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NederlandsearineraadC D 808 Hr.Ms. Holland

Uitspraak inzake de aanvaring tussen Hr. Ms. onderzeeboot jager Holland. 1947 (A), D 808, en
het Deense motorvrachtschip Mayumbe (OUKA) op 10 juni 1965 op de Noordzee nabij het
lichtschip Texel.

Op 10 juni 1965 te ongeveer 07.38 uur heeft op de Noordzee ongeveer 3 mijl oostnoordoost
van het lichtschip Texel een aanvaring plaats gehad tussen Hr. Ms. onderzeebootjager Holland
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en het Deense motorvrachtschip Mayumbe, ten gevolge waarvan Hr. Ms. Holland zeer zware
schade en het motorschip Mayumbe, voor zover bekend, flinke boegschade opliep.

Naar aanleiding van de vanwege de commandant der zeemacht in Nederland aan de voorzitter
van de Nederlandse marineraad toegezonden uitkomsten van het deze aanvaring betreffende
voorlopig onderzoek, besliste de raad, dat in verband met de aard en de omvang van de ramp
een onderzoek door de raad zou worden ingesteld.

Dit onderzoek vond plaats in de openbare zitting van de raad op 25 januari 1966, gehouden te
0 -&ravenhage. De raad nam kennis van de stukken van het voorlopig onderzoek en van enige
door de raad ontvangen gegevens van de zijde van het motorschip Mayumbe.

Ter zitting werden als getuigen achtereenvolgens gehoord de commandant van Hr. Ms.
Holland, de officier van de wacht en de aflossend officier van de wacht ten tijde van de
aanvaring, de navigatieofficier, alsmede de matroos 1e klasse (radioafstandpeiler-plot der 1e
klasse), ten tijde van de aanvaring chef van de zeewacht van de commandocentrale.

Uit vorenbedoelde stukken, gegevens en de verklaringen der getuigen is het volgende
gebleken:

Hr. Ms. Holland, 1947 (A), D 808, is een onderzeebootjager van de Koninklijke marine, groot
2765 ton maximum waterverplaatsing, heeft een lengte van 111,3 meter over alles, een
grootste breedte van 11,3 meter en een gemiddelde diepgang van maximum 3,87 meter.

Het schip wordt voortgestuwd door 2 schroeven, aangedreven door 2 turbines, ieder in een
afzonderlijke machinekamer geplaatst, met in totaal 45000 aspaardekrachten. De stoom wordt
opgewekt in 2 3-drums ketels, genummerd A en B, ieder in een afzonderlijk ketelruim.

Het schip is onder andere voorzien van 2 radarsystemen, doelaanwijzing (DA) en zee
waarschuwing (ZW) met beeldkasten in de commandocentrale en een beeldkast op de brug,
welke laatste naar keuze op één der beide systemen kan worden ingeschakeld.

Het schip is voorts voorzien van een uitvoerbare patentlog en een girokompas, terwijl de
roerganger zich in een ruimte beneden de brug bevindt, met welke hij door een spreekbuis is
verbonden. In deze ruimte zijn tevens de machine telegrafen opgesteld.

Hr. Ms. Holland werd gebouwd bij de Rotterdamse droogdok maatschappij, te water gelaten op
11 april 1953 en in dienst gesteld op 30 december 1954. Hr. Ms. Holland had in opdracht van
de commandant der zeemacht in Nederland de taak het afoefenen van artillerieofficieren.

Op 8 juni 1965 was uit de haven van Den Helder vertrokken naar het aangewezen oefenterrein
in de Noordzee bewesten het lichtschip Texel.

Na het afwerken van de oefeningen werd geankerd nabij de westkust van het eiland Texel.
Op 9 juni werd des avonds wederom op deze plaats geankerd, te weten op 53°04'.9 noord en
04°40'.0 oost.

Op 10 juni te 07.00 uur werd anker gelicht met bestemming een punt 317°, 1.2 zeemijl van het
lichtschip Texel, aanvangskoers 260° rechtwijzend, vaart 11.2 mijl per uur (150 omwentelingen
met beide machines). Alleen ketel A, in het voorketelruim, stond bij.

Bij vertrek was het mooi weer, zicht 10 zeemijl, wind oostnoordoost kracht 4, licht golvende zee.
Er liep een zuidgaande stroom van ongeveer 1 zeemijl per uur.

De DA-radar stond bij. De hierop aangesloten beeldkast op de brug ten dienste van de officier
van de wacht was afgesteld op een bereik van 6 zeemijl. De commandocentrale was bemand.
De log was uitgevoerd.

De officier van de wacht gaf aan de commandocentrale de opdracht alle scheepsbewegingen
nauwkeurig te plotten van 90° ten opzichte van de koers van rechtvooruit tot beide zijden tot op
een afstand van 10 zeemijl en te waarschuwen voor contacten met een passeerafstand van 1
zeemijl of minder.



Te 07.30 uur werd een decca positie bepaald, te weten: 53°03'.8 noord en 04°30".9 oost.

Het behoud bleek 10.4 mijl te zijn geweest. De koers werd daarop gewijzigd in 265°
rechtwijzend teneinde voor de ondervonden stroom te compenseren, terwijl de vaart werd
verhoogd tot 12 mijl (160 omwentelingen met beide machines).

Tezelfder tijd nam de officier van de wacht recht vooruit een mistbank waar, welke te 07.35 uur
werd bereikt. De commandant werd gewaarschuwd dat het zicht teruggelopen was tot 1000
yards. De navigatieofficier werd niet gewaarschuwd, hoewel dit volgens het brugorderboek
commandant had behoren te geschieden en zoals bij de Koninklijke marine gebruikelijk.

De commandant gaf order om mistsignalen te geven, waartoe de officier van de wacht reeds
middels de nautofoon was overgegaan. Voorts werden de navigatielichten ontstoken,

sluittoestand Y bepaald en order gegeven om een uitkijk op de bak te plaatsen.

De vaart werd niet verminderd daar volgens de officier van de wacht deze bij een stopweg van

Hr. Ms. Holland van 170 yards bij een snelheid van 12 mijl, als voor deze omstandigheden

matig kon worden beschouwd. De officier van de wacht heeft verklaard dat bij vroegere
gelegenheden hem de juistheid van deze stopweg was gebleken.

Het plot in de commandocentrale werd gewaarschuwd voor een zicht van 1000 yards en

nogmaals opgedragen om het plot zo nauwkeurig mogelijk bij te houden. Hierbij informeerde de
officier van de wacht naar een contact, dat hij tevoren in radarpeiling 275° had waargenomen,
waarop door de commandocentrale werd geantwoord, dat dit op 1 mijl vo6r Hr. Ms. Holland zou
overlopen van stuurboord naar bakboord, doch dat men de koers en vaart nog niet kon
rapporteren, omdahti fhtebt waso.t jui st o6évers

Hi erop maakte de officier van de wacht een aan
eerst toestemming aan hem had dienen te worden gevraagd. Uit de verklaringen van de
navigatieofficier en de chef van de zeewacht van de commandocentrale is gebleken, dat het
geen eigenlijk 6évershiftend was geweest, daar
alleen enkele verwarring gevende contacten waren uitgeveegd.

Te 07.38 uur gaf de officier van de wacht order om de ZW-radar bij te zetten. Het relatief plot
werd bijgehouden op het DA-radarbeeld en het tactische plot werd opgebouwd met behulp van
de ZW-radar. Een der radar-peilers werd door een meer geroutineerde kracht vervangen.
Tevoren had de officier van de wacht ook een contact waargenomen over bakboord op de rand
van de schaal op ongeveer 6 mijl afstand. Op grond van zijn eigen relatief plot op de
brugbeeldkast had de officier van de wacht nagegaan, dat dit contact Hr. Ms. Holland op een
kortste afstand van 400 yards aan bakboord zou passeren, welke afstand hij onder deze
omstandigheden voldoende groot achtte.

Te 07.44 uur meldde de commandocentrale, dat het over bakboord inkomende contact 200
yards achterlangs aan bakboord zou passeren. Hiervan kon echter evenmin koers en vaart
worden opgegeven, daar de melding afkomstig was van het relatieve plot op de DA-beeldkast in
de commandocentrale.

De afstand tot genoemd contact bedroeg toen 1.2 mijl. Er werden geen mistsignalen gehoord.
Door gebruik van de beeldkast op de brug berekende de officier van de wacht de
passeerafstand van het bakboord contact op 400 yards achterlangs met een globale koers van
040° en een vaart van 12 mijl per uur.

De officier van de wacht heeft verklaard, dat hij zijn eigen waarnemingen meer vertrouwde dan
die van de commandocentrale, hoewel hij ervan overtuigd is, dat in het algemeen de
commandocentrale nauwkeuriger kan werken.

Dit werd tevens beaamd door de navigatieofficier, die belast is met de vorming van het
personeel van de commandocentrale en die verklaarde dat de officier van de wacht blindelings
op de gemelde gegevens van de commandocentrale moet kunnen vertrouwen.



Hoewel het mogelijk is geweest, dat bij het uitwissen van enige contacten op het taktische plot
in de commandocentrale ook enkele van het bakboord contact kunnen zijn uitgewist, bleek bij
latere bestudering van dit plot na de aanvaring, dat dit contact tussen 07.39 uur en 07.44 uur
driemaal was geregistreerd, waaruit voor deze tijdsperiode een koers van 045° rechtwijzend en
een vaart van 12.7 mijl zou blijken.

De commandant verklaarde ter zitting als getuige, dat hij niet deelde de mening van de officier
van de wacht, dat onder de gegeven omstandigheden een passeerafstand van 400 yards
voldoende zou zijn. Hij achtte dit bovendien strijdig met het dienaangaande bepaalde in het
brugorderboek van Hr. Ms. Holland.

Van de daarbij voorgeschreven passeerafstanden mocht volgens hem niet zonder noodzaak
worden afgeweken en niet zonder de toestemming van de commandant, met dien verstande
overigens dat, indien zich iets voordoet wat een snel ingrijpen vereist, de officier van de wacht
de dan naar diens oordeel noodzakelijke handelingen echter niet mag uitstellen totdat de
commandant op de brug is.

De commandant verklaarde voorts, dat het bepalen van een passeerafstand nooit een
onverwachte situatie schept, daar deze bij een radarbereik van 6 mijl vroeg genoeg kan worden
geconstateerd.

De commandant verklaarde verder ter zitting dat hij de ervaring had, dat de organisatie in de
commandocentrale, hoewel met jong personeel, zeer goed was.

Te 07.44 uur werd de machinekamer -waaretrd ,gevwaarec
manoeuvreereigenschappen worden verbeterd, zijnde dit een normale mistmaatregel.

Te 07.45 uur werd wederom een deccapositie bepaald, te weten 53°03'.3 noord en 04°26'.6
oost door de inmiddels op de brug gekomen aflossend officier van de wacht. De officier van de
wacht verzocht deze daarna om op bakboordbrugvleugel uit te luisteren en eventueel te
rapporteren indien het betreffende contact in zicht zou komen, terwijl hij zelf de radarbeeldkast
observeerde. Uit zijn eigen relatief plot was hij de overtuiging toegedaan, dat de passeerafstand
van genoemd contact achterlangs niet veranderd was. De afstand bedroeg toen, te 07.46 uur,
100 yards.

Ongeveer tezelfder tijd, het juiste tijdstip kon hij niet opgeven, werd volgens de chef van de
zeewacht in de commandocentrale over de onderzeebootbestrijdingsomroep aan de brug
gemeld, dat de passeerafstand van 200 yards was opgegeven, minder dan 100 yards zou
bedragen. De afstand bedroeg toen volgens zijn verklaring 1200 yards. Deze melding werd niet
door de officier van de wacht gehoord of ontvangen. De chef van de zeewacht van de
commandocentrale vermoedt, dat deze melding niet is doorgekomen. Er werd geen reCu van
gevraagd, hetgeen normaal wel dient te worden gedaan. Ook meende de chef van de zeewacht
van de commandocentrale uit zijn relatief plot te hebben kunnen constateren, dat dit contact
bakboord uitgedraaid was. Dit werd echter niet gerapporteerd.

De officier van de wacht heeft, naar hij heeft verklaard, er niet bij stilgestaan de commandant
nogmaals te waarschuwen. Zich geheel op de navigatie concentrerende heeft hij geen ogenblik
het gevoel gehad de situatie niet meer in handen te hebben. Achteraf betreurde hij dit verzuim.

Te 07.47 uur, even nadat door Hr. Ms. Holland een mistsignaal was gegeven, hoorde de officier
van de wacht voor het eerst een mistsignaal over bakboord; luid en duidelijk. Onmiddellijk
daarop kwam het contact, dat later het Deense motorschip Mayumbe bleek te zijn, in zicht op
ongeveer rood 50 op een geschatte afstand van 500 yards. Hij schatte de vaart op 12 mijl en de
koers op 020°, de toplichten naar bakboord open ziende. Deze peiling was voorlijker dan zijn
verwachting, ontleend aan de relatieve track op de brugradarbeeldkast, terwijl de hoek van
inzien van het vaartuig hem het idee gaf, dat dit trachtte voor Hr. Ms. Holland over te lopen.



Onmiddellijk hierop gaf hij order voor volle kracht achteruit met beide machines en stuurboord
aan boord, teneinde door met het andere schip te gaan meeliggen een zo klein mogelijk profiel
te tonen. Een overweging om de vaart te vermeerderen en hard stuurboord te geven leek hem
te gevaarlijk in verband met de scheepvaart aan stuurboord, van welke kort tevoren twee
contacten op 1.7 mijl waren waargenomen.

Hij gaf voorts order voor Rood en Blauw sluiten.

Hij verzuimde echter om 3 korte stoten te geven, welk verzuim hij verklaarde uit het feit, dat de
vorengenoemde order hem als de meest urgente door het hoofd moet zijn gegaan.

De overige op de brug aanwezigen waren te veel geobsedeerd door de omstandigheden.

Onmiddellijk na het eerstgenoemde mistsignaal van het motorschip Mayumbe gaf dit 3 korte
stoten. Dit was te 07.48 uur en een aanvaring stond volgens de officier van de wacht, die zich
naar de bakboordbrugvleugel begaf, ieder ogenblik te gebeuren. De Mayumbe bevond zich
toen naar zijn schatting op 30 meter afstand en liep naar hij taxeerde nog een snelheid van
ongeveer 7 mijl. Hij zag de radarantenne draaien.

De officier van de wacht, constaterende dat het eigen schip nagenoeg stil lag, hetgeen hij
waarnam aan de koelwateruitlaat van de machines, gaf order de machinetelegrafen op stop te
zetten, uitgaande van de gedachte, dat bij een eventueel treffen van beide schepen, een vaart
van het eigen schip mogelijkerwijs aanleiding zou kunnen geven tot nog groter schade.
Onmiddellijk hierop volgde de aanvaring, waarbij de Mayumbe zich diep in de bakboordzijde
van Hr. Ms. Holland boorde ter hoogte van het achter-ketelruim, waarvan de ketel niet bijstond.
De koers van Hr. Ms. Holland op het ogenblik van de aanvaring bedroeg 300° rechtwijzend.

De Mayumbe trok zich langzaam uit de scheepswand van Hr. Ms. Holland terug. Naar schatting
van de officier van de wacht hebben beide schepen één minuut contact met elkaar gehad.

De officier van de wacht heeft de trefhoek duidelijk waargenomen als achterlijker dan dwars in
en hij schat de aanvaringskoers van de Mayumbe op 020°. Hij achtte de kompassen volkomen
betrouwbaar en de deccapositie kloppend.

De gispositie van de aanvaring, gebaseerd op de deccapositie van 07.45 uur was 53°03".I noord
en 04°26'.6 oost.

De commandant had geen aanleiding gevonden om bij de waarschuwing door de officier van de
wacht, dat het zicht tot 1000 yards was teruggelopen, zelf direct naar de brug te gaan, hetwelk
hij rechtvaardigt uit het feit, dat hij, zowel uit eigen waarnemingen als van die, doorgegeven
door zijn voorganger, de officier van de wacht zeer betrouwbaar en ervaren achtte, terwijl zijn
duidelijke orders ten aanzien van anker op gaan en brugactiviteit hem geen zorg of twijfel
gaven. Ook de overige dagen hadden gelijksoortige weersomstandigheden zich voorgedaan.
De ST-route zou eerst te ongeveer 07.50 uur worden bereikt. Te 07.47 uur hoorde hij een
mistsignaal van een ander schip, gevolgd door 3 korte stoten en de eigen machinetelegraaf,
alsmede de order Rood en Blauw sluiten, waarop hij zich zo spoedig als hem mogelijk was naar
de brug begaf. Daar aangekomen constateerde hij, dat het eigen schip in de stuurboorddraai
was en nog iets vaart vooruit had, doch op het moment van de aanvaring vrijwel gestopt lag,
hetgeen hij constateerde uit de aanwezigheid van het schroefwater ter hoogte van de
achtermachinekamer. Hij nam het motorschip Mayumbe inkomend van bakboord waar op een
afstand van ongeveer 50 meter. Na ongeveer 10 seconden had de aanvaring plaats. De
trefhoek was naar zijn mening achterlijker dan dwars. Onmiddellijk gaf hij order voor
sluittoestand Z en alle hens aan dek.

De navigatieofficier, die na het anker op gaan zich van de brug had begeven om te ontbijten,
verklaarde in de longroom de eigen mistsignalen niet te hebben gehoord, hetwelk hij mogelijk
acht door het feit, dat hij in dienstgesprek was met een zijner collega-officieren.



Het was zijn voornemen om te 08.00 uur bij het naderen van de scheepvaartroute op de brug te
zijn. Bij het horen van de 3 korte stoten van de Mayumbe begaf hij zich onmiddellijk naar de
brug, waarbij hij tot zijn verwondering zag, dat het dik van mist was. Hij constateerde, dat door
Hr. Ms. Holland achteruit geslagen werd. Hij nam de Mayumbe waar op ongeveer 100 meter
afstand in een geschatte peiling rood 90 met een vrij hoge vaart, relatief hard naar achteren
doorzettend, waarschijnlijk door de snelle stuurboorddraai van Hr. Ms. Holland.

De aflossend officier van de wacht, die zich ten tijJde van de aanvaring op de brug bevond, heeft
persoonlijk waargenomen, dat de Mayumbe op ongeveer rood 50 in zicht kwam op ongeveer
500 yards afstand en dat deze 3 korte stoten gaf.

Hij schatte de koers van de Mayumbe evenals de officier van de wacht op 020°, gebaseerd op
de schatting van de hoek van inzien ten opzichte van de eigen voorliggende koers.

Ook naar zijn indruk was de trefhoek iets achterlijker dan dwars.

Uit een later ingesteld onderzoek op de rijkswerf te Den Helder kon op grond van de
beschikbare gegevens en het fotomateriaal, waarop de averij aan Hr. Ms. Holland is
vastgelegd, worden afgeleid, dat de hoek tussen de hartlijn van het motorschip Mayumbe en de
hartlijn van Hr. Ms. Holland op het moment van de aanvaring vermoedelijk 70° a 75° (rood 110-
105) schuins van achteren aan bakboordzijde heeft bedragen.

Uit metingen, verricht door een commissie, bestaande uit de commandant en officieren aan
boord van Hr. Ms. Holland, was geconstateerd dat de trefhoek van aanvaring rood 101 zou
hebben bedragen. Het motorschip Mayumbe (OUKA) is eigendom van de Dansk-Frenchline, A.
N. Petersen, te Kopenhagen, gebouwd in 1955. Het schip meet 3899 bruto registerton, lengte
125,7 meter en breedte 16,2 meter. Het is een enkelschroef motorschip met een
machinevermogen van 6200 paardekrachten, snelheid bij volle kracht 14.5 -15 mijl, bij halve
kracht 11-12 mijl, bij langzaam 9 mijl en bij zeer langzaam 6-7 mijl per uur. Het schip is onder
andere voorzien van een automatische stuurinrichting met koersregistrator, een automatische
mistseininstallatie en van een radarinstallatie met 3 cm band, merk Ray-theon.

Uit de aan de raad verstrekte gegevens blijkt, dat bij de aanvaring het schip een diepgang had
van voor 16 voet, achter 20 voet.

De opgegeven tijden verschillen met die van Hr. Ms. Holland 1 minuut, zodat voor een juiste
vergelijking bij de verstrekte tijden van de zijde van de Mayumbe 1 minuut moest worden
opgeteld.

Bedoelde gegevens vermelden voorts onder meer het navolgende:

De Mayumbe, kennelijk onderweg naar een der Noordeuropese havens, ondervond te 07.01
uur nog goed zicht. Op deze tijd werd koers veranderd van 027° rechtwijzend tot 033°
rechtwijzend. Het schip liep volle kracht 14.5-15 mijl per uur. Hierna werd door de 1e stuurman
de kapitein gewaarschuwd, dat het zicht verminderde.

Toen de kapitein op de brug kwam, constateerde hij een zicht van 2.5 a 3 mijl. De
machinetelegraaf werd op stand by gezet. De radar en de automatische mistsignaalinstallatie
stonden bij.

Te 07.36 uur werd het lichtschip Texel gepasseerd op 1.5 mijl aan bakboord. Men schatte op
dat moment het zicht op 2.5 mijl, terwijl schepen west van het lichtschip Texel nog goed
zichtbaar waren. Men nam ook nog een meeligger waar op ongeveer 1 streek over stuurboord,
op ongeveer 2.3 mijl met vrijwel gelijke koers en vaart. De radar stond ingesteld op een bereik
van 4 mijl. Te 07.43 uur nam de gezagvoerder een radarcontact waar op 20° over stuurboord,
afstand 2 mijl. Hierop werd de radar op 2 mijls-bereik ingesteld. Even later, te ongeveer 07.45
uur, werd hetzelfde contact waargenomen eveneens 20° over stuurboord met een afstand van
ongeveer 1 mijl, waarop de machine op zeer langzaam werd gezet. Kort hierop kwam het
contact, dat later bleek Hr. Ms. Holland te zijn, in zicht op een geschatte afstand van 300-400
meter. Hierop te 07.46 uur, werd volle kracht achteruit gegeven met stuurboord aan boord. De
koers was voordien steeds 033° rechtwijzend. Volgens een later met de aanwijzing van de
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roerganger gereconstrueerde peiling zag men Hr. Ms. Holland bij het in zicht komen tussen 30°
en 35° over stuurboordboeg.

De le stuurman had éénmaal een mistsein van Hr. Ms. Holland gehoord, terwijl hij het schip op
vrijwel hetzelfde moment in zicht kreeg. Van Hr. Ms. Holland zag hij toen nog een flinke
boeggolf. Te 07.48 uur had een aanvaring plaats onder een hoek van 70° met als zijden van de
hoek het aanvaringspunt-voorschip Hr. Ms. Holland en het aanvaringspunt-lijn van kiel en
stevens van de Mayumbe.

Volgens de 1e machinist van de Mayumbe werden de volgende (voor 1 minuut gecorrigeerde)
tijden en manoeuvres geregistreerd, overeenkomende met die van de kapitein en 1le stuurman:

07.21 uur stand by; 07.45 uur slow-dead slow; 07.46 uur stop-volle kracht achteruit; 07.48 uur
aanvaring; 07.50 uur stop.

Medegedeeld werd nog, dat de tijden door de 1e machinist in volle minuten werden
aangegeven, zo dat over en voor de halve minuut als heel werden genoteerd, door welke
afronding de tijd tussen bijvoorbeeld 07.48 en 07.50 uur ook 1% minuut kan zijn geweest.

Gelet op al het vorenstaande komt de raad tot de volgende conclusies en beoordeling:

De getuigenverklaringen geven aan, dat het motorschip Mayumbe in zicht kwam in peiling rood
50 op ongeveer 500 yards afstand, hetgeen in combinatie met de op dat moment voorliggende
koers van Hr. Ms. Holland van 265° rechtwijzend betekent in peiling 215°

Een der getuigen verklaart het schip ongeveer 20° over stuurboord te hebben ingezien, hetgeen
zou neerkomen op een koers van het motorschip Mayumbe op dat moment van ongeveer 015°
rechtwijzend. Beide getuigen noemen zelfs een koers van 020°.

Aan de hand van gereconstrueerde gegevens van de zijde van het motorschip Mayumbe
schatte men op dit schip de hoek waarop Hr. Ms. Holland in zicht kwam tussen 30° en 35° over
stuurboord, hetgeen zou wijzen op een koers van het motorschip Mayumbe op dat moment van
000°.

Uit de getuigenverklaringen van de opvarenden van Hr. Ms. Holland en de verklaringen van de
deskundigen van de rijkswerf kan worden opgemaakt, dat op het moment van de aanvaring, op
welk moment Hr. Ms. Holland 300° voor lag, deze bodem door het motorschip Mayumbe werd
aangevaren in de koers van ongeveer 020° met een vaart van naar schatting tussen 4 en 6 mijl
per uur.

Deze vaart wordt door voornoemde deskundigen aangenomen op grond van de aan Hr. Ms.
Holland toegebrachte schade. Uit dit onderzoek blijkt tevens dat Hr. Ms. Holland op het moment
van de aanvaring geen of vrijwel geen vaart meer had.

De verklaring van de zijJde van de Mayumbe, dat de hoek van aanvaring 70° zou zijn geweest,
dat wil zeggen een aanvaringskoers van de Mayumbe van 50° rechtwijzend, komt de raad dan
ook niet houdbaar voor.

Te 07.43 uur werd op de radar van Hr. Ms. Holland een contact, dat later het motorschip
Mayumbe bleek te zijn, gepeild op 233°, afstand 2 mijl. Op hetzelfde ogenblik peilde men aan
boord van de Mayumbe het contact, dat later bleek Hr. Ms. Holland te zijn, op groen 20, 2 mijl,
waaruit kan worden geconcludeerd, dat de Mayumbe op genoemd tijdstip nog 033°
rechtwijzend stuurde.

Uit de bevindingen aan boord van Hr. Ms. Holland bij het in zicht komen van het motorschip
Mayumbe bleek bovendien, dat de koers van dit schip belangrijk noordelijker was dan op grond
van de radarplotgegevens was te verwachten, waaruit de officier van de wacht concludeerde
dat dit schip véér Hr. Ms. Holland wilde overlopen.



De officier van de wacht oordeelde, dat door een handeling van het motorschip Mayumbe
alléén een aanvaring niet meer kon worden voorkomen en gaf daarom de order voor volle
kracht achteruit met het roer stuurboord aan boord.

De raad concludeert uit het volgende dat:

1 Het motorschip Mayumbe onder de gegeven omstandigheden een met een voor dit schip te
grote vaart is blijven lopen, hiermede overtredende het bepaalde in artikel 16a van de
bepalingen ter voorkoming van aanvaringen op zee.

2 Het motorschip Mayumbe, nadat het contact, dat later Hr. Ms. Holland bleek te zijn, tot op
ongeveer 1 mijl was genaderd, zonder dat de peiling noemenswaard was veranderd, na 07.43
uur zeer waarschijnlijk een koersverandering naar bakboord heeft gemaakt, waardoor het
gevaar voor aanvaring aanzienlijk werd vergroot.

De raad betreurt, dat de commandant, wetende dat binnen korte tijd de ST-route zou worden
gepasseerd, na de waarschuwing van de officier van de wacht van de vermindering van het
zicht, niet direct naar de brug is gegaan.

Hieraan doet niet af dat de commandant op grond van zijn eigen ondervinding en het oordeel
van zijn voorganger, gemeend heeft tenvolle te kunnen vertrouwen op de bekwaamheid van de
officier van de wacht ten aanzien van de navigatie.

De raad acht de eigenmachtige beslissing van de officier van de wacht te 07.44 uur om koers
en vaart te behouden ondanks het feit, dat de commandocentrale hem een minimum
passeerafstand van 200 yards meldde, terwijl zijn eigen waarneming een passeerafstand van
400 yards aangaf, onjuist.

Al mag tijdens oefeningen een dergelijke korte passeerafstand in vlootverband - speciaal bij
onderzeebootbestrijdingsoefeningen - wel aanvaardbaar zijn, de raad acht dit bij normale
navigatie niet acceptabel en bepaaldelijk niet bij het kruisen van een scheepvaartroute in de
mist.

De raad acht het oordeel van de officier van de wacht, dat een passeerafstand van 400 yards
onder de gegeven omstandigheden en toestand toelaatbaar zou zijn, niet getuigen van goede
zeemanschap. De officier van de wacht had bovendien, zoals in de vaste brugorders is
voorgeschreven, de commandant dienen te rapporteren toen hij constateerde dat deze
passeerafstand van het door hem waargenomen contact naar zijn berekening 400 yards zou
bedragen.

Vooropstellende dat, zelfs indien de waarneming van de officier van de wacht, te weten dat de
passeerafstand van het bakboordcontact, dat later bleek het motorschip Mayumbe te zijn, ten
minste 400 yards achterlangs, juist zou zijn geweest, is de raad van oordeel, dat hij of tijdig had
dienen te stoppen en voorzichtig manoeuvreren, zoals in artikel 16b van de bepalingen ter
voorkoming van aanvaringen op zee is voorgeschreven, of eerder een drastische
koersverandering had moeten laten uitvoeren.

De raad acht het voorts onjuist, dat de officier van de wacht verzuimde om de navigatieofficier
te waarschuwen bij de vermindering van het zicht zoals dat in de vaste orders is
voorgeschreven.

De bezetting van de brug was naar het oordeel van de raad daardoor te gering, zodat niet alle
maatregelen tijdig konden worden getroffen, waardoor tevens verklaard wordt dat verzuimd
werd het sein van 3 korte stoten te geven bij het volle kracht achteruitslaan.

Voorts heeft hij door zijn vertrouwen alles in eigen hand te kunnen houden, zich de gelegenheid
benomen zijn oordeel over de juistheid van de te nemen maatregelen te toetsen aan dat van de
navigatieofficier.

De raad acht het een zeer gelukkige omstandigheid, dat de aanvaring plaats had ter hoogte van
het niet te werk staande ketelruim, waardoor geen persoonlijke ongelukken zijn te betreuren.
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De raad acht de reactie van de officier van de wacht begrijpelijk, dat hij bij het in zicht komen
van het motorschip Mayumbe onder de gegeven omstandigheden, de order gaf voor volle
kracht achteruit en stuurboord aan boord.

Te waarderen valt voorts naar het oordeel van de raad het door de officier van de wacht
persoonlijk geven van de order Rood en Blauw sluiten en het tijdig doen stoppen van de
machines nadat de vaart uit het schip was, waardoor zeer waarschijnlijk grotere schade aan Hr.
Ms. Holland werd voorkomen.

De raad heeft tenslotte waardering voor alle maatregelen, welke na de aanvaring aan boord van
Hr. Ms. Holland werden getroffen, teneinde het schip behouden binnen te brengen.

Aldus gedaan door de heren mr. A. J. Veldman, voorzitter, H. M. van den Wall Bake, H. A. W.
Goossens, J. van Dapperen en A. van der Moer,
secretaris D. J. Kommer.

Uitgesproken ter openbare zitting vanGravenhage der
op 25 maart 1966, door de voorzitter mr. A. J.
secretaris D. J. Kommer.

/////////////////////////////////////////
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Diverse schepen, bouwstijlen en materialen (3)

Het waren echter de Britten die, in 1906 en een paar jaar voor andere landen, het eerste
slagschip met enkel groot geschut voltooiden in de vorm van de HMS Dreadnought, later de
naam van een scheepstype waarvan het basisontwerp nog veertig jaar werd vervaardigd. Velen
droegen bij aan het ontwerp van de Dreadnought, maar als er één geestelijk vader moet
worden aangewezen, dan is dat admiraal Sir John Fisher, die in 1904 First Sea Lord was
geworden. Het schip werd in minder dan een Jaar voltooid, grotendeels door het gebruik van
materialen en onderdelen die voorradig waren voor andere schepen. De 17.900 ton wegende
Dreadnought voerde het geschut van 5 keer dubbelloops 305 mm en haalde met zijn
oliegestookte stoomturbines een maximumsnelheid van 21 knopen. Hiermee was het schip
superieur aan alle andere slagschepen in de wereld. De bouw van het schip zorgde wel voor
controverse, want na voltooiing maakte het niet alleen buitenlandse maar ook de andere Britse
slagschepen overbodig. Dit vergde meteen een ongekende industriéle en financiéle inspanning
van de Royal Navy om de opkomende Duitse marine voor te blijven door de moderne schepen
snel in grote aantallen te vervaardigen. Tegen de tijd dat Duitsland haar eerste klasse van vier
dreadnoughts voltooide, had Groot-
Brittannié er zeven in de vaart.

De 6marinewedl oopd o

van dreadnoughts bleef gestaag

toenemen tot aan het eind van de

Eerste Wereldoorlog (1914-1918).

Duitsland staakte echter de bouw

van dreadnoughts in de tweede

helft van de oorlog, zodat er meer

middelen konden worden ingezet

voor de massaproductie van

duikboten, maar de rivaliteit met de
VS en Japan duurde voort tot 1921-
1922, toen het Verdrag van Washi n g-Britamniéeveltooids | a g




tot aan 1918 48 dreadnoughts en Duitsland 26, en daarnaast bouwden de VS en Japan,
Frankrijk, Italié, Oostenrijk-Hongarije en Rusland dit scheepstype.

Een bescheiden aantal werd ook geleverd aan Zuid-Amerikaanse landen, die verwikkeld waren
in hun eigen 6émarinewedl oopbd.

In die tijd hadden Groot-Brittannié, de VS en Japan de indrukwekkendste slagschepen.

Er kwamen 406 mm-kanons en de granaten, voortdrijvende ladingen voor de kanons en
bescherming (zowel bepantsering als inwendig) werden allemaal sterk verbeterd. Een typisch
voorbeeld van deze generatie was de HMS Hood, ontworpen in de Eerste Wereldoorlog als een
slagkruiser en het grootste oorlogsschip dat tussen de twee wereldoorlogen in de vaart was. De
Hood had een waterverplaatsing van 48.000 ton in 1940, hoofdgeschut met acht 381 mm-
kanons, en een snelheid van 29 knopen. Midden jaren dertig in de vorige eeuw begon de
herbewapening van oorlogsvloten en de grote zeemachten hervatten, ondanks de toename in
lucht- en onderzeese aanvallen, de bouw van slagschepen die in feite verbeterde versies waren
uit de Eerste Wereldoorlog, met de nadruk op hoge snelheid, goede bepantsering en geschut
met alleen grote kalibers. De twee grote veranderingen, al merendeels uitgewerkt in de Tweede
Wereldoorlog, waren de versterkte horizontale bepantsering en het vervangen van batterijen
snelvuurkanons uit de Eerste Wereldoorlog (die bescherming boden tegen aanvallen van
torpedoboten) door batterijen snelvurend luchtafweergeschut. Veel overgebleven slagschepen
uit de Eerste Wereldoorlog presteerden, aangepast en opnieuw uitgerust, goed in de Tweede
Wereldoorlog, vooral als escorte en bij kustbombardementen.

Al vroeg in de Tweede Wereldoorlog leek het tijdperk van het slagschip voorbij te zijn, want
Italiaanse en Amerikaanse nederlagen - in respectievelijk november 1940 en bij Pearl Harbor in
december 1941 - door Britse en Japanse luchtaanvallen, wezen

erop dat vliegdekschepen oppermachtig waren. Maar goed geleide slagschepen, met effectief
licht en middelzwaar luchtafweergeschut en opererend met een geschikt escortschip, bleken
niettemin een scheepstype dat nog altijd luchtaanvallen kon doorstaan en met kanonvuur
legeracties op het land kon ondersteunen. Maar zoals de Britten ontdekten met het verlies van
hun nieuwe slagschip de HMS Prince of Wales en de oudere slagkruiser de Repulse in
december 1941, en de Japanners op hun beurt met het verlies van hun nieuwe slagschepen de
Musashi en Yamato in oktober 1944 en april 1945, kon geen slagschip op tegen een

grootschalige aanval van gevechtsvliegtuigen m
De Yamato en Musashi, voltooid in 1941 en 1942, waren de grootste slagschepen ooit.
Elk schip had een waterverplaatsing van ruim 67.000 ton,

hoofdgeschut met negen 463 mm-kanons in drie
drieloopskoepels en een snelheid van 27 knopen.
Hun enige rivalen, in termen van capaciteit, waren
de vier Amerikaanse slagschepen uit de lowa-
klasse die kort daarna werden voltooid. Deze
schepen hadden een waterverplaatsing van
45.000 ton, hoofdgeschut met negen 406 mm-
kanons in drie drieloopskoepels en een snelheid
van 33 knopen.
De laatste twee van deze schepen, sterk
gemoderniseerd en uitgerust met 32
langeafstandsraketten voor landdoelen, waren de USS lowa en
USS New Jer sey, 60s werelds | aatste slagschepen
1991 uiteindelijk uit de vaart werden genomen.
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De slagkruiser, een tijdgenoot van de dreadnought, was een Brits concept, toe te schrijven aan
6Jackieb6b Fisher, voor schepen (ter grootte van
vaartuigen voor de oorlogsvloot. Ze moesten krachtig genoeg zijn om bij de hoofdvloot van de

vijand te komen, maar ook snel genoeg om die vloot weer achter zich te laten. De slagkruiser

had kanons van hetzelfde kaliber als verwante slagschepen, maar door de lichtere bepantsering

l ag hun snel heid zodn 4 knopen hopgneserkruisériersppser n
in 1912 kregen de schepen de benaming slagkruiser, wat sommige commandanten er wellicht
toe heeft verleid ze te gebruiken als snelle slagschepen. Japan slaagde er als enige in, althans
deels, een hybride slagkruiser met slagschipcapaciteit te vervaardigen. Dit toonde het Japanse
gebrek aan industriéle en financiéle macht in de eerste vijftig jaar van de twintigste eeuw, en
resulteerde in algemeen inzetbare slagschepen met goed geschut, een hoge snelheid maar
onvoldoende bepantsering.

De eerste slagkruisers waren de HMS Irwincible en HMS Indomitable. Dit waren schepen van

17.000 ton, bewapend met acht 305 mm-kanons en een topsnelheid van 25,5 knopen. Zodra dit

type vaker werd ingezet, leidde de ontwikkeling ervan tot een groter formaat, zwaarder geschut,
aanzienlijk meer vermogen en een veel hogere snelheid, culminerend in de Hood, de laatste

Britse slagkruiser. Andere landen, waaronder Duitsland en Japan, bouwden slagkruisers, zij het

niet in de aantallen van de Britten, mogelijk vanuit het besef dat de slagkruiser een inherente
zwakheid vertoonde door de gebrekkige bescherming (vooral het horizontale pantser dat
bescherming kon bieden tegen hoog langeafstandsvuur en later luchtaanvallen), en omdat
slagkruisers niet bestand waren tegen zwaar vuur van slagschepen met veel hoofdkanons van
hetzelfde kaliber.

Hun originele taak viel te verdedigen op grond van de maatstaven van het eerste decennium

van de twintigste eeuw, maar was na de komst van het vliegtuig volstrekt achterhaald voor
verkenningsdoeleinden.

Het vervoer en gevechtsklaar maken van viliegtu
vliegdekschip. Het idee om vliegtuigen vanaf
oorlogsschepen te laten opstijgen, ontstond
al snel nadat het vliegtuig praktisch gebruikt
werd, en in 1911 lukte het de Amerikaanse
vliegenier Eugene Ely op te stijgen en te
landen op plateaus die waren opgericht op
Kruisers. Een paar maanden later vertrok
commandant C.R. Samson van de Royal
Navy in een Short-tweedekker vanaf een
vergelijkbaar platform op het voordek van
het pre-dreadnought slagschip HMS Africa.
In de Eerste Wereldoorlog maakten veel
vliegtuigen vluchten vanaf Britse oorlogsschepen. In 1917 landde een Sopwith Pup op een

vliegdek bevestigd aan het voordek van de HMS Furious, een lichte slagkruiser/vliegdekschip,

maar pas nadat dit schip was voorzien van een landingsdek achter de opbouw werden er

regelmatig landingen uitgevoerd. Landen was erg lastig vanwege de turbulentie die ontstond

door de opbouw. Het duurde tot 1918, toen er een schip

kwam met een vliegdek over de volle lengte, voordat het landingsprobleem effectief werd

opgelost. Dit pioniers-schip was de HMS Argus, waarbij de opbouw en schoorsteen waren

vervangen door een hydraulisch beweegbare brug en de rook en gassen over de achtersteven
werden afgevoerd.

Dit vroege oOvliegdekschipdé kreeg in 1920 navol
slagschip. De Eagle compenseerde zijn opbouw en schoorstenen aan stuurboord met een
anderszins vrij vliegdek, net als de HMS Hermes, die in 1923 werd voltooid als het eerste schip

dat als vliegdekschip was ontworpen.
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De Amerikanen en Japanners wilden niet achterblijven en maakten in
1922 hun eerste kleine vliegdekschepen vaarklaar: de USS
Langleg en de Hosho.
Dit waren gladdekvaartuigen met scharnierende
schoorstenen die horizontaal konden worden
neergelaten tijdens het gebruik van het vliegdek. Er
werden geen vliegdekschepen meer gebouwd tot na
het sluiten van het Verdrag van Washington, toen de
VS en Japan er beide voor kozen een aantal
oorlogsschepen aan te passen die anders tot schroot
waren verwerkt. Dit waren de slagkruisers USS
Lexington en USS Saratoga, en het slagschip Kaga
2 en de slagkruiser Akagi, die allemaal werden
= getransformeerd tot een viie
. 36.000 ton. Het vliegdek op de Japanse schepen was
vrij smal omdat de schoorstenen er niet in werden
verwerkt, die horizontaal over boord staken. De Britten
kozen de lichte slagkruisers HMS Courageous en HMS
Glorious, oorspronkelijk zusterschepen van de Furious, voor
aanpassing tot vliegdekschip.
Latere vliegdekschepen van de Britten, Amerikanen en Japanners, en het Franse omgebouwde
slag schip de Béam, hadden het zijvliegdek dat vanaf die tijd standaard werd. Vanaf 1937, toen
de Royal Navy begon met de bouw van de HMS lllustrious - hun eerste vliegdekschip na het
Verdrag van Washington - gingen de Britten qua ontwerp een stap verder met de introductie
van bepantserde vliegdekken en hangars. Al vergrootte dit hun overlevingskans bij een
luchtaanval, het leidde tot een vermindering van het aantal boordvliegtuigen. Maar de
oorlogservaring leerde de noodzaak van die verhoogde bescherming, en zowel de Amerikanen
als de Japanners namen dit ontwerp over voor hun schepen na de Slag bij Midway, die in juni
1942 grotendeels werd uitgevochten met boordvliegtuigen en resulteerde in het verlies van
respectievelijk €één en vier vliegdekschepen.

o0~
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De vliegdekschepen die tot het eind van de Tweede Wereldoorlog werden gebouwd, zijn onder

te verdelen in drie hoofdcategorieén: grote vliegdekschepen met elk wel 100 vliegtuigen, lichte
viiegdekschepen met zobén 40 vlIiegtuigen, en kil
koopvaardijschepen en daarom vrij langzaam) met elk 20 tot 35 vliegtuigen. De lichte en

escortschepen zijn nu verdwenen; de laatstgenoemde deden na de oorlog vaak nog dienst als
amfibische aanvalsschepen met helikopters aan boord, en het vliegdekschip staat bij de

Amerikaanse marine nu bekend als aanvalsvliegkampschip. De VS zijn het enige land dat nog

een aanzienlijk aantal vliegdekschepen in de vaart heeft. De grootste hiervan zijn de schepen

uitde Nimitz-k | asse met kernaandrijving, een waterver |
luchtvloot van soms wel 100 vliegtuigen, en een bemanning van ruim 5000 man.

De monitor is een laag op het water liggend
schip met een of twee grote kanons voor
kustbombardementen.

De naam is afkomstig van de originele USS
Monitor, een pantserschip dat John Ericsson
tijdens de Amerikaanse Burgeroorlog (1861-
1865) ontwierp voor de Amerikaanse marine.
In de Eerste Wereldoorlog bouwden de
Britten monitors in grote hoeveelheden voor kustbombardementen en rivier-operaties. Andere
landen bouwden vergelijkbare schepen, die beperkt werden ingezet tijdens de Tweede
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Wereldoorlog en, zoals sommige Zuid-Amerikaanse schepen, standhielden tot het eind van de
twintigste eeuw.

In het zeiltijdperk was de benaming kruiser gebruikelijk voor een schip uit de vierde klasse of
groot fregat dat onafhankelijk van de vloot op zoek ging naar de vijand om diens positie door te
geven, terwijl fregatten en kleinere schepen die de handelsroutes moesten bewaken, ook
bekendstonden als kruisers. Het enige essentiéle kenmerk voor schepen met de taak van een
kruiser, was een zeilsnelheid superieur aan die van de gezochte vijanden. Nadat in het midden
van de negentiende eeuw op grote schaal stoommachines voor aandrijving en ijzer voor
constructie en bepantsering was geintroduceerd, groeide de kruiser uit tot een speciaal type
oorlogsschip. Er waren drie of vier types: van de pantserkruiser (een groot schip met een
waterverplaatsing van wel 16.000 ton) via de gordelkruiser (met alleen een pantsergordel bij de
waterlijn) en de kruiser tweede klasse (met alleen lichte bepantsering), tot de lichte kruiser (met
heel weinig bepantsering maar een opvallend hoge snelheid). Voor de Britten, die de orde in
hun rijk moesten handhaven met vioten en eskaders die permanent gestationeerd lagen in
overzeese bases, was de kruiser een noodzaak die in grote aantallen en diverse formaten
moest worden gebouwd. Op verre overzeese bases vormden zulke schepen de kern van lokale
vloten of eskaders.

De kruiser bleef het voornaamste verkenningsinstrument voor de hoofdvloot die het moest
ondersteunen, hoewel het in tegenstelling tot de zeilende voorgangers, binnen gezichtsafstand
van de vloot bleef. TijJdens zeeslagen had de kruiser als belangrijkste taak het innemen van een
positie vanwaar elke manoeuvre van de vijandelijke vloot kon worden waargenomen en
gerapporteerd, maar kruisers voerden ook geschut-en torpedo-aanvallen uit wanneer de kans
zich voordeed en verdedigden de vloot door aanvallen van lichte schepen van de vijand af te
slaan.

Na het eind van de Eerste Wereldoorlog veranderde de aard van de kruiser ingrijpend,
resulterend in de sloop van vrijwel alle schepen, met uitzondering van de exemplaren die in de
tweede helft van de oorlog waren voltooid. De reden voor deze verandering was dat vliegtuigen
verkenningsviluchten konden gaan uitvoeren, en dit resulteerde in de introductie van één kruiser
type. Kruisers werden alleen nog onderscheiden naar hoofd-geschut, hetzij 203 mm of 152 mm.
Qua basisontwerp kwamen de twee grotendeels overeen, hoewel de kruisers met geschut van
een groter kaliber meestal groter en beter bepantserd waren. Aangezien verkenning voor de
vloot niet langer de hoofdtaak was, kreeg de kruiser al snel andere taken toebedeeld, zoals het
bewaken van handelsroutes, het ondersteunen van een amfibische aanvalsmacht en, op
beperkte schaal, bescherming bieden tegen luchtaanvallen. Kruisers met 203 mm-kanons
stonden na verloop van tijd bekend als zware kruisers; die met 152 mm-kanons als lichte
kruisers; en in het geval van een paar schepen ontworpen als zware kruiser maar met de
grootte en het geschut van een oorlogsschip, grote zware kruisers. Voorbeelden van grote
zware kruisers, soms abusievelijk betiteld als slagkruisers, waren de Amerikaanse schepen uit
de Alaska-klasse, bewapend met 305 mm-kanons. Een tussenpositie werd ingenomen door
vaartuigen als de Duitse schepen uit de Scharnhorst-klasse, in feite kleine oorlogsschepen en
vaak slagkruisers genoemd.

Zoals eerder opgemerkt, was een van de
secundaire taken van de kruiser
bescherming bieden tegen torpedoboten.

Dit type oorlogsschip werd tussen 1880-
" : 1890 ontwikkeld om de mogelijkheden van
een nieuw en potentieel doorslaggevend wapen te benutten: de
Whitehead-torpedo met zelfaandrijving en een kop die het pantser van een slagschip onder de
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waterlijn kon doorboren, 06s Werelds eerste ech
Lightning, die in 1876 in de vaartwasgen o men voor het vervoer van 0|
explosieve lading bevestigd aan de punt), maar in 1879 werd de boot uitgerust met

bovenwaterse lanceerbui-zen voor twee Whitehead-t or pedods. Het succes Vv
torpedoboot deed de Royal Navy besluiten nog twaalf stuks te bestellen, bestemd voor

kustverdediging.

D
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OORLOGSSCHIP en VLIEGTUIG

AFWEERREACTIES

Wederom ziet het schip zich geplaatst tegenover een nieuwen tegenstander, maar de
afweerwapens worden gesmeed, en de waakzaamheid wordt elk oogenblik grooter. De weten-
schappelijke onderzoekingen en de technische mogelijkheden zijn thans zoo uitgebreid, dat elk
oogenblik een nieuw wapen te voorschijn kan komen, hetgeen een nog niet vertoonde afweer
beteekent.

Hoe is de ontwikkeling geweest? Dertig jaar voor Tarente, waar drie Italiaansche slagschepen

door een aanval met torpedovliegtuigen buiten gevecht werden gesteld, werd te Hampton

Roads (V.S.) een proef genomen met het starten van een vliegtuig vanaf een platform op het
voorschip van een oorlogsschip. En de deelnemers aan dit sportieve element konden ook niet
droomen, dat dit een tijJdperk zou inluiden in den oorlog ter zee. Aan den vooravond van den
eersten wereldoorl og beschouwde men het viIiegt

In het begin van den oorlog hebben vliegtuigen en zeppelins tevergeefs gepoogd, oorlogs-
schepen met bommen te treffen. Het schijnt, dat de eerste bom, die een oorlogsvaartuig trof, op
5 September 1915 viel en den Britschen lichten kruiser A At t e licht beschadligde. Op 20 Mei
1917 werd de eerste Duitsche onderzeeboot door een bom vernietigd, en op 10 Juli van
hetzelfde jaar joeg een bom van 50 kg de kleine Turksche torpedobootAJ adi guar o i n d
Gouden Hoorn naar den kelder. Op 12 Augustus 1915 had een Britsch vliegtuig in de Zee van
Marmora een Turksch transportschip getorpedeerd en op 12 December 1915 bombardeerde de
luitenant ter zee Fr. Christiansen & ons allen maar al te goed bekend uit den tweeden
Wereldoorlog! 8 met bommen uit een watervliegtuig een koopvaardijschip in de Downs. Dit zijn
maar enkele feiten, maar zij toonen aan, dat in den oorlog 19146 1918 het oorlogsschip een
nieuwen tegenstander zag verschijnen, tweemaal sneller dan den torpedobootjager.

Een vijand boven het schip in den dooden hoek van zijn artillerie, welke slechts iets hooger dan
horizontaal kon vuren. Het leek, alsof het vliegtuig het oorlogsschip met zekerheid en ongestraft
kon treffen met projectielen, welke niet de gordelpantsering raakten. Zooals reeds was
gebleken bij de hiervoor genoemde aanvallen, was de trefkans toen nog niet zoo heel erg groot,
want er waren heel wat berekeningen noodig, in verband met de horizontale snelheid van het
vliegtuig, de eisch van de zwaartekracht en de rekening die met den wind moest worden
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gehouden, waarbij dan nog kwam het kleine doel, dat zich verplaatste met een snelheid, die

vaak moeilijk was te schatten. Allerlei berekeningen werden gemaakt en de vizierinrichtingen

verbeterd tusschen de beide oorlogen, want men had ervaren, dattoen de AGoebeno i |
1918 in de Dardanellen was gestrand, van de 180 bommen, die op dit schip werden geworpen,

slechts één het doel trof!

Toen de AScharnhorARni nZA GEBedtagen ebbén gedarende 10

maanden 3300 vliegtuigen, welke 4.000 ton aan bommen afwierpen, getracht deze schepen

buiten gevecht te stellen, en later kozen zij toch weer zee. Inmiddels veranderde de

aanval stacti ek. I n plaats van den horizontal en
deden. Dergelijke duikvlucht-aanvallen veroorzaakten vele slachtoffers onder de oorlogs-

schepen, zooveel, dat wij ze niet meer zullen opsommen. Inmiddels was ook het torpedo-

vliegtuig verder ontwikkeld, welke hun groote snelheid gebruikten om op korten afstand van het

doel de torpedods af te werpen. Dezwward,waordli ek h
tegen groote, gepantserde oorlogsschepen, want het deel van den romp onder water blijft altijd

het meest kwetsbare.

Sensationeele successen.

De meest sensationeele successen gedurende den laatsten oorlog waren die te Tarente (tegen
ltaliaansche slagschepen), te Pearl Harbor, en in volle zee tegend e A Bi simden Sldg bij,
Matapan tegen de ltalianen, bij Kuantan tegende AP r ionfc eWa | AR @ p e énslandle
luchtslagen in den Pacific.

Om de doelen Aa bout por
werden nieuwe methoden toegepast,
namelijk om de projectielen als het ware te
besturen, totdat zij met het doel in aanraking
kwamen. De Duitschers kwamen met
bommen met vlakken, geleid door radio, en
de Japanners methun k a mi k @&rzbal@'s,
waarbij de piloten werden opgeofferd. In
beide gevallen had de bom den vorm van
b % een klein vliegtuig, bestuurd, hetzij door een
+ ik ander vliegtuig met behulp van radio, hetzij
\ door een ten doode opgeschrevene, die de
Dirbliele 20 mi Oerlikoh Gah Boord vy de richting bepaalde tot de explosie plaats vond.
Nederlandsche torpedobootjagers.| Bij een aanval op Fransche oorlogsschepen
te Ajaccio werden op 30 September 1943 sucessen behaald, maar de vliegtuigen, die deze
Avilegende bommenod draadl oos bjagers neargetiaald. Fersive r d e
op 23 Januari herhaalden zich dergelijke aanvallen tegen de oorlogsschepen bij het
bruggehoofd van Anzio. Van den torpedobootjager A J e ir wedd de boeg afgescheurd, en de
torpedoboatujsdgeronkla Eeni gen ddaig eBir il tag ®ehre wler Wi s e
Liberty-schi p sl achtoffer van de vlIiiegende bommeno.
den aanval op 20 April 1944 tegen drie Fransche torpedobootjagers bij een convooi van Corsica
van draadloos bestuurde bommen, trof er geen enkele. Deze zelfmoord-vliegtuigen en
menschelijke bommen hadden tegen de onmetelijke Amerikaansche armada wel succes.
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Volgens een rapport van Admiraal King is bij Okinawa op 80 gezonken of beschadigde
schepen, het meerendeel der resultaten te witenaand e Ak a miekna Ad@ak@ 6 s 0 .
vliegdekschepen, twee slagschepen en zestien torpedoboot-jagers zijn door dergelijke
toestellen aangevallen. Als wij de verschillende aanvalsmethoden de revue laten passeeren,
waarbij het vliegtuig het schip moest vernielen, dan moeten ook nog de magnetische mijnen
worden genoemd, de -aapensmbom en de AVO

Het schip verdedigt zich.

De groote beweeglijkheid van het viiegtuig maakte een verrassenden aanval mogelijk. De
soldaat op het land verdedigde zich tegen verrassing door steeds verder schietende artillerie.
Op zee volgde de verrassende aanval eerst door de branders, daarna door ramschepen, later
door torpedobooten en vliegtuigen. Elken keer werd het schip, dat zijn klassieke artillerie had,
verrast, maar daarna kwam de verdediging tegen de aanvalsmiddelen. Tusschen 1900 en 1914
ontstonden de snelvuurkanonnen, welke practisch de aanvallen van torpedobooten op korten
afstand onmogelijk maakten.

Wat gebeurde er tusschen 1940 en 1944, om zich de
vliegtuigen van het lijf te houden? Men zou kunen
zeggen, dat men aanvankelijk, evenals vroeger, de
mogelijkheden van den aanvaller had onderschat.
Doch inmiddels herstelde zich de verdediging. De
scherven en de looden kogels van den
luchtafweerkanons, zelfs van die van 12 en meer cm
kaliber, hadden tegen de stalen, deels gepantserde
vliegtuigen, geen voldoende uitwerking. Sommige
kwamen terug met honderden gaten, zonder dat
echter vitale deelen waren getroffen. En men nam zijn ;
toevlucht daarom tot een granaat, welke bij den
minsten schok explodeerde.

Zoo kwam de 20 mm Oerlikon in gebruik, maar de
uitwerking was beperkt tot 2000 meter. De
oorlogvoerenden gingen toen over tot het kaliber van
40 mm, welk kanon Zweden leverde, en een
draagwijdte had tot 3000 m. Dank zij de groote & W P
aanvangssnelheid werd het doel snel bereikt. Maar Gedeelte van de 7.5 cm luchtafweerbatterij aan
om een vuurscherm te krijgen, zooals een jager met gz‘zgnvfgo’;’;rg’:&'ax‘,’,'t"g; ge‘t, :;’ri;::’n%‘;’,azzt;
hagelpatronen op patrijzen schiet, was noodig, dat de de hitte van het gevecht, deelen van het schip
granaten snel den vuurmond achter elkaar konden =~ d0°r e/gen kanonvuur worden weggeschoten.
verlaten, en een vermeerdering van de loopen, welke tegelijkertijd werden af gevuurd. Men
moest dus: 6f meer loopen op dezelfde affuit hebben, of verschillende affuiten. In het begin van
den oorlog had men vierling 40 mm pompons of zelfs met acht loopen. Maar de ondervinding
leerde, dat een scherm van granaten ondoeltreffend werd door een kleine vergissing van het
00g. Bovendien konden deze groote affuiten niet in voldoende mate practisch op kleine
schepen worden opgesteld. Zoo kwam men er toe de 20 mm mitrailleurs op enkele affuiten te
plaatsen, van tien op kleine, tot bijna honderd toe op de grootste oorlogsschepen. Voor de 40
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mm's werden dubbel- of vierling- affuiten genomen, waarbij het snelle richten werd verzekerd
door nieuwe richtapparaten.

Toen was de afweer slechts een kwestie van volume van vuur naar alle richtingen, waaruit een
vliegtuig zou kunnen komen. Men ging er toe over de grootste slagschepen te voorzien van een
hondertal 20 mm en een vijftigtal van 40 mm mitrailleurs. Zoo kon op een afstand van 2 a 3000
meter een scherm van granaten worden gelegd. Maar ook een middelbare luchtdoelartillerie
was noodig, om het vliegtuig te beletten zich ongestraft op grooter afstand van het schip op te
houden. Men moet ook op grooten afstand een scherm kunnen leggen op den vermoedelijken
weg van het vliegtuig. Vandaar de raketprojectielen. Ook daar het probleem, om een gevaarlijke
zone te scheppen voor het vl i eg-bommanindékenlstkjd r ol
zullen spelen, valt nog niet te zeggen, maar men moet niet te haastig zijn met zijn conclusies.

De eerste reactie tegen luchtaanvallen was voor het schip wendingen met groote snelheid, wat
tegen duikaanvallen echter niet veel hielp, wel echter tegen de vliegbommen, welke draadloos
werden bestuurd.

Tegen | aagvliegende torpedov!liegtuigen werd me
waterfonteinenod gelegd in de baan der torpedo
Duitsche oorlogsschepen bij hun doorbraak door Het Kanaal en de Straat van Dover. De

moeilijkheid bij deze tactiek is, op de juiste

De zee-oorlog heeft eerst slechts den horizontalen vijand gekend, later kwam onder water de
mijn en torpedo, en thans is het vliegtuig weer oorzaak, dat de marine zich moet interesseeren
voor alle sectoren van het luchtruim. Vandaar de evolutie van bewapening en bescherming op
de nieuwste oorlogsschepen.

Als men objectief de aanvalsmethoden der
vliegtuigen en de afweermethoden van de
oorlogsschepen nagaat, dan ziet men ook,
dat de naties, die den oorlog hebben
gewonnen thans de machtigste vioten
bezitten, namelijk rond vijf millioen ton voor
de Vereenigde Staten en drie millioen ton
voor Engeland. Noch de één, noch de ander,
denkt aan afbraak. De capitulatie van de
overwonnen werd voorafgegaan door de
vernietiging van de Vioot of doordat deze tot Vlerlingbom-pom s —
werkloosheid werd gedoemd. Men hoort , Tjerk Hiddesz”)

vaak, dat de luchtoorlog Japan tot overgave

heeft gedwongen, maar wie heeft de Amerikaansche luchtmacht tot op een doeltreffenden
afstand van het Japansche moederland gebracht? Wie heeft de drijvende vliegvelden verschaft
en het mogelijk gemaakt, dat op vele eilanden bruggenhoofden konden worden gevormd, en
wie heeft de verbindingslijnen over zee verzekerd?

Evd
e isoosiiisminamin
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Wie?

Wie anders, dan dezelfde oorlogsschepen, die naar Rusland, via Moermansk, of de Perzische
Golf, de konvooien met duizenden vliegtuigen, tanks en munitie hebben beschermd, opdat de
Russen het offensief konden hervatten? Wie heeft de landingen mogelijk gemaakt in Noord
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Afri ka, ltalit en Frankrijk, meat iepréevboenanheeol ar mad
speelde?

Het is één van de principes van den oorlog, dat men zich moet concentreeren op de

hoofdmacht van den vijand. De vernietiging der Ac a p i t aid prinsai. Dat was de bedoeling

der Japanners bij Pearl Harbor, waardoor zij tijdelijk de gelegenheid kregen tot een groote

expansie in den Pacific. De aanval der Engelschen op Taranto,op de AScharnhor st
AGnei seBresydpdtee ABi sermarocpk cde ATirpitzo toonen aan
was, en dus het primaire doel. Admiraal Kings c hr eef na de over winning:
interessante ervaringen van den oorlog is, dat opnieuw het belang van het slagschip is
bewezeno.

En waaraan moet men de voortdurende evolutie van de methoden van luchtaanvallen
toeschrijven? Eerst de Stukads, toen de draadl]l
moord-toestellen? Ondanks de interventie van het vliegtuig in den zee-oorlog, groeit de

beteekenis van de vloot, en zullen er in de toekomst, evenals in het verleden, doeltreffende af-
weermiddelen worden gevonden tegen elke tactiek of nieuw wapen.

Laten wij dus niet voagmlagmriagqtdernw ami gteo zieeamaermt.
bestaande uit het tandem slagschip-vliegdekschip, maar ook weer niet onderschatten de
wapens, vandaag nog onbekend, welke morgen op hun beurt tegen haar in actie zullen komen.

i
| | Met goedvinderi van de
| Koninklijke Nederlandse - Jaar 1946
! | Vereniging “Onze Vloot”
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DE DERDE REIS

NAAR INDIE,
hoofdstuk 3

met de Boissevain heen
met de Volendam terug

25 april 1947 tot 20 juli 1947

MS Boissevain

Naar Makassar. Een weekend in Malino
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