwachting kijken de duikers in de rubberboot naast het halfdek naar de witte lijn die
langzaam uit het koude water stijgt. Even later verschijnt het monster uit de diepzee: een
helderblauwe oefenmijn. VVoor de duikers weer een dankbare oefening, maar welke
consequenties hebben de arctische omstandigheden voor de duikers? Kwartiermeester Nick
Hollenberg legt uit dat de stops, die bij het opstijgen in acht moeten worden genomen om
duikziektes te voorkomen, zo kort mogelijk worden gehouden, en als het kan helemaal worden
overgeslagen: "We gaan nu direct de duiktank in,
lekker warm. Je moet nu niet in het koude water blijven
hangen.” Het water zit op ongeveer twee graden
Celsius, op de bodem soms zelfs een graad.

Ondanks dat het ‘arctische' element niet bijzonder
extreem is tijdens de oefening, is het schip wel
voorbereid op de kou. Er is speciale kledij
aangeschaft, alle afsluiters zijn met antivries behan-
deld en de dekploeg moet er dagelijks voor zorgen dat
er niet teveel water aanvriest en het dek glad wordt.
Ook de ziekenverpleegster korporaal LDGD Jelkje
Wedman houdt rekening met de factor kou: "Ik heb me
in elk geval goed ingelezen in het onderwerp en ik let
R er goed op dat de dekploeg, die de hele dag buiten
Even later verschijnt het mnster it de werkt, goed verzorgd blijft. Uiteraard zit omgaan met
diepzee: een helblauwe oefenmijn. onderkoeling standaard in het pakket. In geval van
Foto: B. Wijnandits aanvriezing van ledematen dan gaat de patient zo snel
mogelijk naar de arts van de Godetia.”

Voor de MCM- groep zit het erop. Dingemanse kijkt er moe maar voldaan op terug:
“Ondanks de kleine bezetting zijn we toch in staat gebleken om onze taken te
volbrengen. We hebben geen nee hoeven verkopen. De landingstroepen kunnen het
strand op voor de 'defeat’'- fase”.

WO Il jager gevonden
De Noorse mijnenlegger Tyr nam deel aan de oefening Armatura Borealis en testte een nieuw
sonarsysteem en een Remote Operated Vehicle (ROV) uit en stuitte daarbij op een scheeps-
wrak. Dit werd positief geidentificeerd als de torpedobootjager HMS Hunter. Het wrak lag op
305 meter diepte. De Hunter is tijJdens de Slag om Narvik, op 10 april 1940 tot zinken gebracht.
Een dag eerder hadden Duitse oorlogsbodems tijdens de overval op Noorwegen troepen aan
wal gezet bij Narvik. De Britten voeren daarop met vijf torpedobootjagers de fjord binnen en
bonden de strijd aan met hun talrijker, grotere en zwaarder bewapende tegenstanders. Ze
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brachten twee torpedobootjagers tot zinken en beschadigde er vijf, waarvan één zwaar. Bij de
terugtocht gingen twee Britse schepen verloren, HMS Hardy en HMS Hunter.

De Noorse kapitein-luitenant-ter-zee Joar Franssen is in de buurt opgegroeid en herinnerde in
zijn jeugd nog delen van de boeg op het strand te hebben zien liggen. “We wisten wel dat het
wrak hier in de buurt moest liggen, maar de exacte locatie is nooit bepaald. Inmiddels is ook
van de aangespoelde delen op het strand niets meer overgebleven.”

Zaterdag 8 maart was er een herdenkingsceremonie aan boord van het Landing Platform Dock
HMS Albion. De positie van het wrak is inmiddels aangemerkt als oorlogsgraf. Aan boord van
HMS Hunter zaten ongeveer 110 bemanningsleden.

WosrTon 24 PILET: Womace
- TR POTITURE: 42
. PEPTH: 292,32

PITON: <£.23

40




