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EEN RAADSELACHTIGE FIGUUR IN ONZE 

MARITIEME GESCHIEDENIS 

Jacob baron van Wassenaer-Obdam (gesneuveld 13 juni 1665) 

 

Op 22 september 1653 wordt Jacob baron van Wassenaer-Obdam, kolonel van een regiment 

cavalerie ten dienste dezer Landen, gouverneur, drost en dijkgraaf van Heusden en omliggende 

forten, lid van de Ridderschap van Holland, benoemd tot luitenant-admiraal van Holland en 

West Friesland onder het college op de Maze - en daarmee, in de praktijk althans, tot 

opperbevelhebber van ’s lands vloot. 

Er zijn over deze benoeming en haar gevolgen, onmiddellijk nadat zij bekend werd en 

vervolgens tot heden toe, vele kwade woorden gezegd en geschreven.  

Een samenvatting van die woorden levert ongeveer het volgende beeld op: toen de vervanging 

van de op 10 augustus 1653 in de slag bij Terheiden gesneuvelde Tromp aan de orde kwam 

dreef Johan de Witt om zuiver politieke redenen de benoeming door van een ruiterofficier, wiens 

enige kwalificaties tot het luitenant-admiraalsambt zijn staatsgezindheid en zijn hoge geboorte 

waren.  

De aldus benoemde vlootvoogd toonde tijdens de zeegevechten, die hij meemaakte, 

persoonlijke dapperheid, dezelfde soort dapperheid, waardoor hij de aandacht op zich had 

gevestigd tijdens het beleg van Maastricht in 1632, toen hij een compagnie harquebusiers 

(lichte ruiters) commandeerde - als aanvoerder was hij echter een volkomen mislukking. Het 

einde van zijn marine loopbaan kwam dan op 13 juni 1665 toen zijn vlaggeschip in de lucht 

vloog tijdens de slag bij Lowestoft, die mede door het uiterst zwakke beleid van Van Wassenaer 

uitliep op een zeer gevoelige nederlaag voor ’s lands vloot. 

In hoeverre is deze wel bijzonder sombere visie gerechtvaardigd? 

Vooropgesteld zij dat hier geen poging zal worden gedaan om Van Wassenaer eerherstel te 

geven in die zin dat getracht wordt om te bewijzen dat hij een groot vlootvoogd was. Een 

dergelijk bewijs is op grond van de nu ter beschikking staande gegevens niet te leveren en zal 

naar onze vaste overtuiging ook nooit geleverd kunnen worden. Wat hier wel zal worden 

gepoogd is enige retouches aan te brengen op een onzes inziens in al te donkere kleuren 

gehouden beeld van Van Wassenaer als aanvoerder ter zee. Daarbij is het goed om eerst een 

blik te werpen op de situatie in de hogere regionen der marine hiërarchie na het sneuvelen van 

Tromp. 

Hetzelfde zal de raadpensionaris ook allereerst hebben gedaan toen hij zocht naar een 

opvolger en niemand kan zich verwonderen dat hij toen tot de slotsom kwam dat zich onder de 

aanwezige vlagofficieren geen 'aangewezen opvolger’ bevond. Vice-admiraal Jan Evertsen was 

een man van beproefde dapperheid, doch hij stond in dienst van het Zeeuwse college en was 

overtuigd aanhanger van het Huis van Oranje - twee redenen, die hem voor de meeste 

machthebbers volkomen onaanvaardbaar maakten als opperbevelhebber. Witte Corneliszoon 

de With, vice-admiraal onder het college op de Maze, was staatsgezind, maar op de vloot 

dermate impopulair, dat de bemanning van zijn aangewezen vlaggeschip in de herfst van 1652 

geweigerd had om hem aan boord toe te laten en zelfs gedreigd had om zijn sloep in de grond 

te zullen schieten. In Witte de With zou men een dapper en bekwaam opperbevelhebber 

bezitten, maar de vloot zou zich bijna zeker niet onder zijn gezag schikken. Pieter Florisz., 

schout-bij-nacht van de admiraliteit van het Noorderkwartier, had zijn sporen als vlootvoogd met 

ere verdiend, doch zijn benoeming zou een doorn in het oog zijn van alle andere 
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admiraliteitscolleges. En dan was er tenslotte een veelbelovende vice-commandeur onder het 

Amsterdamse college: Michiel Adriaenszoon de Ruyter. Doch De Ruyter was nog maar zeer 

kort in staatsdienst, waardoor zijn benoeming voor de hierboven genoemden zeer moeilijk te 

verteren zou zijn. Het was daarom niet zo vreemd, als het misschien op het eerste gezicht zou 

lijken, dat men ook eens buiten de marine rondkeek naar een geschikte kandidaat voor het 

opperbevel. Temeer niet omdat in deze tijd nog nergens voor een vlootvoogd nautisch 

vakmanschap als essentieel werd beschouwd en het - naar de praktijk te oordelen - ook 

inderdaad niet was. 

 

In 1639, tijdens de campagne, die onmiddellijk aan de slag bij Duins voorafging, werd de 

Franse vloot - op zeer redelijke wijze - gecommandeerd door Henri de Sourdis,                     

aartsbisschop (!) van Bordeaux. En in de oorlog tussen de Republiek en Engeland, die op het 

ogenblik van de benoeming van Van Wassenaer nog aan de gang was, hadden de 

Nederlanders verschillende malen gestaan tegenover eskaders en zelfs hele vloten, die op 

voortreffelijke wijze werden aangevoerd door ’generals at sea’, die - zoals bijvoorbeeld Monk en 

Deane - oorspronkelijk landmacht officieren waren. 

Gegeven het feit, dat het noodzakelijk was om een niet-

zeeofficier aan het  

hoofd van de vloot te stellen, waarom koos men dan juist 

Van Wassenaer? Hier zal de politiek inderdaad een rol 

hebben gespeeld: 

Van Wassenaer was zeker goed staatsgezind, overigens 

niets bijzonders voor iemand uit zijn milieu: om allerlei 

redenen - waaronder ook voor ons nog zeer begrijpelijke - 

was binnen de Hollandse Ridderschap de stemming niet erg 

pro-Oranje. Maar daarnaast moet er ook op gewezen 

worden dat Van Wassenaer zich bij verschillende 

gelegenheden had doen kennen als een dapper man en een 

goed diplomaat. Vooral deze laatste eigenschap kon een 

luitenant-admiraal van groot nut zijn bij het bestuur van een 

organisatie, welker top verder gevormd werd door vijf 

admiraliteitscolleges, zeer naijverig op hun voorrechten en 

zelfstandigheid en door vlagofficieren, die bijna allen 

gekenmerkt werden door het bezit van een tenminste zeer 

voldoende ontwikkeld gevoel van eigenwaarde en een 

uitgesproken gevoeligheid op het ’poinct van eere’. Daarom was het voor Van Wassenaer ook 

een belangrijke aanbeveling dat hij behoorde tot één der oudste en aanzienlijkste Hollandse 

adelsfamilies. Zoals het heet in de considerans van zijn benoeming: hij zou als 'Heer van 

extractie, eer, geboorte en rang’ het aanzien bezitten, nodig voor een goed bestuur van de 

vloot. 

Deze verwachting is tot op grote hoogte vervuld. Gedurende de ambtsperiode van Van 

Wassenaer horen wij weinig over conflicten tussen de vlagofficieren - althans niet van conflicten 

van dergelijke aard, dat zij de efficiency van de vloot in gevaar brachten. Wel ontstond er na de 

slag in de Sont (8 november 1658) een hooglopende ruzie tussen Van Wassenaer en het 

Amsterdamse admiraliteitscollege. Van Wassenaer beweerde (en daarin had hij zeker gelijk) dat 

hij in de steek gelaten was door enige Amsterdamse kapiteins, wat weer de tegenbeschuldiging 

Sierkononnetje  uit het bezit van Jacob 
baron van Wassenaar-Opdam. (Delden 
stichting Twickel) 
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uitlokte dat hij op zeer onvoldoende wijze leiding had gegeven. Zo zou hij vóór de slag geen 

krijgsraad hebben gehouden (het is inderdaad niet uitgesloten dat hij verzuimd heeft om de te 

volgen tactiek voldoende duidelijk vast te leggen). De spanning tussen Van Wassenaer en ’s 

lands machtigste en rijkste admiraliteitscollege is jaren blijven voortduren, in feite tot de dood 

van de luitenant-admiraal toe. 

Datgene wat ons bekend is over Van Wassenaers verhouding tot de andere vlagofficieren en 

zijn verdere ondergeschikten is voor ons de belangrijkste reden geweest om hem 'een 

raadselachtige figuur’ te noemen. 

Zeer merkwaardig is bijvoorbeeld zijn verhouding tot Cortenaer. 

Toen Van Wassenaer voor het luitenant-admiraalsambt gepolst werd stelde hij als één van de 

voorwaarden, waarop hij bereid was om het te aanvaarden, dat hem — de in de 

'zeevaartkunde’ volkomen onbedrevene - een bevaren 'raad ende adsistent’ terzijde zou worden 

gesteld. Na lang zoeken (niemand was erg op deze functie gebrand) vond men Egbert Meeusz. 

Cortenaer, de gewezen vlaggekapitein van Tromp, bereid om als nautisch adviseur van de 

opperbevelhebber en commandant van diens vlaggeschip op te treden. Bijna zes jaar lang heeft 

Cortenaer deze taak vervuld en gedurende die tijd wordt hij door de 'ijverige briefschrijver' Van 

Wassenaer zelden genoemd - en als dat wel gebeurt vrijwel nooit bij name. 

Cortenaer is eenvoudig 'de kapitein'. Totdat na de slag in de Sont Van Wassenaer advies moet 

uitbrengen over de vervulling van de vacatures, ontstaan door het sneuvelen van de vice-

admiraals Witte de With en Pieter Floriszoon en het overlijden van schout-bij-nacht Jacob de 

Boer. Het heet dan — in een brief die men de admiraal later zeer kwalijk heeft genomen - dat 

naar Van Wassenaers mening de Staten van Holland het beste kunnen kiezen uit ’braeve, 

fatsoenlijcke luyden, en . . . (zelfs) van qualiteyt' . . . ’die wat meer eer en ambitie hadden als de 

meeste part van varende luyden hebben’. Daarop zou het 

goed zijn om bijvoorbeeld 'lantcapiteynen’ . . . , ’die men 

wist, dat brave luyden waren’ bij de vloot aan te stellen. 

Maar dan vervolgt de admiraal ’Doch bij soo verre U goet 

vonden om voor ditmaal te blijven onder varende luyden, 

soo soude ick U tot de vice-admiraelsplaets van den vice-

admirael Witte zaliger onderdaenich recommanderen den 

persoon van Eghbert Meeussen Cortenaer, capiteyn op 

mijn onderhebbent schip, U verseeckerende dat, soo van 

beleydt, soldaet- en zeemanschap, daer niemant 

bequamer toe en is’. 

Het lijkt gerechtvaardigd om uit deze brief te concluderen 

dat Van Wassenaer zich na vijf jaar marine dienst nog min 

of meer een vreemde op de vloot is blijven voelen, 

onbekend met de kwaliteiten van het mensenmateriaal, 

waarmee hij mocht werken - dat die kwaliteiten aanwezig 

waren heeft het verdere verloop van de geschiedenis toch 

wel zeer duidelijk geleerd en wij kunnen niet aannemen 

dat zij in 1659 voor een serieus beoordelaar nog 

onzichtbaar zouden zijn geweest. Sloot de vlootvoogd zich 

misschien al te zeer af in zijn superioriteitsgevoel van 

aristocraat en gewezen landmacht- officier (in zijn tijd was 
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het sociale aanzien van de landmacht officier aanmerkelijk groter dan dat van zijn collega ter 

zee)? 

 

 

 

 

 

En toch kon deze zelfde Van Wassenaer aan andere vlagofficieren echt hartelijke, 

vertrouwelijke brieven schrijven (de Leidse universiteitsbibliotheek bewaart een dergelijke brief, 

geschreven in 1662 aan De Ruyter). Hij kon zich ook oprecht verheugen over een 

huzarenstukje, uitgehaald door de bemanning van zijn vlaggeschip, toen hij zelf wegens ziekte 

aan de wal vertoefde. 

Misschien is deze ogenschijnlijke tegenstrijdigheid te verklaren juist door het feit dat de 

vlootvoogd, ondanks dat hij ’de gestalte van Saul bezat’, vaak ziek was en met name veel door 

jicht werd geplaagd, een kwaal, waarvan het bekend is dat zij de mensen humeurig maakt. Het 

is dus zeer wel moge lijk dat er een zeer groot verschil heeft bestaan tussen Van Wassenaer op 

zijn zieke en op zijn gezonde ogenblikken. 

Van Wassenaers ziekte is verschillende malen, onder andere eind 1664, een voorwendsel 

geweest om op zijn ontslagaanvrage aan te dringen. De vlootvoogd heeft steeds geweigerd om 

aan die aandrang gevolg te geven. Men heeft hier wel uitsluitend koppigheid in willen zien en 

angst om de indruk te wekken, dat Amsterdam toch gelijk had met zijn beschuldigingen. 

Dat gaat, dachten wij, te ver. Het is in dit verband niet onaardig om erover te speculeren, wat er 

gebeurd zou zijn als Van Wassenaer aan het eind van 1664 zijn commando had neergelegd. De 

Ruyter was niet beschikbaar omdat hij zich met een bijzondere opdracht op de Afrikaanse kust 

bevond. Jan Evertsen en de Friese luitenant-admiraal Auke Stellingwerff (als vlootvoogd 

trouwens nog een volkomen onbeschreven blad) kwamen niet in aanmerking. De vloot zou in 

1665 dus naar zee zijn gegaan onder opperbevel van òf Cornelis Tromp, de zoon van Maerten, 

sinds kort luitenant-admiraal van Amsterdam, òf van de eveneens sinds kort tot tweede 

luitenant-admiraal van de Maze benoemde Cortenaer. De laatste heeft nauwelijks de kans 

gehad om te tonen wat hij als vlootvoogd in een geregelde zeeslag waard was omdat hij al aan 

het begin van de slag bij Lowestoft sneuvelde. Of de ongetwijfeld zeer dappere, maar 

onbesuisde Tromp een succes had kunnen behalen tegen een vijand, wiens tactische discipline 

op een veel hoger peil stond en die over beter materieel beschikte, moet worden betwijfeld. 

Mede hierom is er goede grond om met professor Milo aan te nemen dat Van Wassenaer in de 

eerste plaats aanbleef uit plichtsgevoel: hij achtte zich de aangewezen drager van een 

verantwoordelijkheid, die hem overigens steeds zwaarder is gevallen. Vooral tijdens zijn laatste 

campagne maakt hij de indruk van een vermoeid en daardoor onzeker man. Er ligt een diepe 

tragiek in de woorden, waarmee hij enige dagen vóór Lowestoft zijn kostbaarheden van boord 

gaf: ’hij wasser in en moest ermee deur’. Wij kunnen het de Friese kapitein, die na de slag zijn 

oordeel gaf over de gestie van zijn gesneuvelde opperbevelhebber niet kwalijk nemen dat hij 

geen oog had voor die tragiek en eenvoudig schreef, zoals hij de dingen zag: 'Vooreerst heeft 

Godt Almaghtigh ons Opperhooft de kennis benoomen of noyt gegeven'. Doch het is te 

betreuren dat de man, die - wij herhalen het - geen groot vlootvoogd is geweest, doch wel tot 

het einde toe naar vermogen zijn plicht heeft gedaan, die zich steeds bewust toonde van zijn 

adellijke afkomst, maar ook metterdaad liet zien te weten dat 'noblesse oblige’, als het ware met 

deze woorden van Tjerk Hiddes als grafschrift de geschiedenis is ingegaan. Het is te hopen dat 

Zilveren tafelopzet, door de familie Van 
Wassenaer in 1857 geschonken aan de 
longroom van Zr. Ms. stoomfregat Admiraal 
Van Wassenaer, thans berustend in 

deMarineclub te Den Helder 
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er nog eens iemand zal zijn, die gebruik makend van het reeds gepubliceerde materiaal en van 

dat, wat nog in archieven begraven ligt, aan Van Wassenaer de plaats zal wijzen, die hem in 

onze maritieme   

historie toekomt. Er bestaat tenminste de mogelijkheid dat dan Van Wassenaer althans in 

organisatorisch opzicht - er kwam bijvoorbeeld tijdens zijn commandoperiode een nieuwe 

Artikelbrief en een algemene seinbrief tot stand; zijn aandeel daarin valt echter op grond van de 

thans bekende gegevens niet vast te stellen - niet de nul in het cijfer zal blijken, waarvoor hij zo 

lang is gehouden. 

De gegevens voor dit artikel zijn in hoofdzaak ontleend aan het in 1965 ter gelegenheid van de 

driehonderdjarige herdenking uitgegeven boekje Wassenaer en de zeemacht van wijlen prof. dr. 

T. H. Milo, G. J. van Nimwegen en mr. J. H. de Vey Mestdagh en aan een op 14 juni 1965 te 

Wassenaar gehouden voordracht van luitenant-kolonel der mariniers F. L. Diekerhoff. 

 

Bron: KM jaarboek 1965 

 

De Jaarlijkse Onderlinge Squadron Competitie 

(JOSCO).

 

Heel, heel lang geleden, toen het aantal squadrons op MVK 

Valkenburg nauwelijks op een hand te tellen was, vond deze 

gebeurtenis eens per jaar plaats. Het was, zoals gezegd, 

een competitie waarin de squadrons op bepaalde theorie en praktijk gebieden elkaar de loef af 

probeerden te steken. Dit alles werd gecontroleerd door de toen nog op het MVKV aanwezige 

afdeling van de Commandant Marine Luchtvaart Dienst (CMLD). Deze had toen zijn vestiging in 

het gebouw net voor de poort, waar later onze ‘vrienden’ van de Kon. Marechaussee zijn 

neergestreken. 

De gebieden van deze onderlinge competitie bestonden uit diverse onderdelen. Men werd 

getest op theoretische kennis, vooral tactisch. Ook m.b.t. de praktijk werd er gewedijverd. Een 

van de opdrachten die ik mij herinner was een navigatievlucht bij dag. Men moest alleen met 

navigatie met behulp van het plot een boei en een lichtschip vinden op de Noordzee. De Stoef 

en de Neptune hadden veel meer navigatiemiddelen dan de Beech, maar mochten deze niet 

gebruiken. 

Er was ook een onderdeel waar ik ook direct bij betrokken was: het pistool schieten. Ik was bij 

VSQ5 (Beech) een vaste baan Commandant wanneer dat plaats vond: eerst op zaterdag 

morgen, later op vrijdagmiddag. Als ik moest optreden, was ik niet corrupt, maar flexibel. 

Sommige mannen passeerden de schietbaan zonder actief te worden en waren zodoende een 

paar uurtjes eerder thuis bij moeders. Ik vulde op de schietlijsten gefingeerde resultaten in. Dit 

hield in dat er vele patronen over bleven die ik zelf op allerlei manieren verschoot. Zodoende 

werd ik een bekwaam pistool schutter. 

Op een dag vond het pistool schieten plaats voor de JOSCO. Er kon niet gerommeld worden, 

iedereen was er. Halverwege het programma kwam de CMLD himself, Kolonel Sjerp, vergezeld 

van zijn rechterhand, Overste Polderman, een man met Indonesisch bloed met de bijnaam Piet 

Poeroet. Hij was een beetje contactarm in mijn richting. Beiden wilden ook een kleine poging 

wagen, waarmee ik natuurlijk instemde. 
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De eerste die het wapen ter hand zou nemen was Overste Poeroet. Ik vroeg of ik dit afvuur 

gereed moest maken. Meesmuilend reagerend zei dat hij dat zelf wel wist. Ik gaf hem het 

pistool met gevulde houder. Vervolgens trok hij de slede naar achter om een patroon in de 

kamer te plaatsen, liet deze los maar maakte de veel gemaakte fout om tijdens deze handeling 

de trekker naar achteren te houden. Na het loslaten van de slede ging er dan ook een schot af. 

Ik zag een klein rond gaatje ontstaan van ongeveer 10 cm. vóór zijn rechter groteteen. Daar 

waar de kogel waarschijnlijk met grote snelheid in de richting van het middelpunt der aarde was 

verdwenen. Zijn reactie verbaasde mij. Hij ging namelijk gewoon verder met zijn serie alsof er 

niets gebeurd was. Ook Kolonel Sjerp deed voorkomen alsof hij niets had gemerkt van het te 

laag afgekomen schot. 

Ik noteerde dit eerste schot als 

een lage 5, omdat Poeroet alle 

tenen nog bezat. Toen hij klaar, 

was gaf ik hem zijn lijstje. Maar 

dat mocht ik zelf houden. 

Gezellig keuvelend gingen zij 

samen weg van de schietbaan. 

Ik dacht er het mijne van. Waren 

zij echt zo macho of goede 

acteurs? Ik had toch nog een 

aardig aantal patronen over en 

verpoosde mij met het vuren 

gelijk Lucky Luke.  

 

 

 

 

Zoektocht naar de “hoorn” 

Jacht van Schouten en Le Maire geeft zich (nog) niet bloot 
 
                         DOOR GERRIT VAN BURGELER 

 
In april 2005 meldde De Blauwe Wimpel dat Argentijnse en Nederlandse wetenschappers bij 

Puerto Desuado, in Patagonië, een zoektocht waren begonnen naar het wrak van het jacht de 

‘Hoorn’, één van de schepen van de expeditie van Schouten en Le Maire om de west naar het 

onbekende Zuidland. Het jacht vloog op 18 januari 1616 in brand toen het op de noordelijke 

oever van de zeearm de Desuado was drooggezet om de aangroei op het onderwaterschip af 

te branden. Pogingen de brand te blussen hadden geen succes en toen uiteindelijk de 

kruitkamer ontplofte, werd het geabandonneerd. Het andere, grotere, schip van de expeditie, de 

‘Eendracht’ zette de reis voort. De tocht werd, zakelijk gezien, een volstrekte mislukking, maar 

leidde er wel toe dat de uiterste zuidpunt van Zuid-Amerika vernoemd werd naar Hoorn, de stad 

waaruit Schouten en Le Maire in 1615 waren vertrokken. Kaap Hoorn zou in de volgende 

eeuwen het ijkpunt worden voor de zeeman van de zeilvaart. Pas wie de door stormen 
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geteisterde wateren rond die kaap had gerond, mocht zich in de ogen van veel pikbroeken een 

echte zeevaarder noemen. 

De resten van het jacht bleven achter en raakten 

langzaam maar zeker uit het zicht, letterlijk en figuurlijk. 

Het scheepje kwam pas weer in de belangstelling toen 

in 2003 op het strand van de Desuado scherven wer-

den gevonden van Duits aardewerk, dat veel op vroeg 

17e-eeuwse Nederlandse schepen werd gebruikt. De 

conclusie dat hiermee mogelijk de laatste rustplaats van 

de ‘Hoorn’ was gevonden lag voor de hand. Uiteraard 

trok dit zowel in Argentinië als in Nederland bij 

maritieme archeologen de aandacht. In Nederland 

leidde de vondst tot de oprichting van de stichting 

'Zoektocht naar de Hoorn’, die steun wist te verkrijgen 

van de Rijks- dienst voor Oudheidkundig Bodemonder-

zoek in Amersfoort, Rijkswaterstaat, het Rijksmuseum, 

het Amsterdamse Scheepvaartmuseum, het Westfries 

Museum in Hoorn en, uiteraard zou je haast zeggen, de 

gemeente Hoorn. Omdat één en ander ook zou kunnen 

bijdragen aan een versteviging van de banden tussen Nederland en Argentinië ontwikkelde ook 

het Ministerie van Buitenlandse Zaken zich tot een waardevolle supporter van het project. 

Primair doel was uiteraard het definitief bepalen van de plaats waar de ‘Hoorn’ in vlammen 

opging en te onderzoeken of er nog wat van het wrak was terug te vinden en zo ja, wat. 

Uiteraard verwachtte men niet een compleet wrak terug te vinden. Er had immers een flinke 

brand aan boord gewoed, gevolgd door een explosie. Daarna waren nog bruikbare delen 

overgebracht naar de ‘Eendracht’. Maar toch moest niet uitgesloten worden, dat belangrijke 

delen van de romp intact waren gebleven. Het keienstrand, waarop het jacht was droog gezet, 

loopt vrij steil af en het was daarom heel goed mogelijk dat rompdelen door het opkomen en 

afgaan van het water naar dieper water waren gezakt. De bodem bestaat daar uit fijn, weinig of 

geen zuurstof doorlatend slik en dat zou samen met de lage temperatuur van het zeewater 

goede voorwaarden voor conservering op moeten leveren. Maar het onderzoek naar het wrak 

vormde slechts een deel van het project dat ‘Zoektocht naar de Hoorn’ heeft opgezet. Men is 
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bijvoorbeeld ook bezig met een historische studie naar de door Isaac le Maire opgerichte 

Zuidelijke Compagnie, die de ‘Hoorn’ en de ‘Eendracht’ uitzond. Daarnaast wilde men onder 

meer via samenwerking met Argentijnse archeologen en archeologiestudenten bijdragen aan de 

ontwikkeling van de nog in de kinderschoenen staande maritieme archeologie in dat land. 

Archeologie en hydrografie 
                                                                                                                                                                   

Bij een eerste expeditie vanuit Nederland naar Patagonië, in 2004, was al met aan zekerheid 

grenzende waarschijnlijkheid de plaats vastgesteld waar de ‘Hoorn’ moet zijn verbrand. Dat was 

ook niet zo erg moeilijk. Schouten en Le Maire hebben tijdens hun tocht uitstekende kaarten 

gemaakt, waaronder één van het mondingsgebied van de Desuado. Op deze kaart staat ook 

aangegeven, waar het jacht in vlammen opging, op de noordelijke oever tussen de kust van het 

vasteland en een eiland, dat eerder, in 1598, van Olivier van Noort de naam Conincx Eiland had  

 

gekregen en dat nu bekend staat als Isla del Rey. Op deze plaats bleken grote stenen te liggen, 

die niet uit dit gebied afkomstig waren en die mogelijk de ballast van het jacht hebben gevormd. 

In een klein gebied rond deze stenen werden honderden voorwerpen van Europese herkomst 

gevonden, zoals vingerhoedjes, potscherven en spijkers en, zeer veelzeggend, klompjes 

gesmolten lood. 

Wat ook werd vastgesteld, is dat het melkachtige en erg ondoorzichtige water ter plaatse het 

lukraak afzoeken van de bodem door duikers volkomen zinloos maakte. Met een zicht van maar 

enkele centimeters zou het vinden van structuren of voorwerpen een kwestie van puur geluk 

worden. Besloten werd daarom de zaak anders aan te pakken en dat was dan ook de reden dat 

de Nederlandse afvaardiging voor de expeditie maar liefst drie geofysici / hydrografen van de 

Stichting Natte Archeologische Projecten (SNAP) telde; Bart Valstar, Paul van Waalwijk en Rob 

Lambij. Hun taak was het maken van een driedimensionale kaart van de zeebodem rond het 

eiland en het exact vaststellen van de plaats van eventuele hoopgevende objecten die zouden 

worden ontdekt via het slepen van een zogenaamde side scan-sonar, een single beam-sonar 

echolood en een magnetometer. Boven zulke objecten werd vervolgens een boeitje gelegd, 

zodat de duikers precies wisten waar ze moesten zoeken. Aangezien de plaatsbepaling 

hoogstens een meter mis kon zijn, was het dus zo goed als onmogelijk dat een duiker ze zou 
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kunnen missen. De duikploeg werd gevormd door vier leden van het Argentijns Antropologisch 

Instituut (PROAS/INAPL) in Buenos Aires en door de onderwaterarcheoloog Martijn Manders 

van de Rijksdienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek in Amersfoort. Manders is één van de 

voormannen van Zoektocht naar de Hoorn en nam ook deel aan het eerdere onderzoek ter 

plaatse.  

Een spookwrak? 

Na een tussenstop in Buenos Aires arriveerde de Nederlandse component van de expeditie op 

12 april in de uitvalsbasis Puerto Desuado, aan de monding van de gelijknamige zeearm. Daar 

waren inmiddels ook de Argentijnse onderzoekers aangekomen en twee schepen; de zeesleper 

‘Luchado’, die als varende basis zou dienen en de ‘Ksar’, een zeiljacht, dat de opnemings-

apparatuur moest gaan slepen. De ‘Luchador’ steekt daarvoor te diep. De ‘Ksar’, die normaal 

met toeristen rond Kaap Hoorn vaart, is, tussen haakjes, eigendom van Jean Paul Bassaget, de 

kapitein van de ‘Calypso’ van Jacques Yves Cousteau. 

Nog dezelfde dag voeren de schepen af naar het 

onderzoeksgebied, waar onmiddellijk werd begonnen met 

het in kaart brengen van de zeebodem. Dat gebeurde door 

middel van het afvaren van ‘raaien’, rechte lijnen, 

evenwijdig aan en loodrecht op de kust. Meteen ook 

werden al echo’s waargenomen, die aanduidden dat daar 

iets op de bodem moest liggen.                          Eén ervan 

zal de expeditieleden de adem in de keel hebben doen 

stokken. Precies op de plek waar je het wrak zou 

verwachten, vlak onder de wal en in lijn met de 

ballaststenen, tekenden zich de vormen van een schip af, 

inclusief boegspriet, zaathout en mastvoet! Inspectie van 

deze plek door een duiker moet een koude douche zijn 

geweest. Er kwamen alleen een paar richeltjes kiezels 

boven de modder uit. Onderzoek met een metaaldetector 

was al even teleurstellend; geen spoortje ijzer te bekennen. 

Mogelijk bestond het wrak alleen uit reflecties van stenen dieper in de grond, maar omdat de 

kans bestond dat toch nèt niet op de goede plaats was gedoken, werd besloten het boeitje wat 

te verplaatsen voor een nieuwe duik. Daarbij werd opnieuw geen schip gevonden, maar wel 

enkele grotere concreties, klompen roest en stenen, die zich hebben gevormd om metalen 

voorwerpen. Die voorwerpen zijn soms al hele-maal verdwenen, maar hun oorspronkelijke vorm 

kan worden vastgesteld door röntgen-onderzoek. Dat onderzoek heeft inmiddels in een 

ziekenhuis in Buenos Aires plaatsgevonden en onthulde ijzeren nagels en een omega-vormig 

stuk ijzer, waarschijnlijk een onderdeel van een ‘rolpaard’, het houten onderstel van een kanon. 

Verdwenen voorwerpen in concreties kunnen overigens ook zichtbaar worden gemaakt door de 

holten op te vullen met epoxy en door het omhulsel vervolgens voorzichtig weg te bikken. 

Koeienhoorns 

In overeenstemming met de doelstellingen van de Stichting Zoektocht naar de Hoorn hielden de 

Nederlandse wetenschappers zich niet uitsluitend bezig met wetenschappelijk onderzoek. Ze 

droegen hun kennis ook over aan Argentijnse collega’s en studenten. Dat gebeurde deels door 
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hen actief te betrekken bij 

het werk. De studenten 

voeren bijvoorbeeld 

beurtelings mee met de 

‘Ksar’. Beurtelings, omdat 

het scheepje maar weinig 

ruimte had voor opstappers. 

Ook werd, op een dag dat 

wegens slecht weer toch 

niet gedoken kon worden, 

een workshop gegeven 

over het gebruik bij 

geofysische methoden in de 

maritieme archeologie. Op 

diezelfde dag werd in de 

bibliotheek van Puerto 

Desuado een presentatie 

over het onderzoek naar de 

‘Hoorn’ gegeven voor de plaatselijke bevolking. Behalve bij de ‘gewone’ burgers bleek hiervoor 

ook grote belangstelling te bestaan van de kant van de Argentijnse marine, de kustwacht en het 

plaatselijk bestuur. Volgens Martijn Manders bleek een beetje voorlichting over het project en de 

historische achtergrond daarvan bepaald niet overbodig. Vooral wat dat laatste betreft, bestaan 

er bij de Zuid-Amerikanen veel onwetendheid en misverstanden. Kaap Hoorn staat op de 

Spaanstalige kaarten vermeld als ‘Cabo de hornos’. Aangezien hornos hoorns betekent en 

veeteelt in Argentinië één van de belangrijkste inkomstenbronnen is, brengen de meeste 

mensen de naam in verband met runderhoorns. Dat de kaap vernoemd is naar een Neder-

landse stad is hun totaal onbekend. 

Een stormachtig einde 

Het weer werkte intussen niet erg mee. In Patagonië betekent april geen opmaat naar lente en 

zomer, maar naar een ruwe herfst en een bitterkoude winter. Nadat men één dag al wegens 

harde wind niet had kunnen opmeten of duiken, ging het op 18 april echt mis. Er stak één van 

die zware Patagonische stormen op, die ongeveer vier eeuwen geleden de mannen van 

Schouten en Le Maire bijna de lust hadden ontnomen nog verder naar het zuiden te koersen. 

Het water van de zeearm werd door een wind met een kracht van elf Beaufort opgezweept tot 

gemeen hoge korte golven. De ‘Ksar’ die lag afgemeerd langszij de midden in de baai voor 

anker liggende ‘Luchador’ ging daarbij zo tekeer dat het scheepje op een gegeven moment de 

kop onder de golven stak. Omdat hij aannam dat zijn scheepje varend een betere kans had dan 

vastgebonden aan de zware sleepboot, kapte de schipper de lijnen. Maar voordat het jacht weg 

kon komen, werd het door een geweldige golf met zo'n klap tegen de sleper aangesmeten, dat 

het zware schade aan de boeg opliep. De schipper wist de ‘Ksar’ niettemin veilig voor anker te 

brengen in de lij van de Van Noortberg. Maar de schade bleek zo ernstig, dat het scheepje niet 

meer voor het slepen van de sonar-apparatuur en de magnetometer kon worden gebruikt. De 

expeditie van 2005 was, wat de Nederlanders betreft, daarmee afgelopen. De Argentijnen zijn 

nog even gebleven. Ze hoopten dat het weer toch nog zo zou verbeteren zodat ze zouden 
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kunnen duiken naar een aantal nog niet nader onderzochte echo’s. Maar die hoop was ver-

geefs. Het weer bleef allermiserabelst, zodat ook zij naar Buenos Aires terugkeerden. 

 

 

 

 

 

 

Hoewel de kansen op het terugvinden van grotere delen van de ‘Hoorn’ niet al te groot moeten 

worden geacht, willen de Nederlandse onderzoekers volgend jaar toch nog een expeditie naar 

het gebied van de Desuado ondernemen. Men wil dan niet alleen duiken naar de nog niet 

onderzochte echo’s, waarvan 

sommige er veelbelovend 

uitzien, maar ook enkele 

proefsleuven graven. Eén 

onder water op de plaats van 

het ‘spookwrak’ en een 

tweede in de brandingszone 

op de plaats waar het schip 

moet hebben gestaan. Ook 

wil men nog eens nader 

kijken naar een bepaalde 

verdieping in de bodem, die 

kennelijk als een soort 

‘zinkputje’ voor gezonken 

voorwerpen uit de omgeving 

dient. De geofysiologische 

omstandigheden in acht 

genomen, zouden hier nog losgeslagen delen van het jacht verwacht mogen worden. Dat 

veldwerkseizoen zal het laatste zijn. Het hele gebied is dan minutieus onderzocht en alle 

aanwijzingen zijn dan nagetrokken. Voor deze vervolgexpeditie en voor de afronding van het 

project is € 96.000 nodig. Een aanzienlijk deel is overigens al binnen dankzij een royale 

schenking van het Mondriaanfonds. Het geld zal niet alleen worden benut voor de laatste 

expeditie, maar ook voor de afronding van wetenschappelijke en meer publieksgerichte 

publicaties over het project en voor een tentoonstelling over de expeditie van Schouten en Le 

Maire en de zoektocht naar het jacht ter gelegenheid van het 650-jarig bestaan van de stad 

Hoorn, in 2007.  
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Slenteren door Den Helder 

 
Vandaag duiken we weer terug in de tijd, zo af en toe moet je dat weer eens doen.  

En het mooie is en dat heb ik laatst al eens een keer in deze column vermeld Den Helder heeft 

iets met de zee. We kunnen naar de Helderse Zeedijk maar ook naar de Buitenhaven al is het 

er niet meer zo mooi als vroeger maar toch is het een gebied wat je blijft trekken.  

Daar komt bij dat er aan de Buitenhaven toch nog wel wat gebouwen of gebouwtjes zijn die de 

tand des tijds wonder boven wonder hebben overleeft. De foto die ik u vandaag laat zien is 

gemaakt in 1938 aan de Buitenhaven en op deze fantastisch mooie foto zien we dat Hr. Ms. O 

12 door Hr. Ms. Mercuur wordt voorzien van nieuwe torpedo’s. Op de achtergrond zien we op 

deze foto v.l.n.r. de Petotjohloods gebouwd omstreeks 1850, het voormalige gebouw van 

Wijsmuller en de inmiddels al weer jaren geleden gesloopte Atjehloods.  

 

Overigens en dat is ook interessant Hr. Ms. O 12 was een Nederlandse onderzeeboot van de  

O 12 klasse. De O 12 werd gebouwd door scheepswerf de Koninklijke Maatschappij de Schelde 

uit Vlissingen. Tijdens de Duitse inval op Nederland bevond de O 12 zich, voor vierjaarlijks 

onderhoud op de Rijkswerf te Willemsoord, Omdat de O 12 de oversteek naar het Verenigd 

Koninkrijk niet kon maken werd het schip door werfpersoneel onklaar en tot zinken gemaakt.  

De Duitse bezetter liet de  O 12 lichten en repareren bij de scheepswerf van Wilton Fijenoord uit 

Schiedam. Op 30 januari 1943 werd de O 12  als U-D2 in dienst genomen bij de Duitse marine, 

Vlak voor het eind van de Tweede Wereldoorlog werd de U-D2 door de Duitse marine onklaar 

gemaakt en tot zinken gebracht in de haven van Kiel.  
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Varen onder buitengewone omstandigheden
 
DOOR W. EEKHOF 
Dinsdag 6 maart vond in het Joods Historisch Museum in Amsterdam een bijeenkomst plaatst 

ter gelegenheid van het feit dat in de meidagen van 1940 een paar honderd joodse 

vluchtelingen naar Engeland konden ontsnappen. Met name de rol van kapitein Jan Klugkist en 

de kustvaarder ‘Friso’, die op 14 mei 1940 met zesennegentig mensen aan boord uit IJmuiden 

vertrok, stond hierbij centraal. Een oorlogsverhaal dat het bestuur van het Joods Historisch 

Museum samen met Harry Philips aan de vergetelheid heeft weten te onttrekken. Harry Philips, 

was destijds als zesjarig jongentje met zijn ouders en broer aan boord van de ‘Friso’. Als 

sprekers waren deze middag uitgenodigd: de heren David Barnouw, medewerker van het 

Nederlands Instituut voor Oorlogsdocumentatie en Rudolf Visser, voorzitter van de Stichting 

Koopvaardijpersoneel 1940 -1945. Tot de initiatiefnemers behoorden naast Harry Philips en 

Henk Meurs, vraagbaak voor velen als het gaat over onze koopvaardij in de tweede 

wereldoorlog, ook Albert Kelder, die als redacteur van ons blad de vlucht met de kustvaarders 

‘Friso’, ‘Fiducia’, ‘Java’ en ‘Wega’ en een tiental visserijschepen in een afzonderlijke bijdrage 

heeft belicht. Als eregast was aanwezig mevrouw Irene Mc Donald - Klugkist, dochter van 

kapitein Jan Klugkist en diens - joodse - echtgenote Elly. Irene Klugkist mocht de Yad Vashem 

onderscheiding in ontvangst nemen; deze hoge Israëlische decoratie die - postuum - aan haar 

ouders werd toegekend als eerbetoon voor wat zij en de andere bemanningen in die meidagen 

van 1940 hebben betekend voor deze groep joodse vluchtelingen. Eveneens voerde deze 

middag Aron de Vries het woord over zijn ervaringen als koop- vaardijman in oorlogstijd. Hij was 

destijds als machinist en als joodse Nederlander, werkzaam op de kustvaart. Het is dit 

indrukwekkende en persoonlijke verhaal dat ik, bewerkt voor ons blad, hieronder weergeef als 

een eerbetoon aan hem en die duizenden naamloze anderen, die op zee in die donkere periode 

van de vorige eeuw voor onze vrijheid hebben gevaren en waarvan velen nimmer terugkeerden 

toen ons land uiteindelijk werd bevrijd door de geallieerde legers. 

 

Toen ons land tijdens de meidagen van 1940 werd overvallen, probeerden diverse Nederlandse 

schepen die op zee voeren of in Nederlandse havens lagen, te ontkomen aan de Duitse 

bezettingsmacht. Ze vluchtten naar buitenlandse havens en zo kwamen veel schepen in 

Engeland terecht. Ik was tijdens het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog als machinist 

werkzaam op de kustvaart en werd later overgeplaatst naar de Koninklijke Marine. Op 10 mei 

1940, de dag waarop de oorlog uitbrak, was ik net 19 jaar oud, als 2e machinist aan boord van 

de kustvaarder ‘Depa’. We lagen in Hansweert in Zuid- Beveland, waar we uien hadden 

geladen voor Engeland. Door de inmiddels oprukkende bezettingstroepen was ons vertrek 

onzeker geworden en hoewel onze kansen om te ontsnappen uiterst gering leken, slaagden we 

er uiteindelijk toch in om weg te komen. In tegenstelling tot de joodse vluchtelingen die via 

IJmuiden trachtten te ontkomen, stond er op de kade in Hansweert niemand die mee wilde 

varen en was ik aan boord van de ‘Depa’ geen joodse vluchteling, maar een lid van de 

bemanning van ons schip. We voeren die 14e mei over de Wester- schelde naar zee, om na 

een moeizame reis langs Vlissingen, waar de scheepswerf ‘De Schelde’ al werd 

gebombardeerd, de Engelse oostkust te bereiken. Hier gingen we in de ‘Downs’ met een groot 

aantal andere Nederlandse schepen voor anker, omdat de Engelsen niemand vertrouwden. 

Ons schip heeft daar een dag of tien gelegen alvorens we als bemanning werden gescreend 
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om vervolgens in geallieerde dienst te treden. We hebben vanuit Engeland nog een reis met de 

‘Depa’ naar Frankrijk gemaakt, dat toen nog niet bezet was. In het stadje Morlaix in Bretagne, 

waar het tijverschil meer dan vier meter bedraagt, hebben we bij laag water nog droog gelegen 

en konden we zelfs om ons schip heen lopen. Bij vloed en nadat we er in waren geslaagd een 

loods te vinden die ons weer naar zee bracht, zijn we daarna teruggekeerd naar Engeland. In 

de verste verte heb ik in die junidagen van 1940 niet kunnen bevroeden, dat de oorlog vijf jaar 

zou duren en dat ik mijn ganse familie nooit meer terug zou zien, laat staan dat ik de enige 

overlevende zou zijn van zowel de familie van mijn vader als mijn moeder. 

 
Hr. Ms. ‘Jan van Brakel’, bouwjaar 

1935. Foto collectie Ruud de 

Ridder. 

 

Koninklijke Marine. 

Na terugkeer in Engeland heb 

ik nog een aantal reizen als 

invalmachinist gemaakt met 

de kustvaarders ‘Viking’, de 

‘Inspecteur Mellema’ en de 

‘Jozo’. We voeren toen veelal 

in de Ierse Zee en liepen 

daarbij havens aan in Ierland, 

zoals Waterford, Wexford en 

Durgavan, plaatsen waar uit haat tegen de Engelsen, vrij veel sympathie bestond voor de 

Duitsers. Daarna kwam ik in dienst bij de Koninklijke Marine, waar ik werd geplaatst op de tot 

mijnenveger omgebouwde trawler Hr. Ms. ‘Claesje’. De bemanning aan boord van dit schip 

bestond voor een deel uit marinepersoneel, waartoe ik behoorde en gemilitariseerde vissers. 

 

In oktober 1941 kregen de Hr. Ms. ‘Claesje’ en haar zusterschip Hr. Ms. ‘Dirkje’ orders om naar 

West-Indië te varen om daar dienst te gaan doen, in mijn herinnering een zware reis over de 

Noord-Atlantic. In 1942 werd ik overgeplaatst naar de Hr. Ms. ‘Jan van Brakel’, die tot 1945 

heeft dienst gedaan als escorteschip bij konvooien. Het waren geen gemakkelijke diensten die 

we daar draaiden, vooral niet toen in 1942 veel Duitse U-boten in het Caraïbisch gebied 

opereerden en daar grote aantallen schepen tot zinken brachten. Zowel het werken aan boord 

tijdens het varen, als het liggen voor de wal wanneer het nodige onderhoud moest worden 

verricht, vergde veel van ons als bemanning!  

Maar ondanks dit werken onder oorlogsom- standigheden, stond dat - achteraf gezien - in geen 

enkele verhouding tot wat de joodse gemeenschap in bezet Nederland overkwam! Aan boord 

van de Hr. Ms. ‘Jan van Brakel’ waren we niet op de hoogte van wat er daar gebeurde en had ik 

geen idee van de verschrikkelijke omstandigheden, waarin mijn familie verkeerde. Mijn moeder 

was als weduwe in Nederland achtergebleven met drie van haar kinderen, terwijl ik als oudste 

zoon op zee verbleef. Toen de oorlog uitbrak was mijn oudste broer 17 jaar, mijn zusje 15 en 

mijn jongste broertje 10 jaar oud en voelde ik wel aan dat het voor hen geen gemakkelijke tijd 

moest zijn! Via de rederij van mijn schip had ik een weekbrief laten maken waardoor mijn 

moeder een groot deel van mijn gage ontving.  
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De ‘Depa’ werd in 1935 gebouwd bij ScheepwerfE.J. Smit & Zoon in Westenbroek. Foto 

 

Na de oorlog bemerkte ik dat de Duitsers deze brief hadden stopgezet. 

 

Rode Kruis-briefje 

Aan boord van ons schip was nog een joodse jongen, Speelman heette hij, die als dienst- 

plichtige bij de marine was terecht gekomen. Hij was één van de koks aan boord, maar omdat ik 

tot het machinekamerpersoneel behoorde, had ik geen contact met hem. Naarmate de oorlog 

langer duurde, vervaagde de band met Nederland en ook de andere - niet joodse - 

bemanningsleden spraken weinig over hun familie in bezet gebied. Toen bekend werd dat wij 

via het Rode Kruis een bericht naar huis mochten sturen, heb ik ook onmiddellijk een briefje aan 

mijn moeder gestuurd. Niet meer dan vijfentwintig woorden was toegestaan, maar in 

tegenstelling tot de andere bemanningsleden kreeg ik geen antwoord. Dit wekte bij mij de 

nodige ongerustheid en daarom heb ik nog zo’n Rode Kruis-briefje verstuurd, maar nu naar de 

familie Slotboom in Leeuwarden. Ik kende deze familie goed via hun zoon Luut, die net als ik 

eerder bij de marine had gediend en die in Nederland was achtergebleven. Nu kwam er wel 

antwoord en daarvoor werd ik bij de 1e officier ontboden die zei: ‘De Vries, ik heb een bericht 

voor jou en wil je dat niet zo maar ter hand stellen, want het is geen leuk bericht’. Het bericht 

luidde dat mijn moeder was overleden, mijn oudste broer Bernhard in Amersfoort zat en dat 

mijn zusje Gretha en broertje Herman bij ooms en tantes in de provincie Groningen waren 

ondergebracht. Ik wist toen nog niet onder welke omstandigheden mijn moeder was overleden 

en dat Amersfoort een berucht strafkamp was! 

 

Enige overlevende 
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Begin 1945 voeren we weer terug naar Engeland. De bemanning aan boord van de Hr. Ms. ‘Jan 

van Brakel’, waarvan het leeuwendeel meer dan vier jaar op het schip had dienst gedaan, werd 

daarna overgeplaatst naar verschillende eenheden. Ik kwam terecht in HMS Ganges, een grote 

Engelse marinebasis in Ipswich en werd daar opgeleid tot chauffeur bij de Navyparty 1732. Ik 

kwam vervolgens terecht op een kazerne in Aalst in België. Nog steeds had ik toen geen enkel 

idee van wat er met mijn familie was gebeurd. Daar kwam ik uiteindelijk pas achter toen 

Leeuwarden in april 1945 werd bevrijd en ik daar na vijf jaar oorlog terugkeerde en tot de 

vreselijke ontdekking kwam, dat ik de enige overlevende was van mijn gehele familie. Ik heb 

daarna nog enige tijd gevaren voor de Israëlische scheepvaartonderneming ZIM, maar heb 

vervolgens gekozen voor een baan aan de wal. Ik ben kort na de oorlog getrouwd en mijn 

vrouw en ik hebben vier kinderen gekregen. Het was destijds geen gemakkelijke opgave om 

weer een bestaan op te bouwen, maar door hard te werken, was ik niet iedere dag bezig met 

wat mijn familie was overkomen. Ik heb een lang en werkzaam leven achter de rug en zoals dat 

velen met mij vergaat die deze donkere periode 

hebben meegemaakt, komt met het klimmen der 

jaren de oorlog ook bij mij regelmatig terug. 

 
Aron de Vries bij het vertellen van zijn oorlogsherinneringen. 

Foto: Ferry André de 

 

Bron: Blauwe Wimpel nr. 2/ 2007 

 

 
 

 
 

  
 

voor het multi-purpose schip 
METEOOR 

 
De geschiedenis die betrekking heeft op de ontwikkeling van onze koopvaardij vertelt o.m. het 

boeiende verhaal van onze voorouders, die als geulvaarders begonnen, aan hun nazaten een 

erfenis achterlieten, die de gelegenheid heeft geboden om thans met trotse oceaanstomers 

onze “naam en faam” op de wereldzeeën klank en inhoud te geven. Het handeldrijven door 

gebruikmaking van de waterwegen, werd naast het bedrijven van de visserij, reeds spoedig 

aangeleerd. Het zou echter tot de kruistochten duren (1096 - 1272), voordat de Nederlanders 

meer betekenis, diepte en slagkracht aan hun handel en wandel konden geven. De grote stap 

voorwaarts komt in feite in 1107, wanneer besloten wordt deel te nemen aan de heilige oorlog 

(God wil het!) in Palestina. Met 600 buizen worden dan 7.000 strijdbare gelovigen uit de lage 

landen naar het strijdtoneel in de Middellandse Zee overgebracht. In de oude moederzee leert 

de Nederlandse zeeman-koopman dan de waarde kennen van het transport dat in dit gebied 

tussen de verschillende oeverstaten plaatsvindt. De producten en het materiaal dat in de 

havens in de Middellandse Zee verkrijgbaar zijn, blijken bij uitstek geschikt voor gebruik in het 

vaderland. De ontwikkeling van een en ander is een verhaal op zichzelf. Met inzicht en 

voortvarendheid worden de problemen die zich in dit verband voordoen opgelost. De 
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scheepsbouw krijgt een sterke stimulans; instede van omgebouwde vissersschepen voor de 

handelsvaart te gebruiken, gaat men schepen bouwen die buitengaats geschikt zijn om de 

krachten van de natuur te weerstaan. Met dit al werd door onze voorvaderen toen reeds de 

basis gelegd, voor wat wij later zouden aanduiden als de beoefening van de kustvaart en kleine 

vaart.  

 
Aangezien tot omstreeks 1350, het jaar waarin Willem Beukelszoon haringkaken uitvond, geen 

exportartikel voor verscheping aanwezig was, werd de vaart naar de Middellandse Zee, voor 

wat het goederentransport betreft, een soort éénrichtingsverkeer. Wél produkten halen (zout, 

wijn, wol, vlas, graan, teer, pik en hout) doch heengaand geen vervoer van lading uit eigen land. 

 
Het transitoverkeer (n.l. het verder verschepen van de produkten en het materiaal, 

overgenomen in de Middellandse Zeehavens) was een gunstige factor voor het verder 

ontwikkelen van de kust- en korte (kleine) vaart, die zelfs uitbreiding verkreeg naar IJsland 

(vervoer van meel, wijn en brandhout) en naar havens in de Oostzee. Na 1350, toen men de 

geconserveerde haring ging exporteren, verkreeg men de „tools” om het z.g. Driehoeks verkeer, 

het dienstverlenend aan derden, tot een succes te maken. Het scheepstype dat het in deze 

vaart commercieel bijzonder goed heeft gedaan en waardoor de republiek der Verenigde 

Nederlanden de naam zou verkrijgen van de “vrachtvaarders van West- Europa”, werd in 1595 

ontworpen door de koopmanscheepsbouwer Pieter Janszoon Liorne uit Hoorn. Dit nieuwe type 

handelsschip stond bij de tijdgenoten van koopman Liorne bekend als fluitschip. Dit vaartuig 

met zijn drie masten, rond achterschip en boven de waterlijn sterk binnenwaarts gebogen 

boorden, bleek om verschillende redenen veel economischer exploiteerbaar te zijn dan de toen 

bestaande schepen in de handelsvaart. In de beginjaren werd de “fluit” in de vaart gebracht in 

de kust- en kleine vaart.  Na het formeren in begin 17e eeuw van de V.O.C. en de West 

Indische Compagnie wapperde onze driekleur aan boord van het fluitschip op alle wereldzeeën. 

Mede door deze gang van zaken kon het Nederlandse varensbedrijf in de 16e en 17e eeuw   

macht en welstand veroveren, en ontstond het gebruik, bij het afweren, of overwinnen van 

concurrenten of tegenstanders, de vlag in top te hijsen.  

 
Een trots gebaar dat wij in deze rubriek symboliek willen brengen voor het m.s. Meteoor, een 

gespecialiseerd schip in onze kleine handelsvaart, gebouwd bij de scheepsbouwwerf v/h De 

Groot en Van 

Vliet te 

Slikkerveer, 

waarvan kan 

worden 

verwacht, dat 

de exploitatie, 

zoals dat 

eeuwen terug 

ook met het 

fluitschip het 

geval is 

geweest voor 

de reders in 
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deze sector commerciële voordelen zal bieden. De lijn van het verleden wordt derhalve in het 

heden in positieve zin doorgetrokken. 

 

Het ms. „Meteoor” 

Op vrijdag 30 april 1971 werd het m.s. Meteoor overgedragen aan de Meteoor Shipping 

Company N.V. te Willemstad (Curaçao). Het zal in de korte vaart worden ingezet op de dienst 

Noord Spanje-Continent, voor rekening van de lberhanseatic Transport System te Amsterdam, 

welke een gezamenlijke onderneming is van de KNSM (Kon. Ned. Stoomboot Mij.) te 

Amsterdam, de Deutsche Dampfschiffahrt-Gesellschaft „Hansa” te Bremen, Maritima del Norte 

S.A. te Madrid en Euromar S.A. te Madrid. In de geest van Pieter Liorne zijn de huidige reders 

van de KNSM bij het tot stand brengen van het ontwerp voor het m.s. Meteoor en haar zuster-

schip Cometa (in aanbouw bij de werf Astilleros Y Construcciones te Vigo) te werk gegaan. 

 
Een gedegen marktonderzoek in 1969 betreffende het goederenvervoer van het continent naar 

Spanje, waarbij het wetenschappelijk Instituut voor verkeersonderzoek van de Universiteit van 

Keulen betrokken is geweest. Deze onderzoekingen hebben geleid tot de conclusie dat ook in 

het verkeer tussen Spanje en Noordwest-Europa een versnelde ontwikkeling in de richting van 

het Unit Loadvervoer te verwachten is en op grond van dit resultaat heeft de KNSM de andere 

betrokken conferencelijnen uitgenodigd deel te nemen aan een door haar uitgewerkt project van 

Unitloaddienst op Spanje. De bespreking terzake heeft geleid tot de oprichting van het 

lberhanseatic Transport System, kortweg I.T.S. genoemd. Er werd besloten twee schepen te 

bouwen, volgens een ontwerp van het Ingenieursbureau Sea Transport Engineering, waarbij het 

bekende porterschip van dit bureau als model heeft gediend voor onderwerpelijk multi-purpose 

schip, dat geschikt is voor het vervoer van trailers, containers en enige andere units en wijn in 

bulk. Daar het doen van deze dienst een geïntegreerd transportsysteem is, zal de I.T.S. zich 
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concentreren op het vervoer naar één haven in Spanje. Hiervoor is de keuze gevallen op 

Bilbao. 

 
Het m.s. Meteoor en het m.s. Cometa kunnen in een bepaald opzicht fluitschepen-nieuwe-stijl 

worden genoemd, want ook deze schepen zijn door hun speciale inrichting kostenbesparend, 

terwijl zij geschikt zijn voor het vervoer van een veelzijdig ladingpakket en op snelle wijze 

beladen en gelost kunnen worden. 

De voornaamste technische gegevens van het Ro/Ro schip Meteoor (en het zusterschip 

Cometa) zijn als volgt:  

 
Bruto tonnage: 1125.28 RT. 

Lengte over alles: 79,55 m.  

Holte tot bovendek: 8.40 m. 

Holte tot trailerdek: 4.80 m. 

Deadweight: 1851 ton.  

Breedte: 14.30 m. 

Diepgang: 4.77 m.  

Hekdeur doorlaat breedte: 4 m. 

Capaciteit trailerdekruimte: 20 trailers.  

Onderruim ruimte voor 18 containers van 20 ft. 

Bovendek ruimte voor 33 containers van 20 ft. 

Bij volledig containervervoer kunnen onderdeks 62 containers worden geladen en bovendeks 

33 containers. 

Het schip is voorts voorzien van 4 wijntanks met een capaciteit van 20 m3 elk. 

De voortstuwing geschiedt door een Werkspoormotor van het type 6 T.M.410 van 3.000 PK bij 

500 omwentelingen, welke door middel van een reductie kast is gekoppeld aan een verstelbare 

schroef- installatie, fabrikaat Lips. 

Boegschroef-installatie is eveneens van de firma Lips, aangedreven door een Heemaf 

electromotor van 240 PK. 

Snelheid van het schip tijdens proeftocht 15 knoop. 

De hulpmotoren zijn van de firma Stork. De luiken op bovendek en het trailerdek en ook de 

hekdeur zijn van de firma MacGregor. 

Het schip is gebouwd onder toezicht van zowel bureau Veritas als Germanische Lloyd en 

volgens de voorschriften van de Nederlandse scheepsbouw inspectie voor Atlantische Vaart en 

onbemande motorkamer. 

 

Afbouw m.s. Meteoor 

De vlotte afbouw van de Meteoor op de scheepswerf v/h De Groot en Van Vliet heeft in 

samenwerking plaats gevonden met ongeveer tweeënveertig toeleveringsbedrijven, die in 

overleg met de werf, volgens een vastgesteld tijdschema, de volgende opdrachten en 

werkzaamheden hebben verricht t.w.: 

 

- Schilderwerk - binnenwerk en buitenwerk 

- Smeerolie, separatoren (olieverhitter) 

- Brandblusmiddelen 

- Mechanische ventilatie 
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- Thermo-ventilatie 

- Ruim-ventilatie 

- Interieurverzorging 

- Koelkasten 

- Compressoren 

- Davits 

- Afsluiters (appendages) 

- Lantaarnmasten 

- Sludge-pomp 

- Generator en elektromotor voor boegschroef 

- Schroefas en afdichting 

- Stuurmachine 

- Sloepen 

- Geluiddempers 

- Luiklieren (Hatlapa) 

- Elektrisch kombuisapparatuur 

- Afstand-peilinrichting 

- CO2-installatie 

- Olie-installatie 

- Tuigage 

- Ramen en patrijspoorten 

- Diverse pompen 

- Ankers en kettingen 

- Kombuisapparatuur 

- Hulpmotoren 

- Telegraaf 

- Boegschroef en verstelbare schroef- installatie 

- Pompen (Hydrofoors) 

- Stalen luiken en hekdeur 

- Nautische apparatuur 

- Elektrische installatie 

- Dekwerktuigen 

- Radio-apparatuur 

- Gyro-kompas 

- Hoofdmotor 

- Motorkamer inventaris 

- Afstandsbediening 

- Achtersteven 

Wederom heeft de bouwer van de Meteoor als middelgrote scheepswerf een schip opgeleverd 

dat in de voor Nederland zo belangrijke kleine handelsvaart, over een technische outillage 

beschikt, om met slagvaardigheid te kunnen concurreren. 

 

De N.V. Scheepsbouwwerf v/h De Groot en Van Vliet te Slikkerveer is opgericht in 1910 en 

gevestigd op ongeveer 10 KM afstand van Rotterdam aan diepwater op het punt waar de 

Nieuwe Maas, de Noord en de Lek samenkomen en kan zonder het passeren van sluizen 

worden bereikt. Voor nieuwbouw heeft de werf twee hellingen voor schepen tot 5.000 ton d.w. 
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De werf is gespecialiseerd in de bouw van tankers voor chemicaliën met roestvrij stalen lading-

tanks, containerschepen en koelschepen. Er zijn verscheidene series schepen van 900 - 1.500 

ton d.w. gebouwd. De werf beschikt voorts over eigen werktuig- fitters en timmermanswerk-

plaatsen. De machinewerkplaats is speciaal uitgerust voor het repareren van schroefpompen en 

alle typen scheepsdieselmotoren. Voor reparatiewerk is een sleepketting beschikbaar met een 

lengte van 119 m. Behalve nieuwbouw en reparatiewerkzaamheden zijn veel schepen omge-

bouwd, bv. verlengen van schepen, het ombouwen met voorzieningen voor het vervoer van 

containers, vee en zwaar goed. 

 

Sinds 1969 bestaat een nauwe samenwerking met de Hollandse Scheepsbouw Mij N.V. te 

Groot-Ammers langs de Lek. Deze werf is gespecialiseerd in het bouwen van rivierschepen, 

baggervaartuigen en bergingspontons. 

Het is verheugend te noemen dat ons land naast de grote scheepsbouwwerven beschikt over 

middelgrote werven, die er mede toe bijdragen, dat naam en faam van de Nederlandse 

scheepsbouw onder alle omstandigheden wordt hooggehouden, zodat ook in deze sector van 

onze industrie de „Vlag en Top” kan blijven waaien.  

                                                                                                                                   H.A.C 

 

 

                        
 

 

 

Ontmoeting 

Toen de spanning rond Nieuw-Guinea steeg en de versterking in de 

vorm van Groningen, Limburg, Dolfijn en Zeeleeuw was aan 

gekomen, werden de onderzeeboten ingezet om te patrouilleren 

langs de zuidgrens van de territoriale wateren van Nieuw-Guinea. 

Vanuit Biak ging de Zeeleeuw onderweg naar een gebied tussen de 

Kei- en Aroe-eilanden en de zuidkust 

van Nieuw Guinea. We voeren om de vogelkop en door de Radja 

Ampat en verder om 

Misooi in Zuidoostelijke richting. In het begin van de nacht was de 

boot onderwater gegaan voor een trimduik in een positie waar op de 

kaart een diepte van 3000 meter was aangegeven. Op 100 meter 

diepte liepen we op een rif en verspeelden een van de twee sonardomes. Bovenwater 

Zeeleeuw gekomen vervolgden we toch onze 

reis, de boot klaar vooronderwater. 

Nu waren er in de week daarvoor vijf Indonesische MTB’s in de monding van de McCluergolf 

gesignaleerd waarvan er vier na ontdekking weer richting Indonesië waren verdwenen. Er 

moest er dus nog één zijn. Om een uur of drie ’s nachts ontdekten we op de radar een contact 

dat met hoge snelheid onze richting op kwam. Ja, dat moest wel de laatste MTB zijn. Het 

contact kwam dichterbij 

en met drie claxons gingen we onderwater. Al gauw merkten de geruispeilers dat het geruis niet 

van een MTB was, maar van een B-jager die met hoge vaart op ons afkwam. Direct nadat we 
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onderwater waren gegaan begon de jager te pingen en om ons heen te draaien. Via de 

onderwatertelefoon hebben we uiteindelijk naamsein gewisseld met   de Limburg. 7A\ 

waren niet op de hoogte van onze 

bewegingen en wij wisten niet dat de Limburg in dat gebied zat. 

Jaap Kleijn 

Bron: Promotie 1953 en 50 jaar later. 

 

Ketelaar 

Medio 1962 arriveerde op Biak versterking waaronder een eenheid 

infanterie. De benadering van onze hofmeesters door onze KL-

collega’s viel bij hen niet altijd in goede aarde bij deze groep mensen 

want zij waren geen “bediende”. 

Op een dag kwam een kapitein naar de hofmeester en vertelde hem 

dat hij i.v.m. een oefening later wilde eten. De hofmeester antwoordde 

heel gevat: “Dat is goed meneer, U bent ketelaar”. De kapitein 

antwoordde: “Nee, mijn naam is ” 

De hofmeester op zijn beurt: “Nee meneer, u bent ketelaar” Na enig 

geharrewar greep de sergeant- hofmeester in en vertelde de kapitein 

wat het begrip “ketelaar” inhield en dat hofmeesters geen bedienden 

waren maar hofmeester en zo dienden te worden aangesproken. 

 

Chris Boland 

Bron: Promotie 1953 en 50 jaar later. 

 

Ongedierte 

Nadat duidelijk was geworden dat het Nieuw-Guinea avontuur op 

zijn einde liep, werd de Kortenaer naar Hongkong gedirigeerd voor 

een onderhoudsbeurt van een maand. Achteraf gezien weggegooid 

geld, want na terugkeer in Nederland werd het schip afgevoerd van 

de sterkte en voor sloop verkocht. 

In augustus is het in Hongkong bloedheet en is de luchtvochtigheid 

bijna 100%. Toen het schip het droogdok in moest, o.m. om te 

worden gegritstraald, werd het tijd om de bemanning ergens aan 

wal te accomoderen. Dat werd deels hotels, deels YMCA, maar ook 

een deel accomodatie aangeboden door de werf. Kort daarvoor 

was de bemanning van een Pakistaanse jager daar gehuisvest 

geweest en die had een reuze bende achtergelaten. Later bleek dat 

ze ook nog wat anders hadden achtergelaten: wandluizen. Hoewel allerlei maatregelen werden 

genomen om zulks te voorkomen, bleek bij terugkeer aan boord dat deze diertjes ook 

meegekomen waren. Wat men er ook aan deed, we raakten ze niet kwijt en dat was bepaald 

geen lolletje. Bij terugkeer in Nederland, eind november ’62, mocht men slechts een tasje met 

het allernoodzakelijkste meenemen. Het schip werd vervolgens luchtdicht afgesloten, waarna 

het met een verdelgingsgas werd volgespoten. 

Na drie dagen werd het schip geopend en doorgeblazen met schone lucht. Wat we daarna 

tegenkwamen op de dekken in de verblijven en in de walengangen tart elke beschrijving: een 

dikke laag dode insecten en lang niet alleen wandluizen. Het ergste was het in de kombuis. 



 

24 
 

Meer dan een emmer kakkerlakken werd bijeengeveegd. Op zo’n schip hadden we wel l1/? jaar 

geleefd! 

Ko de Wolf 

Bron: Promotie 1953 en 50 jaar later. 

Een voltreffer van een Domier vliegboot maakte op vrijdagochtend 10 februari 1933 in Straat 

Soenda een einde aan een vijfdaagse muiterij op de Nederlandse kruiser Hr. Ms. De Zeven 

Provinciën. De bom kwam precies op het voorschip terecht en richtte een afschuwelijke 

slachting aan. Van de Indonesische schepelingen werden er twintig gedood, onder wie de 

belangrijkste leiders van de muiterij, en vier zwaar gewond. Onder de Europeanen vielen drie 

doden en drie zwaargewonden. De directe aanleiding tot de opstand was een verlaging van de 

soldij met vier procent, de derde loonsverlaging in twee jaar tijd. 

 

Hr. Ms. De Zeven Provinciën was op 2 januari 1933 uit Soerabaja vertrokken voor oefening en 

vlagvertoon tijdens een reis om Sumatra. De bemanning bestond uit 141 Europeanen, onder 

wie 30 officieren en 26 onderofficieren, en 256 inlanders van wie zeven in de rang van 

onderofficier. 

Het pantserschip dateerde uit 1910, was langzaam aan verouderd en werd alleen nog gebruikt 

als opleidingsschip. Ook werden slordige en nalatige officieren dikwijls bij wijze van straf enige 

Een foto van De Zeven Provinciën, in de Indische wateren gemaakt kort voor de dramatische 
gebeurtenissen in februari 1933. De kruiser was een verouderd schip uit 1910, dat uitsluitend nog dienst 
deed als opleidingsvaartuig (RIOD). 
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tijd aan boord geplaatst. Met een lengte van ruim honderd meter was De Zeven Provinciën 

echter ook één van de grootste oorlogsbodems van de Koninklijke Marine in de Nederlands-

Indische wateren, en het geschut was het zwaarste van de gehele archipel. Het vertrek uit 

Soerabaja vond al plaats in een enigszins gespannen sfeer. De economische crisis 

had Nederlands-Indië nog zwaarder getroffen dan het moederland. De waarde van de export 

was met zeventig procent gedaald; een pond Indische suiker dat in 1925 gemiddeld nog f 1,74 

had opgebracht, werd in 1932 verkocht voor achteneenhalve cent.  

De belastingopbrengsten gingen navenant omlaag en het 

gouvernement zag zich gedwongen de Indische 

ambtenarensalarissen tot twee keer toe met vijf procent te 

verlagen. In december 1932 dreigde een derde kortingsronde, nu 

met zeven procent.  

Ondanks eerdere toezeggingen werd ook het marinepersoneel 

opnieuw gekort, met vier procent. Voor een Europese korporaal 

met vier dienstjaren was de dagsoldij van f 6,30 in 1931 op die 

manier gedaald tot f 5,70 in 1933; een Indische korporaal kreeg f 

1,65 in plaats van f 1,95. 

Al in december 1932 hadden zevenhonderd korporaals en 

manschappen - onder wie een aantal bemanningsleden van De 

Zeven Provinciën - in Soerabaja een demonstratieve optocht 

gehouden tegen de salarisverlaging. Op 30 januari 1933 

weigerden de bemanningen van Hr. Ms. Java, Evertsen en Piet 

Hein aan te treden voor het ochtend-appèl. En de bemanning van 

De Zeven Provinciën had in Sibolga, op Sumatra, geweigerd een 

vriendschappelijke voetbalwedstrijd te spelen. (Na dreiging met 

een dienstbevel gingen ze uiteindelijk toch het veld op; ze verloren 

met 10-0). Het gonsde aan boord van de geruchten over geheime 

samenkomsten, en tot tweemaal toe waren er grote caféruzies 

geweest tussen onderofficieren en manschappen. Om escalatie te 

voorkomen, nam de commandant van De Zeven Provinciën echter 

geen maatregelen, mede vertrouwend op zijn grote persoonlijke 

populariteit. 

 

Alles wel aan boord 

Op 4 februari, toen het schip voor de rede van de Noord-Sumatraanse haven Oleh-leh lag, nam 

een ‘harde kern' onder de bemanning het besluit omstreeks tien uur ’s avonds toe te slaan.  

 

De commandant en de meeste officieren bevonden zich op dat moment aan de wal.  

Ze woonden een speciaal voor hen georganiseerde ‘instuif’ in de Atjehclub bij. Om negen uur 

kreeg de commandant via-via het bericht dat er plannen waren om te muiten, maar hij sloeg die 

Hierboven: Eén van de 
aanwezige officieren van De 
Zeven Provinciën, luitenant-
ter-zee C. Meijer. Op het 
moment dat de muiters met 
het schip de haven van 
Oleh-leh verlieten, waren de 
meeste andere officieren 
aan de wal. Ze woonden 
een speciaal voor hen 
georganiseerd feestje van 
de Atjehclub bij (SF). 
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waarschuwing in de wind. Ook het groepje officieren aan boord, dat in de longroom zat te 

bridgen, bleef na de eerste alarmsignalen aanvankelijk rustig zijn kaartje leggen. 

Op dat moment had een 

groep muiters zich echter al 

meester gemaakt van de 

sleutels van de 

geweerrekken en de munitiekamer. Toen de officieren aan 

boord beseften wat er aan de hand was, deden ze nog een 

poging zich te bewapenen. Maar ze waren zo slecht 

voorbereid dat ze zelfs hun pistolen nog in elkaar moesten 

zetten. Bovendien brak van de blikjes waarin de patronen 

zaten verpakt telkens het lipje af, zodat ze die pas open 

kregen toen het al te laat was. 

Om twee uur ’s nachts voer De Zeven Provinciën weg.  

De muiters verzonden het volgende telegram: ‘De Zeven 

Provinciën tijdelijk in handen genomen door bemanning.  

 

Alles gaat gewoon zijn gang.  

Stomen op naar Soerabaja, geen geweld in den zin, doch 

protest onrechtvaardige salariskorting en gevangenneming 

marinemensen Soerabaja, alles wel aan boord. Bemanning.’ 

Niet alleen de officieren, ook de regering was volledig 

overrompeld.  

Na enkele dagen besloot men uiteindelijk het muitende 

schip voor Straat Soenda op te wachten met een eskader, 

bestaande uit de kruiser Java, twee torpedobootjagers, twee 

onderzeeboten en een aantal vliegboten. Om een laatste 

waarschuwing kracht bij te zetten zou één van de vliegboten 

een bom afwerpen voor de boeg van De Zeven Provinciën. 

Deze eerste bom was echter tegelijk de laatste. Hij kwam niet 

vóór het schip terecht, maar per abuis midden op de brug. De 

vlieger heeft overigens altijd volgehouden dat hij wel degelijk 

bewust raak heeft gegooid.  

Foto links: Een deel van de 
bemanning van De Zeven 
Provinciën tijdens een 
verlofperiode aan wal De 
opname dateert van ko voor de 
muiterij. Van de matrozen had 
slechts een kleine groep de 
opstand voorbereid. En zelfs 
die 'echte' muiters hielden er 
geen radikale denkbeelder op 
na, maar eisten alleen betere 
leefomstandigheden aan boord 
(IISG). 
 

Hierboven: Toen de valled 
verraste regering in Den Haag 
uiteindelijk tot actie besloot, 
werd een aantal ii Indië 
gestationeerde Dorni vliegboten 
uitgerust met bommen om de 
muiters in Straat Soenda tot 
overgavi te dwingen. Bedoeling 
was de bommen als 
waarschuwing af te werpen voo 
de boeg van het schip (SF, 
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De gevolgen waren verschrikkelijk. Ooggetuige korporaal-machinist M. Boshart werd door de 

luchtdruk tegen het dek geslagen, en toen hij weer overeind gekrabbeld was zag hij ze liggen:  

 

Jongens, kinderen nog, met vaneengereten lichamen; enigen stonden in brand, anderen 

wentelden zich met afzichtelijke wonden in hun eigen ingewanden. Een kameraad van mij, een 

tamboer, had een vuistgroot gat in de borst waaruit de overblijfselen puilden van wat eens zijn 

altijd voor ieder warm kloppend hart was. Een ontzettende ravage was aangericht; stalen platen 

verbogen, dekbalken aan splinters en boven dit alles speelden kleine vlammetjes van 

blauwgele kleur.’ Het schip gaf zich onmiddellijk over. Overal dobberden drenkelingen in 

zwemvesten of op provisorische vlotten. Twee Europeaanse bemanningsleden klemden zich 

krampachtig vast aan het anker in het ankergat. De in de buurt koersende sleepboot Kraus 

pikte de eerste drenkeling op, een Indonesiër die riep: ‘Oh meneer, ik dank Onzen Lieven Heer 

dat ik gered ben.’  

 

Volgens de kapitein van de Kraus was De Zeven Provinciën absoluut niet voorbereid op welk 

gevecht dan ook: de kanonnen waren binnenboord gedraaid, de grote geschutsmonden 

stonden onder tenten en waren al evenmin schietgereed. 

De muiterij leek ogenschijnlijk een beperkte protestactie. Volgens sommigen zat er echter wel 

degelijk een ‘rood’ complot achter. ‘De matrozen van De Zeven Provinciën moesten zich 

meester maken van het oorlogsschip, opstomen naar de kust van Java en de marinebasis 
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Soerabaja bombarderen,’ zou ook de communist Richard Krebs later schrijven. Dit verhaal 

wordt echter niet door de feiten bevestigd. De officieren werden tijdens de muiterij aan tafel 

normaal bediend, er was geen rode vlag te bekennen, geen enkele organisatie eiste de 

verantwoordelijkheid voor de muiterij op. Ideologische discussies vonden aan boord nauwelijks 

plaats, de Nederlandse vlag bleef gehesen en het portret van de koningin werd nadrukkelijk 

ontzien. 

 

 

 

Gevolgen in Nederland 

Dit alles nam niet weg dat de muiterij begin februari 1933 het gesprek van 

de dag was. In Indië vreesde men voor een nieuwe opstand van de 

nationalistische beweging. Nieuw omdat eind 1926 op West Java en begin 

1927 op Sumatra ook al telefoonkantoren waren bezet, gevangenissen 

bestormd, spoorwegen vernield en inheemse bestuursambtenaren 

vermoord. De regering had de opstand toen weten te onderdrukken door 

13 000 communisten en nationalisten te arresteren en een groot aantal 

oproerlingen dood te schieten of op te hangen. Amper een jaar later was 

door een zekere ir.  

Soekarno bovendien de Partai Nasional Indonesia opgericht, maar dat feit 

was nauwelijks tot de gemiddelde Nederlander doorgedrongen. Twee jaar 

na de muiterij gaf gouverneur-generaal jhr. P.C. De Jonge bij zijn aftreden 

vermoedelijk de mening van velen weer toen hij verklaarde dat ‘nu wij 

driehonderd jaren hier in Indië hebben gearbeid, er nog wel driehonderd 

jaar bij moeten komen, aleer Indië misschien voor een vorm van 

zelfstandigheid rijp zou zijn.’ 

 

In Nederland schreef de verslaggever van het socialistische dagblad Het 

Volk dat ‘de geest van dit machtige gebeuren' ook Den Helder had 

aangeraakt. ‘En al wappert de driekleur in den mistigen dag van de 

schepen in de haven, in de hoofden van de honderden matrozen zoemen toch de tonen van de 

Internationale.’ Het SDAP-kamerlid ir. Ch. Cramer verklaarde dat het gebeuren hem ‘uit het hart 

gegrepen' was en dat de muiterij ‘hem verduiveld veel genoegen deed’. Anderen binnen de 

Geheel boven: De doden, 23 in getal, werden na het incident begraven op het eiland dat 
de toepasselijke naam Kerkhoff droeg. Het aan land brengen leverde een artistiek 
gezien schitterende foto op (SF). 
 

Hierboven: Links 
Nederland 
reageerde furieus 
op de actie. Funke 
Kopper voerde in 
De Notenkraker 
premier Colijn op 
met bloedende 
handen en met de 
tekst: ‘Mijn God is 
een God der 
wrake... en daar 
hou ik me an!’ 
(IISG). 
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SDAP waren heel wat minder enthousiast. Ze veroordeelden weliswaar het harde optreden van 

de regering, maar ook de muiterij zelf. 

Het gevolg van dit alles was wèl dat de 

sociaaldemocraten door hun tegenstanders als 

‘onbetrouwbaar’ en ‘in wezen nog steeds 

revolutionair’ konden worden geafficheerd.  

Bij de burgerlijke partijen leidde de muiterij 

prompt tot een levendige discussie over ‘orde en 

gezag’ - een thema dat ook de boventoon voerde 

in de zojuist begonnen verkiezingscampagne 

voor de Tweede Kamer. De regering-Colijn 

speelde op de stemming in met een reeks extra 

maatregelen: een verbod voor ambtenaren om lid 

te zijn van bepaalde verenigingen; het 

zogenoemde ‘uniformverbod’; een oproep aan 

burgemeesters om strenger op te 

treden bij demonstraties en andere 

ordeverstoringen en het instellen van 

preventieve censuur op redevoeringen 

via de radio. In oktober 1933 werd het 

de VARA zelfs verboden nog langer 

de Internationale uit te zenden. 

Bij de verkiezingen van 26 april 1933 

raakte de SDAP twee zetels kwijt. De 

muiters kregen gevangenisstraffen die 

varieerden van drie maanden tot 

achttien jaar.  

 

Ook de commandant en de hoogste 

officieren kregen enkele maanden 

gevangenisstraf. Allen kregen gratie bij 

het huwelijk van kroonprinses Juliana 

op 7 januari 1937. 

 Bron: Onbekend. 

Links: Tekenaar G. van Raemdonck deed een aanval 
op de vlieger die de bom had afgeworpen. Helemaal 
ongelijk had hij niet, gezien de mededeling van de piloot 
dat hij met opzet raak had gegooid (IISG). 
 

De rechtszaak tegen de muiters leidde 
opnieuw tot linkse actie in Nederland. De 
Communistische Partij Holland, voorloper van 
de latere CPN, verspreidde deze proclamatie 
(IISG). 
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DE HYDROGRAFKRANT. 

Onafhankelijk weekblad, met vooruitziende blik, ten behoeve van Hr.Ms. Snellius. 

Redactie: J.W.B. Smit Vaste medewerkers: E.J.Rekking 

      F.J. Wijbenga            P.Plas. 

Sportredactie: F.C. Coppens 

C. van IJssel 

Tweede aflevering - Eerste week van November. 
 

Weerkundig vooruitzicht                                                                                                                 

De reis van Bombay naar Aden voert ons door de Arabische Zee en de  Golf van Aden. 

Gedurende deze overtocht kunnen wij in het algemeen gunstig weer verwachten, d.w. z. 

  Wind:    Noord tot Noord-Oost, dus dwars of achterlijker dan dwars, de N.O.moesson is  hier nl. 

al doorgezet. 

Stroom:  Van de stroom valt nog weinig te zeggen. Deze is nl. aan het kenteren van NO  naar 

ZW en zal dus een rondgaande beweging maken in de Arabische Zee. 

Zeegang:Uiteraard hangt deze af van de wind, maar aangezien geen sterke wind wordt    

verwacht, zal de zee tamelijk rustig blijven en niet veel deining te verwachten zijn. 

       Weer:     Het weer zal rustig zijn met over het algemeen zonnige dagen. Naarmate de Rode 

Zee genaderd zal worden, neemt de kans op regen sterk af. 

Al met al zal de reis naar Aden rustig verlopen( MK !), ook al omdat tot vlak voor Aden  

geen land verkend wordt. Mocht alles anders gaan dan hier beschreven staat,dan moet 

men zijn ogen niet geloven.                                                                                                                         

PP  

 

 

 

Van horen zeggen. 

De stad Aden ligt op een kurkdroog schiereiland van dezelfde naam en beheerst de zuidelijke 

toegang tot de Rode Zee. Het water (en het waterprobleem) wordt opgevangen in onderaardse 

kelders, cisternen. Uit zee gezien is de aanblik groots: een zeer steile, hoog oplopende rots van 

bars en kaal graniet. Het schiereiland is een vulkanische formatie. 

Het is de redactie niet bekend of men de wal op kan. Wanneer wij er slechts een paar uur 

blijven, valt dat te betwijfelen. Aan de kade liggen, achter een zwakke poging tot een park met 

palmboompjes, enige karakterloze cafés. De eigenlijke stad, ter plaatse ”Crater” genoemd, ligt 

hoger op de rotsen, een kwartiertje rijden. 

Aan drie zijden, door hoge rotswanden omgeven, vindt men daar een typisch Arabisch plaatsje 

van witgekalkte, uit modder en leem opgetrokken huisjes met tralievensters en stoffige 

kamelen, veel kleiner dan in Artis. 
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De inwoners lijken merendeels Somali’s: Afrikanen dus van de overkant, het zwartste 

mensenras ter wereld, die gesticulerend met u meedraven, teneinde u zegelringen en horloges 

te verkopen.  

Enkele wijsheden. 

Een goede staander heeft maar een halve stoel nodig.                                                        

Met de pet in de hand, kom je de wal niet op.                                                                              

Als de wijn is in de man, is de kan leeg. 

 

I N T E R V I E W: 

China ruïneert India 

 

A.B van de kruiser “Mysere” hadden wij het volgende  gesprek met een Indiase officier: 

“Hoe denkt men over de Chinese inval? Hoe zijn de mensen? Opgewonden? Verontwaardigd?” 

“Ach, dat valt mee.”  

“Wat bedoelt U?” 

“Ziet U, wij zijn een peace-loving people. Wij maken ons niet spoedig druk…” 

“Wat zou het doel van China kunnen zijn?” 

“Dat lijkt me heel duidelijk. Tussen de Chinezen en ons bestaat een wedijver in het snel 

opbouwen van een industrie. Zoals U weet is hun vijfjarenplan mislukt, terwijl het onze er veel 

beter voorstaat. Maar onze economie is erg wankel. Wij hebben onze hele nationale inspanning 

nodig om de industrieplannen te laten lukken. De Chinezen willen ons nu dwingen de voorrang 

te geven aan dure buitenlandse wapens. De grenskwestie is maar een voorwendsel. Hun doel 

is, om ons aan de voorkant bezig te houden en tegelijk aan de achterkant onze toekomstige 

welvaart te ondergraven.” 

“Denkt U dat India een kans heeft?” 

“Wij krijgen ze er wel uit! Maar het is moeilijk. Het terrein daarginds (in de NO gebieden) is zeer 

zwaar. Het is daar nu net zomer. De Chinezen hebben de hele winter gebruikt om hun 

bevoorradingslijnen te organiseren in de bergen, terwijl onze posten nogal geïsoleerd liggen. 

Maar dat is het punt niet….” 

“Wat dan wel?”                                                                                                                      “Wat 

ik U al zei. Men wil ons dwingen tot een schijnoorlog, die voor de Chinezen heel erg goedkoop, 

maar voor ons heel duur zal zijn.” 

                                     HET WERELDBEVOLKINGSPROBLEEM. 

Een terugblik op Bombay. 

In de vorige scheepskrant schreven wij dat Bombay een bevolking van 1 1/2 mill. inwoners heeft. 

Dat haalden wij uit de Winkler Prins van 1950. Maar het zijn er nu 4 1/2 mill. Dat is dus het 

drievoudige in 12 jaar tijd. Sprekender dan deze cijfers vonden wij de stad zelf.  Overdag, met 

de tien duizenden in de smalle straten. Maar vooral ’s nachts, met de honderden slapende 

daklozen, vaak zelfs zonder matje uitgestrekt op het plaveisel, op binnenplaatsen, in portieken 

en in de gangen en trappenhuizen van woonkazernes. Kwam men de huizen binnen, dan was 
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het daar ook niet anders. De kamers door schotten en lappen onderverdeeld in weer kleinere 

kamertjes, alles vol mensen en kindergekrioel. Zo was het trouwens in Hong-Kong ook. Daar 

verhuurde men geen kamers, maar bed-spaces, het vloer oppervlak, precies groot genoeg om 

een bed op te zetten. 

We "wisten het al,” maar om het zelf te zien, is weer wat anders. Waar moet dat in de toekomst 

nog heen. 

Er is natuurlijk ontzaggelijk veel over te zeggen. Het probleem is ingewikkeld genoeg. Alvast 

één geruststellende opmerking: Wanneer men een kaart raadpleegt , die de bevolkingsdichtheid 

aangeeft in bv. de kleuren zwart, grijs en wit, dan valt het direct op, dat alle "probleemgebieden” 

(de zwarte) ten eerste heel klein zijn en ten tweede allemaal aan de kust liggen. De continenten 

hebben hier en daar zwarte randjes.                                         In Europa, bv. zijn het de Lage 

landen en het Rijnland. In het dunbevolkte Spanje is het de streek rond Barcelona en in 

Portugal de Westkust. In Afrika eigenlijk alleen het gehele Nijldal. In Azië het vlakke kustgebied 

rond Calcutta, Madras en de Oostkust van India. De hele Noord-Chinese laagvlakte en voorts 

Japan en Java. In Noord Amerika alleen de Oostkust (Pittsburg, Boston,enz.).  

De rest, d.w.z. heel Centraal Azië, Noord- en Zuid-Amerika en geheel Australië zijn grijs en wit. 

Daar liggen de berglanden, de steppen en de oerwouden. Het zal de taak van deze en de 

volgende generaties zijn, deze streken bewoonbaar te maken met behulp van onze nieuwste 

techniek en onze nieuwste energie. Voorlopig lijkt ons dat nuttiger, dan alle 

ruimtevaartexperimenten.   

THUIS VAREN 

Over de mooie, zachte, bedrieglijke zee,                                                                                

varen we weg van Nieuw Guinee. 

Nu de golven zachtjes tegen de boeg,                                                                                      

waar eerst een zware storm joeg. 

 

Want ook de zee kan erg spoken, 

de golven springen als ze koken. 

Dat is Neptunus,de zeegod, 

die ons herinnert aan zijn gebod. 

 

Op de maat van de golven en hun geruis,                                                                                  

vaart de "Snellius” nu naar huis. 

Waar nu nog vloeit onze drank,                                                                                                       

is straks de werf met zijn stank. 

 

Onze beschermers tegen weer en ramp, 

de motoren en het schip, met hun gestamp. 

En de commandant, schipper naast God,                                                                                     

houd ons in toom, door zijn gebod. 

 

Dagenlang de zee en blauwe lucht,                                                                                              

de vliegende vis al in zijn vlucht. 
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En gedurende de nacht en de dag,                                                                                             

hangt aan de mast de Driekleur,                                                                                                         

onze trotse vlag. 

 

Na dagen,de ogen op kompas en roer gericht,                                                                          

is er weer eens land in zicht. 

Het mooiste wat weer en water ons gaven,                                                                                             

is toch het zicht van veilige haven. 

Dan klinkt het door allen, een tijd van huis,                                                                                        

een blijde kreet, we zijn weer thuis. 

                                                        M.J.v.B.   

Voetbalwedstrijd, combined team Dutch Navy-First team, Naval Base – Lion Gate. (1-3) 

 

Hallo sportvrienden, hier zijn we dan weer met een verslag van de in Bombay gespeelde 

wedstrijd.                                                                                                                                      

Wij hadden deze keer een gecombineerd elftal, samengesteld uit de opvarenden van 

Hr.Ms.Snellius, Friesland en Kortenear, in het veld gebracht.                                               

Nadat de aanvoerders aan elkaar waren voorgesteld, en het Indiase team het traditionele 

schildje van de Snellius en een vlaggetje van de Friesland had ontvangen, werd er afgetrapt 

door India. De Indiase voorhoede was uitstekend, maar voor de rust bepaald wel schotloos. In 

de 12e minuut werd door goed opbrengen van onze halflinie de bal in het strafschopgebied 

gebracht. Coppens kreeg de bal over links, gaf meteen door aan middenvoor, welke een hard 

schot op doel loste, hetwelk de keeper met grote moeite tot een corner kon verwerken.  Zo’n 

aanval gaf de burger moed, maar….. van Bunningen, die deze keer rechtsback speelde, had 

het erg druk met de snelle linksbuiten van India. Waarschijnlijk als gevolg hiervan ontstond er 

een misverstand tussen hem en onze spil, waar de razendsnelle Indiase linksbuiten van trachtte 

te profiteren, jammer voor hem, schoot hij naast. Even later werd dit door ons afgestraft, 

doordat Coppens uit een vrij verwarde situatie scoorde (1-0). Met deze stand brak de rust aan. 

Na de rust werd het spel een stuk beter, tenminste van onze tegenstanders. Hun linksbuiten 

stond op zeker moment vrij, kreeg de bal en bracht deze onmiddellijk hoog voor ons doel, 

waarna de Indiase middenvoor de bal maar voor het inkoppen had, nadat onze keeper een 

vergeefse poging had gedaan, de bal te pakken te krijgen. ( 1-1). 

Enige minuten later kwam de bal door verkeerd uittrappen van onze doelverdediger in het bezit 

van de Indiase middenvoor, die de bal direct doorgaf aan zijn linksbinnen welke met een feilloos 

schot de bal via de linkerhoek in de touwen joeg. (1-2). Ongeveer op dezelfde manier werd ook 

het derde Indiase doelpunt gescoord, waarna de stand 1-3 was en ook bleef. Alles bij 

elkaargenomen was het een vrij aardige wedstrijd, maar het was voor ons wel jammer,dat we 

geen team hadden, dat op elkaar was ingespeeld, zoals in Singapore, maar in Tunis zullen we 

op meer succes hopen, als ons eigen elftal weer in het veld zal komen. 

H.v.IJ 

Tattookoning Henk Schiffmacher is zoon van Indiëveteraan 

Relatie tussen krijgsmacht en tatoeages 
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Wie in de zomer een strand in Portugal bezoekt, ziet ze vrij gauw: de Portugese 

mannelijke badgasten van rond de zestig. Bij velen van hen is een tekst te ontwaren op 

hun schouder gevolgd door een jaartal. Meestal is het ‘Angola’ en de jaartallen variëren 

dan van 1962 tot 1975. Dit zijn Portugese veteranen die een afschuwelijke 

dekolonisatieoorlog in zijn gestuurd. Het is alsof ze het litteken van die oorlog op hun 

ziel van ondertiteling willen voorzien. 

 

Door: Gielt Algra Foto: Karin Stroo. 

Militairen en tatoeages, het blijkt ook hier weer een hoofdstuk apart te zijn. Naast dat er 

vanzelfsprekend heel veel militairen en veteranen zijn die gewone tatoeages laten zetten, 

blijken er ook vele tatoeages te zetten die gerelateerd zijn aan ‘het vak’ of de gebeurtenissen 

die ze als militair hebben meegemaakt. Voor de documentaire Beer is Cheaper Than Therapy, 

onlangs nog op de tv en ook te zien geweest bij het International Documentary Film Festival 

Amsterdam, had maakster Simone de Vries in Fort Hood, Texas flink wat militairen nodig die 

wilden vertellen waar zij zoal doorheen gingen (zie ook Checkpoint 9-2011). Bij de première 

kreeg zij de vraag hoe ze aan deze jongens gekomen was. Een van haar tips was, en dat komt 

ook nadrukkelijk terug in de documentaire, om rond te hangen in de lokale tattooshop. In de 

documentaire zie je hoe Amerikaanse militairen, jongens nog, hun lichamen laten tatoeëren met 

teksten als ‘Never Surrender’. Een zoektocht op het internet levert al vrij snel filmpjes op waaruit 

blijkt dat er zelfs teksten getatoeëerd worden die blijkbaar als een lijfspreuk meegevoerd 

moeten worden om de moed erin te houden. Zoals een marinier met de tekst ‘De Heere is bij 

mij, ik zal niet vreezen, wat zal mij een mens doen’ (‘The lord is on my side, I will not fear, what 

can man do to me’, psalm 118:6). 

 

Bloedgroep                                                                                                                                                  

In de Verenigde Staten heeft de krijgsmacht inmiddels regels opgesteld ten aanzien van 

tatoeages. Zo mogen ze niet echt zichtbaar zijn in sportkleding (onderarmen, aangezicht, 

onderbenen) en ook mogen de teksten en afbeeldingen niet seksistisch of racistisch zijn. Er is 

nogal wat verzet tegen deze aanscherping van de regels, voornamelijk met het argument dat 

het er ‘nu eenmaal bij hoort’, vooral in het militaire vak. Velen laten nu vastleggen wat ze al 

hebben staan, zodat die als vastgelegde rechten gelden en ze niet gedwongen kunnen worden 

ze achteraf te verwijderen.                                                                                                                                             

Een van de bekende criticasters van de aanscherping van dit beleid, die ook zelf verschillende 

tatoeages heeft, waaronder een op zijn billen, is R. Lee Ermey. Ermey is de ‘Gunny sergeant’ 

uit de film Full Metal Jacket van Stanley Kubrick. Ermey was in eerste instantie als adviseur 

naar de regisseur gestuurd om te laten zien hoe een drillsergeant in het Amerikaanse Korps 

Mariniers te werk gaat. De regisseur was zo onder de indruk dat hij hem de rol aanbood, in 

plaats van een acteur in te huren. Ermey werd een held en een toonbeeld van het korps, met 

tatoeages dus, zoals nu blijkt. Niet altijd is het een deel van de cultuur. Vaak werd het ook 

verplicht opgedrongen. Bekend zijn de SS’ers die hun bloedgroep onder de linkerarm 

getatoeëerd hadden gekregen. Het was ook de manier waarop velen later herkend werden 

tijdens hun uitzending door andere Indiëveteranen. Zij herkenden dan de tatoeage of het 

litteken dat ervoor in de plaats was gekomen in een poging dit verleden te wissen. 

 

Officieren                                                                                                                                                   

Een bezoek aan het nieuwe Tatoeage- museum aan de Plantage Middenlaan 62 te Amsterdam 
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en de ontmoeting met de geestelijk vader van dit museum en icoon van de Nederlandse                 

tatoeagecultuur Henk Schiffmacher leert ons dat er al sinds de oudheid een relatie is tussen de 

krijgsmacht en de tatoeagecultuur. Schiffmacher legt uit dat de Vandalen en de Romeinen hun 

legionairs al tatoeëerden en dat dit op allerlei manieren in gebruik is gebleven onder de leden 

van de krijgsmacht. “In Nederland is het nog niet zo’n grote cultuur als bijvoorbeeld in Groot-

Brittannië. Daar is het al eeuwen een traditie om bijvoorbeeld een regimentstattoo te zetten.” Hij 

legt uit dat bepaalde eenheden tatoeëerders in hun gelederen hadden en dat dit gebruik ook 

aangemoedigd werd door belangrijke personen als de Britse oorlogsheld van de Eerste 

Wereldoorlog Lord Kitchener. Schiffmacher, zelf zoon van een Indiëveteraan, vertelt dat dit niet 

alleen om de manschappen ging, maar ook om de officieren. “Mannen als generaal 

Montgomery hadden een tatoeage, maar ook Churchill had bijvoorbeeld een anker 

getatoeëerd.” Dit bleef niet alleen tot Groot-Brittannië beperkt. Stalin is, naast dictator, immers 

ook legeraanvoerder geweest in het Rode Leger. Met een veelbetekenende blik vertelt 

Schiffmacher dat Stalin een doodshoofd op zijn borst had getatoeëerd. 

Eerbetoon                                                                                                                                      

Schiffmacher durft te stellen dat er in Nederland onder de leden van de krijgsmacht meer 

mensen met een tatoeage rondlopen dan gemiddeld in 

Nederland te verwachten is. Hij legt uit dat er natuurlijk 

een relatie is met de marine en de zeevaart, waar ook 

vanuit traditie al veel meer mensen een tatoeage lieten 

zetten. In het verleden gebeurde dat nogal eens met 

de gedachte om de toen nog gehanteerde lijfstraffen te 

kunnen ontlopen. Zeelieden lieten dan een religieuze 

tatoeage op hun rug zetten in de hoop dat dit de 

eventuele ‘gelovige bestraffer’ zou doen 

terugschrikken om hier slaag op uit te delen. 

Een andere anekdote die hij vertelt, gaat over de 

tatoeage die vaak in de Amerikaanse marine uit een 

soort bijgeloof genomen wordt. “Daar wordt op de ene 

voet een kip en op de andere voet een varken 

getatoeëerd.” Uit een van de overleveringen zou bij het 

vergaan van een schip in een ver verleden een kooi 

met een kip en een varken zijn gered, terwijl van beide 

beesten bekend is dat ze niet kunnen zwemmen. “Deze tatoeage zou je dan behoeden voor de 

verdrinkingsdood”, legt hij uit. 

Ook worden tatoeages gebruikt als een eerbetoon of herinnering aan een gesneuvelde 

kameraad. Schiffmacher zelf heeft na het sneuvelen van Timo Smeehuizen in Afghanistan elf 

van zijn collega’s, zijn moeder en zijn vriendin getatoeëerd. “Met het tatoeëren wordt de 

geestelijke pijn door lichamelijke vervangen, met het prikken van de naald”, legt hij uit. Dit 

kunnen allerlei tatoeages zijn, maar vaak zijn het de namen van de gesneuvelden of de datum 

waarop de tragedie plaatsvond. Dit is niet iets nieuws, het komt zelfs voor dat er na een 

crematie een klein beetje van de as van de gecremeerde wordt gebruikt bij de tatoeage. Ook na 

de dood van Mark Schouwink in Afghanistan, zo blijkt uit een artikel uit het Leidsch Dagblad, 

hebben elf van zijn kameraden en zijn broer, vader en vriendin een tatoeage laten zetten die 

hen op de een of de andere manier met hem verbindt. Ook zijn ze hierdoor weer onderling 

verbonden en zij komen dan ook, terwijl het peloton uit elkaar is gevallen, nu nog jaarlijks bij 

Henk Schiffmacher 
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elkaar voor een barbecue en een borrel die wordt georganiseerd door de vader en moeder van 

Mark. 

Aangrijpend                                                                                                                                           

Terwijl er nog steeds veel commentaar te horen is op het dragen van tatoeages, lijkt het 

ondertussen ook in Nederland steeds meer uit de taboesfeer te komen. De beroemdste 

veteraan van Nederland, prins Bernhard, had natuurlijk ook een tatoeage, vertelt Schiffmacher. 

“Maar ook Peter Tazelaar bijvoorbeeld (Engelandvaarder en ridder MWO; red.). Die had een 

Schotse distel.” De beroemde voorbeelden en de tatoeages uit eerbetoon lijken er debet aan te 

zijn dat er iets minder moeilijk tegen het zetten van tattoos wordt aangekeken. 

Soms was een tattoo echter als straf bedoeld. In de Amerikaanse burgeroorlog werden nog 

deserteurs met een D getatoeëerd, zo legt Schiffmacher uit. Ook is er het verhaal dat leden van 

het Franse vreemdelingenlegioen er de gewoonte op nahielden een laars op hun geslachtsdeel 

te laten tatoeëren, wat vervolgens weer tot allerlei uitspraken met betrekking tot laarzen met 

een dubbele betekenis in dit legioen leidde. Schiffmacher kan hartelijk lachen om dit soort 

anekdotes. Hij geeft echter ook aan wel degelijk aangegrepen te zijn door het zetten van de 

tatoeages ter herinnering aan een gesneuvelde kameraad. “Omdat je hun lichamen letterlijk 

onder handen neemt, weet je ook heel goed hoe jong ze nog zijn.”  

 

Bron: jan./febr. 2012 

             

Wachtwoord Marine 

Vliegkamp Priok  

Het was in de dagen van 

1946/1947 in Indonesië nog af 

en toe best een spannende tijd; 

vandaar dan ook dat er nog 

vaak sprake was van 'curfew', 

wachtwoorden, extra bewaking 

etcetera. Daarop stoelt ook deze 

gebeurtenis bij het Marine 

Vliegkamp Priok. Op zekere 

avond ging een drietal MLD-ers 

gezamenlijk de wal op.  

Direct na 'theewater' begaven zij 

zich naar de wacht voor de 

gebruikelijke passagiers-

inspectie, waarbij de 

Onderofficier van de Wacht hen 

het wachtwoord voor die dag mededeelde.  

Dat was nodig om bij terugkomst in de 'Tangsi' (kazerne) door de daar aanwezige schildwacht 

van het K.N.I.L. doorgelaten te worden. Naar de andere oever van de Kali Matti (waaraan het 

MVK Priok lag), werden we met een veerpont overgevaren. We namen een taxi en gingen vlot 

de Priokweg af naar de stad. Na een bioscoopje te hebben gepikt plus een rondje lekker 

Chinezen was het opmars geblazen (wéér per taxi) naar de Chinese wijk 'Glodok', waar zich het 

Lunapark genaamd 'Prinsenpark' bevond, en tevens nog een nachtclub met de ludieke naam 

De foto boven laat de basis zien met op de achtergrond een op de boei 
afgemeerde Catalina vliegboot. 
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van 'La Gaité'. Na een fijne avond aldaar met leuke muziek en dito dansmeisjes vonden we het 

om pakweg 02.00 uur welletjes en stapten op.  

 

Maar tijdens de terugrit 

kwamen we tot onze niet 

geringe schrik tot de 

ontdekking, dat géén van ons 

allen het wachtwoord meer 

wist!! En zéker weten, dat die 

fanatiekelingen van KNIL-

schildwachten ons nooit zouden 

laten passeren!! Wie schetst 

echter onze verbazing en 

hilariteit, toen we middenin 

onze consternatie plotseling 

onze taxichauffeur hoorden 

zeggen: 'Adoeh, bisa tóch, 

toean, "AMSTERDAM", toean!!'...  

 

 

Onnodig te zeggen, dat 

deze chauffeur met een 

extra-royale fooi werd 

heengezonden!!  

  

           

 

 

 

 

 

 

 

 

  13 december 1907 

Keizer Wilhelm II in Amsterdam 

Op 13 december 1907 bracht de Duitse keizer een bliksembezoek aan Nederland. In de 

loop van de dag meerde zijn fraaie jacht, de Hohenzollern, af aan de Handelskade in 

Amsterdam. Wilhelm II daalde breed lachend de loopplank af en werd in een speciaal 

ingericht paviljoen begroet door koningin Wilhelmina en prins Hendrik. Ondanks het 

verre van feestelijke weer (veel wind, af en toe wat kille regen) ging het vervolgens in een 

open calèche naar het paleis op de Dam. 
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Veel belangstelling langs de route was er niet, al stonden bij de haven en 

bij het paleis wel wat nieuwsgierige Amsterdammers die de geduchte 

Majesteit nu wel eens van dichtbij wilden zien. Heel wat Nederlanders 

bezagen zijn komst met enig wantrouwen, al had hij ditmaal een steek op 

en niet de martiale Pickelhaube, de gepunte helm waarmee hij zich in eigen 

land graag liet zien. De bijgelovigsten onder hen keken ook wat ongerust 

naar de kalender: het hoge bezoek viel niet alleen op de 13e maar het was 

nog een vrijdag ook!                                                                                                                

Dat laatste was uiteraard toeval. De keizer was na een officieel bezoek aan 

Groot-Brittannië op weg naar huis en had besloten onderweg even het 

buurland aan te doen. Uit hoofsheid tegenover de Nederlandse vorstin wellicht - maar toch 

vooral vanwege de internationale politiek. Dat bleek tijdens het banket dat Wilhelmina de hoge 

bezoeker ten paleize aanbood. De keizer hief niet alleen hoffelijk het glas op het Huis van 

Oranje maar benadrukte in zijn toespraak nog eens dat Duitsland de Nederlandse neutraliteit 

eerbiedigde en ‘dat ik mijn leven er voor borg stel dat onze landen zich in vrede kunne 

ontwikkelen’.                                           Die geruststelling was bepaald niet overbodig in et tijd 

waarin de spanningen tussen de grote Europese mogendheden begonnen op te lopen. Velen 

hielde: er al rekening mee dat ze uiteindelijk zouden uitmonden in een oorlog - en wat zou 

Nederland dan doen? Of beter gezegd: wat zou dan het lot van Nederland zijn? 

Neutraliteit op het spel?                                                                                                                              

Al sinds het einde van de negentiende eeuw was w duidelijk wat Nederland zelf wilde: zijn 

neutraliteit bewaren en de belangen veilig 

stellen van handel, scheepvaart en het rijk 

overzee. In principe konden de grote 

mogendheden zich daarin wel vinden. Punt 

was alleen dat elk van hen  

wat dat betreft de andere wantrouwde. In 

geval van een oorlog - en zelfs vóór het zover 

was, vreesde men - zou het voor de 

mogelijke tegenpartij wel eens verleidelijk 

kunnen zijn zich meester te maken van de 

strategisch zo belangrijke Nederlandse 

zeehavens en riviermondingen. Engeland en 

Frankrijk verdachten Duitsland ervan 

Nederland bij een dreigende oorlog snel 

onder de voet te willen lopen (zulke plannen 

zijn er inderdaad geweest); Duitsland vreesde dat Groot-Brittannië er geen been in zou zien in 

geval van een conflict de Nederlandse havens te bezetten. Ook in Nederland zelf was men daar 

bevreesd voor. Duitsland gaf nog de meeste redenen voor                 wantrouwen in binnen- en 

buitenland. De grootduitse beweging in dat land, fervent voorstander van een Grootduits rijk, 

tamboereerde wat al te vaak op de stamverwantschap tussen het Nederlandse en het Duitse 

volk. Ze maakte er geen geheim van dat Nederland en België naar haar opvatting een deel van 

het Germaanse rijk waren, ook al was dat door bepaalde ontwikkelingen in het verleden een 

beetje anders gelopen. De Duitse regering, vonden velen, spande zich nu niet bepaald in om 

zulke kromme ideeën tegen te spreken. 

Keizer Wilhelm II van 
Duitsland. (SF) 

Na aankomst begaven de keizer, koningin Wilhelmina en 
prins Hendrik zich in een open rijtuig naar het paleis op de 
Dam. GAA 
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Sinds de troonsbestijging van koningin Wilhelmina had de Duitse keizer bovendien wel wat erg   

nadrukkelijk zijn gedachten geventileerd over de ideale huwelijkskandidaat van de jeugdige 

vorstin - en dat was dan nog zwak uitgedrukt.  

Tot tweemaal toe had hij haar bij wijze van 

spreken op een presenteerblaadje een Pruisische prins van hoge komaf aangeboden. En toen 

ze niet hapte, had hij haar via koningin-moeder Emma vaderlijk vermaand dat begeerde 

vorstinnen in huwelijkskwesties het staatsbelang voorrang dienden te geven boven de stem van 

het hart. 

Engeland, Frankrijk en België hadden dit alles hoogst verontrust aangezien. Toen Wilhelmina 

najaar 1900 uiteindelijk koos voor hertog Hendrik van Mecklenburg - weliswaar een Duitser, 

maar elk geval geen Pruis - was dat voor het buitenland even een geruststelling geweest. Maar 

daaraan kwam een einde toen al in november 1901 geruchten de ronde deden dat Wilhelmina 

geen kinderen kon krijgen; een gevolg meende men toen van het feit dat koning Willem III te 

oud was geweest toen hij haar had verwekt. Een paar miskramen en onverwacht 

‘ongesteldheden’ van de vorstin versterkten het gerucht en kregen tot in details aandacht in de 

rapporten die de buitenlandse gezanten in Den Haag naar hun hoofdsteden stuurden. Daarin 

werd later ook met grote zorg melding gemaakt van het incident in de Haagse Parkstraat, eind 

maart 1908.  

 

Een phaëton (rijtuig) van het hof, met daarin koningin Wilhelmina en prins Hendrik, was in 

botsing gekomen met voertuig 107 van de Haagsche Tram maatschappij. Het koninklijke rijtuig 

zelf werd danig beschadigd, maar koningin en prins bleven ongedeerd - volgens de 

kranteberichten door het kordate optreden van de trambestuurder maar toch vooral door ‘de 

buitengewone rijvaardigheid en onzegbare koelbloedigheid’ van prins Hendrik die de teugels 

voerde. Dat laatste was waarschijnlijk niet eens overdreven. Hendrik in admiraalsuniform mocht 

dan een beetje bespottelijk zijn, met paard kon hij omgaan als de beste. 

Iedereen had met de vorstin te doen. Maar de internationale bezorgdheid gold toch vooral het 

gevaar dat er geen troonopvolger zou komen. Dan zou Nederland op termijn onder Duits 

handbereik brengen en dus wel eens het einde kunnen betekenen van de Nederlandse 

neutraliteit. 

Keizer Wilhelm II maakt te midden een aantal 
officieren een ritje te paard bij de BrandenburgerTor in 
Berlijn (BPK) 

Wilhelm II op staatsbezoek in Engeland. Op de terugreis 
naar Duitsland deed hij in december 1907 ook even 
Nederland aan. (BPK) 
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Liefde voor de wollen sok                                                                                                                          

Nu was de Nederlandse neutraliteitspolitiek (anderen spraken van onzijdigheids-, 

zelfstandigheids-, onthoudings- of afzijdigheidspolitiek, hetgeen met kleine politieke nuances 

hetzelfde was) iets wat de Nederlanders zeer aan het hart lag - zolang het ze maar niets kostte. 

Volgens een buitenlandse gezant was de Nederlander uitsluitend geïnteresseerd in geldelijk 

gewin en in de ‘wollen sok’ waarin hij dat gewin bewaarde. De Nederlandse regering, zo 

rapporteerde hij, hoopte haar neutraliteit vooral te kunnen bewaren doordat andere landen zich 

inspanden het land buiten de politieke en economische invloed van de concurrentie te houden. 

Voor een krachtige eigen verdediging voelden maar weinigen in ons land. De liberalen niet 

omdat het teveel kostte; de confessionelen om dezelfde reden en omdat een algemene 

dienstplicht te veel jongemannen in contact zou brengen met het liederlijke leven in de 

kazernes; de socialisten niet omdat ze fel antimilitaristisch waren en van de wereld een paradijs 

verwachtten zodra iedereen maar eenmaal de Internationale zou zingen.                                                       

’s Lands verdediging stond er aan het begin van de eeuw dan ook allerbelabberdst voor. Het 

landleger was slecht geoefend en veel discipline 

heerste er niet. De soldaten trokken er niet zelden 

een dag of wat tussenuit (boerenzoons bijvoorbeeld 

om thuis mee te helpen bij de oogst) zonder dat de 

officieren daar nu echt maatregelen tegen namen. 

Door bezuinigingen was de uitrusting slecht en liep 

de bewapening achter. Ook de gevechtswaarde van 

de vloot was gering, niet zozeer door gebrek aan 

materieel, maar omdat de jannen de deskundigheid 

misten met hun moderne wapens om te gaan. Eén 

van de weinigen die zich daarover zorgen maakten, 

was koningin Wilhelmina. In twee nota’s aan 

minister-president Kuyper, beide van 2 april 1905, 

gaf ze haar ideeën over de neutraliteitspolitiek en de 

bewapening. Ze deed dat naar aanleiding van de 

toen even heersende vrees dat Duitsland een 

aanleiding zocht om een oorlog met Frankrijk uit te 

lokken.                                                                                                                                                          

Over de neutraliteit schreef de vorstin naar 

traditioneel Nederlandse opvatting dat ons land  
 

foto linksboven: Het menu van het 

galadiner dat koningin Wilhelmina 

haar hoge bezoeker te paleize 

aanbood. 

Foto hiernaast: Ondanks het 

Nederlandse wantrouwen 

tegenover Duitsland waren er 

regelmatig contacten tussen hoge 

Duitse en Nederlandse militairen. 

 

in vredestijd in ieder geval 

geen bondgenootschap moest aangaan. Het zou daardoor immers zijn vrijheid van handelen 
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verliezen en bovendien gevaar lopen betrokken te raken bij de moeilijkheden van anderen. In 

geval van oorlog kwam de zaak wat anders te liggen. Maar ook dan wilde de koningin alleen 

een bondgenootschap aangaan in geval van nood, d.w.z. als één van de oorlogvoerende 

partijen ons een ultimatum zou stellen. Wie 

die bondgenoot zou moeten zijn, hing 

behalve van de omstandigheden op zo’n 

moment vooral af van de keuze die we dan 

zouden maken. Wilden we het moederland 

veilig stellen dan was de beste optie een 

sterke Europese mogendheid die ons zou 

kunnen helpen riviermondingen en 

zeehavens te verdedigen. Gaven we 

voorrang aan de koloniën dan verdiende 

een grote zeemogendheid de voorkeur. We 

moesten, vonden Wilhelmina en haar 

adviseurs, in zo’n geval maar verstandig 

kiezen tussen twee kwaden.                                                                                   

De vorstin toonde zich daarin terecht hoogst 

ontevreden over de situatie in het leger. Ze 

gaf als haar mening dat het buitenland onze neutraliteits-positie alleen serieus zou nemen als 

we in staat en bereid waren er voor te vechten. Waren we dat niet dan zou men de grote 

mogendheden geen ongelijl kunnen geven als ze in geval van oorlog ons land bij voorbaat 

zouden bezetten om het uit handen van de vijand te houden. Ze stelde dan ook versterking 

voor, onder andere door de 

eerste oefentijd van miliciens 

van achteneenhalve maand te 

verlengen tot twaalf maanden. 

De landsverdediging was al 

lang een probleem. In de 

verkiezingen van 1905 

maakten met name de 

liberalen de defensie tot een 

campagnepunt - niet de 

versterking ervan, wel te 

verstaan, maar verdere 

bezuinigingen. Ze wonnen. Na 

maandenlang geharrewar, waarin 

de minister 

van defensie tussentijds werd vervangen, kwam het kabinet-De Mees in 

1907 uiteindelijk met een defensiebegroting waarin de infanterie werd 

ingekrompen, de bered wapens werden afgeschaft en - enig lichtpuntje – 

de besparingen gebruikt zouden worden ter versterking van de 

kustverdediging. Zelfs dat plan haalde het uiteindelijk niet: op 21 december 

1907 viel het kabinet op de defensiebegroting. Het zuinige Nederland was 

eenvoudig niet bereid aan zijn verdediging veel geld uit te geven en 

vertrouwd er op dat het neutraal zou kunnen blijven omdat andere landen 

Laadoefening aan boord van Hr. Ms. Heemskerk in 1911. 
Hoewel de Nederlandse vloot redelijk modern was 
uitgerust, ontbrak het de meeste bemanningsleden aan 
kennis van het materieel. (SF) 

Manoeuvres van het Nederlandse landleger langs de Drecht bij 
Amsterdam. Op de achtergrond de molen De Jonge Gerrit. (SF) 

Mr. Th. de Meester wiens 
kabinet in 1907 was 
gevallen over de defensie 

begroting. (SF) 
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elkaar het bezit van onze riviermondingen niet gunden - en nog veel minder het bezit van het 

rijke Indië. 

In die situatie legde de Hohenzollern op 13 december 1907 aan in Amsterdam en luisterde de 

koningin naar de sussende toezegging van De Kaiser. Zelf was ze er niet zo gerust op. Maar de 

meeste andere Nederlanders vonden het prima 2 Het naderende oorlogsgerommel kon hen niet 

echt verontrusten. Voor sommigen gold binnenskamer zelfs het tegenovergestelde: een 

eventuele oorlog was natuurlijk heel erg, maar voor een neutraal zou er aardig wat aan te 

verdienen vallen. 

Bron: onbekend 

 

 

 

 

 

 

 

                                           


