
 

 

    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                        INHOUD. 
 
Betreffende bijzonderheden van schepen, vliegtuigen en speciale onderdeelen der Koninklijke 
Marine en van hulpschepen, die uit de koopvaardij en visscherij werden gerequireerd voor den 
totalen oorlog waarin Nederland op 10 Mei 1940 en Ned.-Indië op 7 Dec. 1941 betrokken werd. 
 
                

 
 
 

Uitgave : Onze Marine  

 
 

De met een * aangegeven foto's zijn alle uit het archief van het Alg. Ned. Comité "Onze Marine". 
 

 
 



 

 

 

 
 

 
 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Indien men onze defensieve taak ziet in het systeem, dat een tegenstander belet moet worden 

binnen ons territoriaal te komen (dat geldt niet alleen voor het Moederland, doch ook voor onze 

gebiedsdeelen in Oost en West) dan is de kruiser een bij uitstek geschikt wapen, dat een groote 

bewegelijkheid heeft en een snelle en gemakkelijk verplaatsbare kracht vormt. Offensieve en 

defensieve eigenschappen samen liggen echter niet bij kleine kruisers. Beperkt men zich tot 



 

 

kleine kruisers, dan kunnen deze, mits gesteund door zeevliegtuigen, echter wel een verrassen-

de gevechtsactie ontwikkelen doch zullen zij toch in staat moeten zijn bij het ontmoeten van een 

tegenstander de noodige vuurkracht bij te zetten. Deze eigenschappen van de kruisers maakt 

het voor elken tegenstander noodzakelijk, grooter en zwaarder materieel te zenden, die dan 

een gemakkelijke prooi kunnen worden van actieve onderzeebooten. Hoewel deze opvatting 

van de taak der kruisers reeds vele jaren oud is, kon men in Nederland omstreeks 1930 er niet 

toe komen, de vloot met enkele moderne kruisers te versterken. Met moeite en niet zonder 

tegenkanting, besloot men een nieuw type kruiser op stapel te zetten, die dan nog moest 

worden beschouwd als plaatsvervanger voor de derde kruiser van het type "Javaò (de 

ñCelebesò) die in 1921 niet verder gekomen was dan de kielplaten. Op 21 October 1933 werd bij 

Wilton-Fyenoord te Schiedam de kiel gelegd voor dezen nieuwen kruiser. Het schip zou ñDe 

Ruyterò heeten en kreeg dien naam ook, nadat de sedert 1928 in dienst zijnde torpedojager ñDe 

Ruyter" tot ñVan Ghent" werd herdoopt. Acht naamgenoot-voorgangers heeft deze kruiser ñDe 

Ruyterò gehad, die, behalve de tegenwoordige jager ñVan Ghent" steeds tot de grootere 

schepen van onze vloot hebben behoord. 

 
"De Ruyter" werd op 21 Oct. 1933 bij Wilton-Fyenoord te Schiedam op stapel gezet. De kiel 

werd echter niet op een helling gelegd, doch in een bouwdok geplaatst. Op 11 Mei 1935, toen 

het casco gereed was, liet men het dok volloopen, zoodat de kruiser "De Ruyter" niet van stapel 

liep, doch door zijn element werd omspoeld. Onder groote belangstelling (er waren 10 jaar 

verstreken sinds het laatste groote schip, de "Sumatraò, in dienst kwam) werd de "De Ruyter" 

op 3 October 1936 in dienst gesteld. Het schip is 171 m lang, 15.6 m breed, diepgang 5.3, 

water-verplaatsing 6.500 ton, machinevermogen 60 duizend Aspk, de snelheid 32 zeemijl per 

uur; bemanning 473 koppen. Als bewapening voert het schip 6 kanons dubbelaffuit van 15 cm 

no. 9; 1 kanon van 15 cm no. 10; 10 mitr. van 40 mm no. 3; 8 mitr. van 12.7 mm en 4 mitr. no. 4. 

Het schip is voorzien van een catapult voor het lanceeren van vliegtuigen, waarvoor twee 

vliegtuigen type C XI-W aan boord zijn, elk 768 pk, gewicht 2.550 kg snelheid 270 km, 

hoogtegrens 6800 m. De kruiser "De Ruyterò was het eerste schip van onze marine, dat de 

artillerieopstelling in de lengteas van het schip heeft, dus niet meer aan stuur- en bakboord. 

Ook in technisch-nautisch opzicht zijn op dit schip de modernste middelen toegepast, zoodat 

"De Ruyterò, in het kader van zijn tijd, voor geen enkel schip van andere marines behoeft onder 

te doen.Na de proeftochten werden twee, overigens kleine veranderingen aangebracht. De pijp 

werd van een trektunnel voor opwaartsche rookafdrijving voorzien en het houten dek op den 

bak werd verbeterd. Op 12 Januari 1937 vertrok "De Ruyterò naar Ned. Indië om als 

vlaggenschip van het eskader dienst te doen. 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

Het zwaarste wapen in onze harmonisch samengestelde vloot is de kruiser. Deze opvatting 

hebben wij tientallen jaren vastgehouden en deze lijn werd doorgetrokken toen het dreigende 

wereldgebeuren onze grenzen in 1940 naderde en de regeering besloot plannen aan de Staten-

Generaal voor te leggen tot aanbouw van 3 slagkruisers, groot elk 27.000 ton. De Volksraad in 

Ned.-Indië had dit plan met 38 stemmen voor en 0 tegen reeds aangenomen toen de Mei-

oorlog 1940 de verdere uitwerking van deze slagkruiser-plannen verhinderde. In 1938 waren bij 

Wilton Fijenoord te Schiedam reeds twee kruisers op stapel gezet, de "De Zeven Provinciën" en 

de ñEendracht", groot 8.300 ton, lang 185 m, breed 17,5 m, diepgang 5,1 m, machine-vermogen 

70.000 Aspk met een te ontwikkelen snelheid van minstens 32 zeemijl en een bemanning van 

700 koppen elk. Zij zouden de kruisers ñJavaò en "Sumatra" moeten vervangen.  

 
Bij het uitbreken van den Mei-oorlog 1940 waren deze schepen nog niet van stapel geloopen. 

De kruisers "Java" en "Sumatraò werden te midden van den wereldoorlog 1914ð1918 in 1916 

resp. bij "De Scheldeò te Vlissingen en de Ned. Scheepsbouw Mij. te Amsterdam op stapel 

gezet en beide in 1921 te water gelaten. De lengte van deze schepen is 155 m, breedte 16 m, 

diepgang 5,5 m, waterverplaatsing 6.670 ton. machinevermogen 72.000 Aspk, snelheid 31 

zeemijl; bemanning 508 koppen; bewapening 10 kanons van 15 cm, 6 mitrailleurs van 12.7 mm, 

4 mitrailleurs no. 4 en (de "Javaò 6) dubbelmitrailleurs van 40 mm. Voor verkenning kunnen 2 

vliegtuigen aan boord worden meegenomen. De "Javaò werd op 19 Mei 1925 in dienst gesteld 

en vertrok 14 Oct. 1925 uit Amsterdam naar Oost-Indië waar het schip in 1935 werd gemoder-

niseerd. Op 5 Mei kwam de "Java" in Nederland terug, nadat het schip op de thuisreis in de 

Spaansche wateren de Nederlandsche handelsvloot convoyeerde, nam in die maand deel aan 

de vlootrevue te Spithead en werd daarna uit dienst gesteld. In Dec. 1937 kwam het schip weer 

in de vaart, vertrok in Febr. 1938 naar de Spaansche wateren en in Mei 1938 naar Oost-Indië.  

 

Op 26 Mei (5 jaar na de kiellegging) werd de "Sumatra" in dienst gesteld en vertrok op 21 Sept. 

1926 uit Amsterdam via het Panama-kanaal naar Oost-Indië, op welke reis de "Sumatra" 12  



 

 

dagen te Curaçao bleef. Tijdens deze reis te Shanghai liggende kreeg de commandant uit 

Nederland opdracht aldaar te blijven in verband met den gespannen toestand en ter 

 bescherming van de te Shanghai vertoevende Nederlandsche onderdanen. Van 19 Febr. tot 12 

 Mei 1927 bleef de "Sumatra" te Shanghai en vertrok toen via Nagasaki naar Soerabaja waar 

het schip op 1 Juni 1927 binnenviel. Deze uitreis naar Oost-Indië duurde ruim een jaar; de 

afgelegde afstand was ruim 23.000 zeemijl.  

De eerste jaren van het verblijf in 

Indië waren voor dit schip niet 

gunstig. Op 27 Juli 1929 brak aan 

boord brand uit, tijdens een volle-

kracht proef. De brand bleef 

beperkt tot de ketelruimen, doch 

had toch belangrijke schade 

veroorzaakt. Nauwelijks hersteld 

zijnde liep de "Sumatra" op 14 Mei 

1931 op een onbekend rif nabij 

Kebatoe. In 1934 werd de 

"Sumatra" gemoderniseerd en 

kwam na twaalf jaar dienst in Indië 

op 24 Juli 1938 in Nederland terug. 

Hier werd het van een moderne 

vuurleiding voorzien. Gedurende de 

mobilisatie 1939 en de Mei-oorlog 

1940 was het schip in Nederland en 

wist zich na de capitulatie door ver-

trek naar elders aan inbeslagname 

te onttrekken. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

De slag in de Javazee 

Er was bij de marine sedert tientallen jaren een geest tot uiting gekomen, die door buiten-

staanders dikwijls verkeerd beoordeeld werd, een geest, die meermalen met meer of minder 

bitterheid tot uiting kwam in de opmerking: "Wat kunnen wij, marinemannen, anders doen in tijd 

van actie, dan met ons gering en gebrekkig materiaal, stervend strijdend ten onder gaan." Was 

dit, zooals men wel eens beweerde, défaitisme? Neen! Want daaruit sprak het voornemen om 

zich nimmer gewonnen te geven. De slag in de Javazee op 27 Febr. 1942 bewees, dat de 

geestesgesteldheid van den Nederlandschen marineman nog altijd dezelfde en nog altijd een 

goede was: niet versagen; aanvallen! al weten we, dat de uitslag niet anders zijn kan dan 

stervend strijdend ten onder gaan! 

 
Wat er van dien strijd bekend is en wat daarvan in de in Nederland verschijnende pers is 

gepubliceerd, bewijst, dat de mannen van de "De Ruyterò, de "Java", de "Kortenaer" en de 

"Witte de With" niet versaagden en manmoedig naar den ouden, roemrijken aard van den 

Nederlandschen zeeman, den strijd tegen een overmachtigen vijand hebben aangebonden. Het 

aantal, maar meer nog de harmonische samenstelling en grootere vuurkracht van de 

Japansche strijdkrachten in de Javazee weerhield den Nederlandschen bevelhebber van de 

geallieerde vloot, den schout-bij-nacht K. W. F. M. Doorman, niet, den strijd aan te binden en 

aanvankelijk zelfs een overwicht op den tegenstander te vormen. In den middag van 27 Febr. 

om kwart over vier raakten beide partijen slaags. De Japansche strijdkrachten bestonden uit 8 

kruisers, die voor een deel elk over 10 kanons van 20 cm en 8 kanons van 12 cm beschikten en 

twee catapults en vier vliegtuigen aan boord hadden. Bovendien waren er 13 torpedobootjagers 

en een ongenoemd aantal onderzeebooten aan Japansche zijde. De onder Nederlandsch bevel 

staande geallieerde vloot bestond uit 5 kruisers en 5 torpedojagers, waarvan slechts 2 kruisers 

resp. 9 en 6 kanons van 20 cm hadden. Van de beide Nederlandsche kruisers "De Ruyter" en 

de "Java", zijn nadere bijzonderheden op eerdere paginaôs te vinden. Wijl de geallieerde vloot in 

den aanval was, moesten de Amerikaansche torpedojagers uitgeschakeld worden, omdat deze 

te weinig snelheid hadden; uiteraard waren in dezen aanval ook geen onderzeebooten, die in 

het algemeen slechts 9 mijl onder water maken. Van de 5 geallieerde jagers waren er 2 Neder-

landsche, nl. de "Kortenaerò en "Witte de With". De "Kortenaer" (waarvan bijzonderheden op 

volgende paginaôs) werd om kwart over vijf getroffen en zonk. Van de plm. 150 koppen werden 

er later 116 gered. De "Witte de With" moest een half uur later, hoewel onbeschadigd, een 

getroffen geallieerde kruiser begeleiden en zich uit den strijd terugtrekken; terzelfder tijd werd 

een geallieerde jager getroffen. Om half twaalf werden kort na elkaar de "De Ruyterò en de 

"Javaò tot zinken gebracht, vermoedelijk door onderzeebooten; 137 man konden gered worden; 

de overigen, plm. 800 man, vonden strijdende hun zeemansgraf in de Java Zee ten Noorden 

van Rembang. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Flottieljeleiders 

Flottieljeleiders zijn geen uitvindingen van de 20ste eeuw. Ook in vroeger tijd bouwde men 

schepen, die flottieljeleiders werden genoemd, doch zelden of nooit een flottielje geleid hebben. 

In hoeverre dit wel het geval zal zijn met de flottieljeleiders ñTrompò en ñJacob van Heemkerck" 

valt uiteraard vooraf niet te zeggen, doch in hoofdzaak zullen zij in onze marine wel als kleine 

kruisers worden gebezigd. Het type is eigenlijk een compromis met den zelfs in 1936 nog 

heerschende opvatting: dat wij geen groote schepen zouden kunnen betalen en den eisch, dat 

onze marine beslist meer moderne schepen moest hebben. Na de kruiser "De Ruyterò, die in 

1936 in dienst gesteld werd, zocht men het dus weer in klein materieel en omdat gelijktijdig 

plannen werden uitgewerkt voor torpedobootjagers van ruim 1.600 ton en twee kruisers van 

8.300 ton, zocht men dus naar een harmonische verhouding tusschen jagers en kruisers, 

waaruit het type "Tromp" en "Heemskerck" geboren werd. Aanvankelijk echter was het de 

bedoeling slechts één flottieljeleider te bouwen. De kiel voor de "Tromp" werd op 17 Januari 

1936 gelegd bij de Ned. scheepsbouw mij. te Amsterdam. Doch tijdens den bouw werd besloten 

een tweeden flottieljeleider, die "Heemskerck" heeten zou, op stapel te zetten, zoodra de 

"Tromp" te water gelaten zou zijn. Dit gebeurde op 24 Mei 1937 door H.M. de Koningin. In de 

noodzakelijke overbrugging tusschen groot en klein materieel, was een tweede flottieljeleider 

een zeer gewenschte aanvulling. De "Trompò vertegenwoordigde onze beide admiralen, vader 

en zoon, Maarten Harpertsz. en Cornelis Tromp. Maarten werd op 3 Mei 1598 te Brielle geboren 

en sneuvelde op 10 Aug. 1653 in den zeeslag bij Ter Heide. Cornelis werd geboren 9 Sept. 

1629 te Rotterdam en overleed 29 Mei 1691 op zijn buitengoed te 's Graveland. De naam 

"Tromp" werd reeds 8 maal (een kotter in den Franschen tijd meegerekend) door oorlogs-

schepen gedragen, doch meestal genoemd naar Maarten Harpertsz. Tromp. De flottieljeleider 

"Tromp" werd 18 Aug. 1938 in dienst gesteld te Amsterdam. De lengte van het schip is 132 m, 

de breedte 12.4 m, diepgang 4.5 m. De waterverplaatsing is 3.350 ton; machinevermogen 56 

duizend Aspk, snelheid 34 zeemijl. De bemanning bestaat uit 309 koppen. Als bewapening 

voert het schip 6 kanons dubbelaffuit van 15 cm; 8 mitrailleurs van 40 mm, 4 mitrailleurs van 

12.7 mm en twee drieling torpedolanceer-inrichtingen voor torpedo's van 53 cm. Het schip is 

uitgerust met 1 vliegtuig, doch heeft geen catapult aan boord. De sierlijke bouw, groote snelheid 

en (voor een schip dat geen kruiser is) groote vuurkracht, wekte de bewondering voor dit schip 

ook in het buitenland. Op 10 Nov. was het schip voor vlagvertoon in Portsmouth; op 9 Jan. 1939 



 

 

ving een reis aan, waarbij Lissabon, Funchal, 

Casablanca, Gibraltar, Tunis en Bordeaux zou 

worden aangedaan, doch voor anker liggende te 

Lissabon werd de "Tromp" door het s.s. "Orinoco" 

aangevaren, zoodat de "Tromp" in het dok moest 

worden opgenomen en het reisplan gewijzigd. 

Van 22 Mei tot 1 Juni 1939 maakte het schip een 

reis naar Noorwegen, waarbij Oslo werd binnen-

geloopen. Aanvankelijk lag het in de bedoeling de 

"Trompò voor een wereldreis via West-Indië en 

het Panamakanaal naar Oost-Indië te zenden. 

Tengevolge van de zeer gespannen internationale verhoudingen vertrok het schip echter op 19 

Aug. 1939 met spoed via het Suezkanaal naar Oost-Indië. Intusschen was de "Heemskerck" 

reeds op 16 September 1939 te Amsterdam te water gelaten en bij het uitbreken van den Mei-

oorlog 1940 zoover gereed, dat het schip door vertrek naar elders aan inbeslagname kon 

worden onttrokken. 

 

 

Torpedoboot jagers 1925ð1928 

De voornaamste taak van de torpedobootjagers (kortweg "jagers" genoemd) is het verkennen, 

het zoo mogelijk ontwikkelen van voorposten-gevechten, het verontrusten van de hoofdmacht 

van den tegenstander. Het zijn de kwajongens, de belhamels van de zeegaande vloot en 

ontwikkelen de grootste snelheid van alle schepen, d.w.z. dat zij bij den aanbouw zoodanig 

worden ontworpen, dat zij de tezelfdertijd gebouwde oorlogsschepen in snelheid eenige mijlen 

overtreffen. Dit was zeker het geval toen de torpedobootjagers type 1925ð1928 werden ge-

bouwd, die immers toen reeds een snelheid van ruim 34 zeemijl per uur bereikten. Dit waren de 



 

 

"Van Ghentò, "Evertsenò, "Piet Hein", "Kortenaer". "Van Galen", "Witte de With", "Banckertò en 

"Van Nesò. Deze jagers zijn alle van hetzelfde type; lang 98.1 m, breed 9.5 m, diepgang 3 m, 

standaardwaterverplaatsing 1.316 ton, machinevermogen 31-duizend Aspk, snelheid 34 mijl, 

bemanning 143 koppen. De bewapening van de eerste vier jagers is 4 kanons van 12 cm, no. 4, 

2 kanons van 7,5 cm, no. 6, 4 mitr. van 12,7 mm, 1 mitr. no. 4 l.k., 2 drieling-torpedolanceer-

inrichtingen voor torpedo's van 53 cm Ø en twee lanceerinrichtingen voor dieptebommen. De 

vier laatste hebben 4 kanons van 12 cm, no. 4, 1 kanon van 7.5 cm, no. 7, 4 mitr. van 40 mm, 

no. 1. 4 mitr. van 12.7 mm, 2 drielingtorpedolanceer-inrichtingen voor torpedoôs van 53 cm Ï en 

2 lanceerinrichtingen voor dieptebommen.  

 
Alle torpedobootjagers kunnen één vliegtuig meenemen, doch bezitten geen catapult. De acht 

jagers vormen vier groepen van twee booten. Zoo behoorden aanvankelijk de "Van Ghent" en 

de "Evertsen" tot groep 1, de "Piet Hein" en de "Kortenaer" tot groep 2 enz. De vier eerste 

jagers werden in 1925 op stapel gezet; de vier laatste in 1927ð1928. Omdat deze jagers de 

namen dragen van 17e eeuwsche admiraals, wordt dit type booten ook wel de admiralenklasse 

genoemd. De "Van Ghentò werd als "De Ruyterò op stapel gezet en afgebouwd en heeft onder 

dien naam ook eenige jaren gevaren. Toen op 21 October 1933 de kiel gelegd werd voor den 

kruiser "De Ruyter" werd de jager herdoopt in "Van Ghentò naar Willem Joseph baron van 

Ghent, luit.-adm. en kolonel van het "regiment de marine" het korps mariniers, dat op 10 Dec. 

1665 werd opgericht.  

 

Omdat de Staten van oordeel waren, dat de bevelvoerders, evenals de mariniers, vertrouwd 

moesten zijn met de eigenaardigheden van het scheepsleven, werd Van Ghent een 

scheepscommando gegeven. Hij onderscheidde zich tijdens de tochten naar de Theems en 

Chattam en tegen de Algerijnsche zeeroovers. De torpedobootjager "Van Ghent" werd op 31 

Mei 1928 in dienst gesteld, maakte een korte oefenreis naar de Noorsche wateren en vertrok 27 

Sept. 1928 naar Oost-Indië in divisieverband met de "Evertsen". Deze groep jagers maakte met 

Hr. Ms. "Javaò van 2 Sept, tot 2 Dec. 1930 een reis naar Australië. Op 23 Jan. 1935 keerde de 

"Van Ghent" met de "Kortenaerò naar Nederland terug, waar de jagers op 1 Maart aankwamen. 

Van 10 tot 22 Sept. 1935 maakte de "Van Ghent' met de "Hertog Hendrik", de "Kortenaer", de "Z 

5ò en 'n divisie O-booten een reis naar Göteborg en Oslo, doch van 4 Nov. tot 17 Dec. van 

hetzelfde jaar maakten de "Van Ghent" en de "Kortenaerò weer een uitreis naar Oost-Indië. 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 



 

 

 

 

Van blijvende beteekenis 
In het kader van de zeegaande vloot zal de torpedobootjager een onmisbaar onderdeel blijven. 

Onze eerste 500 tons torpedobootjagers type "Lynx" waren niet veel meer dan groote torpedo- 

booten. De verbeterde editie, de 1.300 tons jagers type "Van Ghent", die in 1925ð1928 

gebouwd werden, zouden ook in onze vloot (gelijk dit bij andere marines het geval is met het 

daar gebezigde type van jagers) een blijvende beteekenis krijgen. De torpedobootjagers 

immers bleken in staat tijdens een gevecht tusschen slagschepen en kruisers, den tegenstan-

der te dwingen te wijken of van positie te veranderen, hoofdzakelijk door hun verrassende 

torpedoaanvallen, doch ook door hun daarbij gelijktijdig in te zetten vuurkracht. De "Van Nes" en 

de "Banckert", die tot één groep behooren, waren de laatste jagers van de serie 1925ð1928.  

 
Beide werden gebouwd bij Burgerhouts' machinefabriek en scheepswerf te Rotterdam en in 

1929 te water gelaten. De "Van Nes" is genoemd naar Aert Jansz. van Nes, luit.-adm. van 

Holland en West-Friesland. Hij maakte o.a. den tocht naar Chattam mee. Op 14 Febr, 1931 

werd de torpedoboot "Van Nes" in dienst gesteld en vertrok op 20 Oct. van dat jaar naar West- 

Indië, waar het schip tot 22 Aug. 1932 verblijf hield. Op 14 Dec. 1933 ging de "Van Nes" met de 

"Banckert" naar Oost-Indië. Bijzonderheden betreffende omvang en bewapening zijn reeds 

gegeven bij de behandeling van de Torpedobootjagers 1925ð 1928. In den korten tijd van hun 

bestaan, hebben deze booten door buitenlandsche reizen en hun optreden in Oost en West-

Indië belangrijke diensten bewezen en werden van hen meermalen diensten verlangd, die, zoo 

wij over voldoende schepen zouden hebben beschikt, gewoonlijk aan kleine kruisers worden 

opgedragen. In 1938 werden vier 1.628 tons torpedobootjagers op stapel gezet en wel de 

ñPhilips van Almondeò, deòG®rard Callenburghò de ñTjerk Hiddesò en de ñIsaac Sweersò. De 

"G®rard Callenburgh en de "Tjerk Hiddesò werden bij de Rotterdamsche Droogdok Mij. op 

stapel gezet, waar de laatste op 12 October 1939 te water gelaten werd. De "Philips van 

Almonde " en de "Isaac Sweers" werden bij "De Schelde " te Vlissingen gebouwd, waar de 



 

 

laatste op 16 Maart 1940 van de helling gleed. Een silhouet van deze jagers wordt aan de voet 

van dit stukje afgedrukt. Deze vier jagers zijn van hetzelfde type: 106 m lang, 10 m breed, 

diepgang 3.5 m, waterverplaatsing 1628 ton, machinevermogen 45-duizend Aspk, snelheid 36 

zeemijl, bemanning 180 koppen. Als bewapening voeren deze torpedobootjagers 5 kanons van 

12 cm, 4 mitrailleurs van 40 mm, 4 mitr. van 12.7 mm. 8 lanceerinrichtingen voor torpedoôs van 

53 cm en 3 inrichtingen voor het werpen van dieptebommen. Deze jagers kunnen elk 1 vliegtuig 

meenemen, doch bezitten geen catapult.  

Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak waren deze jagers nog niet gereed. De "Gérard Callenburgh" 

en de "Tjerk Hiddes" werden tot zinken gebracht en zullen wellicht in hun oorspronkelijken opzet 

nimmer aan de marine toegevoegd worden. De "Philips van Almondeò en de "Isaac Sweers" 

konden aan inbeslagname worden onttrokken. Philips van Almonde was een der laatste groote 

zeehelden uit het roemruchte tijdperk van Hollands glorie ter zee, leefde van 1644 tot 1711, was 

in 1691 vice-admiraal en volgde Cornelis Tromp na diens dood in 1692 op als luit.-adm. bij het 

collegie te Amsterdam. Isaac Sweers, die van 1641 ð1646 notaris was te Brazilië waar hij door 

de Portugeezen gevangen genomen werd, ging ter koopvaardij varen en werd in 1652 kapitein 

ter zee, in 1655 schout-bij-nacht, in 1666 vice-admiraal: streed in 1672 en 1673 bij Solebey en 

Schooneveld en sneuvelde op 21 Aug. 1673 bij Kijkduin. Over de ñIsaac Sweers" en "Philips 

van Almondeò liepen geruchten over acties in de Middellandsche Zee, die in December 1941 

nog niet bevestigd waren.                                                                                                                              

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hr.Ms. van Galen 

De torpedobootjagers hebben op hun boeg twee groote witgeschilderde letters waardoor zij op 

grooten afstand te herkennen zijn. De "Van Ghentò voert GT, de "Van Nes" VN, de "Banckert" 

BK, de "Kortenaerò KN, de "Evertsen" EV, de "Piet Hein" PH en de "Van Galenò en"Witte de 



 

 

With", die samen één groep vormden resp. VG en WW. De marine-humor las van beide laatste 

schepen: Veel Geschreeuw en Weinig Wol". De marineman is vindingrijk genoeg om t.z.t. aan 

deze afkortingen een glorierijker slagzin te verbinden ter herinnering aan de "Van Galen", die in 

den Mei-oorlog 1940 nabij Rotterdam in den strijd gezonken is. de "Van Galenò is genoemd 

naar den 17en eeuwschen vlootvoogd Jan van Galen, geboren in 1604 te Essen en overleden 

22 Maart 1653 na den slag bij Liverno. Onze marine heeft nog een schip gehad, dat den 

naam"Van Galen" droeg, nl. een schroefstoomschip 1e klas, dat in 1872 te Amsterdam te water 

gelaten werd, gedurende vele jaren in de 20ste eeuw als logementsschip te Hellevoetsluis heeft 

dienst gedaan en tijdens den wereldoorlog 1914ð1918, mede ter voorziening van brandstof 

aan particulieren, voor sloop werd verkocht. Deze"Van Galen" was nl. het laatste houten schip, 

dat voor onze marine gebouwd was.  

 
De torpedojager"Van Galen werd in 1927 bij"Fyenoord" te Rotterdam op stapel gezet, in 1928 te 

water gelaten en op 22 Oct. 1929 in dienst gesteld. Op 18 Jan. 1930 vertrok het schip naar 

West-lndië en ging vandaar op 21 Febr. 1930 via Kaap de Goede Hoop naar Oost-Indië. Van 

Maartð April 1932 maakte deze jager een reis naar Sjanghai en in Febr. 1934 naar Singapore. 

Tijdens de onlusten in China vertrok de "Van Galen" in Oct. 1937 overhaast van Soerabaja naar 

Sjanghai ter bescherming van de Nederlandsche belangen. Op 7 Mei 1940 kwam de "Van 

Galen" uit Oost-Indië in Nederland terug en in den nachtelijken morgen van den eersten dag der 

Mei-oorlog 1940, trok de "Van Galenò van Den Helder uit langs de kust om eventueel verdedi-

gend op te treden. Op het Marsdiep werd het vuur geopend op de mijnenwerpende vliegtuigen 

en daarna op vliegtuigen bij Ter Heide op afstanden van 10.000 tot 13.000 m uit de kust, waarbij 

het eerste salvo duidelijk waarneembaar in een transportvliegtuig viel. Nabij Hoek van Holland, 

5.000 m uit den wal, opende het schip met eenige salvo's het vuur op bij den Hoek neerstrijken-

de vliegtuigen. In den Nieuwen Waterweg werd de "Van Galen" door bommenwerpers aange-

vallen, waartegen het schip zich krachtdadig verdedigde met de beschikbare 40 mm en 12.7 

mm mitrailleurs en het 7.5 cm antiluchtgeschut. Gedurende plm. 3 kwartier werd de "Van Galen" 

onafgebroken onder hevige vliegtuigaanvallen en vliegtuigmitrailleurvuur gehouden. Het schip 

stoomde rustig de Waterweg op en kreeg 39 vliegtuigaanvallen te verduren. De achtermast was 

afgebroken, de schoorsteenen waren doorzeefd van zware mitrailleurkogels; het 7.5 cm 

antiluchtgeschut sloeg onbruikbaar, zware bomontploffingen hadden aan stuurboord huidplaten 

losgerukt: het schip maakte ter hoogte van de longroom water en kreeg slagzij.  

 
In zinkenden toestand kon de commandant het schip de Merwedehaven in varen, langs de 

kade meeren, en alle bruikbare deelen aan wal brengen. Door den druk van het zinkende schip 

brak de mast, waarvan de top met de vlag boven water bleef uitsteken. Van de bemanning was 

slechts een man gedood nl. de stoker-olieman G. v. d. Brink. Alle opvarenden stelden zich be-

schikbaar om aan den wal de verdediging voort te zetten. Van hen sneuvelden in den strijd rond 

Rotterdam nog de mariniers 1e klas A. Knotter en Th. A. J. Feuth. In December 1941 werd het 

schip gelicht, waarover geen nadere bijzonderheden te melden zijn. 

     

 

 

 

 

 

 



 

 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hr.Ms. "Kortenaerò 

Egbert Meussen Cortenaer was een bescheiden zeeman met uitstekende kwaliteiten en 

bovendien een zeer bekwaam vlaggenkapitein, die onder Maerten Tromp en Van Wassenaer 

Obdam, aan boord van hun admiraalsschepen, de van deze vlootvoogden ontvangen 

opdrachten, op correcte wijze uitvoerde. Op de "Eendracht", het admiraalsschip van Van 

Wassenaer, was Cortenaer (Kortenaer schrijft men tegenwoordig) zijn vlaggenkapitein 

gedurende zes jaren van 1653 tot 1659. En toen hij op 8 Mei 1659 benoemd werd tot vice-

admiraal, waarvoor hij op 29 Mei van dat jaar aan boord van de "Eendrachtò, in handen van Van 

Wassenaer den eed van trouw had afgelegd, bleef Kortenaer nog steeds deze, toch onderge-

schikte functie van vlaggenkapitein behouden. In 1661 en 1663 trad hij als zelfstandig 

vlootvoogd op. Tijdens den ongelukkigen slag bij Lowestoft, op 13 Juni 1665 sneuvelde 

Kortenaer als Luit.-adm. van Holland en West-Vriesland aan boord van de "Groot-Hollandiaò.  

 

De torpedobootjager "Kortenaerò, die naar dezen zeeheld genoemd is, werd in 1925 op de 

helling gezet bij Burgerhout's machinefabriek en scheepswerf te Rotterdam; werd in 1927 te 

water gelaten en op 3 Sept. 1928 in dienst gesteld. Afmetingen, snelheid, bewapening e.d. zijn 

op blad: ñTorpedobootjagers 1925-1928ò afgedrukt. Van 5 Nov. 1928 tot 8 Maart 1929 maakte 

dit schip zijn eerste reis met bestemming West- Indië, alwaar Curaçao, Bonaire, de Boven-

windsche eilanden en Suriname werden bezocht en St. Thomas, Britsch Guyana, Trinidad en 

Ponta-Delgada werd binnengeloopen. de "Kortenaer" zou daarna gereed gemaakt worden voor 

Oost-Indië, doch werd in den avond van Zondag 9 Juni 1929 onverwachts en met grooten 

spoed gereed gemaakt om naar West-Indië te vertrekken, in verband met den overval van 

Urbano op Curaçao en de gevangenname van den Gouverneur. Binnen 24 uur was het schip 

gereed. Onder stoom liggende voor Hoek van Holland nam de ñKortenaerò een detachement 

mariniers over, sterk 41 man, en stoomde met een 22 mijls vaart naar West-Indië via Ponta 

Delgada en St. Thomas, waar het schip ð onbekend met het verdere verloop der gebeurtenis-

sen op Curaçao ð gevechtsklaar voor Willemstad verscheen, op 21 Juni 's morgens half zes.  

 



 

 

Wel verkeerde het eiland nog in staat van beleg, doch het gezag was geheel in handen van de 

autoriteiten. Gelet op de groote snelheid, de dikwijls hevige slingeringen, de overkomende 

spatzeeën, de te groote bemanning en daardoor verminderde bewoonbaarheid van het schip, 

was deze reis een bijzondere prestatie. Op sommige trajecten maakte de "Kortenaerò 

gedurende meerdere wachten een snelheid van 25 zeemijl per uur. Nochtans duurde de reis 10 

dagen, ondanks den grooten spoed. Toen de rust op Curaçao van blijvenden aard bleek en het 

detachement mariniers als waldetachement was achtergelaten, keerde de "Kortenaer" naar 

Nederland terug, waar het schip op 29 Juli 1929 te Nieuwediep binnenliep. Op 14 Januari 1930 

vertrok de "Kortenaerò naar Oost-Indië. Tijdens het verblijf aldaar maakte de Gouverneur-

Generaal van Ned.-Indië aan boord van de "Kortenaerò een korte reis op 6 Mei 1931. Samen 

met den torpedobootjager "Van Ghent" kwam de "Kortenaer" op 1 Maart 1935 in Nederland 

terug, doch op 4 Nov. van dat jaar vertrok deze groep torpedobootjagers weer naar Oost-Indië, 

waar ze op 17 Dec. 1935 aan kwamen en tot nog toe verblijf hielden. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Torpedojagers in den strijd 

De strijd in den Pacific, die op 7 Dec. 1941 is ontbrand, is hoofdzakelijk, een oorlog ter zee, 

d.w.z. dat de strijdkrachten van de Japansche zeemacht eenerzijds en die van Engeland, Ame-

rika en Nederland anderzijds, uiteindelijk om de beslissing zullen hebben te strijden. De aanval, 

die in eerste instantie gericht was op de steunpunten der geallieerden, bewijst, dat Japan van 

daar uit de zeeën beheerschen wil. Door de vernietiging van de slagschepen te Pearl Harbour 

op Honolulu en te Singapore op Malakka, bracht Japan het groote voordeel, dat de invasie op 

de steunpunten niet met de hoofdmacht van de Japansche vloot behoefde te worden ingezet. 



 

 

Tot een werkelijk treffen van wederzijdsche zeestrijdkrachten kwam het op 27 Februari in de 

Javazee, waarover op het blad: ñDe slag in de Javazeeò nadere bijzonderheden te vinden zijn. 

De "Kortenaer" zonk in dien strijd binnen 2 minuten. De ñWitte de With" moest naar Soerabaja 

opstoomen om een getroffen geallieerde kruiser te begeleiden. Wat er verder van de ñWitte de 

With" is geworden, is niet bekend. Op 28 Febr.ð 1 Maart is de Ned. torpedojager ñEvertsen" in 

een korten strijd gewikkeld geweest in Straat Soenda. de "Evertsen" is daarbij op den wal 

geloopen. Zeer waarschijnlijk is ook nog een onzer jagers verloren gegaan bij de vernietiging 

van de havenwerken en marinebasis te Soerabaja. Van onze 7 zich in Indië bevindende jagers 

zijn er derhalve drie als verloren te beschouwen. 

 
Op blad: ñVan blijvende beteekenisò  is medegedeeld, dat de "Philips van Almonde " en de 

"Isaac Sweers" zich na den Mei-oorlog 1940 aan inbeslagname konden onttrekken. Dit is niet 

geheel juist. De "Philips van Almonde " stond nog op stapel. Men heeft getracht het casco van 

de helling te brengen, hetgeen niet gelukte, omdat voortdurende luchtaanvallen werden 

uitgevoerd. Daardoor werd het schip door twee bommen getroffen en brak. In den loop van 

1940 is het gesloopt. Van de "Isaac Sweersò is nader bekend geworden, dat deze op 15 Dec. 

1941 in de Middellandsche Zee actief aan gevechten tegen Italiaansche kruisers heeft 

deelgenomen, die tot zinken gebracht werden. Een niet bevestigd bericht meldde, dat op 

dienzelfden dag een Nederlandsche torpedojager tot zinken zou zijn gebracht. De foto boven dit 

hoofdstuk is van Hr. Ms."Evertsenò, toen dit schip op 2 Maart 1934 Nieuwediep binnenviel, met 

de "Piet Heinò, van een thuisreis uit Oost-Indi±. Nadat de "Evertsenò van 20 Juni tot 1 Augustus 

1934 deel uitmaak-te van een eskader naar de Oostzee, vertrok het schip op 29 November 

1934, wederom met de "Piet Heinò, naar Oost-Indië. Daar is het schip dus op 28 Febr.ð 1 

Maart 1942 in Straat Soenda in den strijd gebleven. Aangenomen mag worden, dat de 

bemanning, voor zoover niet in den korten strijd gesneuveld, het schip na het aan den wal 

zetten heeft kunnen verlaten. Nadere bijzonderheden betreffende de "Evertsenò zijn te vinden 

op blad: ñTorpedobootjagers 1925 ï 1928. Van de "Van Galenò, die op 10 Mei 1940 in de 

Merwedehaven te Rotterdam zonk, is nog bekend, dat men in JuniðJuli reeds poogde het 

schip te lichten.  

 

 

   

 

 

 



 

 

 

 

 

Z-booten 

Voor de vloot in Nederland heeft de marine nimmer de beschikking gehad over torpedoboot-

jagers, doch voltrok zich de ontwikkeling van de torpedobooten in spar-, visch, G-, en Z- booten: 

deze laatste ook wel hoogzee-torpedobooten genoemd. Ze werden gerekend te behooren tot 

de zeegaande vloot voor de kustverdediging in Nederland. Eigenaardig is, dat de ñZ 5, Z 6, Z 7 

en Z 8" in 1913 op stapel gezet werden en in 1916 in dienst kwamen. De ñZ 1 tot en met 4ò 

werden in 1914 op stapel gezet, waarvan de ñZ 3ò in"" 1920 in dienst kwam. De ñZ 1 tot en met 

Z 4ò werden alle gebouwd bij de Ned. Scheepsbouw Mij. te Amsterdam en in 1917 te water 

gelaten. De lengte was 61.3 m, breedte 6.3 m, diepgang 1.8 m, waterverplaatsing 322 ton, 

machinevermogen resp. 5.794, 6.028, 5.400 en 5.400. De snelheid van de ñZ 1ò was 28 zeemijl; 

van de overige 27 zeemijl, de bemanning bestond uit 39 koppen. Als bewapening voerden deze 

booten 2 kanons van 7.5 cm no. 4, 2 mitrailleurs no. 4 en 4 torpedokanons. Slechts een enkele 

maal hebben deze booten een buitenlandsche reis en wel naar Noorwegen gemaakt.  

 
In 1933 werden de ñZ 1, Z 2 en Z 4ò van de sterkte afgevoerd. De ñZ 3" heeft in de Mei-oorlog 

1940 nog belangrijke diensten op de Zuiderzee verricht en werd na de capitulatie door de 

opvarenden grondig vernietigd. De ñZ 5" en ñZ 6ò werden bij ñDe Scheldeò gebouwd; de ñZ 7 en 

Z 8ò bij "Fyenoordò. De eerste twee kwamen op 8 Febr. 1917 in dienst, de laatste twee resp. 8 

en 22 Sept. 1916. De schepen waren alle van hetzelfde type, nl. 58.5 m lang. 6 m breed, 

diepgang 1.6 m, waterverplaatsing 263 ton, machinevermogen van de "Z 5" 3.000 pk, van de 

overige .5500 pk, snelheid 27 zeemijl, bemanning 48 koppen. Als bewapening voerden deze 

torpedobooten 2 kanons van 7.5 cm no. 4, 2 mitrailleurs no. 3 en 4 torpedokanons. Gedurende 

10 jaar hebben deze Z-booten vele buitenlandsche reizen gemaakt. Van 9 Juni tot 22 Juni 1920 

gingen de ñZ 7 en Z 8" naar Odda, Bergen, Gutfangen, Drontheim en Balholmen; van 3 tot 23 

Aug. 1921 begeleidden de ñZ 7, Z 5 en Z 6ò het stoomschip ñMeropeò naar de fjorden in 



 

 

Noorwegen, Bergen en Drontheim; van 26 Mei tot 3 Juli begeleidden de ñZ 7 en de Z 8ò het 

s.s."Batavier Vò naar Noorwegen. Beide reizen (1920ð1921) waren vacantiereizen van 

Koningin Wilhelmina. In 1926 maakten de "Z 7 en Z 8ò deel uit van een eskader, dat van 21 Juni 

tot 30 Juli naar de Oostzee ging en in Kiel, Göteborg en Drontheim werd binnengeloopen. Van 9 

Mei tot 12 Juli 1927 waren de "Z 5 tot en met Z 8" met een eskader in Odda, Oslo, door het 

Kaiser Wilhelmkanaal en Kattegat. Een jaar later vertoefde de "Z 7" van 24 Mei tot 6 Juni te 

Vigo, Brest en St. Nazaire. De "Z 5 en Z 6ò waren in Mei 1928 te Hamburg, daarna met de "Z 7" 

te Edinburgh, Oslo en Karlskrona. In 1931 maakten de "Z 7 en Z 8" hun laatste buitenlandsche 

reis naar Travemünde, Kopenhagen, Göteborg en Sassnitz. Uiteraard werd er met deze booten 

ook geoefend langs onze vaderlandsche kust en op de Noordzee, speciaal gedurende de 

marine-manoeuvres. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak waren deze torpedobooten op hun 

posten en zij wisten zich aan in beslagname te onttrekken toen op 14 Mei het Nederlandsche 

leger capituleerde. 

 

 

 

 

Hr.Ms. ñZ 5 ñ 

Als men de torpedoboot "Z 5ò vergelijkt met haar soortgenooten, de "Z 3", "Z 6ò, "Z 7" en "Z 8 ", 

dan valt het direct op, dat het voorschip van de "Z 5" veel langer is en tot de brug doorloopt en 

dat voor den achtersten mast een dekhut staat. Op alle andere Z- en G-booten staat aan stuur- 

en bakboord voor de brug en op het achterschip in de midscheeps een torpedokanon. De "Z 5ò, 

hoewel onder de torpedobooten gerangschikt zijnde, bezit geen enkel torpedokanon noch eenig 

andere lanceerinrichting voor torpedo's. Dat is niet altijd zoo geweest, want de "Z 5ò behoort tot 

de groep van torpedobooten, die in 1913 op stapel gezet werd naar hetzelfde type, waarvan de 

"Z 5ò en de "Z 6"' te Vlissingen bij de Mij. "De Scheldeò en de "Z 1" en "Z 8ò te Rotterdam bij 

Fyenoord werden gebouwd. In 1922ð1923 werd de ñZ 5" echter geheel verbouwd en gereed 

gemaakt voor den dienst in de tropen. Het lag in de bedoeling de "Z 5ò naar West-Indië te 

zenden. Curaçao en Suriname waren nl. geheel onbeschermd. Wel kwamen er zoo nu en dan 

schepen van onze marine voor een korte reis, doch er was geen enkel schip gestationneerd. 

Het bleef bij plannen, want de "Z 5" werd nimmer naar West-Indië uitgezonden.  



 

 

Op blad: ñZ booten zijn nadere bijzonderheden opgenomen betreffende de Z-booten en de 

reizen, die, voornamelijk naar de Oostzee, gemaakt werden in eskader verband. Zelfstandige 

reizen werden door de torpedobooten trouwens nimmer gemaakt, d.w.z.: als er buitenlandsche 

reizen door deze torpedobooten gemaakt werden zonder eskader, dan werd dit gedaan in 

groepsverband. De "Z 5" werd met de "Z 6ò op 8 Febr. 1917 in dienst gesteld en heeft, al 

patrouilleerende langs de vaderlandsche kust, gedurende den wereldoorlog 1914ð1918 het 

moeilijke werk van de kleinere G-booten toen reeds overgenomen.  

 
Gedurende de mobilisatie 1939ð1940 deed de ñZ 5ò wederom patrouillediensten en vertoefde 

tijdens het uitbreken van den Mei-oorlog te Hoek van Holland, vanwaar het dien nacht naar 

Rotterdam opstoomde om mede te werken aan de verdediging van Rotterdam. In de geschie-

denis van de verdediging van deze stad, in het bijzonder van het vliegveld Waalhaven, zal de ñZ 

5" en haar plm. 30 koppen sterke bemanning met eere genoemd blijven, omdat de "Z 5", on-

danks hevige aanvallen onvervaard op haar post bleef, totdat alle munitie der beide kanons van 

7,5 cm en mitrailleurs verschoten was. Twee dagen lang bleef de ñZ 5ò op haar post. Onder de 

bemanning waren slechts enkele lichtgewonden en een zwaar gewonde, die op 11 Mei te Hoek 

van Holland werd afgegeven, nl. de matroos 2e klas L. van de Struis, die den volgenden dag 

aan zijn verwondingen overleed. De ñZ 5ò kwam 12 Mei te Nieuwediep om munitie te laden. 

Eerst toen had de bemanning de gelegenheid op verhaal te komen en zich voor den verderen 

strijd gereed te maken. Na de capitulatie van het Nederlandsche leger is de ñZ 5" naar elders 

vertrokken. 

 

 

 

Hr.Ms. ñZ 3ò 

De torpedoboot ñZ 3" behoorde tot een serie van vier torpedobooten, die in 1914 bij de Ned. 

Scheepsbouw Mij. te Amsterdam op stapel gezet werden, nl. de ñZ 1" tot en met ñZ 4". 

Tengevolge van den wereldoorlog 1914ð1918 werd de afbouw ten zeerste bemoeilijkt. Zoo 

moesten verschillende belangrijke onderdelen, die voor dien tijd in het buitenland gemaakt 

werden, door de Ned. scheepsbouw zelve worden vervaardigd. In 1917 werd de "Z 3" te water 

gelaten, doch eerst op 21 Aug. 1920 kon het schip in dienst gesteld worden. De "Z 3ò leek 

kleiner dan de Z-booten 5 tot en met 8, doch in werkelijkheid was deze boot grooter dan de met 

een hooger cijfer aangeduide Z-booten. De lengte was 61.3, breedte 6.3 m, diepgang 1.8, 

standaard waterverplaatsing 277 ton. Machinevermogen 5.400 apk, snelheid 27 zeemijl, 



 

 

bemanning 48 koppen. De bewapening bestond uit 2 kanons van 7.5 cm, 2 mitr. no. 3 en 2 

dubbele lanceerinrichtingen voor torpedoôs van 53 cm Ø. In Nov. 1922 vertegenwoordigde de "Z 

3ò de Nederlandsche regeering bij de opening van het verbeterde kanaal van Willebroeck, 

waarbij te Brussel ook een Belgisch, Spaansch, Fransch en Engelsch vaartuig aanwezig was. 

Van 16 tot 27 April 1923 maakte de "Z 3" met de "Z 4ò een oefenreis naar Kopenhagen. 

Ditzelfde jaar, van 9 tot 17 Sept, vertegenwoordigde de "Z 3ò de Nederlandsche regeering bij de 

te Boulogne-sur-Mer gehouden ñsemaine du poisson" waarbij visscherij-politievaartuigen uit 

Frankrijk, Engeland en België aanwezig waren.  

 
In Mei-Juni 1924 maakte de "Z 3ò met de "Z 4" een 14-daagsche oefentocht naar Horta en 

Gothenburg. Een jaar later maakte de "Z 3ò deel uit van een eskader, dat van 10 Juni tot 4 Aug. 

1925 oefeningen hield in de Oostzee, waarbij Litauen, Letland, Estland en Finland bezocht 

werden.  

 
Gedurende de mobilisatie behoorde de "Z 3ò tot de z.g. Zuiderzee-divisie en lag op den avond 

van 9 Mei 1940 te Enkhuizen. Te middernacht vertrok het schip, dat speciaal voor 

berichtendienst was aangewezen, naar het zuidelijk deel van de Zuiderzee, tusschen Urk en de 

Ketelmond en patrouilleerde in dit gedeelte gedurende 10 Mei, op welken dag verschillende 

schepen werden aangehouden en onderzocht. Op den tweeden oorlogsdag werden op dit 

traject tusschen Kampen en Amsterdam plm. 20 schepen aangehouden, waarvan de meeste 

naar Amsterdam werden opgebracht. Den derden oorlogsdag werd de "Z 3ò naar Stavoren 

geroepen met de "Frisoò. Onderweg werden twee sleepbooten gepraaid. Uit de daarvan 

ontvangen berichten bleek het noodzakelijk, dat de "Z 3" onmiddellijk naar Urk moest opstoo-

men om de visschersvloot, bestaande uit plm. 170 vaartuigen te waarschuwen uit te varen en in 

Amsterdam veiliger ligplaats te zoeken. In de namiddag werd bericht ontvangen, dat twee als 

padvinders verklede personen aan boord van een sleepboot, bij de Zuiderzeewerken nabij Urk 

een zware lichter hadden opgeëischt en daarmede in de richting Kampen waren vertrokken. 

Ongeveer 1.500 m voor het Keteldiep kreeg de ñZ 3ò de sleepboot met lichter in zicht en som-

meerde deze terug te keeren. Toen daaraan geen gevolg gegeven werd, loste de "Z 3ò eenige 

goed gerichte schoten met de 7.5 cm waardoor de lichter zonk en de sleepboot bijdraaide, 

waarvan de opvarenden gevangen genomen werden en de sleepboot in den grond geschoten 

werd. De volgende dagen bleef de "Z 3ò zeer actief, doch toen het bericht van de capitulatie 

doorkwam, heeft de bemanning het schip in brand gestoken en volle kracht op den dijk laten 

loopen nabij Enkhuizen, zoodat de "Z 3" onherstelbaar vernield was. 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

G-booten 

Met de G-booten bedoelt men aan te geven, dat het groot model torpedobooten zijn. Of dit 

oorspronkelijk ook het geval was, is niet waarschijnlijk, want de G-booten 1 tot en met 12 waren 

alle van hetzelfde type: nl. 46.5 m lang, 4.8 m breed, diepgang 1.2 m, waterverplaatsing 140 ton, 

machinevermogen ruim 2.000 pk, snelheid ruim 24 zeemijl, bemanning 25 koppen. De booten 

"G 1 tot en met G 8ò hadden aanvankelijk een naam, resp. Johan van Brakel, Jan Danielszoon 

van de Rijn, Meyndert Jentjes, Willem Willemsze, Roemer Vlacq, Pieter Constant, Jacob 

Cleydyck en Cornelis Janssen de Haan. Zij werden in de jaren 1903ð1905 op stapel gezet. In 

1907 werd de kiel gelegd voor de G-booten 9 tot en met 12; in 1912 kwamen de G-booten 13 

tot en met 16. Deze G-booten waren met het uitbreken van den Mei-oorlog 1940 nog in dienst, 

behoudens de "G 14ò. Deze boot zonk op 11 Jan. 1919 in de buitenhaven te Vlissing-en ten 

gevolge van een ketelontploffing, waarbij de brug en de huid over S.B. gedeeltelijk werden weg-

geslagen: twee man werden gedood en vijf gewond. Het schip zonk en werd van de sterkte 

afgevoerd. De "G 13, 15 en 16ò zijn 49.5 m lang, 5.2 m breed, 1.4 m diepgang, water-

verplaatsing 180 ton, machinevermogen plm. 3.000 pk. snelheid 26 zeemijl, bemanning 27 

koppen. Als bewapening voeren deze booten 2 kanons van 7.5 cm no. 4 en drie torpedokanons. 

De booten hebben een verhoogde platte bak, in afwijking van de andere G-torpedobooten, die 

een schuin naar den boeg toeloopende bak hadden. De "G 13 en G 16ò hebben twee maal een 

korte buitenlandsche reis gemaakt en wel naar Oostende, samen met de "Douwe Aukesò. Van 6 

tot 10 Juni 1924 hadden deze bezoeken ten doel tegenwoordig te zijn bij de internationale roei- 

wedstrijden, gelijk dit ook het geval was van 29 Mei tot 2 Juni 1925. Bij die gelegenheid waren 

ook drie Engelsche mijnenleggers en twee Amerikaansche torpedojagers aanwezig. 

 
In de jaren 1925, 1926 en 1927 werden de G-booten tevens dienstbaar gemaakt voor oefening-

en met adelborsten. Sedert 1929 werden de "G 13, 15 en 16" aangewezen voor speciale 

diensten. Dit wil feitelijk zeggen, dat zij geen gevechtswaarde meer hebben, doch voor 

opleidingen nog uitstekend geschikt zijn. Zij werden dan ook hoofdzakelijk gebruikt voor het 

inschietbedrijf, dat is voor het oppikken van torpedoôs, die door onderzeebooten ter oefening 

werden gelanceerd. Als zoodanig deden deze booten tevens dienst voor opleiding stokers en 

machinekamer personeel om zich te oefenen in practische bruikbaarheid. Toen de Mei-oorlog 

1940 uitbrak lag de "G 16" reeds geruimen tijd in reparatie op de marinewerf te Den Helder en 

was bijna gereed. De boot werd, na de capitulatie van het Ned. leger, door eigen bemanning tot 



 

 

zinken gebracht in het Werf kanaal, doch kon in Juni 1941 weer worden gelicht en is met de 

noorderzon vertrokken. De "G 13 en G 15ò vertrokken op 14 Mei met de "Johan Maurits van 

Nassau" naar elders. Nabij Callantsoog werd deze groep door vliegtuigen aangevallen, waarbij 

de ñJohan Maurits van Nassau" zonk. De "G 13 en G 15ò konden een gedeelte van de beman-

ning van de "Johan Maurits van Nassauò uit de zee oppikken. Sedertdien is er van deze 

schepen geen bericht meer ontvangen. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ontwikkeling van den Onderzeedienst 

In het jaar 1620 maakte de Alkmaarder Cornells Drebbel in een door hem geconstrueerde 

duikboot met 12 roeiers, in tegenwoordigheid van koning Jacobus I van Engeland, een tocht 

van drie uur onder water in de Theems. Bijna 50 jaar later slaagde de Amerikaan David 

Buschnel er in een boot te maken, die in geval van oorlog onder water kon worden gebruikt, 

hetgeen voor de eerste maal werd toegepast in den Amerikaanschen Vrijheidsoorlog tegen het 

Engelsche fregat ñEagleò. Fulton, die het eerste stoomschip construeerde maakte ook een 

duikboot, waarmede hij van Havre naar Brest voer en op 17 Aug. 1801 in 5 uur een afstand van 

27 mijl onder water aflegde. In de 19e eeuw hebben tientallen scheepsbouwers zich met het 

vraagstuk van onderzeebooten bezig gehouden, waarvan de Amerikanen John. P. Holland 



 

 

(1875) en Simon Lake (1893) de voornaamsten zijn en wier patenten thans nog voor de meeste 

onderzeebooten gebruikt worden. Amerika, Frankrijk, Rusland, Engeland, Japan en Italië had-

den reeds onderzeebooten toen op 1 Juni 1904 bij de ñDe Scheldeò de eerste Nederlandsche 

onderzeeboot type "Hollandò voor eigen rekening op stapel gezet werd. Op 5 Dec. 1905 kwam 

de boot gereed en werd "Luctor et Emergo" genoemd. De Amerikaansche technici, die met de 

boot een proeftocht maakten, keurden haar af. Maar nadat een Nederlandsche bemanning 

onder leiding van den luit. ter zee P. Koster proeven met de boot genomen had en op 10 Juli 

1906 van Vlissingen buitenom naar Den Helder voer, werd de "Luctor et Emergo" op 20 Dec. 

1906 door de marine als onderzeeboot "O 1ò van de Mij. ñDe Scheldeò overgenomen voor  

ä 430.000. De boot was 20.42 m lang, 3.58 m breed, een holte van 3.89 m. waterverplaatsing 

124 ton onder en 105 ton boven water. De bewapening bestond uit een boegbuis van 45 cm Ø, 

de voortstuwingswerktuigen waren: één 4 cylinder gasolinemotor en één hoofd-electromotor. 

Bemanning 10 koppen. De bovenbouw van deze eerste onderzeeboot is als monument 

opgesteld tusschen de gebouwen van den Onderzeedienst te Den Helder.  

 
Op 11 October 1909 werd de kiel gelegd voor de "O 2". Deze werd gebouwd naar de plannen 

van de fa. Whitehead & Co. te Fiume. Ze was 32.12 m lang, 3.04 m breed, had een holte van 

3.45 m en was voorzien van twee boven elkaar gelegen torpedolanceerbuizen van 45 cm Ø. 

Naar dit type werden in 1914ð 1915 de "O 3ò, "O 4" en "O 5" gebouwd. Met de "O 5" werd 

nimmer een officiële proeftocht gemaakt, want toen in Juli 1914 de oorlog dreigde, werd de boot 

met spoed afgebouwd en op 20 Aug. 1914 in dienst gesteld. De "O 6" en de "O 7" waren in Mei 

1914 op stapel gezet en kwamen in Dec. 1916 in dienst; ze waren ongeveer 190 ton groot, 

hadden drie torpedolanceerbuizen, waarvan er een op het achterschip was gebouwd. Met de "O 

6" maakte prof. Vening Meinesz in Juni 1923 de eerste zwaartekrachtmetingen op de Noordzee.  

 
Na 10 jaar werden de "O 9", "O 10" en "O 11ò in dienst gesteld, nl. in 1926. Als ñO 8" werd in 

1917 de bij de Waddeneilanden geïnterneerde Engelsche onderzeeboot van de Engelsche 

marine overgenomen. De "O 9", "O 10ò en "O 11" werden gebouwd naar ontwerpen van het 

Dep. van Marine en waren van het double hull type, d.w.z. dat om de duikvaste huid van de 

boot een niet geheel duikvaste buitenhuid is aangebracht, die grootendeels dient voor de 

berging van ballastwater. Ze werden resp. te Vlissingen, Amsterdam en Rotterdam gebouwd, 

waren 54.6 m lang, 5.35 m breed, holte 4.92 m, diepgang 3.5 m, standaard waterverplaatsing 

483 ton, machinevermogen 900 Aspk, snelheid resp. 12 en 8 zeemijl, en hebben een beman-

ning van 29 koppen. Deze booten waren bewapend met 1 kanon van 8.8 cm no. 2; 1 mitr. no. 3 

en hadden 5 torpedolanceerbuizen, vier in den boeg en een in de hek voor torpedoôs van 45 en 

53 cm Ø. 



 

 

K-booten 

In December 1910 werd het contract gesloten voor den bouw van de eerste voor Oost-lndië 

bestemde onderzeeboot. Aan de Mij."De Scheldeò werd de bouw van deze ñK I" opgedragen, 

die op 16 Sept. 1911 op stapel kwam en op 20 Mei 1913 te water werd gelaten. De boot was 

48.46 m lang, 4.32 m breed, 4.22 m hol. diepgang 3.80 m, waterverplaatsing onder water 385.9 

ton, bovenwater 330 ton, machinevermogen 1.700 Aspk, snelheid boven- en onderwater resp. 

16 en 8 zeemijl, bemanning 17 koppen, bewapening 2 torpedolanceerbuizen van 45 cm Ø. De 

boot werd 12 Juli 1914 in dienst gesteld en vertrok op 12 Sept. 1916 naar Oost-lndië, d.w.z. 

werd daar heen gesleept door de sleepboot"Witte Zee", die tijdelijk oorlogsschip was. Op 6 Nov. 

1926 kwam de sleep te Sabang aan, waar de "K I" door de marine in Indië werd overgenomen.  

 
Op 20 Nov. 1915 werden bij Fyenoord te R'dam de "K IIò en de "K V" t/m"K VIIò op stapel gezet. 

In Juli van dat jaar was bij"De Schelde " te Vlissingen de kiel gelegd voor"K IIIò, gevolgd door de 

"K VIIIò,"K IX" en"K X". De "K XI, Xll en XIII" werden in 1924 bij Fyenoord te water gelaten en op 

31 Mei 1929 legde de Rotterdamsche Droogdok Mij. de kiel voor de "K XIV, XV en XVI", terwijl 

een jaar later Fyenoord de laatste der K-booten, de "XVII en XVIIIò ging bouwen, die in 1934 

gereed waren. In de periode 1914ð1934 werden dus 18 onderzeebooten gebouwd, die 

speciaal bestemd waren voor den dienst in Oost- Indië. De K-booten zullen niet meer worden 

aangebouwd, d.w.z. de aanduiding K voor Koloniën is vervallen, omdat alle onderzeebooten, 

die na 1934 werden gebouwd (vanaf de "O 16") zoowel voor den dienst in Nederland als voor 

Oost en West bestemd zijn.  

 
De periode der K-booten is intusschen een zeer belangrijke geworden, omdat daarin de twee 

wereldreizen, nl. van de ñK XIIIò en van de "K XVIIIò vielen voor vlagvertoon en voor 

wetenschappelijk werk ten behoeve van de zwaartekrachtmetingen van prof. Vening Meinesz. 

De "K XIIIò maakte een wereldreis van 27 Mei tot 13 Dec. 1926 van Den Helder via Horta, Las 

Palmas, Curaçao, Colon, Panamakanaal, Balboa, Mazathan, San Francisco, Honolulu, Guam, 

Yap, Manilla. Ambon naar Soerabaja. De boot was op 29 Maart 1926 in dienst gesteld, was 66.7 

m lang, 6.15 m breed, diepgang 3.7 m. standaard waterverplaatsing 612 ton, machinevermogen 

2.400 Aspk, snelheid boven- en onderwater resp. 15 en 8 mijl; had een bemanning van 34 

koppen en voerde een bewapening van 1 kanon van 

8.8 cm no. 2, 1 mitr. van 12.7 mm en 6 torpedo-

lanceerbuizen voor 45 en 53 cm Ï. De "K XVIIIò 

maakte een wereldreis van 14 Nov. 1934 tot 11 Juli 

1935 van Den Helder via Madeira, Sint Vincent, Dakar, 

Pernambuco, Rio de Janeiro, Montevideo, Buenos 

Aires, Kaapstad, Durban, Mauritius, Frementle naar 

Soerabaja. De boot was op 30 Jan. 1934 in dienst 

gesteld, was 73.8 m lang, 6.51 m breed, diepgang 

3.80, standaard waterverplaatsing 777 ton, 

machinevermogen 3.200 Aspk, snelheid boven- en 

onderwater resp. 17 en 9 mijl, had een bemanning 

van 35 koppen en voerde een bewapening van 1 kanon van 8.8 cm no. 3, 2 mitr. van 40 mm no. 

2 en 8 torpedolanceerbuizen van 53 cm Ø. Van de K-booten werden de I tot en met VI reeds 

van de sterkte afgevoerd, zoodat met het uitbreken van den Mei-oorlog 1941 nog 12 K-booten 

in Indi± in dienst waren, plus de ñO 16ò en de onderzeebootmijnenleggers "O 19ò en"O 20ò. 

   



 

 

 

K-booten via Suezkanaal naar Oost-Indië 

De "K III" was de eerste, de "K XVII" de laatste K-boot, die ongeconvoyeerd en zonder 

begeleiding van "moederschepen" via het Suezkanaal naar Oost-Indië ging. De "K III" was in 

1915 te Vlissingen op stapel gezet en in 1919 te water gelaten. In 1920 stond men voor de 

keuze of men de onderzeebooten zou convoyeeren, dan wel onder geleide van een "moeder-

schipò naar Indi± zou zenden. Wat de moederschepen betreft: de onderzeebootbemanningen 

hebben deze begeleiding altijd erg ñkinderachtigò gevonden. Vandaar dat we bij onze marine 

maar eenmaal, en wel in Sept. 1923, drie onderzeebooten. de "K II", "K VII" en "K VIII" met Hr. 

Ms."Pelikaan", dat als moederschip dienst deed, uitzonden naar Oost-Indië.  

 
De "K IIIò echter zou in 1920 proeven nemen om ervaringen op lange reizen op te doen, en 

maakte in Juli 1920 een Noordzee-reis waarna Jutland werd gerond en Kopenhagen werd 

binnengeloopen. Men had deze route gekozen over 9.000 mijl door verschillende luchtstreken 

en zeer wisselvallige weersgesteldheid. De proeftocht verliep uitstekend. Van de bovenbouw 

was alleen de jol maar weggespoeld! Men besloot, door deze ervaring gesterkt, het er op te 

wagen de reis naar Indië op eigen gelegenheid te maken. Op 4 September vertrok de "K III" van 

Vlissingen via Ferrol, Algiers (eventueel Bizerta), Malta, Aden, Colombo naar Padang en 

vandaar naar BataviaðSoerabaja. 

 
De aanloophavens waren zoodanig gekozen, dat aldaar ingeval van machine-averij op 

vakkundige assistentie kon worden gerekend. In Ferrol, de Spaansche marinebasis, was men 's 

nachts zonder loods binnengestoomd, door niemand opgemerkt. Men had zelfs niet op de 

blauwlichten gereageerd. Den volgenden morgen was men op het Spaansche vlaggenschip 

"Carlos Quint" niet weinig verbaasd de "K III" naast zich ten anker te zien. Op de reis van 

Algiers naar Malta zou men een duikoefening houden, doch het soortelijk gewicht van het 

Middellandsche zeewater veroorzaakte den opvarenden een sensatie, doordat de boot met een 

te vlotte duik doorschoot. Na herziening van de trim verliep de oefening regelmatig. Ook te 

Colombo, waar de "K III" 's nachts aan kwam, reageerde men niet op de seinen om een loods 

en werd op eigen gelegenheid ligplaats gezocht. Omdat de jol, tijdens een storm in de Roode 

Zee overboord geslagen was, ondervond het meeren aanvankelijk eenig bezwaar, doch eenige 



 

 

goede zwemmers losten het vraagstuk op door met de trossen naar den wal te zwemmen en 

aan de kade vast te leggen. Behalve de gebruikelijke slecht weer dagen en warmte-perioden 

verliep deze eerste reis naar Oost-Indië vlot. De laatste K-boot die via het Suez-kanaal naar 

Oost-Indië ging was de "K XVII" samen met de "K XVI". Ze waren gelijktijdig op 30 Jan. 1934 in 

dienst gesteld. De "K XVII" maakte in eskaderverband met Hr. Ms. "Hertog Hendrikò, "Evertsenò, 

Z 8, Z 6, Z 5 en "K XVIII" een zomerreis JuniðJuli 1934 naar de Oostzee en was op 7 Jan. 

1935 met de "K XVI" gereed om zich naar Oost-Indië te begeven. Beide booten vertrokken via 

Lissabon, Napels, Alexandrië, Port Said, Suez, Aden, Colombo naar Padang, waar zij op 26 

Maart 1935 aankwamen. Het was een normale reis, zooals reeds vele K-booten, met variatie in 

de trajecten, gemaakt hadden. Normaal gesproken zullen de K-booten steeds in Indië blijven en 

ook daar van de sterkte worden afgevoerd. de "K III" werd in 1933 te Soerabaja gesloopt. 

Omstreeks Kerstmis 1941 zou een K-boot op een mijn geloopen zijn. Nadere bijzonderheden 

ontbreken. 

 

 

     

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het prototype van onze onderzeebooten 1936ð1940                                            

Te midden van een economische crisis, die ons land voor de zooveelste maal teisterde, werd 

Neerlands beste onderzeeboot de ñO 16ò gebouwd, die het prototype worden zou van de 

onderzeebooten "O 21ò tot en met "O 27ò. De "O 16ò werd in 1934 bij "De Schelde " op stapel 



 

 

gezet als z.g. "werkverschaffingò en toen de boot op 26 Oct. 1936 in dienst gesteld werd, kreeg 

onze marine daardoor een boot die in alle opzichten de vroeger gebouwde onderzeebooten 

overtrof. De lengte was 76.5 m. breedte 6.5 m, diepgang 3.9 m, standaardwaterverplaatsing 

892 ton. Machinevermogen 3.200 Aspk, snelheid resp. 17 en 9 zeemijl, bewapening 1 kanon 

van 8.8 cm, 2 mitrailleurs van 40 mm no. 2, 8 torpedolanceerbuizen van 53 cm Ø. Afwerking en 

indeeling waren voortreffelijk. Om de boot ook op haar zeewaardigheid te toetsen, vertrok de "O 

16ò op 12 Januari 1937 uit Den Helder.  

 
Het doel van de reis was drieledig: zeewaardigheid beproeven, vlagvertoon in Amerika en 

wetenschappelijke studiën van prof. Vening Meinesz voortzetten. In alle opzichten heeft de "O 

16ò aan de gestelde verwachtingen voldaan. Van af de Azoren stak de boot over naar de 40e 

breedte- en 65e lengtegraad, welke in dien tijd van het jaar een stormpercentage heeft van 22 

en zee en wind een cycloonachtig karakter hebben. Op 26 Januari werd de "O 16" door een 

orkaanachtige storm beloopen en in de slechtst denkbare weersgesteldheid bleef de boot 

regelmatig, drie, vier keer, zoowel bij dag als bij nacht duikproeven houden naar een diepte van 

40 m voor het opmeten van de zwaartekrachten. Op dit traject naar 

Washington noteerde prof. Vening Meinesz zijn 750e zwaarte-

krachtmeting en zijn 100.000e zeemijl in zijn wetenschappelijken 

arbeid, waarmede hij op vele onderzeebooten sedert 1923 was 

begonnen. Op de thuisreis te Ponta Delgada liggende, kreeg de ñO 

16ò opdracht zich naar Lissabon te begeven, oorlogsklaar te maken 

en in de Spaansche wateren te convoyeeren, tot 6 April 1937.  

  
Daarna zou de "O 16" einde 1938 gereed gemaakt worden voor een 

tocht naar de Zuidelijke IJszee, eveneens voor wetenschappelijke 

doeleinden. Telkens weer echter werd de reis uitgesteld omdat de 

internationale toestand zeer onzeker geworden was. In het voorjaar 

van 1939 was de "O 16ò weer gereed voor de reis naar de Zuidelijke 

IJszee, toen plotseling opdracht gegeven werd met spoed naar Oost-

Indië te vertrekken. Op 24 April vertrok de boot uit Den Helder via 

Lissabon, Port Said, Aden en kwam na 42 dagen in Batavia. De reis 

Den Helder ðBatavia, zijnde 8.640 zeemijl werd in 34 zeedagen gemaakt met een gemiddelde 

snelheid van bijna 11 zeemijl per uur. Nog nooit heeft een onderzeeboot in zooôn korten tijd zulk 

een reis gemaakt. Terecht mag de òO 16ò nog steeds de blauwe wimpel voeren van de 

Nederlandsche onderzeebootvloot. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  

Onderzeeboot-mijnenleggers 

De eerste onderzeeboot-mijnenlegger, die aan het materieel onzer marine werd toegevoegd 

was de ñM Iò. Deze boot was in 1917 nabij de Waddeneilanden geïnterneerd en werd daarna 

van de Duitsche Regeering gekocht, doch eerst na den wereldoorlog 1914ð1918 in gebruik 

genomen. De boot was 34 m lang, 3.15 m breed, holte 3.95 m, boven- en onderwater resp. 171 

en 187 ton, had één 4-takt-Daimlermotor van 96 Aspk en één hoofdelectromotor. De bewape-

ning bestond uit 1 mitrailleur no. 3; er konden geen torpedo's met deze boot gelanceerd worden, 

doch wel 12 mijnen, gestuwd in 6 kokers. De bemanning bestond uit 15 koppen. Sedert 1932 

werd de ñM I" niet meer in de sterkte van onze marine vermeld. In tegenstelling met de gewone 

onderzeebooten heeft de onderzeeboot-mijnenlegger weinig opgang gemaakt. Indien men de 

cijfers van 1939 nog als juist kan aannemen (de oorlog, die op 3 Sept, uitbrak dreigde reeds 

geruimen tijd en dan zijn de regeeringen met het verstrekken van gegevens zeer karig) dan 

zouden er in totaal 29 onderzeeboot-mijnenleggers zijn, waarvan Engeland er 5, Frankrijk 6, 

Japan 6, Itali± 10 en Nederland er 2 had, nl. de "O 19ò en de "O 20ò.  

 
In 1935 werd de kiel van beide booten gelegd op de werf Wilton-

Fyenoord te Schiedam, aanvankelijk als K 19 en K 20. Omdat in 

deze periode de onderzeebooten gebouwd werden, die zoowel 

voor Nederland als voor de overzeesche gebieden bestemd 

waren, verviel de aanduiding K voor koloniën en werden deze 

booten als "O 19ò en "O 20 afgebouwd. Op 22 Sept. 1938 werd 

de "O 19ò te water gelaten en op 3 Juli 1939 in dienst gesteld. 

De boot is 80.7 m lang, 7.45 m breed, diepgang 3.8 m; 

standaard waterverplaatsing 967 ton, machinevermogen boven 

water 5.200 Aspk, onderwater electrisch 1.000 Aspk, snelheid 

resp. 19 en 9 zeemijl. De bewapening bestaat uit 1 kanon van 

8.8 cm, twee mitr. van 40 mm, 4 boegbuizen, 2 dekhuizen en 2 

hekbuizen voor het lanceeren van torpedoôs van 53 cm Ï. De 

bemanning bestaat uit 39 koppen.  Aan stuur- en bakboord 

buiten de drukvaste huid, doch van binnen uit te bedienen, 



 

 

kunnen 20, dus in totaal 40 mijnen worden geborgen. Dieptegrens boot is 100 m. 25 Juli 1939 

ging de "O 19" naar Oost-Indi± via het Suezkanaal. De "O 20ò werd eveneens in 1935 op stapel 

gezet en op 31 Januari 1939 te water gelaten. De indienststelling had plaats op 28 Aug. 1939. 3 

Sept, brak de oorlog Eng.ðDuitschland uit. Toen leverde onze marine weer eens een staaltje 

van koen en durf en maakte de "O 20" een reis, die zeldzaam blijven zal in de geschiedenis van 

onzen reeds zoo roemrijken onderzeedienst. Op 3 October 1939 vertrok nl. de ñVan 

Kinsbergen" naar West-Indië met de "O 15". Er was aan dit vertrek de gebruikelijke bekendheid 

gegeven. Doch wat niet gezegd en alleen aan ingewijden bekend was: dienzelfden dag vertrok 

zonder eenige bijzondere voorbereiding de ñO 20" naar Oost-Indië via het Panama kanaal. Er 

zijn van deze reis geen andere bijzonderheden bekend, dan dat de "O 20ò behouden in Oost 

Indië is aangekomen. Slechts éénmaal maakte een onderzeeboot zulk een wereldreis en wel de 

"K XIIIò in 1923. Doch toen was deze reis over 21- duizend zeemijlen goed voorbereid. De ñO 

20" echter trok te midden van allerlei gevaren de Atlantische Oceaan over en de Stille Zuidzee 

door, dagen achtereen over trajecten van 20 en meer dagen van niets dan water en lucht, 

zonder dat de wereld er iets van wist, en voegde zich in Dec. 1939 onopgemerkt bij de vloot in 

Oost-Indië. 

 

Hr. Ms.òO 13" 

De onderzeeboot ñO 13" behoorde tot de groep van 3 booten, die in 1928 bij ñDe Scheldeò op 

stapel gezet werden. De lengte was 60.6 m, breedte 5.7 m, diepgang 3.60 m, standaard water- 

verplaatsing 555 ton, machinevermogen 1.800 Aspk, snelheid boven- en onderwater resp. 15 

en 8 zeemijl, een bewapening van 5 torpedolanceerinrichtingen van 53 cm Ø, 2 mitr. van 40 mm 

en 1 mitr. no. 3. De bemanning bestond uit 31 koppen. De "O 13ò werd op 1 Oct. 1931 in dienst 

gesteld. Van 5 Juli 1932 tot 14 Augustus maakte de boot een eerste reis naar de Azoren voor 

zwaartekrachtmetingen met prof. Vening Meinesz aan boord. In 1933 behoorde de "O 13ò met 

de "O 14", "O 15ò en ñZ 5ò tot een eskader, dat oefeningen hield nabij Esbjerg in Jutland. In Mei 

1935 maakte de "O 13ò met de "O 15" een reis naar Brussel en van 10 tot 22 Sept, van dit jaar 

was de ñO 13ò deel van het eskader, dat een reis naar Gºteborg en Oslo maakte. Van 23 Maart 

tot 8 Juni 1937 convoyeerde de ñO 13" met de "O 15ò onze Nederlandsche handelsvloot in de 

Spaansche wateren. Sedert begin 1937 waren de O-booten van het type "O 12ò tot en met ñO 

15" ook bestemd voor den dienst in West-Indi±. En zoo trok in April 1939 ook de ñO 13" (met de 

"O 14ò) naar de West, doch was 21 Aug. van dat jaar weer in Nederland terug. Gedurende de 

mobilisatie was de "O 13", met de andere in Nederland aanwezige onderzeebooten in verschil-

lende havens gestationneerd en patrouilleerde langs de kust.  



 

 

Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak wist de boot zich aan de inbeslagname te onttrekken. In 

November drongen ontstellende geruchten tot Nederland door, dat de ñO 13ò zou zijn vergaan, 

op een mijn geloopen of getorpedeerd. Het werd droeve werkelijkheid toen op 2 Dec. 1940 door 

het Nederlandsche Roode Kruis werd medegedeeld, en een bericht in de pers verscheen, dat 

de "O 13ò als verloren moest worden beschouwd. Nadere bijzonderheden ontbraken. Met de "O 

13ò vonden 29 man een gemeenschappelijk graf in de golven. Het waren de luit. ter zee 1e kl. E. 

H. Vorster (commandant); luit. ter zee 2e kl. Kon. Mar. Reserve W. J. Snijder, luit. ter zee 3e kl. 

J. A. Sillevis; off. M.S.D. 2e kl. J. A. Buys; bootsman J. J. Mooldijk, kwartiermeester P. L. Lutter, 

matr. 1e klas H. J. S. M. Albregts, C. L. van Gend en F. J. van Hilst; matr. 2e kl. L. Laan en C. v. 

d. Veer; matr. 3e kl. F. H. Rienstra, korp. konst. Th. Dam, korp. telegrafist A. Middelink, sergt. 

monteur C. Selderbeek, korp. monteur A. P. van Elswijk en J. A. v. d. Vliet; sergt. torpedomaker 

H. Reyterbach; korp. torpmkrs J. J. A. Cadot en W. A. Wahlers, maj. machinist W. v. d. Hoff, 

sergt. mach. W. Ausum en H. Vukkink, korp. mach. G. J. Heikamp, W. A. de Moll en D. 

Schaatsbergen, koksmaat C. A. Havenaar, stoker-olieman zm. J. Drijver en matr. zm. J. 

Nagelhout. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

De ñO 21" tot en met ñO 27"  

Na de onderzeeboot-mijnenleggers werden in 1937ð1938 volgens het type "O 16" zeven 

onderzeebooten op stapel gezet nl. de "O 21 t/m O 27". Twee er van, de "O 21" en "O 22" 

werden gebouwd bij "De Schelde ", vier, de "O 23", "O 24", "O 26ò en ñO 27ò bij de 

Rotterdamsche Droogdok Mij. en de ñO 25ò bij Wilton-Fyenoord. De afmetingen van deze 

onderzeebooten zijn: lang 77.50 m, breed 6.20 m, diepgang 3.95 m, waterverplaatsing boven 

water 987 ton, onder water 1.205 ton, machinevermogen 5.200 Aspk, snelheid resp. 19 en 9 

zeemijl. De bemanning bestaat uit 44 koppen. Deze schepen zouden tevens geschikt zijn om 

binnen periscoopdiepte met dieselmotoren onder water te varen, waardoor een veel grootere 

onderwatersnelheid zou kunnen worden verkregen. Ervaringen daarover zijn nog niet bekend. 

De bewapening bestaat uit 1 kanon van 8.8 cm, 1 dubbelmitrailleur van 40 mm en 8 torpedo- 

lanceerbuizen van 53 cm Ï. de "O 21ò liep 21 Oct. 1939 van stapel; de "O 22ò op 20 Jan. 1940; 

de "O 23ò op 5 Dec. 1939 en de "O 24" op 18 Maart 1940. Van de stapelloop van de "O 25", "O 

26ò en"O 27ò is niets bekend. Zoo zij al te water gelaten werden, dan zullen zij v··r de Mei-

oorlog 1940 niet gereed geweest zijn om op eigen kracht zich aan inbeslagname te onttrekken.  

 
De kort na de capitulatie verschenen opgave van gesneuvelde marinemannen meldde, dat de 

majoor-torpedomaker P. Zeegers, die geplaatst was bij den afbouw van de "O 27ò op 14 Mei 

1940 te Rotterdam is gesneuveld. Verdere bijzonderheden waren van de onderzeebooten "O 

21" tot en met "O 27ò niet bekend, totdat op 31 Januari 1941 een bericht in de in Nederland 

verschijnende pers gepubliceerd werd, dat een Nederlandsche onderzeeboot zou zijn vergaan.  

 
Er gingen ook over het vergaan van deze onderzeeboot allerlei geruchten, doch positieve 

gegevens zullen eerst na het beëindigen van den oorlog bekend worden. Op 6 Februari 1941 

ontvingen de nabestaanden van de opvarenden van Hr. Ms. "O 22" via het informatiebureau 

van het Nederlandsche Roode Kruis het bericht, dat deze boot was vergaan. Nadere gegevens 

omtrent tijd en plaats werden niet opgegeven. Uit de opgave van het Roode Kruis blijkt, dat 44 

opvarenden zijn gesneuveld: t.w. luit. t/z. 1e kl. J. W. Ort (commandant); luit. t/z. 2e kl. G. D. 

Kwast; luit. t/z. 2e kl. W. S. J. A. Prins; luit. t/z. 3e kl. Kon. Marine Res. J. H. van Ginkel; luit. t/z. 

3e kl. Kon. Marine Res. R. Polman; off. M.S.D. 2e kl. F. A. Tours; bootsman H. de Groot; 

kwartiermeester P. B. Duin en G. J. C. Stolk; matroos 1e kl. P. M. Oudendijk, B. H. Wiedeler en 

J. J. van Iterson; matroos 2e klas; C. P. A. de Ruysscher en C. A. Hoebeke; matroos 3e kl. P. v. 

d. Werf; licht-matroos C. Aartsen, C. van Dongen en T. H. van Huët; matroos zm. J. A. van 't Hof: 

korp. Konstabel N. van Mil; sergt. telegrafist G. de Bruijn; korp. tel. J. Blaauw; tel.-maat J. W. 

van Hoorn; koksmaat B. Wolven: sergt. torpedomaker W. J. R. Gommers en J. C. Mosterdijk; 

korp. torp. J. v. d. Plas; torp.m.maat A. de Best; maj. Monteur S. Kuster. sergt. monteur H. 

Meerbeek; korpl. monteur J. J. H. Walbeek en M. H. Meijer; maj. machinist D. W. Spraakman, 

sergt. mach. A. Duine en C. Broodma; korpl. mach. D. Blommert; J. J. Venema, J. Rademaker, J. 

C. Balje. M. Bronke en P. Brinkman, stoker-olieman J. W. Udink; stoker o/man zm. J. Nuyen en 

C. J. Jens. 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

Mijnenleggers 

Het leggen van mijnversperringen geschiedde aanvankelijk door de torpedisten, die men 

zoowel bij de landmacht als bij de marine had. Bij de marine waren de torpedisten geplaatst aan 

boord van de torpedobooten, aanvankelijk de z.g. spartorpedobooten, waar de torpedo nog de 

vorm van een mijn had en verspertorpedo werd genoemd; later de vischtorpedobooten, toen de 

torpedo's als sigaarvorm uitkwamen met een voortstuwingsmechanisme. Men oefende zelfs in 

de jaren 1900 ð1905 nog aan boord van de spartorpedobooten met excercitie-mijnen. Toch 

werd omstreeks dien tijd al melding gemaakt van oefeningen met verspermijnen aan boord van 

de kanonneerboot ñHaddaò, die als mijnenlegger 35 jaar later nog dienst deed. In dienzelfden 

tijd (1905) werden alle spartorpedobooten van de sterkte afgevoerd en werd een duidelijker 

onderscheid gemaakt tusschen torpedo's en mijnen. In 1907 werd een mijn ontworpen, welks 

type in 1940 nog gebruikt werd, hoewel uiteraard ook op dit gebied heel wat variaties en 

verbeteringen in het wezen van de mijn gekomen zijn. In 1909 werd de kanonneerboot "Balderò 

omgebouwd tot mijnenlegger en een jaar later werden onze eerste, speciaal voor dit doel 

gebouwde, mijnenleggers op stapel gezet, nl. de "Hydraò en de "Medusaò. Sindsdien zijn er plm. 

25 mijnenleggers geweest, zoowel voor den dienst in Indië als in Nederland, waarvan er bij het 

uitbreken van den Mei-oorlog 1940 nog 18 in dienst waren. Het aantal mijnen dat per schip kan 

worden meegenomen, varieert tusschen 30 en 150.  

 
Onze nieuwste mijnenlegger is de "Willem van der Zaanò, die in 1937 op stapel werd gezet bij 

de Ned. Dok Mij te Amsterdam; in 1939 te water gelaten en begin 1940 in dienst gesteld. 

Sommige mijnenleggers hebben in vredestijd een bijzondere taak. de "Nautilusò en de "Jan van 

Brakelò zijn dan aangewezen voor de visscherijpolitie, de "Rigel" behoort feitelijk tot de gouver-

nementsmarine in Oost-Indi± en de "Willem van der Zaanò zou dienst doen als schoolschip voor 

de Adelborsten, waarvan er 40 aan boord geplaatst kunnen worden. Door het uitbreken van de 

mobilisatie 1939 is aan de "Willem van der Zaanò direct de oorlogsbestemming gegeven. Het 

schip is 75.2 m lang, 11.2 m breed, 3.4 m diepgang, waterverplaatsing 1.300 ton, machine-

vermogen 2.200 Aspk, snelheid 15 mijl, bemanning 90 koppen. De bewapening bestaat uit 2 

kanons van 12 cm no. 7. 2 dubbel mitrailleurs van 40 mm, 4 mitr. van 12.7 mm, terwijl 120 

mijnen meegenomen kunnen worden. de "Willem van der Zaanò beschikt over een zware hijsch 

inrichting, waarmede niet alleen de sloepen, doch ook een vliegtuig op het bovendek geplaatst 

kan worden. De open ruimte op het achterschip, dat het lanceerdek genoemd wordt, kan uiter-

aard met waterdichte schotten worden afgesloten. Het schip is genoemd naar den 17-



 

 

eeuwschen schout bij nacht Willem van der Zaan; geb. 29 Juni 1621, gesneuveld 1699 tegen 

de Algerijnsche zeeroovers. Hij onderscheidde zich in de zeeslagen van 1652ð1666. 

Gedurende den Mei-oorlog 1940 heeft de "Willem van der Zaanò liggende op en om het 

Marsdiep met het anti-luchtgeschut, krachtig medegewerkt aan de verdediging van Den Helder 

tegen vliegtuigaanvallen. Na de capitulatie heeft het schip zich aan inbeslagname kunnen ont-

trekken. In Januari 1941 verscheen in de in Nederland verschijnende pers een bericht, dat de 

"Willem van der Zaan" een Portugeesche haven was binnen geloopen om nog denzelfden dag 

een reis naar Kaapstad voort te zetten. Vermoedelijk heeft het schip zich naar Oost-Indië 

begeven. 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Visscherij-politie. 

De visscherij-politie is al eeuwen oud en uit onze geschiedenis ter zee weten we, dat daarmede 

voornamelijk bedoeld werd, de bescherming van de visscherij op de Noordzee en de Noordelijk 

Atlantische Oceaan. De vader van Maarten Harpertsz. Tromp, Harpert Lamberts van der Well, 

was omstreeks 1598 kapitein op een buis-convoyer ter bescherming van onze visschers rond 

de Schotsche kust. Walter Raleigh (*1552- À 1618) vertelde, dat jaarlijks 3.000 schepen met 

totaal 50.000 man uit Holland ter visscherij trok. Op 7 April 1676 verscheen een resolutie ter 

bescherming van de Hollandse visschers, waarvoor een eskader van 12 schepen werd uitge-

rust. Ook in de oorlogen van 1652 tot 1713 werden speciale maatregelen genomen ter bescher-

ming van de visschers. Op 22 Juni 1703 werd de Noord-Hollandsche haringvloot onder 

bescherming van drie convoyers en een fregat door den Duinkerker Saint de Pol aangevallen 

nabij de Shetlands waarbij de convoyers, het fregat en 160 haringbuizen buitgemaakt werden.  

 
Na het herkrijgen van onze onafhankelijkheid in 1813 herleefde de visscherij en werd het 

politietoezicht hervat. Op 6 Mei 1882 werd te Den Haag de internationale conventie inzake 



 

 

politietoezicht op de Noordzeevisscherij gesloten tusschen de oeverstaten uitgezonderd 

Zweden en Noorwegen en omvatte het gebied tusschen Dover en Calais en den breedtegraad 

van 61° N., dat is het Noordpunt van de Shetland-eilanden. In 1881 werd Zr. Ms. Gaffel-

schoener "Argusò op stapel gezet als eerste vaartuig voor de visscherij-politie, hoewel ook 

andere schepen van oorlog met dezen dienst werden belast. In 1889 kwam de "Dolfijnò, in 1892 

de "Zeehondò als speciale vaartuigen voor de visscherij-politie. Van 1924 tot 1928 werd deze 

dienst uitgeoefend door de daarvoor aangekochte en omgebouwde trawlers "Vulcanus" en 

"Tritonò. In 1928 werd bij de Rotterdamsche Droogdok Mij. te Rotterdam de kiel gelegd voor een 

visscherij- politievaartuig tevens mijnenlegger Hr. Ms. "Nautilusò, die in 1929 te water werd 

gelaten. Daarna de "Jan van Brakelò, die in 1934 bij "De Scheldeò te Vlissingen op stapel gezet 

werd, op 8 Febr. 1936 te water kwam en ditzelfde jaar op 25 Juni in dienst gesteld werd, ter 

vervanging van de "Vulcanusò. 

 
De politiekruiser "Jan van Brakel" is tevens ingericht als mijnenlegger, waarvan er 60 aan boord 

geplaatst kunnen worden. Het schip is 58.7 m lang, 10 m breed, 3.45 m diepgang, waterver-

plaatsing 715 ton, machinevermogen 1.600 aspk, snelheid 15 mijl en heeft een bemanning van 

61 koppen. De bewapening bestaat uit 2 kanons van 7.5 cm no. 2, 4 mitrailleurs van 12.7 mm 

en 1 kanon van 3.7 cm. Het schip gaf de eerste maal als politiekruiser acte de presence met 

politiekruisers van verschillende nationaliteit op 23 tot 26 Oct. 1936 ter viering van het 50-jarig 

bestaan van de visschershaven te Wesermünde. Op 11 Januari 1938 vertrok de "Jan van 

Brakelò naar West-Indië en maakte den oversteek over den Atlantischen Oceaan van 2.200 mijl 

ineens in 12 dagen. Op 24 Jan. 1939 kwam het schip weer in Nederland, bracht nog eenige 

bezoeken aan buitenlandsche havens voor de visscherij-inspectie en trad als mijnenlegger in 

functie toen de mobilisatie in 1939 uitbrak. Gedurende de Mei-oorlog 1940 was het schip op zijn 

post en wist zich na de capitulatie aan de inbeslagname te onttrekken. 

 

                                                                                                                                                                

De politiekruiser voor de visscherij, Hr.Ms. ñNautilus", tevens mijnenlegger, werd in 1928 op 



 

 

stapel gezet bij de Rôdamsche Droogdok Mij. en in 1929 te water gelaten. De lengte van het 

schip was 58.5 m: breedte 9.5 m; diepgang 4.15 m; waterverplaatsing 800 ton; machine-

vermogen 1.350 pk; snelheid 14 zeemijl. De bemanning bestond uit 50 koppen. Als bewapening 

voerde het schip 2 kanons van 7.5 cm no. 3; 1 kanon van 3.7 cm en 2 mitrailleurs van 12.7 mm. 

Het schip kon 40 mijnen aan boord meenemen. Opmerkelijk voor dit moderne schip was, dat 

het aan den achtersten mast een gaffelzeil voerde als het op de vischgronden vertoefde. De 

"Nautilus" oefende niet alleen politiedienst uit, doch verleende ook eerste hulp, zoowel bij onge-

vallen den visschers als hun motoren of vaartuigen overkomen, zond weerberichten uit en gaf 

praairapporten over de vischvangst door. Het schip werd op 2 Mei 1930 in dienst gesteld en 

vertrok op 21 Juni van dat jaar met een piëteitvolle opdracht naar het Jan Mayen-eiland, ter 

plaatsing van een gedenksteen ter herinnering van de 7 Hollanders, die daar in 1634 overwin-

terden en stierven. Deze steen was aangeboden door het Kon. Nederl. Aardrijkskundig 

genootschap en werd geplaatst aan de noordelijke helft van Walrusgat.  

 
Op 22 Sept. 1931 maakte de ñNautilusò een reis naar Reykjavik op IJsland. Van 19 tot 24 Juni 

1936 en van 10 Mei tot 15 Juni 1937 was het schip naar de Far-oër en rond IJsland voor 

biologisch visscherij-onderzoek. Omdat het schip tevens ingericht was voor mijnenleggen en 40 

mijnen kon meenemen, deed het tijdens de mobilisatie 1939 dienst als mijnenlegger in de 

Noordelijke zeegaten. Na de capitulatie van het Ned. leger op 14 Mei 1940 wist de ñNautilusò 

zich aan inbeslagname te onttrekken, door naar elders te vertrekken. Op 11 October 1941 

kwam het ontstellende bericht via de in Nederland verschijnende pers, dat de "Nautilusò ten 

gevolge van een aanvaring was vergaan. Nadere bijzonderheden omtrent tijd en plaats werden 

niet bekend gemaakt. Voorzoover in December 1941 bekend was, zijn bij dit ongeval geen 

slachtoffers te betreuren. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

   

Hr.Ms. van Meerlant 

In 1920 werden bij de werf Gusto te Schiedam twee mijnenleggers op stapel gezet van 

hetzelfde type, nl. 54.8 m lang, 8.7 m breed, diepgang 3.1 m, waterverplaatsing 687 ton, 

machinevermogen 1.000 Ipk, die een snelheid zouden ontwikkelen van 13 mijl per uur. De 

bemanning zou bestaan uit 60 koppen; de bewapening: 3 kanons van 7.5 cm no. 4 en 2 

mitrailleurs no. 3. Het mijnendek werd ingericht voor 60 mijnen. Ze kregen de namen van 

"Douwe Aukes" en ñVan Meerlantò. de "Douwe Aukes" werd op 2 November 1922 in dienst 

gesteld; de "Van Meerlant" op 25 Juli 1922. 

 
Douwe Aukes was de bevelhebber van de "Vogelstruis". die zich in den eersten Engelschen 

oorlog had onderscheiden. Van Meerlant was de kapitein-luitenant ter zee R. H. van Meerlant, 

geboren op 11 Maart 1871 te Utrecht en overleden op 14 Juli 1919, eveneens te Utrecht. Hij 

maakte zich zeer verdienstelijk op het gebied van mijnenleggen. Hr. Ms."Van Meerlant", waar-

van hier een foto is opgenomen, maakte de eerste buitenlandsche reis, samen met de "Hydra", 

van 7 tot 19 Juli 1930, naar Dover en Boulogne. In de jaren 1931 tot en met 1938 was de "Van 

Meerlant" tevens aangewezen voor vaaroefeningen met de adelborsten, in den loop waarvan 

de Noordzeehavens Portland, Rouen, Southampton, Ostende, Zeebrugge, Dover, Great-Yar- 

mouth, Boulogne-sur-Mer, Weymouth, Cherbourg en Lowestoft werd binnengeloopen.  

 
Zooals dit ook met schepen, bestemd voor de opleiding van matrozen het geval was ð we 

herinneren aan de ñNautilus" rondom 1900 ð nam de ñVan Meerlant" in de herinnering van vele 

zeeofficieren een bijzondere plaats in. Gedurende de mobilisatie 1939ð1940 vertoefde de "Van 

Meerlant" hoofdzakelijk in het Zuiderfrontier, d.w.z. de Zeeuwsche wateren. Toen het Nederl. 

leger in den Mei-oorlog 1940 capituleerde, ging aanvankelijk het gerucht, dat de "Van Meerlant" 



 

 

gezonken was. Eind 1940 liepen in Nederland de geruchten, dat het schip in Lissa-bon 

geïnterneerd lag. Dit gerucht kon niet bevestigd worden, hoewel berichten in de in Neder-land 

verschijnende bladen een correspondentie-adres voor dit schip te Lissabon publiceerden. Op 11 

October 1941 verscheen in de in Nederland verschijnende bladen de mededeeling, dat de "Van 

Meerlant" en de daarbij behoorende tot mijnenveger bestemde trawler "Carolinaò, ten gevolge 

van oorlogshandelingen in den strijd gezonken waren. Nadere berichten bleven achterwege en 

de gebruikelijke Roode Kruis mededeelingen betreffende gesneuvelden waren in December 

1941 in Nederland nog niet bekend. 

 

 

  

Hr.Ms. Douwe Aukes 

Met de "Van Meerlantò behoorde de "Douwe Aukesò tot de tweede serie mijnenleggers, die 10 

jaar na de eerste groep "Hydraò en"Medusaò, de marine in 1920 kwam versterken. De afme-

tingen van de "Douwe Aukesò zijn reeds eerder opgenomen. Kort na de indienststelling op 2 

November 1922 werd het schip ñin dienst opgelegdò, d.w.z. het werd in den millioenenhoek op 

de marinewerf te Den Helder opgenomen en bleef daar tot einde 1924 toen het gereed gemaakt 

werd voor oefentochten met de adelborsten. Dat gereed maken had ook in de daarop volgende 

jaren plaats, gedurende het voorjaar, want in de zomermaanden werd het oudste jaar adelbors-

ten in ploegen aan boord van de "Douwe Aukesò, de ñG 16ò en een enkele maal ook aan boord 

van de "G 13" geplaatst. Deze oefentochten werden gehouden op de Zuiderzee.  

 
In 1930 werd de "Douwe Aukesò afgelost door de "Van Meerlantò, die vanaf 1931 met de 

adelborsten oefentochten maakte. In Febr. 1930 werd de "Douwe Aukesò tijdens het achteruit-

stoomen in de haven van Vlissingen aangevaren door een motorbinnenschipper, waarbij beide 

schepen schade kregen. De eerste buitenlandsche reis maakte de "Douwe Aukesò met de 

"Hydraò van 18 tot 26 Juni 1935 naar Hamburg. Van 30 Mei tot 11 Juni 1936 maakte het schip 

een reis naar Oostende en Rouen; van 3 tot 12 Mei 1937 met de "Hydra" naar Bremen en van 

14 tot 16 October van ditzelfde jaar naar Antwerpen. Tijdens zeer dikken mist, op 15 Febr. 1937, 

kwam de "Douwe Aukes", toen het schip de haven van Nieuwediep uitstoomde, in aanvaring 

met de Texelsche boot, de ñDr. Wagemaker". Beide schepen konden echter hun reis vervolgen. 



 

 

Gedurende de mobilisatie 1939ð1940 behoorde de "Douwe Aukes" tot de patrouilleering en de 

verzorging van de mijnenvelden rond de Wadden-eilanden. Daaronder moet ook worden 

verstaan het onschadelijk maken van aangespoelde mijnen. De manschappen van dezen 

mijnenopruimdienst hadden een zeer moeilijke en uiterst gevaarlijke taak. Soms moesten de 

losgeslagen en nog drijvende mijnen met een vlet worden opgepikt en gedemonteerd, soms 

ook moesten reeds op de Wadden aangespoelde mijnen door explosie onschadelijk worden 

gemaakt. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak, lag de "Douwe Aukes" op haar post en na de 

capitulatie van het Nederlandsche leger kon het schip zich aan de inbeslagname onttrekken. 

 

 

Hr.Ms. Hydra 

In 1910 werden op de Marinewerf te Amsterdam de kielen gelegd voor twee schepen, die 

speciaal ingericht zouden worden voor mijnenleggen, nl. de "Medusaò en de "Hydra". De naam 

"Medusaò (schrikaanjagend monster uit de Grieksche mythologie) was reeds eerder gegeven 

aan 'n drietal schepen van onze zeemacht. Vooreerst was er ót korvet de "Medusaò die in 1842 

werd gebouwd, doch herdoopt werd in "Van Speyk" en het kuilkorvet met hulpstoomvermogen 

"Medusaò, dat op 11 Juli 1863 de Straat van Simonoseki in Japan forceerde. De naam "Hydra" 

werd reeds eerder gedragen door een in 1873 in dienst zijnde kanonneerboot. De mijnenleg-

gers "Medusaò en "Hydraò waren 49.7 m lang, 9 m breed, diepgang 2.75 m, waterverplaatsing 

593 ton, machinevermogen 800 Ipk, snelheid 11.5 zeemijl; bemanning 59 koppen. Als bewape-

ning hebben deze schepen 2 kanons van 7.5 cm halfautomatisch no 2 a.1.; 1 kanon van 7.5 cm 

h.a. no 2 en 1 mitr. no 3. Elk dezer schepen kon 70 mijnen meenemen. De "Hydraò waarvan 

hier een afbeelding gegeven wordt, werd in 1911 te water gelaten en op 25 Jan. 1912 in dienst 

gesteld. Tengevolge van een aanvaring met de "Z 3" moest de "Hydra" in 1922 in herstelling 

genomen worden. Hoewel speciaal bestemd voor binnenlandschen dienst, maakte de "Hydra" 

twee korte buitenlandsche reizen en wel in Juli 1930 met de "Van Meerlantò naar Dover en 

Boulogne, en in Mei 1937 met de "Douwe Aukesò naar Bremen. Gedurende de mobilisatie 1939 



 

 

vertoefde de "Hydraò voornamelijk in de Zeeuwsche wateren en toen de Mei-oorlog 1940 

uitbrak was het schip juist gereed met het opnieuw leggen van een serie mijnen in de Roompot 

nabij Veere, waar het den eersten oorlogsdag bleef kruisen en op 11 Mei binnendoor naar Vlis- 

singen ging. Op dien tocht was het schip voortdurend in alarmstelling, omdat herhaaldelijk 

vliegtuigen overkwamen, die onder schot genomen werden. Gedurende 12 en 13 Mei was de 

"Hydra" met het geschut actief en patrouilleerde op de Schelde. Toen op 14 Mei het bericht 

kwam, dat zich troepen op den Moerdijk bevonden en het Nederlandsche leger capituleerde, 

kwam tevens het bericht, dat Zeeland zou blijven doorvechten. Op 15 Mei kreeg de "Hydra" 

bevel naar Zijpe op te stoomen. Onder den wal bij Bruinisse zijnde, werd de "Hydraò vanuit Phi-

lipsland beschoten, waarna de "Hydra" het vuur opende. Tegen den avond terugvarende door 

het Mastgat, werd het schip blijkbaar met anti-tankgeschut vanaf den wal wederom onder vuur 

genomen, tengevolge waarvan de stoomleiding stuk geschoten werd en het schip, door grond-

schoten, reeds water maakte. Ondanks het feit, dat de manschappen achter bakboordskanon 

ongedekt stonden (kanons zonder schild) bleven zij op hun posten. Met een slecht bestuurbaar 

en gehavend schip, dat veel water maakte, probeerde men in de vallende duisternis uit het 

Mastgat te komen, toen plotseling gevaar dreigde, dat de stoomketel springen zou. Men verliet 

met booten het zinkende schip. Een man was gesneuveld, althans den volgenden morgen werd 

het stoffelijk overschot van den korp. bottelier C. Broere nabij Bruinisse gevonden. Toen de 

majoor mach van Rijswijk zwemmende den wal bereikte, werd hij door een Ned. schildwacht 

voor een "vreemd soort parachutistò aangezien en neergeschoten. In groepen verdeeld 

bereikten de opvarenden ongewapend den wal, doch werden den 17den Mei krijgsgevangenen 

gemaakt. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hr.Ms. Bulgia 

Van 1871 tot 1879 werden 30 stoomkanonneerbooten op stapel gezet ter verdediging van de 

zeegaten. Deze scheepjes waren vrijwel alle van hetzelfde type: waren plm. 27 m lang; ruim 8 

m breed: diepgang 2.35 m; standaard waterverplaatsing plm. 240 ton; machinevermogen 120 

pk; snelheid 7 zeemijl, waren bewapend met één kanon van 23 of 28 cm en hadden een 

bemanning van 34 koppen. Negen van deze kanonneerbooten, zij het dan sedert lang 

verbouwd, vierden hun gouden jubileum. Bij het uitbreken van den Mei-oorlog 1940 (ruim 60 

jaar na den stapelloop) waren nog enkele van deze booten in dienst, o.a. de "Freyr ", ñHefring" 

en de tot mijnenlegger omgebouwde "Vidarò en "Bulgia". In 1906 werd de "Bulgia" verbouwd om 



 

 

dienst te doen voor de opleiding matroos, doch twee jaar later werd het schip toegevoegd aan 

de "Bonaire" voor de aspirant-machinistenschool te Hellevoetsluis. In 1910 is de "Bulgiaò 

tengevolge van een aanvaring op het Haringvliet gezonken. Maar het schip kon gelicht worden 

en na herstelling zijn taak vervolgen. In 1926 werd het verbouwd als mijnenlegger. Gedurende 

de mobilisatie 1939 deed de "Bulgia" met de "Vidar" dienst op de Zeeuwsche wateren en toen 

de Mei-oorlog 1940 uitbrak waren beide schepen juist gereed met het visschen van een serie 

mijnen in de Roompot, ten Noorden van Walcheren om deze eventueel te vernieuwen. Want de 

aldaar door onze mijnenleggers gelegde mijnen moesten regelmatig worden gecontroleerd door 

de opvarenden van de ñBulgia" en de "Vidar".  

 
Toen beide scheepjes op 10 Mei 1940 te Hellevoetsluis lagen, kregen zij opdracht zich naar 

Vlissingen te begeven. Hun eenige bewapening bestond uit een kanon van 3.7 cm, doch via 

Haringvliet, Volkerak, tusschen Duiveland en St. Philipsland, rond Noord Beveland het Veergat 

door langs het kanaal van Walcheren, bereikten zij onopgemerkt door vliegtuigen, Vlissingen, 

waar zij zich gereed moesten houden om de door Duitsche vliegtuigen geworpen mijnen te 

lichten. Zij hadden ligplaats gekozen achter het opleidingsschip "Noord Brabant"; de "Vidar" 

langs de kade, de "Bulgia" er naast. Op Zondag 12 Mei, toen de opvarenden van de "Bulgia" en 

de "Vidarò gereed waren met kolenladen, kwamen omstreeks half 12 een 6-tal bommenwerpers, 

die 'n aanval ondernamen op de binnenhaven van Vlissingen, in het bijzonder op de "Van 

Meerlantò, die achter een boomenrij langs de kade verdekt opgesteld lag en met zijn geschut 

voortdurend in actie was. Een van de in duikvlucht vallende bommen trof de "Bulgia" aan stuur-

boord, ter hoogte van de brug. Het schip zonk binnen een minuut en alleen de zich aan dek van 

de "Bulgia" en de "Vidar" bevindende personen konden zich redden. Op hetzelfde moment 

sprong de stoomketel van de "Bulgiaò uiteen. Twaalf man sneuvelden, t.w. de stoker 1e klas P. 

Vader, stoker 2e klas P. Nouwen, matroos 3e klas J. de Visser en de zee-miliciens H. Eenkoor-

en, J. Volmer, C. M. Kuen, H. van Empel, F. Dijks, P. Schuitema, W. de Boer, T. C. Kaandorp en 

B. Wesselink. Volgens het opruimingsplan van de in Zeeland gezonken schepen kon de 

"Bulgia" eerst op 31 Juli 1940 worden geborgen, op den wal gezet en de stoffelijke resten van 

de gesneuvelden worden begraven. de "Bulgia" werd gesloopt. 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

  

Mijnenleggers voor Oost-Indië  

Van de in Nederland verkregen ervaringen met versperringen als onderdeel van den torpedo-

dienst kon reeds direct partij getrokken worden voor Ned. Indië. In 1908ð1909 werd het 

personeel in Indië geoefend met de behandeling van deze mijnen aan boord van het flottielje-

vaartuig "Assahan" en in 1909 werd dit schip zoodanig verbouwd, dat het als onze eerste 

mijnenlegger in Oost-Indië in dienst gesteld kon worden. Een jaar later werd een tweede 

flottieljevaartuig, de ñSibogaò, tot mijnenlegger verbouwd. In 1911 werd de ñAssahan" weer 

flottieljevaartuig en kwam de ñSerdangò als mijnenlegger in dienst, die nu nog, maar nu als 

torpedowerkschip, in functie is. Jarenlang hebben deze beide schepen de geheele mijnendienst 

in Oost-Indië verzorgd. Men moet zich daarvan geen al te groote voorstelling maken, doch er 

toch ook weer niet te gering over denken. De waarde van het leggen van mijnen werd eerst in 

den wereldoorlog 1914ð1918 erkend toen de Duitsche marine op groote schaal mijnen wierp 

op de voor Engeland vitale routes voor de wereldscheepvaart. Engeland had in 1914 nauwelijks 

5000 mijnen beschikbaar, toen Duitschland in 6 groepen 1000 mijnen in de open zeeroutes 

wierp. Maar toen is de mijnendienst ook met geweldige sprongen omhoog gegaan.  

 
Gedurende den wereldoorlog 1914ð1918 werden door Engeland alleen in de Britsche wateren 

1360 groepen met totaal 11 duizend mijnen geworpen en in de Duitsche Bocht 43 duizend! 

Onze mijnendienst in Indië beperkte zich tot het blokkeeren van de voornaamste haveningang-

en, d.w.z. op Java. Het is voor een zoo uitgestrekt eilandenrijk, waartusschen zich zeeën 

bevinden zoo groot als de Middellandsche Zee, ondoenlijk en ook onnoodig overal mijnen te 

werpen. Onze eerste mijnenleggers in Indië waren beide van hetzelfde type, nl. 54 m lang, 9.5 

m breed, 3.60 m diep, waterverplaatsing plm. 800 ton, machinevermogen plm. 1.350 pk, 



 

 

snelheid plm. 13 mijl. Het aantal manschappen bestond uit 55 Europeanen en 45 inheemschen. 

Als bewapening voerden deze schepen 1 kanon van 10.5, 4 kanons van 3.7 en 1 mortier van 

7.5 cm. In 1921 en 1922 werden de speciaal voor Indië en in Indië gebouwde mijnenleggers op 

stapel gezet, nl. de ñPro Patriaò en de ñKrakatauò. De in Nederland gebouwde "Rigelò voor de 

gouvernements marine, doch te transformeeren tot mijnenlegger, werd in1929 op stapel gezet. 

Daarna kwamen in 1930 gelijktijdig bij de Rotterdamsche scheepsbouw Mij. "De Maasò op 

stapel, de mijnenleggers "Prins van Oranjeò en de ñGouden Leeuwò. Ze werden in 1931 te water 

gelaten en resp. op 29 Jan. 1932 en 24 Febr. 1932 in dienst gesteld. Deze mijnenleggers zijn 

66 m lang, 11 m breed, 3.55 diep, waterverplaatsing 1.292 ton, machinevermogen 1.750 Aspk, 

snelheid 15 mijl, bemanning 121 koppen. De bewapening bestaat uit 2 kanons van 7.5 cm no. 8, 

2 mitrailleurs van 40 mm no. 1, 2 mitr. van 12.7 mm. Het aantal mijnen dat kan worden mee-

genomen bedraagt 150, bovendien kan een vliegtuig worden geplaatst. De ñPrins van Oranjeò 

vertrok op 7 Maart 1932 naar Oost-Indië en ankerde ruim een maand later in Sabang-baai; de 

"Gouden Leeuwò vertrok 8 Dec. 1932 naar Oost-Indië en kwam daar op 27 Januari 1933 aan en 

is niet meer in Nederland teruggekeerd, omdat ze speciaal bestemd is voor den dienst in Oost-

Indi±. De "Gouden Leeuwò, waarvan hier een afbeelding gegeven wordt, is genoemd naar het 

admiraalschip van Cornelis Tromp. 

 

  

Hr. Ms."Pro Patria" 



 

 

Eenige jaren vóór den wereldoorlog 1914ð1918 was men op de marinewerf te Soerabaja (men 

noemde dit steeds het: marine-etablissement) begonnen met het bouwen van aanvankelijk 

kleine vaartuigen. In 1912 liep daar van stapel het gouvernementsvaartuig ñOrionò; in 1913 de 

"Aldebaranò, die sedert 1937 dienst doet als logementschip voor de gouvernementsmarine. 

Twee jaar later volgde de ñCastorò voor de bebakening en kustverlichting. Tot nog toe waren het 

schepen om en nabij 50 m lengte. In 1915 waagde men te Soerabaja het eerste schip op stapel 

te zetten voor de oorlogsmarine. nl. de ñTydemanò, die 69 m lang is. Wel is de ñTydeman" 

gerangschikt onder de opnemers en is er in normale omstandigheden geen grooter geschut aan 

boord dan 2 kanons van 3.7 cm, doch de bouw er van op de marinewerf te Soerabaja was een 

goede stap in de richting, naar den bouw van "echteò oorlogsschepen. Het schip is vlot van 

stapel geloopen en heeft goede diensten als opnemer gedaan. In 1921 werd het eerste oorlogs-

schip op de marinewerf te Soerabaja op stapel gezet. Dat was de mijnenlegger "Pro Patriaò. Het 

schip werd in 1922 te water gelaten en op 26 Jan. 1924 in dienst gesteld. Het was nog maar 

een klein scheepje, dit eerste oorlogsschip, dat van de marinewerf kwam, nl. 47 m lang, 8.6 m 

breed, diepgang 2.8 m, waterverplaatsing 612 ton, machinevermogen 650 pk, met een snelheid 

van 10 zeemijl per uur. De bemanning bestaat uit 61 koppen. Dit aantal lijkt groot, doch in Indië 

kan de Europeesche bemanning, althans wat de huisvesting betreft, gemakkelijk met een aantal 

manschappen worden aangevuld, omdat de huisvesting van inheemsche schepelingen een-

voudiger is. 

 
Als bewapening voert Hr. Ms. ñPro Patria" 1 kanon van 7.5 cm, s-aut. no. 4 en 2 mitr. no. 6. Er 

kunnen 80 mijnen aan boord meegenomen worden. Van schepen, die speciaal voor den dienst 

in Indië bestemd zijn, verneemt men zelden of nooit, dat ze "buitenlandsche" reizen maken. En 

omdat van de verrichtingen der schepen van onze Marine in Oost-Indië geen reisrapporten 

verschijnen van reizen binnen het Indische territoriaal, ð ook niet al zijn het dikwijls reizen die 

één of twee maanden duren ð is van de verrichtingen van deze schepen weinig bekend. 

Althans van de ñPro Patriaò is alleen te melden, dat het schip op 2 Januari 1928, tot dusver 

hoofdzakelijk gebruikt als hulpschip bij het doen van lanceeringen en onderwater seinproeven 

met onderzeebooten, als mijnenlegger in dienst gesteld werd en na gehouden oefeningen door 

de "Serdangò werd vervangen. Sedertdien bleef de "Pro Patriaò afwisselend dienst doen als 

mijnenlegger en hulpschip, totdat het in 1937 toegevoegd werd aan het torpedo-atelier te 

Soerabaja. 



 

 

 

Hr. Ms. ñKrakatauò 

Het tweede oorlogsschip, dat op de helling van de Marinewerf te Soerabaja werd gebouwd, is 

de mijnenlegger "Krakatau", die in 1922 op stapel kwam. Op 2 Februari 1924 werd het schip te 

water gelaten en op 11 December 1924 in dienst gesteld. Het schip is 65 m lang, 10.5 m breed, 

3.2 diepgang, waterverplaatsing 982 ton, machinevermogen 2.500 ipk, snelheid 15.5 zeemijl 

per uur. De bemanning bestaat uit 91 koppen. Als bewapening voert de "Krakatau" 2 kanons 

van 7.5 cm s-aut. no. 5 en 4 mitr. no. 6. Het aantal mijnen dat kan worden meegenomen is 150.  

 
Evenals met de mijnenleggers in Nederland het geval was, werden de mijnenleggers in Oost-

lndië voor tal van diensten gebruikt en werd alleen voor oefeningen zoo nu en dan mijnen 

geworpen. Zoo was de "Krakatau" in 1927 ter Oostkust van Sumatra, oefende daarna ter 

hoogte van Tjiiitjap en spoorde aan het einde van dit jaar een op drift geraakt lichtschip op, 

hetwelk 180 mijl oostelijk van zijn oorspronkelijke ligplaats werd aangetroffen en naar Soerabaja 

gesleept. In 1928 verleende de "Krakatauò assistentie voor het plaatsen van een radiostation op 

Lang eiland in Straat Loenda en begaf zich naar het eiland Krakatau om er de erupties waar te 

nemen van den nieuw gevormden vulkaan op dit eiland. Gedurende enkele maanden bleef het 

schip aldaar ter observatie en hulpverleening.  

 
In dit zelfde jaar maakte de "Krakatauò ter begeleiding van het gouv. s.s. "Wegaò aan boord 

waarvan zich de gouverneur- generaal bevond, een reis naar Borneo, Bali en Lombok. Van 8 tot 

28 Nov. 1928 ging de "Krakatau" naar de Zuid- en Westkust van Borneo en de Karimondjawa 

eilanden; in 1929 bezocht het Parakan, Balik Papan, Dongala en Makassar, legde mijnen ð 

voor oefening ð bij Tjilitjap, assisteerde te Tandjong Priok en oefende te Soerabaja met 

bommenwerpers.  

 



 

 

Tijdens een inspectie aan boord kapseisde het schip op 16 October 1932 in het Oostervaar-

water nabij Soerabaja. Het was gunstig weer en het schip liep volle kracht, toen, tijdens een 

manoeuvre op betrekkelijk ondiep water, tengevolge van de zuigkracht van het schip, een 

achteropkomende golf binnenboord stroomde, door de openstaande deuren van het mijnendek.  

 
Binnen enkele minuten kenterde het schip en kwam met stuurboordszijde op een bank te liggen 

in ongeveer 3 meter water. De bemanning kon zich grootendeels redden door de patrijspoorten. 

Niemand werd vermist, zoodat het ongeval zonder verlies van menschen, nog goed afgeloopen 

is. Omdat het schip op ondiep water lag, op den rand van een vrij stijl afloopende bank, kon 

men het schip met speciaal daarvoor ontworpen bokken weer overeind brengen en te water 

houden. Na bijna twee maanden werken kwam het schip op 3 Dec. 1932 weer vlot, met eigen 

middelen. De ñKrakatauò had zoo goed als geen schade en was dan ook spoedig weer in de 

vaart. In 1936 is het schip eenigen tijd te Balik Papan gestationneerd geweest voor het oefenen 

van mijnenleggen. In het zoo uitgestrekte gebied van onzen Indischen Archipel hadden ook de 

mijnenleggers een belangrijk oefenterrein, dat zij elk jaar telkens op een ander gedeelte door-

kruisten en er oefeningen hielden. 

 

 

 

 

 

 

 

   

De mijnenvegers òWillem van Ewijck" en ñJan van Gelderò 

Tijdens de mobilisatie gedurende den wereldoorlog '14ð'18 en de mobilisatie 1939 werd de 

marine getroffen door het, tengevolge van mijnexplosie, in de lucht vliegen van vier van haar 

schepen. Op 30 Maart 1918 liep de torpedoboot "G 11ò, even buiten het Stortemelk, tusschen 

Vlieland en Terschelling, op een mijn en zonk. Eén der opvarenden kwam daarbij om het leven.  

 



 

 

Ongeveer een maand later, nl. op 2 Mei 1918, liep Hr. Ms. Mijnenlegger "Frans Naereboutò 

eveneens in het Stortemelk op een mijn en zonk. Het schip was visschende naar mijnen op het 

terrein waar de "G 11ò gezonken was. Tien opvarenden van de "Frans Naereboutôô kwamen bij 

dit mijnongeval om het leven. de "G 11ò was een groot type torpedoboot, in 1908 bij Fyenoord te 

water gelaten, en had 25 koppen aan boord. De "Frans Naerebout" was tot 1917 stoomloods-

transportvaartuig in het 4e en 5e district van het loodswezen en werd einde 1917 omgebouwd 

tot mijnenlegger. Een ontzettende ramp trof onze marine toen op 8 Sept. 1939 de mijnenveger 

"Willem van Ewijckò op een mijn liep en zonk.  

In den namiddag van 8 Sept, waren vijf schepen van den mijnendienst bijeen voor het contro-

leeren van de mijnenvelden rondom de Wadden-eilanden. Het waren de mijnenlegger "Nautilusò 

en de mijnenvegers "Pieter Florisz", ñJan van Gelderò,  ñAbraham van der Hulstò en "Willem van 

Ewijckò. Tegen den middag waren de schepen ter hoogte van den Noordvaarder bij West-

Terschelling, toen de "Van Ewijckò, kort na het middaguur door een geactiveerde verspermijn 

midscheeps geraakt werd en de 200 kg trotyl tot ontploffing kwam. De gevolgen waren 

ontzettend.  

 
Door de geweldige explosie werd het schip als het ware uit het water omhoog getild, brak in 

twee stukken en verdween in enkele oogenblikken in 10 meter water, een groot deel van de 

opvarenden met zich meesleurende. Zes en twintig mannen vonden den dood in de golven met 

de ñVan Ewijck" in ®®n gemeenschappelijk graf. Van de 25 overige opvarenden, die door de 

explosie te water geslingerd werden, waren er vier zwaar gewond en stierven kort na het 

ongeval. Drie weken later, op 1 October 1939, liep de mijnenveger "Jan van Gelderò bij Ter-

schelling op een mijn, d.w.z. vermoedelijk hebben de wentelende schroeven van het schip aan 

den rand van het mijnenveld een mijn geraakt, die tot explosie kwam en het geheele achter-

schip uiteensloeg. Zes man werden gedood. Doordat de waterdichte schotten tijdens de 

werkzaamheden in het mijnenveld altijd gesloten zijn, bleef de "Van Gelderò drijven. Het schip 

werd van Terschelling naar Den Helder gesleept en nadat het verbogen en verwrongen 

achterschip op de marinewerf was afgesneden, werd op de werf ñGusto" te Schiedam een 

nieuw achterschip aangebouwd.  

 
Op 15 April 1940 kwam de "Van Gelder", geheel hersteld, weer in de vaart en opereerde tijdens 

den Mei-oorlog 1940 op de Zuiderzee, waar het o.m. behulpzaam was bij de redding van de in 

den grond gebombardeerde ñFriso". Na de capitulatie wist de "Van Gelder" zich aan 

inbeslagname te onttrekken. Aan de "Van Ewijckò was, na de explosie op 8 Sept. 1939, niets te 

redden. In 1939 werden gelden uitgetrokken voor den bouw van een nieuwe mijnenveger, die 

wederom den naam"Willem van Ewijck" zou dragen. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak, was het 

schip bijna gereed, doch nog niet in dienst gesteld en derhalve niet in de gelegenheid zich aan 

inbeslagname te onttrekken. 

 
 
 



 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

Pieter Florisz. en Abraham v d. Hulst 

Pieter Floriszoon werd in 1610 geboren en toen hij 31 jaar oud was, onderscheidde hij zich in 

1641 onder admiraal Gijsels, die het bevel voerde over de hulpvloot voor Portugal tegen Spanje, 

in welken strijd Pieter Florisz tijdelijk als kapitein werd aangesteld. In 1644 is hij extra-

ordinaires-kapitein en als kapitein onderscheidde Florisz zich in den slag bij Dungeness en in de 

zoo beroemd geworden zeeslagen bij Nieuwpoort en bij Terheide, bij welke gelegenheid hij in 

een jaar tijd van kapitein via schout-bij-nacht tot vice-admiraal bevorderd werd. Op 8 November 

sneuvelde hij in den Slag aan de Sont, waar hij het bevel over de achterhoede voerde. 

 
Abraham van der Hulst werd op 11 April 1619 te Amsterdam geboren en wordt voor ót eerst in 

1650 in onze geschiedenis ter zee genoemd als extra-ord. kapitein van de admiraliteit van 

Amsterdam. Hij onderscheidde zich bij Terheide in 1653, convoyeerde een jaar later onder 

Tromp in de Middellandsche Zee, diende daarna onder De Ruyter en commandeerde in 1658 

de "Hilversum", een schip van 50 stukken. Bij Lowestoft was hij schout-bij-nacht en in den Vier-

daagschen Zeeslag sneuvelde hij als vice-admiraal. 

 
Beide mijnenvegers "Pieter Florisz" en ñA. van der Hulstò werden resp. bij P. Smit te Rotterdam 

en "Gustoò te Schiedam in 1936 gebouwd en op denzelfden dag ð13 September 1937 ð in 

dienst gesteld. Zij behoorden tot de groep van mijnenvegers, waarvan er vier voor Nederland 

bestemd waren en 4 in 1937 naar Oost-Indië vertrokken zijn. De mijnenvegers zijn alle van 

hetzelfde type, nl. 55.8 m lang, 7.8 m breed, 2.2 m diepgang, 460 ton waterverplaatsing. Het 

machinevermogen is 1.600 Ipk, snelheid 15.5 mijl, bemanning 45 koppen. De bewapening 

bestaat uit 1 kanon van 7.5 cm no. 3 en 1 dubbelmitrailleur l.k.; ze zijn tevens ingericht voor 

mijnenleggers. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak lagen de ñPieter Floriszò en de ñv. d. Hulstò te 

Den Helder, waar zij den eersten dag, natuurlijk geheel oorlogsklaar bleven. In den nacht van 

10 op 11 Mei trokken zij naar de Zuiderzee en patrouilleerden voornamelijk langs de Friesche 

en Overijsselsche kust. Op den 1en Pinksterdag verleenden beide mijnenvegers assistentie bij 

de ñFrisoò, die nabij Stavoren door vliegtuigen was getroffen en zinkende was.  

Den derden oorlogsdag, tijdens patrouillediensten tusschen Kampen en den Afsluitdijk, moest 

de ñPieter Florisz" nog handelend optreden tegenover een boot die weigerde bij te draaien en 



 

 

deswege in den grond geboord werd. In den middag van den laatsten oorlogsdag kwam het 

bericht, dat zeer waarschijnlijk het Nederlandsche leger zou capituleeren. De ñPieter Florisz" en 

de ñv. d. Hulstò overwogen via het Noordzeekanaal te vertrekken, doch vernamen, dat dit 

geblokkeerd was door de gezonken ñM 2ò.  

 
Voor een uitweg door de sluizen van den Afsluitdijk was het reeds te laat.  

Daarom besloot men de beide schepen tot zinken te brengen nabij Enkhuizen en Medemblik. 

Eind 1940 zijn de beide mijnenvegers gelicht en na gerepareerd te zijn met de Noorderzon ver-

trokken. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De ñM 2ò 

Aan het einde van den wereldoorlog 1914ð1918 was het leggen van mijnen tot groote hoogte 

opgevoerd, nadat de voornaamste mogendheden uit dezen oorlog aanvankelijk, d.w.z. in 

1914ð1915, weinig waarde aan de mijn als verdedigingsmiddel hadden gehecht. Ook de 

neutrale scheepvaart, waartoe de Nederlandsche scheepvaart behoorde, ondervond veel 

belemmeringen en hoewel men voortging de handelsroutes op de wereldzeeën te bevaren, 

werd door de mijn een langzame maar zekere en scherpe blokkade gelegd ook op de 

zeewegen naar ons Vaderland. Als afweermiddel moest toen de mijnenveger dienst doen.  

 



 

 

Nederland had echter geen enkele speciaal daarvoor bestemde mijnenveger en daarom werd in 

1918 besloten vier groote zeesleepers aan te koopen en voor mijnenveger in te richten. Ze wer-

den aangeduid als mijnenveger I, II. III en IV en waren alle in 1915 op stapel gezet. De 

standaardwaterverplaatsing varieerde tusschen 205 en 238 ton. De lengte der booten was 

ongeveer 28 m, breedte 6 m, diepgang plm. 3 m: ze werden bewapend met een mitrailleur. De 

bemanning bestond uit 16 koppen. Het langst hebben de I en de II dienst gedaan, die sedert 

enkele jaren M 1 en M 2 genoemd werden. Uiteraard waren deze bijna 25 jaar oude booten 

practisch zonder eenige gevechtswaarde. Wel konden zij voor bepaalde diensten nog heel goed 

gebruikt worden, doch in het kader van de vloot waren ze van weinig beteekenis. 

 

De ñM 2" heeft ongeveer twee jaar geleden tijdens een stormachtigen nacht in zeer moeilijke 

omstandigheden verkeerd en was met een volgeloopen machinekamer reeds ten doode opge-

schreven toen 't tij keerde en de boot behouden kon blijven. Tijdens den Mei-oorlog 1940 was 

de ñM 2" te IJmuiden. In den vooravond van 13 Mei, omstreeks 6 uur, liep de boot, ter hoogte 

van de hoogovens op een magnetische mijn en vloog in de lucht. Van de 16 man, die aan boord 

waren, konden er 9, zoowel licht als zwaar gewonden, gered worden. Zeven man sneuvelden, 

t.w. de sergt.-mach. J. Yska, korp.-mach. W. Veis, matr. 1eklas B. M. J. ]. F. Smulders, stoker-

olieman J. de Man, stoker 3e klas J. Rijnsburger, matr. z.m. W. Korteweg en matr. z.m. kok A. 

Stadt. 

 

Kanonneerbooten  

Sedert 1935 zijn de pantserbooten (type: Brinio, Friso en Gruno), de flottielje-vaartuigen 

(Soemba, Flores en Johan Maurits van Nassau) en het artillerie-instructieschip (Van 

Kinsbergen) geklassificeerd bij de kanonneerbooten (type Freyer, de z.g. strijkijzers). Daarmede 

heeft men de schepen voor de locale verdediging, die geen kustverdedigingsschepen zijn 

(Soerabaja, Gelderland, Hertog Hendrik en de oude Heemskerck) en die geen mijnenlegger of 

mijnenveger zijn, tot een groep vereenigd. Men moet aan een dergelijke herklassificatie geen 

andere waarde hechten, dan een rangschikking van schepen en vaartuigen naar de inzichten, 

die in een bepaalde periode van onze weermacht ter zee bestaat omtrent de samenstelling en 



 

 

groepeering der geheele vloot als operatief orgaan. De herclassificeering beteekent dus niet 

altijd een verandering, verbetering of vermindering in de waarde van elk schip afzonderlijk.  

 
De kanonneerbooten hebben, met de schepen voor de kustverdediging en den mijnendienst, tot 

taak beschermend op te treden lang de kust en het voorkomen van landingen. De kanonneer-

booten zullen meer in het bijzonder tot taak hebben de mijnversperringen voor de kust en in de 

zeegaten te beschermen en waar noodig zullen zij ook in staat zijn de handelsvloot of eenhe-

den van transportschepen te convoyeeren. Daartoe zullen uiteraard alleen de grootere kanon-

neerbooten in staat zijn, zooals die van het type ñFlores". Deze schepen waren overigens 

hoofdzakelijk voor den dienst in de overzeesche gewesten aangewezen. De ñJohan Maurits van 

Nassauò, die in 1933 in dienst gesteld werd, vertoefde voornamelijk in West-Indië.  

 
De "Flores", waarvan hier een afbeelding gegeven wordt, werd in 1924 op stapel gezet bij 

Fyenoord, gleed in 1925 te water en werd op 25 Maart 1926 in dienst gesteld. Het schip is 75.6 

m lang, 11.9 m breed, 3.6 m diepgang, waterverplaatsing 1.457 ton, machinevermogen 2 

duizend Aspk, snelheid 15 mijl. De bemanning bestaat uit 136 koppen. Als bewapening voert de 

"Flores" 3 kanons van 15 cm no. 7, 1 kanon van 7.5 cm no. 6. 4 mitr. van 12.7 mm en 2 mitr. no. 

4 lk. (de "Soemba" is in bijzonderheden geheel overeenkomstig de ñFlores", werd ook in 1924 

op stapel gezet, doch bij "Wiltonò en werd 12 April 1926 in dienst gesteld). Beide schepen 

vertrokken op 15 Juni 1926 naar Oost-lndië via Sevilla, Tunis, Port Said, Aden, Colombo, 

Sabang, Batavia, waar de schepen op 16 Aug. 1926 aankwamen. In Maart 1927 maakten beide 

schepen een oefentocht door de Riouw-archipel naar Singapore en Saigon. Tijdens een bezoek 

van den Gouverneur-Generaal van Ned.Indië aan Haiphon, Saigon en Bangkok, vergezelde de 

ñFloresò het gouvernementsvaartuig "Zuiderkruisò van 24 October 1930 tot 29 Nov. 1930.  

 
In Mei 1931 verleende de ñFloresò hulp bij de 

opsporing van een vermist Junkervliegtuig in 

de Timorzee. Drie jaar later fungeerde de 

ñFlores" tijdelijk voor de opleiding 

inheemsche schepelingen. Tijdens een 

oefening in 1935 aan boord van de ñFlores" 

werd door het ontijdig afvuren van een 

kanon, dat met los kruit was geladen, een 

man gedood en werden drie man zwaar 

gewond. Toen de algemeene mobilisatie in 

1939 werd afgekondigd bevond de "Flores' 

zich in Indië. Het schip werd eind 1939 naar 

Nederland terug geroepen. Op 3 Febr. 1940 

voegde het zich bij de zeemacht in het Moederland, vertoefde hoofdzakelijk in de Zeeuwsche 

wateren en wist zich na de capitulatie van het Ned. Leger in Mei 1940 aan in beslagname te 

onttrekken. 

 



 

 

 

Hr.Ms. ñJohan Maurits van Nassau" 

Uit de verontwaardiging rondom den overval door den bandietenleider Urbano op Curaçao in 

Juni 1929, werden de plannen geboren voor den aanbouw van de ñJohan Maurits van Nassauò, 

een schip dat hoofdzakelijk voor den dienst in West- Indië bestemd zou zijn. In 1931 werd bij 

"De Scheldeò de kiel gelegd voor de ñJohan Maurits van Nassauò, genoemd naar Johan Maurits 

van NassauðSiegers, bijgenaamd den Braziliaan, zoon van Graaf Johan VIII. Hij werd geboren 

op 17 Juni 1604 te Dillenburg en overleed op 20 Dec. 1679 te Bergenthal bij Kleef. In 1637 

werd hij door de West-Indische Comp. benoemd tot gouverneur van het op de Portugeezen 

veroverde Brazilië, waar hij tot 1644 bleef. Hij stichtte Mauritsstad, het tegenwoordige Recife op 

Pernambuco.  

 
Het schip werd aanvankelijk onder de flottieljevaartuigen, doch sedert 1935 onder de kanon-

neerbooten gerangschikt, De lengte was 78.6 m, breedte 11.6 m, diepgang 3.7 m, waterver-

plaatsing 1.537 ton, machinevermogen 2.100 Aspk, snelheid 15 zeemijl, bemanning 124 kop-

pen, bewapening 3 kanons van 7.5 cm no. 8, 4 mitr. van 12.7 mm, 4 mitr. no. 4. In 1932 liep het 

schip van stapel. Op 5 April 1933 werd het in dienst gesteld en op 29 Juni 1933 vertrok de 

ñJohan Maurits" voor het eerst naar West-Indië. Van 5 tot 16 Nov. 1934 maakte het schip uit 

West-Indië een reis naar Colon (Panama) en van 17ð28 Nov. 1936 naar Kingston (Jamaica).  

 

Op 7 Mei 1937 werd het schip afgelost door de ñO 14" en ñO 15", teneinde te convoyeeren in de 

Spaansche wateren, waarvan het op 20 Jan. 1938 in Nederland terugkeerde en eenige verbou-

wing onderging. Zoo werd bv. in den mast ter hoogte van het zoeklicht, een mitrailleurdek 

aangebracht, zooals op onderstaande foto, die in West-Indië genomen is, valt te onderscheiden. 

Gedurende 1938 was het schip afwisselend in Nederland en in de Spaansche wateren en 

vertrok in Januari 1939 weer naar West-Indië. Vandaar werd het eind 1939 naar Nederland 

terug geroepen. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak vertoefde het schip te Vlissingen, werd naar 

Hoek van Holland gezonden, patrouilleerde tegen valschermjagers en vertrok 12 Mei naar Den 

Helder. Onderweg werd het door vliegtuigen gebombardeerd. doch niet getroffen. Op 13 Mei lag 

het schip in N.W.- richting op plm. 15 km van den afsluitdijk, waar het den geheelen dag 

onafgebroken het vuur met succes geopend hield. 



 

 

Op 14 Mei vertrok de ñJoh. Mauritsò naar Den Helder om zich met de "van Brakelò, ñNautilusò, 

"Douwe Aukus", "G 13ò en ñG 15" naar elders te begeven. Tusschen Petten en Callantsoog 

werd de "Joh. Maurits" door 3 

vliegtuigen aangevallen en kreeg 

direct reeds een bom op den 

commandotoren, nabij kanon 2, 

die brand in het benedenschip 

veroorzaakte. Aan boord bleef 

men de aanvallen afslaan. 

Negentien maal werden deze 

herhaald. Met de laatste aanval 

vielen twee bommen ter hoogte 

machinekamer en waarschijnlijk 

een in den schoorsteen. Het schip brak; desondanks bleef men met de mitr. van 40 mm 

doorgaan de vliegtuigen te beschieten. Het voorschip zonk snel; van het achterschip sprongen 

de overblijvenden te water. Het aantal gesneuvelden is nog niet bekend. Een aantal 

opvarenden werd door omliggende schepen en door de Dorus Rijkers gered. Na eenige weken 

spoelden de stoffelijke resten aan van sergt.-timm. R. H. van Doorn, matr. J. E. de Klein, stoker 

J. C. Los. korp.-macht. A. R. E. Pian, matr. J. H. Lubse, stoker W. C. Wittenveen, matr. J. A. 

Schimmel en J. A. van Termey. 

 

 

Pantserbooten type ñFriso" 

Voor de kustverdediging werden in 1911ð1912 drie pantserbooten op stapel gezet, nl. de 

ñFriso", de "Brinioò en de "Grunoò. De namen werden ontleend aan de mythologische 

stamvaders, resp. der Friezen, van de Germaansche volksstam de Kaninefaten en der 

Groningers. De pantsering bestond uit een gordel van 55 mm pantser ter hoogte van de 



 

 

waterlijn en een pantserdek van 17 mm pantser. Gordel en dek waren echter niet over de 

geheele lengte van het schip gepantserd. Voorts hadden de schepen een gepantserden 

commandotoren van 50 mm pantser en stonden de kanons in gepantserde schilden. De lengte 

van de schepen was 52.5 m, breedte 8.5 m, diepgang 2.8 m, waterverplaatsing 542 ton, 

machinevermogen 1.200 Aspk. snelheid 14 zeemijl; het aantal manschappen was 63. De bewa-

pening bestond uit 4 kanons van 10.5 cm no. 1 en 2 mitrailleurs no. 1. Het waren de eerste 

motorbooten (turbine), die bij onze marine werden ingevoerd. De "Brinio" kwam 16 Oct. 1911 op 

stapel, werd gelijk met de "Friso" op 12 Aug. 1912 te water gelaten, doch kwam reeds 8 Sept. 

1914 in dienst, terwijl de "Frisoò en de "Grunoò op 12 Juli 1915 in dienst gesteld werden, hoewel 

deze laatste eerst op 12 Febr. 1912 op stapel gezet werd. Alle drie werden gebouwd op de 

voormalige marinewerf te Amsterdam. Het waren moeilijk te manoeuvreeren schepen, vooral in 

de overgang van vooruit naar achteruit haperden de machines dikwijls.  

 
Buitenlandsche reizen hebben deze schepen nooit gemaakt, hun terrein beperkte zich tot de 

zeegaten in Zeeland, de havens Hoek v. Holland of IJmuiden, het Marsdiep of tusschen de 

wadden-eilanden. Gedurende den wereldoorlog waren zij dan ook speciaal aangewezen voor 

de verdediging van deze havens en gaten. In den Mei-oorlog 1940 patrouilleerden zij op de 

Zuiderzee. Op den derden oorlogsdag kreeg de "Frisoò opdracht zich naar Stavoren te begeven, 

omdat vandaar een uitval verwacht werd met schepen van den dienst Stavoren-Enkhuizen, die 

reeds door de Duitsche troepen bezet waren. Nabij Stavoren kwam echter het bericht van den 

wal, dat er geen troepen in Stavoren waren, doch dit bericht bleek onjuist, zoodat de "Friso" 

heen en weer kruisende, met alle beschikbare kanons het vuur op de haven opende en 101 

schoten loste. Van den wal uit werd het vuur beantwoord, doch dit maakte geen treffers doordat 

de "Frisoò met het zwaardere en verdragende geschut ver uit den wal kon blijven. De in de 

haven van Stavoren liggende schepen konden niet meer uitvaren. In den namiddag naderde 

een negental bommenwerpers, die een aanval openden op de "Friso". Eenige aanvallen werden 

afgeslagen. Omstreeks 3 uur kreeg het schip een voltreffer aan stuurboord tusschen de brug en 

het aan stuurboord staande kanon van 10.5 cm, dat door de explosie van de vliegtuigbom 

buitenboord geslingerd werd. De bom was door 

het pantserdek heen gedrongen en sloeg een gat 

in het schip. De luit. ter zee T. A. Kattouw 

sneuvelde daarbij, zijn stoffelijk overschot sloeg 

over boord en spoelde 28 Mei bij de Roode Klif 

(Gaaster-land) aan. Twee man waren zwaar 

gewond, waarvan een man, de matroos 1e kl. P. 

Koppejan bijna onmiddellijk den geest gaf. Het 

schip kapseisde, terwijl de radiotelegrafist op z'n 

post bleef en om hulp seinde, daar ook de eenige 

sloep stuk geslagen was. De "Abr. v. d. Hulstò 

haalde de bemanning van boord en bracht deze 

naar Enkhuizen; de ñPieter Floresz" gaf de "Frisoò 

het genade schot, waarop het schip zonk. Na de capitulatie werd de ñBrinio" door eigen 

bemanning tot zinken gebracht, de "Grunoò kon zich buitengaats begeven. 

 

 



 

 

   

Artillerie-instructieschip Hr.Ms. ñVan Kinsbergen" 

Na veertig jaren trouwen dienst, waarvan 20 jaar als artillerie-instructieschip, werd de 

"Gelderlandò in September 1939 vervangen door het artillerie-instructieschip "Van Kinsbergenò, 

dat in 1936 op stapel gezet was bij de Rotterdamsche Droogdok Mij. te Rotterdam. Op 5 

Januari 1939 gleed de ñVan Kinsbergen" van de helling. Het is een fraai, modern schip, dat het 

type heeft van een kleinen kruiser en door opstelling van het geschut, de geschuttoren en 

vuurleiding bijzonder geschikt is voor het doel waarvoor het werd gebouwd, nl. voor de 

opleiding van kanonniers en konstabels der marine, doch uiteraard als oorlogsschip van klein 

charter toch ook een belangrijke aanwinst is. Het schip draagt den naam naar Jan Hendrik van 

Kinsbergen, die op 1 Mei 1735 te Doesburg werd geboren en op 24 Mei 1819 te Apeldoorn 

overleed. Als jong officier kwam Van Kinsbergen op 's lands vloot en kreeg in 1768 toestemming 

over te gaan in Russischen dienst, vanwaar hij in 1775 in ons land terugkeerde. Van dien tijd af 

legde hij zich vooral toe op verbeteringen bij onze marine, het versterken van de discipline en 

het opvoeren van de geoefendheid. Met succes nam hij deel aan den zeeslag bij Doggersbank 

aan boord van den "Admiraal-Generaalò op 5 Augustus 1781,onder admiraal Zoutman.  

 
Gedurende den Franschen tijd weigerde Van Kinsbergen de marine te dienen en weerstond de 

vele aanbiedingen om in Russischen, Deenschen of Franschen dienst over te gaan. Bij het 

herstel van Neerlandsch onafhankelijkheid in 1813, bood Van Kinsbergen Koning Willem I zijn 

diensten aan, die den 78-jarige benoemde tot luit.-admiraal en hem onderscheidde met het 

grootkruis van de in dit jaar ingestelde Militaire Willemsorde. Van Kinsbergen schreef leer-

boeken over de zee-tactiek, den oorlog ter zee, over den algemeenen scheepsdienst (aan hem 

is de nu nog geldende "Baksorderò te danken) en interesseerde zich bijzonder voor de scheeps-

artillerie. Het naar hem genoemde artillerie-instructieschip "Van Kinsbergenò is 103 m lang. 11.6 

m breed en heeft een diepgang van 3.3 m. De waterverplaatsing is 1.760 ton, het  machine-

vermogen is 16 duizend Aspk, de snelheid 25.5 zeemijl per uur. De bemanning bestaat uit 183 

koppen. Als bewapening voert de "Van Kinsbergenò 4 kanons van 12 cm no. 6, 2 dubbel-

mitrailleurs van 40 mm no. 4 en 4 mitrailleurs van 12.7 mm. Aanvankelijk liep de buitenhuid 

onder de bak door tot aan den schoorsteen, zooals op onderstaande foto te zien is. Dat was 

ook het geval bij den flottieljeleider "Tromp", die omstreeks dienzelfden tijd gebouwd is. Bij de 

proeftochten van deze beide schepen bleek, dat het boegwater bij volle kracht varen over het 

laag gelegen achterdek spoelde. Men heeft toen de buitenhuid enkele meters naar het achter-



 

 

schip doorgetrokken en op de "Van 

Kinsbergen" een inbouw aan stuur- en bak-

boord open-gelaten voor de plaatsing van 

een paravane, zooals op de eerste foto 

onder de sloep aan het sloependek te 

onderscheiden is. Op 3 October 1939 ð 

een maand na de indienststelling ð vertrok 

de "Van Kinsbergen" naar West-Indië met 

plm. 20 man in den bovenrol als extra aanvulling voor de kanonniers- en konstabelsopleiding. 

Het schip vergezelde daarbij twee onderzeebooten, de "O 15ò en de "O 20ò, welke laatste op 

eigen gelegenheid de reis naar Oost-Indië via het Panamakanaal vervolgde. In West-Indië nam 

de "Van Kinsbergen'' den dienst over van de "Johan Maurits van Nassauò. die naar Nederland 

terugkeerde. Gedurende den Mei-oorlog 1940 was de "Van Kinsbergen" in West- Indië. 

  

 

  

Stoomkanonneerboot ñFreyr" 

Van de 30 stoomkanonneerbooten, die in de jaren 1871ð1879 werden gebouwd, heeft een 

klein aantal een bijzonder langen staat van dienst gehad. Vele van deze kanonneerbooten 

hebben, voor ze van de sterkte afgevoerd en gesloopt werden, een andere bestemming 

gekregen, werden opnemer of mijnenlegger of werden verbouwd tot tanker. Tot de kleine groep, 

die onafgebroken dienst gedaan heeft als kanonneerboot, behoort de ñFreyrò. Deze boot werd 

in 1877 bij Christie, Nolet en De Kuyper te Delfshaven op stapel gezet en te water gelaten en 

op 24 November 1877 in dienst gesteld. Dat was, toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak bijna 63 jaar 

geleden! Er zijn weinig schepen, die het zoo lang in de vaart hebben uitgehouden.  

 
Nu hebben deze vaartuigen in werkelijkheid weinig gevaren. Buitenlandsche reizen werden er 

nooit mee gemaakt; in het ñbinnenlandò beperkte zich de vaart tot de Zuiderzee, het Marsdiep, 

de Zeeuwsche wateren en de groote rivieren. En als de zee wat al te woelig was, bleef men 

binnengaats of trok binnendoor van Noord naar Zuid. In het hoofdstuk van Hr.Ms. Hydra zijn 

nadere bijzonderheden betreffende afmetingen e.d. opgenomen van het algemeene type 

kanonneerbooten waartoe de ñFreyrò behoorde. Het 28 cm kanon heeft echter al jaren geleden 

plaats gemaakt voor een kanon van 7.5 cm no. 3, drie kanons van 3.7 cm, 1 mitrailleur no. 2 en 

1 mitrailleur van 12.7 mm. De ñFreyrò was nl. bestemd voor oefeningen met kanonniers. Als de 

ñBellonaò en later de ñGelderlandò, als artillerie-instructieschepen, het te druk hadden met de 



 

 

opleiding voor kanonniers, dan werd bv. de "Freyr" aangewezen om de jaarlijksche herha-

lingsoefeningen van de kanonniers te ñverschietenò, althans zeker voor die kanonniers, die aan 

den wal geplaatst waren bv. aan de opleidingen. Want het is regel bij de marine, en daaraan 

wordt streng de hand gehouden, dat elke kanonnier jaarlijks blijken moet geven de noodige 

schietvaardigheid te bezitten. De "Freyrò bleef dus kanonneerboot. De laatste jaren lag het 

schip te Nijmegen. Sedert jaren, ook reeds in den tijd van de riviermonitors, was daar een 

marinevaartuig gestationneerd en toen de mobilisatie 1939 gelast werd, behoorde de ñFreyrò tot 

de maritieme verdediging van de boven-rivieren. Op 10 Mei 1940 ving de bemanning van de 

ñFreyr" de eerste stoot der invallende Duitsche troepen bij Arnhem op, toen het schip aan de 

Rijnkade lag. Hier sneuvelde de matroos 3e klas C. A. van Slooten, de eenige marineman wiens 

stoffelijk overschot op het heldenkerkhof "De Grebbeberg" begraven ligt. De overige bemanning 

werd krijgsgevangen gemaakt. De "Freyr" is als oorlogsbuit met de Noorderzon vertrokken. 

 

 

Torpedomotorbooten 

De oorsprong van de torpedomotorbooten ligt omstreeks 1917 toen Engeland met kleine 

snelvarende motorbooten de Duitschers afbreuk trachtte te doen langs de Vlaamsche kust. 

Deze motorbooten hadden op den achtersteven een torpedolanceerinrichting; de snelheid was 

ongeveer 30 à 35 zeemijl. In Augustus 1918 deden 8 torpedomotorbooten, voorzien van twee 

lanceerinrichtingen en mitrailleurs, een aanval op de vloot te Kroonstadt aan de Finsche golf, 

onder bescherming van kruisers, jagers, onderzeebooten en vliegtuigen.  

 
Toch was de torpedomotorboot voornamelijk een Italiaansche vinding. Gedurende den wereld-

oorlog 1914ð1918 hadden zij er niet minder dan 40 gebouwd. Sedert 1927 beschikte Neder-

land over vier torpedomotorbooten (TM I, II, III en IV) van 12.5 ton met twee torpedolanceer-

inrichtingen en twee mitrailleurs van 7,7 mm no. 1. Ze zijn 16.5 m lang en 3.3 m breed, hebben 

een diepgang van 1.5 m, een machinevermogen van 750 Aspk en ontwikkelen een snelheid van 

37 mijl. In 1934 werd de TM III van de sterkte afgevoerd. De ondervinding met deze torpedo-

motorbooten opgedaan is, dat ze niet zeewaardig zijn. Om betere resultaten te bereiken zouden 

de booten minstens 25 ton groot moeten zijn. Duitschland bouwde in 1934 15 schnellbooten 

van 50 tot 70 ton en had er volgens de gegevens van 1939 17 in aanbouw. Ook in andere 

landen is de torpedomotorboot eerst in de laatste jaren tot ontwikkeling gekomen. 

 



 

 

In 1939 liet onze marine 20 torpedomotorbooten bouwen bij de werf Gusto te Schiedam. Deze 

booten moesten geschikt zijn voor verkenning, voor bescherming tegen onderzeebooten; ze 

moeten geschikt zijn om tijdens een zeeslag te kunnen ingrijpen en den vijand te dwingen van 

koers te veranderen, terwijl ze bij achtervolging den vijand "voor de voeten moeten loopen", 

desnoods met opoffering van zichzelf. Bovendien moeten de torpedomotorbooten ook 's nachts 

kunnen opereeren, een nevelscherm kunnen leggen en andere schepen ongemerkt kunnen 

volgen, z.g. schaduwen. Door den beperkten actieradius zijn zij uiteraard aangewezen op 

basisverdediging. Dit wil echter niet zeggen dat de torpedomotorboot geen operatief wapen zou 

zijn, integendeel, het is het typische wapen voor den kortenafstandaanval. Het vermogen om bij 

zeegang vaart te houden was kort voor het uitbreken van den huidigen oorlog (1939) bewezen. 

Bij een windsnelheid van 35 à 40 mijl per uur en een golfhoogte van ruim 3 m wisten deze 

bootjes een snelheid van 20 à 30 zeemijl te behouden met de zee vrijwel op den kop. De 

actieradius van de nieuwste torpedomotorbooten was tót 1000 zeemijl opgevoerd en daarmede 

gelijk aan die van het vliegtuig. De torpedomotorboot heeft echter dit voordeel dat ze gemak-

kelijker dan het vliegtuig, dat immers aan een grondorganisatie gebonden is, haar aanval in 

baaien e.d. kan afwachten nabij zeeverbindingen. De 20 voor Nederland gebouwde booten 

waren 30 ton groot, beschikten over vier torpedolanceerbuizen, naar achter vurende en 2 

mitrailleurs van 20 mm a.1. Het motorvermogen was 3.000 pk; de snelheid 45 zeemijl per uur. 

De bemanning bestond uit 7 koppen. 

 
Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak was een der torpedomotorbooten actief beschikbaar te 

Rotterdam, nl. de T.M.B. 51, die in den morgen van den 10den Mei actief opereerde tegen de in 

de Maas neerstrijkende Duitsche watervliegtuigen. Daarbij sneuvelde de matroos 1e klas A. C. 

van Vegten. Een deel van de nog niet afgebouwde torpedomotorbooten viel den bezetter als 

oorlogsbuit in handen. 

 

Het Wachtschip 



 

 

Wacht- en logementschepen der marine zijn ontwapende schepen. Meestal zijn het zeer oude 

vaartuigen, die nog uit den overgang van zeil naar stoom dateeren. De "Noordbrabantò te 

Vlissingen maakte daarop een uitzondering. Dit was een verbouwd pantserdekschip.  

 
In Indi± was slechts ®®n wachtschip, nl. de ñKoning der Nederlandenò, waarover met het 

logementschip "Schorpioen" reeds het een en ander geschreven is. De logementschepen "Van 

Speyk" en "Buffel" worden verderop  behandeld.  

Het wachtschip is de "Koningin Emma der Nederlanden". Het verschil tusschen wachtschip en 

logementschip is, dat de logementschepen toegevoegd aan of bestemd zijn voor opleidingen. 

Zoo is de "Buffel" als logementschip toegevoegd aan de opleiding der zeemilitie, die in de 

kazerne te Den Helder gevestigd is. De "Van Speykò huisvest de opleiding voor stokers en 

machinisten, de "Schorpioenò de torpedo-makers.  

 

Het wachtschip de "Koningin Emma der Nederlanden" is de verzamelplaats voor personeel 

zonder of in afwachting van een nadere bestemming, terwijl tot de rol van dit wachtschip 

verschillende groepen behooren, die niet op een ander schip kunnen worden ondergebracht. 

Tot de rol van het wachtschip behoort bv. het personeel van de tot den havendienst behoor-

ende bootjes, van den zeekrijgsraad, provoosthuis, marine-bakkerij, marine-cantine, hospitaal, 

staf-muziek, e.d.  

Personeel dat per particuliere gelegenheid van of naar Indië gaat, wordt gewoonlijk ð er zijn 

uitzonderingen ð tijdelijk geplaatst in de rol van het wachtschip, totdat zij hun bestemming 

bereikt hebben. Het wachtschip heeft steeds ligplaats in de haven het Nieuwediep, tegenover 

het Kon. Instituut voor de Marine en nabij het ñPaleis" ð het commandementsgebouw, waar de 

vlootvoogd in Nederland zetelt. Niet altijd lag er de "Koningin Emma der Nederlanden". Op een 

eerdere pagina is immers al geschreven over de "Kortenaer", die omstreeks 1857 wachtschip 

was. 

 
Zeer bekend als wachtschip, omdat het bijna 30 jaren als zoodanig heeft dienst gedaan, was de 

"Hertog Adolf van Nassau". De "Koningin Emma" is in 1919 wachtschip geworden. Het was een 

schroefstoomschip 1e klas; aanvankelijk als Zr. Ms. "De Ruyter" op de rijkswerf te  Amsterdam 

in 1876 op de helling gezet. Op 7 Januari 1879, den dag van het huwelijk van Koning Willem III 

met Adelheid Emma, prinses van Waldeck Pyrmont, werd dit bijna voltooide schip herdoopt in 

"Koningin Emma der Nederlanden" en op 20 Januari 1879 te water gelaten. Dit schip heeft bijna 

25 jaar actief dienst gedaan. De eerste reis naar Oost-Indië werd aanvaard op 15 Januari 1881 

via de Kaap de Goede Hoop. De laatste thuisreis eindigde op 11 Juni 1900. Op 16 November 

1908 werd het op de particuliere werf "De Lastdrager" in Den Helder verbouwd en in dienst 

gesteld als logementschip voor den torpedodienst. Zooals reeds opgemerkt is, werd het schip in 

1919 wachtschip en omdat het behoort tot het Marine Commandement Willemsoord, spreekt 

men gewoonlijk van "het Wachtschip Willemsoord". Op den dag der capitulatie van het 

Nederlandsche leger op 14 Mei 1940, werd het wachtschip in den laten avond, toen Den Helder 

gebombardeerd werd, zonder succes aangevallen. Het schip ligt momenteel nog te Den Helder. 

 

 

 

 

 



 

 

    

Hr. Ms. òVan Speyk" 

Toen de luitenant ter zee J. C. J. van Speyk, als commandant van de kanonneerboot no. 2. op 5 

Febr. 1831 de lont in het kruit gestoken had, toen zijn schip door Zuid-Nederlandsche opstan-

delingen dreigde overweldigd te worden, bepaalde Koning Willem I dat altijd een der schepen 

onzer marine den naam "Van Speyk" zou dragen. Daarom werd het op de helling staande 

korvet "Argo" herdoopt in "Van Speykò. Dit schip liep in 1837 in Indi± op een rif en werd van de 

actieve marine overgedaan aan de Indische marine, waarbij het jarenlang dienst deed als 

wachtschip te Soerabaja. In 1841 werd het korvet "Medusaò herdoopt in "Van Speykò en op 9 

Febr. 1880 werd op de marinewerf te  Amsterdam een schroefstoomschip 1e klas op stapel 

gezet en op 7 Juni 1882 te water gelaten, dat den naam "Van Speykò droeg. Op 1 Maart 1887 

kwam dit schip in dienst en bleef dit tot den dag dat het Nederlandsche leger op 14 Mei 1940 

tegenover den Duitschen inval capituleerde en ons land bezet gebied werd.  

 
De actieve dienst van dit schip loopt echter over slechts tien jaar. De eerste reis naar Oost-Indië 

maakte dit schip in April 1887 via Kaap de Goede Hoop. Viermaal trok het zóó nog uit en thuis; 

behalve de laatste thuisreis, want die ging door het Suezkanaal, omdat de "Van Speykò was 

aangewezen de Nederlandsche belangen in de Turksche wateren te behartigen. Daar verbleef 

het schip van 2 Mei tot 15 Juli 1897. Op 1 October van dat jaar werd de ñVan Speyk" uit dienst 

gesteld en in 1904 geheel verbouwd tot instructieschip voor de werfdivisie, d.w.z. bestemd voor 

de opleiding stokers der marine. Het schip kreeg ligplaats op de Marinewerf en ligt daar nu nog. 

De "Van Speyk" was een als fregat getuigd schip met stoomvermogen, lang 92.1 m, breed 12.5 

m, diepgang 7 m, waterverplaatsing 3.728 ton, machinevermogen 2.891 pk, snelheid 14 zee-

mijl, bemanning 301 koppen. Het schip was bewapend met 32 stukken geschut. Als opleidings-

schip voor stokers der marine, was het niet alleen logementschip, doch had het ook werkplaat-

sen aan boord. Sedert 1918 was het schip zelfs voorzien van moderne werktuigen, omdat er 

niet alleen stokers, doch ook machinisten (aanvankelijk "machinedrijvers" geheeten) werden 



 

 

opgeleid, hoofdzakelijk voor de metaalbewerking. De theoretische opleiding werd gegeven in de 

daarvoor bestemde schoollokalen op de Marinewerf, de practische opleiding had plaats op 

kleine, aan de ñVan Speijkò toegevoegde vaartuigen, o.a. een ontwapende kanonneerboot, de 

"Havikò, een ontwapend torpedobootje, "Willem Warmondò, "Christiaan Cornelisò e.d., die echter 

niet meer in de sterkte van de vloot waren opgenomen. Toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak, werd 

het personeel van de "Van Speykò zooveel mogelijk naar de actieve schepen overgeplaatst, 

zoodat alleen een kleine kernbemanning achter bleef voor noodzakelijk onderhoud. 

Bijzonderheden van het schip zijn overigens niet te vermelden. Wel is bekend, dat de matroos 

2e klas H. Baars, die tot de bemanning van de "Van Speykò behoorde, tijdens de gevechten aan 

den Afsluitdijk op 12 Mei 1940 is gesneuveld. 

 

 

De ñBuffel" 

Dit is geen trucfoto, doch een in 1938 gemaakte opname van het logementschip Hr. Ms. "Buffel" 

in de haven het Nieuwediep te Den Helder. De "Buffel" was toen nl. uitgeleend aan het Natio-

naal Jongeren Verbond, voor het houden van een zeekamp te Den Oever, op het voormalige 

eiland Wieringen. Daartoe werd het schip uit de haven gesleept door sleepbooten, die het naar 

Den Oever brachten. De "Buffel" werd in 1867 bij Napier & Sons te Glasgow gebouwd en in 

1868 te water gelaten. Het was een gepantserd ramschip van 2.261 ton waterverplaatsing van 

hetzelfde type als de ñStier", de ñSchorpioen" en de ñGuinea", waarvan de eerste en de laatst-

genoemde sedert lang gesloopt zijn. De "Stier" heeft omstreeks 1924 nog dienst gedaan als 

doelschip, d.w.z. dat men er de artilleristische kracht op beproefde van het moderne geschut. 

De "Stierò werd nabij het Malzwin in den grond geboord, is daarna gelicht en gesloopt. De 

"Buffel" voerde geen zeilen toen het in 1868 in dienst gesteld was. De bewapening bestond in 

1887 uit 1 kanon van 28 cm a no. 1, 2 van 7.5 cm, 4 van 3.7 cm en 2 revolverkanons van 3.7 

cm. Het machinevermogen was 2.000 pk; de snelheid 11 zeemijl. De bemanning bestond uit 



 

 

159 koppen. De "Buffel" was het eerste schip van onze marine, dat voorzien werd van een 

electrische verlichting. Aanvankelijk stonden op het voorschip 2 voorladers (Armstrong van 23 

cm) in een geschutstoren. In 1887 werden deze vervangen door één kanon van 28 cm. Veel 

pleizier heeft men daarvan niet gehad, want als voor oefeningen met scherp geschoten werd, 

was de druk op het dek zóó groot, dat dit dreigde ineen te zakken. Men heeft toen het dek met 

ijzeren platen versterkt, doch later is men weer overgegaan tot plaatsing van een kanon van 

lichter kaliber. Reeds aan het einde van de 19e eeuw werd de "Buffel" uit de sterkte genomen 

en in de jaren 1894ð1898 werd het schip verbouwd tot logementschip en lag het te Hellevoet-

sluis tot 1918, toegevoegd aan de "Van Galen" voor de opleiding van jongen tot matroos. 

Daarna heeft het te Vlissingen en bij het vliegkamp "De Kooy" te Den Helder, als logementschip 

dienst gedaan en was beschikbaar voor de opleiding zeemilitie. In 1938 werd het voor de eerste 

maal gedurende 14 dagen beschikbaar gesteld als zeekamp voor het N.J.V. te Den Oever. Na 

de capitulatie van het Nederlandsche leger in Mei 1940 en de bezetting van ons land door de 

Duitschers is de ñBuffelò in Juni 1940 naar Amsterdam overgebracht om daar een deel van het 

in ons land aanwezige marinepersoneel te huisvesten. Nadat alle Nederlandsche militairen 

waren ontslagen, bleef de "Buffel" te Amsterdam, waar het schip nu nog ligt. 

     

 

Opnemingsvaartuigen 

De zee-schrijverij ofwel hydrografie heeft voor ons gebiedsdeel in Oost-Indië ruim 400 

zeekaarten bij te houden en van de Nederlandsche kust ongeveer 20. Dit werk van opnemen en 

in kaart brengen geschiedt reeds sedert meer dan honderd jaar, vrijwel uitsluitend door de 

marine, met de daarvoor bestemde schepen. Althans van 1803 is bekend, dat toen door den luit. 

ter zee Pieter Roelof Cantzlaer een begin is gemaakt met opnemen in Oost-Indië, in het 

bijzonder van het Westervaarwater (Westgat zegt men tegenwoordig bij de Marine) van Soera- 

baia. Ook in West-Indië wordt opnamewerk verricht, hoewel daarvoor geen afzonderlijke 

vaartuigen in dienst zijn. Van oudsher kende men in Nederland een schip, dat "Hydrograafò 



 

 

geheeten werd. Als het schip voor sloop moest worden verkocht, dan nam een ander schip den 

naam en de taak over. Ook thans heeft de marine in Nederland nog een vaartuig, dat 

"Hydrograafò heet, doch dat niet onder de oorlogsschepen gerekend wordt. Soms kwamen 

kleine vaartuigen (ontwapende kanonneerbooten) zooals de ñGeep" en de ñRaaf" de taak van 

het opnemen verlichten en sedert 1920 is ook de ñEilerts de Haan" als opnemingsvaartuig in 

dienst. 

 
In Oost-Indië waren het meestal de z.g. vierde klassers, die met het opnemen werden belast, 

dus schepen die tevens oorlogsschip waren, De "Banda", de "Melvill van Carnbee", om enkele 

heel oude te noemen: de "Makassar", "Van Gogh" en "Van Doorn", die ook wel oud waren, doch 

nog tot ver in deze eeuw dienst deden, en de "Tydeman" en "Willebrord Snelliusò, die thans nog 

in functie zijn. De "Tydeman" werd in Soerabaja gebouwd en kwam op 6 Jan. 1919 in dienst. De 

"Willebrord Snellius" is bij Fyenoord gebouwd en kwam op 28 Jan. 1929 in dienst. Beide 

schepen zijn speciaal voor de opname gebouwd; hun bewapening bestaat dan ook slechts uit 2 

kanons van 3.7 cm en mitrailleurs. Het type van deze booten komt veel overeen met de 

gouvernementsvaartuigen. De "Willebrord Snellius" maakte de uitreis naar Oost-Indië op 9 

Maart 1929 onder bevel van den luit, ter zee 1e klas F. Pinke, die zich aan boord van dit schip 

bijzonder heeft onderscheiden gedurende de oceanografische expeditie onder leiding van P. M. 

van Riel in de Oost- helft van den Indischen Archipel gedurende 1929ð1931.  

 

Op acht plaatsen in den Archipel werd stroomonderzoek ingesteld; 382 waarnemingen van den 

zeebodem konden worden gemaakt, waarbij als grootste diepte 10.000 m werd aangelood. 

Bodemmonsters van meer dan twee meter lengte werden binnenboord gehaald. De verzame-

ling van gegevens vormde een belangrijke basis voor verder wetenschappelijk onderzoek. 

Vooral met betrekking tot den vorm van de aarde in dit gebied werd met de diepzeeloodingen 

tienmaal meer resultaat bereikt, dan alles wat er tot dien tijd bekend was. Trouwens: ook in 

1900 heeft de Marine met het opnamewerk belangrijke resultaten bereikt in de z.g. "Siboga"-

expeditie. Beide expedities gingen uit van het Natuurkundig Genootschap, waarvoor de marine 

schepen en manschappen beschikbaar stelde. 

Het opnamewerk, het in kaart brengen, controleeren, bijhouden en verbeteren van zeekaarten 

is een zeer belangrijk werk, dat onafgebroken door de afdeeling Hydrografie der marine wordt 

voortgezet. Meermalen is voor de opneming ook gebruik gemaakt van schepen der gouverne-

mentsmarine. De foto is van Hr. Ms. "Willebrord Snellius" in Oost-Indië, met het opneembaken 

in den voortop. 



 

 

Torpedo-werkschepen 

Bovenstaande foto geeft een overzicht van het bassin achter de onderzeedienstkazerne te Den 

Helder; rechts langs de steigers liggen eenige onderzeebooten, die in onderhoud zijn, links zijn 

eveneens twee onderzeebooten zichtbaar naast een bovenwaterschip de ñCornelis Drebbelò. In 

het bassin, achter de onderzeedienstkazerne vertoefden gewoonlijk de onderzeebooten, die 

niet direct voor den dienst, oefeningen of reizen, beschikbaar behoefden te zijn. De opvarenden 

van de onderzeebooten vonden dan huisvesting in de langs het bassin gelegen kazerne. Aan 

de kazerne waren ook werkplaatsen, opslagruimten e.d. verbonden.  

 

Waren er veel onderzeebooten binnen en dreigde de kazerne overbevolkt te geraken, dan 

werden een aantal marinemannen ook op de ñCornelis Drebbelò gehuisvest. Dit schip is nl. 

oorspronkelijk een moederschip voor onderzeebooten en was bedoeld om groepen van onder-

zeebooten op lange tochten te vergezellen. Daarvoor werd in 1923 de ñPelikaanò aangewezen 

toen drie onderzeebooten naar Oost-Indi± werden uitgezonden. De ñCornelis Drebbel" werd in 

1915 te Vlissingen voor het eerst in gebruik genomen. Het aantal in de vaart zijnde onderzee-

booten was toen nog gering, zoodat de huisvesting van het personeel, als de booten binnen 

waren, niet veel moeilijkheden opleverde. In verband met de uitbreidingsplannen van den 

onderzeedienst werd echter in ditzelfde jaar, en wel op 1 Nov. 1915, de onderzeedienstkazerne 

te Den Helder in gebruik genomen, doch omdat deze kazerne op groei van den onderzeedienst 

gebouwd was, werd er tijdelijk ook een compagnie Landweer-infanterie ondergebracht. De 

onderzeeboot-moederschepen verloren echter niet alleen door de kazerneering haar 

beteekenis, doch ook omdat het onderzeebootpersoneel blijken gaf het zonder deze hulp te 

kunnen stellen. Daarom werden de moederschepen toen torpedowerkschepen, ook wel 

depótschepen genoemd, waarvan onze marine er nu nog twee heeft, de "Cornells Drebbel" in 

Nederland en de "Serdang" in Oost-Indië. Deze schepen zijn niet alleen ingericht voor huis-

vesting, van personeel, doch hebben ook een werkplaats aan boord, beschikken over de 

noodige middelen om accumulator-batterijen te laden, in onderhoud te nemen, samengeperste 

lucht af te leveren en diverse reservedeelen beschikbaar te stellen. De werkschepen hebben 

dus feitelijk alleen als verplaatsbare basis nog eenige beteekenis. Tot de torpedowerkschepen 

wordt ook gerekend de "Mercuurò. Jarenlang reeds kent men bij de marine een schip dat 

"Mercuur" heet, doch niet altijd hetzelfde schip was. De "Mercuur" was reeds behulpzaam bij de 

eerste torpedobooten voor het afgeven van torpedoôs, voor het oppikken der gelanceerde 

torpedo's, voor het transport in 't algemeen van alles wat tot den torpedodienst behoorde en 

later ook overgebracht werd naar den onderzeedienst. De oude "Mercuur" was een klein, laag 

op het water liggend en snelvarend bootje met een gebogen boeg als van een ramschip. Het 

beschikte over een hijschinrichting en bergingsruimte voor het oppikken en in voorloopig 

onderhoud nemen van de tijdens oefeningen gelanceerde torpedoôs. De nieuwe "Mercuur" is 

hieronder afgebeeld. Het schip werd in 1935 gebouwd op de Marinewerf te Den Helder en in 

Febr. 1936 in gebruik genomen. De waterverplaatsing is 265 ton; lengte 41.9 m, breedte 7 m, 

diepgang 2.8 m, snelheid 12 zeemijl. De "Cornelis Drebbel" en de "Mercuur" zijn niet bewapend 

en hebben geen gevechtswaarde; zij vielen na de capitulatie op 14 Mei 1940 den Duitschers als 

oorlogsbuit in handen. 

 

 

 

 

 



 

 

  

Bebakeningsvaartuigen 

De bebakening, kustverlichting en het loodswezen ressorteert in Oost-Indië onder den dienst 

van de scheepvaart en deze is weer ondergebracht onder het departement van marine, evenals 

de gouvernementsmarine. In Oost-Indië is geen departement van defensie, doch een afzonder-

lijk departement van marine, waarvan de commandant zeemacht het hoofd is. Doch omdat deze 

schepen der gouvernementsmarine in tijd van oorlog tot oorlogsschip getransformeerd kunnen 

worden is ook dit deel van de schepen en vaartuigen in Oost-Indië, hier opgenomen. 

 
Er zijn drie vaartuigen voor de bebakening en de kustverlichting. nl. de ñHoofdinspecteur 

Zeemanò, de ñCastorò en de ñPolluxò. De ñCastorò werd op de marinewerf te Soerabaja gebouwd 

in 1915, de ñPollux" werd in Amsterdam gebouwd in 1922 en de ñHoofdinspecteur Zeemanò, 

waarvan hierboven een afbeelding gegeven wordt, is gebouwd bij de Nederlandsche Scheeps-

bouw Mij. te Amsterdam. De kiellegging had plaats op 15 December 1908, tewaterlating 13 Mei 

1909; de proeftocht werd gehouden op 5 Juli 1909. Het schip is 50 m lang, 8.98 m breed, diep-

gang 4.29 m. waterverplaatsing 755 ton, machinevermogen 800 ipk, snelheid ruim 10 zeemijl. 

Het schip is niet bewapend en heeft een bemanning van 8 Europeanen en 39 inheemsche 

schepelingen. Van den omvang der verrichtingen zijn geen bijzonderheden bekend; wel van de 

bebakening en kustverlichting, doch daarover beschikken wij momenteel slechts over de 

gegevens van 1931.  

 
Het aantal lichtbakens was toen 106, het aantal te water liggende lichtboeien bedroeg 93. Het 

aantal te water liggende tonnen was 328 en het aantal bakens 505. Voorts zijn er 9 loodslicht-

schepen en 1 onbewaakt lichtschip. Het aantal bewaakte kustlichten bedroeg 152; bovendien 

waren er op onderscheidene reeden nog 184 kleine havenlichten. Het totaal aantal kustlichten 

in 1931 was dus 571. Het spreekt vanzelf, dat alle lichtbakens, alle betonningen en alle haven-

lichten in tijd van oorlog gedoofd en weggenomen worden.  

 
Loodsdiensten zijn te Tandjong Priok, Soerabaja, Tjilatjap, Emmahaven (Padang), Palembang, 

Belawan-Deli, Aroebaai, Sambo, Tandjoeng goeban (Riouw), Balik Papan, Samainda, Tarakan 

en te Makassar. 

 

 

 



 

 

  

De Gouvernementsmarine 

De uitgestrektheid van ons gebiedsdeel in den Indischen Archipel maakt het noodzakelijk, dat 

het Indische gouvernement beschikt over een aantal schepen ter uitoefening van een goed 

bestuurscontact. Daarom moet het gouvernement, en wel in de eerste plaats de gewestelijke en 

plaatselijke bestuursvoering kunnen beschikken over eigen schepen, die in het algemeen ter 

beschikking staan van de hoofden van gewestelijk bestuur buiten Java. Deze schepen hebben 

geen enkel militair doel; zij zijn noodig voor alle diensten, welke zich kunnen voordoen met 

betrekking tot een goed en krachtig bestuur. Zij worden in hoofdzaak gebruikt voor het vervoer-

en van 's lands dienaren (gouvernementsambtenaren en officieren van het leger) en voor 

transport van ôs lands goederen en gelden. 

 
Voor een bezoek aan de buitengewesten en voor het maken van dienstreizen wordt door de 

landvoogden meestal gebruik gemaakt van de gouvernementsmarine. Tusschen de marine en 

de gouvernementsmarine bestaat geen ander verband, dan dat deze ressorteert onder den 

dienst van scheepvaart in Oost-Indië en deze dienst weer ondergebracht is bij het departement 

van marine, staande onder den hoofdinspecteur, hoofd van den dienst der scheepvaart.  

 
Behalve de gouvernementsmarine ressorteert onder dezen dienst van scheepvaart het loods-

wezen, de bebakening, de kustverlichting, de havendiensten, de hydrografie, zeebrieven, 

scheepsmetingen en het toezicht op de scheepvaart in het algemeen. Bovendien heeft deze 

dienst het toezicht op de naleving van de overeenkomst met de Kon. Paketvaart Mij. De 

schepen der gouvernementsmarine zijn dus geen oorlogsschepen, maar ze zijn wel bestemd 

om getransformeerd te worden tot oorlogsschip. Volgens Staatsblad 1929, no. 110 en 1930 no. 

364, wordt de gouvernementsmarine bij mobilisatie gemilitairiseerd. Het personeel van de 

gouvernementsmarine is geen militair personeel. De gezagvoerders der schepen, de officieren 

en de werktuigkundigen zijn Europeanen en gediplomeerd voor de groote vaart. Het lagere 

personeel bestaat uit inheemschen. In de wandeling wordt de gouvernementsmarine genoemd 



 

 

ñsetenga companie", d.i. vrij vertaald ñmaar voor de helft een echte marine". Het aantal schepen 

bedraagt 18 en deze zijn óf voor bepaalde diensten bestemd óf gestationeerd ter hoofdplaats in 

een der gewestelijke besturen, zooals Ambon, Menado, Makassar. Ololeh en Tandjong Koe-

pang. 

In 1939 (nadere gegevens ontbreken sindsdien) waren het: ñZuiderkruis" gebouwd in 1923, 

2660 ton; "Rigel" tevens mijnenlegger gebouwd in 1929, 1.631 ton, kan 150 mijnen meenemen; 

"Arend", tevens opium-recherchevaartuig, gebouwd in 1929, 1.010 ton: "Valk", gelijk aan de 

"Arend"; "Canopus" gebouwd in 1914, is tevens moederschip voor vliegtuigen, 775 ton; 

"Albatros", gebouwd in 1912, 892 ton, "Sirius", "Wega" en "Fomalhout", "Orion", "Aldebaran", 

"Bellatrix", "Deneb", "Gema", "Eridanus", "Merel", "Reigerò en "Fasantò.  

 
In hoeverre deze schepen thans in de mobilisatie en oorlogstaak betrokken zijn is uiteraard niet 

bekend. Van de "Arend" is bekend, dat deze op 16 Januari 1930 als flottieljevaartuig in dienst 

gesteld werd en naar West-Indië vertrok waar het tot 4 Aug. 1931 als zoodanig dienst gedaan 

heeft. Het schip was toen bewapend met 2 kanons van 7.5 cm en 2 machinegeweren. Tijdens 

het verblijf in West-Indië verleende de "Arendò hulp en bracht levensmiddelen en geneesmid-

delen ter leeniging in den nood bij den ramp op San Domingo van 7 tot 17 September 1930. Op 

10 April 1935 is de "Arend" naar Oost-Indi± vertrokken. De "Rigelò is meermalen aan de actieve 

marine toegevoegd geweest als mijnenlegger in Oost-Indië. Dan was het bewapend met 2 

kanons van 7.5 cm, 2 mitrailleurs van 12.7 mm en had een dubbele lanceerinrichting voor het 

lanceeren van 150 mijnen. 

 

 

GOUV. SS. Denebò 

Sedert 1913 werden voor de gouvernementsmarine een aantal schepen gebouwd, waarvan de 

beginletters der namen in opvolging van het alphabet werden genomen en de namen zelf 

ontleend zijn aan sterren. Zoo kreeg men de namen "Aldebaranò (uit het sterrenbeeld Stier), 

"Bellatrix" (uit het sterrenbeeld Orion), "Canopus" (uit het Zuidelijk sterrenbeeld Argo), "Deneb" 

(uit het sterrenbeeld Zwaan), "Eridanusò (een sterrenbeeld ten Westen van Orion), "Fomalhoutò 

(uit het sterrenbeeld Zuidervisch) en "Gemma" (uit het sterrenbeeld Noorderkroon). Daarmede 

was de alphabetische volgorde uitgeput en volgden de "Rigel" (uit het sterrenbeeld Orion), 

"Sirius" uit het sterrenbeeld Hond), "Wega" (de helderste ster aan den N. Hemel) en besloot 

men met het "Zuiderkruis". Van de "Rigelò zijn bijzonderheden eerder vermeld. De "Deneb", 

waarvan hier een foto is opgenomen, werd op 11 Jan. 1915 op stapel gezet bij de Nederland-

sche Scheepsbouw Mij. te Amsterdam en op 28 Juli te water gelaten. Het schip is 56.5 m lang, 



 

 

9 m breed, diepgang 4.28 m, waterverplaatsing 763 ton, machinevermogen 800 ipk, snelheid 

12.5 zeemijl. De proeftocht werd gehouden op 1 Febr. 1916. Een maand later werd het in dienst 

gesteld als oorlogsschip. Want de "Denebò zou, te midden van het oorlogsgeweld in den wereld-

oorlog 1914ð1918, naar Oost-Indië overgebracht worden door marinepersoneel. Daartoe werd 

de bemanning aan boord genomen, bestaande uit 51 koppen. In gewone omstandigheden 

bedraagt het aantal opvarenden 6 Europeanen en 39 inheemsche schepelingen.  

 

Op 15 Maart 1916 was de "Denebò voor vertrek gereed te Amsterdam, waar het schip bij de 

Hembrug extra kolen innam. Den volgenden morgen vertrok de ñDenebò uit IJmuiden, doch 

moest wegens zwaren mist voor anker blijven tusschen Scheveningen en Hoek van Holland. 

Wél werd de mist minder en ging men weer onder stoom, doch ter hoogte van het lichtschip 

"Noord-Hinder" was men weer gedwongen voor anker te gaan. Eerst op 18 Maart werd het zicht 

beter en werd de reis naar Oost-Indië aanvaard. De reis verliep zonder moeilijkheden. Wel werd 

het schip eenige malen door Engelsche en Fransche oorlogsschepen gepraaid, zoowel in den 

Atlantischen Oceaan als in de Middellandsche Zee, doch moeilijkheden werden niet ondervon-

den. Op 14 Mei 1916 kwam de ñDeneb" te Tandjong Priok aan en werd ter beschikking gesteld 

van de gouvernementsmarine. Gedurende een reeks van jaren had de ñDenebò voor de 

gouvernementsmarine tot standplaats Tandjong Pinang ter residentie Riouw. 

 

 

Gouv. ss. ñZuiderkruisò 

De "Zuiderkruisò werd voor de gouvernementsmarine op 20 Jan. 1923 op stapel gezet bij de 

Nederl. Scheepsbouw Mij. te Amsterdam. Als kabelschip, d.w.z. voor het leggen van kabels in 

den Indischen Archipel. Het schip is 78.2 m lang, 11.2 m breed en 6.75 m diepgang. De water-

verplaatsing is 2.543 ton, het machinevermogen is 1.600 ipk, de snelheid 12 zeemijl. Op 17 

Nov. 1923 werd het schip te water gelaten. De proeftocht had plaats op 7 Febr. 1924; de 

overdracht op 17 Maart en het vertrek naar Oost-Indië op 23 Maart 1924. Bijna twee maanden 

later, nl. op 10 Mei 1924, kwam de ñZuiderkruisò te Tandjong Priok aan en heeft ongeveer 10 

jaar als kabellegger dienst gedaan. In die periode was het schip eenmaal voor een bijzondere 

reis bestemd, nl. in 1930, toen de gouverneur-generaal van Ned.-Indië zich aan boord van de 

"Zuiderkruisò inscheepte voor de reis naar Indo-China en Siam. In 1933 was de "Zuiderkruisò 

behulpzaam bij de actie tegen de "Zeven Provinci±nò. Van 1935 af behoorde de "Zuiderkruisò tot 

de hulpschepen, die jaarlijks deelnamen aan de groote manoeuvres in Oost-Indië. Van dien tijd 



 

 

af spreekt men dan ook van het ex-kabelschip "Zuiderkruisò en noemt men het: voorraadschip 

of moederschip voor onderzeebooten, vliegtuigen e.d. Door de groote bergruimte scheen het 

schip daartoe bijzonder aangewezen, doch de ruimen worden gevormd door groote ronde tanks 

met een ronde cementen neut in het midden om al te kleine bochten van de kabels te voor-

komen. Bovendien was het moeilijk te laden, omdat er boven de tanks geen hijschhoogte was. 

Als voorraadschip kan het uiteraard wel gebruikt worden, doch ideaal was het daarvoor niet.  

 
Ook als onderzee- en vliegtuigmoederschip was de "Zuiderkruisò niet geschikt te noemen. Ten 

slotte was de actie-radius zeer beperkt, hetgeen voor een hulpschip in den zeer uitgestrekten 

Archipel een belangrijke beperking beteekent. Daarmede is echter het schip als zoodanig niet 

veroordeeld, doch wel de toepassing van het schip voor doeleinden, waarvoor het niet gebouwd 

is. Toch zal het in tijd van oorlog nog goede diensten kunnen verrichten als transport- en 

troepenschip. Trouwens, in oorlogstijd zal de marine uiteraard ten volle kunnen beschikken over 

de bijna 150 passagiers-, vracht- en rivierschepen der Kon. Paketvaart Mij. Sedert 1935 is de 

"Zuiderkruis" meer speciaal bestemd tot opname bij den hydrografischen dienst in Indië, hoewel 

het tot de gouvernementsmarine is blijven behooren. 

 

 

Gouv. ss. ñArendò 

In 1928 werden bij "Fyenoordò te Rotterdam twee opiumjagers in aanbouw gegeven voor den 

dienst in Oost-Indië en gerangschikt onder de gouvernementsvaartuigen, de "Arend" en de 

"Valk". Beiden zijn van hetzelfde type, nl. 70 m lang, 9 m breed. 2.8 m diepgang, waterver-

plaatsing 1.010 ton, machinevermogen 3.350 ipk, snelheid 18 zeemijl. De bemanning bestaat in 

gewone omstandigheden uit 9 Europeanen en 52 inheemsche schepelingen. De schepen 

zouden zonder bewapening worden uitgerust, doch toen de "Arendò in 1929 te water gelaten 

was en in 1930 in dienst gesteld werd, was het schip voorzien van 2 kanons van 7.5 cm no. 3 

en 2 mitrailleurs. Want de "Arendò werd tijdelijk bij de actieve marine in Nederland opgenomen 

en bestemd voor een reis naar West-Indië.  

 
De marine sukkelde in die dagen wel heel erg met het uiterst minimum aan materieel; een 

gevolg nog van de zoo sterk doorgevoerde gedachte bij velen onder ons volk, om tot algeheele 

ontwapening te komen. Op het achterschip en op den bak was een kanon geplaatst. De beman-

ning bestond uit 88 koppen. Op 16 Januari 1930 vertrok de "Arendò, als oorlogsschip, uit de 

haven van Nieuwediep en trok via Las Palmas en Trinidad naar Curaçao, waar het schip op 12 



 

 

Febr. aan kwam. Tijdens het verblijf in West-Indië verleende de "Arendò assistentie voor de door 

een natuurramp getroffen bevolking op Santo Domingo, speciaal ter verstrekking van genees- 

en levensmiddelen, die in groote hoeveelheden resp. door het gouvernement van Curaçao en 

een particulier comité waren bijeengebracht. De "Arend" vertrok op 7 Sept. 1930 van Curaçao 

naar Santo Domingo; 15 burgers gingen mee om een onderzoek naar hun familie in te stellen.  

 
Bij aankomst te Santo Domingo werd ook directe geneeskundige hulp verleend en actief 

deelgenomen aan de eerste herstelwerkzaamheden voor de getroffen stad. Op 9 Juli 1931 

vertrok de "Arend" uit Curaçao naar Nederland, waar het schip op 4 Augustus te Hoek van Hol-

land binnenviel. Gedurende 1931 en 1932 werd de "Arend" in herstelling en onderhoud geno-

men en voor rekening van Nederlandsch-Indië op de marinewerf te Den Helder geconserveerd.  

 

In April 1935 was de "Arend" wederom voor den dienst gereed met een bemanning van 83 

koppen. Hoewel het schip nu gouvernementsvaartuig was en als zoodanig ook naar Indië werd 

uitgezonden, was het tijdens de reis tot oorlogsschip getransformeerd en had als bemanning 

marinepersoneel. Op 10 April 1935 vertrok de "Arend" naar Oost-Indië via het Suezkanaal. Er is 

tijdens deze reis een misverstand geweest over het karakter van dit schip. Want bij aankomst te 

Algiers was men niet weinig verbaasd militair personeel aan boord te zien. Men had het bezoek 

aan de autoriteiten vooraf aangekondigd als een "douanier policer" en de bladen verkondigden 

dat "Un Patrouilleur des Douanes Néerlandaises" de haven van Algiers was binnengevallen. Dit 

misverstand was overigens verklaarbaar. Wij spraken zelf herhaaldelijk van "opiumjagerò. Op 20 

Mei 1935 kwam de "Arend" in Batavia aan, waar het schip ter beschikking van den Comman-

dant Zeemacht werd gesteld. Wanneer het aan de gouvernementsmarine is overgedragen, 

vermeldt de geschiedenis niet doch waarschijnlijk kort daarna, want over 1934 wordt de "Arend" 

gerangschikt tot de in Indië aanwezige schepen van de gouvernementsmarine. 

 

ñUraniaò  

Meer dan 100 jaar heeft ñUraniaò een instructieve rol gespeeld in het leven van de adelborsten, 

niet als de muze der sterrenkunde ð al beoefenden de adelborsten deze kunst reeds tijdens 

hun opleiding tot officier ð doch als naam, die gedragen werd door drie zeilschepen, die in den 

loop der jaren aan het Kon. Instituut voor de Marine verbonden waren. Toen in 1829 te Medem-



 

 

blik het Kon. Instituut voor de Marine werd gevestigd, werd voor de practische oefeningen een 

instructievaartuig de ñUraniaò in gebruik genomen. Dit fregat bleef in dienst, totdat het Kon. 

Instituut op 11 Aug. 1850 te Medemblik werd opgeheven en met de Kon. Militaire Academie te 

Breda werd vereenigd. Zoodra echter de opleiding tot zeeofficier weer een maritiem karakter 

kreeg en in 1854 naar Den Helder werd overgebracht, kwam de ñUraniaò in Mei 1855 weer in 

dienst. Twaalf jaar later (1867) werd deze ñUrania" vervangen door een zeilkorvet van 96 ton, 

eveneens ñUraniaò geheeten, dat bewapend was met 4 kanons van 12 cm, die nog op rol-

paarden opgesteld stonden. De oude ñUraniaò werd ĂAstrea" genoemd en deed nog jaren dienst 

voor exercities in het tuig op de Marinewerf. De oefentochten van de nieuwe ñUraniaò beperk-

ten zich tot de Zuiderzee; buitenlandsche reizen heeft dit zeilkorvet nooit gemaakt in de veertig 

jaren dat dit schip aan het Instituut verbonden was. In 1909 verdween het van de schepenlijst 

onzer marine. Men begon de hoop op te geven, dat ooit nog een zeilschip aan de opleiding voor 

de adelborsten zou worden toegevoegd, toen in 1938 een als jacht getuigde schoener geschon-

ken werd. Dertig jaren was het Instituut zonder een ñUraniaò geweest; een generatie van 

zeeofficieren kende die naam alleen uit overlevering, sterk genoeg overigens om het verlangen 

naar een zeilende Urania levendig te houden. Nu was het er weer, klein weliswaar als een jacht, 

maar het hield de traditie onzer marine staande. Twee reizen naar het Noorden werden er mee 

gemaakt. Toen brak de Mei-oorlog 1940 uit en werd ons land bezet. De ñUraniaò werd als 

krijgsbuit weggevoerd. 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 



 

 

 

Hulpschepen 

In tijden van spanning zal de marine moeten kunnen beschikken over een groot aantal 

hulpschepen. Feitelijk had onze marine geen enkel goed hulpschip. Wel konden daarvoor 

gelden de schepen van de gouvernements-marine, de trawlers en de sleepbooten, die als 

mijnenvegers en bewakingsvaartuigen gedurende de mobilisatie 1939 in dienst gesteld werden, 

doch dit waren zeker geen hulpschepen in den zin zooals deze voor de marine bedoeld en 

noodig zijn. Nochtans hebben de hulpschepen, de trawlers en de sleepbooten vele goede 

diensten bewezen en de manschappen, die op deze slechtbehuisde, weinig bewapende en 

geheel onbeschermde booten hun zware diensten moesten verrichten, hebben hun plichten in 

zeer moeilijke omstandigheden vervuld. De trawlers werkten, zooals ook uit bijgaande 

afbeeldingen blijkt, hoofdzakelijk als mijnenvegers onder toezicht van de mijnenvegers type 

ĂVan Ewyck"; zij werden voorzien van een mijnenveegtuig en kregen als bewapening twee 

mitrailleurs. Hoeveel trawlers en sleepbooten als mijnenveger of als bewakingsvaartuig in dienst 

waren, is zelfs bij benadering niet te zeggen, omdat nog bij het uitbreken van den Mei-oorlog 

1940 een groot aantal van deze vaartuigen werd gecharterd.  

 
Vele van deze hulpschepen wisten zich na de capitulatie van het Ned. leger op 14 Mei 1940 

aan inbeslagname te onttrekken. Officiële gegevens betreffende de verliezen onder deze 

schepen zijn uiteraard niet bekend. Wel zijn de gesneuvelden gepubliceerd. Bekend is dat het 

ĂBewakingsvaartuig 34" op 14 Mei 1940 tusschen Vlissingen en Zoutelande door 

vliegtuigbomtreffers tot zinken werd gebracht. Slechts één man werd gered. Van drie man 

spoelden de stoffelijke resten aan, nl. de matr. 2e kl. P. S. Bergers; de telegrafist vmr. W. J. de 

Leeuw en de machinist van vmr. J. C. de Waal. Van het schip en de navolgende 15 man werd 

niets teruggevonden: luit. t. z. 2e kl. kmr, P. Schmidt, gezagvoerder vmr. J. C. de Baar, matr. z.m. 

R. van Beveren; lichtmatr. vmr. J. ten Care: mach. vmr. E. C. van Dommelen; stoker vmr. J. 

Geilvoet; stoker olieman vmr. G. v. d. Houwen; matr. vmr. J. Koek; matr. zm. C. Ouwehand, 

stoker vmr. P. Pop; kok vmr. K. v. d. Pijl; stoker vmr. W. v. d. Sluys; bediende zm. M. Thomas; 

matr. vmr. J. Tuitel en stoker C. Roth. Blijkens mededeelingen van het Ned. Roode Kruis 2 Dec. 

1940 is de sleepboot ĂLauwerszeeò die als Ăbewakingsvaartuig 39" te boek stond vergaan en 



 

 

sneuvelden: luit. t. z. 2e kl. kmr. H. Wechelaar; 

stuurman vmr. J. Berkhout en G. S. Weltevrede; 

matr. vmr. A. Jol; lichtmatr. vmr. K. Oosterlee, 

mach. vmr. P. van 't Hof en T. J. Mellema; stoker 

vmr. J. Breederveld; kok vmr. A. Wijgerse en 

seiner zm. G. v. d. Star. Op 11 October 1941 kwam 

via de in Nederland verschijnende pers bericht 

binnen dat de trawler ĂCarolinaò, die als 

mijnenveger dienst deed, in den strijd gebleven is. 

Nadere bijzonderheden waren in December 1941 

nog niet bekend. 

 

 

 

Hulpmijnenlegger ñKoningin Emmaò 

In gewone omstandigheden beschikt de Provinciale Stoombootdienst over een aantal schepen, 

die het verkeer onderhouden tusschen Vlissingen en Terneuzen, Hansweert en Walsoorde, 

Katsche Veer en Zierikzee e.d. Van dezen Provincialen Stoombootdienst werden tijdens de 

mobilisatie 1939ð1940 twee booten, nl. de ĂPrins Willemò en de ĂKoningin Emma", ingericht als 

hulpmijnenlegger I en II, hoofdzakelijk voor den dienst in de Zeeuwsche wateren. De militaire 

bemanning bestond uit 40 koppen; de commandant, de schipper, een kwartiermeester en een 

korp.-torpedomaker waren beroepsmilitairen; de overige opvarenden waren dienstplichtigen. 

Het aantal mijnen, dat op het achterdek geplaatst kon worden, was 40. De schepen hadden 

geen bewapening aan boord, uitgezonderd een tiental geweren. Aan de actieve oorlogvoering 

hebben zij niet deelgenomen, hetgeen blijkbaar ook niet de bedoeling was. Ze waren hoofdza-

kelijk bestemd om bij een eventueelen oorlog en een overval van zee uit, de 40 mijnen in de 

vaargeul naar de Schelde te werpen. Daarvoor lagen de schepen, althans de ĂKoningin Emma", 

waarvan hier een foto is opgenomen, bij de eerste duinenrij te Vlissingen. Toen de oorlog over 



 

 

ons land niet uit het Westen, doch uit het Oosten kwam, had dit schip geen taak meer en 

stoomde op den rampzaligen morgen van 10 Mei 1940 naar Vlissingen. 

Daar bleef het schip tot Zondagmorgen en moest Ăbewegingsvrijheid" zoeken op de Schelde, 

omdat de haven van Vlissingen voortdurend door vliegtuigen werd aangevallen, waarbij o.a. de 

ĂLuctor et Emergoò, het ziekentransportvaartuig, getroffen werd en 7 dooden kreeg en de 

ĂBulgia" tot zinken gebracht werd. De ĂKoningin Emma" heeft op de Schelde zooveel mogelijk 

steun gevonden van de bewapende schepen. Op 14 Mei werd opdracht ontvangen om de 

mijnen ongeactiveerd over boord te gooien en werd de ĂKoningin Emmaò troepentransportschip 

tusschen Vlissingen, de eilanden en den vasten wal. Tijdens het eerste transport werd het schip 

meermalen door vliegtuigen aangevallen. De militaire bemanning werd daarna door burgers 

vervangen, en naar Vlissingen overgebracht, waar zij tot de capitulatie van Zeeland op 17 Mei 

1940 actief bleef. 

 

 

De totale oorlog ter zee. 

Dat de koopvaarders in het indirecte oorlogswerk betrokken worden is niets nieuws. Te allen 

tijde werden koopvaarders gecharterd om de oorlogsmarine behulpzaam te zijn, hetzij om te 

worden gebruikt in de directe oorlogvoering, hetzij om als transportschepen dienst te doen. In 

den huidigen oorlog is dit samengaan nog verscherpt. De Nederlandsche zeelieden en zij die 

ter kustvaart en visscherij varen hebben, voor zoover zij niet in de bezette gebieden zijn, 

vaarplicht en moeten de schepen ter koopvaardij bemannen. Want zonder de koopvaardijvloot 

zou een volledige, d.i. totale oorlog ter zee niet mogelijk zijn en die oorlogvoerenden welke niet 

of over niet voldoende koopvaarders beschikken, zullen vroeg of laat den strijd moeten 

verliezen. 

Van welke betekenis de koopvaardijvloot is, moge blijken uit enkele cijfers. Duitschland had in 

1938 2.328 schepen, Italië 1.293, Japan 2.187, Engeland met de dominions 9.679, Noord-

Amerika 3.391, Noorwegen 1.965, Nederland 1.482 schepen, waarbij moet worden opgemerkt, 

dat Engeland en Amerika samen ongeveer evenveel scheepstonnage ter beschikking hebben 

als alle andere mogendheden tezamen. De wereldtonnage is nl. 67 millioen 847 duizend; van 



 

 

Engeland en Amerika samen 33 millioen. Volgens mededeelingen van Duitsche zijde zouden er 

tot Jan. 1942 ongeveer 3000 schepen van Engeland verloren gegaan zijn. 

 
Nederland beschikte over 2 millioen 855 duizend ton verdeeld over 1.482 schepen. Het 

vlaggenschip van de Nederlandsche handelsvloot is de ĂNieuw-Amsterdam" van de Hollandð

Amerika lijn, groot 36.287 bruto register-ton, het grootste schip, dat ooit in Nederland gebouwd 

is, lang 227 m, breed 26.8 m, diepgang 9.55 m. Het is een turbineschip, uitgerust met 2 

schroeven. De snelheid bedraagt 31 zeemijlen. De hoogte van het schip is 44 m. De bemanning 

bestaat uit 650 koppen; het aantal passagiers dat verzorgd kan worden bedraagt 1.232. Er zijn 

12 belangrijke scheepvaartmaatschappijen, die met hun maatschappij-vlag de Nederlandsche 

vlag over alle oceanen voerden; voorts zijn er nog een aantal kleinere scheepvaartmaat-

schappijen of reederijen. Bijna alle schepen hebben zich, na het uitbreken van den oorlog in 

Nederland op 10 Mei 1940, aan in beslagname kunnen onttrekken. Dit is ook het geval met de 

schepen in Oost-Indië, toen daar de oorlog in den Pacific ontbrandde op 7 December 1941. Van 

de HollandðAmerika lijn gingen ten gevolge van de oorlogshandelingen te Rotterdam tusschen 

10ð14 Mei waarschijnlijk twee schepen verloren, althans de ,,Statendam" brandde uit. 

 
De foto aan het begin van dit stukje is van de ĂNieuw Amsterdamò, die, voorzoover bekend, nog 

in de vaart is. De kleine, staande foto onderaan dit blad is van de ĂJagersfonteinò der Hollandð

Afrika lijn en herinnert nog aan den tijd, dat dit schip in 1934 geschenken van het 

Nederlandsche volk meenam voor de opvarenden van de ĂK XVIIIò. die te Kaapstad vertoefde. 

De andere foto is van de ĂColombiaò van de K.N.S.M.  

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

De Rotterdamsche Lloyd 

Van de scheepvaartmaatschappijen die in den huidigen oorlog het zwaarst getroffen zijn, moet 

de Rotterdamsche Lloyd, speciaal voor de vaart op Oost-Indië, wel het eerste worden genoemd. 

Van den Rotterdamschen Lloyd gingen, voor zoover thans bekend is, vier schepen tengevolge 

van de oorlogshandelingen verloren, nl.: 

De ĂSlamatò, een dubbelschroef turbine passagiersschip van 11.636 bruto reg.ton, lang 509'10", 

breed 61'11", holte 35'3". Het schip werd in 1924 bij de Kon. Mij. ĂDe Schelde " gebouwd, het 

machinevermogen was 9.200 aspk, snelheid 16 1/2 zeemijl: de bemanning bestond uit 228 

koppen, aantal passagiers 404. In 1931 werd het voorschip verlengd en er een anderen vorm 

aan gegeven om meer snelheid te kunnen ontwikkelen. Het schip was zeer bekend in de 

passagiersvaart op Indië, ofschoon het in de laatste jaren overvleugeld werd door nieuwere 

schepen. Het vertrok op 11 Oct. 1939 voor het laatst uit Nederland en moet volgens 

courantenberichten in 1941 tengevolge van oorlogsomstandigheden zijn gezonken, waarbij vele 

opvarenden omkwamen.  

 
De ĂSitoebondoò, stoomvrachtschip, groot 7.057brt.; lang 445'9", breed 54'4", holte 34'3". Het 

schip werd gebouwd bij Bonn & Mees te Rotterdam in 1916; het machinevermogen was 3.500 

aspk, de snelheid plm. 14 mijl; de bemanning bestond uit 67 koppen, er was passagiers-

accomodatie voor 9 personen. Het schip vertrok op 22 Februari 1940 voor het laatst uit 

Rotterdam en schijnt in 1941 door de oorlogsomstandigheden te zijn gezonken. Volgens 

geruchten is een groot deel der bemanning gered. 

 
De ĂKota Nopan", een motorvrachtschip van 7319brt., werd in 1931 bij de Kon. Mij. ñDe Scheldeò 

gebouwd, lang 449'11", breed 60'10", holte 30'8"; bemanning 55 koppen, passagiers-

accomodatie 14 personen. Het machinevermogen was 5.000 aspk. De ñKota Nopanôô behoorde 

tot de klasse der Kota-schepen, een serie van zeer goede en fraaie schepen met ongeveer 14 



 

 

mijls vaart, aardige passagiersinrichting en groote tankruimte voor palm- en cocosolie. Het schip 

vertrok op 26 April 1940 voor het laatst uit Rotterdam en is in 1941 tot zinken gebracht in den 

Grooten Oceaan. De bemanning werd gered. 

 

De ñTapanoeli ò, stoomvrachtschip, werd in 1924 gebouwd te Slikkerveer bij de Scheepsbouw 

Mij. ĂDe Maasò, had een inhoud van 7.031brt., de lengte was 446', breedte 54'4", holte 34'5", 

machinevermogen 3.400 aspk, snelheid plm. 14 mijl, bemanning 67 koppen, passagiers 11. Het 

schip vertrok op 28 Maart 1940 voor het laatst uit Rotterdam en is in 1941 tengevolge van oor-

logsomstandigheden gezonken; de bemanning werd gered. 

 
De foto bij het begin van dit stukje is van het vlaggenschip van den Rotterdamschen Lloyd, de 

ĂDempoò, een dubbelschroef- motorpassagiersschip, dat in 1931 bij de Kon. Mij. ĂDe Scheldeò 

te Vlissingen werd gebouwd, groot 16.979brt., lengte 550'11", breedte 70'4". holte 41'7", 

machinevermogen 14.000 aspk, snelheid 1714 mijl. De bemanning bestaat uit 317 koppen, 

waarvan ± 175 Javanen. Het aantal te verzorgen passagiers bedraagt 613. Het schip voldeed 

zeer goed, vertrok op 14 Sept. 1939 voor het laatst uit Nederland. Tegenwoordige vaart is 

onbekend. 
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erhield ook de Stoomvaart Maatschappij ĂNederland" den dienst op Oost-Indië, met als uitloop- 

en thuishaven Amsterdam. De schepen van de Rotter-damsche Lloyd vertrokken elken 

Woensdag om de veertien dagen, die van de Mij. ĂNederland" eiken Dinsdag om de veertien 

dagen. Ging de route van de schepen van den Rotterdamschen Lloyd via Southampton, Tanger, 

Marseille, Suez naar Oost-Indi±, de schepen van de Mij. ĂNederland" deden Southampton, 

Lissabon, Algiers, Genua en Napels aan. Terwijl de Rotterdammers de Westkust van Sumatra 

aanliepen, gingen de Amsterdammers langs de Oostkust van Sumatra en Singapore naar 

Batavia. Voor alle passagiersschepen der Nederlandsche koopvaardijvloot gold, dat zij tot de 

beste ter wereld behoorden. De passagiersaccommodatie was in alle opzichten voortreffelijk en 

voldeed aan de hoogste eischen voor de meest verwende passagiers. Trouwens, onze geheele 

koopvaardijvloot ð de tankers en de zeesleepvaart daarbij niet te vergeten ð heeft op de 

wereldzeeën een goeden naam, zoowel door accuratesse als door bekwaamheid en 

zeemanschap. 

Het vlaggenschip van de Stoomvaart Maatschappij ĂNederlandò is het 3-schroef motorschip 

ĂOranje", dat in 1937ð1938 gebouwd werd bij de Ned. Scheepsbouw Mij. te Amsterdam, groot 

20.000brt., lang 200 m, breed 25.45 m, holte 11.70 m, diepgang 8.80 m; machinevermogen 3 X 

12.500 aspk, gemiddelde snelheid 21 mijl. De bemanning bestaat uit 380 koppen, het aantal te 

verzorgen passagiers is 747. De kosten van den bouw bedroegen 13 millioen gulden. 

 



 

 

Enorme sommen zijn besteed om de 

handelsverbindingen ter zee en vooral ook met 

Indië te onderhouden. Indien daartegenover 

gesteld worden de naar verhouding geringe 

bedragen, die voor de marine uitgetrokken werden, 

zoodat een geheel onvoldoende bescherming van 

onze handelsverbindingen en van onze 

gebiedsdeelen in Oost- en West-Indië werd 

verkregen, dan blijkt uit de gebeurtenissen in dezen 

oorlog toch wel overduidelijk hoe schromelijk het 

Nederlandsche volk zijn eigen belangen heeft 

verwaarloosd en hoe noodzakelijk het in de 

toekomst zal zijn de juiste verhoudingen te 

scheppen tot behoud en verdediging der 

handelsverbindingen. 

De eerste reis van de ñOranjeò naar Oost-Indië had 

plaats in Sept. 1939. Voor zoover bekend is, werd 

na het uitbreken van den oorlog de ñOranjeò 

ingericht als Roode-Kruis-schip en is het thans nog 

in de vaart. 

 

De Stoomvaart Mij. ñNederlandò heeft, voorzoover 

bekend is, slechts één schip tengevolge van de oorlogshandelingen verloren, nl. het 2-

schroefstoomschip ñJan Pieterszoon Coen", dat in 1914 bij de Ned. Scheepsbouw Mij. te 

Amsterdam gebouwd werd, groot 11.693 brt., lang 159 m, breed 18.40 m. holte 19.25 m, 

diepgang 8.05 m, machinevermogen 2 X 3.700 ipk. snelheid 15 mijl, bemanning 240 koppen, 

passagiers 418. Het schip werd tijdens de oorlogshandelingen in Mei 1940 in het 

Noordzeekanaal tot zinken gebracht. 

 

 

 

 



 

 

  

De handelsverbindingen in Oost-Indië 

Ruim 50 jaar geleden, om juist te zijn voor 1891, waren de handelsverbindingen tusschen de 

eilanden van ons gebiedsdeel Oost-Indië, in handen van een Engelsche maatschappij. In 1862 

was tot dezen zeer kortzichtigen maatregel besloten. In dit jaar immers werd het recht tot het 

onderhouden van de scheepsverbindingen in Oost-Indië door de regeering aanbesteed. Er be-

stond toen reeds een Stoompaketvaart in Indië; de vloot bestond uit dertien schepen van 

tezamen 2.900 ton; het rijk verleende een subsidie van ä 500.000 per jaar, hetgeen 

overeenkwam met ä 18,21 per bevaren mijl. Er waren vele klachten over te hooge vrachten en 

slechte bediening, zoodat tot aanbesteding besloten werd. Slechts twee gegadigden schreven 

in, de Engelschman H. O. Robinson, die tegen een vergoeding van ä 6.97 per bevaren zeemijl 

den dienst wilde onderhouden, en een combinatie van Nederlanders, Paul van Vlissingen Jr. en 

Dudok van Heel, die voor ä 6.98 per bevaren zeemijl den dienst wilden voortzetten. Hoewel niet 

beloofd was, dat de dienst aan den laagsten inschrijver gegund zou worden, hield de regeering 

aan dit principe vast en werden de handelsverbindingen met één cent verschil per bevaren mijl 

aan den Engelschman toevertrouwd. Er is over deze kortzichtigheid met betrekking tot de 

nationale belangen destijds heel wat te doen geweest en er is heel wat moeite gedaan om, toen 

de concessie afliep, deze in handen van Nederlanders te stellen, hetgeen eindelijk zoover 

vorderde, dat de Koninklijke Paketvaart Maatschappij op 1 Januari 1891 haar bedrijf in Ned.- 

Oost-Indië kon aanvangen.  

 
In de afgeloopen 50 jaar is er een machtig stuk werk in Indië verricht. Het geheele verkeer ter 

zee in Indië is in handen gekomen van de K.P.M., welke 72 vaste lijnen onderhoudt.  

 
Verbindingen worden voorts onderhouden naar China, Britsch-Indië, Australië, Zuid-Afrika en 

Zuid- Amerika. Begonnen met 14 schepen in 1891 breidde de vloot zich uit tot 146 schepen in 

1940, daarvan zijn 81 passagiersschepen. In 1931 werd nogmaals bij de wet een overeenkomst 

gesloten, eindigende 31 Dec. 1945, waarbij de K.P.M. zich verbindt o.m. om op den voet der 

bepalingen van deze overeenkomst ten minste 27 lijnen te bevaren en te voorzien in bepaalde 

regelen betreffende het vervoer van 's lands reizigers, landsgoederen en de post. Welke 

beteekenis de K.P.M. in den huidigen oorlog had is niet bekend. Geruchten deden de ronde, dat 

sommige schepen voor Roode Kruis doeleinden waren ingericht. Of er verliezen geleden zijn is 



 

 

evenmin bekend. Het ligt voor de hand, dat de schepen van de K.P.M. na de bezetting van de 

voornaamste steunpunten in Oost-Indië door de Japanners, zich aan in beslagname zullen 

hebben weten te onttrekken. Dat schepen van de K.P.M. in Japansche handen geraakt zijn, is 

nog in geen enkel bericht uit Tokio te vinden. 

 
In 1938 werd de K.P.M. vloot versterkt met drie groote schepen, nl. de ñTegelbergò, de ñRuysò en 

de ñBoissevain", hoofdzakelijk voor de buitenverbindingen. De schepen hebben een inhoud van 

14.500brt., lengte 171 m, breedte 21.95 m. 

De foto aan het begin van dit stuk is genomen in de haven Tandjong Priok met een tiental 

aldaar lossende en ladende K.P.M.-schepen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Curaçao ð Suriname 

De gouvernementen Curaçao en Suriname beschikken niet over eigen vaartuigen, zooals dit in 

Oost-Indië met de gouvernementsmarine het geval is. Er is in Curaçao een z.g. gouverne- 

mentszeilschoener, die de verbindingen met de overige eilanden kan onderhouden. Moest de 

Gouverneur een dienstreis maken van Curaçao, Aruba en Bonaire (de z.g. benedenwindsche 



 

 

eilanden) naar Saba, St. Eustatius en het Nederlandsche gedeelte (Zuidhelft) van St. Martin (de 

z.g. bovenwindsche eilanden), dan geschiedde dit of met den zeilschoener of met een der 

aldaar aanwezige oorlogsschepen.  

Toen na den overval van Urbano (ook wel Urbina) in 1929 besloten werd tot den bouw van een 

speciaal voor West-Indi± bestemd oorlogsschip, waarvoor de ñJohan Maurits van Nassauò in 

1933 in West-Indië aankwam, beschouwde men te Curaçao dit schip als het schip voor de West 

en was men maar matig te spreken als het voor andere opdrachten elders dienst moest doen. 

Overigens werden de scheepvaartverbindingen in de West-Indische wateren hoofdzakelijk door 

schepen van de K.N.S.M. onderhouden. 

 
In Suriname beschikte het gouvernement wel over eenige vaartuigen, althans in 1908 werden 

voor het departement van Koloniën een tweetal schepen gebouwd bij de Ned. Scheepsbouw 

Mij. te Amsterdam, speciaal bestemd voor Suriname, met standplaats te Paramaribo en wel de 

ñKoningin Wilhelminaò, lang 44 m, breed 7.1 m, diepgang 3.6 m, waterverplaatsing 413, 

machinevermogen 275 Ipk, en de ñOranjeò, lang 37 m, breed 6 m, diepgang 3.65 m, water-

verplaatsing 254 ton, machinevermogen 200 Ipk en waren gebouwd bij de Ned. Scheepsbouw 

Mij. te Amsterdam. Beide schepen kwamen in 1909 in Suriname aan. 

Daar was toen reeds een vaartuig, de ñAlbinaò, van omstreeks 1890 en een twaalftal barkassen, 

terwijl er bovendien nog in later jaren gekomen zijn de ĂPrinses Juliana" en de ĂPrins Hendrikò.  

Al deze schepen waren gebouwd als passagiersschepen met klasse-indeeling. Zoo omstreeks 

1920 stond aan het hoofd van het departement, waaronder deze schepen ressorteerden, een 

oud-zeeofficier, die aan den dienst een Ămarine-achtigenò indruk gaf. De dienstreizen van den 

Gouverneur werden meestal gedaan per ĂOranjeò of ĂKoningin Wilhelmina". Na 1925 werd dit 

departement opgeheven en werden de schepen gevoegd bij openbare werken en verkeer onder 

leiding van een civiel-ingenieur. De schepen dienden hoofdzakelijk voor het verkeer langs de 

kust en op de rivieren, doch door verbetering van de wegen te land, het aanleggen van 

autowegen, doch ook door den achteruitgang der plantages werd het verkeer op de rivieren 

ingekrompen. Omstreeks 1937 kwam een regeling tot stand, waarbij alle vaartuigen van het 

gouvernement voor ä 1.ð werden ingebracht in een N.V. ĂHet Gemengd Bedrijfò. Dit bedrijf 

bracht in de vaart 2 nieuwe motorschepen, de ĂKon. Emma" en de ĂPrins Bernhardò, gebouwd 

als vrachtschip met kleine passagiers- accomodatie op het achterschip en hield de ĂPrinses 

Juliana" ook in de vaart omdat de reizen van de ĂPrins Bernhard" en de ĂKon. Emmaò zich nogal 

eens verder uitstrekten dan de oude kustvaart, nl. tot Guadeloupe en Martinique en soms tot 

Curaçao. Alleen de ĂKoningin Wilhelmina" heeft min of meer voor de marine dienst gedaan, 

althans voor de afdeeling hydrografie. Het schip was in 1939 nog in Suriname, doch het is niet 

bekend of het nadien een oorlogsbestemming heeft gekregen. Indien in Suriname en Curaçao 

hulpschepen een taak in de verdediging hebben gekregen, dan is daarover uiteraard pas na 

den oorlog iets mede te deelen, althans tot Febr. 1942 was daarover in Nederland niets bekend. 



 

 

 

 

Op den drempel van den nieuwen tijd 

Vergeleken met de schepen uit den glorietijd van onze geschiedenis ter zee, was het uiterlijk 

van de schepen in de 19e eeuw wel zeer sober. De fraai gebeeldhouwde spiegels en de 

schegbeelden op het vooruitstekende galjoen aan de schepen uit de 16e en 17e eeuw, 

getuigden van een bijzonderen smaak en van een weelde, die aan opschik denken doet. De 

versobering aan het einde van de 18e eeuw, die bijna de geheele 19e eeuw werd voortgezet, 

wordt op het gebied van de schepen en vaartuigen van onze marine terecht als een periode van 

verval geteekend. Met den bouw van ijzeren schepen, kwam langzaam de nieuwe tijd, die 

tevens een tijd van opbloei inluidde. De versieringen, nu lofwerk genoemd, werden op 

verschillende schepen van onze marine op het achterschip en op den boeg weer aangebracht, 

doch dit gold slechts voor een korte periode, die ongeveer van 1890 tot 1911 loopt. De ñZeven 

Provinci±n" (thans kustverdedigingsschip ĂSoerabaja" in Oost-Indië) was het laatste schip onzer 

marine, dat met lofwerk versierd was. Met den bouw van kruisers, flottieljeleiders, jagers en 

onderzeebooten was de nieuwe tijd aangebroken, een tijd, die schoone beloften van een 

hernieuwde natie in zich hield.                                                                                                                    

Op den drempel van dien nieuwen tijd was er een klein vaartuig, een sloep, die alleen door 

roeiers kon worden voortbewogen en gebouwd was als een galei, nl. de Koningsloep. Ze is een 

overblijfsel uit den tijd van de jachten en statievaartuigen en werd gebouwd te Rotterdam in de 

jaren 1816ð1818. De marine had toen nog een aantal jachten, die echter uit bezuiniging in 

1843 door den minister van marine J. C. Rijk werden opgedoekt. In 1826 werd te Rotterdam 

nog een koninklijk stoomjacht ĂLeeuwò gebouwd, dat 37 el lang, 5.7 el breed en 3.1 el hol was, 

tot 1860 dienst gedaan heeft, in 1882 voor de leerlingen-machinist te Hellevoetsluis beschik-

baar kwam en in 1892 werd gesloopt.  

 
De koningsloep meet op de waterlijn een lengte van 14.1 m. doch door het ver uitstekende 

galjoen en het overwelfde hek is de totale lengte 17.5 m; de grootste breedte is 2.65 m. Het 

galjoen wordt vrijwel geheel bezet door een groote, gebeeldhouwde en vergulde groep. Ge-



 

 

zeten in een schulp op een woelende zee, wordt Neptunus, de God der zeeën, voortgetrokken 

door drie zeepaarden; aan weerszijden van de paarden is een Triton opgesteld. Een fraaie ver-

gulde rand loopt van het galjoen, langs stuur- en bakboord, naar de kajuit, die door een 

baldakijn overdekt is. Op den spiegel is het Nederlandsche wapen gebeeldhouwd en gekleurd, 

geflankeerd door twee vergulde faambeelden met klaroen; op het roer, boven de waterlijn is een 

vergulde dolfijn geplaatst. De sloep wordt voortbewogen door 20 roeiers; de riemen en koperen 

roeidollen zijn fraai versierd. De koningsloep werd voor 't eerst gebruikt tijdens bezoek van 

Koning Willem II in 1841 aan Rotterdam. In 1851 werd ze overgebracht naar Amsterdam. 

Tijdens de regeering van Koningin Wilhelmina werd de koningsloep gebruikt op het Hollandsch 

Diep tijdens de vlootrevue, tijdens het bezoek van den Franschen president Faillières en Koning 

Christiaan van Denemarken aan ons land en tijdens de tewaterlating van de òTrompò in 1937 en 

de ĂOranje" in 1938. In 1918 is de koningsloep op de marinewerf te Den Helder geheel 

gerestaureerd. 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

Vliegkamp ñDe Mok" 

De eerste luchtvaarder bij onze Nederlandsche marine was de luit, ter zee 2e klasse A. E. 

Rambaldo, die van 1907 af de ballonvaart beoefende en mede den stoot gaf tot oprichting van 

de Kon. Nederlandsche vereeniging voor luchtvaart. Toen Rambaldo in 1907 naar Oost-Indië 

vertrok, werd op zijn initiatief ook daar de ballonvaart beoefend. De eerste vaart had plaats op 

26 Februari 1910 van Batavia. Rambaldo zelf behaalde op 18 Febr. 1911 zijn brevet als 

balloncommandant. Op 5 Aug. van datzelfde jaar, tijdens een vaart van Soerabaja naar 

Semarang verongelukte hij. De marineleiding heeft van den aanvang af, het groote belang van 

een marine luchtvaartdienst aangevoeld. Daarom werden in 1914 eenige zeeofficieren bij de 

luchtvaart- afdeeling te Soesterberg gedetacheerd. Op 30 October 1915 behaalden drie luits. 

ter zee en een off. M.S.D. hun F.A.I. vliegbrevet; in 1916 volgde de eerste onderofficier der 

marine, die zijn vliegbrevet behaalde. Van dien tijd dateert ook onze ñWatervliegdienstò, 

waarvoor einde 1916 te Schellingwoude een watervliegkamp werd ingericht. In Amerika waren 

een 6-tal Glenn Martin watervliegtuigen aangekocht. Het materiaal werd te Schellingwoude 

gemonteerd en vliegklaar gemaakt. Eenige geïnterneerde watervliegtuigen vulden het materiaal 

van onzen eersten marinevliegdienst aan. Bij ministeriële beschikking van 18 Augustus 1917 B 

no. 62 werd de marineluchtvaartdienst ð kortweg M.L.D. genoemd ð ingesteld. Drie dagen 

later werd het eerste marinevliegkamp ñDe Mokò op Texel in gebruik genomen.  

 
De watervliegtuigen van het type Glenn Martin en van het type Friedrichshafen, vormden het 

eerste materieel voor het vliegkamp ñDe Mok". Het vliegkamp was gelegen op het uiterst Zuid-

Oostelijke gedeelte van het eiland Texel aan het einde van een lange inham met een smalle 

open zijde aan de ree van Texel en lag beschut tegen de N.W. stormen. Daar werden de 

vliegers tot marinevliegers ontwikkeld en de zeewaarnemers opgeleid. De eerste opleiding tot 

vlieger had echter plaats met landvliegtuigen, tot October 1918 te Soesterberg, daarna met 

ingang van 17 October van dat jaar, op het vliegkamp ñDe Kooijò nabij Den Helder, dat vanaf 

dien datum marinevliegkamp werd. Na de voltooiing van de opleiding op het vliegkamp ñDe Mokò 

worden de marinevliegers naar Indië uitgezonden. Deze vliegers werden aanvankelijk alléén 

betrokken uit marineofficieren en onderofficieren van de verschillende dienstvakken. Eenige 



 

 

jaren na de instelling van de M.L.D. werd de gelegenheid opengesteld officieren en 

onderofficieren vlieger uit rechtstreeks van de burgermaatschappij komende jongelui op te 

leiden. De M.L.D. is echter nimmer tot voldoende ontplooiing kunnen komen, omdat er een 

voortdurende strijd gestreden moest worden tegen de plannen tot opheffing van een 

zelfstandige M.L.D. en samenvoeging bij de L.A. van de Kon. Luchtmacht. Omstreeks 1938 was 

het pleit ten gunste van de M.L.D. beslecht. De weifelende houding en speciaal met betrekking 

tot de marinevliegkampen, waaraan met betrekking tot de M.L.D. jarenlang geen oorlogstaak 

was toegewezen in Nederland, was mede oorzaak, dat alleen in de laatste jaren belangrijke 

uitbreiding aan het materieel kon worden gegeven, te laat echter om van nut te zijn. Gedurende 

den korten Mei-oorlog 1940 werd het vliegkamp ñDe Mokò herhaaldelijk aangevallen. Totdat het 

Ned. leger op 14 Mei 1940 capituleerde, bleven de mannen van ñDe Mok" op hun posten en 

hebben daarna het geheele vliegkamp, den aanlegsteiger e.d. zoo grondig vernield, dat het 

vliegkamp totaal onbruikbaar geworden is. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

    

 

 

 

  

Langs het Noord-Hollandsch Kanaal en aan den weg AlkmaarðDen Helder, ligt het vliegkamp 

ñDe Kooijô, een goed half uur gaans van de marinestad. Op 17 October 1918 werd het 

vliegkamp in dienst gesteld. Het had een tijdelijk karakter. De hangars, de werkplaatsen, de 

verblijven voor officieren en overig personeel, waren grootendeels van hout opgetrokken. Ze 

stonden er nog en waren in gebruik toen de Mei-oorlog 1940 uitbrak!  

Toch had de M.L.D. een zeer belangrijke taak, niet het minst voor de vloot in Indië: de opleiding 

van vliegers, mitrailleurschutters, maar ook van de vliegtuigmakers hout- en metaalbewerkers 

en -bekleeders. Hier moest de grondslag gelegd worden voor de personeel- en materiaal-

voorziening van den geheelen M.L.D., zoowel in Nederland als voor de overzeesche gebieds- 

deelen, met name in Oost-Indië.  

 
Want daar ligt, als aanvulling van en samenwerking met de vloot, de voornaamste taak van 

onzen marineluchtvaartdienst. Op het vliegkamp ñDe Kooij" kregen de marinevliegers hun 

eerste opleiding met landvliegtuigen; hier werden proeven genomen en keuringen verricht, 

waarvoor men over een technischen dienst en een laboratorium beschikt, die voor de 

aanschaffing van vliegtuigen voor den dienst in Indië van groot belang zijn. Men begon in 1918 

op het vliegkamp ñDe Kooy" met enkele 2-persoons lestoestellen van het Farman- en van het 

Thulin-type, later aangevuld met Spijker lestoestellen, alle met motors van 80 pk. Het was al 

een heele stap toen in 1924 met de Fokker lestoestellen met Mercedes motor van 120 pk. de 

opleiding werd voortgezet. 

 
Hoewel nimmer overvloedig, beschikte de M.L.D. steeds over enkele der nieuwste types 

landvliegtuigen waaronder type Fokker, Koolhoven e.a. 

Er is een korte periode geweest dat voor het vliegkamp ñDe Kooy" een oorlogstaak was 

vastgesteld. Dat was in 1920. Twintig jachtvliegtuigen type D VII, met B.M.W.-motor van 185 pk, 

zouden in geval van oorlog Den Helder moeten verdedigen. Maar in 1922 bestonden er plannen 

om de M.L.D. op te heffen. In 1926 werd nogmaals overwogen den Marineluchtvaartdienst met 

de luchtvaartafdeeling van de Landmacht samen te smelten; tien jaar later schenen de plannen 

voor goed van de baan en zou aan de M.L.D. belangrijke uitbreiding worden gegeven.  

In het ontwerp tot wijziging van de Defensiebegrooting 1939 ð let op het jaartal ð werden 

eindelijk gelden uitgetrokken om zoowel het vliegkamp ĂDe Kooy" als ĂDe Mokò op peil te 

brengen. Met ruim een half millioen gulden zouden er belangrijke uitbreidingen tot stand kunnen 

komen. Voor Nederland was ôt te laat! De Mei- oorlog 1940 heeft de uitwerking der plannen 

verhinderd. 

 
In den nacht van 9 op 10 Mei 1940 waren de mannen van ĂDe Kooy" op hun posten. Zij 

beschikten echter niet over jachtvliegtuigen, doch er waren er enkele van de L.A. die er 

gedetacheerd waren en den strijd aanbonden. Het vliegveld was volkomen omgeploegd en voor 

landing onbruikbaar gemaakt. Aanval na aanval werd afgeslagen. Op den eersten oorlogsdag 

vlogen de hangars en gebouwen voor het personeel in brand, waarschijnlijk doordat een 

lichtspoorkogel in een benzine tank terecht kwam. De werkplaatsen (zie op de foto links) bleven 

behouden. Het is nog geen tijd geschiedenis te schrijven. Over veel wat nu nog in een ander 

licht gezien wordt, moet een oordeel tot later worden opgeschort. Doch dat het luchtwapen van 



 

 

geweldige beteekenis is, staat onomstootelijk vast. Ons volk heeft verzuimd tijdig leering te 

trekken uit de duidelijk merkbare ommekeer in de geschiedenis van Europa, waarvan de 

teekenen reeds jaren te voren te onderscheiden vielen. 

 

 

 

Vliegkampen ñVlissingen" en ñVeere" 

De opstelling van de marinevliegkampen, twee rondom het Marsdiep ð ,,De Mok" en ,,De 

Kooij" ð en twee in de nabijheid van de Schelde, nl. te Vlissingen en te Veere, bewijst, dat de 

marineleiding in de jaren tijdens den wereldoorlog 1914ð 1918 een vooruitzienden blik had. De 

geweldige beteekenis van het vliegwapen in den huldigen oorlog, zoowel voor den aanval als 

voor de verdediging, wordt algemeen erkend. Als aanvulling van een goede zeemacht zijn de 

vliegtuigen dan ook onontbeerlijk, mits zij met de zeegaande vloot kunnen opereeren. De op-

stelling van de vier marinevliegkampen ging uit van de gedachte, dat de M.L.D. de vloot zou 

moeten ondersteunen. De beide uithoeken van ons land zouden met een krachtige vloot en een 

niet minder krachtig vliegwapen. zoowel aan de zee- als aan de landzijde, een machtige 

verdediging hebben kunnen vormen. Het vliegkamp ĂVeereò werd 2 September 1918 reeds in 

gebruik genomen voor watervliegtuigen. Het vliegkamp ĂVlissingen", dat aanvankelijk Souburg 

geheeten was, werd voor landvliegtuigen ingericht. De entourage was uiteraard veel geringer 

dan op de vliegkampen ĂDe Kooij" en ĂDe Mok", waar immers de opleidingen van vliegers, doch 

ook van de vliegtuigmakers gevestigd waren.  

 
Op de marinevliegvelden Vlissingen en Veere werden hoofdzakelijk onderhoudswerken aan 

vliegtuigen uitgevoerd. Dezelfde moeilijkheden, die de geheele M.L.D. in den loop der jaren 

ondervond, drukten ook op de marine vliegvelden in Zeeland. Tengevolge van de reorganisatie-

plannen werden beide vliegkampen ñVlissingenò en ñVeere" reeds in 1922 gesloten. Tot 

ontwikkeling zijn deze vliegkampen niet meer gekomen. Gedurende de mobilisatie 1939ð1940, 

werden deze twee vliegkampen in Zeeland, weer op volle sterkte gebracht. Toen ons land op 10 

Mei 1940 werd aangevallen, hebben zij voor de verdediging geen beteekenisvolle rol kunnen 



 

 

vervullen, ook niet toen Zeeland, na de capitulatie van het Nederlandsche leger op 14 Mei den 

strijd nog tot 17 Mei voortzette. Men beschikte immers niet over modern vliegtuigmateriaal. Het 

personeel vervulde echter zijn taak, welke hoofdzakelijk hierin bestond, dat landingen 

voorkomen moesten worden. In het vervullen van die taak is men geslaagd. Twee man van de 

marine sneuvelden daarbij en wel tengevolge van afweer tegen parachutisten, waarvoor zij 

aangezien werden. Het waren de sergt.-monteur G. Bosman en de matroos z.m. V. M. Deen. 

 

 

 

 

 



 

 

 

Ontwikkeling van het voor de marine bestemde vliegtuig 

De noodzakelijkheid van watervliegtuigen en de gespecialiseerde vorming en opleiding van 

marinevliegers, die vertrouwd zijn met de zee en met de opereerende vloot samenwerken, werd 

in Nederland door de marineleiding direct ingezien, toen het vliegwapen zich ontwikkelde. 

Vooral voor Indië is het watervliegtuig onontbeerlijk. De vliegtuigen der marine zijn hoofdzakelijk 

bestemd voor verkenning, voor het lanceeren van torpedo's en voor het werpen van bommen; 

ze zijn ingesteld op het verrichten van hun taak, in samenwerking met de vloot, boven de 

Noordzee, maar vooral boven het zoo uitgestrekte gebied van Oost-Indië, zoodat aan het 

materiaal zeer bijzondere eischen moeten worden gesteld, om van de vliegers, de beman-

ningen van de vliegtuigen nu maar niet te spreken.  

 
Er is een tijd geweest, dat de burgerluchtvaart in de belangstelling stond van het Nederlandsche 

volk. Terecht. Terzelfder tijd echter leverden de vliegers der marine in Oost-Indië prestaties, die 

voor de burgerluchtvaarders niet onder deden, zonder dat het Nederlandsche volk er eenige 

aandacht aan schonk. Het eerste, in 1916 in gebruik genomen type watervliegtuigen waren 

Amerikaansche Glenn Martins: later aangevuld met watervliegtuigen van het type 

Friedrichshafen. In 1920 werden deze vervangen door een 20-tal type Hansa-Brandenburg 

(W.A.) met 185 pk B.M.W. motor. Ze werden te Rotterdam gebouwd door de N.V. Van Berkel's 

Patent. Daarna werd in 1929 een aanvang gemaakt met de vervanging van deze lesvliegtuigen 

door 2-persoons Fokker lesvliegtuigen type C VII W, waarvan hierboven een afbeelding 

gegeven is.  

 
Deze watervliegtuigen werden door de vliegtuigmakers der marine gebouwd. Het waren 

halfverspannen tweedekkers, twee-persoons lichte zeeverkenners op drijvers van gemengde 

constructie met een Siddley Lynx 225 pk luchtgekoelden ster-motor. De vlucht was 12.9 m, 

lengte 10.2 m, vleugeloppervlak 37 m2, totaal gewicht 1700 kg, max. snelheid 175 km.  

In 1930 werd nog de beschikking gekregen over een aantal 3-persoons Fokkers type C VIII W, 

welke eveneens door de marinevliegtuigmakers der marine werden gebouwd. Het waren half 

verspannen eendekkers met hoog liggende vleugels, drie-persoons zeeverkenners op drijvers 

van gemengde constructie met Lorraine Dietrich 450 pk watergekoelden motor. Dit type 

watervliegtuigen was in het bijzonder bestemd voor de opleiding der zeewaarnemers en waren 

in 1939 nog in gebruik. De vlucht was 18 m, lengte 11.5 m, vleugeloppervlak 44 m2, totaal 

gewicht 2750 kg, max. snelheid 200 km. De drijvers van dit toestel waren, evenals bij het 

landingstoestel van het C V-type, dat in 1925 slechts als proeftoestel was omgebouwd, niet met 

elkander verbonden. Hierdoor was het mogelijk, dit type watervliegtuig als torpedolanceer-

vliegtuig te gebruiken. Met dit type toestel maakte minister Deckers in 1934 een reis naar 

Denemarken. Een foto van dit type is hieronder opgenomen. 

 



 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het catapultvliegtuig 

Reeds in 1924 werden aan boord van onze oorlogsschepen inrichtingen gemaakt om 

watervliegtuigen aan dek te kunnen plaatsen. Het pantserdekschip ñHertog Hendrik" had 

daarvoor aan den achtersten mast een installatie, waarmede het vliegtuig binnen boord 

geheschen en op het achterschip geplaatst kon worden. Het was een minder fraai en weinig 

practisch toestel en het werd dan ook eenige jaren later verwijderd. De kruisers ĂJavaò en 

ĂSumatraò werden elk met twee vliegtuigen uitgerust. Het waren watervliegtuigen van het type 

Fairy III D, die in 1936 werden vervangen door het z.g. catapult-vliegtuig de Fokker C XI W, een 

verspannen tweedekker, tweepersoons korte-afstand verkenner en aanslag waarnemings- 


