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MARHELI 'OP KOERS' MET FOPPE DE HAAN 
 
De bekende voetbalcoach Foppe de Haan heeft op Marine Vliegkamp De Kooy een 

inspirerende lezing gegeven in het kader van het actieprogramma ‘CZSK Op Koers'. De lezing 

was op 17 januari georganiseerd door de vliegtuigsquadrons 7 en 860 en stond in het teken van 

belangrijke thema's en eigenschappen als coachen, leiderschap, teamspirit, betrokkenheid, 

loyaliteit, inzet, moed, bezieling, communicatie en professionaliteit. 

 

Stuk voor stuk van 

belang om met een voet-

balelftal topprestaties te 

leveren, maar ook van 

belang in het kader van 

de topprestaties die het 

personeel van MARHELI 

de komende jaren moet 

leveren. Enkele grote 

uitdagingen waar de 

groep Maritieme 

Helikopters de komende 

tijd mee te maken krijgt 

zijn veilig blijven vliegen 

met en onderhouden van 

de Lynx helikopter; de 

invoering van de nieuwe 

NH-90 helikopter en de oprichting van het Defensie Helikopter Commando. 

 

Foppe de Haan sprak over het leveren van topprestaties. Hoe maak je één team van een groep 

sterk verschillende voetballers? Hoe haal je als coach het beste uit een groep? Centraal in zijn 

manier van coachen staan begrippen als 'Feeling' (groepsbinding), 'Future' {toekomstgericht-

heid), ‘Function' (optimale uitvoering van de eigen functie), ‘Feedback’ (terugkoppeling van het 

functioneren) en 'Fun' (plezier in je werk). 

De ruim driehonderd aanwezigen in de onderhoudshangaar van MVKK waren geboeid door de 

wijze en grijze woorden van de beste coach van Nederland die niet alleen gelden in de voet-

balwereld, maar zonder meer van toepassing zijn in onze organisatie. 

Na een lange en succesvolle carrière bij SC Heerenveen werd Foppe de Haan in 2004 coach 

van Jong Oranje. Het doel was eenvoudig en duidelijk: Europees kampioen worden. Foppe de 
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Haan vertelde over de weg naar de voor Jong Oranje allereerste Europese titel tijdens de EK 

Portugal in 2006. Hij demonstreerde hierbij zijn manier van coachen aan de hand van vele 

praktijkvoorbeelden, anekdotes en mooie voetbalbeelden van de wedstrijden van Jong Oranje. 

Dat het uiteindelijke succes niet alleen afhangt van het team tussen de lijnen kwam eveneens 

duidelijk naar voren. Het ‘team achter het team' (de technische staf, het management) dienen 

achter hetzelfde doel te staan en de randvoorwaarden te scheppen die successen mogelijk 

maken. Met zijn Jong Oranje heeft Foppe de Haan zich gekwalificeerd voor de Olympische 

Spelen van dit jaar in China. De voorbereidingen zijn gestart en het doel is duidelijk: Olympisch 

Goud in Peking. 

NAAMBORDJES VAN NES 

 

Oud-commandanten van de V A N N N N E ES S. Dikke vingers? Nee, hel aantal commandan-

ten dat het commando heeft gevoerd over Hr.Ms. Van Nes is groter dan het aantal letters op het 

naambord. De commando-overdracht vond plaats in de hangaar van Hr.Ms. Van Nes. Hiermee 

is de het operationele leven van het schip onder Nederlandse vlag afgesloten. De doopster van 

het schip, Van der Voort - van Harteveld, was ook aanwezig bij het ceremoniële afscheid. Na 

speeches van de scheidende commandant KLTZ Sillevis Smitt en de nieuwe commandant KTZ 

Wijbrands werden traditiegetrouw de naamletters aan de oud-commandanten uitgereikt. Om 

alle oud-commandanten een naamletter te kunnen geven moesten er twee naamborden worden 

verzaagd. Hr. Ms. Van Nes ligt op dit moment bij het Marinebedrijf waar zij verkoopgereed wordt 

gemaakt. Medio november zal hel schip worden overgedragen aan Portugal. Op de foto van de 

oud-commandanten ontbreekt SBN Ort, die door overige verplichtingen niet aanwezig kon zijn. 

 

HERSCHIKKING REDACTIERAAD 
Vorige maand berichtte Alle Hens over de oprichting van de Redactieraad, een instrument 

waarmee wij graag meer inzicht willen krijgen wat u van ons verwacht. Inmiddels hebben de 

eerste mensen de raad weten te vinden voor op- en aanmerkingen, waarvoor dank. Wel 

stonden in het bericht twee namen teveel: Marion van Drunen en Anita van Dissel hebben 

helaas geen zitting kunnen nemen. Wel hebben wij twee nieuwe mensen mogen begroeten: 

sergeant WDS Peter Maaswinkel (MATLOG/ SEWACO) en namens de veteranen Henk Arends. 

 

WIE ZIT WAAR 
Met de indrukwekkende fjorden van Harstad als decor, droeg de LTZ 1 Elzo Jansen het 

commando van Hr.Ms. Vlaardingen over aan de LTZ 1 Rick Ongering. De overdracht vond 

plaats aan boord van het Belgische schip BNS Godetia. Onder het commando van Jansen werd 
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onder andere een reis naar Noorwegen, de kruisreis en de oefening Open Spirit 2007 succesvol 

afgerond. 

De komende periode zal het schip zich bezighouden met hydrografie en PVKM varen. Hr.Ms. 

Vlaardingen beëindigt haar operationele periode met de oefening Baltops 08. Na het 

zomerverlof zal de bemanning overgaan naar de Haarlem en hiermee de opwerkcyclus 

doorlopen om in het tweede deel van 2009 toegewezen te worden aan de NATO Responce 

Force (NRF). 

DAG VAN DE VERPLEGING BRENGT ZORGKETEN IN BEELD 
 

Van 1 juli 2006 tot 9 januari 2008 voerde KTZ Henk Itzig Heine het commando van Hr.Ms. 

Tromp. Tijdens een alle hens in de hangaar gaf hij het commando over aan KTZ Hans Lodder. 

Itzig Heide blikte terug op de unieke wereldreis die de Tromp heeft gemaakt. Hierbij legde hij de 

nadruk op de succesvolle TMBD-testen bij Hawaii, de indrukwekkende herdenking op Kembang 

Kuning en het vlagvertoon in diverse andere landen. Na deze reis heeft het LC-fregat nog 

enkele kortere reizen gemaakt, waaronder Noble Midas met COMNLMARFOR en staf aan 

boord. KTZ Lodder gaf aan dat hij, met het oog op het komende onderhoud voor de Tromp, 

voor dit jaar drie prioriteiten heeft gesteld. Ten eerste dient een ieder ook in een wat minder 

operationeel jaar voldoende plezier in zijn werk te behouden, zowel qua professionele uitdaging 

als qua werksfeer. Daarnaast benadrukte hij dat dit een jaar is voor de bemanning om de tijd te 

nemen, zowel voor de relatie met het thuisfront als voor het volgen van de nodige opleidingen. 

Zich terdege bewust van de tekorten aan varend personeel vroeg hij tevens begrip voor het feit 

dat regelmatig een beroep zal worden gedaan op de bemanning van de Tromp om deze 

tekorten aan te vullen. KTZ Lodder was hiervoor werkzaam bij de afdeling 

Toekomstverkenningen van de Defensiestaf. 
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Op 13 mei wordt op de Korporaal van 

Oudheusdenkazerne in Hilversum de Dag van de 

Verpleging georganiseerd. De commandant 

bedrijfsgroep Gezondheidszorg nodigt hiervoor 

alle, voor Defensie werkende verpleegkundigen en 

verzorgenden uit. Met deze dag sluit Defensie aan 

bij de jaarlijkse internationale Dag van de 

Verpleging. Ook binnen Defensie worden zorgverleners in het zonnetje gezet, uitgenodigd 

collega's te ontmoeten, verhalen ‘heet van de naald’ te horen, ervaringen uit te wisselen en 

nieuwe kennis op te doen. Thema van dit jaar is de militaire zorgketen. Tot de verbeelding 

spreekt het voorbeeld van de gewonde militair. Wat gebeurt er vanaf het moment van 

verwonding? Aan de hand hiervan komen alle schakels binnen de militaire zorgketen aan bod. 

Verpleegkundigen en verzorgenden spelen hierin een cruciale rol.  

NIEUWE VLIEGTUIGEN VOOR DE KUSTWACHT 
De Kustwacht voor de Nederlandse Antillen en Aruba heeft op vrijdag 17 februari officieel twee 

Dash 8 MPA toestellen in gebruik genomen. De vliegtuigen zijn overgedragen door BGEN ir. 

Peter Dohmen van de DMO aan de Commandant Kustwacht. CDR Peter Lenselink. Minister-

president Emily de Jongh-el Hage was ook aanwezig bij de overdracht. 

Met de overdracht van de twee patrouillevliegtuigen 

heeft de Kustwacht een grote stap gezet. Met de 

moderne uitrusting zal het vliegtuig een grote 

bijdrage kunnen leveren aan de omgevingskennis. 

Meerdere vliegtuigen hebben hun diensten 

bewezen vanaf Hato, maar de Dash 8 is het eerste 

vliegtuig dat is ontworpen op basis van de eisen 

van de Kustwacht. De vliegtuigen zijn geleverd 

door het Canadese bedrijf Provincial Airlines. De 

multi-nationale, civiel en militaire bemanning van 

de Dash 8 bestaat uit Canadese piloten, een Tacco 

en Sensor-operator van de Koninklijke Marine en 

twee waarnemers van de Kustwacht afkomstig van 

de Nederlandse Antillen. Deze waarnemers zijn de 

eerste luchtvarenden binnen de overheid van de Nederlandse Antillen. Zij hebben een veelzijdig 

takenpakket aan boord van het vliegtuig. Ze zijn verantwoordelijk voor de fotografie en hebben 

veiligheidstaken zoals het afwerpen van vlotten, rookmarkeerders en driftboeien. 

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

 

 
 
 
 
 

De laatste grote redding van Klaas Tot 
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DOOR DICK OVERDUIN 
                                                                                                                                                             

Begin van de jaren vijftig was ik student aan de Zeevaartschool Willem Barentsz 

op Terschelling. In die tijd maakte ik verscheidene oefentochten mee aan boord 

van de reddingboot „Brandaris”.                                                                                                                          

Op 22 november 1951 was ik „oorgetuige"’ en gedeeltelijk ooggetuige van een 

grote redding. Onder moeilijke omstandigheden haalde de „Brandaris” 22 

opvarenden van de Duitse trawler „Steinbutt” af. Het was de laatste grote redding 

van schipper Klaas Tot. Deze zomer was het 45 jaar geleden dat hij tijdens een 

tochtje met onervaren zeilers aan boord van zijn zeilsloep in het Schuitengat, door 

vermoedelijk een klapgijp, overboord sloeg, bewusteloos raakte en verdronk. 

Guusjen 

Een harde noordwestenwind giert rond de huizen van het 

dorp West-Terschelling. Het regent en buiten hoor ik het 

donderen van de branding op de Noordergronden. „It bànt 

yn ’y gronden” (Het brandt in de gronden), zeggen de 

geboren Terschellingers als de grondzeeën op de banken 

voorover vallen, tegen elkaar opbotsen en als witte 

fonteinen omhoog spuiten. Het is in de namiddag van de 

22e november 1951. Tijdens het avondeten worden we 

opgeschrikt door het geloei van de stoomfluit van de 

bergingssleepboot „Holland” (III) van Doeksen. 't Is guusjen 

(schip in nood). Ik laat het eten voor wat het is en ren, 

tegelijk met enkele vrienden uit de buurt, naar de haven. 

De “Holland” maakt zich klaar voor vertrek; aan de rook uit 

de schoorsteen is te zien dat de ketel wordt opgestookt. 

Ook de bemanning van de reddingboot „Brandaris” gaat 

aan boord. De motoren draaien al. Als laatste komt 

schipper Klaas Tot aanfietsen. Op de steiger passeert hij 

me en ik vraag hem of ik mee mag. Hij antwoordt niet, 

maar uit z’ n blik kan ik opmaken dat hij mij geen 

toestemming geeft. Op oefentochten ben ik een welkome 

gast aan boord, maar een stelregel van Tot en de Redding 

Maatschappij is dat er geen onervaren opstappers meegaan als men in actie moet komen. Als 

twintigjarige jongen kon ik dat niet zo goed begrijpen, nu zie ik in dat Klaas Tot die 

verantwoording niet kon en mocht nemen. 

Ik help de „Brandaris” losgooien. Later verlaat ook de „Holland” de steiger. Ik kijk de „Holland" 

na, totdat deze de westelijke strekdam van de haven heeft gerond, het Schuitengat in. Met een 

paar vrienden ga ik naar het hoge Waendune, vanwaar we een goed uitzicht op zee hebben. 

Helaas is het zicht matig. We kunnen nog net zien dat de „Holland” en de „Brandaris" het 

Zeegat van Terschelling uitstomen. Met het blote oog - een kijker heb ik nog niet - is er verder 

niets van een schip in nood waar te nemen.  

We slenteren naar huis. 
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Trawler op mijn gelopen 

Eén van mijn huisgenoten heeft onze radio op de noodgolf van de visserijband afgestemd. Ter 

hoogte van het Stortemelk is een Duits schip op een mijn gelopen. Het vraagt sleepboot-

assistentie. Door de explosie is de machinekamer onder water komen te staan en het schip is 

zinkende. Een deel van de bemanning wil van boord. De „Holland” heeft via de radiotelefonie op 

de middengolf contact met de „Steinbutt”, een trawler van 800 ton. We volgen de gesprekken 

tussen de trawler, sleepboot en reddingboot. De eerder opgegeven positie ca. 15 graden 

bewesten de lichtbrulboei van het Stortemelk blijkt niet juist te zijn. Zowel de „Holland” als de 

„Brandaris” zet koers naar de nieuw opgegeven positie: enkele zeemijlen bewesten het 

lichtschip „Terschellingerbank". De Duitser vraagt schipper Tot hoe lang het zal duren voordat 

de reddingboot langszij komt. Tot antwoordt: „Vrij spoedig.” De trawlerschipper deelt mee dat 

een deel van de bemanning al in de sloepen is gegaan. De marconist van de „Holland” advi-

seert echter aan boord te blijven, aangezien het door de zware zee te gevaarlijk is om met de 

sloep te trachten de wal te bereiken. Inmiddels lijkt de toestand aan boord van de „Steinbutt” te 

zijn verslechterd. Als de schipper van de trawler vraagt of het lichtschip „Terschellingerbank” 

een sloep kan strijken om hulp te bieden en daar negatief op wordt geantwoord, kan deze zich 

niet meer beheersen. 

Als een hoorspel 

De trawlerschipper smeekt om snelle hulp. „Helfen Sie bitte, helfen Sie schnell”, klinkt het 

verscheidene keren achtereen door de radio. Het verzoek verandert in een noodkreet. We 

luisteren ernaar als een spannend hoorspel. Opeens zwijgt de stem uit de luidspreker. Het doet 

ons naar de werkelijkheid terugkeren. Niemand zegt een woord. We wachten af. De „Holland" 

roept de „Steinbutt” steeds weer opnieuw op. Geen antwoord. Er worden berichten gewisseld 

tussen de „Holland”, kustwacht Brandaris en reddingboot „Brandaris”. Een korte mededeling 

van de reddingboot: ze hebben de „Steinbutt" in zicht. Minuut na minuut verstrijkt, kwartier na 

kwartier. 

Het loopt tegen negen uur. De 

radio kraakt. „Hallo kustwacht 

Brandaris. hier reddingboot 

„Brandaris”. Over", klinkt het uit 

de luidspreker. De spanning in de 

kamer is te snijden. „Reddingboot 

„Brandaris”. hier kustwacht 

Brandaris. vertel het maar, over." 

We horen de stem van stuurman 

Jaap de Beer door de radio- 

telefoon: „Alle hens gered, alle 

hens gered. Is dat goed 

ontvangen? Over.” De kustwacht 

antwoordt: „Reddingboot 

„Brandaris”, hier kustwacht 

Brandaris. Dat is goed 

ontvangen. Alle hens gered. Over en sluiten maar.” De spanning is gebroken. Klaas Tot, Jaap 

de Beer, Henk van Heuveln, Eelke de Beer en Hein Spits hebben het weer geklaard.                                                                                                                                                                    
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Vier uur later 

arriveert de 

„Brandaris” in de 

haven van West-

Terschelling met 

de maatschappij- 

vlag in top, ten 

teken dat alle 

hens zijn gered. 

Ondanks het 

vroege uur - het is 

één uur ’s nachts 

- is het aan de 

haven zwart van 

de mensen. Velen 

in West hebben 

het verloop van 

de redding via de 

radio gevolgd en 

willen de 

aankomst van de reddingboot niet missen. Met mijn vrienden sta ik vooraan. De bemanning van 

de „Steinbutt” bevindt zich aan dek. Een fotograaf maakt een plaatje. De geredden gaan van 

boord richting Hotel Oepkes, waar ze van warme kleren worden voorzien en op verhaal kunnen 

komen. Later volgt de bemanning van de „Brandaris”. De eilanders kijken zwijgend toe. Klaas 

Tot en z’n mannen passeren; ze zeggen niets. Ik ga naar huis en schrijf een kort verslag voor 

de krant, waarvoor ik als correspondent bijdragen lever. Van Klaas Tot en ook van de andere 

bemanningsleden kwam ik over deze redding weinig te weten. Reddingbootbemanningen zijn 

over het algemeen niet bijzonder spraakzaam als het over hun werk gaat... 

Zeven uur in touw 

Later las ik het rapport van de secretaris van de plaatselijke reddingcommissie van de 

KNZHRM: „Te 20.00 uur had de „Brandaris” de „Steinbutt” bereikt. Het schip lag met de kop om 

de noord; wind tegen stroom. Aan lij langszij komen was onmogelijk vanwege de uitstekende 

laadbomen. Op het achterdek stond reeds een voet water. De reddingboot naderde de 

„Steinbutt” dus aan loefzij. Het was een moeilijke manoeuvre. Zes keer brak de tros waarmede 

verbinding was gemaakt. Direct sprong elf man over. De 17-jarige koksmaat sprong mis en 

kwam in zee terecht. Gelukkig had schipper Tot de voorzorg genomen voor aan stuurboord het 

klimnet buitenboord te hangen. De schipbreukeling klampte zich hieraan vast, doch miste de 

kracht om zich naar boven te werken. Dankzij bliksemsnel toespringen van de reddingboot- 

bemanning (ook schipper Tot rende uit de stuurstand naar het voorschip) kon de jongen nog 

bijtijds aan boord worden gesleurd. Een ogenblik later smeet de zee de „Brandaris” tegen de 

„Steinbutt” aan... Twintig minuten later werd de rest van de schipbreukelingen, eveneens elf 

man, overgenomen. 
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Inmiddels was de sleepboot „Holland” ter plaatse 

aangekomen. Deze deed een poging het kostbare schip 

te redden. Op verzoek van de „Holland” bracht de 

“Brandaris” vijf opstappers van de „Holland”, benevens 

de Duitse schipper, op de „Steinbutt” over om te trachten 

de ankerketting te laten slippen en verbinding te maken 

met de „Holland”. Zij slaagden hier niet in. Na tien 

minuten moesten zij het snel zinkende schip verlaten. 

Van de brug af sprongen zij in het springnet van de 

„Brandaris”. Er stond reeds 3 voet water op het 

achterdek. Drie kwartier later verdween de „Steinbutt” in 

de golven. Op 23 november 01.00 uur arriveerde de 

„Brandaris" met 22 schipbreukelingen in de haven van 

Terschelling. Bij deze moeilijke, doch goed geslaagde 

redding liep de „Brandaris” enige schade op aan de 

verschansing.” Tot zover het reddings- rapport. 

Laatste grote redding 

Aan Klaas Tot werd door het bestuur van de KNZHRM de 

kleine zilveren medaille met getuigschrift toegekend; 

stuurman Jaap de Beer, motordrijver H. van Heuveln en de opstappers E.J. de Beer en H. Spits 

ontvingen de grote bronzen medaille met getuigschrift. 

Voor Klaas Tot was dienst nr. 1419 zijn laatste grote redding. Weliswaar maakte hij in de nacht 

van de stormramp in 1953 één van de zwaarste tochten gedurende het bestaan van de 

Brandaris" naar de tanklichter „Oder” en de Indiase vrachtboot „Jalakitu”. De bemanning van de 

“Oder" werd door de Helderse reddingboot „Prins Hendrik" gered en de „Jalakitu" had geluk.  
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Het schip bleef vlot en kon met hulp van de sleepboot „Holland" (IV) haar weg vervolgen.  

Tijdens de terugtocht naar Terschelling kreeg de „Brandaris" het zwaar te verduren. Bij de 

ingang van het Stortemelk werd de sleepzak overboord gezet. Toen de reddingboot door een 

grondzee werd meegesleurd, brak de vierduims manillatros. Gelukkig verliep deze gevaarlijke 

manoeuvre, ondanks het uitvallen van de sleepzak, goed, al kreeg de „Brandaris” zware zeeën 

over.                                                                                                                                                         

Op 16 augustus 1953 raakte Klaas Tot in het Schuitengat dichtbij de haven van West-Terschel-

ling tijdens een zeiltochtje met onervaren zeilers overboord en verdronk. Vermoedelijk raakte hij 

als gevolg van een klapgijp bewusteloos, werd door de stroom meegenomen en de onervaren 

passagiers zagen geen kans hem te redden.                                                                                          

Een zeeman van formaat, die dikwijls zijn leven voor anderen had 

gewaagd, viel zelf ten prooi aan de zee waaraan hij zo vele keren een 

prooi had ontworsteld... 

 

GROTE ZELFSTANDIGHEID - CHARME VAN 

GOUVERNEMENTSMARINE … 
 

‘Voor jongelieden, die de zeemansloopbaan kiezen is een plaatsing bij de 

Gouvernements marine in vele opzichten aan te bevelen. Dienende aan boord 

van schepen, die op verschillende stations in de archipel zijn verspreid ziet men 

heel wat van onze Oost. De stomers maken gewoonlijk reizen van korte duur en 

daar voldoende tijd voor stilliggen wordt gegeven, kan van het leven aan de wal 

ruimschoots worden genoten. Het vermoeiende en eentonige toezicht op laden en 

lossen, zoals dat op de koopvaardijschepen gevorderd wordt, komt voor de 

stuurman bij de Gouvernements marine in zijn dienst niet of althans hoogst zelden 

voor.’ 

 

Met deze woorden maakte oud-inspecteur van de dienst van scheepvaart in Nederlands-lndië, 

W. C. B. Wintgens, in december 1913 reclame voor de 'Ambtenaar bij de Gouvernements 

Marine in Nederlands-lndië via de inlichtingendienst van de vereniging 'Oost en West'. Het 

waren typerende woorden voor een bureauman, een man die de Gouvernements Marine 

slechts kende uit hoofde van zijn functie, maar die nog nooit in aanraking was geweest met de 

praktijk van deze regeringszorg. Wintgens ging volledig voorbij aan de charme die aan de 

Gouvernements Marine kleefde, een charme inherent aan de werking van die diensttak, 

waarvan de vaartuigen hun opdrachten kregen vanuit een centraal punt (Batavia), terwijl de uit-

voering ervan plaats had op honderden mijlen van dat centrale puntverwijderd, waar toestanden 

en omstandigheden heersten die men in Batavia niet kende en zelfs niet kon bevroeden. De 

opdrachten werden nimmer in finesses gegeven. 

 

Improvisatie 

Op het afgelegen terrein voerde de Gouvernements Marine de opdrachten geheel naar eigen 

goeddunken en met heel veel improvisatie uit. En dat vereiste van de mannen van de witte boot 
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van hoog tot laag een uitzonderlijk grote zelfstandigheid. In de grote vrijheid van handelen, 

zolang de opdracht maar goed werd uitgevoerd, school de charme van de Gouvernements 

Marine, want de zelfstandigheid is voor de man wat de geur is voor een bloem. 

 

Auteur F.C. Backer Dirks, zelf oud-gezaghebber bij de Gouvernements Marine en sedert enkele 

jaren als vrijwillig medewerker verbonden aan de afdeling Maritieme Historie van de marinestaf, 

doet met dit pleidooi in het onlangs van zijn hand verschenen tweede deel van zijn omvangrijke 

geschiedschrijving over de Gouvernements Marine in het voormalige Nederlands-lndië recht 

aan het functioneren van deze overheidsdienst, waarvoor evenmin als voor de Indische archipel 

in zijn geheel vanuit het moederland in die tijd maar weinig belangstelling werd ondervonden. 

Hoewel de oud-inspecteurvan de dienst van scheepvaart in Nederlands-lndië met zijn 

opmerkingen in feite de plank grotendeels missloeg was men er toen toch gelukkig mee omdat 

de Gouvernementsmarine er in iedergeval mee in de belangstelling werd geplaatst. De binding 

met het moederland en de koloniën werd nadien ook beter naarmate de afstand tot de 

eeuwwisseling groter werd. 

 

'Paraplu' 

In de jaren vlak voor de Eerste Wereldoorlog dekte de 'paraplu' van de Gouvernements Marine 

reeds de gehele Nederlands-lndische archipel, die na het uitrollen van een kaart van Europa 

van gelijke schaal met sommige van zijn grenspunten buiten Europa reikt. De noordpunt van 

Sumatra reikt dan ten westen van Ierland, het oostelijk deel van Nederlands-Nieuw-Guinea 

moet in Aziatisch Turkije gezocht worden, terwijl deTanimbar-eilanden in Syrië en deTalaut-

eilanden in Zuid- Rusland liggen ... 

In een zeegebied zo 

rijk aan eilanden als 

het voormalige 

Nederlands-lndië, 

bewoond door een 

groot aantal volken 

van uiteenlopende 

instelling en karak-

ter, was een politie 

een bittere 

noodzaak. Indië 

zonder politie ter 

zee, dus zonder de 

Gouvernements 

Marine, zou 

buitengewoon 

onveilig geweest 

zijn, onbestuurbaar 

en de ontwikkeling 

van land en volk on 

mogelijk. Voor de uitoefening van haar taken in de buitengewesten, het immense gebied buiten 

het eiland Java, steunde het binnenlands bestuur sterk op de mannen van de Gouvernements 
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Marine, die elk vaarwater op hun duimpje kenden. De jaren rond 1925 betekenden hoogtij 

voorde Gouvernements Marine, die zich overal in de Indische wateren manifesteerde naarmate 

het Nederlands gezag tot in alle hoeken werd gevestigd. 

 

'Onderdeel' 

Bij de grondwetsherziening van 1922 was Nederlands-lndië uit de vroegere staat van 'bezitting' 

verheven tot 'onderdeel' van het Koninkrijk der Nederlanden. Het was geen kolonie meer, maar 

een zelfstandig deel van het Koninkrijk der Nederlanden. De nieuwe grondwet schreef onder 

meer voor dat de staatsinrichting van Indië bij wet moest worden vastgesteld, dat de 

gouverneur-generaal ten aanzien van het algemeen bestuur een eigen sfeer van bevoegdheid 

zou krijgen, terwijl de bevoegdheid van de kroon beperkt zou worden en - het voornaamste- dat 

de regeling van de inwendige aangelegenheden in Indië aan aldaar gevestigde organen moest 

worden overgelaten. Voor wat betreft de Indische wateren betekende dit dat de Nederlandse 

marine ontheven werd van de zorg voor orde en veiligheid; zij diende slechts om een 

buitenlandse vijand het hoofd te bieden. Dat kwam duidelijk tot uiting in de 'defensiegrondsla- 

gen 1927'. 

Het liep in die jaren in Indië eigenlijk allemaal gesmeerd, zo schrijft Backer Dirks. Nederland 

werd de verschillende koloniale machten ten voorbeeld gesteld. En onder deze gunstige om- 

standigheden kon de Gouvernements Marine, nu in een burger 'pakian', zichzelf zijn en zich 

ontplooien. De dienst liep als een 'geoliede machine'. 'De mannen van de witte boot waren door 

de wijze waarop zij al op jonge leeftijd met een opdracht uitgezonden werden-zonder nadere 

informatie ten aanzien van de uitvoering daarvan, dit aan hun eigen initiatief overlatend- 

uitstekend getrainde mannen die voor hun job voelden en van groot vakmanschap getuigden. 

Zij konden zich volledig aan de uitvoering van hun opdracht wijden. 

 

Uitdaging 

Op de kleine regeringsvaartuigen met betrekkelijke kleine bemanningen was iedereen op elkaar 

aangewezen. Men kende elkaars taken. Als de een uitviel moest de ander invallen. De 

teamgeest was uitstekend. Het was hoogtij voor de dienst. Het werk, veelvuldig, gecompliceerd 

en een grote nauwgezetheid vergend, was voor schip en mens een uitdaging . . .' Het is waar, 

aldus de auteur, dat Nederland niet in alle opzichten trots kan zijn op zijn koloniaal verleden, 

zeker niet bij de gedachte aan de tijd van de Oostindische Compagnie die uitsluitend uit was op 

geldelijk gewin . . . Maar al heeft Nederland van Indië veel profijt gehad, zeker na het Engelse 

interregnum heeft het ook zijnderzijds gegeven, in zeer grote mate en in een snel tempo.  

 

Er waren, ook nog in de jaren dertig van de twintigste eeuw, Nederlanders die zich in Indië 

weinig bemind hebben gemaakt. Ze liepen er rond met hun neus hoog in de lucht alsof God de 

Vader Zelf die daar zo geplant had. 

Er leefden echter ook talloze mannen en vrouwen die uitblonken in karaktergrootheid, in warme 

genegenheid voor het land en zijn bewoners, rusteloos ijverend voor het welzijn van de 

inheemse bevolking. En aan hen, aldus Backer Dirks, is het te danken dat oud-gouverneur M. 

B.van der Jagt terecht kon spreken van 'Nederlands grootste schepping: Insulinde'. Een 

schepping, waarvan een 'minuscuul klein deel' op naam kwam te staan van de Gouvernements 

Marine. Onder meer door de effectieve bestrijding van de zeeroverij in de Nederlands-lndische 



 

13 
 

wateren. In het westelijk deel van de archipel konden handel en scheepvaart hierdoor levendig 

bloeien ... 

 

Setengah kompenie 

De taken van de Gouvernements marine, haar bijdragen aan een krachtig en gezond bestuur 

van Nederlands-lndië en de zorg voor rust, orde en veiligheid van de Indische wateren hadden 

weliswaar weinig veranderingen ondergaan maar hadden zich in het tijdperk van 1898 tot medio 

het interbellum wel verbreed en verdiept. Nog meer dan bij de eeuwwisseling was de 

Gouvernements Marine de roep van de autochtone bevolking van de eilanden van de 'gordel 

van smaragd' sentengah kompenie' waardig . . . 

In zijn tweede boek, waarin hij de periode 1898-1925 nauwgezet belicht, onderstreept Backer 

Dirks nog eens dat niet genoeg gezegd kan worden 'dat de daden die de dienst verrichtte van 

wijdse betekenis en voor het Nederlandse bewustzijn verheffend zijn geweest; dat zulk een 

groot karwei, uitgevoerd door kleine scheepjes, een symbool is voor wat een klein land, dankzij 

de inspanning van zijn knappe zonen, tot stand kon brengen . . .'  

 

Tekst: J. L. van Zwet 

Bron: 'De Gouvernementsmarine, 1861-1949' 

 

======================================================================== 
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voor het multi-purpose schip METEOOR 

 
De geschiedenis die betrekking heeft op de ontwikkeling van onze koopvaardij 

vertelt o.m. het boeiende verhaal van onze voorouders, die als geulvaarders 

begonnen, aan hun nazaten een erfenis achterlieten, die de gelegenheid heeft geboden om 

thans met trotse oceaanstomers onze “naam en faam” op de wereldzeeën klank en inhoud te 

geven. Het handeldrijven door gebruikmaking van de waterwegen, werd naast het bedrijven van 

de visserij, reeds spoedig aangeleerd. Het zou echter tot de kruistochten duren (1096 - 1272), 

voordat de Nederlanders meer betekenis, diepte en slagkracht aan hun handel en wandel 

konden geven. De grote stap voorwaarts komt in feite in 1107, wanneer besloten wordt deel te 

nemen aan de heilige oorlog (God wil het!) in Palestina. Met 600 buizen worden dan 7.000 

strijdbare gelovigen uit de lage landen naar het strijdtoneel in de Middellandse Zee 

overgebracht. In de oude moederzee leert de Nederlandse zeeman-koopman dan de waarde 

kennen van het transport dat in dit gebied tussen de verschillende oeverstaten plaatsvindt. De 

producten en het materiaal dat in de havens in de Middellandse Zee verkrijgbaar zijn, blijken bij 

uitstek geschikt voor gebruik in het vaderland. De ontwikkeling van een en ander is een verhaal 

op zichzelf. Met inzicht en voortvarendheid worden de problemen die zich in dit verband 

voordoen opgelost. De scheeps-bouw krijgt een sterke stimulans; instede van omgebouwde 

vissersschepen voor de handels-vaart te gebruiken, gaat men schepen bouwen die buitengaats 

geschikt zijn om de krachten van de natuur te weerstaan. Met dit al werd door onze 

voorvaderen toen reeds de basis gelegd, voor wat wij later zouden aanduiden als de 

beoefening van de kustvaart en kleine vaart.  

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

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

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

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

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

nomen in de Middellandse Zeehavens) was een gunstige factor voor het verder ontwikkelen van 

de kust- en korte (kleine) vaart, die zelfs uitbreiding verkreeg naar Ijsland (vervoer van meel, 

wijn en brandhout) en naar havens in de Oostzee. Na 1350, toen men de geconserveerde 

haring ging exporteren, verkreeg men de „tools” om het z.g. driehoeksverkeer, het 

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

commercieel bijzonder goed heeft gedaan en waardoor de republiek der Verenigde 

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

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

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

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

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

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

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

Indische Compagnie wapperde onze driekleur aan boord van het fluitschip op alle wereldzeeën. 
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Mede door deze gang van zaken kon het Nederlandse varensbedrijf in de 16e en 17e eeuw   

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

concurrenten of tegenstanders, de vlag in top te hijsen.  

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

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

Groot en Van Vliet te Slikkerveer, waarvan kan worden verwacht, dat de exploitatie, zoals dat 

eeuwen terug ook met het fluitschip het geval is geweest voor de reders in deze sector 

commerciële voordelen zal bieden. De lijn van het verleden wordt derhalve in het heden in 

positieve zin doorgetrokken. 

 

Het ms. „Meteoor” 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

lberhanseatic Transport System, kortweg I.T.S. genoemd. Er werd besloten twee schepen te 
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bouwen, volgens een ontwerp van het Ingenieursbureau Sea Transport Engineering, waarbij het 

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

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

bulk. Daar het doen van deze dienst een geïntegreerd transportsysteem is, zal de I.T.S. zich 

concentreren op het vervoer naar één haven in Spanje. Hiervoor is de keuze gevallen op 

Bilbao. 

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

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

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

beladen en gelost kunnen worden. 

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

Cometa) zijn als volgt:  

 
Bruto tonnage: 1125.28 RT. 

Lengte over alles: 79,55 m.  
Holte tot bovendek: 8.40 m. 
Holte tot trailerdek: 4.80 m. 
Deadweight: 1851 ton.  
Breedte: 14.30 m. 
Diepgang: 4.77 m.  
Hekdeur doorlaat breedte: 4 m. 
Capaciteit trailerdekruimte: 20 trailers.  
Onderruim ruimte voor 18 containers van 20 ft. 
Bovendek ruimte voor 33 containers van 20 ft. 
Bij volledig containervervoer kunnen onderdeks 62 containers worden geladen en bovendeks 
33 containers. 
Het schip is voorts voorzien van 4 wijntanks met een capaciteit van 20 m3 elk. 
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De voortstuwing geschiedt door een Werkspoormotor van het type 6 T.M.410 van 3.000 PK bij 
500 omwentelingen, welke door middel van een reductie kast is gekoppeld aan een verstelbare 
schroef- installatie, fabrikaat Lips. 
Boegschroef-installatie is eveneens van de firma Lips, aangedreven door een Heemaf 
electromotor van 240 PK. 
Snelheid van het schip tijdens proeftocht 15 knoop. 
De hulpmotoren zijn van de firma Stork. De luiken op bovendek en het trailerdek en ook de 
hekdeur zijn van de firma MacGregor. 
Het schip is gebouwd onder toezicht van zowel bureau Veritas als Germanische Lloyd en 
volgens de voorschriften van de Nederlandse scheepsbouw inspectie voor Atlantische Vaart en 
onbemande motorkamer. 
 

Afbouw m.s. Meteoor 

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

samenwerking plaats gevonden met ongeveer tweeënveertig toeleveringsbedrijven, die in 

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

werkzaamheden hebben verricht t.w.: 

- Schilderwerk - binnenwerk en buitenwerk 
- Smeerolie, separatoren (olieverhitter) 
- Brandblusmiddelen 
- Mechanische ventilatie 
- Thermo-ventilatie 
- Ruim-ventilatie 
- Interieurverzorging 
- Koelkasten 
- Compressoren 
- Davits 
- Afsluiters (appendages) 
- Lantaarnmasten 
- Sludge-pomp 
- Generator en elektromotor voor boegschroef 
- Schroefas en afdichting 
- Stuurmachine 
- Sloepen 
- Geluiddempers 
- Luiklieren (Hatlapa) 
- Elektrisch kombuisapparatuur 
- Afstand-peilinrichting 
- CO2-installatie 
- Olie-installatie 
- Tuigage 
- Ramen en patrijspoorten 
- Diverse pompen 
- Ankers en kettingen 
- Kombuisapparatuur 
- Hulpmotoren 
- Telegraaf 
- Boegschroef en verstelbare schroef- installatie 
- Pompen (Hydrofoors) 
- Stalen luiken en hekdeur 
- Nautische apparatuur 
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- Elektrische installatie 
- Dekwerktuigen 
- Radio-apparatuur 
- Gyro-kompas 
- Hoofdmotor 
- Motorkamer inventaris 
- Afstandsbediening 
- Achtersteven 
Wederom heeft de bouwer van de Meteoor als middelgrote scheepswerf een schip opgeleverd 

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

beschikt, om met slagvaardigheid te kunnen concurreren. 

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

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

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

worden bereikt. Voor nieuwbouw heeft de werf twee hellingen voor schepen tot 5.000 ton d.w. 

De werf is gespecialiseerd in de bouw van tankers voor chemicaliën met roestvrij stalen lading-

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

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

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

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

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

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

containers, vee en zwaar goed. 

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

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

baggervaartuigen en bergingspontons. 

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

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

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

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

 

                                                                                                                         H.A.C 

 

 

                        
 

======================================================================== 
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Op Aruba nabij Seroe Colorado doet een Amerikaanse maatschappij boringen, teneinde vast te 

stellen of aldaar fosfaat in de bodem te vinden is en in bevestigend geval of de lagen 

exploiteerbaar zijn. 

Aan de amigoe di Curaçao ontlenen wij het volgende bericht.  

Nu de Arubaanse hydroponicsfarm (grindcultuur, water- cultuur), ruim een jaar werkt, zijn wij 

een praatje gaan maken met de heer Robbins, exploitant van het bedrijf.  

De overheid is eigenares van de installaties, die geheel voor haar rekening werden gebouwd. 

Robbins farms is echter een zelfstandig bedrijf, dat zonder overheidssubsidie werkt. Het huurt 

de farm van het gouvernement. De huur bestaat uit een garantierente, die altijd betaald moet 

worden, ongeacht de financiële uitkomsten, vermeerderd met 2/3 van de winst, indien er winst 

wordt gemaakt. De heer Robbins heeft een optie om het bedrijf te kunnen kopen, maar er 

bestaat geen huurkoopregeling. Ondanks een moeilijk begin, zijn de uitkomsten bevredigend.  

 

Het eerste boekjaar kon worden afgesloten zonder verlies. Wat men in dat jaar won was 

onschatbare ervaring omtrent de speciale omstandigheden op Aruba. Er werd 

geëxperimenteerd met verschillende zaadsoorten en er werd een kern van personeel gevormd, 

dat thans over de nodige ervaring beschikt. Het bedrijf biedt aan 28 Antillianen en 2 

vreemdelingen een broodwinning.  

Er zijn thans 8 eenheden in bedrijf, terwijl de opbrengst per eenheid nog steeds toeneemt.  

Tot dusver werd er ongeveer 300.000 Kg aan producten geproduceerd, met een opbrengst van 

ƒ 215.000.- Ant. crt. Het feit dat op woestijngrond in de tropen sappige tomaten en knappend 

verse groenten worden verbouwd spreekt tot de verbeelding. Een grote Amerikaanse firma gaf 

zelfs opdracht tot een studie van de mogelijkheden tot het verbouwen van tabak.  

Intussen is er al een eerste zending tomaten verscheept, die goed overkwam en op de New-

Yorkse veiling goede prijzen opbracht. Ook het aanplanten van aardappelen wordt thans 

beproefd. 

Tijdens de begrotingsdebatten in de staten, wees de minister van financiën de heer IJrausquin. 

erop, dat de recessie in de olie-industrie, alsmede de prijsdalingen een scherpe concurrentie in 

gang heeft gezet, waardoor de oliemaatschappijen veel meer dan voorheen genoodzaakt zijn, 

de prijzen van hun producten zo laag mogelijk te houden. Voor de Nederlandse Antillen heeft dit 

tot gevolg, dat de hier gevestigde raffinaderijen hun organisaties gingen doorlichten, om door 

ver doorgevoerde rationalisatie van de bedrijfsvoering, de efficiëntie te verbeteren. Afgezien van 

de moeilijkheden voortspruitende uit de algemene automatisering, zag minister IJrausquin 



 

20 
 

momenteel geen andere omstandigheden, welke de huidige structuur van de Antilliaanse 

olieraffinaderijen belangrijk zou beïnvloeden. De toenemende welvaart in de wereld, zal 

waarschijnlijk ook haar invloed doen gelden op de olie-industrie in de Antillen. In verband met 

de olie-industrie wees de heer IJrausquin, op de terughoudende houding van Frankrijk ter 

gelegenheid van het openen van onderhandelingen over toetreding van de Nederlandse Antillen 

tot de Europese economische gemeenschap. Waarschijnlijk vloeit de terughouding voort uit het 

feit dat Frankrijk, voor de Franse Sahara, een monopolie positie in Europa denkt te kunnen 

verwerven en derhalve mogelijke concurrentie van de Nederlandse Antillen wenst uit te sluiten.  

 

De heer IJrausquin was van mening dat de soep wel niet zo heet zal worden gegeten, als hij 

wordt opgediend. Er is wel gebleken dat de lichte Sahara crude een laag fuel gehalte heeft, 

zodat deze voor de fuelolie-consumptie van Europa, waarin juist een grote toeneming valt waar 

te nemen, minder geschikt zou zijn. Ook zullen de andere leden van de E.E.G. niet veel voelen 

voor een dergelijk Frans monopolie.  

Minister IJrausquin verwachtte dan ook niet dat de olie een struikelblok zou blijken te zijn, bij de 

onderhandelingen om te komen tot deelname van de Nederlandse Antillen aan de E.E.G.  

De minister gaf aan, dat twee factoren de hoofdrol spelen bij de terugloop van de inkmsten t.w.: 

1. recessie in de wereldolieindustrie, met als gevolg rationalisatie van de Antilliaanse 

 oliebedrijven; 

2. liquidatie van bepaalde beleggingsmaatschappijen. 

 

De terugloop van de inkomsten bedraagt in totaal ƒ 7.500.000.- Ant. crt. De te verwachten 

tekorten in de gemeenschappelijke begrotingen van Aruba en Curaçao zullen vermoedelijk 

bedragen, voor 1960, 1961 en 1962 respectievelijk ƒ 5.000.000,- ƒ 7.000.000,- en ƒ 9.000.000,- 

De regering zal deze tekorten op trachten te vangen door verhoging van bepaalde belastingen 

en door bezuiniging. Daarnaast zal de oplossing echter ook gezocht moeten worden in 

verbreding van de economische basis en opvoering van het nationaal inkomen, zodat er een 

bestaansmogelijkheid wordt geschapen voor de arbeiders die bij de olie-industrie overtollig 

worden en voor de honderden jongelui die jaarlijks de school verlaten. 

 

Het welvaartsplan voor Bonaire en de Bovenwindse eilanden is thans gereed. Voor Bonaire 

omvat het de volgende projecten: 

1. Verlenging van de startbaan op de Flamingo-luchthaven; 

2. de bouw van een nieuwe fabriek van de N.V. Bocofa; 

3. het aanleggen van wegen; 

4. het aanleggen van een jachthaven ten noorden van Kralendijk; 

5. het creëren van diverse attracties voor toeristen; 

6. het stimuleren van land- en tuinbouw en van de aloecultuur; 

7. het maken van bestemmingsplannen der gronden. 

 

Ten aanzien van Sint Maarten, houdt het plan de volgende projecten in: elektriciteitsvoorziening, 

watervoorziening, de aanleg van een nieuw vliegveld, van een steiger en van een jachthaven. 

 

De jaarlijkse landenschermontmoeting tussen Venezuela en de Nederlandse Antillen op 26 en 

27 maart te Caracas gehouden, is geëindigd in een Venezolaanse zege.  

De Antillianen zegevierden alleen op de degen. 
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Gemachtigd door de minister van sociale en economische zaken, is de directeur van dit 

departement een overeenkomst aangegaan met de N.V.-C.A. Venezolana Selmaduro, waarbij 

deze N.V. zich belast met het bevorderen van toerisme uit Venezuela naar de Nederlandse 

Antillen. 

Tijdens een persconferentie op 15 maart, deelde de gezaghebber van het eilandgebied 

Curacao mede, dat het hotel Curacao met 60 kamers zal worden uitgebreid tot 180 kamers.  

Na uitvoering van dit project zal worden nagegaan of de bouw van een tweede groot hotel aan 

een der baaien reden van bestaan heeft. 

De maatschappij, die de ontginning van puimsteen op Sint Eustatius ter hand zal nemen, is 

bezig een plaatselijke N.V. op te richten, met eenjaarproductie van 250.000 m3. Van belang is 

hierbij de elektrificatie van Sint Eustatius en de bouw van een kleine haven te Gallons- bay.  

Ook het vliegveld Saba zal een vliegveld met een stationsgebouwtje krijgen, terwijl voor de 

visserij een studie wordt gemaakt over de visrijkdom op de Sababank. Het driejarenplan voor 

Bonaire en de Bovenwindse Eilanden zal een investering van ongeveer ƒ 12.500.000,- Ant. Crt. 

vergen. 

Een onderhoud dat de Nederlandse minister van justitie mr. A. C. W. Beerman zou hebben met 

een delegatie van de Antilliaanse oppositie, is niet doorgegaan omdat de delegatie bezwaar had 

tegen het feit dat mr. P. G. Hooghoudt, directeur van het kabinet van de gouverneur aanwezig 

was, om aantekeningen te maken, die de minister dan later nog zou kunnen raadplegen. 

Toen op 28 maart, de waarnemend-gouverneur de heer Chr. Winkel G.A. Zn., de heer P. P. M. 

Sprockel beëdigde als inspecteur van het onderwijs van de Nederlandse Antillen, was dit voor 

het eerst dat een landskind voor deze belangrijke functie werd benoemd. 

Er zijn nu drie luchtvaartmaatschappijen die Aruba in hun vliegschema hebben opgenomen, de 

K.L.M., de AVENSA en de Frans Caribbean Airways.  

In 1958 stapten 27.770 luchtreizigers uit op Aruba, in 1959 bedroeg dit aantal 34.179. 

Donderdag 31 maart beschadigde het slepende anker van een tanker, de onderwater-

elektriciteitskabel in de Sint Annabaai. Het gevolg hiervan was een ernstige storing bij de 

watervoorzieningsdienst. Grote delen van Curaçao kwamen daardoor enkele dagen zonder 

water te zitten. Gelukkig was de schade op de 3e april weder hersteld. 

 

Bron: Alle Hens  1960 
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ASBEST  

EN DE KM 

Inleiding 

In artikel 3 van de Arbowet is bepaald dat een werkgever de arbeid 

zodanig moet organiseren dat daarvan geen nadelige invloed uitgaat op de 

veiligheid, de gezondheid en het welzijn van het personeel. Dat de KM 

artikel 3 uit de Arbowet serieus neemt, blijkt uit de maatregelen die ge-

troffen worden indien asbest wordt aangetroffen in gebouwen en a/b van 

schepen. Voorbeelden hiervan zijn de Mijnendienst, het officiersverblijf te 

Den Helder 'de Albatros' en Hr.Ms. Zuiderkruis. 

In dit artikel wordt uitgelegd wat asbest is en waarom de KM zo voorzichtig te werk gaat 

wanneer er ergens asbest wordt ontdekt. 

 

Wat is asbest 

Asbest is de verzamelnaam voor een zestal vezelvormige mineralen die in de natuur 

voorkomen. Het is een relatief goedkope grondstof die geschikt is gebleken voor de meest 

uiteenlopende toepassingen. Asbest is temperatuur en elektrisch isolerend, bestand tegen 

zuren en logen en heeft een hoge wrijvingstoestand. Niet verwonderlijk dat deze grondstof veel 

werd toegepast in de industrie. Naast deze gunstige eigenschappen was asbest makkelijk te 

winnen en eenvoudig te bewerken. 

In Nederland werd ruim 80% van de geïmporteerde asbest verwerkt in cementproducten zoals 

golfplaten en waterlei-dingsbuizen. Daarnaast werd asbest toegepast in rem- en frictiemateriaal, 

als isolatiemateriaal (temperatuur en geluid), als hittewerend textiel en in de chemische- en 

voedings-middelen industrie. Geschat wordt dat asbest in ongeveer 3500 producten is verwerkt. 

 

Het gevaar van asbest 

Asbestvezels zijn sterk en flexibel. De microscopisch kleine naaldvormige vezels kunnen bij 

inademing ongemerkt tot diep in de longen doordringen. De vezels zijn reukloos en onzichtbaar. 

Na een latentietijd - de tijd die verloopt voor een reactie optreedt, b.v. voor het lichaam op een 

prikkel reageert - van enkele tientallen jaren kunnen zes aandoeningen ontstaan. Twee zeer 

kwaadaardige (mesothelioom en longkanker) en vier minder kwaadaardige (asbestose, pleurap-

laques, pleuraverbreding en pleurale vochtophoping). Alle genoemde aandoeningen kunnen bij 

de mens kanker veroorzaken. 

In de buitenlucht zijn ook asbestvezels aanwezig echter het gaat hier om een verwaarloosbare 

hoeveelheid en de kans op het krijgen van kanker is heel erg klein.  
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Dit geldt eveneens voor de lucht in gebouwen waarin onbeschadigde asbestcementproducten 

aanwezig zijn. Het risico op het krijgen van kanker wordt groter naarmate er meer vezels 

worden ingeademd, bijvoorbeeld als asbesthoudend materiaal wordt beschadigd of bewerkt. 

Asbest in gebonden toestand (zoals bijvoorbeeld in een tussenwand a/b van een schip) is in het 

algemeen niet gevaarlijk zolang de wand met rust gelaten wordt. 

De problemen komen pas in geval van schade of indien het gebonden asbesthoudend 

materiaal wordt bewerkt. Bijvoorbeeld bij het verwisselen van verbrandingskamers èn 

pakkingen van een gasturbine kunnen asbestvezels vrij in de lucht circuleren. Onder bewerken 

van asbesthoudend materiaal wordt verstaan: onderhoud, verbouwing, sloop, onbedoelde 

schade, of bewerking waarbij door onwetendheid bijvoorbeeld gaten in een asbesthoudende 

wand worden geboord. 

Indien asbest in een niet gebonden toestand voorkomt, 

geldt in het algemeen dat er sprake is van een onveilige 

situatie welke zo snel mogelijk verholpen dient te wor-

den. Maatregelen die dan genomen worden, mogen 

alleen worden uitgevoerd door speciaal hiervoor 

opgeleid personeel. 

 

Asbest en de wet 

In 1951 werd in de Silicosewet voor het eerst de 

gezondheidsrisico's van de blootstelling aan asbest 

genoemd. In 1970 gaf de Arbeidsinspectie met behulp 

van de P-bladen aan welke ademfilters gebruikt dienden 

te worden bij het gebruik van asbest. In 1978 werd de 

eerste asbestwet van kracht en in 1988 werd de 

wetgeving over asbest geformuleerd naar aanleiding 

van een besluit van de Europese Gemeenschap. Sinds 

1 juli 1993 is het verboden asbest of asbesthoudende 

producten te bewerken, te verwerken of in voorraad te 

houden. Momenteel wordt er binnen de Europese 

Gemeenschap gesproken over een richtlijn waarin een 

productverbod zal worden ingesteld. In de Arbowet staan de verboden en voorschriften voor het 

werken met asbest en asbesthoudende producten duidelijk omschreven. 

 

Uitzonderingen 

 

In het Arbobesluit artikel 4.42 staat vermeld welke uitzonderingen er zijn op het asbestverbod. 

Zoals bijvoorbeeld het monteren, vervaardigen en in voorraad houden van bepaalde 

asbestbevattende frictiematerialen. Voor het gebruik van deze materialen kan ontheffing worden 

aangevraagd bij de Arbeidsinspectie. De verkregen ontheffingen worden beheerd door het 

hoofd van de afdeling MARTECH/DMKM. 

 

Maatregelen 
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Werknemers die arbeid verrichten waarbij gevaar voor blootstelling aan asbest bestaat, zijn op 

de hoogte van de maatregelen die zij dienen te nemen. 

In AVAM 04, bijlage 1, annex 2 staan de veiligheids- en gezondheidsmaatregelen beschreven. 

 

Het beleid van de 

KM ten aanzien 

van asbest 

Toen het gevaar van 

asbest nog niet bekend 

was werden er 

asbesthoudende 

roerende en 

onroerende goederen 

geleverd aan de KM. Dit 

betekent dat op diverse 

plaatsen binnen de KM 

asbest kan worden 

aangetroffen. In de wet- 

en regelgeving is vast-

gelegd wanneer en bij 

welke meetwaardes 

bepaalde acties 

ondernomen moeten worden. In nauw overleg met de Arbodienst KM zijn er voor de marine vier 

speciale definities opgesteld. Deze definities zijn opgesteld op basis van blootstelling geduren-

de 24 uur per dag. Hetgeen overeenkomt met de leef- en werksituatie aan boord van schepen. 

Om vast te kunnen stellen of er asbest aanwezig is worden er inventarisaties uitgevoerd door 

geautoriseerde deskundigen. Binnen de KM zijn er vier situaties met asbest te onderscheiden: 

• Asbest vrij 

Na een inventarisatie zijn er geen asbesthoudende materialen in de omgeving aangetroffen. 

• Asbest veilig 

Op basis van een inventarisatie is bekend wat de aard en de locatie is van asbesthoudend 

materiaal. Het asbesthoudend materiaal wordt voorzien van een zogenaamde asbeststicker. 

Alle mogelijke maatregelen zijn getroffen om eventuele blootstelling aan asbest te voorkomen of 

zo laag mogelijk te houden. 

• Beperkt asbestrisico 

Evenals in het vorige punt is op basis van een inventarisatie bekend wat de aard en de locatie 

is van asbesthoudend materiaal. Het asbesthoudend materiaal wordt voorzien van een 

zogenaamde asbest-sticker. Alle mogelijke maatregelen zijn getroffen om te voorkomen dat 

verhoogde concentraties asbest zich voordoen. 

• Asbest onveilig 

Er heeft geen inventarisatie plaatsgevonden, waardoor de aard en de locatie van 

asbesthoudende materialen - die zich mogelijk in de omgeving bevinden - onbekend is. 

Het beleid van de Koninklijke Marine met betrekking tot asbest is er op gericht om blootstelling 

te voorkomen. Bij voorkeur zal dit bereikt worden door het creëren van een asbest vrije situatie. 
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Registratie asbest 

De wet verplicht dat het zowel bij de werkgever als bij de werknemer bekend is, waar asbest 

aanwezig is binnen het bedrijf. Aanwezigheid van asbest moet worden geregistreerd. Bij de KM 

gebeurt dit in het "Statusboek asbest Koninklijke Marine". 

Het registreren en bijhouden van het asbeststatusboek wordt voor de onroerende goederen 

gedaan door DCW&T, voor de schepen door het Marinebedrijf en voor de Lynx en Orion wordt 

dit gedaan door de Marine Luchtvaart Dienst. In het asbeststatusboek staat ook aangegeven 

wat het plan van aanpak is om de verschillende locaties asbest veilig c.q. asbestvrij te maken. 

 

Blootstelling aan asbest 

Bij de uitvoering van werkzaamheden kan het voorkomen dat het personeel wordt blootgesteld 

aan asbest. Tijdens specifieke werkzaamheden kan worden gesproken over actieve blootstel-

ling. Dit kan bijvoorbeeld voorkomen tijdens het verwijderen van pakkingen. 

Onbewuste blootstelling door vrijkomen van vezels uit asbesthoudend materiaal tijdens normale 

bedrijfsvoering wordt passieve blootstelling genoemd. Dit kan bijvoorbeeld voorkomen bij het 

lostrillen van vezels uit plaatmateriaal tijdens varen. 

In de wet staat dat het verboden is om asbest te bewerken, te verwerken of in voorraad te 

houden. Dit verbod is gebaseerd op de, voor de gezondheid, schadelijke gevolgen van asbest. 

Iedere constatering van asbest wordt door de KM zorgvuldig behandeld en iedere constatering 

moet minimaal behandeld worden als een onveilige situatie. Indien blootstelling aan asbest 

heeft plaats gevonden wordt een afschrift van de Melding Onveilige Situatie (MOS) verstrekt 

aan de officier belast met de geneeskundige dienst. 

Bij actieve blootstelling wordt er een Deskundig Toezichthouder Asbestsloop (DTA) van het 

Marinebedrijf ingeschakeld. De DTA stelt in overleg met de Arbodienst KM een plan op zodat 

direct maatregelen worden getroffen en verdere blootstelling wordt voorkomen. Wanneer 

blootstelling niet voorkomen kan worden, bijvoorbeeld bij passieve blootstelling moet contact 

worden opgenomen met de Arbodienst KM. De Arbodienst KM beoordeelt de gezondheids-

risico's, verricht waar nodig metingen en geeft adviezen over de te treffen maatregelen. 

 

Met dank aan C. Van Eijk Holding b.v. voor het beschikbaar stellen van het fotomateriaal. 
 

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

Broedermoord op Curaçao. 

 
Het was 1961. Ik moest voor 18 maanden als Telegrafist der Koninklijke Marine naar Curaçao 

en werkte als Verbindelaar op het Radio Station St. Joris, gelegen nabij het wonderschone Oost 

Punt. Wij onderhielden daar de radioverbinding tussen Curaçao en Nederland, met het 

stationsschip Hr. Ms. van Amstel en met Nederlands Nieuw Guinea. In de nachtelijke uren 

verdwenen namelijk enkele elektronische lagen in de atmos/stratosfeer, waardoor een directe 

radioverbinding tussen NNG en Nederland nagenoeg uitgesloten was. Satelliet verbindingen... 

nog nooit van gehoord. Wij fungeerden dus elke dag als tussenstation. 

In de loop van de tijd nam de spanning in de Oost steeds verder toe. Het berichtenverkeer was 

daar inherent aan met als hoogtepunt: de zeeslag bij Vlakke Hoek. Wij werden overspoeld met 

berichten. Ook omdat de spanning daar in NNG bleef oplopen. 
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De verbinding per TOR (Telex Over Radio) met NNG werkte niet, dus alles ging in Morsecode. 

Wekenlang hebben wij toen gecodeerde berichten via Morsecode opgenomen en doorgestuurd 

per TOR naar Nederland. Enkele van deze zgn. FLASH (d.w.z. hoogste voorrangberichten) 

verstuurd tijdens de zeeslag, bestonden uit 900 codegroepen van vijf letters elk. Wij haalden op 

het laatst dertig groepen per minuut en werden snel, zeer snel. Bij een latere wedstrijd van 

Telegrafisten bij de Marine werd ik dan ook eerste met veertig groepen per minuut. Tot zo ver 

ons werk. 

Accommodatie ‘genoot’ ik op Mariniers Kazerne Suffisant. Wij werkten in dagdelen (wachten), 

verdeeld over dag en nacht. Tussen deze wachten door was het mogelijk op het radiostation, in 

een speciaal gebouwtje, te slapen. In het geval van deze wachtdagen hadden wij 2 dagen vrij. 

Soms lukte het ons dan op het station te blijven en zwierven wij rond in het, zoals ik al zei, 

mooie gebied van Oost Punt. In dit inderdaad nagenoeg onbewoonde gebied, aten wij sneden 

brood die waren overgebleven van de rantsoenen van de vorige dag en hadden vele liters water 

bij ons. Gezwommen werd er in een kleine baai waar verder nooit iemand anders kwam. Wij 

droegen een korte broek en teenslippers, meer niet, en genoten met volle teugen van het 

primitieve. 

Toen ik ouder was, heb ik vele ook primitieve kano tochten gemaakt. Toen werd bevestigd dat ik 

het onder deze omstandigheden het beste naar mijn zin had/heb. Ik zal niet ontkennen dat 

tijdens deze tochten, aan het eind van een zware etappe, een biertje welkom was. Dat hadden 

wij op Joris dus niet. Maar het gevoel was hetzelfde. 

Ook sliepen en vermaakten wij ons op een heerlijk oord van de Marine, Brakkeput geheten. Een 

tussenstop. Wij stapten dan stiekem van de truck af. En 2 dagen later op de weg naar Joris er 

weer op. Vaak lukte dit uitstapje niet. De arm van het Korps op het kamp reikte soms ver.  

 

Als het wel lukte hadden wij vrij, bier en konden ons heerlijk vermaken met zwemmen en zeilen 

met de Sunfish. Op het kamp bestond de leiding bijna uitsluitend uit leden van dat Korps. Van 

de Commandant tot de Korporaals die de leiding hadden bij strafdienst. 

Ik was, denk ik, een prima vakman, maar als goed militair voldeed ik toen minder. Zeker gezien 

door het ogen van een Marinier. Mede hierdoor heb ik de omtrek van het exercitieterrein, onder 

zeer warme omstandigheden tijdens marcheren en looppas met volle bepakking tussen 14.00 

en 15.00 uur, vaak kunnen inschatten. 
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Een van de redenen waarom mij weer een dergelijke verplichte oefening door de Commandant 

werd opgedragen, kwam door het volgende. De verbinding voor het passagieren (d.w.z. de stad 

bezoeken) tussen MK Suffisant en Willemstad werd verzorgd door een open truck (GMC voor 

de kenners). Deze vertrok elk uur wanneer een sloep naar de wal ging. Dit laatste was alleen 

theorie. Er was geen water, dus ook geen wal. Men kon echter toch alleen op het hele uur de 

poort uit, tot 21.00 uur. Dit echter alleen na een zeer strenge inspectie van je uniform door de 

Wacht. Dat was verplicht wanneer je besloot om op deze manier de wal op te gaan. 

Andersom, om 24.00 uur ging de laatste truck van Willemstad terug naar Suffisant. Mijn maatje 

Wimpie, een Codeur-Telexist, en ik stapten een keer op en gingen op weg naar ons Kamp. 

Medereizigers waren niet alleen vier mariniers, maar ook zes vloot mannen gelegerd op Marine 

Basis Parera. Deze basis werd onderweg naar Suffisant aangedaan om die mannen af te 

zetten. 

Onderweg naar de basis waren wij als vlootlieden in de meerderheid. Er werd dan ook 

behoorlijk flink gedaan tegen de mariniers. Wim(pie) was een klein mannetje met een destijds 

veel gedragen zgn. dienstfïetsje (brilletje). Ondanks zijn geringe afmetingen had hij de grootste 

mond, misschien had hij zich had verteld bij het aantal genuttigde Cuba's. 

De mannen van het Korps hadden op het eerste gedeelte van de trip geen woord gesproken 

maar elkaar alleen veelbetekenend aangekeken. 

Ik had gewaarschuwd moeten zijn. Enige tijd na het afzetten van de vlootmannen op de basis, 

bevonden wij ons op een lange stille weg. De truck zette vaart naar Suffisant. Als één man 

kwamen de mariniers in actie. Wimpie werd uitgeschakeld door een vuistslag in zijn gelaat, 

waarbij zijn brilletje desintegreerde. Hierna bleef hij met een verdwaasde blik al mummelend in 

de ruimte staren. 

Ik stond toen alleen tegenover vier stuk voor stuk vechtmachines, nam snel een beslissing, 

sprong boven op de kleinste en zorgde dat ik boven op hem kwam te liggen. Ik klampte mij aan 

hem vast en begon hem langzaam maar zeker in de richting achterklep truck te schuiven, met 

het plan om hem er over te duwen. Zijn maten sloegen en trapten mij van alle kanten, maar ik 

denk dat zelfs deze machines ook een beetje in paniek raakten. 

Het gevecht eindigde plots even snel als dat het begonnen was. De chauffeur van de truck had 

in zijn spiegel gezien dat er iets mis was in de achterbak. Hij trapte vervolgens voluit op de rem, 

waardoor wij allen met een rot klap tegen de achtercabine kwakten. Allemaal een beetje 

geschrokken, beëindigden wij het gevecht. De chauffeur deelde ons mede dat wij of netjes 

konden gaan zitten, of gaan lopen. Wij hadden nog ver te gaan en kozen met algemene 

stemmen voor het eerste. 

Aangekomen op Suffisant werden wij allen verhoord. Wimpie werd opgelapt in de ziekenboeg 

en de rest, waaronder ik, gerapporteerd. De volgende dag kwam ik op rapport bij de 

Commandant, Groot Majoor der Mariniers van Dam. Hij voorspelde een aanzienlijk aantal 

dagen licht arrest met strafdienst. Voor ik rechtsomkeert maakte na het aanhoren van mijn straf, 

zei hij nog het volgende: ‘Ik heb bewondering voor hoe je jezelf en jouw maatje verdedigd hebt, 

je had een goeie marinier geweest.’ Ook de mariniers werden berecht. Het deed mij genoegen 

om een van hen met een blauw oog te zien. Vermoedelijk mijn doelwit. 

 
Nog even dit. Dit verhaal wil niet zeggen dat ik geen maten bij het Korps had, integendeel. Ook 

nu nog. 
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P.S. Mijn rijbewijs heb ik in 1970 gehaald in Leiden bij examinator van Dam. Ex-GRTMJR-

MARNS. Wij hadden een zeer gezellige conversatie. Vlak 

voor dat ik op mijn eindbestemming was, reed ik bijna een 

brommer plat. Hij keek mij aan en zei: ‘Maak je geen zorgen, 

hij reed veel te hard.’ 

 

 

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

ONTEVREDENHEID EN VERZET IN INDONESIË 

PETA MAAKT AMOK 
DRS. R. DE BRUIN 

 

Zo op het oog leek de Indonesische bevolking in de bezettingstijd in twee groepen verdeeld. 

Enerzijds waren er de actieve politici en hun aanhang, die onder Japanse supervisie de open-

gevallen en nieuw gecreëerde goede functies bekleedden. Daarnaast, of beter daaronder, 

stonden de gewone burgers, die hun boeren- of koeliebestaan voortzetten onder nog veel 

ongunstiger omstandigheden dan onder het Nederlands bestuur het geval was geweest. Scherp 

was echter de tegenstelling tussen de twee groepen niet. In feite stonden de nationalistische 

voormannen voortdurend onder zware geestelijke druk. Hun vroegere kennismaking met de 

westerse democratische beginselen deed hen kritisch staan ten opzichte van de Japanse 

maatregelen. Zij wisten maar al te goed dat de bezetter hen gebruikte om hun eigen volk 
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gemakkelijker tot gehoorzaamheid te dwingen. Voorlopig echter hadden zij zich in hun lot te 

schikken. Het enige alternatief zou een eigen onafhankelijke staat zijn. Maar hoe moesten zij 

die verwezenlijken? Over welke middelen beschikten zij daartoe? De Kempei Tai en de politieke 

inlichtingendienst hadden een zodanig informatienet opgebouwd, dat elk samenspannen van 

enige betekenis onmiddellijk zou worden gerapporteerd en de deelnemers aan het komplot 

zouden worden opgespoord en voorgoed onschadelijk zouden worden gemaakt. 

                                                                                                                                                                       

De agrarische bevolking voelde vooral de verplichte rijstleveranties als een zware belasting. De 

quota van de afzonderlijke gewesten waren zo hoog, dat er slechts bij een overvloedige oogst 

nog wat overbleef voor verkoop op de vrije markt. 1943 werd voor Java een slecht oogstjaar. 

Dat was vooral een ramp, doordat de boeren niet meer konden terugvallen op de coöperatieve 

rijstschuren, die gewoonlijk zorgden voor nieuw zaaizaad. De voorraden van deze schuren 

waren door de Japanners opgeëist. Zo konden ook de vooruitzichten voor 1944 alleen maar 

ongunstig zijn. Als reactie hierop trachtten vele boeren zoveel mogelijk rijst te verbergen, opdat 

zij slechts een deel van het verplichte quantum zouden hoeven te leveren. Dit had natuurlijk 

ingrijpen van politie en hulppolitie (keibodan) tot gevolg. De situatie werd zelfs zo erg, dat 

jongeren van de Japanse jeugdbeweging (seinendari) werden ingeschakeld om in bepaalde 

streken de oogst te helpen binnenhalen en te voorkomen dat grote rijst- voorraden in geheime 

bergplaatsen terechtkwamen. Boeren die desondanks voldoende rijst hadden kunnen 

achterhouden, trachtten deze duur te verkopen aan de stadsbewoners. Maar op weg naar de 

stad ontmoetten zij meestal de keibodan, die opdracht had elk rijstvervoer te verhinderen.  



 

30 
 

Natuurlijk waren deze lieden omkoopbaar en zo werd deze controle een aanleiding tot corruptie. 

De keibodan maakte er zich gehaat door, en wanneer zo’n hulpagent een boer een onmogelijk 

hoge prijs vroeg, was hij zijn leven vaak niet meer zeker. Moordovervallen waren dan ook aan 

de orde van de dag. 

Veel gevaarlijker voor de algemene rust en orde was de groepsvorming rondom een kiai, een 

moslemleider, die meestal door meditatie en vasten een roep van heiligheid had verworven. Op 

grond hiervan kon hij amuletten vervaardigen, die de bezitter moesten vrijwaren tegen 

verwondingen of zelfs tegen de dood. 

Gelukte het zo’n kiai een voldoend aantal volgelingen te verzamelen, dan kon het gebeuren dat 

de strenge doorvoering van een Japanse maatregel in zo’n groep felle onrust teweegbracht. Dat 

kon dan uitlopen op een oproer, vooral in de rijstgebieden waar de quota voor de leveranties het 

hoogst waren. Op 18 februari 1944 brak te Singapama bij Tasikmalaja (West-Java) een dergelijk 

oproer uit. De betrokken moslemleider moet enkele honderden aanhangers hebben gehad, 

zodat de politie de hulp moest inroepen van de Kempei Tai. Deze kon de ongeregeldheden 

slechts met moeite en met verlies van enige manschappen neerslaan. Daarna volgde een 

periode van Japanse terreur en de opstandigheid werd onderdrukt. Maar het was wel een teken 

aan de wand. De pressie werd allengs voor vele Indonesiërs te groot en hun verzetsgeest was 

groeiende. 

 

Ook over vele andere zaken was ontevredenheid ontstaan, met name over de verplichte arbeid. 

De slachtoffers hiervan, de zogenaamde romoesja’s, werden door de dorpshoofden geronseld 

met fraaie voorspiegelingen van prima loon en goede verzorging. Zij werden naar afgelegen 

gebieden in en buiten de archipel gezonden en kregen het daar zwaar te verduren. Verzorging 

was er niet, malaria en andere epidemieën in de werkkampen decimeerden hun gelederen. 

Loon kregen ze niet in handen; hoogstens werd hun een tegoed op de bank beloofd. En hun 

gezinnen bleven onverzorgd achter. Om deze te helpen riep men wel organisaties in het leven, 

maar veel soelaas konden die in de gegeven omstandigheden niet bieden. De prijzen, vooral 

van de eerste levensbehoeften, waren zo hoog opgelopen, dat men normaliter al veel moest 

ontberen. Zodra dan ook nog de voornaamste kostwinner door deze verplichte arbeid was 

uitgeschakeld, was de ellende niet meer te overzien. En dit was in vele gezinnen het geval. 

In het kader van de dienstbaarheidsorganisatie (hokokai) moest iedere man vanaf 16 jaar perio-

diek werken voor Japanse militaire doeleinden. Al werd deze arbeid meestal verricht in het ge-

west waar men woonachtig was, toch moest het gezin in zo’n periode zelf zijn kostwinner on-

derhouden. Hij kreeg vanzelfsprekend geen beloning, omdat het zijn plicht was te werken voor 

het heil van land en volk, of eigenlijk voor Dai (Groot) Nippon. 

Heel bijzondere romoesja’s waren de hulpsoldaten (heiho’s), inheemse manschappen, voor een 

deel gerekwireerd uit ex-KNIL-gelederen, die onder zware pressie dienst moesten nemen in het 

Japanse leger. In feite waren het legerarbeiders, die zich aan de fronten in de oostelijke 

periferie van de archipel moesten doodwerken. De meesten van hen zag men niet meer terug, 

en het is daarom niet te verwonderen dat deze transporten gaandeweg moeilijkheden gingen 

veroorzaken. Zo bijvoorbeeld in juli 1944 in Tjilatjap (Midden-Java). De heiho's weigerden hier 

botweg aan boord te gaan van het Japanse schip dat hen naar hun werkterrein moest 

vervoeren. Als afschrikwekkend voorbeeld werd op 23 juli 1944 een vijftigtal (!) van deze 

hulpsoldaten ter plaatse terechtgesteld. Hun kameraden bogen toen in arrenmoede het hoofd 

en gingen. 
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De opmerkelijkste verzetsdaad van Indonesische kant was de zogenaamde Blitar-opstand op 

Oost-Java, die op 14 februari 1945 begon in de kazerne van de PETA (Korps voor de 

Verdediging van het Vaderland). Alleen al de harde training die de leden van dit korps moesten 

ondergaan, was een bron van grote ontevredenheid. Bovendien hadden zij zich toch wel een 

andere behandeling voorgesteld dan de slagen die zij bijna dagelijks van hun Japanse instruc-

teurs moesten incasseren. En tenslotte bleef het ook hun niet onbekend dat het leven in de 

gewone maatschappij met de dag verslechterde. Langzamerhand groeide bij enkele 

Indonesische officieren het besef, dat zij de leiding moesten nemen en door een actie de 

Japanners moesten laten zien dat het Indonesische volk zich niet langer door hen liet knechten. 

Geheime besprekingen volgden nadat luitenant Soepriadi het idee van een opstand had 

geopperd. Spionnen van de Kempei Tai kwamen er achter dat er in de kazerne in Blitar iets 

broeide. Soepriadi prees zich gelukkig dit nog op tijd gerapporteerd te krijgen. Hij vond wel dat 

de voorbereidingen voor de opstand nog niet waren afgerond, maar de tijd drong. Uitstel was 

niet meer mogelijk; de Japanners zouden waarschijnlijk spoedig ingrijpen en dan waren de 

rebellen verloren. En zo verlieten de opstandelingen op 14 februari 1945 hun kazerne, uitgerust 

voor de strijd. Zij maakten zich meester van militaire kantoren en voorraadschuren. Anderen, 

heiho's en bevrijde gevangenen, maar ook gepeupel, sloten zich bij hen aan. En toen liep de 

beweging uit de hand. Er werd geroofd en geplunderd, vooral in Chinese en Indo-Europese 

woningen. Het uiteindelijke doel van de actie leek geheel uit het oog verloren. Was het 

verwonderlijk dat men geen steun van de bevolking kreeg? Voor de Japanners, die snel 

ingrepen, was het toen een gemakkelijke zaak de opstand neer te slaan. De oproerlingen 

splitsten zich in drie groepen, die in verschillende richtingen trachtten te ontkomen om daarna 

op een bepaald punt weer bijeen te komen. Zij vielen echter achter elkaar in Japanse handen 

en de meesten van hen ontmoetten elkaar weer in de gevangenis. Soepriadi, de initiatiefnemer 

en leider van de opstand, verdween 

spoorloos. Aangenomen wordt dat hij 

door de Japanners is gearresteerd en in 

het geheim terechtgesteld. De meest 

uiteenlopende veronderstellingen deden 

destijds echter rond deze figuur een 

mythe ontstaan. 

Reëel was echter wel de berechting van 

de andere deelnemers aan deze militaire 

revolte. Het was een troost voor de 

nationalisten dat bekende Indonesische 

juristen de openbare behan-deling voor 

de krijgsraad te Batavia mochten volgen. 

Van een Indonesisch protest was in de 

rechtszaal echter geen sprake. De 

straffen waren zwaar. Van de vijfenvijftig 

verdachten werden er zes ter dood 

veroordeeld, drie kregen levenslang, de 

overigen tezamen 320 jaar 

gevangenisstraf.  
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De Japanse meester had gesproken ; de Indonesiër had dit slechts te aanvaarden. Is dit nu 

alles geweest wat er in Indonesië aan verzet tegen de Japanners heeft plaatsgevonden? 

Waarschijnlijk zijn er meer verzetsactiviteiten geweest, maar door de naoorlogse geschiedenis 

van Indonesië zijn er geen mogelijkheden meer dit na te gaan. Tot een gecoördineerd verzet 

kwam de bevolking echter nooit. Ook de nationalistische leiders hielden er zich verre van. 

Immers, zij die hun stem durfden te verheffen, waren hun leven niet meer zeker. Het scheelde 

bijvoorbeeld maar een haar of drs. Mohammed Hatta was in Japan door de Kempei Tai 

gearresteerd wegens zijn heftige kritiek die hij ten aanzien van het Japanse beleid op Java 

oefende. 

Vooral de jonge nationalisten vroegen zich vaak af of men ooit op eigen kracht onafhankelijk 

kon worden. Zou een Vrij Indonesië slechts tot stand kunnen komen met medewerking van de 

Japanners, of, na hun verdwijning uit de archipel eventueel, met hulp van de geallieerden? 

 

GEHEIM UITGELEKT 

Op de middag van de 11e februari rende een korporaal-instructeur dronken of schijnbaar 

dronken door de kazerne, roepend: 'De luitenants willen revolteren! De luitenants willen 

revolteren!' (...) Intussen waren bataljonscommandant Soerachmad en chef-instructeur 

Iwabuchi komen aanlopen. Ze wisten de vechtenden te scheiden maar kort daarna kwam de 

korporaal terug, nu met getrokken sabel. Hij daagde Soehadhi uit. Deze snelde naar binnen en 

kwam met zijn zwaard weer naar buiten. Maar opnieuw kwam Iwabuchi tussenbeide en 

scheidde de twee. Hij gaf Soehadhi bevel de kazerne te verlaten om wat te kalmeren. Soehadhi 

begaf zich snel naar Soeprijadi, die met zijn manschappen exerceerde op het stadsplein. Hij 

vertelde hem wat er was gebeurd. Soeprijadi begreep dat hun geheim was uitgelekt. Hij keerde 

die avond niet in de kazerne terug. 

 

(Uit: ‘Pemberontakan tentara Peta Blitarmelawan Djepang, 14 februari 1945’ door Nugroho 

Notosusanto — Djakarta 1969) 

 

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

 

 

AlleHens juli 1964 

 

 

DE NATO VERBINDINGSDIENST- WEDSTRIJD BIJ HMS MERCURY 

Nadat op verschillende plaatsen een voorselectie had plaatsgevonden, werden op 19 en 20 mei 

de uiteindelijke kandidaten op de Verbindingsschool geselecteerd.  

Het waren TLG 1 VGOZBTBS J. M. Vroege voor opnemen van morse op gehoor en voor 

telegraferen, CT 1 D. de Ruiter voor telexmachineschrijven en SNR 2 A. G. van Viegen voor het 

opnemen van licht- morseseinen. 
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Toen ’s middags in Amsterdam enige moed was verzameld onder het genot van een koud 

pijpje, vertrok het gezelschap zaterdagavond 30 mei met de nachtboot naar Harwich.  

Veel valt hierover niet te vertellen, want toen we onze ogen weer open deden, lagen we al in 

Harwich. 

De zondag werd tot ’s middags 3 uur in Londen 

doorgebracht. Als je er de weg weet, schijnt er veel te 

zien te zijn. Wij stonden echter plotseling te midden 

van een dodenherdenking en even later passeerden 

we een tent met „The Twisting Nudes”. Weinig 

aantrekkelijk overigens, want de meisjes, die buiten 

reclame maakten, waren 25 jaar geleden al op 

huwbare leeftijd. 

 

De ontvangst ’s avonds op HMS Mercury was 

allerhartelijkst. Het fraaie landgoed, waarin de Britse 

Verbindingsschool is ondergebracht, ligt in het 

heuvelachtige en natuurschone Hampshire, en is 

behalve van fraaie gebouwen ook voorzien van vele 

sportvelden, tennisbanen/ eigen zwembad, fraaie 

kantine en schietbanen. 

Misschien werd bij ons de nadruk meer op de kennis gelegd, want ook dit jaar weer werd 

bewezen, dat de fraaie resultaten van vorig jaar (3 van de 4 kampioenschappen) geen 

gelukstreffers waren. Zowel De Ruiter als Van Viegen zorgden weer voor de titel en had men de 

puntentelling aangehouden, zoals die het vorige jaar was, dan had TLG Vroege ook een goede 

kans gehad. De eerste dag werd het kamp bekeken en daarna kon een ieder vrij oefenen en 

vertrouwd raken met de omgeving, ’s Avonds werd door alle deelnemers  

een „Local Pub” bezocht, maar de kosten voor de gastheren bleven aan de lage kant, want een 

ieder bereidde zich er op voor de volgende dag de huid duur te verkopen. 

En daar hadden we dan de eerste echte proeven. Seiner Van Viegen was verreweg de jongste 

deelnemer (17 jaar) en werd dan ook aanvankelijk meer 

beschouwd als de ballenjongen van het Nederlandse 

team dan als serieuze kandidaat. Mis echter, de eerste 

de beste dag al nummer één en dat heeft hij de overige 

dagen volgehouden. 

 

CT 1 De Ruiter had het vorig jaar al zo’n indruk gemaakt, 

dat ook nu niemand meer aan zijn prestaties twijfelde. 

Ook nu werd hij met enige klassen verschil overwinnaar. 

TLG 1 Vroege had echter een langere aanloop nodig. 

Het tempo lag hem de eerste dagen te laag en hoewel hij 

de laatste dag met het hoogste tempo wel als de beste 

uit de bus kwam, de voorafgaande dagen had hij toch al 

te veel punten verspeeld. Een toch nog mooie 3e plaats 

voor morse ontvangst op gehoor en een 4e met 

telegraferen was het resultaat.  
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Er was geen groene trui anders hadden we hem zeker meegebracht. 

Om de theoretische kennis te testen en ook om de tijd te doden, werden een aantal individuele 

procedure tests gehouden en ook twee tests waarbij alle deelnemers van ieder land als een 

geheel optraden. Bij de individuele proceduretests werden toevallig door ons alle 2e plaatsen 

bezet. Ook dus fraai als u rekent, dat er zeven landen deelnamen.  

Als team konden we niet tot de eerste drie doordringen. De stof was voor ons wat te hoog 

gegrepen en hierbij kwamen ook de taalmoeilijkheden meer naar voren. 

Opvallend is echter, dat deze moeilijk op de dansvloer verdwenen...  

heden ’s avonds op de dansvloer weer volkomen verdwenen waren. Kennelijk werden hier 

eenvoudiger procedures toegepast met het toch wel karig vrouwelijk schoon. 

De trip naar Londen op woensdag was goed georganiseerd. Een bezoek aan de Tower, Big 

Ben, Buckingham Palace en diverse ambassades en ’s avonds een fraaie show in een theater 

op Piccadilly Circus , alle op kosten van de gastheren. 

Nadat na veel rekenen de resultaten waren bekend geworden, reikte de commandant van HMS 

Mercury de prijzen uit. Dit was nu het enige onderdeel dat niet geheel vlekkeloos verliep.  

 

Een windstoot deed plotseling alle certificaten de lucht 

ingaan en twee daarvan belandden in een fontein. 

Vermoedelijk is nog nimmer in NATO-verband zo snel 

een formatie verbroken, want afgezien van rang of 

stand deed een ieder plotseling pogingen om te redden 

wat er te redden viel. Achteraf viel de schade enorm 

mee. 

Na een prettig afscheid, waarbij vooral aan de 

commandant van HMS Mercury en zijn staf veel lof 

was toegezwaaid voor de betoonde gastvrijheid en 

voortreffelijke organisatie, werd de terugreis aanvaard. 

Voor de een wat moeilijker dan voor de ander.  

Wij in één nacht met de boot naar Hoek van Holland, 

de Canadezen in een week via Frankrijk terug naar 

Canada. 

Een prachtige strijd om op terug te zien, niet alleen 

vanwege de behaalde resultaten, maar vooral vanwege 

de prettige onderlinge sfeer en de uitwisseling van 

ideeën en gevolgde methoden. Kortom een wedstrijd om volgend jaar weer te houden en dan 

krijgt misschien onze Verbindingsschool wel de kans om te trachten in een nieuwe school ook 

op organisatorisch gebied niet voor onze NATO-partners onder behoeven te doen. 

 

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

Bevorderingen       KM - Herinneringen 

  

Onlangs hoorde ik in het zwembad, twee mannen praten over hun bevorderingen. Hoe dat bij 

ze in zijn werk was gegaan. Het waren wat oudere mannen want de baantjes trekkers in het 

zwembad zijn veelal gepensioneerden. En nu zeg ik wel baantjes trekkers maar velen begeven 
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zich, al druk pratende langzaam van de ene kant van het bad naar de andere kant. Daar waar 

nog gestaan kan worden verblijft men wat langer.  

    Politiek, pensioen gelden, alles op PC gebied en toch ook wie van de collega’s er slecht aan 

toe zijn, of net zijn overleden komt ter spraken. Maar zoals gezegd, ik trek eerst mijn baantjes. 

Dus kon en wilde ik het gesprek niet verder volgen. Maar al zwemmende kwam het toch bij mij 

ook weer boven drijven hoe ik tot tweemaal toe op een rare manier hoorde dat ik er een streep 

bij zou krijgen. 

    Kijk, korporaal werden we allemaal tegelijk. Dat gebeurde op de laatste dag van de NBCD 

cursus. Tevens ook de laatste dag van een jaar lang durende  korporaalsopleiding. De opleiding 

hield in een Technische opleiding bij de TOKM in Amsterdam en een drie maanden durende 

kaderopleiding te Hilversum.  

    Overigens, als je als 3e klas in dienst kwam bij de marine duurde het 1 jaar voordat je  

2e klas kon worden.  Zo ook weer 1 jaar voordat je 1ste klas kon worden. En als je 1ste klas 

was kon je ook direct examen doen voor olieman. Een brevet wat je (toen,1962) nodig had om 

later de korporaalsopleiding in te kunnen gaan. Alle examens, inclusief het olieman examen 

legde ik af aan boord van de Karel Doorman. Het 1ste klas en olieman examen gelijktijdig, 

verdeeld over twee dagen.  

 

    De bevordering tot sergeant 

verliep even iets anders. Hoewel, 

het wachten was daar wel op. Nu 

kwam ik rechtstreeks van een twee 

jaar durende Technische opleiding 

uit Amsterdam vandaan. We 

hadden ook nu klassikaal 

bevorderd moeten worden. Echter 

de administratie liet het afweten. 

Het gebeurde nu op een 

maandagmorgen. Ik was 

aangetreden aan boord van een B-

jager. Het schip was die vrijdag 

daarvoor van een term uit de West 

teruggekeerd. 

     

 

In het Goudenbal (Onderofficiers verblijf) trof ik een deel van de kernbemanning aan.  

    De officier van de wacht kwam eveneens binnen lopen. Ik stelde me voor en na een moment 

zei hij; ,,wacht even, hoe heet je ook alweer? Ik meen dat ik je naam net in een bericht heb 

gelezen. Ja, zie je wel, gefeliciteerd man. Je hebt er een streep bij.” En nogmaals feliciteerde hij 

me. En daar stond ik dan. De paar overige aanwezigen, op dat moment, nog vreemden voor 

me, feliciteerden me uit beleefdheid ook maar. Daar ging ik weer, op huis aan om een ander 

jasje op te halen.  

    Het tweede voorval, waarbij ik sergeant majoor werd gebeurde 10 jaar later op de middenstip 

van een voetbalveld. Ik was aanvoerder van ons team en als zodanig moet je bij aanvang van 

de wedstrijd naar de middenstip voor de toss. 
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De aanvoerder van de tegenstander van die middag, ook een Nieuwedieper en bekende van 

me feliciteerde mij na de plichtplegingen van de toss.  

,,Waarmee dan wel” was mijn reactie nog? ,,Nou man, je bent toch bevorderd, weet je dat niet? 

Vrijdag hoorde ik het bij ons aan boord.” Nou had ik die vrijdag wel een vrije dag gehad maar 

toch? Vreemd?  

    Die maandag hoorde ik nog niets. Op de dinsdags ben ik toch maar eens, op een wat slinkse  

manier wat gaan informeren. Natuurlijk op de vlakte blijvend want stel je eens voor.  

De verbindingsdienst misschien? Nee, zeiden ze ! ! ? Gelukkig had ik het ook nog niet volop 

rond gebazuind. Dus afwachten maar.  

    En ja hoor, die eerst komende vrijdag was het wel raak. Half tien moest ik bij de ouwe in de 

kajuit komen en tussen de middag ging de tap open. Toch nog maar eens die (marine) collega 

en aanvoerder van de tegenpartij opgezocht. 

    ,,Ja, man” was zijn antwoord. ,,Wist ik veel dat het nog een week zou duren voordat het 

bekend gemaakt mocht worden. Ik had het van de verbindingsdienst bij ons aan boord gehoord. 

Het moest wel geheim blijven. Maar ja, meestal weet binnen een uur de gehele vloot al wie er 

wel en niet bevorderd zullen worden.” 

    Nu was het in mijn jaren inderdaad wel zo dat men wist hoeveel collega’s er per ronde dat 

jaar bevorderd zouden (moeten) worden. Voordat het nieuwe jaar aanbrak werd dit al tijdig van 

te voren door de directeur personeel KM bekend gemaakt. Hoeveel er per dienstgroep in het 

aankomende jaar aangesteld zouden worden. Dit gebeurde weliswaar in twee groepen.  

Per 1 januari en per 1 juli, maar toch. Door in het ellebogenboek (naamboek van de 

onderofficieren) te kijken, wat te rekenen en je af te vragen ben ik meer of minder geschikt dan 

die anderen,  ja dan kon je er toch redelijkerwijs vanuit gaan dat je bij een van die twee groepen 

zou zitten als de tijd daar was.  

    Overigens, meestal hadden die anderen, die niet bevorderd zouden worden, dan al een 

bruine enveloppe gehad. En dat bericht ging nog sneller rond dan de eventuele bevorderingen.   

Spannend bleef het altijd en vele verschillende verhalen, positief en negatief,  heb ik over dit 

onderwerp in al die jaren gehoord.  

 

Bart Nijeburght 

  ****************************************************************************** 

Hr. Ms. Overijssel 

6-13 MEI 1968                                                                                                                                           

Den Helder, Antwerpen, Den Helder Commandant:                                                                       
kapitein-luitenant ter zee W. E. Bielders  

6. mei Vertrek uit Den Helder voor het laatste gedeelte van de proefvaartperiode. In verband 

met het NBCD-opwerkprogramma werd een gedeelte van de staf van de commandant der 

zeemacht in Nederland geëmbarkeerd. Gedurende drie 

dagen werden NBCD-oefeningen gehouden.                                                                                                                                                

 

9. mei  Stoomden op naar de rede van Den Helder 

teneinde de staf van de commandant der zeemacht in 

Nederland te debarkeren, waarna opgestoomd werd naar 

Vlissingen. Te 19.30 uur werd de loods bij het aanlopen 

van het Oostgat aan boord genomen.  Foto Wikipedia: het Steen Antwerpen 
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Om 20.45 uur werd op de rede van Vlissingen geankerd. De directeur van het loodswezen van 

het 6e district (Vlissingen) bracht een bezoek aan boord.                                                                                                              

 

10. mei Stoomden op loodsmansaanwijzing op naar Antwerpen en meerden te 14.00 uur af 

nabij het Steen. Ter begroeting waren op de kade aanwezig de consul, de heer H. de Jong, 

luitenant ter zee der 3e klasse R. de Grande namens de commandant van het maritiem 

commando Antwerpen, en de verbindingsofficier, vaandrig ter zee der 2e klasse L. Meurens. Te 

15.30 uur bracht de commandant een bezoek aan de consul-generaal der Nederlanden, ir. J. L. 

H. Ceulen, die later een tegenbezoek aan boord bracht. Des avonds werd aan boord een 

ontvangst gegeven voor ongeveer 45 gasten, terwijl in het Centrum voor Varenden een 

dansavond voor de bemanning werd georganiseerd.                                                                      

 

11. mei Voor de bemanning bestond de gelegenheid deel te nemen aan een bustrip door grote 

delen van België. De commandant en enkele officieren gebruikten de lunch bij de maritiem 

commandant Antwerpen, waarbij ook de consul-generaal aanwezig was. Gedurende de middag 

werd het schip opengesteld voor bezoek, terwijl gedurende de avond de gehele longroom ten 

huize van de consul-generaal op een cocktailparty werd ontvangen.                                                    

 

12. mei Ongeveer 2.000 bezoekers bezochten het opengestelde schip.                                       

 

13. mei Ontmeerden te 09.00 uur en stoomden op loodsmans-aanwijzing de Schelde af. Ter 

rede van Vlissingen werd de loods gedebarkeerd en via het Oostgat werd koers gezet naar Den 

Helder, alwaar te 19.00 uur werd af gemeerd.  

Nautische bijzonderheden Gebleken is, dat verschillende boeien op de Schelde niet op de 

aangegeven plaatsen lagen. Hoewel de loods hiervan op de hoogte was, waren hierover aan 

boord geen nadere publicaties ontvangen. 

Bron: Jaarboek Koninklijke Marine 1968 

 

  ************************************************************************************ 

De invloed van de atoombom op de oorlogvoering 

ter zee naar aanleiding van de experimenten in de Bikini-atol 

 

Van de atoombomproeven in de lagune van de Bikini-atol werden sensationele, ja schier 

apocalyptische verwachtingen gekoesterd. De resultaten van de eerste proef werkten enigszins 

ontnuchterend. Niettemin hebben de zeer zakelijke Amerikanen aan deze proefneming de 

enorme som van 113 miljoen dollar besteed, waarin de fabricagekosten van de atoombom niet 

zijn verdisconteerd, en bedraagt de vervangingswaarde van de in de lagune verankerde 

doelvloot 460 miljoen dollar. Onzakelijke humbug is hier dus uitgesloten en de Amerikaanse 

marine ziet deze aangelegenheid als nationale business. Het is duidelijk, dat de Verenigde 

Staten, die de grootste oorlogsvloot ter wereld bezitten, willen weten welke waarde deze vloot 

nog heeft bij een atomische oorlogvoering, c. q. welke verbeteringen moeten worden 

aangebracht en afweermaatregelen moeten worden getroffen om de waarde van die vloot op 

peil te houden.  
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Wanneer we nu den invloed van de atoombom op de oorlogvoering ter zee naar de resultaten 

van de eerste proefneming zouden willen beoordelen, moeten we dit doen naar de gegevens, 

die ons op dit moment ter beschikking staan.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Maar vooraf dienen toch nog enige opmerkingen te worden gemaakt over de omstandigheden, 

waaronder de proef plaats had. Deze omstandigheden waren namelijk de ongunstigst denkbare 

voor de doelvloot en de gunstigst denkbare voor het vliegtuig, dat de atoombom wierp. In de 

eerste plaats had men voor de bomworp de gunstigste weersomstandigheden uitgekozen op 

basis van de berekeningen en waarnemingen van de beste meteorologische stations ter wereld: 

het zicht was dan ook ideaal, zodat de bom met de grootst mogelijke nauwkeurigheid kon 

worden gericht. In de tweede plaats lagen de schepen uitzonderlijk dicht op elkaar: op een 

oppervlak waar normaal hoogstens 10 of 12 oorlogsschepen voor anker liggen, lagen thans 

tussen de 70 en de 80 oorlogsschepen voor anker, waardoor derhalve zeven a achtmaal zoveel 

oorlogsschepen zich binnen de werkingssfeer van de atoombomexplosie bevonden als normaal 

het geval zou zijn. In de derde plaats was de doelvloot van Bikini geen varende vloot, doch een 

voor anker liggende verzameling schepen, hetgeen de uitwerking der explosie belangrijk 

vergroot. In de vierde en laatste plaats — en hier vooral last not least — beschikte de doelvloot 

noch over actieve noch over passieve afweer. M. a. w. het aanvliegende toestel werd niet 

verhinderd zijn bomworp uit te voeren door de doelvloot beschermende jachtvliegtuigen, noch 

door afweergeschut aan boord der schepen, terwijl aan boord van de onbemande schepen 

uiteraard geen luchtbeschermingsmaatregelen konden worden getroffen. 

 

De resultaten van de eerste proef 

Als directe resultaten vermeldt het officiële Amerikaanse rapport: 

1. Van de schepen, welke binnen een halve zeemijl van het explosiepunt liggen, zijn 

gezonken: een torpedobootjager, twee transportschepen en een dag na de explosie de 

Japanse lichte kruiser Sakawa, terwijl de torpedobootjager Lamson kapseisde; voorts werd de 

bovenbouw van de onderzeeboot Skate ingedrukt en die van het lichte vliegkampschip 

Independence zwaar beschadigd (met name vernieling van het vlieg- dek); de zware kruiser 
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Pensacola werd beschadigd aan het achterschip en de slagschepen Nevada en Arkansas licht 

beschadigd (vernieling van masten, schoorstenen, antennes en dekhuizen); 

2. van de schepen, welke binnen s/i zeemijl van het explosiepunt gelegen, waren ook de 

lichtere slechts licht beschadigd; 

3. andere schepen in het deelgebied leden in verschillende mate schade, afhankelijk van de 

positie en het type van het schip, doch er was betrekkelijk weinig schade aan de schepen op 

meer dan 3/4 zeemijl afstand van het explosie-punt (hier en daar branden, welke echter bij 

bemande schepen vrijwel onmiddellijk hadden kunnen worden geblust). De voornaamste 

schade ontstond door den luchtdruk. Mag de materiële schade naar verhouding gering worden 

genoemd, het verlies aan mensenlevens zou, indien het bemande schepen had gegolden, zeer 

aanzienlijk zijn geweest, vooral ten gevolge van de radioactieve nawerking der explosie. 

 

Conclusies uit de eerste proef 

Letten we op de aangerichte materiële schade, dan blijkt, dat de zwaarste gepantserde 

schepen het minst hebben geleden, maar tevens, dat naar een nieuwe constructie van de 

vliegdekken der vliegkampschepen moet worden gezocht, een constructie welke atoombom-      

„proef” is. Om een beeld van het ware vernietigend vermogen ten aanzien van oorlogsschepen 

te verkrijgen, moeten we ons het geval indenken, waarin de schepen, welke binnen ½ zeemijl 

afstand van het explosiepunt waren gelegen, eens op dezelfde afstand onder vuur waren 

genomen door de zware kanonnen van slagschepen. Wat zou er dan zijn geschied? Het is zeer 

wel mogelijk en zelfs waarschijnlijk, dat dan de schade groter zou zijn geweest. We mogen dus 

wel concluderen, dat het vernietigend vermogen van de atoombom in de zee-oorlogvoering, 

vooral wanneer we rekening houden met de omstandigheid, dat atoombommen ten gevolge van 

afweer niet in groten getale kunnen worden afgeworpen, niet groter is dan die van het zware 

scheepskanon. Dit voor zover het atoombommen geldt, welke boven het wateroppervlak tot 

explosie worden gebracht. Voor twee dingen zullen echter oplossingen moeten worden 

gevonden, namelijk één voor de bescherming van de lichtere bovenbouw der schepen en één 

voor de bescherming der bemanningen tegen hitte en radioactiviteit. Voorts zullen ter 

vermindering van de uitwerking bij het varen in verband de onderlinge afstanden groter moeten 

worden. In ieder geval hebben de resultaten van de eerste atoombomproef niet ook maar in het 

minst het gebruik van oorlogsschepen ter uitoefening van de heerschappij ter zee in betekenis 

verminderd, wel is de betekenis van de zware schepen tegen de lichtere er door gestegen. Dit 

was ook het oordeel van de Amerikaanse minister van marine en van den Eersten Lord der 

Britsche Admiraliteit. Dit voorover het de resultaten van de eerste proef met de atoombom 

betreft. 

 

De resultaten van de tweede proef 

Tot op dit moment zijn er 11 schepen gezonken. Als eerste wordt genoemd het Amerikaanse 

vliegkampschip „Saratoga” (33.000 ton waterverpl.). Dit schip werd gedurende den oorlog door 

de Japanners zevenmaal als vernietigd gemeld, in werkelijkheid werd het slechts tweemaal 

beschadigd, namelijk eenmaal door een torpedo en een andermaal door een „kamikaze”-

(zelfmoord-)vlieger. Iets later zonken langzaam het oude Amerikaanse slagschip „Arkansas” 

(26.000 ton waterverpl.), het Japanse slagschip „Nagato” (33.000 ton waterverpl.) en een 

Amerikaanse troepentransportschip. Het oude Amerikaanse slagschip „New-York” (27.000 ton 

waterverpl.) maakte daarentegen slechts slagzij. Voorts zijn nog gezonken na de explosie de 

Amerikaanse torpedobootjager „Hughes” en enige transport- en tankschepen, terwijl een half 
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dozijn ondergedoken en op den bodem van de lagune liggende onderzeeboten nog op dezelfde 

plaats bleken te liggen als vóór de explosie. Of deze onderzeeboten ernstige schade hebben 

opgelopen is thans nog niet bekend. In ieder geval bevonden al deze schepen zich in het 

centrum van de explosie. Toch waren de verwachtingen van de deskundigen omtrent de 

uitwerking van deze bom veel groter dan de werkelijke resultaten zijn geweest. De hoogte, 

welke de waterzuil der explosie bereikte, nl. plm. 2000 m, was slechts een kleine fractie van de 

verwachte. De verwekte vloedgolf bleek slechts een hoogte te bereiken van 2 m in plaats van 

de geschatte 30 m. De middellijn van de waterzuil bleek 700 m te bedragen, eveneens 

belangrijk beneden de schatting. Het eiland Bikini werd niet overstroomd, hoewel de 

verwachtingen waren, dat het zou zijn verzwolgen. De golven bleken echter binnen een afstand 

van 500 m van het explosiepunt een hoogte van 30 m te hebben bereikt, welke evenwel op 600 

m afstand reeds tot 15 m bleek te zijn gedaald. Door de 30 m hoge golf werd dan ook het 

vliegkampschip „Saratoga”, dat zeer dicht bij het explosiepunt lag, tot zinken gebracht. Het 

schijnt wel, dat de meerderheid der gezonken schepen door de vloedgolf getroffen werden en 

een klein gedeelte — onmiddellijk bij het explosiepunt — door de explosieve kracht van het 

projectiel zelf. Behalve de genoemde schepen zijn er nog een vrij groot aantal schepen van hun 

ankers geslagen en op het strand gezet. De radioactiviteit van het water in de lagune schijnt 

van langere duur te zijn geweest dan bij de eerste atoombomproef. 

 

Conclusies uit de tweede proef 

De explosieve kracht van de tweede Bikini- atoombom schijnt enorm te zijn geweest, groter dan 

die van welk explosiemiddel ook. Niettemin moet men ook bij deze tweede proef in het oog 

houden, dat de schade tot een wel zeer beperkt rayon bepaald bleef. En ook hier de vraag: wat 

zouden de gevolgen zijn geweest, indien op zulk een korten gevechtsafstand een salvo van de 

geheele breede zijde van een slagschip of de totale torpedobatterij van een divisie torpedoboot- 

jagers zou zijn afgevuurd? Kon men de eerste Bikini-atoombom vergelijken met een 

vliegtuigbom, voor wat de wijze van „afvuring” betreft, de tweede Bikini-atoombom heeft meer 

overeenkomst met een torpedo of een zwaar-kanonprojectiel, immers, de oorlogsschepen van 

de eene partij zullen waarlijk niet rustig toelaten, dat de monteurs van de andere partij zoveel 

meter onder water een atoombom aan de kielen hunner schepen monteren. Evenzeer als er 

vliegtuigen nodig zullen zijn om het eerste atoombom-type af te werpen, zal het schip als 

opstellingsvlak evenzeer nodig zijn, waarvan het tweede type afgevuurd kan worden, daarbij in 

het midden latend of het afvuurmiddel een torpedolanceerbuis, een zwaar kanon of een 

afvuurinrichting voor raketprojectielen zou moeten zijn. Het schip en liet vliegtuig blijven 

derhalve de middelen tot uitoefening van de heerschappij ter zee. Dit is geen probleem, het 

enige werkelijke probleem zal zijn: wat zal de afweer moeten zijn teneinde de verliezen zoo 

klein mogelijk te maken? De Amerikaanse vice-admiraal Blandy heeft verklaard, dat hij aan de 

doelmatigheid van deze atoombom niet twijfelt, doch de Amerikaanse natuurkundige Dr. 

Shapiro is van mening, dat de explosie van deze onderzeese atoombom nog niet veroorlooft 

een beslissend oordeel uit te spreken over het effect van een atoombom-bombardement op een 

eskader oorlogsschepen. Hij meent, dat daarover eerst kan worden geoordeeld na de derde 

atoombomproef, welke het volgende jaar zal plaats vinden, namelijk de diepzee-

atoombomproef. De explosie van zulk een diepzee-atoombom alleen zou, volgens Dr. Shapiro, 

in staat zijn een eskader oorlogsschepen werkelijk vernietigend te treffend Het kan echter ook 

heel goed mogelijk zijn, dat de effecten van het derde type atoombom, feitelijk een drijvende of 

„zwevende” diepzeemijn met atoombomlading, door den enorme druk van het water op grootte 
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diepten zoo niet geneutraliseerd, maar dan toch sterk beperkt zouden worden. Eén ding moeten 

wij wel bedenken, dat de Amerikanen al hun geheimen niet zullen prijs geven. De enige zekere 

richtsnoeren voor een NederIandsche vlootbouwpolitiek zijn dan ook: 1. schepen en vliegtuigen 

zullen als opstellingsvlak onontbeerlijk zijn en 2. de vlootbouwpolitiek van de Amerikanen. 

 

  

 

 8 augustus 1946 

 

 

Korte geschiedenis van het kogelvrije vest 

“Niet te laag schieten, a.u.b.!” 

Auteur: Enne Koops † 

 

Kogelvrije vesten, of beter gezegd: kogelwerende vesten, kunnen beschouwd worden 

als een soort moderne maliënkolders. Als lichaamspantsers beschermen ze de drager 

tegen een pistoolschot, geweerschot of rondvliegende granaatscherven. Wanneer werd 
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het kogelwerende vest precies uitgevonden? En hoe hebben deze vesten zich in de loop 

van de tijd in hoofdlijnen ontwikkeld?  

 
Kogelwerende vesten: van Italiaanse, Koreaanse en Japanse tot 
Amerikaanse en Russische ontwerpen 
In de vroegmoderne tijd waren de Italianen een van de eersten die experimenteerden met het 

maken van kogelwerende vesten. Ze deden dit in de zestiende eeuw, de tijd van 

de  Renaissance. In deze tijd raakte het gebruik van metalen beschermingskleding – zoals 

maliënkolders en ijzeren borstplaten – in onbruik en gingen uitvinders op zoek naar nieuwe 

manieren van bescherming tegen kogels en zwaardklappen. In 1538 gaf de hertog van Urbino, 

Francesco Maria I della Rovere (1490-1538), opdracht aan de Milanese wapenmaker Filippo 

Negroli (1510-1579) om een kogelwerend vest te ontwerpen. Negroli ontwierp ook een 

kogelwerend vest voor keizer Karel V (1500-1555) en voor keizer Maximiliaan II (1527-1576), 

keizers van het Heilige Roomse Rijk. Uit bronnen is bekend dat laatstgenoemde keizer in 1561 

een test deed met kogelwerende kleding. 

 
In Engeland was eind zestiende eeuw de wapenontwikkelaar Henry Lee voor het koningshuis 

en Engelse leger actief. Hij ontwierp voor koningin Elizabeth I (1533-1603) de 

zogenoemde  ‘Greenwich armour’, een vest dat volgens Lee – zo meldde hij in 1590 – 

kogelwerend werkte. De meningen over de effectiviteit van de Greenwich armour verschilden 

echter. Maar in elk geval was men in Engeland volop bezig met kogelvrije kleding ontwerpen: 

rond 1600 was het begrip kogelwerend of ‘bulletproof’ (kogelvrij of kogelwerend) inmiddels 

opgenomen in de Engelse taal. 

 

Moderne vesten 
De moderne kogelvrije vesten zijn volgens sommigen een Koreaanse uitvinding uit 1867. Toen 

ontdekte een inventieve geest dat als er twintig tot dertig lagen katoen over elkaar gelegd 

werden, dit bescherming bood tegen kogels die over een afstand van minimaal vijftig meter 

afgevuurd werden. Toen de Verenigde Staten in 1871 Korea aanvielen vanwege een daar 

vermist handelsschip, gebruikten de Koreanen hun kogelwerende vesten. De Amerikaanse 

kogels troffen hierdoor lang niet altijd hun doel.  

 
De lichaamspantsers hadden echter ook nadelen. Ze waren behoorlijk zwaar. Door de dikke 

katoenlaag vlogen de vesten gemakkelijk in brand, bijvoorbeeld als er een hete granaatsplinter 

in terechtkwam. Een Japanse variant op kogelvrije vesten, in de negentiende eeuw ontwikkeld 

en gemaakt van zijde, had weer als probleem dat de productie erg duur was. 

 
De kogelwerende vesten die in Azië waren ontwikkeld, boden de Amerikanen inspiratie. Maar 

een nog belangrijker reden voor het Amerikaanse leger om de mogelijkheden van kogel-

werende lichaamspantsers te onderzoeken, was in 1901 de moordaanslag op 

president  William McKinley (1843-1901). Hierna gingen het Amerikaanse leger en de FBI hard 

aan de slag om eigen kogelvrije vesten te ontwikkelen. 

 

Snelle ontwikkelingen in de twintigste eeuw 
Tijdens de Eerste Wereldoorlog ondernamen wapenuitvinders van de diverse oorlogvoerende 

landen pogingen om beschermende gevechtskleding te ontwikkelen tegen rondvliegende 
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granaatscherven. Zo maakten de Britten, Amerikanen, Duitsers en Fransen beschermende 

borstplaten van metaal. Ze slaagden hier echter niet goed in. De vesten – zoals het 

Duitse  Sappenpanzer – bleken vanwege het gebruikte metaal te zwaar en log te zijn, waardoor 

ze onpraktisch waren op het slagveld. Verder waren er commerciële aanbieders van 

beschermende vesten die met hun beschermende kledij adverteerden. De vesten waren echter 

zo duur, dat ze voor soldaten onbetaalbaar waren. 

 
In het interbellum ging de ontwikkeling van kogelvrije vesten door. Interessant is dat de 

Amerikaanse maffia in de jaren 1920 en 1930 vesten van katoen gebruikte. De FBI reageerde 

hierop door nog sterkere beschermende kleding te ontwikkelen.                                                       

 

Gedurende de Tweede Wereldoorlog ontwikkelden de Britten beschermende jassen van nylon 

voor hun piloten. Deze vesten, flak jackets genoemd, boden bescherming tegen  granaat-

scherven en 

granaatsplinters van Duits 

flakgeschut. De vesten 

werden ook wel door de 

Britse landmacht gebruikt, 

maar boden in de praktijk 

onvoldoende bescherming 

tegen kogels. Maar ze 

hielpen in elk geval 

iets.  Russische militairen 

gebruikten dunne metalen 

borstplaten, de Stalnoi 

Nagrudnik, als 

bescherming. Deze waren 

2 mm dun en wogen 

ongeveer 3.5 kg. De 

borstplaten bleken 

bescherming te bieden in 

straatgevechten, zoals 

tijdens de Slag om Stalingrad. 

 
Vanaf het begin van de jaren 1970 werd kevlar, een kunstvezel, de nieuwe norm voor gebruik in 

kogel-werende vesten. Dit materiaal is licht en veilig, en biedt daardoor aanzienlijk meer 

draagcomfort. In deze periode, de tijd van de Koude Oorlog, gingen de ontwikkelingen door. Zo 

ontwierpen de Amerikanen vanaf de vroege jaren 1980 een krachtig vest, de 

PASGT  (Personnel Armor System for Ground Troops) kevlar, dat in staat was om 9 mm kogels 

tegen te houden. Het vest was echter vooral bedoeld om rondvliegende granaatscherven op te 

vangen. De West-Duitsers maakten een soortgelijk beschermend kledingstuk, dat ze de 

Splitterschutzweste noemden en gebaseerd was op een vest dat al in de jaren 1930 was 

ontwikkeld.  
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Vanaf 2004 werkt de US Special Operations Command 

druk aan de productie van een volledig lichaamspantser dat 

gebaseerd is op de zogenoemde reologie. Dit is een 

fysische wetenschap die zich bezighoudt met de elasticiteit 

van vloeistoffen in huidverzorgings- en autoproducten. 

Deze nieuwe aanpak, die ook wel bekendstaat als Talos 

Ballistics en dat tegenwoordig als merk voor particulieren te 

koop is, wordt mogelijk de basistechniek van de toekomst 

om kogelwerende kleding te maken.  

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 


