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UIT DE OUDE DOOS 

 

DE SCHORPIOEN 

Tijdens het beheer van het ministerie van 

marine door minister Huyssen van Kattendijke 

was o.m. het vraagstuk van de gepantserde 

schepen ter sprake gebracht. Bij K.B. van 3 

juni 1864 werd een commissie benoemd, die 

reeds op 22 oktober van dat jaar een rapport 

uitbracht over de kustverdediging en die 

daarbij wees op de ervaringen die men in de 

Verenigde Staten van Amerika tijdens de 

oorlog had opgedaan. Ook de brochure van 

kapitein ter zee M. H. Jansen, getiteld 

„Omwenteling in het zeewezen”, die in 1864 

het licht zag, wees met nadruk op de 

aanschaffing van gepantserd materieel. 

Als eerste schip had de minister daarom in 

1865 bij Laird Bros te Birkenhead het 

stoomramschip, later ramtorenschip „Prins 

Hendrik” besteld.  

 

Na het onverwachte overlijden van de minster Huyssen van Kattendijke ging zijn opvolger, 

minister Pels Rijcken, op de ingeslagen weg voort. De Staten-Generaal gaven toestemming tot 

de bouw van drie ramschepen en drie monitors. Van de eerstgenoemde drie schepen werden 

de „Stier” en de .Buffel” in Engeland besteld (resp. bij Laird Bros te Birkenhead en bij Napier & 

Sons re Glasgow) en de „Schorpioen” te Toulon bij de Société des Forges et Chantiers. In 1868 

werden zij aan de vloot toegevoegd en in onze historie zijn geen andere schepen te vinden die 

zó lang dienst hebben gedaan !  

De „Stier” vond zijn einde in 1925 als doelschip bij proeven met vliegtuigbommen; de beide 

overige schepen maken thans evenwel nog deel uit van het materieel van de Koninklijke 

marine, d.w.z. na bijna honderd jaar ! 

Deze ramschepen waren bestemd voor de kustverdediging en zijn nimmer buiten de 

Nederlandse territoriale wateren geweest, met uitzondering van het bezoek dat zij aan 

Antwerpen brachten. In augustus 1871 bezocht een Nederlands smaldeel, onder commando 

van Schout bij nacht J. J. Wichers, en bestaande uit de ramschepen „Schorpioen” en „Buffel”, 

vergezeld van de monitors „Krokodil” „Valk”, „Heiligerlee” en „Tijger”, de haven van Antwerpen.  

 

Bij het vertrek op 21 augustus bevonden zich aan boord de stoffelijke resten van de 

Nederlandse militairen, die in 1832 bij de verdediging van de citadel waren gesneuveld.  

Zij werden met militaire eer naar het Ginniken vervoerd en aldaar opnieuw ter aarde besteld. 

Zoals op de foto duidelijk zichtbaar is, was de „Schorpioen” oorspronkelijk met tuig uitgerust; 

later werd dit verwijderd, omdat hij de „Prins Hendrik” gebleken was dat het ramschip niet 

voldeed als zeilschip. De „Buffel” en de „Stier” hadden elk twee seinmasten en deze werden 

toen ook aangebracht op de „Schorpioen”. 
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Bij ministeriële resolutie van 28 november 1906 werd de „Schorpioen” uit de sterkte der 

defensieschepen afgevoerd en in 1908 werd het bij de maatschappij Feijenoord te Rotterdam 

ingericht tot logementschip. Het werd toen bestemd voor de marinehaven te Hellevoetsluis ter 

vervanging van Hr. Ms. „Amstel”. Op 1 april 1909 werd het aldaar in dienst gesteld als 

logementsschip voor de torpedo- dienst. 

In 1918 werd de „Schorpioen” naar Vlissingen verhaald, ir 1921 naar Gorinchem en in 1926 

naar Den Helder. Nadat de Duitsers haar in de oorlog hadden weggesleept, fungeerde zij in 

1945 en 1946 als logementsschip voor het ministerie van scheepvaart te Hamburg en sedert 

1947 doet Hr. Ms. „Schorpioen” dienst te Den Helder. 

Sedert 1951 is het marva detachement Den Helder op Hr. Ms. Schorpioen gehuisvest. Dit heeft 

tot gevolg gehad, dat het inwendige van het schip langzamerhand geheel van karakter is 

veranderd en is aangepast aan de behoeften en wensen van de huidige bewoonsters. 

Het verfwerk is overal in lichte of felle kleuren uitgevoerd. Het saaie groen van gordijnen en 

bekleding is verdwenen, terwijl het meubilair thans vrolijk en modern is. Overal heeft men 

fleurige gordijnen en kleedjes. Bloemen en planten vindt men tot voor het glas van de 

patrijspoorten, zodat een voorbijganger reeds het verschil met de overige logementsschepen 

opmerkt. De oude „Schorpioen” moet er zich nog wel eens over verbazen, dat er in de hutten en 

gangen heldere meisjesstemmen klinken en dat er in de verblijven fraaie vrouwelijke 

handwerken worden vervaardigd. 

Een bruid, die in cortège over de valreep het schip verlaat, zal in de geschiedenis van Hr. Ms. 

Schorpioen vroeger wel nimmer zijn voorgekomen. 

Zo levert de bijna honderdjarige „Schorpioen” een treffend bewijs, dat de virtuositeit van de K.M. 

om zich bij alle omstandigheden aan te passen schier onbeperkt is. 

 
Februari 1965 

 

 

Dit is speciaal voor diegenen die eenmaal thuis, helemaal uit hun 
ritme en de trouwde omgeving raken.  Of voor de partners,  familie 
en vrienden thuis, die graag willen ervaren hoe het leven aan 
boord van Hare Majesteit schepen is.  
 

Voordat je aanvangt met 

deze simulatie dien je alle 

ramen van je huis dicht te 

timmeren, zodat er geen 

daglicht meer naar 

binnenkomt. Zorg dat je 

partner, je vrienden en 

familie buiten blijven. 

Communiceer in het 
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vervolg alleen nog maar met hen via e-mail, waarvan 10% niet aankomt of niet verstuurd wordt, 

of per post, die na een maand bezorgd wordt. Omring jezelf met mensen die je niet zelf uit zou 

kiezen om mee om te gaan of aan wie je gewoon een hekel hebt. Neem een groot aantal, zodat 

je gemiddeld 1 persoon per vierkante meter hebt. Aanbevolen personen zijn: zij die veel en hard 

scheten laten, kettingrokers, mensen die alleen maar klagen, alcoholisten, mensen die nooit of 

zelden douchen en/of hun tanden poetsen, mensen die alleen over zichzelf praten en mensen 

die ontzettend hard snurken. 

 

Verwijder je tv.  en radio en zeg je krantenabonnement af,  zodat je geen benul meer hebt wat 

er in de wereld gebeurt. Laat echter wel je buurman eens per maand een verouderde krant en 

suffe tijdschriften brengen. Verwijder al je foto´s, schilderijen, planten, leuke decoraties en 

mooie meubels. Zorg dat alle leidingen en bedradingen in je huis aan de buitenkant van de 

muren lopen. Geef alles een grijze kleur. Gebruik een speciale verf die vanzelf oplost zodat je 

na een maand weer alles kan verven. Geef alle deuren en muren een nummer. Maak 

lijntekeningen van alle gas en waterleidingen en elektriciteitskabels. Hang in elke kamer een 

kopie van de bouwtekening van je huis. Spoel de eerste drie dagen het toilet niet door om de 

geur te simuleren van 40 man die het toilet gebruiken. Zorg daarna dagelijks dat het toilet 

verstopt is en overspoeld. Hang eens in de week een briefje op de deur met de tekst: "het 

sewage systeem is tijdelijk buiten gebruik". Het geeft niet wanneer je te laat bent om dit op te 

hangen of vergeet het briefje weg te halen. 

 

Verhoog de poten van je bed zodanig dat je bed tot 40 cm onder het plafond staat. Haal de 

matras eruit en vervang deze door een rubber matje van 5 cm dikte. Leg 2 lakens op het bed 

die 2x zo groot zijn als het bed. De lakens moeten diverse ondefinieerbare vlekken bevatten. 

Leg er een wollen deken over die te klein is voor het bed en ontzettend kriebelt. Neem een te 

dik hoofdkussen en stop dit in een te kleine sloop. Hang een gordijn voor je bed en leg er een 

dood beest onder om de stank te simuleren van de voeten van je hutgenoten. Werk 18 uur per 

dag, slaap op willekeurige ogenblikken van de dag gemiddeld 6 uur. Zorg dat je minstens 8x 

gestoord wordt in je slaap. Laat een huisgenoot regelmatig het gordijn opentrekken en met een 

zaklantaarn in je gezicht schijnen met de mededeling: "sorry, verkeerde." Als het koud is buiten 

zet je het slaapkamerraam wijd open. Is het warm buiten, zet dan de verwarming op maximaal. 

Zet een blender of mixer de hele dag aan om het geluid van machines te simuleren. Zet continu 

de stofzuiger aan om de airco te simuleren. Laat bouwvakkers 's-nachts aan het werk gaan in je 

huis. Laat 24 uur per dag overal TL verlichting branden, overdag wit licht en ´s -nachts rood 

licht. 

 

Knip wekelijks je haar. Zorg ervoor dat het bij elke knipbeurt steeds korter geknipt wordt, tot dat 

je geen haar meer overhoudt. Zorg dat een van je huisgenoten je elke week vertelt dat je naar 

de kapper moet, of het nou nodig is of niet. Laat je eten bereiden door mensen die nog nooit 

eerder gekookt hebben. Zorg ervoor dat ze veel vette producten gebruiken en te veel of te 

weinig zout en kruiden. Schep van dit eten meer op dan je kunt eten, en werk het zo snel 

mogelijk naar binnen. Eet alleen fruit voor of nadat het rijp is. Voorkom te allen tijden variatie in 

de menu´s. Drink koffie van het goedkoopste merk. Gebruik de helft of het dubbele van de 

benodigde hoeveelheid bij het zetten van de koffie. Gebruik een oude sok als filter. Drink de 

koffie niet voordat dit 3 uur oud is. Sta elke dag even voor middernacht op om twee belegde 

boterhammen, een zak chips twee koppen koffie en een blikje cola te nuttigen. Leer de 
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gebruiksaanwijzingen van al je apparatuur in huis uit je hoofd. Laat diverse huisgenoten 

kwalificeren voor het gebruik van je apparatuur en noem ze naar hun nieuwe functie, zoals 

magnetron gebruiker, wasmachinetechnicus, telefonist, brievenbusbeheerder. 

 

Sla eens per week met een hamer tegen je hoofd of schenen om de waterkeringen en 

uitsteeksels aan boord te simuleren. Stofzuig 2x per dag, leeg de vuilnisbak 3x per dag, ook als 

deze eigenlijk al leeg is. Maak wekelijks je huis van boven tot onder schoon. Aangezien je geen 

ziekenhuis kan bezoeken moet je zoveel mogelijk paracetamol in huis hebben. Helpt dit echt 

niet, bestudeer dan een antiek EHBO boek en verzin zelf een andere oplossing. Was één keer 

in de week al je kleren op 90 graden, met een vingerhoed aan wasmiddel en een kilo 

bleekmiddel. Gooi 10% van je kleren in de vuilnisbak en stop willekeurige kledingstukken van je 

buurman tussen je eigen was. Gebruik geen wasdroger, maar maak een natte hoop van je 

gewassen kleren en leg die pas de volgende dag te drogen op je bed. Ga ´s -nachts met een 

verrekijker op het dak van je huis staan. 

 

 Hou al het verkeer rond je huis goed in de gaten. Komt er een auto binnen twee kilometer van 

je huis, bel dan je buurman wakker en vertel hem hierover. Dreigt er een auto binnen 100 meter 

van je huis te komen, ren dan naar beneden, roep heel hard "ROOD SLUITEN!", sluit alle 

ramen en deuren en sluit jezelf op in de kelder. Trek elk weekend je mooiste kleren aan en ga 

daarmee naar de vetste achterbuurt van de stad. Ga de meest louche bar in en bestel hun 

duurste bier. Drink hiervan zoveel je kunt binnen 4 uur tijd. Bestel vervolgens een taxi om je via 

de langste omweg thuis te laten brengen. Geef de chauffeur een vette fooi ook al heeft hij een 

dubbele prijs berekend. Versier je garage met TL verlichting en campingtafels en hang je waslijn 

daar op. Nodig vervolgens in je garage de volgende personen uit: de burgemeester, de 

gemeenteraad, de bingoclub van het lokale bejaardentehuis, de vereniging voor anonieme 

alleenstaande alcoholdrinkende moeders en de ik-vind-mijzelf-belangrijk-en-ik-praat-daar-

graag-over club. 

 

 Trek een clownspak aan en probeer deze mensen 5 uur lang te vermaken. Gooi regelmatig de 

kat in de vijver en roep dan heel hard: "MAN VERBOORD OVER STUURBOORD!". Ren 

vervolgens de keuken in en smijt alle potten, pannen, borden en bekers op de grond. Roep naar 

het dichtstbijzijnde kind dat het een mongool is omdat hij niet alles zeevast heeft gezet. Nodig 

regelmatig nieuwe mensen uit in je huis. Geef ze een dik schrift waarin ze een verhaal moeten 

schrijven en waarin ze van iedereen een handtekening moeten hebben. Gooi regelmatig de 

schriften weg zodat ze opnieuw mogen beginnen. Laat ze alle klusjes doen waar je zelf geen 

zin in hebt en geef ze de schuld van alles wat misgaat. Haal wekelijks je grasmachine uit elkaar 

en inspecteer elk onderdeel. Loop 4 uur lang rondjes om je auto en controleer elke kwartier de 

bandendruk. Begin bij alles wat je zegt met het woord "Vraag" of "Melding" of "Opdracht". Plan 

een weekendje uit naar een stad in het buitenland. Koop 50 autokaarten met de weg daar 

naartoe. Kleur vervolgens de route in op de kaarten. Maak van de kaarten nog eens 10 kopieën 

en kleur deze ook in. Koop daarna het duurste autonavigatiesysteem en gebruik deze niet. 

Koop een kindermaat bivakmuts, een paar skihandschoenen en een overal. Leg deze minstens 

1 week tussen de vuile was. Trek vervolgens deze dingen de hele dag aan, loop doelloos door 

het huis heen en hou je af en toe plotseling ergens aan vast onder het luidkeels roepen van 

"DEKKEN, DEKKEN, DEKKEN!". Zoek de saaiste oorlogsfilm uit die er is, trek dezelfde 

bivakmuts, overal en skihandschoenen aan, ga op een klein krukje voor de tv zitten en start de 
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film. Schrijf vervolgens van minuut tot minuut op wat er in de film gebeurt en noem dit een 

narratieve. Breng je auto naar de garage voor een grondige, langdurige en kostbare 

onderhoudsbeurt. 

 

Ga er vervolgens mee op vakantie. Kijk niet vreemd op als halverwege de reis je auto uit elkaar 

valt. Laat dezelfde automonteur naar je vakantieadres overvliegen om je auto weer te 

repareren. Boek een jaar van tevoren een vliegvakantie van een maand naar de Caribbean. 

Zeg de vakantie een dag voor vertrek plotseling af een neem een last minute voor een vakantie 

van zes maanden in Afghanistan. Roep vanuit het raam naar willekeurige voorbijgangers en 

vraag hoe ze heten, wat hun bijnaam is, waar ze naartoe gaan, waar ze vandaan komen, waar 

ze wonen, wat ze in hun zakken hebben, uit welk land ze komen, wat hun paspoort nummer en 

sofi-nummer is, hoe zwaar ze wegen en hoe lang ze zijn. Willen ze geen antwoord geven of 

weten ze op een van de vragen geen antwoord te geven,  trek dan een camouflagepak aan, 

pak een honkbalknuppel, sla hen tegen de grond, fouilleer hen en geef hun gegevens door aan 

de politie. 

 

Nodig 40 buitenlanders uit, bij voorkeur Engelsen of Belgen. Laat hen vervolgens door het huis 

lopen en plotseling overal kranen openzetten, stekkers uit stopcontacten trekken, het licht 

uitdoen, ramen openzetten en deuren op slot doen. Accepteer vervolgens dat ze commentaar 

hebben op wat je doet, zegt, denkt, op wat je wel (en niet) aan hebt en hoe vies je huis wel niet 

is. Speel met je collega´s een willekeurig kaartspel, waarbij je wel geld op het spel zet. Laat 

halverwege het spel alle spelers hun kaarten tonen vanwege een no-play situatie. Speel 

vervolgens het spel verder alsof er niets gebeurd is en verlies daarbij al je geld.   

 

Deze simulatie dient minimaal 3 maanden achtereen te duren. De exacte einddatum van de 

simulatie zal tenminste 5x veranderen. Wanneer de laatste dag plotseling is aangekomen nodig 

je jouw partner, je vrienden en familie uit om buiten het huis op je te wachten. Vervolgens blijf je 

nog 6 uur lang vanaf het balkon naar ze staan kijken omdat je net die dag de wacht hebt. Oh ja, 

en vergeet het bedrijf niet af te zetten en reewacht te praaien als het reewacht-brandpiket is 

ingedeeld.    

 

MARINELUCHTVAARTDIENST 
DEEL 6  

Vervolg Squadron 860  

10       mei: Alarm voor het seismologische vaartuig Anoe Lindinger. Door 

een ontploffing in het explosievenruim waren twee bemanningsleden ernstig 

gewond geraakt en moesten zij zo spoedig mogelijk naar de wal worden 

getransporteerd. Twee (I)UH-1 hefschroefvliegtuigen werden ingezet en 

voerden de actie met succes uit.                                                                             

16       mei: Met een SP-2H vliegtuig werd aan de jaarlijkse Nato 

opsporings- en reddingsdienstoefening Bright Eye 67 deelgenomen.                          

3         juni: Een (l)UH-1 hefschroefvliegtuig werd op stand by gezet voor 

een ernstig ziek bemanningslid van een Deens schip dat ter hoogte van Terschelling voer. Het 

hefschroefvliegtuig werd niet gebruikt aangezien de patiënt met de motorreddingboot Carlot 
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naar Harlingen werd getransporteerd.                                                                                                      

9         juni: Een (I)UH-1 hefschroefvliegtuig werd ingezet ten behoeve van de opsporing van 

een 9-jarig jongetje, dat werd vermist in de duinen nabij Duinrell (Wassenaar). Na ongeveer 

twee uur zoeken werd van de politie van de gemeente Wassenaar vernomen dat het jongetje 

terecht was. Hij was naar zijn ouderlijk huis in Naaldwijk gelopen.                                                  

15       juni: Alarm voor een vermoedelijk vliegtuigongeval nabij het booreiland Kijkduin. Bij deze 

actie werd een S-2A ingezet. Na enkele uren zoeken bleek dit een loos alarm te zijn en werd 

het vliegtuig teruggeroepen naar basis. 29 juni: Alarm in verband met de vermissing van een 

opvarende van het Britse koopvaardijschip Hemycardium. Dit bemanningslid was vermoedelijk 

overboord gevallen tussen het lichtschip Sandettie en Hoek van Holland. Een SP-2H werd 

ingezet maar moest onverrichterzake terugkeren.                                                                                     

7         juli: Alarm voor een Piper Cub van de Koninklijke luchtmacht, welke was verongelukt in 

de Biesbosch. Een S-2A en twee Agusta Bells werden naar de plaats van het ongeval 

gedirigeerd maar werden halverwege teruggeroepen aangezien zich op de plaats van het 

ongeval reeds een Alouettehefschroefvliegtuig en een S-11 vliegtuig van de Koninklijke 

luchtmacht bevonden.                                                                                                                              

18       juli: Alarm voor een vermiste opvarende van de Duitse koopvaarder Neurenberg. Een S-

2A zocht de ET-route af tussen het lichtschip Texel en het eiland Norderney, maar moest 

zonder resultaat terugkeren.                                                                                                                     

8         augustus: Een SP-2H werd ingezet voor de opsporing van een roeiboot met drie 

kinderen aan boord, dat werd vermist op de Oosterschelde. Kort na de start kon het vliegtuig 

terugkeren aangezien de roeiboot inmiddels door een jacht was teruggebracht naar de haven 

van Bergen op Zoom.                                                                                                                               

14       augustus: Een noodbericht werd ontvangen van de Belgische trawler Hoop op Vrede. 

Dit vaartuig maakte water en had dringend assistentie nodig. Een SP-2H werd naar dit vaartuig 

gedirigeerd en bleef ter plaatse totdat de sleepboot Zeetijger had vastgemaakt.                                  

8         september: Alarm werd gemaakt voor het zeiljacht Najade van de Koninklijke 

marinejachtclub. Volgens vaarplan had dit vaartuig reeds geruime tijd op zijn bestemming 

moeten zijn. De laatste dagen was het slecht weer geweest. Een SP-2H werd op verkenning 

uitgestuurd maar moest des avonds onverrichterzake terugkeren. Voor de volgende dag werd 

een grote internationale zoekactie georganiseerd, welke echter later kon worden afgelast. 

Het jacht lag in de haven van Agelsunde (zuidwest Noorwegen).                                                                

11 september: Alarm voor een neergestorte Canadese F-104 nabij Vliehors. Aan deze actie 

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

Alouettehefschroefvliegtuig van de Koninklijke luchtmacht. Nadat door de vliegtuigen een 

olievlek werd waargenomen en nabij deze positie uitrustingsstukken van de vlieger kwamen 

boven drijven, werd deze actie beëindigd.                                                                                             

12 september: Alarm voor de viskotter Sch 12, die een dag over tijd werd gemeld. Dit 

vaartuig was uitgevaren met een aantal sportvissers aan boord en zou zich ophouden nabij het 

radioschip Veronica. Een S-2A vliegtuig spoorde het vermiste vaartuig op nabij de haven van 

Scheveningen.                                                                                                                                           

12, 19 en 26 september: In samenwerking met het vliegveiligheids oefen- en testcentrum van 

de Koninklijke luchtmacht werden zeereddingsoefeningen gehouden. Hieraan werd 

deelgenomen door het opsporings- en reddings- dienstvliegtuig alsmede hefschroefvliegtuigen 

van de Koninklijke marine en dc Koninklijke luchtmacht. Bij deze oefeningen werden de vliegers 

afgezet in zee door Hr. Ms. Freyr, later werden zij opgespoord door het opsporings- en 
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reddingsdienstvliegtuig en gered door hefschroefvliegtuigen.                                                               

29       september: Alarm in verband met een ernstige zieke aan boord van het Duitse vaartuig 

Birte Huge Stinnes nabij het lichtschip Noord-Hinder. Nadat het vaartuig was opgespoord door 

een SP-2H werden twee Agusta Bel(hefschroefvliegtuigen ingezet, die de patiënt naar het 

marinevliegkamp te Valkenburg vervoerden.                                                                                          

18 oktober: Alarm voor het Duitse kustvaartuig Alma 2. Door zware slagzij liep het schip 

gevaar te kapseizen. Twee Agusta Bellhefschroefvliegtuigen werden op stand by gezet en een 

SP-2H vliegtuig bleef bij de Alma 2. Na enige tijd had de bemanning het vaartuig echter onder 

controle gekregen en werd het noodverkeer opgeheven.                                                                        

19 oktober: Alarm in verband met het over tijd zijn van de Belgische trawler Mercator. De 

eerste dag werden door de uitgestrektheid van het gebied en de korte tijd dat er nog daglicht 

was, twee SP-2H vliegtuigen ingezet. De volgende dag werd de zoekactie voortgezet met een 

SP-2H. De actie leverde echter geen resultaat op en het vaartuig moest als verloren worden 

beschouwd.                                                                                                                                               

20 oktober: Op verzoek van de burgemeester van Urk werd met een opsporingsactie 

aangevangen voor de Urker kotter Vigilate Deo Vidente. Er werd gevreesd dat het vaartuig was 

vergaan aangezien een Deense kotter het lichaam van een van de opvarenden had opgepikt. 

Tijdens de zoekactie van 20 oktober werd op de vermoedelijke plaats van het ongeval wrakhout 

gevonden, meer resultaat leverde deze opsporingsactie niet op.                                                           

24       oktober: Alarm werd gemaakt voor een Duitse F-104 straaljager die in moeilijkheden 

verkeerde. De laatst bekende positie van dit vliegtuig was 60 mijl benoorden Terschelling. Een 

SP-2H vliegtuig werd voor een verkenning naar deze positie gestuurd en een Agusta 

Bellhefschroefvliegtuig werd in Leeuwarden op stand by gezet. Voordat het opsporingsvliegtuig 

in het zoekgebied was gearriveerd, werd door het Rescue Co-ordination Centre Hannover 

bericht dat de F-104 veilig was geland in Witmunshafen.                                                                       

28 en 29 oktober: Een opsporingsactie werd uitgevoerd voor de vermiste Katwijkse trawler 

Orion. Op 29 oktober werd door een S-2A vliegtuig een lichaam waargenomen op het strand 

van Texel, dat later werd geïdentificeerd als een opvarende van de Orion. Behalve twee 

reddingboeien werd van de Orion niets meer opgespoord.                                                                          

6 november: Noordnoordwest van Ameland werd een verkenning uitgevoerd door een SP-

2H vliegtuig. In deze positie waren twee vuurkogels waargenomen. Nadat het vliegtuig het 

zoekgebied verscheidene malen had doorkruist en niets had waargenomen, keerde het terug 

naar basis.                                                                                                                                                 

7 december: Alarm werd gemaakt voor de Filippijnse koopvaarder Sweetbliss. Dit vaartuig 

dreef ten noorden van Schiermonnikoog rond met moeilijkheden aan het roer. Voor deze actie 

werd een SP-2H vliegtuig ingezet. Een Agusta Bellhefschroefvliegtuig werd vertrek-gereed 

gehouden. Voordat de SP-2H in het gebied was gearriveerd, werd het noodverkeer door het 

schip opgeheven. 

 

The End 
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DE DUIVEN VAN DE ADMIRAAL 

Mensen waar blijft de tijd! Wist u dat het haast vijftien jaar geleden is dat ik in ons lijfblad iets 

schreef over de duiven van de admiraal oftewel de meeuwen? Wel zijn er nadien andere 

‘zeevogels’ de revue gepasseerd, maar de meeuwen kwamen niet meer aan bod. 

Het ligt in de bedoeling dat u regelmatig weer iets kunt lezen over de vogels van zee en kust. 

De redactie heeft me echter verzocht eerst de meeuwen bij de kop te nemen zij het dan 

figuurlijk uiteraard en aangezien tot onze avifauna (een vreemd woord voor vogelwereld) niet 

minder dan veertien soorten worden gerekend, kunnen we voorlopig vooruit. En dan heb ik nog 

niet eens de roofmeeuwen - de jagers meegeteld! 

 

Maar alvorens iets te vertellen over de diverse 

individuen, eerst iets over deze ‘zeevogels’ waarvan 

de meeste echt geen zeevogels zijn in het 

algemeen. Het is vrijwel zeker dat men meeuwen 

te zien krijgt als men voor de Nederlandse kust 

kruist. Staat er weinig wind en is de zee kalm, dan 

willen ze graag meeliften, zittend op de geusstok of 

raas. Ook zweven ze vaak achter het schip boven het 

kielzog, speurend naar de een of andere maag-

vulling, die óf door de wentelende schroeven 

omhoog wordt gewerveld, óf door zeuntjes of 

kombuispersoneel is vrij- gezet. Dat zal niemand ze 

kwalijk nemen, maar helaas hebben ze ook heel 

dikwijls de onhebbelijke gewoonte rond en over de 

boot te zwenken, om dan plotseling een witte ‘kwak’ 

op het dek te laten vallen, waar de ‘kaan’ zich witheet 

over maakt, maar waar hij toch machteloos tegen-

over staat. Maar nu moet u ze eens zien als de god van de stormen en winden een kerker 

openzet en de machtige noordwester loslaat, die de toppen van de golven met schuimende 

witte kuiven tooit en het schip naar hartelust laat stampen en slingeren. Dan zijn de meeuwen 

eerst recht in hun element! Dan rusten ze als het ware op de randen van de aan flarden 

gescheurde stormwolken en laten zich schel krijsend meezwieren door het somber uitziende 

luchtruim. Hoog vliegen ze mee met de stormwind en verdwijnen dan vaak achter inktzwarte 

wolkenslierten. Maar dan komen ze ineens weer naar beneden vallen, speels en uitdagend tot 

vlak boven de golven en zwenken al stoeiend rakelings over de blanke kammen. Ook laten ze 

zich wel meedrijven op de luchtlagen, blijkbaar zonder de geringste inspanning, op uitgestrekte 

wieken, die bolgespannen staan door de harde noordwester! 
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Prachtvogels zijn het, deze kinderen van de storm, kinderen van de zee, waar de marineman 

doorgaans slechts één benaming voor heeft en wel ‘kokmeeuwen’, de minder parlementaire 

uitdrukkingen daargelaten. Maar zoals ik al schreef: wij kennen maar liefst veertien soorten en 

zullen we daarom eerst eens een échte kokmeeuw wat nader bekijken? 

 

De kokmeeuw 

Terwijl ik dit artikeltje uit de schrijfmachine zit te wurmen, weet ik natuurlijk niet wat koning 

winter voor ons in petto heeft. Maar of het nu een strenge dan wel een kwakkelwinter wordt, 

stellig zult u in de steden kokmeeuwen aantreffen als u dit stukje onder de ogen krijgt. In de  

paar achter u liggende maanden heeft u kunnen zien dat de kop van deze duifgrote meeuwtjes 

vrijwel geheel wit was. Een uitzondering vormden een minuscuul vlekje op de oorstreek en een 

dito plekje voor het oog. Maar als u ze nu bekijkt ziet u dat deze vlekjes bezig zijn zich uit te 

breiden. Er zijn nu al vogels bij die een ‘koptelefoontje’ of een ‘oorwarmertje’ op hebben gezet. 

Waarschijnlijk zijn er zelfs individuen bij die reeds in het bezit zijn van een grijsachtig zwarte kop 

en dergelijke exemplaren betitelt men wel met 'schimmelkoppen’. Dat begint dan al een beetje 

te lijken op het zomerse uniform, want dan is de kop warm chocoladebruin met alleen rond de 

achterkant van de ogen een duidelijk opvallend wit half maantje.                                         

 

Bij de spreeuwen is het 

zo, dat naarmate de 

zomer vordert, hun 

pakje donkerder wordt. 

In de herfst krijgen ze 

namelijk een nieuw 

kleedje met duidelijke 

spikkels, welke 

gevormd worden door 

de lichte uiteinden van 

de veertjes. Deze topjes 

slijten in het voorjaar en 

de zomer af, waardoor 

het zwarte tenue te 

voorschijn komt. Ook bij 

de keep, een 

vinkachtige zangvogel, 

zien we dit. Bij de kok-

meeuwen is dat echter 

niet het geval en vindt wel degelijk een rui plaats. Om het signalement te completeren: de 

gehele onderzijde van de body is zuiver wit; de bovenkant is fraai blauwgrijs, dezelfde kleur die 

ook de vleugels aan de buitenzijde hebben. De snavel en de pootjes zijn bloedrood. Jonge nog 

onvolwassen exemplaren hebben een vleeskleurige sneb met donkere punt en gedachtige 

poten. Maar het beste kenmerk is niet het vlekkerig aandoende pakje, want op meerdere 

plaatsen schemert er bruin door het lichtgrijs, maar de staart: deze is bij volwassen vogels altijd 

spierwit, zonder het geringste smetje, terwijl dit lichaamsdeel bij jonge dieren, die nog niet 

geslachtsrijp zijn, altijd eindigt in een zwartbruine eindband. 



 

11 
 

De stadsmeeuwen, die wij hier tijdelijk op bezoek hebben, behoren niet tot onze broedvogels; 

het zijn gasten die 's zomers domicilie hebben in noordelijker oorden. Onze vogels brengen het 

koude jaargetijde door in Zuid-Europa en Noord-Afrika. In het voorjaar keren ze terug naar de 

kolonies in de duinpannen, op zandplaten en -vlakten, drassige weilanden enz. Het is daar altijd 

een herrie van jewelste en het gekrijs is geen moment van de lucht. Ook laten ze wel een ‘kók-

kók- kók’ horen, waarvan hun naam is afgeleid. (En nu we het toch over namen hebben: men 

kent deze meeuw ook nog als kapmeeuw, vanwege de zomerse, over de oren getrokken 'muts', 

bruinkop, spotter, lachmeeuw, vismeeuw, zwartkopmeeuw, kob(be) en onweersvogel.) 

In zo’n kolonie (broedgemeenschap) liggen de nesten soms haast ‘op eikaars lip', maar toch 

móet de afstand dermate groot zijn, dat de ene broedende vogel de andere met zijn sneb niet 

kan raken, met andere woorden: elke vogel heeft zijn eigen terreintje, zijn eigen territorium.  

De nesten zijn wel erg verschillend; nu eens is het een flauw kuiltje in de grond, dan weer een 

aanzienlijk maar slordig bouwsel van allerlei plantaardig materiaal met daartussen diverse 

variaties. De schaalkleur van de doorgaans drie eieren is zeer uiteenlopend, variërend van 

zandkleurig tot donkerbruin en voorzien van donkere vegen en moppen. Ook heb ik wel fraai 

lichtgroene eieren gevonden, die nauwelijks een smetje vertoonden! Het broeden komt voor 

rekening van beide ouders en duurt ongeveer drie weken. Na de geboorte verlaten de jonkies al 

vrij spoedig de simpele wieg en gaan rondstruinen tussen de begroeiing, waar zij allerlei lekkere 

hapjes krijgen toegestopt door pa en ma. 

 

In die periode zijn de 

kokmeeuwen, die in 

de wintermaanden 

waren gedegene-

reerd tot zielige 

bedelaars, die 

hunkerden naar wat 

brood en afval, 

plotseling ware rovers 

en plunderaars 

geworden, die de 

schrik zijn van talloze 

andere vogelsoorten. 

Vooral de weide-

vogels moeten een 

zware tol betalen, 

want geen jonge 

vogel of ei is veilig 

voor ze. Maar 

gelukkig verorberen 

ze 's zomers ook talloze insekten, die uit de lucht worden gesnapt op zwaluwenmanier of 

scherend over het watervlak of de toppen van het wuivende riet, waar het gespuis behendig 

wordt weggepikt. Maar ook kikkers, visjes, slakken, larven, muizen en dergelijke zijn allerminst 

veilig voor ze. En dat is toch wel een winstpuntje! Als de boeren ploegen weten deze meeuwtjes 

drommels goed, dat er af en toe wat lekkers naar boven wordt gewoeld. Doorgaans weten ze 

dit behendig weg te snappen, maar enige tijd geleden werd een jonge meeuw bij me gebracht, 
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die was gedood door een door de ploeg opgeworpen kluit. Het beest droeg een ring, waaruit 

bleek dat het afkomstig was uit Finland! Na zo’n verre reis zo’n nare dood: kassian! 

M. de Jong 

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

Uit: Jaarboekje van het Korps Adelborsten 1952. 

NATIONALE RAMP TREFT NEDERLAND. 

Voor het ter perse gaan van dit Jaarboekje, werd een gedeelte van Nederland getroffen door een 

watersnood, die duizenden mensen in de grootste nood bracht. Groot was de ontsteltenis in 

geheel Nederland, groot echter ook de offervaardigheid, die allerwege aan de dag werd gelegd. 

Van het Korps Adelborsten, dat onmiddellijk zijn diensten spontaan aanbood, zijn enkele ploegen 

in de hulpverlening ingeschakeld. Thans menen wij er goed aan te doen de impressies, door één 

der Adelborsten opgedaan, alsnog in dit Jaarboekje weer te geven. 

De Redactie. 

Dinsdag 3 februari 1953. 

De eerste ploeg adelborsten vertrekt naar Rotterdam, om ingeschakeld te worden bij de hulpver-

lening aan de door het water geteisterde gebieden. Vijftien oudste jaars, vol enthousiasme en 

werklust, vol hoop en goede moed iets te kunnen doen, te kunnen helpen bij de grote nood, 

waarin talloze Nederlanders zich bevinden. 

Tijdens de treinreis naar Rotterdam kenmerkt de stemming zich door een vage angst voor de 

ellende, die wij wellicht te zien zullen krijgen, ofschoon wij niets méér met zekerheid weten, dan 

dat ons voorlopig doel de Onderzeedienstkazerne is. 

Aldaar aangekomen, wordt ons medegedeeld, dat wij nog dezelfde avond geplaatst zullen wor-

den aan boord van een tot evacuatieschip omgebouwde L.C.T., de “Willem I”. Het schip zal van-

nacht nog naar Bruinisse vertrekken. De embarkatie vindt onmiddellijk plaats, met achterlating 

van al onze barang. 

Aan boord ontmoeten wij de mensen, met wie wij de eerstvolgende weken moeten samenwerken; 

mannen uit Giethoorn, die zich zelf met hun punters ter beschikking hebben gesteld, om nood te 

lenigen, waar en hoe dit mogelijk is. Eenvoudige landarbeiders, stug van aard, niet gewend om 

met vreemden om te gaan. De eerste kennismaking met hen is weinig hoopgevend. Verder 

onderofficieren van de Marine en wegenwachters, mensen, evenals wij, vol verlangen het hunne 

tot leniging van de nood bij te kunnen dragen. 

‘s Nachts, te 02.00 uur, vertrekken we via de Maas, Dordtse Kil en Hollands Diep naar de 

Zeeuwse wateren. Alvorens we die bereiken, worden we voor het eerst geconfronteerd met de 

werkelijkheid van de ramp, en zien, hoe die onze verbeeldingskracht verre te boven is gegaan. 

Hele dorpen in de Dordtse Waard onder water, grote gaten in de dijken, terwijl voorbijdrijvend 

huisraad, klompen en kleding stomme getuigen zijn van wat er zich de laatste dagen heeft afge-

speeld. Bij Bruinisse aangekomen zien wij, hoe mensen met helicoptères van de daken worden 

gehaald en neergezet worden op een dijk, om vandaar per schip naar veiliger oorden te worden 
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vervoerd. 

Ons schip krijgt intussen de opdracht naar Nieuwe Tonge op te stomen, om de aldaar verblijvende 

mensen te evacueren. Hier gaan we voor het eerst daadwerkelijk hulp verlenen. De pun- ter-

bootjes worden buiten boord gehesen. De bemanning ervan zal bestaan uit twee mensen uit 

Giethoorn en één adelborst. De opdracht die ons gegeven wordt, luidt: redt, wie te redden valt. 

De punters kunnen gemakkelijk via gaten in de dijk de polders binnenvaren. Door het dorp 

varende beseffen wij de ramp in zijn volle omvang. Hetgeen we hier gezien hebben is onbe-

schrijflijk. 

Gelukkig zijn we niet de enigen, die mensen van geïsoleerde plaatsen trachten te halen. 

Tientallen helicoptères verrichten zulke prestaties, dat wij na verloop van enige tijd overbodig 

worden. Uit radioberichten blijkt ook weldra, dat alle getroffenen, die zich in levensgevaar 

bevonden, thans allen op veilige plaatsen ondergebracht zijn. Ons punter-moederschip krijgt nu 

de opdracht mensen en materiaal naar Zierikzee te brengen. 

Hier wacht een taak, die ons bijna twee weken in beslag zal nemen; het redden van het nog 

levende vee uit alle ondergelopen polders van Schouwen-Duiveland. Enkelen van ons krijgen als 

standplaats Renesse, terwijl de overigen onderdak vinden in een school in Zierikzee, die op zeer 

improvisorische wijze tot slaapgelegenheid is omgevormd. 

 

S-51 helicopter in actie tijdens de watersnoodramp 1953 
 

Ons dagelijks werk bestaat uit het varen langs alle boerderijen om te onderzoeken of er nog 

levend vee in de stallen aanwezig is. De uitgestrektheid van de polders noodzaakt weldra een 

gedeelte van onze ploeg zijn behuizing in de polders zelf te zoeken. Zo wordt een droog boven-

huis in het dorpje Dreischor ingericht tot woonverblijf. Het contact met de Zierikzeese ploeg, die 

hen van proviand moet voorzien, wordt onderhouden met een walkie-talkie. 
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Afgesneden van de buitenwereld is er hier, in alle bescheidenheid, veel en hard gewerkt, zowel 

door de vaste bemanning van de punters als door de adelborsten. De omstandigheden, waarin 

gezwoegd moest worden, waren zeer ongunstig. Stormachtig weer, gepaard met veel sneeuw-

buien, dat van de polders woelige binnenzeetjes maakte, die vaak vrij veel gevaar opleverden 

voor de onstabiele, slechts 25 cm diep stekende bootjes. De boerderijen waren slechts met de 

grootste inspanning te bereiken door krachtige stromingen, die de punters tegen de muren dreig-

den te slaan. De te redden dieren waren veelal zeer schichtig en onhandelbaar en door het water, 

de honger en de kou vaak te stijf om op eigen krachten in het bootje te komen. Eenmaal in de  

punters, konden we ze slechts met de grootste moeite rustig houden, bang als ze waren voor het 

overspattende water en het hevig schommelen. Iedereen van ons werd ook bijna dagelijks drijf-

nat, waarbij gebrek aan ook maar de minste reserve-kleding een vervelende factor was. 

Na enkele dagen is onze pet het enige kledingstuk, dat reminiceert aan Adelborsten; verder loopt 

iedereen in de meest vreemdsoortige tenues rond, geschonken door het Rode Kruis. 

Onder deze omstandigheden zijn twee groepen mensen elkaar leren begrijpen en waarderen. De 

moeilijkheden en het gevaar hebben zo’n samenwerking doen ontstaan tussen Giethoornnaars 

en Adelborsten, dat alle verschillen, op welk gebied ook, van secundair belang werden. We 

wisten, dat we elkaar nodig hadden en dienovereenkomstig hebben we ook onze houding ten 

opzichte van elkaar bepaald. 

Bijna twee weken lang varen we, dag in dag uit, met kleine wankele bootjes, vol grote schichtige 

dieren, over de polders. Op de meest vreemde plaatsen vinden we paarden en koeien: in kerken, 

op zolders en zelfs, schier ongelooflijk, in de hanebalken van een schuur. Vaak varen we uren 

lang langs boerderijen, waar helaas geen dieren meer te redden vallen. Soms worden er voor 

een koe of varken de meest gevaarlijke toeren uitgehaald. De enige voldoening die we van ons 

werk krijgen, is steeds het beseffen, weer zoveel dieren gered te hebben, en ik kan U verzekeren, 

dat die voldoening niet gering is, als men de dieren in doodsangst gezien heeft. 

Als eindelijk al het levend vee uit de boerderijen gehaald is, bemerken we pas, hoe afmattend het 

werk geweest is. Het is begrijpelijk dat een ieder zeer naar de normale beschaving verlangde na 

een leven van veertien dagen tussen ruïnes en cadavers, zonder de gelegenheid je ooit te 

wassen, te scheren of te verschonen. 

De avond, voordat we vertrekken, heerst er ook een opgewekte stemming. Van officiële zijde 

worden wij, bij monde van de Maritieme Commandant Zierikzee, bedankt voor het gepresteerde 

werk. Bij deze gelegenheid blijkt ook, dat de verstandhouding tussen de Giethoornnaars en 

Adelborsten van dusdanige aard geworden is, dat een van hen tegen de officiële spreker de 

opmerking maakte: “Iet binne toffe kaerels, en as it in Oe vermogen ligt, mot Oe ze allemaol e 

striepie bie geven”. 

W.A.J. Wevers. 

   ss “statendam” 
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                       DOOR KEES DE HAAS 
 

Woensdag 3 april 1929 was het dan eindelijk zo ver. Na een bouwkundige lijdensweg van 

tien jaar kon het passagiersschip „Statendam” van de Holland-Amerika Lijn haar over- 

drachtsproefvaart maken. De rederij nam haar over van Wilton’s Scheepswerf en 

Machinefabriek, de werf die het casco afbouwde, dat destijds in 1921 op stapel was 

gekomen bij Harland & Wolff in Belfast, waar het schip in 1919 was besteld. De geschie-

denis van deze mooie driepijper is door Fokko van Tuikwerd uitvoerig beschreven in zijn 

monumentale werk dat in 2003 verscheen. Over de beide proefvaarten van het schip in 

1929 hieronder nog een paar bijzonderheden, met schetsjes van B. van Vlijmen, 

verschenen in het Algemeen Handelsblad van vrijdag 5 april 1929. 

Zoals bekend was na de tewaterlating van de „Statendam” op 11 september 1924 de verdere 

afbouw om economische en financiële redenen gestaakt. Pas in het najaar van 1926 

informeerde de HAL- directie bij de werf Wilton of men daar bereid en in staat zou zijn om het 

grote schip te voltooien. De toch wel gecompliceerde onderhandelingen daarover verliepen 

blijkbaar wonderbaarlijk vlot, want al op 13 april 1927 vertrokken de sleepboten „Roode Zee”, 

„Poolzee”, „Oostzee” en „Seine” van L. Smit &Co’s 

Internationale Sleepdienst met het casco uit 

Belfast naar Schiedam, waar het transport een 

week later aankwam. 

 

Een heel karwei 

Voor de Nederlandse werf bleek de afbouw een 

gigantische klus, die bovendien niet zonder risico’ 

s was, gezien de omvang van het werk en het feit 

dat Wilton voor een opdracht van deze om vang 

de nodige ervaring miste. Weliswaar had men in 

de herfst van 1926 een gecompli-ceerde reparatie 

uitgevoerd aan de Franse „Paris” (34.600 brt), het 

grootste schip dat tot dan toe de Nieuwe 

Waterweg was opgevaren. Van dit schip was bij 

een aanvaring in Le Havre de huid over een lengte 

van 20 m opengescheurd. Het afbouwen en 

inrichten van een transat-lantisch passagiersschip 

van ruim 29.500 brt was een karwei van geheel 

andere orde. 

In het een halve eeuw geleden verschenen 

gedenkboek van de werf wordt beschreven hoe de 

uitvoering van deze opdracht door de 

Schiedammers werd aangepakt. Nadat de romp 

van buiten en van binnen was schoongemaakt en in de  
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menie was gezet, werd vanaf de kade een grote toegangssteiger gebouwd. In de ruimen 

kwamen hulptrappen, nadat een noodverlichting van 3000 lampen was aangebracht. In de romp 

verschenen brandblus-installaties, een drinkwaterleiding en inwendige signaalinrichtingen. 

Naderhand berekende de werf dat bij de afbouw van de „Statendam” ongeveer 80 km  pijp-

leidingen en ruim 750 km elektrische leidingen werden aangelegd. Verder werd in het schip nog 

2 miljoen kilo staal verwerkt, 23.000 m3 houten schotwerk geplaatst, 25.000 m2 vloer bedekt en 

10.000 m2 plafond bekleed. 

Harland & Wolff zorgde nog voor de machine-installatie, bestaande uit twee sets single-

reduction geared Parsons turbines, met een gezamen-lijk vermogen van 22.000 apk, goed voor 

een maximale snelheid van 19 mijl, en met een gewicht van 3000 ton. Zes grote waterpijpketels 

lever-den de benodigde oververhitte stoom voor de turbines. De oliebunker-capaciteit bedroeg 

3200 ton. Bijna alle hulpwerktuigen werden elektrisch gedreven. Vier Dieseldynamo’s van 

tezamen 1600 kW vermogen zorgden voor de stroomvoorziening. 

 

De proefvaarten van het 

stoomschip „Statendam 

Bij haar oplevering in 1929 was de „Statendam” organiek ingericht 

voor het vervoer van 510 passagiers in de 1e, 344 in de 2e, 374 in 

de toeristen 3e klasse, en 426 in de „gewone" 3e klasse. De bemanning bestond toen uit 650 

personen. 

Zo bouwde de Schiedamse werf in twee jaar tijd uit het roestige casco het op dat moment 

grootste, mooiste en meest luxueuze Nederlandse passagiersschip. Elders, o.m. bij Van 

Tuikwerd. is uitvoerig geschreven over inrichting en uitrusting van de “Statendam", die werd 

beschouwd als een triomf voor de vaderlandse scheepsbouwindustrie. Voor de werf Wilton was 

het een grote onderscheiding dat zij het schip mocht afbouwen, terwijl er blijkbaar deskundigen 

zijn geweest die de aanvaarding van deze opdracht zacht gezegd nog al bedenkelijk vonden. 

De voltooiing van de “Statendam” was tevens de kroon op het levenswerk van werfdirecteur Ir. 
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J.H. Wilton. Het schip werd bovendien nog een paar weken eerder opgeleverd dan contractueel 

was bepaald. 

Technische proeftocht 

Deze werd op 16, 17 en 18 maart 1929 op de Noordzee gehouden, met goed gevolg. De 

meeste gasten van werf en rederij waren al 's morgens vroeg van de Wilhelminakade naar de 

werf van Wilton in Schiedam gebracht. Daar verzamelde men zich aan boord van de „Staten-

dam" voor de lunch. Het schip lag toen nog in het inmiddels bijna volgelopen grote dok IV. 

Nadat ze tegen 14.00 uur, na de lunch, uit het dok was vlot gekomen, werd ze een drie kwartier 

later door drie werfsleepboten achteruit het dok uitgetrokken en vervolgens het werfhaventje, 

waarna op de rivier werd gedraaid en de „Statendam” op eigen kracht haar tocht naar zee 

voortzette. Tijdens de vaart naar Hoek van Holland stond het overal langs de oevers vol met 

belangstellenden die schip en opvarenden enthousiast met hoeden en zakdoeken uitzwaaiden. 

Vooral onder Vlaardingen stond het blijkbaar zwart van de mensen. 

Tussen de pieren bij Hoek van Holland haakte de laatste Wiltonsleper af die nog was mee-

gevaren. Alleen de door de werf gecontracteerde zeesleepboot „Ganges” heeft de „Statendam” 

daarna nog een poosje gezelschap gehouden, blijkbaar voor het onverhoopt moeten verlenen 

van assistentie. Buitengaats gekomen - het was toen inmiddels 16.30 uur - werd koers gezet op 

Scheveningen en vervolgens op halve kracht verder de Noordzee in. De meevarende NRC-

joumalist kon draadloos aan zijn redactie (en dus aan zijn lezers) melden dat de proeftocht 

onder de meest gunstige weersomstandigheden plaats vond. Verder berichtte hij enthousiast 

dat de “Statendam" zich onderscheidde van andere vergelijkbare schepen doordat ze haar 

passagiers meer comfort bood. Zo waren de hutten groter, en was er in alle klassen warm en 

koud stromend water. Ook het ventilatiesysteem was erg praktisch. Het gaf de passagiers de 

gelegenheid de koude of warme luchtstroom naar elke gewenste richting te leiden. En wat de 

passagiersaccommodatie zelf betreft, had onze persman wat nieuws ontdekt: de zeer 
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verzorgde 3e klasse voor toeristen op het achterschip was helemaal afgescheiden van de 

„gewone” 3e klasse in het voorschip voor wat men vroeger wel de „landverhuizers” noemde. 

Blijkbaar was dit gedaan overeenkomstig de voorschriften van de Amerikaanse autoriteiten. Zij 

eisten namelijk voor toeristen 3e klasse een geheel eigen afdeling, geschei-den van de 

emigranten 3e klasse. De „Statendam” was destijds één van de weinige schepen met een 

speciale toeristen 3e klasse, die ook als zodanig in het bouwplan van het schip was 

geprojecteerd. 

Zaterdagmiddag waren bij Scheveningen de kompassen gesteld en de ankers en sloepen 

beproefd. De sleepboot „Ganges” werd daarna bedankt en keerde terug naar Maassluis. 

Technische problemen met het nieuwe schip werden blijkbaar niet meer verwacht. 

Zondagmorgen werd „volle kracht” gegeven, waarbij de „Statendam” enkele cirkelmanoeuvres 

maakte. Ook werden achteruitmanoeuvres gevaren, waarna tussen de vuurschepen Terschel- 

lingerbank en Haaks een vollekrachtrun werd gemaakt, gevolgd door beurtelings enkele runs 

met halve en volle kracht. Bij de vollekrachtproef werd een snelheid van 19 mijl bereikt, met 

enig tij tegen. Deze snelheid was meer dan was verwacht, terwijl de machines nog de nodige 

reserves bleken te hebben. Maandagmiddag 18 maart - de gasten hadden toen inmiddels hun 

derde lunch aan boord genoten - keerde de „Statendam” weer terug aan de werf te Schiedam. 

Officiële proeftocht 

Deze vond plaats woensdag 3 april, met terugkeer donderdag 4 april in de 

middag, en werd meegemaakt door ruim 300 gasten, waaronder prins 

Hendrik en zeven ministers van het eerste kabinet De Geer (1926-1929). Het 

weer was wat minder gunstig dan tijdens de technische proefvaart. Af en toe 

viel er zelfs nog een maartse sneeuwbui. Ook nu weer honderden belang-

stellenden op beide oevers van Maas en Waterweg om schip en opvarenden 

toe te zwaaien. 

Na inscheping van de gasten en het hijsen van de prinselijke standaard werd halverwege de 

ochtend losgemaakt van de Wilhelminakade. Om 12.50 was het schip in zee en om 13.22 uur 

werd het Maas vuurschip gepasseerd. Ongeveer op het moment waarop de „Statendam” haar 

neus buiten de Waterweg stak, verzamelden de gasten zich in de 

grote Lounge van het schip. HAL- president-directeur J. Rypperda 

Wierdsma hield hier een welkomsttoespraak waarin hij allereerst 

opmerkte dat de technici van de rederij inmiddels na de techni-

sche proefvaart het groene licht hadden gegeven om het schip 

over te nemen van de werf. Eerder had hij nog, behalve de prins, 

speciaal ook Frederick Rebbeck begroet, vertegenwoordiger van 

Harland & Wolff (en vanaf juni 1930 de hoofddirecteur van de 

Engelse werf). Op hem en zijn staf had men tijdens de bouw 

vanuit Schiedam steeds kunnen terugvallen voor technische en 

andere adviezen. Naast enkele anderen werd in dit opzicht ook 

dr. ir. W.M. Meyer, chef technische dienst van de rederij, nog met 

erkentelijkheid door de HAL-topbaas genoemd. 

Hierna nodigde Rypperda Wierdsma het gezelschap, waaronder 

prins Hendrik, uit voor de vlagwisseling op het sloependek. 
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Volgens het krantenverslag sprak de prins „een kort, gevoelvol woord”. Hij herinnerde er aan 

dat de plek waar de „Statendam” zich op dat moment bevond, voor hem gedachten opwekte 

aan de ramp met de Harwichboot „Berlin”, 22 jaar eerder. Vervolgens hees de prins de groen- 

wit-groene HAL-maatschappijvlag, onder het blazen van de stoomfluit en het hoerageroep van 

de aanwezigen. 

Het schip had intussen een noordelijke koers gevolgd, langs de Nederlandse kust. Om 17.07 

uur werd het Haaks-vuurschip bereikt. Verder doorvarend langs de Waddeneilanden werd ’s 

avonds om 19.29 uur het vuurschip Terschellingerbank gepasseerd. Tenslotte werd als verste 

noordelijke punt om 23.14 uur het Borkumrif bereikt, waar werd gekeerd. Hierna werd via de 

vuurschepen Haaks en Noord-Hinder weer koers gezet naar de Nieuwe Waterweg. 

Woensdagavond 3 april vond in de eetzaal 1e klasse de officiële feestmaaltijd plaats. De gasten, 

blijkbaar allen heren in rok, zaten verdeeld over 85 tafels. Tafelpresident was HAL-president-

commissaris W. Westerman. Na nogmaals de prins te hebben toegesproken, begroette spreker 

de burgemeesters van Rotterdam, Den Haag, Schiedam, Vlaardingen en Maassluis. Hij 

betreurde het dat de burgemeester van Amsterdam niet aanwezig kon zijn. Ook de aanwezige 

zeven ministers werden door Westerman in zijn speech uiteraard niet vergeten.  

Hierna nodigde hij de aanwezigen uit te drinken op het welzijn van H.M. de Koningin en van 

Z.K.H. prins Hendrik, waarbij spontaan staande het Wilhelmus ( 1e couplet) werd gezongen. 

Ook werd het glas nog geheven op het welzijn van de president van de Verenigde Staten. 

Na Westerman volgden nog zeker tien (!) andere sprekers, waaronder twee ministers. Geen 

wonder dus dat de laatste gasten zich pas diep in de nacht naar hun hutten begaven. 

 

Het weer donderdag 4 april, tweede dag van de officiële proefvaart, was beter dan tijdens de 

eerste dag. Tegen 12.00 uur arriveerde de „Statendam” weer ter hoogte van de ingang van de 

Nieuwe Waterweg. Daar ontmoette men het uitvarende pantserschip Hr.Ms. „Hertog Hendrik”, 

toen al een oudje, daterend uit 1904. In die jaren maakte het oorlogsschip geregeld oefenreizen 

met aspirant-zeeofficieren, vooral binnen Europese wateren.  
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Met het vereiste aantal schoten salueerde het pantserschip de prinselijke standaard op de 

„Statendam”, terwijl de bemanning van het oorlogsschip aan dek stond aangetreden. Dit 

marinesaluut werd door het passagiers-schip met drie stoten op de stoomfluit beantwoord. 

Na de ontmoeting met 

de „Hertog Hendrik” 

gingen de gasten op de 

“Statendam" naar de 

eetsalon 1e klasse voor 

de afscheidslunch. Mr. 

A.R. Zimmerman, oud-

burgemeester van 

Rotterdam, sprak 

lovende woorden over 

rederij en schip. Hij 

herinnerde aan de tocht 

die hij 35 jaar eerder 

met de toenmalige 

“Rotterdam” had ge-

maakt bij de opening 

van het Noordzee/ 

Oostzeekanaal door kei-

zer Wilhelm II. Hij wilde namens alle gasten aan boord commissarissen en directie van de HAL 

bedanken voor alles wat hun tijdens deze proefvaart was geboden „aan boord van dit prachtige 

schip”, dat, naar hij hoopte, „heel lang de schoonste parel aan de kroon van onze 

koopvaardijvloot zou mogen blijven. 

Het nieuwe vlaggenschip van de HAL was die middag weer om 

12.30 uur binnen de pieren en lag om 16.15 langs de 

Wilhelminakade. De prins, ministers, burgemeesters en andere 

gasten gingen voldaan naar huis. Elf jaar later zou de “Statendam” 

langs diezelfde kade brandend ten onder gaan. 

 

Hospitaal op wielen  
 

Ergens aan het front buiten Soerabaja was 

men aan het kamperen. Tenminste zo leek 

het.  

 

 

Grauwe tenten stonden er, grote en kleine. Er waren wat wagens en ook jeeps stonden er 

tussen de bomen en bamboe stoelen. Dichterbij gekomen bleek het kamp echter iets met 

ziekenverpleging te maken te hebben. Overal waren rode kruizen geschilderd op de vele jeeps 

en wagens. Toen we ons in het tenten kamp bevonden werd ons duidelijk gemaakt, dat we 
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terecht waren gekomen bij het voorste echelon van de Medische Compagnie der 

Mariniersbrigade. 

We ontmoetten de Officier van Gezondheid der Tweede klasse, de Chirurg Hazenberg. 

Hij vertelde enige interessante bijzonderheden over het voorste echelon, met zijn mobiel 

geperfectioneerd hospitaal. 

 

Indien de verbindingsweg met het gevechtsterrein te lang is of te gevaarlijk, dan gaat het 

voorste echelon der Medische Compagnie, dat onder commando staat van de Adj. 0.0. W.A. 

van den Berk, naar voren. In drie colonnes vertrekt het hospitaal op wielen, waarbij het geheel 

wordt voorafgegaan en gesloten door een pantserwagen, voor bescherming. Op de plaats van 

bestemming gekomen kent een ieder zijn taak en binnen vijf kwartier is men reeds in staat om 

de eerste gewonde te opereren .........I  

De ambulancedienst voert de gewonden aan. Hiervoor zijn beschikbaar vier ambulancewagens 

met een capaciteit van vier liggende patiënten per wagen of het dubbele aantal, indien het 

zittende patiënten betreft. Verder zijn er de twee pantserwagens, die elk vier liggende patiënten 

kunnen bergen, terwijl twee amulancejeeps ieder plaats bieden aan twee liggende gewonden. 

Op elk voertuig bevindt zich een chauffeur, alsmede een ziekenverpleger, die het verstaat om 

bloedplasma toe te dienen, een karwei, die normaal door een arts wordt verricht.  

Bovendien bevindt zich op elk der pantserwagens een ziekenverpleger, die een opleiding heeft 

gehad voor mitrailleurschutter. 

De Officier voor „aankomst en sorteer”, zoals de arts genoemd wordt, die de gewonden 

ontvangt, bevindt zich in een tent met o m. een veldschrijftafel, waarachter een administrateur 

en een enige ongebruikte brancards. 

De gewonden worden uit de ambulancewagens getild en, op hun brancard, geplaatst 

in de tent. Van de voorraad ongebruikte brancards wordt een gelijk aantal in de ambulance-

wagen geplaatst, die dus direct weer nieuwe gewonden kan vervoeren. 

 

Op zijn borst heeft iedere gewonde een label bevestigd. Dit is een kaart, waarop gegevens 

staan met betrekking tot de gewonde, zoals: onderdeel, naam. stamboeknummer, aard der 

verwonding, plaats en tijd waar en wanneer de verwonding plaats vond en vooral moet de 

ziekenverpleger, die de eerste hulp verleende erop letten, dat hij precies invult, welke injecties 

zijn patiënt heeft gehad en hoeveel bloedplasma. 

 

De gegevens van de label worden overgenomen door de administrateur, waarna de dokter de 

urgentie van de behandeling der gewonde vaststelt. 

Dikwijls zal de geneesheer meteen kunnen constateren of de gewonde direct geopereerd 

zal moeten worden, of dat hij voorlopig ondergebracht zou kunnen worden in de hospitaaltent. 

Misschien ook is de verwonding van minder ernstige aard, zodat onmiddellijke afvoering naar 

het „basis-hospitaal” moge- lijk is. 

Bij verwondingen door kogels of scherven is het echter zeer moeilijk soms om de urgentie 

te bepalen, zo zonder hulpmiddelen. Dan komt echter de Röntgen-wagen te hulp. Nog op zijn 

brancard wordt de gewonde in deze wagen geschoven, waar de Röntgenassistenten met hun 

doorlichtingsapparaat het gehele lichaam, van top tot teen kunnen onderzoeken. Een scherf of 

kogel, die het lichaam is binnengedrongen kan binnen twee minuten gelokaliseerd worden, niet 

alleen voor wat de hoogte betreft, doch ook precies kan de diepte worden aangegeven.  
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En deze laatste mogelijkheid, die van zeer recente datum is, is van onschatbaar belang. 

Immers, bevindt b.v. een scherf zich in de buik, dan zal operatief ingrijpen direct noodzakelijk 

zijn. Weet men echter zeker, dat de scherf niet verder is binnengedrongen dan 1½ cm, dus zich 

nog in de buikwand bevindt, dan kan deze patiënt wachten, waardoor er voor een ander plaats 

komt op de operatie- wagen, wiens verwonding een direct ingrijpen wel direct noodzakelijk 

maakt. 

 

 

 

 

Wat gebeurt door de chirurg, de chirurgassistent, een narcotiseur en drie verplegers. 

De operatiewagen, waarin dit zestal werkt, is voor Nederland en voor Indië vermoedelijk uniek! 

Uiterst efficiënt ingericht, biedt deze inrichting alle mogelijkheden om met succes een operatie 

te kunnen verrichten. Allereerst is er de operatietafel, die geheel identiek is aan die van het 

„basis hospitaal”. 

Er is een regelmatige luchtkoeling in de wagen en twee tanks, tussen de assen bevestigd, 

bevatten tezamen 5400 liter water, hetwelk automatisch wordt opgepompt en verwarmd.  

 

Door een z.g. mengkraan (een combinatie van een kraan voor koud en een voor warm water) 

beschikt men direct over water van elke gewenste temperatuur. 

In rekjes langs de wand liggen in ,.muslin” gewikkelde pakjes, die linnen goed bevatten, 

voldoende om, zonder van de steriliseerketel gebruik te maken, 12 grote en 12 kleine operaties 

te verrichten. Een aardige bijzonderheid is het, dat bij opening van een pakje direct 

geconstateerd kan worden of de inhoud voldoende is gesteriliseerd. Er bevindt zich in elk pakje 

namelijk een stukje carton, waarop een driedelig figuurtje is aangebracht van paarse kleur. 

Deze speciaal geprepareerde kleurstof nu heeft de eigenschap om in groen te veranderen 

tijdens het sterilisatieproces.  

Na 5 minuten verandert het eerste gedeelte van het figuurtje van kleur, het tweede na 12½ 

minuut en na 20 minuten is ook het derde gedeelte groen geworden, welke tijden respectievelijk 

voldoende zijn voor de sterilisatie van instrumenten, rubber en linnengoed. 

Is op de „steam clox” (het stukje geprepareerde carton) het gehele figuurtje groen, dan betekent 

dit, dat het betreffende linnengoed voldoende gesteriliseerd is; zijn er slechts twee' gedeelten 

groen, dan moet het pakje weer opnieuw in de steriliseerketel worden gedeponeerd. 

 

Voldoende gesteriliseerd blijft de inhoud van een  „muslin” verpakking lang houdbaar. 

In de operatie-wagen bevinden zich stopcontacten voor o.a. de beenboor en de beenzaag en er 

is een zuurstofcylinder voor kunstmatige ademhaling. Het gehele kamp, dus ook de 

operatiewagen wordt van electriciteit voorzien d.m.v. een electrogenerator, ,die steeds op een 

aanhangwagen wordt medegevoerd. Valt nu deze motor uit. dan zal het een tijd duren, voor de 

reservemotoren zijn ingeschakeld. Deze tijd, hoe kort ook, zou verschrikkelijke gevolgen 

kunnen hebben voor een patiënt die juist geopereerd wordt. Doch ook hierin is voorzien.  

Gaat het licht uit, dan behoeft men slechts even met de hand tegen een schakelaar aan het 

plafond te slaan en de operatielamp schijnt weer zijn helle licht en de beenboor of beenzaag 

draait direct weer op volle toeren.' Dank zij een sterke accu ......... 

Is de gewone kameraad geopereerd, dan wordt hij overgebracht naar de Hospitaaltent, waar 24 

veldbedden met witte klamboe’s gereed staan. Deze tent is ingericht met dezelfde hulpmiddelen 

Een unieke eenheid 

van de 

Mariniersbrigade 
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als een ziekenzaal in het „basis-hospitaal". Zelfs de ijskast ontbreekt niet en dit is wel een heel 

bijzondere. Deze frigidaire namelijk is niet afhankelijk van electriciteit, doch wordt gekoeld door 

een vernuftig systeem, dat begint met een schuchter kerosine-vlammetje. 

Het voedsel wordt door twee koks bereid in hun heiligdom, de gemotoriseerde keukenwagen. 

Binnen een half uur na aankomst zijn de keukenprinsen in staat om patiënten zowel als het 

personeel van een warme maaltijd te voorzien. En ijskoud is dan de limonade ............ 

Dan gaan we nog even de tent van de tandarts bezichtigen, waar een complete 

tandheelkundige eenheid staat opgesteld. Deze tandarts, die ook als narcotiseur optreedt, is er 

speciaal voor de behandeling van kaakchirurgische gevallen. 

We zien nog de tenten voor de manschappen, de laboratoriumtent met vele instrumenten, de 

apotheek met weegschalen en flessen en potjes. En als we weggaan is ons laatste beeld een 

keukenwagen, waar tientallen inheemse kinderen voedsel krijgen en weer andere kleuters, die 

voorzien worden van een helder wit verband voor hun verwaarloosde zweren en huiduitslag. 

 

Het „Hospitaal op Wielen”, deze unieke eenheid van de Mariniersbrigade, heeft een dubbele 

taak .........! 

Sergt. D. Steenmeijer, Mariniers-correspondent. 
 

 

 

L'Histoire se répète... 
 

H.M.S. 'Lochinvar', medio 1945 

Maritime Headquarters, Pitreavie Castle, Rosyth, medio 1974 

Na mijn indiensttreding bij de Koninklijke marine in 1944 als matroos derde klasse z/m werd ik 

al spoedig - toen men in de gaten kreeg dat ik mijn diploma 2e stuurman grote handelsvaart 

bezat - naar een opleiding in Schotland gestuurd om mij te bekwamen in het vegen en 

demonteren van mijnen. Die inrichting was genaamd H.M.S. 'Lochinvar' te Port Edgar, recht 

tegenover de grote marinebasis van Rosyth, waar ook de Flag Officer Scotland & Northern 

Ireland (FOSNI) zijn hoofdkwartier had. De 'grote' marine kon daar bij wijze van spreken de 

'kleine' marine op z'n bordje kijken want Rosyth ligt aan de éne kant - en Port Edgar aan de 

andere kant van de 'Forthbridge', de beroemde brug over de Firth of Forth.                                       

Bij mijn aankomst aldaar in 1945 kreeg ik voor de eerste keer te maken met de Engelse 

Janmaten, en die kennismaking verliep nou niet direct gesmeerd! Ik droeg namelijk een gewone 

Hollandse marine matrozen-muts, je weet wel, de pet-met-zestien-letters (Koninklijke marine), 

in gothische letters op het mutslint geborduurd.  

 

Dat werd door de Engelse matrozen een pietsie verkeerd geïnterpreteerd; die dachten namelijk 

met een Duitse matroos (en dan natuurlijk een krijgsgevangene!) te maken te hebben en 

scholden mij dus uit voor 'Bloody Kraut!' Dat viel bij mij weer verkeerd en dus sloeg ik er op los 

en een hevige knokpartij dreigde te ontstaan! De Britse officier van de wacht toonde zich echter 

een wijs man en stopte beide vechtersbaasjes in het cachot ter ontnuchtering met de 
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boodschap erbij, dat we er pas weer uit mochten wanneer we vriendschap gesloten hadden! 

                                                                                    
Groepsfoto van de operatieve staf van de commandant der Zeemacht in Nederland tijdens de uitvoering van een 

NATO-oefening onder Nederlandse leiding vanuit het Maritieme Hoofdkwartier te Rosyth, Schotland. 

 

Dat geschiedde binnen een kwartiertje en de vrede tussen Albion en Jan Kaas was hecht 

gesloten!... Bijna dertig jaar later keerde diezelfde Hollandse matroos 3 z/m naar Rosyth terug, 

nu als chef staf operaties van de commandant der Zeemacht in Nederland om in het 

hoofdkwartier van FOSNI een NATO-oefening uit te voeren, waarbij de Koninklijke marine de 

leiding had en de Britten met hun enorme zin voor collegialiteit en gastvrijheid ons voor de 

uitvoering van de oefening hun hele MHQ (Maritime Headquarters) ter beschikking stelden)!), 

een uniek gebaar hetwelk door ons natuurlijk op hoge prijs werd gesteld.                                          

 

Bij die gelegenheid kwam op één of andere manier de commandant van het toen nog 

bestaande H.M.S. 'Lochinvar' te Port Edgar erachter, wat zich medio 1945 bij het wachtge- 

bouwtje tussen Jan Kaas en Albion had afgespeeld en nodigde mij met een joviaal gebaar uit, 

de geschiedenis 'zich te laten herhalen!' Hij vertelde er niet bij, dat hij voor die gelegenheid de 

plaatselijke pers mede had uitgenodigd en dus werd de hele 'Repeat-performance' in de pers 

vereeuwigd. Ik werd namelijk bij aankomst direct weer 'knijp' gezet in dezelfde cel van toen in 

1945, waarna ik er door de commandant van HMS 'Lochinvar' persoonlijk weer werd uitgehaald 

onder aanbieding van een intussen speciaal aangemaakt wapenschild je met daaronder het 

opschrift: 'CELL No. 2'. Een onvergefelijke belevenis, waarvan de herinnering in de vorm van 

dat wapenschildje uiteraard een ereplaatsje bij mij thuis heeft gekregen... 
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L'Histoire se répète: de geschiedenis herhaalt zich... - een nostalgisch weerzien na zo'n dertig jaren op typisch 

Britse wijze weer tot leven gebracht (wie denkt er nou aan een wapenschildje met 'Cell no. 2' erop!?). In ieder geval 

ging de Sous-Chef staf CZM Nederland 'voor-de-vorm' nog een keertje de 'Knijp' in... Het Engelse matroosje, dat 

die order uit moest voeren, had het kennelijk niet meer... 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

De redactie van Ten Anker is naarstig 

op zoek naar  

verhalen, belevenissen, anekdotes 

vanuit de Loosdrechtse plassen EMV 

– Kaderopleidingen – Kadetten enz. 

enz. met onze zware B2 sloepen….  

 

 

Wie durft het aan… schrijf naar arcon46@kpnmail.nl 

 

mailto:arcon46@kpnmail.nl
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Civiele erkenning voor KM-opleidingen  
 
In de Hoofdlijnennotitie (HLN) van 1999 heeft de 

Minister van Defensie zijn beleidsvoornemens voor 

de komende tien jaar vastgelegd. In de 

Defensienota 2000 zijn deze voornemens 

bevestigd. Eén van deze voornemens is de 

vernieuwing van het personeelsbeleid. De 

speerpunten van dit nieuwe personeelsbeleid zijn: 

professionalisering, flexibilisering en verjonging van 

het personeelsbestand. Omdat hierdoor de 

opbouw van het personeelsbestand wijzigt heeft dit 

nieuwe beleid tot gevolg dat de Koninklijke Marine 

rekening moet houden, dat door de verjonging in 

het personeelsbestand, er een grotere uitstroom 

gaat ontstaan naar de civiele arbeidsmarkt. De 

HLN stelt dat het in dit kader van belang is dat 

steeds meer Defensie-opleidingen gelijk worden 

gesteld met diploma's/certificaten in de burger-

maatschappij, de zogenaamde civiel erkende 

certificaten. 

 

Het verbeteren van de overgang naar de 

burgermaatschappij (de externe employability) van de BT-militairen is een absolute voorwaarde 

voor het slagen van het nieuwe personeelsmodel uit de Defensienota. Vanuit wervingsoogpunt 

is het voor de KM van groot belang dat er aandacht wordt besteed aan het verbeteren van de 

positie van de BT'er na afloop van de aanstellingsperiode. Een vergroting van de kans op een 

functie op de civiele arbeidsmarkt heeft een positieve invloed op het imago van de KM als goed 

werkgever en daarmee onder andere ook een positief effect op de werving. 

 

Inmiddels zijn de onderwijsinstellingen van de KM bezig met het realiseren van deze 

certificering. Het tempo waarin dit geschiedt is echter mede afhankelijk van de beschikbare 

capaciteit, de bereidwilligheid van civiele instanties om tot certificering over te gaan en het feit 

of de KM-opleiding niet al te specifiek is, waardoor er geen vergelijkbare civiele opleiding is te 

vinden. Het feit dat de KM steeds vaker dient te voldoen aan wettelijke verplichtingen, met als 

gevolg dat KM-personeel gecertificeerd moet zijn, geeft een extra impuls aan de certificering. 

Hierna volgt een greep uit de tot nu toe bereikte resultaten m.b.t. gecertificeerde opleidingen: 
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•         de vakopleidingen voor medisch personeel, die voldoen aan de eisen zoals gesteld in de    

           Wet op de beroepen in de gezondheidszorg; 

• de opleidingen voor de bedrijfshulpverleningsorganisatie; 

• de HACCP-opleidingen (hygiëne in de bedrijfsvoering in de logistieke en verzorgende   

           sector); 

• diverse NBCD-opleidin- gen; 

• het verkrijgen van vrijstellingen voor WDS'ers die deelnemen aan de opleiding   

           middelbaar elektronicus van de PBNA; 

• diverse duikopleidingen; 

• de MARCOM A-opleiding (marifoon of leiding); 

• CIOS erkenning voor de sportinstructeursopleiding. 

 

Het meest recente resultaat dat is bereik is het 

certificeren van de opleiding voor marinevlieger. 

Het marinevliegbrevet wordt per 1 juni 2002 erkent 

door het Ministeri van Verkeer en Waterstaat, 

divisie luchtvaart. Tevens is besloten om de 

regelgeving betreffende het onderhoud aan 

vliegtuigen en helikopters te harmoniseren met de 

Europese civiele regelgeving. Een gevolg van dit 

voornemen is dat de bijbehorend brevetten ook 

civiel worden erkend. 

Daarnaast lopen er ook nog een aantal 

certificeringstrajecten. Zo wordt onderzocht op 

welke wijze de officiersopleidingen bij het KIM 

kunnen worden ondergebracht in de 

"bachelor/Master-structuur", zoals dat voor civiele 

HBO's en universiteiten door het Ministerie van 

Onderwijs wordt ingevoerd. Ook wordt er bezien of 

het mogelijk is de instructeursopleidingen en een 

aantal nautische functieopleidingen te certificeren. 

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

 

Reddende engeltjes 
Het communicatie- en coördinatiecentrum van de Kustwacht als 

'zenuwcentrum' van reddingsacties 
 
Vroeger ging ik altijd met mijn ouders en zus zeilen met ons jachtje waar we nog maar nèt met 

z'n allen op pasten. De wilde zeeën bevarend - het IJsselmeer en de Waddenzee - vroeg ik 

mijzelf wel eens af wat er gebeurde als we pech kregen. Ik kon wel zwemmen maar de afstand 

tot de kust leek me toch wat ver. Ik vertrouwde altijd op mijn vader want hij wist wel raad, net 

zoals die ene keer dat we vastliepen op een zandbank, ergens tussen Texel en Den Helder. 

Mijn zus en ik moesten op de punt gaan staan en heen en weer schommelen. En ja hoor, op die 

manier kwamen we los. Papa had ons weer gered. Maar stel je voor dat het niet gelukt was, wat 

dan? Nu, inmiddels volwassen, weet ik dat er zoiets als een kustwacht bestaat. Sinds november 
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vorig jaar is het Kustwachtcentrum vanuit IJmuiden verhuisd naar de Nieuwe Haven waar het 

met het marinehoofdkwartier een gebouw deelt. Nu ze zo dichtbij zitten en wat betreft locatie 

nog meer geïntegreerd zijn in de marine, is dit een uitgelezen kans om eens langs te gaan bij 

het communicatie- en coördinatiecentrum. Ik bezocht het 'De Bles-team', een divisie van vier 

man met als duty-officer Koos de Bles. 

 

Het bezoek begint meteen met actie want 

terwijl ik binnenkom, is er net melding ge-

maakt van een omgeslagen zeiljol in 

ondiep water. Een passerende Duitse boot 

heeft het voorval gezien en meteen via de 

marifoon de Kustwacht benaderd. De 

Duitsers wilden wel gaan helpen maar hun 

boot kon niet bij de omgeslagen boot 

komen, het was te ondiep. De 

medewerkers van de Kustwacht gaan 

direct aan het werk en zorgen dat er hulp 

komt voor de te water geraakte mensen. 

Nadat de desbetreffende watch-officer, de 

wachtsofficier, de gegevens in de computer heeft gezet, wordt dit door de duty-officer op een 

groot scherm aan de muur vermeld. Dit scherm heet het incidentenbord en geeft een overzicht 

aan incidenten met daaraan gekoppeld een nummer. Het bovengenoemde incident heeft als 

nummer 283. Dit nummer staat voor een file. In dit file worden alle mogelijke gegevens over het 

incident opgeslagen. Niemand is "exclusief" met één incident bezig. Men kan aan meerdere 

incidenten tegelijk werken. Er moet alleen voor gezorgd worden dat de verkregen informatie in 

het juiste incident, dus in het juiste file, wordt gezet. 

Ontvangt een collega informatie over incident 283, dan roept hij middels dit nummer de file op 

en ziet precies wie er gealarmeerd zijn, welke eenheden uitgerukt zijn etcetera. De informatie 

die hij of zij op zijn/haar beurt binnenkrijgt, komt ook in dit file. 

 

Wachten 

Op het communicatie- en coördinatiecentrum (CCC) wordt gewerkt met zeven divisies. Een dag 

is verdeeld over drie divisies. Per divisie zitten vier mensen op post, drie watch-officers en een 

duty-officer. De watch-officers hebben van tevoren een interne opleiding van een halfjaar 

gevolgd, een soort 'training on the job'. Er wordt tijdens de opleiding gewerkt op de apparatuur 

die in het CCC staat zodat de nieuwe medewerkers hiermee vertrouwd raken. 

Veel medewerkers hebben een nautische achtergrond maar het was vroeger geen voorwaarde 

om hier te komen werken. Theo de Loos bijvoorbeeld komt uit de wereld van de electronica. "Ik 

heb hiervoor bij het oude MEOB gewerkt. Aan de apparatuur die hier in het centrum staat, heb 

ik nog gesleuteld", vertelt de Loos. Op dit moment is een nautische achtergrond wèl een 

voorwaarde.  

 

In het CCC staan vier bemande tafels. Een dergelijke tafel bestaat uit diverse beeldschermen, 

verbindingssets en microfoons. Het lijkt een beetje op een geluidsstudio. De tafels zijn min of 

meer hetzelfde; alleen per tafel kan de functie verschillen. Eén tafel is van de duty-officer, die de 
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algehele leiding heeft en die alles in de gaten houdt. De tafel ernaast is de NSV-tafel, de Nood-, 

Spoed- en Veiligheidsverkeerstafel. Aan deze tafel worden de diverse kanalen en dan specifiek 

de noodkanalen beluisterd. De overige twee tafels zijn voor de uitvoering van de kustwacht-

taken zoals bijvoorbeeld het aannemen van meldingen en het verwerken ervan. Tussen de 

watch-officers wordt onderling om de paar uur gewisseld zodat men niet de hele wacht aan de 

NSV-tafel zit. Op deze manier is de afwisseling in het werk groter en blijven de watch-officers 

 scherper. Bij elk incident wordt gebruik gemaakt van een checklist. Elke melding, groot of klein, 

moet volgens zo'n lijst afgehandeld worden. Op deze manier wordt geen enkele handeling over 

het hoofd gezien. 

 

Werkgebied 

Het werkgebied van de Kustwacht ligt op de Noordzee, Waddenzee, IJsselmeer en de Zeeuwse 

en Zuid Hollandse stromen. Voor het uitvoeren van de Kustwachttaken maakt men gebruik van 

schepen en vliegtuigen van andere diensten. Bij 80% à 90% van de incidenten wordt de 

Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij (KNRM) ingezet. Daarnaast kan ook de 

Reddingsbrigade assistentie verlenen. Bij een bepaald incident kunnen ook bijvoorbeeld de 

politie en de brandweer ingezet worden. Van de Koninklijke Marine wordt regelmatig de Lynx 

helikopter ingezet voor het uitvoeren van een SAR of een medische evacuatie. Het 

Kustwachtcentrum coördineert de diverse eenheden en stuurt deze aan. Dit gebeurt door de 

vier mensen van het CCC. In principe moet het werk met z'n vieren lukken maar het kan 

voorkomen dat mensen opgeroepen worden om te assisteren. Het is wel eens voorgekomen 

dat er dertien mensen op post zaten omdat er zo ontzettend veel incidenten tegelijk plaats-

vonden. Als taak heeft de Kustwacht niet alleen het aannemen van meldingen en het aansturen 

van kustwachteenheden maar ook het uitzenden van navigatieberichten, stormwaarschuwingen 

en weerberichten.  
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De Kustwacht treedt daarmee dus ook preventief op. Door het in de gaten houden van 

weersomstandigheden en een goede samenwerking, kunnen grote incidenten voorkomen 

worden. Enige tijd geleden kreeg de Kustwacht een bericht van een KNRM-station uit het 

zuiden des lands dat er zwaar weer naar het noorden trok. Koos de Bles, die toen op post zat, 

heeft direct alle KNRM-stations gealarmeerd en alle vaartuigen ingezet om mensen van het wa-

ter te halen en standby te staan voor eventuele incidenten. Nog geen kwartier na de melding 

van Koos veranderde de mooie zonnige lucht in een grijze massa. Door de waarschuwing en de 

paraatheid van alle denkbare reddingsboten zijn veel ongevallen voorkomen. 

 

Aangrijpend 

De incidenten die plaatsvinden zijn niet al-

leen maar van gestrande of verdwaalde 

boten. Soms zitten er behoorlijk aangrijpende 

acties tussen. Voor duty-officer Koos de Bles 

is de gekapseisde Harald of Free Enterprise 

hem het meest bijgebleven. Een iets jonger 

incident wat nog velen voor ogen staat is de 

stranding van de Hunte en de in brand 

staande Sloman Traveler dit jaar. Alle vier de 

mannen van het 'de Bles-team' zaten op post 

toen deze twee schepen in de problemen 

raakten. Vrijwel na elkaar kwamen de 

meldingen binnen. "Met zijn vieren zijn we hier behoorlijk mee bezig geweest. Er zaten zestien 

mensen aan boord van de Sloman en die moesten er allemaal vanaf gehaald worden met een 

helikopter. Normaal gesproken wisselen we om een bepaalde tijd van tafel omdat de NSV-tafel 

heel intensief werk is, maar deze dienst is iedereen op zijn plek gebleven vanwege de drukte", 

vertelt Piet van Schie. Op watch-officer Sjaak Pas heeft het schip Victory veel indruk gemaakt. 

"Dit schip werd vermist terwijl er Nederlandse mannen op zaten. Op een gegeven moment 

kregen we telefoontjes van de vrouwen van die mannen of we het schip al gevonden hadden. 

Je moet hun toch geruststellen ook al hebben wij nog helemaal geen nieuwe informatie. Op de 

achtergrond hoor je de kinderen roepen en dat maakt het wel extra moeilijk. Zeker als je 

ongeveer in kan schatten dat het schip niet meer gevonden wordt of dat er geen overlevenden 

zullen zijn". Ondanks de soms ingrijpende gebeurtenissen tijdens het werk, blijven de vier 

mannen het leuk vinden. Ze vormen een hecht team en weten goed op elkaar in te spelen. Ze 

doen wat in hun vermogen ligt om grote incidenten te voorkomen en zo snel mogelijk hulp te 

verzorgen. Als belangrijke schakels in het reddingsproces zijn het net kleine engeltjes. 

 

============================================================== 
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DE PERIODE VAN DE KOISO-VERKLARING 

MERDEKA 
DRS. R. DE BRUIN 

 

De toenemende Japanisering van de Indonesische samenleving bereikte in 1944 haar hoog-

tepunt met de instelling in de gehele archipel van de hokokai dienstbaarheidsorganisaties. Deze 

berustten op het Japanse stelsel van buurtgemeenschappen (tonarikumi), waarbinnen de 

burgers gezamenlijk verantwoordelijk werden gesteld voor het uitvoeren van opdrachten die 

nodig waren voor de oorlogvoering. Tevens controleerden deze gemeenschappen elkaar. Toen 

in maart 1944 op Java de Djawa Hokokai geïnstalleerd was, drong zich de vraag op waarvoor 

de Indonesiërs zo’n hoge prijs betaalden. De oorlog vroeg veel arbeidskrachten en de bevolking 

van Java was groot genoeg om de gedunde gelederen van de Formosaanse, Chinese en 

Koreaanse dwangarbeiders (romoesja's) overal in de Zuidwest-Pacific en Zuid- oost-Azië te 

versterken. Maar dit was de Japanners nog niet genoeg. De inheemse hulpsoldaten (heiho's) in 

het Japanse leger, de geronselde romoesja's en zelfs de vrijwilligers in het PETA-korps 

moesten hun gezinnen onverzorgd achterlaten. Japan had slechts hun mankracht nodig; de 

sociale consequenties liet het gaarne over aan Indonesische voormannen die zich daarvoor 

wilden lenen. Er werd een vereniging voor hulpverlening aan deze gezinnen opgericht. Er kwam 

voedseldistributie, zelfs gaarkeukens waren nodig.  
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Daarbij vroeg Japan van de bevolking nog de kostelijke rijst, het volksvoedsel bij 

uitnemendheid. De rijstleveranties werden verplicht gesteld. Hoewel de oogst in 1943 tegenviel, 

moest de opbrengst voor de Japanse strijdkrachten toch het vereiste niveau bereiken. Dat de 

agrarische bevolking hierdoor in grote moeilijkheden   kwam te verkeren, was niet een zaak 

voor de militaire autoriteiten. Het was louter een deel van de prijs voor de toenemende 

inspraak, die de nationalisten kregen in de 

bestuursvoering en de landspolitiek. Maar 

wat kregen in feite de Indonesiërs voor de 

zware tol die van hen geëist werd? 

 

De PETA, het Korps ter Verdediging van het 

Vaderland, werd door Japanse instructeurs 

voorbereid op zijn toekomstige militaire taak. 

De manschappen werden goed gekleed en 

kregen uitstekend voedsel. Hun training was 

zwaar  en hard, maar dat was nodig, wilden 

ze straks kunnen strijden voor hun land. Een 

land echter dat niet met Indonesië 

aangeduid werd, maar nog steeds met het 

koloniaal klinkende ‘Oost- Indië’. Een land 

dat de eigen vlag nog niet mocht doen 

wapperen, dat niet bezongen mocht worden 

met zijn eigen volkslied. Zo ver was het nog 

niet.  
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De oorlogsdreiging was voor Japan tot nog toe niet groot genoeg geweest om dergelijke 

radicale toezeggingen te doen. Maar ook in de archipel begon het getij voor Japan te keren. De 

verrassende aanval op 19 april 1944 van een geallieerde scheepsmacht op Sabang (Noord-

Sumatra) was er een voorteken van. In de laatste helft van mei landden Amerikaanse troepen 

zelfs op                                                                                                                                                                   

West-Nieuw-Guinea, het oostelijk randgebied van het eilandenrijk. Luchtaanvallen op Surabaja 

(Oost-Java), 17 en 18 mei, confronteerden de Japanse autoriteiten met de dichterbijkomende 

dreiging van geallieerde offensieven. Op 2 mei werd in Hollandia, aan de noordkust van West-

Nieuw- Guinea, zelfs officieel een Nederlandse bestuurspost geopend. Direct daarop werden op 

Java gedurende tien dagen manoeuvres gehouden, waarbij vooral aandacht werd besteed aan 

de guerrillastrijd. In deze zelfde periode kwam op de derde zitting van de Centrale Adviesraad 

van Java het voorstel ter tafel een zogenaamd voortrekkerskorps [Barisan Pelopor) te vormen. 

Aanvankelijk zou dit nog slechts dienen om de oorlogspropaganda in de dorpen te brengen. 

 

De luchtacties boven de Indische 

archipel namen in aantal en in 

kracht toe. Voorlopig werden zij 

geconcentreerd op Sabang en 

Surabaja. De vlootaanval op 

Sabang vooral verontrustte de 

Japanse autoriteiten zeer. De 

verdedigingsmaatregelen werden 

daarom geïntensiveerd. In de 

Pacific werd op 10 augustus 

Guam door de Amerikanen 

bezet. Vanuit China werd de-

zelfde dag in Japan Nagasaki 

door vliegtuigen aangevallen. De 

volgende dag was Palembang op 

Zuid-Sumatra het doelwit van 

geallieerde bommenwerpers, 

twee weken later was Padang 

met zijn cementfabriek het doel 

en op 28 augustus werd Ambon 

aangevallen. Terwijl de Ame-

rikanen met systematische 

bombardementen de landing op 

de Filippijnen voorbereidden, discussieerde men in Tokyo over het verlenen van de 

onafhankelijkheid aan Oost-Indië. De tegenstand van de Keizerlijke Marine hiertegen was nog 

steeds groot, maar tenslotte werd een politieke beslissing geforceerd. In de vijfentachtigste 

zitting van het parlement in Tokyo vaardigde premier Koiso op 7 september 1944 de naar hem 

genoemde Koiso-verklaring uit, waarin werd bepaald dat Oost-Indië in de toekomst 

onafhankelijk zou worden, uiteraard als lid van de Gemeenschappelijke Welvaartssfeer van 

Groot-Oost-Azië. Deze vage belofte werd op de negende september door Radio Tokyo nader 

uitgelegd: op Java moest een zodanige toestand geschapen worden, dat de geallieerden niet 

als bevrijders zouden komen, maar als indringers in een vrij land. 
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Java werd in de eerste week van september voorbereid op die gewichtige Koiso-verklaring. Eén 

week lang draaide de Japanse propaganda op volle toeren onder het motto: doorvechten tot het 

uiterste. De verklaring sloot ook goed aan op de motie die dokter Radjiman tijdens de vierde 

zitting van de Centrale Adviesraad van Java had ingediend. Het voorstel namelijk om alle 

krachten in te zetten voor de strijd op leven en dood. Hoe keurig paste in die tijd alles in het 

Japanse schema! 

Intussen had het Militair Bestuur de richtlijnen voor de komende nieuwe situatie gereedliggen. 

De onafhankelijkheidsbelofte was het middel om de bevolking tot medewerking aan de 

verdediging te stimuleren. Het nationaal bewustzijn moest ook bij de Indonesiërs wel verder 

ontwikkeld worden, maar er diende toch bedachtzaam te werk worden gegaan. De nationalisten 

zouden immers steeds meer willen. Wanneer die onafhankelijkheid een feit zou worden, mocht 

niet bekend gemaakt worden. Dat zou bovendien afhangen van het verloop van de strijd. 

Immers, de hoop was gewettigd dat de Amerikanen de archipel links zouden laten liggen, en 

dan zou een onafhankelijk Indonesië een lastige partner kunnen worden. Het voorbeeld van de 

Filippijnen stond de Japanse regering duidelijk voor ogen. Hoewel deze op 14 oktober 1943 

reeds de onafhankelijkheid hadden verworven, hadden zij steeds geweigerd de Verenigde 

Staten de oorlog te verklaren. Dat zou pas op 23 september 1944 gebeuren, toen de 

geallieerden er landden. 

 

Voorlopig was men in de archipel tevreden 

met de verkregen belofte. Het was een begin, 

maar toch onmiskenbaar een mijlpaal in de 

ontwikkeling van de Indonesische natie. Het 

rood-wit, hun nationale vlag, mochten de In-

donesiërs nu uitsteken, al was het gebruik er-

van op regerings-gebouwen nog verboden. 

Ook het volkslied Indonesia Raja, het oor-

spronkelijke verenigingslied van de Partai 

Indonesia Raja (Parindra), gedicht door 

Soepratman, mocht men in het openbaar 

zingen. Er werd daarom overal uitbundig 

feestgevierd, ook op de andere eilanden, zij 

het dat in de gewesten die door de marine 

werden beheerd, weinig verandering viel te 

bespeuren. Hier waren de autoriteiten zeer 

terughoudend, conform de opdracht van de 

marineleiding in Tokyo. 

Maar ook op Java mochten niet alle 

bevolkingsgroepen in de vreugde delen. De 

Molukkers, en vooral de Ambonezen, werden 

niet beschouwd als leden van de 

Indonesische gemeenschap op Java.  
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Daarom moesten zij zich reeds op 15 juni 1944 laten registreren, dan konden zij gemakkelijker 

onder controle worden gehouden. Velen onder hen immers hadden in de afgelopen tijd blijk 

gegeven van hun trouw aan de Nederlandse zaak. De Indo- europeanen die de status van 

Nederlander hadden, vormden de tweede groep die uitgestoten werd. De pogingen van de 

Japanse autoriteiten en de nationalisten om hen te bewegen zich aan te sluiten bij de 

Indonesische bevolkingsgroep waren afgestuit op hun taaie vasthoudendheid. 

 

Aan de andere kant werd de nieuwe Indonesische natie die zich aan het vormen was, uitge-

breid met de talloze Arabieren en nog talrijker Chinezen. De Arabieren kregen op 14 augustus 

1944 een regeringsbureau dat hun specifieke belangen bij het Militair Bestuur op Java zou 

behartigen. Aangezien hun interesse vooral economisch gericht was, konden de Arabieren 

voortaan via deze instantie nog meer voordeel putten uit de heersende noodsituatie, De 

Chinezen, die reeds eerder hun eigen vereniging hadden gekregen, gingen thans nog een stap 

verder. Op 17 november 1944 werd een Chinese Commissie voor de Verdediging ingesteld. Het 

zag ernaar uit dat deze bevolkingsgroep actief ging meewerken aan de defensie onder Japanse 

leiding. Inderdaad hadden vele Chinezen zich reeds aangesloten bij de keibodan, de hulppolitie 

annex luchtbeschermingsdienst. Zij voelden zich genoodzaakt ervoor te zorgen over wapens te 

beschikken, indien op Java werkelijk de strijd zou ontbranden. Dan immers, zo verwachtten zij, 

zouden weer rampokbenden gaan huishouden. Wanneer ook zijzelf gewapend waren, zouden 

zij zich beter te weer kunnen stellen als de nood aan de man kwam. Anderzijds was dit dé 

gelegenheid om met de Indonesische nationalisten samen te werken. Een nieuwe politieke 

constellatie bracht nieuwe kansen, en dat zij die wisten uit te buiten, hadden de Chinezen wel 

bewezen. Over het algemeen kan men stellen dat zij onder de Japanse bezetting economisch 

niet zo veel hebben geleden. Integendeel, zij wisten met hun geheime voorraden de gehele 

zwarte markt te beheersen. 

 

Onder de Indonesiërs zelf boterde het ook niet bijster goed. Met veel wantrouwen bezagen de 

islamieten de onverwachte ontwikkeling die door de Koiso-verklaring werd gemarkeerd. Het had 

er de schijn van, dat het initiatief op politiek terrein geheel in handen zou komen van de 

ongelovigen. Zouden deze een heidens stempel op het onafhankelijke Indonesië gaan 

drukken? Of zou de islam toch nog iets kunnen betekenen in een land waar kerk en staat ge-

scheiden zouden zijn? Dan echter zouden de moslems meteen aan het werk moeten gaan. Dat 

gebeurde: hun overkoepelende organisatie, de Masjoemi, nam op 10 oktober 1944 een 

resolutie aan om samen te gaan met Dai Nippon. Langzamerhand was dit onontkoombaar 

geworden. Hadden zij niet op 13 september 1943 reeds het verzoek ingediend bij het Militair 

Bestuur om een eigen strijdorganisatie te mogen stichten? Het was voor de moslemleiders op 

Java een moeilijk te verteren zaak geweest, dat eind 1943 de PETA wel tot stand kwam, die 

nog wel onder leiding stond van westers opgeleide, heidense nationalisten.                                                 

Het was voor de fanatieke islamieten op Java daarom een opluchting, toen zij op 15 december 

1944, een jaar later dan de PETA, toch een eigen strijdkorps kregen, de Hizboellah, de strijders 

van Allah. Dit lichaam zou in eerste instantie de islam verdedigen. Het Indonesische vaderland 

kwam pas op de tweede plaats. Tenzij dit land een moslemstaat zou worden. 

Inmiddels was de japanisering van het Indonesisch nationalisme verder doorgevoerd.  
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Op de zesde zitting van de Centrale Adviesraad van Java werden namelijk, in het kader van de 

mobilisatie van de bevolking, de vijf plichten (pantja dharma) van het volk door Soekamo ge-

formuleerd. Een getrouwe kopie van de vijf plichten van de Japanse soldaat. Ondanks de aan 

hindoes en boeddhisten ontleende terminologie. 

In die tijd was van een werkelijk levend nationaal bewustzijn bij de gehéle bevolking van Java 

nog geen sprake. Er moest nog heel wat gebeuren, vóór er een Indonesische natie was 

gevormd. Voorlopig stonden de belangentegenstellingen van de verschillende bevolkings-

groepen nog te veel op de voorgrond. Voorlopig kon de Japanse Keizerlijke Marine gerust zijn: 

Oost-Indië was slechts een conglomeraat en nog lang geen Indonesische eenheidsstaat... 

 

Data onbekend,  

 

 

Zestig jaar geleden… 

De thuisreis van het ms “Tarakan” in 1945 
                                      DOOR WILLEM A. HAGE 

 

Wij kennen Willem Hage (87) als auteur van een aantal verhalen in 

verschillende maritieme bladen, waaronder De Blauwe Wimpel, over 

de jaren die hij in de Tweede Wereldoorlog buitengaats doorbracht. 

Met zijn diploma van de Kweekschool voor de Zeevaart op zak begon 

hij op 21 juli 1939 onbevangen aan zijn eerste reis als leerling stuur-

man op het ms ‘Poelau Bras’, met welk schip hij zes jaar later thuis-

voer. Intussen had hij in december 1941 in Batavia zijn diploma 3de 

Stuurman GHV behaald - na een studieperiode aan boord van het ss 

‘Schouten’ van de KPM, dat in Tj Perak (Soerabaja) opgelegd was - en 

in 1945, in New York, zijn diploma 2de Stuurman GHV. Met dat 

diploma op zak werd Hage op de ‘Tarakan’ geplaatst, het schip dat in 

zijn vóóroorlogse dagen zo beroemd was geworden door de 

‘kampeerreizen’ met jongens naar de Noorse fjorden. Het hierna 

volgende verhaal heeft Hage uit zijn herinnering geschreven, met als 

leidraad zijn oude zakagenda uit die jaren, waarin uiteraard alleen 

plaatsen en data staan. Wij geven hem graag de gelegenheid deze 

herinneringen aan zijn laatste oorlogsreis in deze Wimpel prijs te 

geven. 

                                                                                                                                                 

                                                                                                  ARK 

Na het behalen van mijn diploma tweede rang stuurman GHV in New 

York, werd ik op 2 april 1945 als 3de stuurman/bewapeningsofficier 

aan boord van het ms ‘Tarakan’ geplaatst, op dat moment in belading 

liggend aan de Bush Terminal in Brooklyn, NY. Het schip voer in die 

periode op orders van de United States War Shipping Administration 

(WSA). De nieuwe reis werd New York- Santos vv. Heen met een 
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lading spoorwegmateriaal en terug met general cargo. Op 8 april vertrokken we uit New York 

onder het gezag van kapitein J.B. Roete-rink. Wij voeren alleen, op een voorgeschreven route 

en met volle kracht naar Trinidad om te bunkeren, waar we op 18 april aankwamen en ook weer 

vertrokken. Oorlogsgevaar was er praktisch niet meer sinds de Duitsers twee jaar eerder de 

slag om de Atlantische Oceaan verloren hadden. Na in Trinidad gebunkerd te hebben, 

vertrokken we naar Rio de Janeiro; halverwege hebben we nog schietoefeningen gehouden en 

waren we geheel klaar voor onze defensieve paraatheid. 

 

Rio de Janeiro 
We kwamen in Rio aan op 29 april, waar dag en nacht gelost werd. Brazilië was ook in het 

kamp der geallieerden gekomen door hun oorlogsverklaring aan Duitsland en Italië op 22 

augustus 1942. Met Japan waren ze, toen wij er lagen, nog steeds "bevriend” tot 6juni 1945. 

Onze volgende loshaven was Santos, maar daar was een havenstaking gaande. Wij gingen 

daarom direct na lossing in de Baai van Rio voor anker om orders af te wachten. Voor 

wereldnieuws waren we geheel afhankelijk van de radiohut waar 24 uur wacht gelopen werd, 

 
zoals gebruikelijk in de twee laatste jaren van de oorlog. Het werd 5 mei: ‘Moffen geven zich 

over in Holland’. Zondag 6 mei: ‘Hedenochtend Nederland weer vrij! ’. De volgende dag: 

‘Onvoorwaardelijke overgave in Nederland’. Dinsdag 8 mei was officieel V-E Dag1, einde van de 

oorlog in Europa. We werden uitgenodigd voor een receptie op het Nederlandse gezantschap 

en de Brazilianen vierden met groot enthousiasme het feit dat zij de oorlog gewonnen hadden. 

De algemene verduistering werd opgeheven en ik vond het niet eens prettig, zó was ik in de 

loop der jaren gewend aan het kijken in het donker. Vooral tijdens het varen hinderden mij alle 

witte lichten, soms met erg felle er tussen. 

 

Santos 

Pas op 14 mei vertrokken we naar Santos. De volgende dag - het is maar een halve dag varen - 

moesten wij daar op de rivier ten anker gaan, want er was nog geen plaats aan de kade. 

Kapitein Roeterink had echter meer met dat bijltje gehakt en gaf de loods een bedrag in dollars. 

Dat werkte, want het resultaat was dat we binnen twee uur een ligplaats kregen. Weliswaar 

werd erbij de Maatschappij ‘Nederland’, ook tijdens de oorlog, strikt volgens de regels van het 

zogenaamde ‘zwarte boekje’ gevaren, waar onder andere in stond dat zowel omkopen als het 

aannemen van fooien ten strengste verboden was. Op straffe van... Maar wij wilden naar huis 

en onze gezagvoerder was een verstandig man, die zeker toen de juiste beslissing had geno-

men. Op 5 juni was het schip gelost en kon worden schoongemaakt voor het ontvangen van 
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koffie in de ruimen en katoenpittenolie in de dieptanks. Intussen had de ‘Missions to Seamen’ 

een voetbaltoernooi georganiseerd op de ‘Club Atlantic de Santos’. Wij speelden tegen een 

Engels schip en wonnen met 3-2. Het ms ‘Madoera’, ook een schip van de ‘Nederland’, speelde 

tegen een team van Club Atlantico, waarvan zij met 4-1 wonnen. Op zaterdag 16 juni was het 

beladen gereed en konden we naar Rio vertrekken, waar we de volgende morgen aankwamen 

en in de baai ten anker gingen in afwachting van uitklaring voor de Verenigde Staten, na het 

embarkeren van passagiers. Tegen de middag vertrokken we alweer en al varende met de 

statietrap nog neer, kwam er op het laatste moment nog een aantal personen aan boord. De 

oorlog was voorbij en voor het eerst kon de kapitein zijn eigen koers naar New York uitzetten. 

Dit werd min of meer gevoeld als het terugwinnen van onze vrijheid: géén voorgeschreven 

routes meer! 

 

New York 
Op 3 juli kwamen 

we in Brooklyn voor 

de kant. Na 

leeglossing kwam 

het schip 

beschikbaar voor de 

bevoorrading van 

het bevrijde vader-

land. We 

verhaalden daartoe 

naar Hoboken, New 

Jersey, waar we 

aan de Holland 

Amerika Lijn-pier 

aan de Foot of Fifth 

Street, in belading 

gingen. Pas op 21 

juli vertrokken we 

richting New Orleans waar we eerst in Goodhope, 30 mijl de Missis-sippi op, onze diep-tanks 

volgepompt kregen met zonne-bloem- en katoenzaadolie. 

 

New Orleans en Houston 

Vervolgens terug naar New Orleans om graanschotten te bouwen en balen katoen te laden, 

waarna we verhaalden naar de graansilo voor het innemen van mais in bulk in de ruimen I en 

VI. Het was een weekend en het storten van mais moest worden gestopt wegens een tekort 

aan tremmers. Desondanks waren we twee dagen later klaar en konden ’s avonds naar 

Houston vertrekken om een lading veevoeder in te nemen. Het opvaren van het toen nog 

nauwe ‘Navigation Canal’ was een aparte sensatie, mag ik wel zeggen. Eindelijk was de laatste 

hijs er in en waren we gereed voor de eerste reis terug naar Holland met bestemming 

Rotterdam. Het vertrek was gesteld op zaterdagmorgen, 11 augustus. Van de beperkte 

passagiers-capaciteit van de ‘Tarakan’ konden alleen personen met een hoge prioriteit gebruik 

maken. Over het gehele schip kwam een eigenaardige, moeilijk te omschrijven, stemming. Drie 

dagen later, op 14 augustus, voeren we Straat Florida in en na ’ s middags Miami gepasseerd te 
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zijn, kwam ’s avonds het bericht dat de Tweede Wereldoorlog beëindigd was. De volgende dag, 

was V-J day2 en ter viering daarvan was de bemanning vanaf twaalf uur ’s middags vrij van 

werkzaamheden en kregen wij een ‘speciaal diner’ aangeboden. Inmiddels koersten we af op 

het Engelse Kanaal met bestemming ‘The Downs’ voor orders. Gedurende het wachtlopen in 

het Kanaal werd extra uitgekeken naar mijnen, lees ik in mijn agenda, op maandag 27 augustus 

te 06.30 hadden we de ‘White Cliffs of Dover’ aan bakboord en we kwamen een uur later in The 

Downs ten anker. 

 

Eindelijk weer thuis 

Pas om vijf uur in de middag kwam de Engelse 

‘Routing Officer’ aan boord, waarna we om 23 uur 

anker op gingen, richting Zeeuwse kust door de 

geveegde kanalen in de mijnenvelden op de 

Noordzee. Bij de Midden Steenbank onder Wal-

cheren aangekomen, was er geen loodsboot te 

bekennen en voeren we verder, van boei tot boei. Om half elf die morgen zagen we het twee 

dagen eerder op een mijn gelopen passagiersschip ‘Christiaan Huygens’ hulpeloos op een 

zandbank zitten, het laatste SMN- slachtoffer als gevolg van de Tweede Wereldoorlog. Wij, op 

de ‘Tarakan’ , waren erg onder de indruk en voeren verder tot vlak onder Hoek van Holland, 

waar de loods om half twee nm. aan boord kwam. Om even over tweeën, zegt mijn agenda, 

zaten we tussen de pieren en was ik na zes jaren weer terug in Holland. Onze ligplaats werd de 

Wilhelminakade, de fameuze ligplaats van de passagiersschepen van de Holland Amerika Lijn.  

 
Precies om vijf uur nm. lagen we aan de kant en even later kon ik mijn ouders en zuster 

begroeten die ik al die jaren niet gezien had. Wij dachten dat direct na aankomst het lossen zou 

beginnen, maar er gebeurde helemaal niets. De haven van Rotterdam was totaal ontredderd; er 

kwam geen douane, geen rivierpolitie en wij dachten: ‘hadden we nu maar meer sigaretten 

meegenomen dan die ene slof die toegestaan was'. We hadden zelfs auto’s aan dek kunnen 
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zetten en niemand had ons tegengehouden om er nu zó mee weg te rijden.                           

Maar deze dinsdag 28 augustus 1945 bleven de luiken gesloten. Pas de volgende morgen 

arriveerde een buslading arbeiders uit Brabant, mannen die naar het leek, nog nooit een schip 

hadden gezien. Om te beginnen ging er slechts één luik open, maar toch was het schip acht 

dagen later geheel leeg gelost en werd onze bestemming Amsterdam. 

 

 

Amsterdam 

Op donderdag 6 september 

om 8 uur maakten we vóór 

en achter en om kwart over 

tien waren we buiten en 

voeren langs de kust in een 

‘swept channel’ van boei tot 

boei naar IJmuiden. Boven 

de duinenrij was slechts 

een enkele kerktoren te 

zien, van Scheveningen 

zagen we alleen het 

Kurhaus en van Noordwijk 

alleen de vuurtoren. Van 

Zandvoort was alleen de 

halfronde gevel van het restaurant Casino overgebleven, verder was alles 

weg! Voor IJmuiden kregen we de loods aan boord om 14.00, twintig 

minuten daarna waren we binnen de pieren en voeren de sluis in. Nadat 

we tegen drie uur geschut waren, konden we het Noordzeekanaal opvaren 

naar Amsterdam terwijl we het vlaggensein:  

GLS - Gelukkig  

APV-Weder  

HGK-Thuis  

voor hadden gehesen. 

Rond vijf uur die middag lagen we voor de kant aan de Javakade, waar 

een muziekkorps ons verwelkomde. Er was een officiële ontvangst 

georganiseerd voor het grootste schip dat na de oorlog Amsterdam 

aanliep, tevens het eerste schip van de Maatschappij ‘Nederland’ dat na de 

oorlog thuisvoer. Als eerste kwam directeur A.F. Bronsing aan boord 

gevolgd door de oud-directeur van de maatschappij Feike de Boer, toen waarnemend burge-

meester van Amsterdam. Voor mij betekende het na mijn vertrek van de Javakade met de 

‘Poelau Bras’ op 21juli 1939, dat ik weer voet aan wal kon zetten op dezelfde plek. Ik was weer 

thuis! 

 
1  )Victory in Europe Day 
 2 )Victory in Japan Day 
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