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• MARINELUCHTVAARTDIENST 
DEEL 5 

 

Vliegtuigsquadron 320                                                                                                            

Commandant: kapitein-luitenant ter zee vlieger H. J. E. van der Kop, sedert 

31 maart luitenant ter zee der 1e klasse jhr. A. W. van den Brandeler 

Het vliegtuigsquadron 320 was gedurende het gehele verslagjaar geplaatst 

op het marinevliegkamp te Valkenburg. Gedurende het jaar werd vanuit het 

buitenland aan verscheidene Nato- oefeningen deelgenomen. Zo werd in 

februari/maart vanuit het Royal Air Force Station St. Mawgan deelgenomen 

aan Wicked Lady. In april volgde daarop een bijdrage aan de oefening 

Quick Pursuit, ditmaal vanuit het Royal Air Force Station Kinloss. Eveneens 

vanaf het Royal Air Force Station Kinloss werd deelgenomen aan de oefening Go Ahead in juni. 

In september werd ten behoeve van dc oefening Perfect Play een detachement van het 

squadron ondergebracht op de Portugese luchtmachtbasis Montijo. 

In januari/februari werden eigen onderzeebootbestrijdingsoefeningen gehouden met 

onderzeeboten van smaldeel 5, waarbij geopereerd werd vanuit het Royal Air Force Station St. 

Mawgan. Gedurende de eerste helft van juni werden eveneens dergelijke oefeningen gehouden 

doch ditmaal opereerde het squadron vanuit het Royal Air Force Station Kinloss. In oktober/ 

november was een gedeelte van het squadron gedetacheerd te Nïmes/Garens teneinde deel te 

nemen aan onderzeebootbestrijdingsoefeningen met smaldeel 5 in de Middellandse zee.             

Voorts werden diverse verkenningsopdrachten uitgevoerd, terwijl er gedurende het verslagjaar 

15 opsporings- en reddingsdienstopdrachten werden gevlogen. Een gecombineerde actie met 

vliegtuigsquadron 7, waarbij de begeleidende Neptune de hefschroefvliegtuigen, onder slechte 

zichtomstandigheden, naar een Duits vaartuig, met een ernstige zieke aan boord, loodste, dient 

hierbij te worden vermeld.                                                                                                                    

Op de verjaardag van Hare Majesteit de Koningin werd deelgenomen aan een flypast boven 

Den Helder.                                                                                                                                    

Ter gelegenheid van het 50-jarig bestaan van de marineluchtvaartdienst werd door het 

squadron het luchtdefilé geleid over een groot gedeelte van Nederland, terwijl werd 

deelgenomen aan luchtvaartshows op het marinevliegkamp te Valkenburg en op het 

marinevliegkamp De Kooy.                                                                                                                      

In het buitenland werd deelgenomen aan luchtvaartshows te Plymouth, Prestwick en St. 

Mawgan.                                                                                                                                             

Naast de vluchten ten behoeve van het eigen opwerkprogramma werden diverse vluchten 

uitgevoerd ten behoeve van marineautoriteiten. Voorts werden er diverse postvluchten 

uitgevoerd ten behoeve van de weerstations op de Atlantische oceaan.                                               

In samenwerking met toegepast natuurwetenschappelijk onderzoek en marinebedrijven werden 

vluchten uitgevoerd ter beproeving van diverse nieuwe ontwikkelingen.   

 

Vliegtuigsquadron 860                                                                                                          

Commandant: luitenant ter zee der 1e klasse C. E. van der Minne 

De tijd die het vliegtuigsquadron 860 in het Verenigd Koninkrijk heeft doorgebracht is te 

verdelen in drie perioden waarin vijf vliegers en vier boordvliegtuigploegen werden opgeleid 
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tijdens: een periode bij de Westland Helicopter Limited te Yeovil alwaar de vliegers de 

fabrieksconversie volgden en de boordvliegtuigploegen instructie kregen in het onderhoud van 

het type AH-12A; een periode bij het Royal Naval Air Station Culdrose alwaar de vliegers 

werden omgeschoold op het type AH-12A volgens de normen gesteld door de Britse marine en 

een periode bij het Royal Naval Air Station Portland waar uiteindelijk het operatieve 

vlieggedeelte plaatsvond, waarna de vliegers, die met de boordvliegtuigploegen en het boord- 

vliegtuig aan boord van Hr. Ms. Van Speijk, Hr. Ms. Van Nes en Hr. Ms. Tjerk Hiddes werden 

geplaatst en respectievelijk 5 juni, 28 september en 1 november, na de opwerkperiode van 

deze schepen, onder supervisie van de Flag Officer Sea Training, als vlucht commandant 

Portland, verlieten. Buiten de twee hefschroefvliegtuigen, die in december 1966 werden 

afgeleverd, ontving het squadron in het eerste halfjaar van 1967 de andere tien 

hefschroefvliegtuigen, die zowel werden overgevlogen naar het marinevliegkamp De Kooy, als 

overgevaren aan boord van de fregatten. 

Op 19 juli werd het squadron verplaatst en gestationeerd op het marinevliegkamp De Kooy en 

tot 10 november bleef een detachement achter op het Royal Naval Air 

Station Portland.                  In de periode van 20 juli tot 24 augustus genoot 

het squadron zomerverlof. Gedurende de perioden dat Hr. Ms. Van Speijk 

en Hr. Ms. Van Nes in smaldeelverband oefenden, waren de 

boordvliegtuigploegen met het boordvliegtuig geëmbarkeerd. Tot de 

aanvang van het winterverlof, werden, behalve het verlenen van bijstand aan 

de fregatten, voorbereidingen getroffen toekomstige vliegers en 

boordvliegtuigploegen in 1968 bij het squadron op te leiden. 

 

Opsporings- en reddingsdienst 

De voor de opsporings- en reddingsdienst gebruikte vliegtuigtypen waren: SP-2H 

Neptunevliegtuigen van het vliegtuigsquadron 320, S-2A vliegtuigen van vliegtuigsquadron 2 en 

vliegtuigsquadron 4,                                                                                                                                 

SH-34J hefschroefvliegtuigen van vliegtuigsquadron 8 en (l)UH-l hef-schroefvliegtuigen van 

vliegtuigsquadron 7.                                                                                                                                

De communicatie met opsporings- en reddingsdienstcentra in het buiten¬land werd verbeterd 

door:                                                                                                                                                          

a   Deelname met het Samar Deux-net voor de samenwerking met het Rescue Co-ordination 

Centre Brussel en het Rescue Co-ordination Cen- tre Plymouth.                                                             

b   Rechtstreekse telexverbindingen met het Rescue Co-ordination Centre Hannover. 

Ook werd verscheidene malen deelgenomen aan internationale vergaderin¬gen en 

nabesprekingen over gehouden oefeningen betreffende de opspo¬rings- en reddingsdienst.             

De traditionele opsporings- en reddingsdienstdemonstratie in samenwerking met de Katwijkse 

reddingsbrigade vond plaats in augustus.                                                                                        

Hieraan werd deelgenomen door een S-2A en drie (I)UH-I hefschroefvlieg-tuigen. Deze 

demonstratie werd opgeluisterd door de aanwezigheid van Zijne Koninklijke Hoogheid Prins 

Claus. 

De steeds betere samenwerking met de Koninklijke Noord en Zuid Hollandse 

reddingmaatschappij leidde wederom tot de uitnodiging van een aantal opvarenden van 

reddingboten aan het opsporings- en reddingsdienstcentrum.                                                             

Ook werd de Koninklijke Noord en Zuid Hollandse reddingmaatschappij tweemaal in de 

gelegenheid gesteld een aantal bemanningsleden door hefschroefvliegtuigen te laten hijsen 
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zowel boven land als boven zee.                                                                                                               

In totaal zijn 33 opsporings- en reddingsdienstacties uitgevoerd, vonden acht opsporings- en 

reddingsdienstoefeningen plaats en werd aan een Nato- opsporings- en reddingsdienstoefening 

deelgenomen. 

Onderstaande chronologische opsomming moge een beeld geven van de gevoerde acties. 

2         januari: Een SP-2H vliegtuig werd ingezet om het in nood verkerende Noorse vaartuig 

Raagan op te sporen. Met behulp van het Deense Ch-3B hefschroefvliegtuig slaagde men erin 

de 12 bemanningsleden van dit schip te redden en veilig af te zetten op het vliegveld 

Leeuwarden.                                                                                                                                             

3 januari: Een SP-2H vliegtuig werd ingezet voor een verkenning nabij Den Helder. Een 

koopvaardijschip had in deze positie twee lichtkogels waargenomen. Na het opgedragen gebied 

tweemaal te hebben doorkruist, keerde het vliegtuig onverrichterzake terug. 

12 en 13 januari: Door twee SP-2H vliegtuigen werden verkenningen uitgevoerd in verband 

met de vermissing van de Wieringer kotter Wr 6 (Peter Albert). Nadat het zoekgebied intensief 

was doorzocht, moesten de vliegtuigen onverrichterzake terugkeren naar de basis.                           

25       januari: Een melding werd ontvangen, dat van de Belgische trawler Vrede in Christus 

een man overboord was geslagen. Een S-2A nam deel aan de opsporing, maar moest 

onverrichterzake terugkeren.                                                                                                                    

6         februari: Een bail out werd gemeld van een Nederlandse F-104 vlieger nabij Harlingen. 

Aan deze actie werd deelgenomen door twee (I)UH 1 hefschroefvliegtuigen en een S-2A 

vliegtuig. Reeds spoedig bleek dat de vlieger ongedeerd per parachute was geland bij een 

boerderij. De vliegtuigen keerden terug naar basis voor zij in het zoekgebied waren gearriveerd.              

23       februari: Alarm werd gemaakt voor de Urker kotter Uk 223. De kotter was over tijd en 

voor het laatst gezien in het Molengat. Bij deze zoekactie werd door een S-2A vliegtuig een 

dinghie en een reddingboei gevonden op het strand van Texel.                                                          

24       februari: Door een S-2A werd deelgenomen aan een Duitse opsporings- en 

reddingsdienstactie nabij het eiland Borkum. Hier werd gezocht naar het Deense kustvaartuig 

Else Pries. Na vijf uur vergeefs zoeken keerde het vliegtuig terug.                                                      

18       maart: Alarm voor de Nederlandse sleepboot Vikingbank, welke was gestrand op de 

Zuiderpier van Hoek van Holland. Een (I)UH-1 hefschroefvliegtuig werd ingezet. Bij deze actie 

werden negen opvarenden van de sleepboot veilig afgezet in Hoek van Holland.                                    

6         april: Alarm voor de schipbreukelingen van het Belgische vissersvaartuig (ioldstar. Vier 

drenkelingen werden opgepikt door het Engelse vaartuig l 'astwood. Een opvarende werd 

vermist. Twee S-2A vliegtuigen hebben vergeefs naar de vermiste gezocht.                                        

14       april: Alarm voor twee vliegers van een Nederlandse F-104, die hun vliegtuig per 

parachute hadden verlaten ter hoogte van Flevoland. Aan deze actie werd deelgenomen door 

een S-2A vliegtuig, een (I)UH-1 hefschroefvliegtuig cn een Alouettehefschroefvliegtuig van de 

Koninklijke luchtmacht. Beide vliegers waren zeer snel opgespoord en werden door het 

Alouettehefschroefvliegtuig naar het vliegveld Soesterberg getransporteerd. 

17       april: Alarm voor het Liberiaanse tankschip Diane, dat tengevolge van een aanvaring in 

brand was geraakt. De aanvaring vond plaats bij het lichtschip Goeree, waarbij een 

bemanningslid werd vermist. Door slechte weersomstandigheden kon het vliegtuig geen hulp 

bieden. De bemanningsleden werden opgepikt door het motorschip Steenkerk. Later op de 

middag werden blusdeskundigen door twee (I)UH-1 hefschroefvliegtuigen op het brandende 

vaartuig afgezet.                                                                                                                                     

19       april: Alarm werd gemaakt voor een vermoedelijk vliegtuigongeval ter hoogte van de 
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gemeente Hindeloopen. Het zoekgebied werd door een S-2A verscheidene malen doorkruist 

maar er werden geen aanwijzingen gevonden van een eventueel ongeval. Bij navraag bleek dat 

geen vliegtuig in het Nederlandse Flight Information Region werd vermist. De actie werd 

beëindigd en beschouwd als loos alarm.                                                                                                

25       april: Alarm voor een vermoedelijk vliegtuigongeval ter hoogte van de Wassenaarse 

Slag. Na enige tijd bleek dit eveneens een loos alarm te zijn geweest. De 

mijnenopruimingsdienst had in deze positie een mijn geruimd hetgeen door een ooggetuige 

voor een vliegtuigongeval werd aangezien. 

 

Het motorvrachtschip de “Bandeirante” 
                                                                                                                                                              

Hierbij het motorvrachtschip de “Bandeirante” van Fred Olsen & Co te Oslo. Gebouwd door de 

Nederlandsche Dok en Scheepsbouw Maatschappij v.o.f. onder bouwnummer 503. 

20 augustus 1960 heeft de Nederlandsche Dok en Scheepsbouw Maatschappij v.o.f. te 

Amsterdam het motorschip Bandeirante overgedragen aan de rederij Fred Olsen & Co. te Oslo. 

De Bandeirante is ontworpen voor het vervoer van stuklading en graan, terwijl acht ruimen voor 

het vervoer van gekoelde lading zijn ingericht, waarin temperaturen tot —20° C kunnen worden 

gehandhaafd. 

Het schip is gebouwd volgens de voorschriften en onder het speciale toezicht volgens de 

hoogste klasse van Det Norske Veritas, met speciale aantekening voor „ijsversterking” en „extra 

beveiliging tegen brand” . 

Wat de constructie betreft is rekening gehouden met een groot aantal speciale wensen van de 

rederij. Het schip voldoet aan de gebruikelijke internationale voorschriften en aan de eisen 

gesteld door de Noorse wet. De romp is geheel gelast. De dubbele bodem en het bovendek zijn 



 

6 
 

gebouwd volgens het langsspantensysteem. Elders zijn dwarsspanten en dwarsbalken 

toegepast. 

De hoofdafmetingen van het schip zijn de volgende:                                                             

Lengte over alles 149,98 m, lengte tussen de loodlijnen 131,83 m, breedte 18,52 m, holte tot 

bovendek 11,58 m, holte tot boven tussendek 8,70 m, constructie diepgang 8,69 m, draagver-

mogen bij deze diepgang 9470 ton à 1016 kg, ontwerp diepgang 7,77 m, bruto inhoud 8189,23 

register tons, netto inhoud 4519,68 register tons. 

Type 

Het schip is van het gesloten shelterdeck type met bak en kampanje. De machinekamer bevindt 

zich zeer ver naar achteren, zoals uit het algemeen plan blijkt. Ook de accommodatie voor de 

bemanning en de officieren is hier gelegen. 

 

Indeling  

Door deze indeling werd bereikt dat voor de machinekamer grote ruimen konden worden 

verkregen. Het ruim I wordt door het tussendek verdeeld in een boven-tussendek en onderruim, 

welk laatste door een houten betimmering van schotten en scheepshuid geschikt werd gemaakt 

voor het vervoer van huiden. De ruimen II, III en IV zijn elk onderverdeeld in twee tussendekken 

en een onderruim. In de ruimen III en IV zijn op het onder- en boven-tussendek in de zijde 2 

koelruimen boven elkaar gemaakt, waardoor in totaal de beschikking over 8 ruimen voor het 

vervoer van koellading werd verkregen. De schacht tussen de koelruimen zowel als de 

onderruimen III en IV zijn geschikt voor het vervoer van stuklading en graan. Ruim V, gelegen 
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achter de machinekamer, heeft geen onderruim daar deze ruimte is ingenomen door tunnel 

wingtanks, terwijl de truck gevormd door de kampanje eveneens voor het vervoer van lading 

kan worden gebruikt. De luikhoofden op het bovendek, dus inclusief de luikhoofden van de 

koelruimen, zijn voorzien van stalen Mac Gregor-luiken, type single pull, welke worden geopend 

en gesloten met behulp van de kranen. De luiken op het 2e en 3e dek in de midden-laadruimen 

III en IV zijn voorzien van stalen vouwluiken, welke worden geopend en gesloten met behulp 

van de kranen. Alle overige luiken zijn voorzien van stalen pontonluiken. Alle verblijven 

bevinden zich in de kampanje en in het dekhuis op de kampanje. 

 

Machine kamer-installatie 

Het schip wordt voortgestuwd door een 6-cilinder enkelwerkende 2-takt NDSM-Götaverken 

motor, type 760/ 1500 VGS 6 U, met een maximum vermogen van 7500 rpk bij 112 omwen-

telingen per minuut. De hoofdmotor voor het m.s. Bandeirante is de eerste motor die de 

N.D.S.M. onder licentie van Götaverken heeft gebouwd. De cilinder diameter is 760 mm en de 

slag 1500 mm. De motor heeft twee turbo blowers voor oplading van het fabrikaat Napir. De 

installatie is ontworpen voor het gebruik van dieselolie en van zware olie tot 1500 sec. Redwood 

nr. I bij 100° F. 

De laatste vaart 

Maar helaas is de “Bandeirante” tijdens 

haar reis van Brazilie naar Noorwegen 

met een lading koffiebalen aan boord 

op 8 september 1978 in het Engelse 

kanaal in dichte mist in aanvaring 

gekomen met de Griekse bulkcarrier 

“Maroudio” en gezonken. Hierbij is de 

gehele bemanning van de 

“Bandeirante” gered door het Franse 

douanevaartuig “Avelgwalam”. 

Dit artikel is geschreven door Leo van 

der Spek. De foto’s zijn afkomstig van www.ndsm-werfmuseum.nl 

 

 

 

 

 

 

 
 

http://www.ndsm-werfmuseum.nl/
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GEZAMENLIJKE 

OEFENINGEN 1953. 
 
Het oefensmaldeel 5 bleef gedurende het gehele jaar 1953 in dienst. 

Op de 14e Februari voer het Smaldeel uit voor de voorjaarsreis. In de 

winter stilligtijd was een groot deel van het personeel van het smaldeel 

door nieuw personeel vervangen. Teneinde dit personeel in een snel 

tempo te kunnen opwerken, moest het oefenterrein zodanig zijn, dat 

alle oefeningen met zekerheid volgens het programma zouden kunnen 

verlopen. Daarvoor was nodig een gebied met gunstige 

weersomstandigheden, diep water (voor de onderzeeboten), weinig 

scheepvaart en visserij, en met vliegvelden in de nabijheid. Het oog 

was hierbij gevallen op het gedeelte van de Atlantische Oceaan 

gelegen tussen de Canarische Eilanden en Gibraltar. 

Gedurende de vaart door het Kanaal werden voornamelijk oefeningen gehouden, die er op gericht 

waren de tactische samenwerking op te voeren; oefeningen op het gebied van de verbindingen, 

plotoefeningen, afstand-meetoefeningen en manoeuvreeroefeningen. 

De „Zwaardvis” was vooruit gestuurd en begon in de Golf van Biscaje haar aanvallen. Eerst eenvoudige, 

daarna voor meer gevorderden. Zuidelijker gekomen werd overgegaan tot 

onderzeebootbestrijdingsoefeningen, eerst alleen met „Zwaardvis” en bovenwaterschepen, daarna met 

„Zwaardvis” en vliegtuigen van squadron 320 en Franse vliegtuigen en uiteindelijk gecombineerde 

onderzeebootbestrijdingsoefeningen, waaraan ook vliegtuigen van R.A.F. en van Coastal command 

deelnamen. Dat in NATO verband reeds een zekere doctrine werd verkregen wordt wel bewezen door 

het gunstig verloop van een oefening door de smaldeelstaf opgesteld en uitgewerkt, zonder nader 

contact met de deelnemende vliegtuigen van de R.A.F. of de staf te Gibraltar. 

Op de 22e Maart vertrok het smaldeel uit Gibraltar om de Noord, tezamen met enige schepen van de 

Home-Fleet en twee Franse patrouillevaartuigen. Dit gaf gelegenheid tot uitgebreide manoeuvreer- en 

verbindingsoefeningen in groter verband. Op deze tocht werd ook het olieladen en het overnemen van 

zware lasten op zee beoefend. Bij het naderen van de toegang tot het Kanaal werd aangevangen met 

een groots opgezette O.B. oefening, die eindigde met een bespreking in Engelse haven. Vooral op het 

gebied van de verbindingen bleek een dergelijke praktijkoefening wel zeer nodig en dus ook leerzaam. 

Wat de onderzeebootafweer betreft bleek nog steeds voor een beschermende jager de verleiding groot, 

om zich af te laten leiden van haar beschermende taak door een asdic contact, dat dan later meestal 

nog een non-sub-contact bleek te zijn. 

De voorjaarsoefeningen vormden een goede voorbereiding voor de oefeningen bij de Engelse anti-

submarine school, waaraan Hr.Ms. Zeeleeuw en Walrus van 13—20 Juli deelnamen. Bij die gelegenheid 

bleek de geoefendheid van onze onderzeeboten zeer goed te zijn en niet onder te doen voor die van 

geallieerde collega’s. 

Dan komt na het zomerverlof de grote oefening in NATO-verband, de oefening „Mariner”. Aan „Mariner” 

werd deelgenomen door een half millioen manschappen, 300 schepen en ongeveer 1000 vliegtuigen, 

van negen NATO-landen. Het gebied van de oefening omvatte het deel van de Noord-Atlantische 

Oceaan dat begrensd wordt door de wateren tussen Groenland en Noorwegen in het Noorden en de 

wateren tussen het zuidelijke gedeelte van de Verenigde Staten en Portugal in het Zuiden; het Kanaal, 

de Noordzee en gedeelten van West-Europa. De oefening werd geleid door admiraal Lynde D. Mc. 

Cormick, U.S.N., geallieerd opperbevelhebber Atlantic (Saclant), Generaal Alfred M. Gruenther, U.S.A., 

geallieerd opperbevelhebber Europa (Saceur) en Admiraal Sir John Edelsten, R.N., opperbevelhebber 

Channel (C in C Chan) met luchtmaarschalk Sir Alick Stevens, R.A.F., geallieerd opperbevelhebber 
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maritieme luchtstrijdkrachten (C in C Marairchan). Het is voor het eerst dat een oefening onder auspiciën 

van deze bevelhebbers gezamenlijk plaats vond. Bij de oefening werd niet uitgegaan van een bepaald 

strategisch gegeven. Een blauwe en een oranje partij bestreden elkander in de verschillende fasen van 

de oefening, welke vooral gericht was op de volgende onderdelen: konvooibescherming, regeling van 

het zeeverkeer, onderzeebootbestrijding, luchtaanvallen op vlootverbanden en landdoelen, luchtafweer 

te land en ter zee en onderhouden van verbindingen. Voor de blauwe partij waren meer speciaal 

bestemd de oefeningen in bevoorrading ter zee, mijnenvegen en onderzeebootbestrijding, waarbij vooral 

aandacht werd besteed aan de nieuwste ontwikkeling in samenwerking tussen oppervlakte 

strijdkrachten en verkennings- zowel als aanvalsvliegtuigen, terwijl aan de oranje partij in het bijzonder 

het mijnenleggen, de onderzeebootactie en het gebruik van torpedomotorboten ten deel viel. 

De blauwe partij beschikte over schepen en vliegtuigen van vrijwel elk type, de oranje partij bestond 

hoofdzakelijk uit onderzeeboten, van de wal opererende vliegtuigen en torpedo-motorboten. 

Van Nederlandse zijde werd deelgenomen door de torpedobootjagers Hr.Ms. Evertsen en Kortenaer, de 

fregatten Hr.Ms. van Amstel, de Bitter en Jan van Brakel, de onderzeeboten Hr. Ms. Walrus, Zeeleeuw 

en Tijgerhaai, het radaropleidingsschip Hr.Ms. Soemba, 6 mijnenvegers type BYMS en 5 type R, enige 

hulpschepen en Harpoons van het vliegveld Valkenburg, terwijl Nederlandse Seafuries en Fireflies van 

Britse vliegkampschepen af opereerden. 

De onderzeeboten waren ingedeeld bij de oranje partij, de overige schepen bij de blauwe partij, Channel 

command. 

Een striking force in de Atlantische Oceaan vormde de kern van de oefening. Deze striking force 

bestond uit een Amerikaans, een Canadees en een Engels gedeelte en was samengesteld uit slag-

schepen, vliegkampschepen, jagers, fregatten en hulpschepen. 

 

Om een volledig oorlogsbeeld te krijgen werden gedurende de gehele oefening 

handelsbeschermingsmaatregelen genomen. Werkelijke convooien voeren van West-Europa in 

zuidelijke richting en keerden bij kaap Finisterre terug met bestemming U.K. Er voeren convooien van 

Engeland naar Noorwegen en terug en van Norfolk, Virginia naar de Middellandse zee. Daarnaast 

voeren verschillende kustconvooien en een aantal gefingeerde convooien. Enige grote mailschepen 

werden gedurende hun normale vaart ingeschakeld als alleenvarende schepen en moesten dus ook 

beschermd worden. Naast de gewone convooibescherming werd de onderzeebootbestrijding mede 

gevoerd door hunter-killer groepen, waarbij ingedeeld verkennings- en aanvalsvliegtuigen opererende 

van de verschillende vliegkampschepen en van vliegvelden. Teneinde de uitwisselbaarheid en de 

mogelijkheden tot samenwerking van de maritieme luchtstrijdkrachten te bevorderen opereerde een 

squadron van het Britse coastal command van een basis in de Verenigde Staten, terwijl een squadron 

van de Amerikaanse marine in Engeland werd gebaseerd. Een Canadees squadron opereerde 

aanvankelijk vanuit Canada, daarna vanuit de Britse eilanden. Vliegtuigen van onze 

marineluchtvaartdienst waren ingedeeld op Britse vliegkampschepen. De nieuwste vindingen op het 

gebied van de onderzee-bootbestrijding werden bij de oefening toegepast. Verschillende stations van de 

shipping control kwamen in werking geheel als in oorlogstijd. De Engelse marine riep 360 officieren en 

1900 man van de reserve op om de verschillende betrokken hoofdkwartieren, de shipping control en 

onderdelen van de verbindingsdienst op oorlogssterkte te brengen. 

 

De admiraal Benelux met zijn op oorlogssterkte gebrachte staf kwam in functie en bezette zijn 

oorlogsstafkwartier. 

De oorlogsnavigatie berichtgeving werd ingesteld. De mijnenuitkijkdienst op de Westerschelde trad in 

werking. 

De eerste fase van de oefening begon op 16 September met het uitlopen van het Amerikaanse en 

Canadese gedeelte van de striking force. De oranje strijdkrachten bleken zeer actief te zijn, want reeds 
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bij kaap Virginia raakten de Amerikaanse schepen in een mijnenveld aan de buitenkant waarvan 

onderzeeboten op de loer lagen. Een kruiser viel hier aan de onderzeeboten ten offer. 

Op de 17e September werd rendez-vous gemaakt met het Canadese deel van de striking force. De nu 

gevormde vloot voerde in de westelijke Atlantische Oceaan offensieve onderzeebootactie en 

tegelijkertijd een meer defensieve actie tegen aanvallen van lange afstand vliegtuigen. In deze fase 

stoomde de vloot op naar IJsland, alwaar op 27 September rendez-vous werd gemaakt met het Engelse 

gedeelte van de striking force dat op 22 September van Invergordon was vertrokken. 

In de tweede fase van de oefening stoomt deze gecombineerde vloot op in de richting van de Britse 

eilanden. 

De Nederlandse jagers en fregatten namen deel aan de bescherming van verschillende convooien in de 

Noordzee. Hierbij werd o.a. na verkenning door een Engels vliegtuig, een vijandelijke torpedojager tot 

zinken gebracht door Hr.Ms. Evertsen in samenwerking met een vliegtuig, type Harpoon. Een mooi 

staaltje van samenwerking tussen lucht- en oppervlakte-strijdkrachten in geallieerd verband. 

De mijnenvegers moesten de toegangen van de havens op mijnen onderzoeken en mijnenvrij houden. 

De Nederlandse mijnenvegers hebben dit gedaan voor Hoek van Holland en Vlissingen en in een latere 

fase van de oefening ook voor Den Helder. Enige mijnenvegers werden in het U.K. gestationneerd. Op 

verzoek werd naderhand verdere assistentie verleend bij het openhouden van de toegangen naar 

Londen en Duinkerken. 

Bij de oefening „Mariner” werd in totaal 50 % der gelegde mijnen geveegd, waarbij 1 mijnenveger op een 

mijn zou zijn gelopen. De na afloop der oefening ingestelde opruimingsoperatie leverde goede resultaten 

op. 

Het weer heeft de oefening „Marmer” zeer ongunstig beïnvloed.  

Een vrijwel ononderbroken reeks van stormen bewoog zich tijdens de oefening over de Atlantische 

Oceaan. Gedurende de helft van de tijd waren vliegtuigen niet in staat op te stijgen. Verschillende 

vliegtuigacties moesten worden opgegeven als gevolg van slecht zicht. Door deze 

weersomstandigheden kwam ook de tactische samenwerking, die de hoofdschotel der oefening vormde, 

niet voldoende tot uiting. Wel is evenals in de oorlog de vijand aan dezelfde nadelige 

weersomstandigheden gebonden, maar in vredestijd zijn de personele en materiële risico’s die kunnen 

worden aanvaard aan heel andere grenzen gebonden. Zo zijn oefeningen waarbij torpedo’s gelanceerd 

worden begrensd door de mogelijkheid van oppikken van torpedo’s, wat reeds bij matige zeegang niet 

meer mogelijk is. 

Van 19 t/m 24 October werden door het smaldeel en twee vliegtuigen type Mitchell van het vliegveld 

Valkenburg, in samenwerking met Noorse marine- lucht- en oppervlaktestrijdkrachten deelgenomen aan 

de oefening Viking, nabij de Noorse kust. Hierbij opereerden de vliegtuigen vanaf een Noorse vliegbasis. 

De oefening was in drie delen gesplitst. Mijnenpatrouille door vliegtuigen, verkennen van naderend 

convooi en het verlenen van nabij-bescherming aan een convooi. 

Ook bij deze oefening werkten de weersomstandigheden niet mee. 

 

Van 11—15 Mei werd de mijnenveegoefening Bandeau VII gehouden, in het zuidelijke gedeelte van de 

Noordzee, onder algemene leiding van schout bij nacht F. T. Burghard, commandant der zeemacht in 

Nederland optredend als Admiraal-Benelux. De veeg- oefeningen werden uitgevoerd onder direct bevel 

van commandeur G. G. C. L. Timmermans van de Belgische zeemacht. Aan de oefening werd 

deelgenomen door 5 Belgische, 17 Britse, 12 Nederlandse en 4 Noorse schepen. De 

weersomstandigheden waren gunstig. Mijnen werden gelegd voor enige belangrijke havens. De 

mijnenvegers veegden in deze velden zo spoedig mogelijk een doorvaart voor de scheepvaart en gingen 

daarna over tot verbreding van dit kanaal gevolgd door opruiming van het hele veld. Ook bij deze 

oefeningen bleken de verbindingen nog voor verbetering vatbaar en wel in het bijzonder de 

radiodiscipline. 
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Een NATO-vlagofficier heeft eens gezegd: als thans een order aan een NATO-schip wordt gezonden, 

kan een juiste uitvoering van de opdracht worden verwacht. Wij zullen echter zover moeten komen dat 

ook zonder seinen de goede uitvoering zal volgen. Hoewel de NATO-doctrine nog niet zover is 

gevorderd hebben de gezamenlijke oefeningen 1953, ons zeker een stap dichter gebracht tot deze 

volmaakte toestand. 

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

EEN SCHIP LOOPT VAN 

STAPEL 
 

Het gaat niet altijd zo vlot 
Door F. W. van Gulick 

 
Tot de romantische gebeurtenissen op het 

gebied onzer moderne wetenschap en industrie behoort het van stapel lopen van een groot 

schip. Duizenden zijn er steeds getuige van, maar niettemin zal de gemiddelde toeschouwer 

gewoonlijk zodanig in de doopplechtigheid opgaan, dat veel van hetgeen werkelijk van belang 

is, hem ontgaat. 

De dag waarop een schip te water wordt gelaten, is een drukke dag voor de betrokken werf.  

Al vroeg beginnen de gasten het terrein op te komen. Wachters en werfpolitie bestuderen de 

invitatiekaarten. De bevoorrechte gasten krijgen een plaats nabij het podium bij de boeg van het 

schip, waar zo straks de doopplechtigheid voltrokken zal worden. 

Vlaggen wapperen van het schip, hamerslagen weerklinken en het geluid van schurend hout bij 

het wegnemen der blokken. Sleepboten en scheepjes varen in afwachting van de komende 

gebeurtenis in het rond. Nog even maken de fotografen opnamen van de lachende 

beschermvrouwe, die met de champagnefles in haar rechterhand en een bos rozen in haar 

linkerhand gereed staat. 

Eensklaps verbreekt een schril gefluit de stilte, die gevallen is. Een hevig gekraak weerklinkt 

onder het schip en langzaam, bijna onzichtbaar, zet het gevaarte zich in beweging.  

De champagnefles vliegt in splinters tegen de boeg en zij, die vlak bij staan, vernemen de 

woorden: „Ik doop U . . . .”. 

 

Sneller en sneller schiet het schip nu voort op weg naar zijn element. Heeft het eenmaal het 

water bereikt, dan worden trossen uitgebracht naar de gereed liggende sleepboten, die het naar 

de pier brengen, waar het voltooid zal worden. 

Allen, die aanwezig waren, zullen verklaren, dat zij een schip van stapel hebben zien lopen, 

maar de meesten zijn slechts van weinig anders dan van de doopplechtigheid getuige geweest. 

Slechts weinigen zullen de spanning beseffen, waarin de verantwoordelijke beambten hebben 

verkeerd in die laatste ogenblikken voor de laatste blokken werden verwijderd. 

Niet één ingenieur zou het aandurven een groot schip langs ingevette, hellende banen 

te water te laten, indien hij niet beschikte over een enorm aantal door ervaring verkregen 

gegevens aangaande de wijze, waarop het gevaarte zich zal gedragen. Zeer waarschijnlijk 

zouden de bouwers der vroegere trans-Atlantische raderboten moeilijkheden hebben gehad 

met het te water laten van reuzen als de „Normandie”, de „Queen Mary" en de „Queen 

Elisabeth”, zelfs als zij tot de bouw van dergelijke kolossen in staat waren geweest. 
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Dat zij inderdaad bij het van stapel laten lopen van een schip van onze moderne afmetingen 

moeilijkheden gehad zouden hebben, ondervond reeds de vermaarde Britse ingenieur I. K. 

Brunei, die omstreeks het midden der vorige eeuw zulk een schip bouwde. Ofschoon zijn „Great 

Eastern”, met haar lengte van bijna 210 meter en haar inhoud van 18.914 bruto-registerton, 

vergeleken bij de „Nieuw Amsterdam”, „Europa”, „Normandie” en „Queen Elisabeth” maar klein 

was, zou zij ook in onze tijd nog altijd tot de grote schepen gerekend worden.  

 

Bij het zijdelings te water laten van de „Great Eastern” bleef het casco steken en pas drie 

maanden later kon men het ten slotte vlot krijgen. 

De „Great Eastern” was trouwens niet het enige schip, welks te waterlaten moeilijkheden 

opleverde. Herhaaldelijk vonden bij zulk een gebeurtenis ernstige ongelukken plaats.  

Zo veroorzaakte het Britse slagschip „Albion”, toen het in 1898 te water werd gelaten, zulk een 

vloedgolf, dat 200 toeschouwers de Theems in werden gespoeld en 50 hunner verdronken. 

De doopplechtigheid van de „Albion” werd door de hertogin van York verricht. Men kan zich 

haar gevoelens voorstellen, toen zij 36 jaar later als Koningin van Engeland op de knop drukte, 

die het tot die tijd grootste en thans één na grootste ooit te water gelaten schip in beweging 

bracht en zij in plaats van de traditionele woorden: „Ik doop U . . . .”, sprak: „Ik prijs mij gelukkig 

dit schip „Queen Mary" te mogen noemen. Ik hoop, dat het lot haar en allen, die op haar varen, 

gunstig gezind mogen zijn.” Het te water laten van de „Queen Mary” was een groot succes. 

Slechts 100 seconden, nadat het schip in beweging was gekomen, dreef het in het water en 

had men het onder controle. Haar bouwers hadden uitgerekend, dat zij een afstand van 358 

meter zou afleggen, alvorens tot rust te komen. De afstand, die zij in werkelijkheid aflegde, 

bedroeg 359 meter. Een ervaring van vele jaren had het de scheepsbouwers van de Clyde 

mogelijk gemaakt dit resultaat te bereiken en hetzelfde is in de andere scheepsbouwende 

landen ter wereld bij het van stapel lopen der grote schepen het geval. 

 

De banen voor het van stapel lopen worden slechts enkele weken of dagen vóór de gebeurtenis 

onder de romp aangebracht.  

Zij staan bij de gewone overlangse wijze van te water laten loodrecht op de oever en lopen 

langzaam af in een reeks ondiepe treden. Bij een hoogte van 30 cm bedraagt de onderlinge 

afstand tussen de treden omstreeks 7 meter. 

Als algemene regel geldt, dat hoe groter een schip is, des te minder de helling der banen 

bedraagt. 

De graad van voltooiing van een te water gelaten schip varieert van het stadium, dat feitelijk 

nog slechts de romp gereed is tot het stadium van vrijwel voltooid te zijn. Eens is op de Grote 

Meren in de Verenigde Staten zelfs een vrachtboot met stoom op te water gelaten.  

In de overgrote meerderheid der gevallen zijn schepen, en in het bijzonder grote schepen, nog 

verre van voltooid, als zij van stapel lopen. 

Tal van factoren spelen een rol bij de bepaling van het ogenblik van het te water laten. Beschikt 

de werf over grote, boven de romp uitstekende kranen, dan zullen vaak ketels en machines 

tevoren gemonteerd worden. De hoogte van het getij vormt eveneens een belangrijke factor. 

Getijdentabellen worden bestudeerd en gewoonlijk laat men de keus vallen op een dag, waarop 

het getij op een schappelijk uur bijzonder hoog is.  

 

John Brown & Co., de bouwers van de „Queen Mary”, gingen de getijdentabellen voor de volle 

maanden Augustus en September 1934 na, alvorens hun keus op de 26ste September te laten 
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vallen. Op die dag zouden zelfs bij ongunstig weer en ongunstige wind de uiteinden der banen 

circa twee-en-een-halve meter onder water staan. Dank zij extra gunstige omstandigheden 

stonden zij op die dag 3½ meter diep onder water. 

Vervolgens speelt ook het gewicht van het schip een rol, daar bij het te water laten bepaalde 

delen van de romp een druk zullen hebben te weerstaan als zij nimmer meer te verduren zullen 

krijgen. Gewoonlijk worden daarom aan de binnenkant van den scheepswand stutten 

aangebracht, opdat de romp de druk zal kunnen verdragen. Hoe groot het verschil in gewicht 

van twee schepen van ongeveer dezelfde grootte kan zijn, blijkt bij de „Normandie”, het groote 

Franse passagiersschip, dat in de haven van New-York door brand werd vernietigd, en de 

„Queen Mary”. Beide hebben ongeveer dezelfde tonnenmaat. Inclusief de slede woog de ,.Nor- 

mandie” 27.660 ton, de „Queen Mary” daarentegen 36.700 ton. 

 

Is de romp zover gereed, dat het schip van stapel kan worden gelaten, dan worden de banen er 

onder aangebracht. Deze bestaan uit twee delen, namelijk de grondbanen en de glijbanen.  

De grondbanen waarover het schip het water in zal glijden, liggen vast op de grond, terwijl de 

glijbanen over de ingevette grondbanen samen met het schip meeglijden. 

Het hout, dat voor de constructie gebezigd wordt, is op zijn minst 30 cm dik, aangezien het de 

gehele druk van het zich voortbewegende schip zal hebben te doorstaan. Het vet wordt er in 

dikke lagen opgelegd. Voor het te water laten van het vliegtuigmoederschip ..Saratoga” had 

men bijvoorbeeld 34 ton stearine en andere vetten nodig. De grondbanen strekken zich van de 

boeg van het schip tot in het water uit, de glijbanen van de boeg tot de steven van het op stapel 

staande schip. Gewoonlijk zijn zij van eikenhout vervaardigd. 

 

Voor het geval het schip niet in beweging mocht komen als de laatste blokken weggenomen 

worden, heeft men de beschikking over sterke windassen en hydraulische persen . 

Voorts neemt men voorzorgsmaatregelen, teneinde te verhinderen, dat de snelheid te groot 

wordt, waardoor het schip onhandelbaar zou worden en wellicht met de tegenover gelegen 

oever der rivier in botsing zou komen. De uitgebreidheid dezer voorzorgsmaatregelen hangt af 

van de mate, waarin het nodig is de vaart te beperken.  

Beschikt men voor het van stapel lopen over breed en diep water, dan behoeft de snelheid niet 

zo sterk geremd te worden als bij een kleiner wateroppervlak. Zo werd de vaart van de „Queen 

Mary”, die in het moeilijke vaarwater van de Clyde van stapel liep, door 2350 ton kettingen 

geremd. 

 

Kan men het risico, dat aan het te water laten van een groot schip verbonden is, uitschakelen? 

De enige manier hiervoor is het schip niet te water laten en inderdaad heeft men deze methode 

herhaaldelijk toegepast, namelijk door het schip in een droogdok te bouwen waardoor men het 

op elk gewenst kan laten wegvaren. Het op deze wijze te water laten is maar zeer weinig 

indrukwekkend. Men laat water in het droogdok loopen en als het schip is gaan drijven, wordt 

het gedoopt. Dat is al. 

Niet onvermeld mag hier blijven, dat het van stapel lopen van schepen niet altijd zo gaat, dat 

het casco in zijn lengterichting loodrecht op de oever staat. Vrij vaak wordt een schip op een 

werf gebouwd met zijn as evenwijdig aan de rivier. De tewaterlating geschiedt in zulke gevallen 

dan ook steeds door de schepen in deze stand de helling af te laten glijden. Dit vindt meestal 

plaats als de werf aan een water ligt, dat niet breed genoeg is om het schip „normaal”, d.w.z. 

met de kont eerst, te water te laten. 
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Het op ceremoniële wijze van stapel laten lopen van schepen berust op zeer oude gebruiken. 

Enkele jaren geleden heeft men een Assyrische tafel gevonden, waarop een beschrijving van 

de bouw der Arke Noachs wordt gegeven, benevens van het godsdienstig ceremonieel, 

waaronder het offeren van runderen, ter gelegenheid van de voltooiing. 

Ook op de eilanden der Stille Zuidzee, bij de Chinezen, Phoeniciërs en Egyptenaren werden 

bloedoffers gebracht. Toen de beschaving was voortgeschreden, verving men de levende offers 

door het uitstorten van wijn. 

In Engeland was het vroeger steeds gebruikelijk oorlogsschepen door een prins van den bloede 

te laten doopen. Pas in de negentiende eeuw werd dit ceremonieel voor het eerst door een 

vrouw verricht.  

Tegenwoordig gebeurt het gewoonlijk, zij het niet steeds, door een vrouw. 

Een oud zeemansbijgeloof wil weten, dat een niet behoorlijk verrichte doop voor het betreffende 

schip ongeluk meebrengt.  

Daarom wordt er terdege voor gezorgd, dat de champagnefles ook inderdaad breekt. Ondanks 

alle instructies, die nog te elfder ure aan zenuwachtige dames gegeven worden, is het somtijds 

nodig, dat iemand anders een handje helpt. 

Het Amerikaanse slagschip „New-York" ging er bijna van door zonder gedoopt te zijn, terwijl bij 

de kanonneerboot „Erie” de fles de eerste maal niet brak. Een ander maal dacht het jonge 

meisje, dat de doop moest verrichten, aan niets anders dan aan het breken van haar flesch, 

zodat zij geen woord zei. En ten slotte is het vele jaren geleden eens gebeurd, dat de 

betrokkene bij het dopen van een klein jacht achter de wegglijdende boot aanholde en 

inderdaad ten slotte er in slaagde de fles te breken. Later werd haar verteld, dat de naam die zij 

het jacht gegeven had, feitelijk luidde: „Mijn hemel, dat ding wil niet breken!” 

 

Bron: Overal juni 1947 

 

 

De Ruys was één van drie 

zusterschepen  

Zeilvaartreder Willem Ruys (1809- 1889) 

was niet de enige Ruys van wie de naam 

op passagiersschip heeft gestaan: ook zijn 

(tweede) zoon Willem werd ‘vernoemd’. 

Zijn naam pronkte op één van de drie 

zusterschepen die in 1938 voor de KPM in 

de vaart kwamen tussen havens in het 

Verre Oosten en havens in Zuid- en Oost-

Afrika. De Rotterdamse stoomvaartreder 

Willem Ruys junior had samen met de 

Amsterdamse reders Jan Boissevain en 

Petrus Tegelberg in 1887 de KPM opgericht. Vandaar. De twee anderen ‘kregen’ eveneens een 

schip. De Ruys, Boissevain en de Tegelberg waren schepen van ruim 14.000 bruto ton, die in 

vier klassen bijna 800 passagiers konden meenemen. Het waren populaire schepen, die in 

Zuid-Afrika ‘The Great White Yachts’ werden genoemd. 
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Henk Slettenaar, die als scheepswerktuigkundige op twee van de drie heeft gevaren, heeft de 

historie van het drietal op papier gezet in het boek Boissevain, Ruys en Tegelberg. Zijn 

beknopte biografie over de zusterschepen gaat over een tijdperk waarin de Nederlandse 

passagiersvaart nog volop floreerden. De buitenlijnen van de KPM in 1947 waren 

samengevoegd met de Java-China-Japan Lijn - waardoor de Java-China-Paketvaart Lijnen 

(Royal Interocean Lines) ontstond - werden de routes van de Bosisevain, de Ruys en de 

Tegelberg doorgetrokken naar Zuid-Amerika. De Ruys kreeg in de periode 1958/1962 in 

Buenos Aires te maken met zowel een brand als een aanvaring. Er was in beide gevallen veel 

schade, maar het schip kon worden gerepareerd.  

Slettenaar heeft een prettig leesbaar boek geschreven, met heel wat anecdotes over 

passagiers, bemanningsleden, de aanloophavens en bijzondere gebeurtenissen. Onbekende 

beelden van de schepen, de gang van zaken aan boord en reclamemateriaal van de rederij 

verlevendigen de tekst. Aan het eind van de jaren ’60 was het gedaan met de drie 

langzamerhand verouderde zusterschepen. Het was economisch niet langer verantwoord 

ermee door te varen; bovendien waren er nauwelijks nog passagiers.  

Alledrie werden ze in hetzelfde jaar in Taiwan gesloopt. De Ruys maakte in september 1968 - 

leeg en met een kleine bemanning - haar laatste reis van Yokohama naar Kaohsiung; ze was 

tevens de laatste van de drie die onder de slopershamer viel.  

 

De Oud Rotterdammer - - Krant voor de 50-plusser 

Dinsdag 10 juni 2008 v.d. Bram Oosterwijk 

 

 

 

 

De M.L.D. in Australië 
Een veel omvattende taak 

 

Toen de val van Java een feit was geworden en van eenigen 

georganiseerde tegenstand geen sprake meer kon zijn, zocht 

iedere strijdbare man een mogelijkheid om weg te komen, 

teneinde niet in de handen van de Japanners te vallen en aldus den strijd te kunnen 

voortzetten. Op de meest vreemde manieren en met behulp van vele hulpmiddelen trachtte 

men het veege lijf te redden. 

Een wel zeer merkwaardige vlucht heeft de officier-vlieger der 1e klasse G. F. Rijnders met 

enkele landgenooten ondernomen. 

Het was op 7 Maart 1942 ergens op een sawah nabij Tjilatjap. Twee vliegbooten, een 

Nederlandsche en een Amerikaansche, stonden voor vertrek gereed. 

De Nederlandsche vliegboot was voorzien van instrumenten en andere noodige attributen, de 

Amerikaansche verkeerde in een erbarmelijken toestand. Vrijwel geen instrumenten, slechts 

één rubberboot, terwijl er in den bakboordmotor geen leven te krijgen was. 

De tijd drong. De Jappen kwamen nader en nader. De Nederlandsche vliegboot steeg op om 

zijn weg naar Australië te beginnen, de Amerikaansche moest achterblijven............ 

In het donker hebben de mecano’s als paarden gewerkt, immers, het ging om het leven van de 

geheele bemanning. 
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Toen de reparaties verricht waren en zoowel bakboord- als stuurboordmotor op volle toeren 

draaiden, was de duisternis gevallen. 

Een start op onbekend terrein, een vliegtuig zonder instrumenten en een smalle sawah zijn 

geen ideale omstandigheden. De start werd afgelast en „krijgsraad” werd gehouden. 

Wat te doen? 

Opeens werd een reusachtige helle vuurgloed in de verte zichtbaar Benzinetanks bij Tjilatjap 

stonden in lichter laaie! 

Off.-vlieger Rijnders bedacht zich geen twee keer. Op goed geluk werd gestart. Rakelings werd 

de kist over de palmboomen getrokken en spoedig lag Java in de diepte. 

Zonder instrumenten, zonder kaarten werd gevlogen. De commandant van de Hollandsche 

vliegboot, Ltz. II Reynierse, had wel is waar vluchtig aan Off.-vl. Rijnders den koers 

medegedeeld, doch dat was slechts „aangeven”. 

Een spannende reis, waarin beide motoren om beurten weigerden en vreemd deden, werd 

afgelegd. De vliegboot zou op 200 meter hoogte vliegen, in werkelijkheid was het 60 meter .... 

Op 50 mijl afstand van Broome (Australië) werd een landing uitgevoerd, juist de plaats, waar de 

vliegboot moest aankomen. Een uur later arriveerde Reynierse. 

Beiden hadden denzelfden koers, beiden hadden den verkeerden koers. 

Per ongeluk vloog off.-vl. Rijnders echter iets van zijn koers af en recht op het doel toe. 

 

In Australië 

Inderdaad, veel was er niet, waarmee de M.L.D. kon werken, Op de basis Rosebay bij Sydney 

stond slechts één driemotorige Dornier-vliegboot, de X 24, ter beschikking, terwijl de bureaux 

ondergebracht waren in leege vliegtuigkisten. De toenmalige off.-vl. der 2de klasse, W. O. P. R. 

Aernout, werd met het commando belast, terwijl het geheele detachement uit ongeveer 10 man 

bestond, inclusief grondpersoneel.  

Veel kon de M.L.D. derhalve niet doen en voorloopig bestond zijn taak uit het onderhouden van 

de verbindingen tusschen Australië en de nog vrije gebieden in Ned.-Indië, alsmede tusschen 

de plaatsen in Ned.-Indië onderling. 

Menige vlucht werd met de X 24 uitgevoerd, tótdat in den loop van het jaar 1943 een tweetal 

Catalina’s bij het detachement werd gevoegd, met een gelijktijdige personeelsuitbreiding tot een 

sterkte van ongeveer 25 man. 

De van ouderdom en oorlogsmoeheid kreunende X 24 werd óvergedragen aan de Royal 

Australian Airforce. Ook de behuizing was gaandeweg beter geworden. Eenige kleine, doch 

nette kantoortjes waren bijgebouwd. 

Van dit ogenblik af werden de opdrachten interessanter, hetgeen verband hield met de 

komende acties der geallieerden. De opmarsch der Jappen immers was tot stilstand gebracht 

en tegenaanvallen werden beraamd. Als eerste springplank moest Nieuw-Guinea dienen, van 

waaruit de succesvolle operaties moesten worden uitgevoerd in het moeilijk te veroveren 

terrein, dat uit duizenden eilanden en eilandjes bestond. 

 

Nieuw Guinea 

Het was o.m. de M.L.D., waarvan inmiddels het commando was overgedragen aan den 

toenmaligen officier-vlieger 2de klasse A. J. de Bruyn, die de eerste verkenningspatrouilles 

afzette op Nieuw-Guinea en deze regelmatig van voedsel en munitie voorzag. Deze nood- 

zakelijke bevoorrading werd niet alleen gedaan middels afwerpen met parachutes, doch 

meerdere malen moesten de Catalina’s op onbekende meren en rivieren landen. Dat dit niet 
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steeds zonder gevaar is geweest, blijkt wel uit het feit, dat zoowel aan de zuidzijde als aan de 

noordzijde van dit eiland Japansche troepen zaten, die meer en meer naar het binnenland 

werden gedreven door de inmiddels gelande geallieerde troepen. Onder de uitgeworpen 

voedselvoorraden bevonden zich ook levende geiten, opdat de patrouilles van versch vleesch 

konden genieten. Deze patrouilles werden bijgestaan door Papoea’s. 

Een van zulke patrouilles, onder leiding van den controleur B.B. Dr. de Bruin, de man, die van 

de Wisselmeren dwars door Nieuw Guinea was getrokken, werd door de naar het binnenland 

gedreven Jappen dermate in het nauw gedreven, dat onmiddellijke hulp noodig was. Het was 

de derde Detachements- commandant officier-vlieger G. F. Rijnders, die met zijn Catalina Y 87 

op een onbekend meertje landde, de patrouille inclusief de Papoea’s in het toestel laadde, en 

vervolgens met het gezelschap naar geallieerd gebied vloog.  

De Jappen bereikten enkele uren later het meertje .... 

 

Spionage 

Toen de herovering van Nieuw-Guinea door de Amerikanen al aardig onderweg was, werd de 

voorbereiding tot de actie in het overige gedeelte van onzen Archipel reeds getroffen. 

De eerste taak, die aldus diende te worden verricht, bestond uit het verzamelen van gegevens 

betreffende den vijand. Het was een speciale afdeeling van de N.E.F.I.S., die hier- mede werd 

belast. En onze onderzeebooten en vliegbooten van het Det. M.L.D. in Australië hadden in deze 

operaties een actief aandeel. 

Immers, de geheime agenten, die door het oppemen van contacten o.a. met de bevolking de 

zoo noodige gegevens verzamelden, moes- ten worden afgezet, van levensmiddelen, munitie 

en andere middelen worden voorzien en ten slotte weer worden opgepikt. 

Nila 

En zoo'n spionnencentrum werd door de Nederlanders gesticht op een klein eilandje, 

benoorden Australië. Reeds omstreeks het midden van 1944 werd een kleine knokploeg door 

onze vliegbooten aan wal gezet en werd het gebied van mogelijke vijandelijke of onbetrouwbare 

elementen gezuiverd. Toen bleek, dat geen Jappen ter plaatse aanwezig waren en dat de 

bevolking in hooge mate trouw was gebleven aan het Ned. Gezag, werd besloten om van 

hieruit verdere operaties te voeren.  

Spionnen-radio, bewapening en groote hoe veelheden andere middelen werden aangevoerd.  

En spoedig bleek, dat ook de bevolking deze gelegenheid wilde aangrijpen om actief den 

gehaten vijand te kunnen ' bestrijden. 

Militaire instructeurs en méér wapens behoorden dan ook tot de volgende zendingen. 

Vanaf dit moment groeide de organisatie op Nila gestadig, en toen omstreeks 1945 de 

Japanners capituleerden kon met recht worden gesproken van een tweede Gibraltar. 

 

Tarakan. 

Doch bij deze operaties bleef het niet, Indië is groot, vanuit één punt is slechts een betrekkelijk 

klein gebied te bestrijken. Dus werd verder getrokken en werden de oogen gericht op Borneo. 

Bekend was, dat de vijandelijke concentraties zich hoofdzakelijk bij de groote olieplaatsen, 

Tarakan en Balik Papan bevonden. 

Zoo werden in de buurt van deze plaatsen een aantal spionnen afgezet, die na 10 dagen weer 

werden opgepikt en naar het geallieerde hoofdkwartier werden gevoerd, natuurlijk voorzien van 

vele en belangrijke gegevens, welke bij de invasie, omstreeks zes maanden later uitgevoerd, 

van groot nut bleken te zijn. 
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Maar het waren niet alleen spionnen, die terug-^ gingen, een heele kampóngbevolking, inclusief 

het kamponghoofd, moesten naar de vrije wereld, omdat ze door de Jappen werden 

achtervolgd. Zoo vertrok een Catalina vlieg- boot met mannen, vrouwen en kinderen aan boord 

(ongeveer 50 in getal) om daarna nog eens terug te koeren en de rest mee te nemen. 

Behalve de hier genoemde opdrachten, werden er nog vele andere uitgevoerd, onder wel zeer 

riskante omstandigheden. 

Wanneer de M.L.D. slechts met twee vlieg- tuigen zijn aandeel in den oorlog in het Verre 

Oosten gehad mocht hebben, gezegd kan worden, dat zijn taak zonder verliezen en ten volle is 

volbracht. 

 

 

11 mei 1942: Het einde van Contact Holland 

Toen de drie Engelandvaarders Erik Hazelhoff Roelfzema, Bob van der Stok en 

Peter Tazelaar in de zomer van 1941 in Londen aankwamen, was hun eerste 

prioriteit om de Nederlandse autoriteiten ervan te overtuigen om een verbinding 

met het verzet in bezet Nederland tot stand te brengen. Ze stuitten tot hun grote 

ergernis op een totaal gebrek aan belangstelling en werden van het kastje naar de 

muur gestuurd. Pas toen de Engelse inlichtingendienst Secret Intelli-gence 

Service (SIS) hun initiatief omarmde, kwam de vaart er in. Van der Stok had toen 

al uit frustratie over de trage gang van zaken afgehaakt. 

 

Met de steun van Euan 

Rabagliati van SIS lukte 

het Tazelaar en Hazelhoff 

Roelfzema en diens 

Leidse clubgenoot Chris 

Krediet hun plan te 

realiseren: ze zouden een 

bootverbinding opzetten 

om geheim agenten en 

marconisten af te zetten 

aan de Nederlandse kust. 

Het kreeg de naam 

Contact Holland. Zij 

maakten gebruik van een 

Engelse Motor Gun Boat 

(MGB) die hen tot vlak 

buiten de kust bracht. Het 

laatste stuk legden ze af 

per roeiboot.  
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Bij de eerste operaties was het Bob Goodfellow die Krediet en Hazelhoff naar het strand roeide. 

Na veel oefenen en wachten op goede weersomstandigheden, lukte het eind november 1941 

om Tazelaar als eerste agent naar Scheveningen te brengen. 

Daarna slaagde Contact Holland erin nog vijf agenten en marconisten af te zetten. Willem van 

der Reijden brachten ze in december 1941 naar Scheveningen. Eind februari en begin maart 

1942 werden bij Katwijk afgezet: Evert Radema (1903-1944), Ernst de Jonge (1914-1944), Jan 

Emmer (1917-1944) en Felix Ortt (1907-1944). Matroos Armand Maassen (1920-1943), die 

Emmer en Ortt had helpen wegbrengen, kon daarna door de branding niet terugkomen bij de 

MGB. Hij werd de volgende dag gearresteerd, de roeiboot was door de Duitsers gevonden. 

Voor een volgende operatie werd Noordwijk uitgekozen. 

 

Wat hun missie enorm compliceerde was de 

opdracht om, op verzoek van de Nederlandse 

regering, ook mensen uit bezet gebied op te 

halen. Afzetten was al moeilijk, ophalen bleek 

onmogelijk. Dat was al in januari 1942 

misgegaan bij de poging Stuuf Wiardi 

Beckman, Frans Goedhart en Gerard Dogger 

van het Scheveningse strand op te pikken, het 

ging opnieuw faliekant mis in mei 1942. De 

regering had Koos Vorrink, voorzitter van de 

SDAP en centrale speler in het politieke verzet, 

naar Londen willen laten overkomen, maar 

Vorrink voelde daar niet voor. In zijn plaats zou 

Lex Althoff, sociaaldemocratisch journalist en 

evenals Vorrink en Beckman al vroeg bij het 

illegale Parool betrokken, worden gehaald. 

Hazelhoff en Krediet moesten bovendien 

zendapparatuur afleveren aan De Jonge. Op 

11 mei 1942 zou dat bij Noordwijk gebeuren. 

 

In zijn boek Soldaat van Oranje stipte Hazelhoff Roelfzema dit avontuur kort aan, maar in de 

archieven bevindt zich een uitgebreider en veel feller getoonzet rapport van zijn hand dat 

volgens een potloodaantekening ooit teruggevonden is tussen weggegooide papieren. Het is 

heet van de naald geschreven, namelijk op 22 mei 1942. Vrijwel alles, aldus het rapport, ging bij 

deze missie verschrikkelijk fout en volgens Hazelhoff Roelfzema kwam dat vooral door het 

totale gebrek aan overleg en goede verstandhouding tussen de Engelsen en de Nederlanders. 

Bij alle eerdere missies, hoe moeilijk ook, was het succes te danken geweest aan het feit dat de 

kapitein, de officieren en de landing-party uren bij elkaar zaten, met elkaar overlegden en 

gezamenlijk een planning maakten. Dit ‘intimate and friendly contact’, dat zo belangrijk was 

gebleken, was bij de missie van 11 mei volkomen afwezig. Hazelhoff Roelfzema schreef dat hij 

nooit een beter voorbeeld had gezien van hoe een in alle materiële opzichten minutieus 

voorbereide operatie grondig kon worden verpest door een totaal gebrek aan psychologisch 

inzicht. 
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De operatie op 11 mei 1942 ging vanuit Felixstowe van start met Hazelhoff en Krediet aan 

boord van hun MGB 320, begeleid door twee andere MGB’s die mogelijke vijandelijke activiteit 

zouden afleiden. 

Een daarvan kreeg panne en moest al meteen afhaken. De andere bleek, toen de boten een-

maal om half drie ’s nachts bij de Nederlandse kust waren, tot Hazelhoffs verbazing een eigen 

missie te hebben, een kleine kilometer van de MGB 320 vandaan. De Nederlanders waren 

daarover niet geïnformeerd. 

Het was zo licht dat ze het nummer van de andere MGB konden lezen. Er was te veel lawaai. 

Ze waren veel te ver uit de kust, toen de roeiboot werd uitgezet. De afgesproken plek aan de 

kust was niet te onderscheiden. Ze waren te laat en hadden precies 35 minuten voordat ze zich 

weer bij de MGB moesten melden, terwijl hun operatie minstens een uur en vijf minuten kostte. 

Het was duidelijk: dit 

was een mission impossible. Maar wat doe je in zo’n geval? Weigeren? Hazelhoff en Krediet 

kozen ervoor ‘om te proberen het hele gebeuren als een grote grap te zien en om gewoon maar 

te gaan’. 

Ze bereikten de kust niet. Na zeventien en een halve minuut roeien moesten de mannen 

immers omkeren. Het was toen nog een kleine tweehonderd meter naar de kust. Onderweg 

waren ze opgeschrikt door het geluid van een krachtig brullende motor en lichten over het 

water, ongeveer 750 meter naar het zuiden. Later hoorden ze dat het de andere MGB was die 

zijn eigen missie moest uitvoeren. Hazelhoff schreef hierover: ‘If there had been anything to 

spoil, this would certainly have done it. You double the risk of both parties if you executed two 

separate landing operations within hearing-distance of each other, at approximately the same 

time.’ 

 

Terwijl Hazelhoff, Krediet en een Engelse luitenant terug roeiden, zagen ze twee zoeklichten in 

de buurt van de andere MGB. Vervolgens barstte een vuurwerk los, met rode en witte flitsen 

vanaf de kust en elders, zoeklichten en later lichtspoorkogels. Ondertussen was de MGB 320 

verdwenen. Ze seinden met een zaklamp richting het zuiden, maar het schip was door de 

stroom afgedreven naar het noorden. Met grote snelheid zagen ze een boot op hen af komen. 
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Toen ze ‘There they are!’ hoorden, wisten ze dat het de Engelsen waren die hen kwamen 

oppikken. Ze zagen hevig vuur in het zuiden, daarna van dichtbij. Later hoorde Hazelhoff van 

Krediet dat ze meer dan een uur lang achtervolgd waren door Duitse E-boten en twee torpedo-

bootjagers, onder vuur waren genomen, en opgejaagd waren door zoeklichten. Hazelhoff zelf 

was bij terugkomst in de MGB ter kooi gegaan en werd pas weer wakker toen de MGB bijna de 

thuishaven Felixstowe had bereikt. 

 

De operatie van 11 mei was de laatste actie van Contact Holland. Toen ze begonnen waren had 

Rabagliati desgevraagd gezegd tot wanneer ze hun zee-operaties naar Nederland konden 

voortzetten: totdat ze merkten dat het onmogelijk was geworden. Op 11 mei 1942 was het, 

aldus Hazelhoff Roelfzema, duidelijk dat dit moment was aangebroken. Zo ging het niet langer. 

De nacht van 11 op 12 mei had dat bewezen en dat was het enige ‘succes’ dat de mislukte 

operatie had opgeleverd. 

 

Bronnen: 
Erik Hazelhoff Roelfzema, Soldaat van Oranje (Utrecht 2008). 

Nationaal Archief, Ministeries voor Algemeene Oorlogvoering voor het Koninkrijk (AOK) en van 

Algemene Zaken (AZ): Kabinet van de Minister-President (kmp) (aok), 2.03.01, invr. nr. 6665: lt. 

Hazelhoff Roelfzema, ‘Report on the operation of May 11th 1942’. 

P.J. de Lint, ‘De strijd voor de rehabilitatie van Armand Maassen’, Trouw, 9 november 1991,  
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Caraïbisch 
Nieuws 

 

 

Hr.Ms. Abraham van der Hulst 
Na het unieke bezoek van drie marineschepen aan Sint Maarten, vertrok Hr.Ms. Abraham van 

der Hulst voor een nieuwe patrouille periode naar zee. Na vertrek landde de Belgische Alouette 

III -callsign Duvel- op. Alvorens het schip weer begon met het uitvoeren van haar taak: het op- 

sporen van boten die drugs vervoeren, bracht het eerst een kort bezoek aan de Amerikaanse 

basis Roosevelt Roads om olie te laden. Hierna werd de Van der Hulst zodanig operationeel 

ingezet dat het haven- bezoek aan Miami werd afgelast. Tijdens de patrouille werd aan boord 

ook geoefend. Zo kreeg de bemanning op 8 maart een grote brandoefening voor de kiezen, 

waarbij de stuurmachinekamer in lichterlaaien stond. 
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Bezoek aan Costa Rica 

Op 15 maart kwam het schip aan in Puerto 

Limon, Costa Rica voor een informeel be-

zoek. Op de kade wachtte een groot ont-

vangstcomité. Naast een minister en de 

ambassadeurs van Nederland en Costa 

Rica, waren er schoolkinderen die het schip 

met veel muziek ontvingen. De 

volksliederen werden gespeeld en 

toespraken gehouden. Door de grote 

opkomst van lokale pers, was het bezoek in 

meerdere kranten en op diverse tv-

programma's te bewonderen. Tijdens het 

bezoek waren excursies, waaronder een 

bezoek aan het regenwoud en een dag 

rafting, geregeld door OS&O. In het 

weekend stond het schip open voor 

bezoekers. In totaal brachten 3000 mensen een bezoek aan het M-fregat. De rij van 

wachtenden was op een gegeven moment zelfs langer dan 300 meter. Op maandag 18 maart 

vertrok de Van der Hulst eerder dan gepland naar zee, omdat de deining te sterk werd. Trossen 

braken en er ontstond risico voor schip en bemanning. Met een groot gedeelte van de 

bemanning nog op de wal, zette het schip koers naar zee, waar het voor anker ging. Met de 

RHIB werden de nog aan de wal verblijvende bemanningsleden aan boord gebracht. De vol-

gende dag zette het schip koers naar een nieuw patrouillegebied.  

  

Go Fast onderschept 

De kustwachtcutter Panter heeft 

woensdagavond 27 februari een 

verdacht vaartuig onderschept. Na een 

korte achtervolging werd een Go Fast 

bemand door drie Venezolanen aange-

houden onder de kust van Curaçao. De 

mannen zijn aan het Openbaar 

Ministerie overgedragen. De 

aanhouding werd vooraf gegaan door 

een melding van de politiehelikopter van 

het Korps Politie van de Nederlandse 

Antillen, dat hij nabij Knipbaai vanuit  

een Go Fast werd beschoten. Hierop werd de Panter door de Kustwacht NA&A ingezet en door 

de politiehelikopter naar de Go Fast gedirigeerd. Hoewel na aanhouding van de opvarenden 

geen drugs of andere lading aan boord werd gevonden, duidde alles erop dat ze bezig waren 

om drugs te transporteren. Daarom is de gehele morgen nog in de omgeving gezocht, of er 

eventueel lading overboord was gegooid. Deze zoektocht heeft tot op heden niets opgeleverd.                                                                
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Eerste vaarperiode Hr.Ms. Van Amstel  
In haar eerste vaarperiode is Hr.Ms. Van Amstel 

voor meerdere taken ingezet. Al in de eerste 

week werd rendez-vous gemaakt met USS 

Theodore Roosevelt om dit grote vliegdekschip 

te assisteren bij vliegoperaties. Daarna volgde 

een lange periode van patrouilleren in de Golf 

van Oman samen met Franse, Amerikaanse en 

Canadese eenheden. De patrouilletaken 

bestonden voornamelijk uit het ondervragen 

van de scheepvaart en het in kaart brengen van 

eventuele smokkelroutes. Hr. Ms. Van Amstel is 

ook ingezet om schepen te escorteren door de 

Straat van Hormuz, een nauwe passage tussen 

Iran en Oman. Kortom, een zeer gevarieerd 

operationeel programma, waarmee de Van 

Amstel goed heeft kunnen laten zien waar zij 

toe in staat is. Om deoperationele gereedheid 

van het schip op peil te houden werden, tijdens 

de patrouille- en escorte-taken, intern regel-

matig oefeningen gehouden. De lancering van 

een dummy-torpedo op woensdag 27 februari is 

daar een voorbeeld van. Verder werd er 

natuurlijk ook af en toe ontspannen. Zo werd er op zee een barbecue georganiseerd met 

aansluitend een film op groot scherm, was er gebak met koffie op het helidek op 2 februari ter 

ere van de koninklijke bruiloft, werd er gevist op tonijn en verzorgde de logistieke dienst op zee 

een zeer luxe brunch. Op woensdag 27 Februari heeft LT J. Langenhorst van de Duitse Marine 

op Hr. Ms. Van Amstel zijn 1500ste deklanding gemaakt. Langenhorst werd in 1995 vlieger, 

waarna hij 6 maanden in San Diego ervaring opdeed in een Seahawk. Op 9 juni 1997 werd hij 

bij de Marine Luchtvaart Dienst (MLD) geplaatst. Daar kreeg hij een conversie voor de Lynx-

helikopter. LT Langenhorst was eerder vlieger van vluchteenheid 6 (Speedy Flight) op Hr.Ms. 
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Tjerk Hiddes gedurende STANAFORMED en van vluchteenheid 1 (Gaston Flight) op Hr.Ms. van 

Nes tijdens Fregron en NOST. Nu is hij vlucht- commandant van Simpson Flight op Hr.Ms. van 

Amstel gedurende de operatie Enduring Freedom. De commandant van Hr. Ms. Van Amstel, 

KLTZ H.R. Lodder, had de eer om hem als eerste te mogen feliciteren met het behaalde 

resultaat. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

 

Hr. Ms. Van Nes steunt Stichting Down ‘s Syndroom 
 

Zoals ieder schip heeft ook Hr.Ms. Van Nes 

een goed doel. De bemanning van het 

schip heeft de Stichting Down's Syndroom 

als goed doel gekozen. Deze stichting stelt 

zich ten doel al datgene te bevorderen wat 

kan bijdragen aan de ontwikkeling en ont-

plooiing van kinderen en volwassenen met 

het syndroom van Down. Zij streeft er naar 

hun integratie in de maatschappij te sti-

muleren en hen een kans te geven op een 

zo normaal mogelijk leven. Gedurende de 

najaarsreis van Hr.Ms. Van Nes, een 

STANNAVFORMED deployment, heeft de 

bemanning een behoorlijk bedrag 

verzameld voor de Stichting Down's Syn-

droom. Allerlei ludieke acties hadden als doel een record bedrag in te zamelen. Zo liet matroos 

Rijkeboer tegen een niet geringe vergoeding zijn haar afknippen, haalden bootsman Siksma en 

matroos Spitsbaard een enorm bedrag binnen tijdens de 24- uurs marathon van Radio Happy-

Nes en liet sergeant majoor Siemelink zijn kwaliteiten  als sport-masseur omzetten in klinkende 

munt. Op nog veel andere manieren werd  geld ingezameld  en aan het einde van de reis bleek 

een bedrag van ruim tienduizend gulden te zijn verzameld. De uitreiking van het geld vond 

plaats tijdens de vaartocht van Amsterdam naar Den Helder na de feestelijkheden omtrent de 

bruiloft van de kroonprins. Ondanks een behoorlijke zeegang wisten de gasten zich prima te 

vermaken tijdens de verkennings-tocht door het schip. 

 

 

 

Op de rede van Den Helder werden door 

de commandant twee cheques uitgereikt. 

Eén aan de landelijke stichting die het 

geld besteden aan audiovisuele middelen 

ten behoeve van hun 

voorlichtingsprogramma en één aan de 

kring Noord Noord-Holland, die van het 

geld een familiedag organiseren. 
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============================================================== 

HET was op zondag 29 

november jl., dat Hr.Ms. 

jager „Drenthe” in de haven 

van Den Helder terug kwam 

met onder haar opvarenden 

vier bemanningsleden van 

de Groningse kustvaarder 

„Friedi”.  

 

 

 

Deze coaster kwam in het 

begin van november door machineschade nabij de 

kust van Engeland in moeilijkheden, zodat het schip 

door een Britse oorlogsbodem naar Londonderry 

moest worden gesleept. Aangezien er geen gelden waren om de benodigde reparaties te laten 

verrichten of mondvoorraad aan te kopen (de Delfzijlse reder liet in deze niets van zich horen) 

kwam de bemanning van de „Friedi” in grote financiële nood te verkeren.  

Door bemiddeling van de Nederlandse consul ter plaatse, uiteraard in overleg met het 

Nederlandse ministerie van Buitenlandse Zaken en het ministerie van Defensie (Marine) trok de 

commandant van smaldeel V, welk smaldeel na afloop van de oefening ,,Sharp Squall IV” 

Londonderry aandeed, zich het lot van deze gestrande Nederlandse zeelieden aan.  

Met als gevolg, dat de mannen aan boord van Hr.Ms. „Drenthe” op gastvrije wijze werden 

ontvangen en naar Nieuwediep werden vervoerd. 

   ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

TIJDENS een korte plechtigheid op het ereveld van de 

algemene begraafplaats „Crooswijk” te Rotterdam 

heeft het korps mariniers ter gelegenheid van zijn 

294ste verjaardag in de morgenuren van de 10de 

december jl. de gevallen korpsgenoten herdacht. 

„Wij verrichten deze symbolische handeling om allen 

te herdenken, die in de geschiedenis van ons korps 

hun leven gaven voor het vaderland”, aldus de korpscommandant, de generaal- majoor der 

mariniers H. Lieftinck, voordat hij aan de voet van het gevallenen-monument een krans legde. 

„Wij doen dit met ernst en eerbied en in het geloof kracht te mogen ontvangen, wanneer het 

leven ons zal plaatsen in omstandigheden, die voor hen het einde hebben ingeluid.” 

De vlootpredikant, Ds. O. Veening, las de negentiende psalm voor, terwijl de vlootaalmoezenier, 

pater J. T. M. Cools, voorging in het gebed. 

Met „The last Post” en het „Wilhelmus”, gespeeld door de tamboers en pijpers van het korps en 

de mariniers- kapel der Koninklijke marine, welke voordien koraalmuziek ten gehore hadden 

gebracht, werd deze herdenking besloten. 

   ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

DOOR een originele geste zijn op vrijdag 18 december jl. de banden tussen de provincie 

Groningen en Hr.Ms. onderzeebootjager „Groningen” nauwer aangehaald. Er werd namelijk die 
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middag, in de haven van Nieuwediep, een kerstboom in de mast van deze oorlogsbodem 

gehesen, waarmee een eeuwenoude traditie van de Groninger kustvaart ook bij de Koninklijke 

marine in ere kwam. Het een en ander geschiedde tijdens een „alle hens” voor de boeg, in 

aanwezigheid van een Groninger deputatie, bestaande uit de heren H. Braber (directeur van de 

VW te Groningen), J. Teensma (havenmeester van Groningen) en J. D. J. Postma 

(afgevaardigde van het Koninklijk zeemanscollege „De Groninger Eendracht”).  

De burgemeester van Groningen, de heer J. Tuin, die enige dagen voordien met dit aardige 

idee de marineleiding benaderd had en prompt de vereiste toestemming had gekregen, moest 

helaas op deze morgen verstek laten gaan. Zich richtend tot de commandant en bemanning 

van Hr.Ms. „Groningen”, wees de heer Braber op de diepere zin van het aloude gebruik, dat de 

Groninger zeelieden waar ook ter wereld aan huis bindt, wanneer het Kerstmis is.  

De kerstboom wordt in de mast gehangen en blijft daar, als een symbool, tot de avond van de 

eerste januari verstreken is. In vroeger jaren, toen van stoom- en motorschepen nog geen 

sprake was, lagen de Groninger kustvaarders ’s winters binnen. Tegenwoordig zijn de zeelui blij, 

als zij, met de kerstboom in de mast, nog juist voor de feestdagen thuis kunnen zijn.  

Men hoopt in stad en provincie Groningen, dat Hr.Ms. „Groningen” tot in lengte van jaren deel 

zal hebben aan deze traditie, als een bewijs van de hechte band tussen de Groninger 

zeevarenden en de Koninklijke marine. 

De kapitein luitenant ter zee S. H. de Boer, commandant van Hr.Ms. „Groningen” (wiens 

echtgenote een Groningse is) bewees de Groninger taal ook behoorlijk te beheersen.  

Hij leverde dit bewijs tijdens zijn dankwoord, waarin hij het niet onder stoelen en banken schoof, 

dat de invoering van deze traditie aan boord van zijn schip hem ook persoonlijk bijzonder 

aangenaam had getroffen. Hij beloofde aan zijn opvolgers de wens te zullen doorgeven, dat 

voortaan elk jaar deze Groningse folklore aan boord van Hr.Ms. „Groningen” in ere zal worden 

gehouden. 

Ten slotte zij nog medegedeeld, dat de kerstboom, welke tot de avond van 1 januari in de mast 

van deze jager hing, een geschenk was, meegebracht door de Groningse deputatie. Daarnaast 

kreeg de bemanning van deze bodem nog een ander, meer persoonlijk geschenk: een aantal... 

ja U raadt ’t al... echte Groningse koeken. 

   ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

 

Hr.Ms. ONDERZEEBOOT O 27 gaat binnenkort naar de sloper. Daarmee verdwijnt van onze 

operatieve sterkte de laatste onderzeeboot, welke als naam de letter „O” voerde met een volg- 

cijfer. Tevens een onderzeeboot, welke in de tweede wereldoorlog wel een zeer speciaal lot 

onderging. 

Immers de „O 27” heeft als Nederlandse onderzeeboot aanvankelijk een merkwaardige positie 

ingenomen. Zij moest gaan behoren tot een serie van moderne onderzeeboten, die kort voor 

het uitbreken van de tweede grote wereldbrand, in bestelling was genomen. Met de „O 26” 

stond zij nog „in romp” op een helling van de Rotterdamse Droogdok Maatschappij, toen de 

Duitsers op 10 mei 1940 met parachutisten de aanval op de vesting Holland (Rotterdam) 

inzetten. De „O 23” en de „Ó 24”, beide reeds in „aftimmering”, konden nog vaarklaar gemaakt 

worden en, zij het onder zeer zware omstandigheden, uit de Nieuwe Waterweg ontsnappen om 

aan geallieerde zijde tegen de Duitsers op te trekken. 

De „O 27” moest echter achterblijven, hetgeen tot gevolg had, dat de bezetter haar afbouwde 

en bij de „Kriegsmarine” in dienst stelde als „UD 5”. 
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Tot het eind van de strijd in Europa is zij onder Duitse vlag in actie gebleven. Bij de capitulatie 

van Duitsland lag deze onderzeeboot in Bergen (Noorwegen). De Britse admiraliteit heeft haar 

toen aan de Nederlandse regering teruggegeven, zodat de bodem onder haar oorspronkelijke 

naam „Hr.Ms. O 27” op 13 juli 1945 bij onze Koninklijke marine in dienst kon worden gesteld. 

Sindsdien is zij tot de jaren 1950/1951 zeer actief geweest. Zij heeft reizen gemaakt naar 

Gothenburg en Trontheim. Later werd zij ter beschikking gesteld van de 

onderzeebootbestrijding en nam toen deel aan enige internationale oefeningen. 

Maar langzamerhand raakte haar „echte” operatieve taak bij onze Koninklijke marine ten einde. 

Zij werd opleidingsschip voor het personeel van de onderzeedienst en de laatste tijd deed zij 

uitsluitend dienst als inschietboot voor torpedo’s. 

Met het slopen van Hr.Ms. „O 27” zal hopelijk haar trotse embleem behouden blijven. „De naar 

zee turende vissersvrouw, een kapje op het hoofd en klompen aan de voeten”, waaronder als 

wapenspreuk „Ik nader ongezien”. Een embleem toegekend aan een schip dat door alles heen 

haar oorspronkelijk Nederlands karakter heeft behouden en na jaren van „dwangarbeid” zich 

vrijwel ongeschonden onder de Nederlandse vlag kon scharen. 

   ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

 

OOK al blijven wij hier in Nederland vaak onkundig over het treffen van allerlei voorzieningen 

ten behoeve van Nederlands Nieuw-Guinea, toch betekent dit niet dat zulke voorzieningen niet 

plaats vinden. 

Zo vernamen wij — en dat is wat de constructie betreft geen oud nieuws — dat met de bouw 

van een kerk op Biak en de bouw van twee pastorieën spoedig begonnen gaat worden. 

 

Hopelijk kunnen wij in de toekomst op deze bouw nog 

eens nader terugkomen. 

 

Bron: Alle Hens januari 1960 “in het Kielzog van…” 

 

   ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

DE POSITIE VAN DE INDO-EUROPEANEN 

VREEMDELING IN EIGEN LAND 
DRS. R. DE BRUIN 

In de samenleving van Nederlands-Indië vóór 8 december 1941, maar ook daarna, hebben de 

Indo-europeanen nooit een gesloten groep gevormd. Het verschil in huidkleur was ook wel 

opvallend groot. Zij die nog konden wijzen op een Nederlandse vader of grootvader, achtten 

zich ver verheven boven hun donkerbruine broeders. Deze laatsten vonden echter vaak een 

compensatie in de beweerde afstamming van een inheemse prinses. Maar ook sociaal was er 

een grote differentiatie onder de Indo’s. Er waren echte magistraten onder, vaak geheel 

geïntegreerd in Nederlandse kringen. Er waren er ook die ver daaronder stonden, kleine land-

bouwers of semi-werklozen die aan de rand van de kampong leefden. De grootste groep werd 

echter gevormd door middelbare ambtenaren, middenstanders en handwerkslieden, die zich 

een behoorlijke plaats in de maatschappij hadden verworven. 

Maar wat de meeste Indo-europeanen met elkaar gemeen hadden, was de trouw aan het 

Nederlandse gezag. Het uitbreken van de oorlog in de Pacific had bij hen een hartstochtelijke 
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vaderlandsliefde doen oplaaien. 

Eindelijk konden zij tonen dat zij 

voor de Nederlandse zaak pal 

stonden. Ook omdat zij zich door 

volbloed Nederlanders 

gediscrimineerd voelden, waren zij 

emotioneel, meer dan dezen, 

verbonden met Nederland, dat de 

meesten van hen niet eens 

persoonlijk kenden. 

Is het te verwonderen dat de 

consequenties die de snelle 

Japanse opmars voor hen 

meebracht, hen heeft verbijsterd? 

Een groot deel van de mannen 

verdween meteen in 

krijgsgevangenkampen. Hun 

gezinnen moesten maar zien hoe 

ze zich redden. Al spoedig echter 

werd aan vrouwen en kinderen die 

zonder inkomsten zaten, geldelijke 

steun verleend. In de eerste twee 

jaren van de bezetting bleven de meeste Indo-ambtenaren op Java nog in hun functies 

gehandhaafd, zij het tegen een sterk gereduceerd salaris. In de andere delen van de archipel 

werden zij in de meeste gevallen tegelijk met hun blanke collega’s door de Japanners 

geïnterneerd. 

 

Met het groeien van de invloed van de Indonesische 

nationalisten op het bestuur van Java werd de situatie 

voor de nog werkende Indo-Europeanen steeds 

hachelijker. Veel Indonesiërs probeerden hen zelfs uit 

hun functies te verdringen. Nu konden ambtenaren in 

vaste dienst niet zo maar worden ontslagen; daartoe 

moesten wel klemmende redenen voorhanden zijn. Die 

werden vrij gemakkelijk gevonden in 

verdachtmakingen bij de Kempei Tai, altijd wel te 

vinden voor een onderzoek naar anti- Japanse 

activiteiten. Werd zo’n ambtenaar in staat van 

beschuldiging gesteld, dan kwam zijn plaats meteen 

vrij. En al werd hij onschuldig bevonden, dan was het 

voor hem toch onmogelijk geworden naar zijn vroegere 

werkkring terug te keren.  
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De groep werkenden onder hen werd dus steeds kleiner, en daarmee de mogelijkheid voor 

armlastige broeders om op hen terug te vallen, terwijl het aantal steuntrekkers voortdurend 

steeg. 

 

Naast deze sociale en financiële moeilijkheden 

voelden zij steeds klemmender de druk om politiek 

samen te werken met de Japanners. Hoewel ze 

aanvankelijk werden behandeld als Nederlanders 

en dus als potentiële vijanden, bracht het optreden 

van P. F. Dahler en zijn aanhang een verandering 

teweeg in de houding van de Japanse militaire 

autoriteiten jegens de Indo’s.  

Dahler was uit idealistische overwegingen een 

sterk voorstander van hun integratie in de 

inheemse samenleving. Als volgeling van dr. E. F. 

E. Douwes Dekker die bij het begin van de oorlog 

als gezag vijandig door de Nederlands-Indische 

regering naar Suriname was overgebracht, stond 

hij op goede voet met de Indonesische 

voormannen Soekarno en Ki Hadjar Dewantara. 

Deze twee vormden eind 1942 met Hatta en Kiai 

Hadji Mas Mansoer het vierman-schap dat de 

leiding kreeg over de massaorganisatie Poetera. 

Vooral Dewantara was voor Dahler in deze 

kwestie een grote steun. Deze was immers 

bezield met hetzelfde streven, waarvoor hijzelf 

samen met Douwes Dekker in 1911 de Indische 

Partij had gesticht : het samengaan van alle 

bewoners van de Indische archipel. 

Terwijl het genoemde viermanschap zich beijverde om de Poetera op te zetten en Dahler 

trachtte zijn eigen groep op te doen gaan in deze nieuwe massabeweging, ging de Japanse 

propaganda de overige Indo-Europeanen bewerken. Op 15 januari 1943 maanden de Japanse 

autoriteiten hen tot samenwerking met de Japanners. Dahler zelf deed het op de 

zevenentwintigste januari in een kranteartikel, waarin hij aanspoorde elke anti-Japanse houding 

te laten varen. Veel heeft dit alles niet geholpen. De Indo-europeanen op Java lieten het 

afweten, zodat zij geen deel namen aan de Poetera, die op 8 maart 1943 officieel werd ge-

ïnstalleerd. 

 

Het werd inmiddels toch zaak om de 150.000 Indo’s op een of andere manier in te schakelen. 

Daarom richtte het Militair Bestuur op Java zich op 19 september 1943 tot hen. Zij moesten 

metterdaad tonen te willen samenwerken. Deze eis werd door Soekarno en door de Indo 

voormannen de volgende dag onderstreept. Men moest het pad volgen dat destijds reeds door 

Douwes Dekker was gewezen: de Indo-europeaan moest opgaan in de Indonesische 

samenleving. Ook die aansporingen boekten niet veel succes. Maar de pressie op deze groep 

zou nog zwaarder worden. Zo gemakkelijk liet de bezetter niet los. Het was een te vreemde 

situatie dat een dergelijk grote groep niet ingeschakeld zou kunnen worden in de dienstbaar-
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heidsorganisatie (hokokai), vooral omdat in augustus 1943 in Batavia een apart kantoor voor 

Indo-europeanen was geopend onder leiding van de reeds genoemde Dahler. In de praktijk 

moest iedereen natuurlijk meedoen met de buurtgemeenschap waarvan hij als ingezetene lid 

was, en deelnemen aan allerlei verplichte activiteiten, ook aan de gedwongen arbeid voor het 

leger. 

Op 23 april 1944 richtte Dahler zich (nu als bestuurslid van de Djawa Hokokai) opnieuw tot de 

Indo-europeanen. Als blijk van goodwill bepaalde het Militair Bestuur dat zij, wanneer zij zich 

lieten registreren, hiervoor niets meer behoefden te betalen. Van de Europeanen moest de man 

nog altijd bij registratie f 150,— en de vrouw f 100,!— storten voor een persoonsbewijs. Voor de 

meeste Indo’s was dit een schrale troost, aangezien zij allen deze bedragen in het begin van de 

bezetting al betaald hadden. Alleen zij die zeventien jaar werden, de leeftijd waarop men zich 

moest laten inschrijven, hadden er profijt van. Op 22 september 1944 werden scholen geopend 

voor Indo-europese leerlingen en voor kinderen van Europese, niet-vijandelijke onderdanen. Tot 

dan toe waren dezen verstoken geweest van elk onderwijs, al hadden er natuurlijk wel clan-

destiene cursussen en klasjes bestaan. 

 

Van groter belang voor de houding van de Indo-

europeanen ten opzichte van de Japanners was 

de vrijlating uit internering van enkele groepen 

burgers. Hieraan bleken evenwel voor de Indo- 

europese bevolkingsgroep ook minder aan-

gename gevolgen verbonden. Want in mei 1944 

werd ook de anti-Nederlands gezinde P. H. van 

den Eeckhout uit het Tjimahikamp op West-Java 

ontslagen, samen met zijn geestverwanten. 

Deze oud-opvarende van de ‘Zeven Provinciën’ 

was pas in oktober 1942 in het Kesilirkamp op 

Oost-Java geïnterneerd en sindsdien had hij 

zeer rancuneuze Indo’s om zich verzameld. Dit 

groepje had zich eind 1942 gevormd tot de 

Persaudaraan Asia Golongan Indonesia (PAGI), 

de Indonesische bevolkingsgroep van de 

Aziatische Broederschap. Zij beschouwden zich 

als Aziaten, wensten geen Nederlands meer te 

spreken en bedienden zich van het Maleis of 

Javaans. Velen van hen namen Indonesische 

namen aan en gingen ook als Indonesiër 

gekleed. Hun kampgenoten ondervonden veel 

last van hen. Onvoorzichtige uitlatingen over de 

bezetter werden verklikt en de Kempei Tai was 

er dan als de kippen bij om dit de betrokkene 

betaald te zetten. De wrijvingen bereikten een 

hoogtepunt op 8 maart 1943, toen Van den Eeckhout de verjaardag van de val van Java wilde 

vieren met het hijsen van de Japanse vlag. Zijn kameraden zouden dan een eed van trouw aan 

Japan afleggen en daarna zou men gezamenlijk het Japanse volkslied zingen. Door ingrijpen 

van de Nederlandse kampleiding werd dit voorkomen. De Japanse commandant vond het ook 
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raadzamer een dergelijke openlijke betoging van een groep kampbewoners achterwege te 

laten. 

 

In augustus 1943 werd dit kamp opgeheven. Gelukkig werd de groep begin februari 1944 via 

een kamp op West-Java naar Tjimahi bij Bandung overgebracht, waar de PAGI-lieden weinig of 

geen invloed ten kwade konden uitoefenen. Toen Van den Eeckhout met zes voormannen in 

mei 1944 uit internering werd ontslagen, stelde hij zich ter beschikking van Dahler. Voor deze 

idealist was het een hele opgave gebruik te moeten maken van de diensten van deze 

voorstanders van de harde lijn. Hij kon de Japanse druk om diezelfde methode te gaan volgen 

ook moeilijk weerstaan. Zo begon de ellendigste periode van de bezettingstijd voor de Indo-

europeanen op Java. De ouderen bogen voorlopig het hoofd, omdat voor hen geen andere 

keus mogelijk was. In de meeste grote steden werden Indo-comité’s opgericht, die probeerden 

zoveel mogelijk gezinnen te bereiken om de Japanse feestdagen mee te vieren, samen met 

vertegenwoordigers van de andere bevolkingsgroepen. Aan werkelijke indoctrinatie werd echter 

weinig gedaan. Dat was voorbehouden aan de PAGI-mannen, die speciaal de Indo- jongeren 

onderhanden namen. Deze werden via de hoofden van de buurtgemeenschappen opgeroepen 

om vrijwillige arbeid te verrichten ten dienste van Japan. Zij werden echter afgezonderd van hun 

Indonesische en Chinese lotgenoten en in aparte werkkampen ondergebracht. Daar werden zij 

door de PAGI-lieden omgevormd tot geestelijke robots, murw gemaakt door een voortdurend 

inprenten van de idealen van hun voormannen, geheel in de lijn van de Japanse propaganda-

methoden. Zij zouden later elders op Java ingezet worden om andere groepen Indojongeren in 

Japanse geest op te voeden. 

Veel heeft dit alles niet geholpen. Met medeweten van Dahler werden de twintigste oktober 

1944 op Java driehonderd jonge Indo’s gearresteerd als afschrikwekkend voorbeeld. Zij moes-

ten een verklaring van trouw aan Dai Nippon ondertekenen. Het eerst in Batavia, waar de 

reactie zeer fel was. In hun woede vergrepen de jongelieden zich aan het meubilair van het 

Dahler-kantoor. Op 21 november werden velen van hen in de Glodokgevangenis in de 

benedenstad opgesloten. Daar wachtte hun een hondse behandeling, waaraan enkelen 

bezweken. Maar Dahler had de Japanner getoond uit het goede hout gesneden te zijn. Op 18 

december 1944 werd hij door het Militair Bestuur benoemd tot algemeen leider van de Indo-

europeanen. De arrestaties gingen voort. Op 7 januari 1945 waren de jongens in Semarang 

(Midden-Java) aan de beurt en drie dagen later werden in Bandung (West-Java) razzia’s onder 

de Indojongeren gehouden. In Batavia gingen opnieuw verscheidene jongens de Glodok 

gevangenis in. De situatie werd uiterst gespannen, toen op 24 januari 1945 opnieuw de 

internering van een groot aantal Indo’s plaatsvond. Deze bevolkingsgroep was te groot en, wat 

hun plaats in de samenleving betreft, te belangrijk dan dat het Militair Bestuur blind kon blijven 

voor hun onwilligheid. Zo verscheen op 26 januari 1945 bij wijze van waarschuwing het officiële 

verslag in de kranten van hetgeen met de onwilligen onder de Indo’s sinds september 1943  

was gebeurd. Wellicht werd deze vijandige, afwijzende houding door velen van hen in die tijd 

beschouwd als het brevet voor hun Nederlander-zijn. 

 

In april 1945 werd te Batavia opnieuw een poging gedaan om de jongens te beïnvloeden die 

zich afzijdig hadden gehouden van de meer militante groep. Ook nu echter was het resultaat zo 

minimaal, dat besloten werd alle Indo's jongeren in een kamp op te sluiten. Dat gebeurde in mei 

1945. Het zou de laatste harde maatregel tegen deze koppige bevolkingsgroep zijn. 
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Men kan zich misschien voorstellen hoe diep teleurgesteld de oorspronkelijk slechts door zijn 

idealen gedreven Dahler geweest moet zijn over deze ontwikkeling. Op 24 mei 1945 schreef hij 

een artikel over de toekomst van de Indo-europeanen in het Nieuwe Indonesië. Hij zag slechts 

twee mogelijkheden. Of men zou Europeaan blijven, of men zou Indonesiër worden. In het 

laatste geval zou men zijn toekomst verzekerd weten. Wat degenen betreft die kozen voor het 

Nederlander-zijn luidde zijn commentaar: ‘Stop ze dan op een schip en stuur hen naar Europa; 

misschien wil een of ander land hen als onderdaan erkennen.’ 

 

 

 

Reisverslag Hr. Ms. Luymes 1972 

Ben van Koot, Fred te Linde, Jaap Boelens 

Op 4 januari 1972 vertrok de bemanning vanaf Schiphol met 

een DC -8 naar Curacao.  

Hr. Ms. Luymes lag al in de West. Was daar al twee jaar actief 

met hydrografische werkzaamheden. 

 

Van Schiphol naar Lissabon waar een motor moest worden 

gewisseld en de biervoorraad moest worden aangevuld. 

Vervolgens naar de laatste stop, Hato op Curacao. 

Bij aankomst en uitstappen liep je tegen een muur van warmte op 

met onze Hollandse winterjassen nog aan. 

 

Eerste bestemming was een barak op marinebasis Parera 

omdat er nog 2 groepen na ons moesten komen en er ook nog 

2 groepen terug naar Nederland gingen; dat kon niet allemaal 

op de Luymes die op dat moment ook in dok lag. 

De Luymes was er een van de witte vloot en de bemanning 

bestond niet alleen uit marinemensen, maar ook onderzoekers 

van het Vening Meinesz laboratorium van de Universiteit 

Utrecht. En er was een ornitholoog aan boord om vogeltjes te 

spotten. 

 

De discipline bij de Koninklijke Marine was in 1971 een beetje 

losgelaten, zoals haardracht, nachtpermissie en zonder uniform 

aan stappen. 

Bij onze aankomst op Curacao lag de Luymes in dok. Het was 

een oud vrouwtje en had zo haar problemen opgelopen. En die 

probeerden de mensen in de machinekamer zo goed en kwaad als het ging te repareren. Heeft 

nog wel wat daagjes gekocht, maar eindelijk gingen we te water! 

Op de Rima steiger was het voor vertrek alle hens aan dek en aan de valreep om victualiën en 

(amstel) bier te laden. Amstel had een eigen brouwerij op de klip maar had wel moeite met een 

vaste kwaliteit van het bier.  
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En er ging altijd wel een doosje open dat echt niet over te gooien was... 

De werkzaamheden dat jaar waren ingedeeld in een aantal vaarperioden. En tussendoor 

gingen we steeds naar onze thuisbasis Curacao om te foerageren en onderhoud te plegen. 

De eerste vaarperiode was van 22-02-1972 t/m 29-02-1972 

Daar hadden we als werkgebied Saba - St. Eustatius en Sint Maarten. 

Op een van onze eerste bezoeken aan de bovenwinden hebben we op Saba een Seafix station 

geplaatst. Dit om een juiste driehoeks plaatsbepaling te kunnen doen. Een GPS systeem was 

er nog niet. Het zendstation moest een beetje hoog worden geplaatst, dus bovenop de berg op 

St. Eustatius en Saba. Maar ja, beetje elektriciteit was daar bovenop natuurlijk niet. Er werd dus 

een gasgenerator naar boven gesleept, met een aantal gasflessen en verder de benodigde 

apparatuur.  

Natuurlijk liep niemand met lege handen naar boven. Tijdens 

de beklimming ging onze ornitholoog ook mee en hij dook 

ineens de bush in en kwam met een slang terug.  

Maar geen vogeltje! 

Terug naar Curacao ging via Roosvelt Roads op Puerto 

Rico. We hebben daar een aantal mensen van het Korps 

Mariniers opgehaald en meegenomen naar Curacao. 

De tweede vaarperiode was van 13-03-1972 t/m 29-03-

1972 

En wederom als werkgebied Saba - St. Eustatius en Sint 

Maarten. 

Behalve het in kaart brengen van de zeebodem deden we 

ook onderzoek naar de kwaliteit van het zeewater op 

verschillende dieptes, ompoling van het aard magnetisch 

veld, beweging van de aardkorst (platen tektoniek), plankton 

onderzoek, bodem onderzoek wat er leeft en hoe de bodem 

is samen gesteld. Dat deden we met een zogenoemde 

happer die met de lier naar de bodem werd gevierd. Bij het 

aanraken van de bodem en vervolgens weer ophijsen ging 

de happer dan weer dicht en nam daarbij een hap uit de 

zeebodem. 

 

De mensen van het laboratorium uit Utrecht hadden ook wel 

leuke onderzoekjes. Haaien vangen en ontleden. Ze hadden 

ook een nieuw soort beveiliging bij zich om je als duiker te 

kunnen verdedigen tegen aanvallende haaien. Dat was een 

patroon met een soort naald, gevuld met gas.  

Bij een haaienaanval moest je dan die patroon tegen de 

haai leegschieten. En de haai zou dan door dat gas in zijn 

lichaam vanzelf naar boven drijven. Dus dat moest worden 

uitgeprobeerd. Met behulp van een oude gebruikte 

poetsdoek uit de machinekamer aan een haak gingen ze 
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vissen. En ja hoor, na enige tijd een haai aan de haak! De 

haai werd langszij de boot gemanoeuvreerd en de patroon 

werd geleegd in de haai. Toen het touw gekapt en de haai 

was weer vrij. Maar van blijven drijven aan het oppervlak 

was geen sprake.  

 

Hij dook gelijk onder en we hebben hem nooit meer 

gezien. Andere haaien kwamen er minder prettig van af. 

Die werden aan boord getakeld en deskundig ontleed.  

Op een gegeven moment liepen bijna alle 

bemanningsleden wel met een haaientand aan een 

touwtje om hun nek. We hadden ook een haaienkooi aan 

boord.  

Een paar mensen 

stapten dan in de kooi en die werd dan naar de bodem 

(meestal op de Sababank) afgezonken. Daar beneden even 

goed rondkijken, deurtje open, wat monsters verzamelen, 

enige foto’s maken, terug in de kooi en weer omhoog aan dek. 

De derde vaarperiode was van 10-04 1972 t/m 30-04-1972 

Wederom als werkgebied Saba - St. Eustatius en Sint 

Maarten. 

Elke ochtend werd er ook een met helium gevulde weerballon 

opgelaten om meteo gegevens in te winnen. We hebben heel 

veel mooie zonsopgangen en zonsondergangen gezien 

De avonden op het achterdek waren ook om te smullen. 

Tropische temperaturen, biertje, sigaretje en Santana over de 

speakers. En ondertussen natuurlijk gewoon aan het loaden; 

dat ging dag en nacht door.  

 

Steeds maar raaien varen, dieptes bepalen en uiteindelijk intekenen op een zeekaart. 

Op Puerto Rico was een uitje gepland naar een PX store. Wat je daar allemaal kon kopen is 

ongelofelijk, van pleisters tot motoren. Helaas stond de dollar destijds op fl 3,65 en dan kan je 

niet zo veel met je katje.  

Ja, San Juan was een hele levendige stad 

waar een hoop te beleven en te drinken 

viel. 

De vierde vaarperiode was van 10-05-

1972 t/m 28-05-1972 

Werkgebied Saba - St. Eustatius en Sint 

Maarten. 

Op zondag de 14e hadden we een feestje 

aan boord; Hr. Ms. Luymes was 20 jaar! 
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We hadden ook een aantal kreeftenkorven aan boord. Die werden af en toe, voorzien van aas, 

op de zeebodem geplaatst. Een paar dagen later weer even langs, de korven lichten en 

meestal wel een aantal lobsters om als maaltijd te fungeren! 

Passagieren op Antigua. We liepen op een zondagmorgen rond 9 uur binnen, het eerste wat 

bezocht werd was een mooie tent waar alle dames werden gewekt. 

En een mooie rondreis gemaakt op het eiland met een bezoek aan de werf Lord Nelson. 

Vijfde vaarperiode van 02-06-1972 t/m 18-06-1972 

Werkgebied Saba - St. Eustatius en Sint Maarten. 

En we hebben een bezoek gebracht (voor anker) aan Marigot op Frans St. Maarten. 

Op Willemstad C’uracao hadden we vervolgens een stilligperiode van 

19-06-1972 t/m 30-07-1972 

 

We hebben toen ook een tripje gevaren naar Cartagena in Columbia. In Cartagena een 

excursie per touringcar door de stad en een bezoek aan de vesting (Spanjaarden). 

Op het vliegveld werd onze aandacht getrokken door een PBY Catalina waar een filmploeg 

omheen bezig was. Later hebben we de opnames terug gezien in de film van Bud Spencer en 

Terence Hill ‘vier vuisten de lucht in’. 

Toen we weer terug naar boord gingen moesten we over 3 Colombiaanse marine schepen en 

omdat we groetten voor de vlag werden we helemaal over gefloten van valreep naar valreep. 

De zesde vaarperiode was van 01-08-1972 t/m 11-08-1972  
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Met als werkgebied de wateren rondom 

Bonaire. 

En uiteraard een bezoek aan Kralendijk, 

autootje gehuurd en een mooie rondrit 

over het eiland. 

 

Op 12-08-1972 hebben we gevaren met 

gehandicapten, inclusief MLD’ers van de 

Grumman Tracker en Augusta Bell 

 

Zevende vaarperiode; 21-08-1972 t/m 11-09-1972 

Werkgebied deze keer rond Aruba. 

Er ontstaat wat rumoer in de pers over ons onderzoek bij Aruba. De Venezolaanse regering c.q. 

pers denken dat we op zoek zijn naar het zwarte goud! 

Aanleggen in Oranjestad en eiland verkennen. 

Vaarperiode 8: 25-09-1972 t/m 15-

10-1972 

Werkgebied: Saba-St. Eustatius-St. 

Maarten 

Tijdens het opnemen zakt onze 

zwakstroominstallatie in elkaar. De 

batterijen zijn volkomen uitgeput. 

We moeten onze hydrografische 

werkzaamheden staken en eerst de 

batterijen spoelen en van nieuw 

loog voorzien. Het loog wordt door 

de MLD uit Willemstad ingevlogen. 

Tijdens deze periode voor anker bij St. Bartélemy (Frans) en St. Christopher (Brits) en Saba. 

 

Soms lagen we ergens voor anker 

en was de bodem bezaaid met 

prachtig mooie grote schelpen.  

Die mochten we dan opduiken 

terwijl er iemand aan boord met 

een geweer de wacht hield, 

speurend naar eventuele haaien. 

De schelpen (Cypraecassis Rufa) 

hadden echter nog wel een 

bewoner. Maar daar werd een 

touwtje aan gebonden en 

vervolgens opgehangen ergens 

Frans St. Maarten 
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aan boord. En door het gewicht van de schelp kwam de slak langzaam uit z’n huisje zakken. Op 

een gegeven moment stonk het wel een beetje aan boord door al die dode slakken. 

Er was beperkt passagieren toegestaan voor de vrije bemanning (zeewacht) . 

En nog een bezoekje aan San Juan op Puerto Rico. 

15-10-1972 gaat de Luymes in dok voor knippen en scheren. 

De stilligperiode duurt tot 22-10-1972.  

Tevens reparatie aan de schroefassen wegens lekkage. 

Op Parera was een mooie openlucht bioscoop. Lekker filmpje kijken met een snack van Charley 

Kippekak! 

En watersporten op Spaanse Water. Proberen te waterskiën. Ging erg lastig in het begin, maar 

na de bbq en een paar biertjes ging het opeens een stuk beter! 

De MLD zat met enige vliegtuigen en heli’s op HATO en we wilden eigenlijk wel een paar 

luchtfoto’s van ons bootje terwijl hij aan de kade lag, naast het schip van de wacht.  

 

En we hadden een 

fotograaf aan boord. Dus 

een heli was zó te 

regelen. 

Vaarperiode 9: 23-10-

1972 t/m 05-11-1972 

Werkgebied: Saba-St. 

Eustatius-St. Maarten 

 

Op zondag 30 oktober 

hebben we de Seafix 

stations op Saba en St. 

Eustatius weer 

opgehaald. 

 

Voor anker bij Philipsburg op St. Maarten en St, Eustatius en St. Kits. 

Destijds hadden de meeste van die eilanden nog geen haven/aanlegsteiger. Dus we gingen 

voor anker en dan met een Zodiac naar de wal. Hr. Ms. Luymes leek, zeker op afstand, op een 

luxe jacht en doordat wij in burger gingen passagieren konden we dat fabeltje mooi in stand 

houden. 

Op 20-11-1972 vertrokken we uit Willemstad op weg naar het koude Nederland. 

Bij Bonaire gingen de instrumenten overboord en begonnen de metingen . 

Hoge zeegang en een laag tempo (een dag en een nacht 1 mijl per uur). 

Het was bedoeld om veranderingen in het aardmagnetismeveld te kunnen registreren. 
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Daartoe sleepten we een lange slang vol met 

spoelen achter ons aan. 

 

23 november, het schip lag stil. 

Er was voor een seismische meting een granaat 

naast de schroef gegooid en de ontploffing had een 

afdichting er uitgedrukt van de schroef 

verstelinrichting. 

We hadden een gesprongen koelwaterleiding van 

de schroefassen waardoor er water in de smeerolie 

was gelopen. Dit moest worden verholpen. We 

bevonden ons 120 mijl van Trinidad (met een 

tempo van 10 uur varen). 

Dus een noodstop gemaakt op Trinidad. 

We hebben op een glazen plaat op het achter dek 

het betreffende onderdeel staan vlakken waarbij 

zelfs de commandant zich in het zweet werkte door 

achtjes te draaien. 

In Port of Spain op Trinidad lagen we van 25 tot 27 

november. 

 

En toen de oversteek naar Europa. 

Halverwege de oceaan op en rondom de Mid-Atlantische Rug nog wat bodemmonsters 

verzameld. En ergens nog een ‘hap’ gedaan op de zeebodem. 

Maar daar was het ongeveer 5000 meter diep. Dus voordat die happer beneden én weer boven 

was! 

De laatste twee havens waren Santa Cruz op Tenerife en Lissabon in Portugal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En op de terug weg naar Den Helder hadden we in het kanaal nog een ontmoeting met Hr. Ms. 

Zeven Provinciën. Die ging wel even wat sneller dan ons bakkie.. 

Eenmaal terug in Nederland op 23 december, vlak voor de Kerst, was het gewoon koud en het 

duurde ook nog een hele tijd voordat de zwarte bende van boord was. Daarna een welverdiend 

verlof om in het nieuwe jaar de Hr. Ms. Luymes leeg te halen.  
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En op 12 januari 1973 werd onze boot uit dienst gesteld. Het zat er op voor de oude dame! 

Het was een jaar met een mengeling tussen een cruise (zoveel mooie plekken bezocht) op een 

oude, weerbarstige maar mooie dame en werk van National Geographic en Jaques Cousteau. 

Auteurs: Ben van Koot, Fred te Linde, Jaap Boelens 

 

  **************************************************************************** 

 

 

 

Ontmoeting in straat Hormoes 

 

De driehonderdvijftigduizend-tonner 'Shell Reus' voer op kruissnelheid door de smalle straat 

Hormoes op weg van Ras Tanura naar Rotterdam. Ze had het Schelpembleem in de schoor- 

steen, maar het Liberiaanse dundoek aan de vlaggemast. Het zeewater dampte en rook naar 

rotte vis. Fijn zand hing als een prikkelende nevel in de atmosfeer en verminderde het zicht tot 

minder dan anderhalve mijl. De nabije kust van Oman was niet waar te nemen en de kale, 

rotsige kegeleilanden bij Kaap Moesandam evenmin. 

 
Er was betrekkelijk weinig scheepvaartverkeer. De 'Reus' voer op instrumenten en radar. 

Kapitein Jelle de Jong stond op de bakboord brugvleugel en stuurman Hans van Aken keek in 

het stuurhuis op de radar. 

'Hans,' zei de kapitein, door een kijker loerend, 'daar komt die grote blip die we op de radar 

zien.' Aan bakboord doemde door de zandsluier heen de vorm van een tegenligger op, die 

snel naderbij kwam. Ze zou op minder dan een halve mijl passeren. Kapitein De Jong bleef als 

vastgenageld staan. Zijn kijker volgde de voortgang van de tegenligger en speurde naar haar 

identiteit. 'Een Esso-boot!' bracht hij uit. 'De Esso Europoort, zo te zien.' Ze was groter dan de 

'Reus' en voer ook onder Liberiaanse vlag. Kennelijk had hij die hulk al meer zien opdoemen en 

herkende haar profiel. 

 
Dat was omgekeerd ook zo. 'Hallo Dwerg,' sprak de marifoon. 'Hier de Esso Europoort, stuur-

man Schuring hier. Hoe was ’t in ons Golfje?' 

Stuurman Van Aken bewoog zich nauwelijks toen hij vanachter de radar beheerst naar de 

marifoon greep, en sprak: 

'Hallo Esso Neuropoort, hier de Shell Reus. Welke Golf ... ?' 

'De Arabische of de Perzische, wat maakt 't uit?' kwam het antwoord terug. 'Hebben jullie nog 

wat bijzonders gezien?' 

 
'Zand, kamelen en Arabieren ...' zei Van Aken geeuwend. 'En 'n paar vliegende tapijtjes… ' 

Kapitein De Jong grinnikte. 'We zitten hier in Straat Hormoes, Schuring. Ik kan je wel een kaart 

lenen als je armoedige maatschappijtje dat niet betalen kan ... ' 

'O. In Straat Hormoes ! ' kwam het antwoord. 'Dat is weer ’s wat anders dan in de Warmoes-

straat ...' 



 

40 
 

 
'Waar heb jij school gegaan? Zeker in Vlaardingen,' vroeg Van Aken, 'daar spreken ze de H niet 

uit ... Behalve als ze oerwoud moeten zeggen ...' 

'Kweekschool Amsterdam, collega ...' 

'Nog erger!' kwam Van Aken. 'Zeg, blijf een beetje uit m'n buurt, alsjeblieft. Die navigatieleraar 

Haverkamp van jullie heb ik nooit vertrouwd.' 

Het bleef even stil. 'Jij bent zeker die Van Aken, die bij ons geen baan kon krijgen?' 

'Jawel, die ben ik. Ik kon daar met mijn goeie cijferlijst natuurlijk niet terecht. In welk gehucht 

woon je, Schuring?' 

'Schoorl!' zei Schuring, kort en zonder emotie. 

'O, waar ligt Schoorl? Achter de Dom?' volgde een kletsend geluid. 'Hoe spel je dat?' 

'Grote suh, kleine suh, huh, hoepeltje, hoepeltje, ruh, luh ...' zei Schuring. Maar kapitein De 

Jong schudde het hoofd, alsof al die flauwekul hem nu toch te ver ging. 'Okay,' vervolgde 

Schuring ginds, hoorbaar grinnikend. 'En wat is deze reis jullie lading? 

Shell oil, I presume?' 

 

'Nee, Esso Neuropaat. We hebben TSR geladen … ' 

'TSR,' was de vraag, 'wat is dat, Van Aken?' 

'Ach, de mensen die met de tijger in de tank van jullie proberen te 

rijden in Rotterdam staan meer stil dan dat ze vooruitgaan. Wij 

hebben daar wat op gevonden ... TSR betekent Tiger Shit 

Remover!' 

 

  **************************************************************************** 

 

 

 

 


