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 Dit digitale blad is een raapsel van wetenswaardigheden en ongein     
betreffende de Koninklijke Marine, Koopvaardij, Visserij en Binnenvaart 
uit het heden en verleden en is samengesteld door Arie Krijgsman  
 

 “de redactie “  
A.C.Krijgsman 
Abeelstraat 96 

               3319 AG Dordrecht 
                   06-25160899 

           www.tenanker@kpnmail.nl  
 
 

Deze web-magazine fungeert als verlengstuk en is onafscheidelijk verbonden aan de 
website: https://www.tenanker.com en conformeert zich aan de regelgeving zoals 

daar is vermeld. 
 

 
Er zijn altijd wel mensen die met mijn werk aan de haal gaan. Aan de ene kant is dat een 

teken dat ik het goed heb neergezet, maar ik sta niet toe lukraak te kopiëren voor andere dan 
puur privé doeleinden zonder daar schriftelijke toestemming voor te vragen. 

        

3e jaargang – nummer 25 – 11 mei 2020 

Deze uitgave bestaat uit veel korte verhalen en ingezonden stukjes 
 

Hoe gaan we nu met z’n allen om met de Corona…. 
 

Het is een heel normaal verschijnsel dat we veel met het woord worden geconfronteerd, je 
kan de radio, televisie of andere media kanalen niet aan zetten of het gaat over de virus. 
Soms kan je deze gedachten niet meer stoppen, en dan loop je te piekeren, en als je loopt 
te piekeren denk je weer steeds aan hetzelfde probleem. 
Je hebt er helemaal niets aan, want je kan het niet tegen houden, maar wat wel kan is je 
gedachten verzetten. 
 
Wat kunnen we eraan doen?  

• Er over praten wil vaak wel helpen, bel een vriend of lotgenoot want als je er met een ander 

over praat kan je misschien een andere kijk hebben op het geheel. 

• Probeer iets leuks te doen door bijvoorbeeld een puzzel uit de kast te trekken en deze te 

maken. 

• Ga eens de boekenkast opruimen opdat je misschien nog zaken tegenkom die je wilt delen 

met een ander. 

• Ruim de zolder op en kijk eens in die stoffige “Old Shoe Box” waar misschien nog foto’s zijn 

te vinden uit de tijden van weleer, foto’s van een van de vele reizen die je hebt gemaakt, 

ook misschien van na je diensttijd 

• Bedenk iets waar ik als redacteur misschien iets voor ons in kan betekenen 

• Vergeet even de zorgen, schrijf een paar leuke herinneringen op een 

postit…, plak die op de spiegel en lees die gedachten weer even hardop 

als je somber ben. 

• Pas op de versoepeling want de risico’s liggen op de loer….. 

• Heb je een idee….kom er mee 

• Kort om sta niet stil met je gedachten maar kom in actie…. 

  
             De redactie gaat ten Anker, maar voor jou is het nu anker OP…. 

 

http://www.tenanker@kpnmail.nl
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Muziek aan boord van Hr. Ms. Hoogezand 1964 
 

 
 
 
De muziek aan boord van de WU mijnenvegers was echt magertjes in die jaren.  
Er was een centrale scheepsontvanger voor radio, maar die zat in de Longroom (het 
officiersverblijf).  
In de Gouden Bal (verblijf onderofficieren) en het Cafetaria (manschappenverblijf) zaten kleine 
speakers die ook op deze ontvanger zaten aangesloten. 
De muziekkeus van de equipage was vaak niet hetzelfde, als van de officieren (vaak klassiek)  
en de bootsman regelde een koffer pick-up platenspeler met 45 toerenplaatjes bij de dienst 
Ontspanning, Sport & Ontwikkeling (O,S & O) 
 
Met een ingebouwde versterker en het deksel was de speaker.  
Geweldig. 
Maar ja, een mijnenveger stond er nou niet om bekend, dat hij buitengaats zo lekker stil bleef 
liggen. 
Dus afhankelijk van de zeegang, vloog de naald over de plaat heen, alle kanten uit. 
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Mijn chef de sergeant elektromonteur, had overal wel een technische oplossing voor, en lijmde op 
de arm van de pick-up een luciferdoosje. En daar werden, afhankelijk van de zeegang, een aantal 
Engelse Shillings in gelegd, om de arm te verzwaren.  
Dat de naald er na een paar keer, zowat aan de andere kant uitkwam, dat mocht de pret niet 
drukken. 
We hebben dus ook maar één reis grammofoonmuziek gehad.  
Het was dus blijkbaar niet voor herhaling vatbaar. 
 
Auteur: Bert Nieboer 

 
Kiespijn aan boord Hr. Ms. Naarden 1964 
 
De maandagmorgen was de enige ochtend dat wij in Vlissingen voor controle naar de tandarts op 
het wachtschip, de Jacob van Heemskerck konden gaan.  
Want maandagsmiddags gingen we altijd weer naar zee. 
De tandarts constateerde een gaatje en vulde hem meteen. 
Onze commandant was ziek thuis en we moesten het doen met een andere, een verschrikkelijke 
arrogante bal, die dacht op de status van zijn vader te kunnen leunen, die kamerlid van de Tweede 
Kamer was. Ja, juist die Hr. Ms. Dokkum op een zandbank in de Schelde heeft gezet. 
 
We waren nog geen dag op zee, of de kies begon te protesteren. De ziekenverpleger van de staf 
gaf me pijnstillers, maar die werkten niet voldoende.  
Ik barstte van de pijn en kreeg hoge koorts. Meer pijnstillers kreeg ik niet en de ouwe wilde geen 
maatregelen nemen, zodat ik op één of andere manier naar een tandarts zou kunnen gaan. We 
voeren in de buurt van Scheveningen, dus zaten we toch vlakbij het Marinevliegkamp Valkenburg. 
Daar stond vast wel een helikopter, die even niets te doen had. 
Maar nee hoor, dat zou pas kunnen, als wij 3 dagen later op vrijdagavond in Rotterdam 
aankwamen.  
De ziekenpa gaf me de thermometer en werd met spoed naar de brug geroepen. De ouwe wilde 
onmiddellijk een thermometer, de ziekenpa sputterde nog van “de monteur heeft de thermometer” 
Daar had die ouwe niets mee te maken, hij wilde de thermometer NU!!  
Dus de ziekenpa komt hem bij mij uit mijn achterste trekken, veegt hem af en loopt er mee naar de 
brug en geeft hem aan die ouwe.  
En die steekt hem zo in zijn mond.  
De ziekenpa ging zowat dood en vertelt zijn relaas in geuren en kleuren in het cafetaria.  
Maar ja, dat blijft op zo’n klein schip natuurlijk niet geheim. De ouwe razend en de ziekenpa heb ik 
nooit meer gezien. 
Vrijdagavond werd ik keurig opgehaald van de Parkkade in Rotterdam en stond er een tandarts op 
de van Ghentkazerne op me te wachten, die met een wortelkanaalbehandeling de zaak keurig 
oploste. 
 
Auteur; Bert Nieboer 
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Een bijzondere foto 

 
Jan Gajentaan  8 maart 2017  
 
Maandag 27 februari 2017 was ik bij de herdenkingsdienst in de Kloosterkerk te Den 
Haag voor de Slag in de Javazee van 1942, toen 75 jaar geleden. Het was een mooie, 
druk bezochte herdenkingsdienst waar o.a. de ministers Hennis en Bussemaker 
(zelf een nabestaande), de commandant van de zeestrijdkrachten R. Verkerk en ook 
Theo Doorman (zoon van Karel) het woord voerden. 

Zoals ik eerder in mijn blog De slag in de Javazee uiteen heb gezet werden dergelijke 
herdenkingen nooit bezocht door mijn oma, de weduwe van mijn grootvader (van 
moederskant) luitenant ter zee der eerste klasse Nico Schrakamp, die sneuvelde aan 
boord van Hr Ms de Ruijter. 

Mijn opa Nico Schrakamp (1902 -1942) 

Kennelijk was er bij mijn oma een soort wantrouwen tegen de 
autoriteiten ontstaan of misschien was de herinnering gewoon te 
pijnlijk. Hoe het ook zij, ik vond het een mooie herdenkingsdienst 
en ik had ook het gevoel dat ik hiermee mijn opa en zijn weduwe, 
die in 2001 op 91-jarige leeftijd is overleden, een laatste eer 
bewees. 

Na de dienst trof ik een kleinzoon van Karel Doorman, Jan 
Maarten, met wie ik al eens eerder kort gemaild had. Hij vertelde 
mij dat hij nog een groepsfoto uit 1935 had waarop ook mijn 

https://jangajentaan.wordpress.com/author/jangajentaan/
https://jangajentaan.wordpress.com/2016/03/01/de-slag-in-de-javazee/
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grootvader stond en was zo vriendelijk  mij daar enkele dagen later een scan van te 
mailen. Het betreft een bijzondere foto van een uitgebreid gezelschap van Marine 
officieren staande voor de Marineclub in Den Helder, een gebouw dat na de oorlog is 
afgebroken. Komisch detail is dat linksboven uit een raampje een dame het gezelschap 
gadeslaat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Als we inzoomen op het fragment zien we rechts onder de rode pijl mijn grootvader Nico 
Schrakamp staan en links van hem onder de andere rode pijl Karel Doorman. Tussen hen 
in, pal naast mijn grootvader, staat vice-admiraal Hein Ferwerda. 

Dergelijke foto’s, los van de emotionele waarde – mijn grootvader komt even weer tot 
leven als het ware – roepen ook mijn historische belangstelling op. Wie was Ferwerda? 

Uit zijn bio blijkt dat vice-admiraal Hein Ferwerda verantwoordelijk was voor de vlootmacht 
te Nederlands-Indië tot 1940 en dus de voorganger was van admiraal Helfrich. Ferwerda 
stond bekend als een zeer kundig zeeofficier met grote belangstelling voor de menselijke 
verhoudingen in de Koninklijke Marine.  

Eind jaren dertig kwam een andere visie op onder Marine officieren, het 
zogeheten navalisme, waarbij met name grote slagschepen (ondersteund door 
onderzeeboten en vliegtuigen) de kern van de verdediging moesten vormen. Grote 
voorstanders van dit zogeheten Slagkruiserplan waren schout-bij-nacht Furstner die 
minister van Marine werd in Londen  in het begin van WO2 en admiraal Helfrich. 

http://resources.huygens.knaw.nl/bwn/BWN/lemmata/bwn3/ferwerda
https://nl.wikipedia.org/wiki/Johan_Furstner
https://nl.wikipedia.org/wiki/Conrad_Helfrich


 

6 
 

Toevallig las ik kort daarna een artikel in het Marineblad over de Slag in de Javazee , 
waarin ook Ferwerda uitgebreid ter sprake komt. Kennelijk was de verdediging van 
Nederlands-Indië aanvankelijk vooral gebaseerd op de inzet van duikboten als kern van de 
vloot. Als gevolg van enkele technische doorbraken begin jaren dertig (met name de 
periscoop) was het inzetten van duikboten in groepen (de zogenaamde divisie-
roedeltactiek) een zeer effectief wapen tegen een vijandige invasievloot. 

Vice-admiraal  Ferwerda  

 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
Furstner , onze minister van Marine te Londen 

Furstner stond bekend als een arrogante man die niet met zijn ondergeschikten overweg 
kon. Helfrich was een zeer energieke en gedreven man die in Nederlands-Indië geboren 
was en een sterke band had met het land. Ferwerda op zijn beurt stond kritisch tegenover 
het Slagkruiserplan van Furstner en Helfrich, omdat hij dit te hoog gegrepen vond. 

Ferwerda vond dat de verdediging ter zee van Nederlands-Indië beter versterkt kon 
worden met extra onderzeeboten en vliegtuigen, de oude divisie-roedeltactiek dus. Maar 
Ferwerda ging in 1940 met pensioen in Nederland en hoewel hij tijdens de bezetting nog 
taken vervulde, had hij geen invloed meer. Eind 1942 overleed hij. 

Dit roept natuurlijk vragen bij mij op gezien de catastrofaal verlopen Slag in de Javazee, 
die mijn grootvader en ca. 2300 andere geallieerde Marine mannen het leven kostte. Ik 
wist al dat Doorman uit wilde wijken met de vloot (reculer pour mieux sauter) maar dat op 
aandringen van Furstner en Helfrich de strijd toch aangegaan moest worden op basis van 
een aanvalstactiek met kruisers; min of meer de realisatie van het Slagkruiserplan dus, al 
voorzag dit plan erin dat er nog zwaardere kruisers moesten komen, die nooit gebouwd 
zijn. 
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We weten nu dat de slag catastrofaal verliep. Vooral door de betere torpedo’s van de 
Japanners en hun overmacht in de lucht. We weten ook dat er aan de vooravond van de 
Slag in de Javazee veel te weinig duikboten aanwezig waren, dat die door Helfrich 
verdeeld werden ingezet en ook geen luchtondersteuning hadden (verkenning) waardoor 
ze van geen enkele waarde waren tijdens de slag. 

De Japanse Marine kon simpel toeslaan dankzij hun superieure langeafstand torpedo’s 
waarmee het ene geallieerde schip na het andere kansloos naar de zeebodem werd 
gejaagd. Maar hoe was het gelopen als de Japanse schepen waren aangevallen door 
gegroepeerd varende duikbootdivisies, die van dichtbij hun torpedo’s hadden afgevuurd op 
de grote Japanse kruisers zoals Ferwerda had gewild? Was de slag dan anders verlopen? 

Afijn, het is natuurlijk wijsheid achteraf en eigenlijk is speculeren daarover weinig zinvol. In 
ieder geval ben ik blij met de foto waarop mijn grootvader staat pal naast de zeehelden 
Hein Ferwerda en vooral Karel Doorman natuurlijk. 

Ik zie voor me hoe Karel Doorman, mijn grootvader Nico Schrakamp, commandant 
Eugène Lacomblé en de andere officieren op de brug van  Hr Ms de Ruyter stonden die 
laatste dagen, gebogen over kaarten in de meest stressvolle omstandigheden, de juiste 
koers en tactiek uitdokterend en naar beste vermogen werkend. Maar wat haalde dat uit 

tegen een vijand die over honderden langeafstand torpedo’s beschikte, terwijl zij ze niet 
hadden? 

Hr Ms de Ruyter 
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Voor de ogen van de bemanning van Hr Ms de Ruyter ging eerst het zusterschip Hr Ms 
Java ten onder, in de late avond van 27 februari 1942. Een verschrikkelijk beeld. Hr Ms de 
Ruyter leek eerst nog te ontsnappen aan de torpedo’s die door de Japanse kruiser Haguro 
werden afgevuurd, door de kruiser te wenden en te blijven liggen met de punt van het 
schip in de richting waarvan de torpedo’s kwamen. Hierdoor was de kans om geraakt te 
worden kleiner. 

De Japanse kruiser Haguro 

Na minuten van angstige stilte, terwijl torpedo’s links en rechts het schip voorbij waren 
geschoten, klonk het bevel om de steven te wenden en weg te draaien. Helaas, op het 
moment dat het schip kwetsbaar was door te draaien, volgde nog een laatste golf 
torpedo’s en werd ook Hr Ms de Ruyter midscheeps geraakt om ten onder te gaan in een 
hevige vuurzee, ontstaan door ontploffende munitie. Slechts weinigen overleefden het. 

Het lijkt of ze verdoemd waren; pionnen die opgeofferd werden in een ingewikkeld 
internationaal en nationaal steekspel. En op de beslissende momenten tijdens de slag, zat 
ook nog eens alles tegen. Wat dat betreft blijft het een triest verhaal natuurlijk. 

Te lang is over dit deel van onze geschiedenis gezwegen of heeft men het gelaten bij 
mythische vertellingen. Het is goed dat de Slag in de Javazee mede dankzij de 
herdenkingen die georganiseerd worden door o.a. het Karel Doorman Fonds, toch een 
plaats houdt in ons collectief geheugen. 

Bron:  
https://jangajentaan.wordpress.com/2016/03/03/het-verhaal-van-opa-nico-en-oom-jan/ 
 

 
Het ontstaan van de Marine Luchtvaart Dienst en de 
Marinevliegkampen ( 4e tevens laatste deel ) 

De geschiedenis van het Marinevliegkamp Veere 

Het Marinevliegkamp Veere werd op 2 september 1918 in gebruik genomen als basis voor 
watervliegtuigen. Het Vliegkamp lag vlakbij de plaats waar het zijn naam aan ontleende, 
namelijk Veere. Het was gelegen vlak bij de sluizen in het kanaal door Walcheren. Het 
bestond oorspronkelijk uit een tweetal hangars voor vliegtuigen, en uit een loods voor de 
opslag van zeemijnen. In deze loods lagen tijdens de mobilisatie ook de bommenvoorraad 
van het vliegkamp opgeslagen. Deze loods stond aan de overkant van het kanaal door 
Walcheren. De gehele entourage was, in vergelijking met De Kooy of De Mok veel minder, 

https://jangajentaan.wordpress.com/2016/03/03/het-verhaal-van-opa-nico-en-oom-jan/
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dat kwam doordat er op Veere geen opleidingen werden verzorgd. Het noodzakelijke 
onderhoud aan de vliegtuigen kon er worden gedaan, maar voor grotere reparaties moest 
men de vliegtuigen overbrengen naar het Marine vliegkamp De Mok. 

Uit “Luchthavens ” ( Fuchs ) Militaire watervliegtuighaven, voor burger watervliegtuigen 
noodhaven. Plaatselijke ligging: ca. 6,5 km Noord-Oost van Middelburg aan het Veersche 
Grootste afmetingen: niet bepaald Hoogte boven den zeespiegel: 0 m. Bodemgesteldheid: 
starten en landen is ter reede onder alle omstandigheden mogelijk. Getijen: groot verval 
en sterke stroom. 

In 1920 werd het vliegkamp uit dienst gesteld. In de zomer van 1921 werd het 
marinevliegkamp door de Fokker vliegtuigfabrieken in gebruik genomen. Fokker liet de in 
Amsterdam gebouwde watervliegtuigen te Veere in elkaar zetten, en daarna proef vliegen. 
In 1922 werd het Marinevliegkamp Veere door de Koninklijke Marine geheel opgeheven. 
In oktober 1924 begon Fokker de inboedel van Veere over te brengen naar Amsterdam. In 
juli 1926 werd Veere definitief door Fokker verlaten, de transportkosten van Amsterdam 
naar Veere waren te hoog. In 1927 werd een der hangars gesloopt en naar De Kooy 
overgebracht, waar hij weer werd opgebouwd. Pas in december 1939 werd het vliegkamp 
Veere weer door de M.L.D. in gebruik genomen. 

 

De mobilisatie van het Marinevliegkamp Veere  (Zeeland) 

Tijdens de mobilisatie in 1939 werd er een verkenningsgroep opgericht, welke bestond uit 
6 a 8 vliegtuigen. Het type vliegtuig waarmee deze groep was uitgerust wisselde een 
aantal malen van Fokkers C-XIw naar Fokkers C-XIVw en terug. Deze groep vliegtuigen 
kreeg een patrouille gebied toegewezen vanaf Cadzand tot aan IJmuiden. Deze groep 
werd oorspronkelijk gestationeerd op het Marinevliegkamp Schellingwoude, op het Buiten 
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IJ bij Amsterdam. In december 1939 nadat het Marinevliegkamp Veere weer in gebruik 
was genomen, werd deze verkenningsgroep daar naartoe overgeplaatst. Het was toen 
uitgerust met vliegtuigen van het type Fokker C-VIII W, Fokker C-XIV.W en van het type 
Fokker C-XTw. Tijdens een patrouillevlucht ontdekten de toestellen dat een Britse 
torpedobootjager zich binnen de Nederlandse territoriale wateren bevond, om dat schip 
weer naar de internationale wateren te dirigeren, werd de hulp ingeroepen van de Fokkers 
T-VIIIw van het Braassemermeer. Toen deze bommenwerpers enkele malen met 
geopende bom luiken over het Britse schip heenvlogen, verliet deze de Nederlandse 
territoriale wateren. Toen de politieke toestand zich toespitste werd in april 1940 de Groep 
Vliegtuigen 5 van De Mok overgevlogen naar Veere, deze groep was uitgerust met Fokker 
C-VIII.W toestellen. 

 In de avond van de 13e april 1940 werd door de plaatsvervanger van de Commandant 
Eskader Vliegtuigen, de officier-vlieger 1e klasse Freddy Bakker, aan de commandant van 
het vliegkamp Veere de opdracht gegeven om een verkenningsvlucht te laten maken. Het 
stormde die avond, en er hing een dichte laaghangende bewolking. Deze opdracht werd 
uitgevoerd door de officier-waarnemer 2e klasse K.M.R.H.F.G. Langenhoff met als vlieger 
de sergeant-vlieger C.H.J. Knaapen, ze stegen op in de Fokker C-XTw de W-9. Dit toestel 
verongelukte bij Camperduin in de vroege ochtend van de 14e april 1940. Tijdens de 
nachtelijke patrouillevlucht dook het toestel in zee. De oorzaak van dit ongeluk is nooit 
opgehelderd, de officier-waarnemer 2e klasse H.F.G. Langenhoff werd vermist en de 
sergeant-vlieger C.H.J. Knaapen kwam bij dit ongeluk om het leven. Als vermoedelijk 
oorzaak word genoemd het slechte weer, met harde storm en de duisternis. Het vliegkamp 
stond alleen wat betreft de luchtbescherming, beveiliging en maatregelen betreffende de 
inwendige dienst, onder de bevelen van de Commandant Zeeland. Wat betreft de 
logistieke verzorging van het vliegkamp, en de daarbij behorende vliegtuigen, stond het 
vliegkamp onder de bevelen van de oudste vliegkampcommandant. Terwijl de 
operationele vliegtuiggroepen onder bevel stonden van de Commandant Eskader 
Vliegtuigen. 

(Tekst D. Swierstra † en E.H. van Essen, foto’s collectie ww2museum.eu) 

 

De geschiedenis van het Marinevliegkamp SCHELLINGWOUDE (Amsterdam) 

Het vliegkamp Schellingwoude gelegen aan de zuidzijde van het Buiten IJ. Reeds in 1915 
was men begonnen met de bouw van een loods met helling voor watervliegtuigen aan het 
Buiten IJ bij Amsterdam. De loods bood ruimte aan twee, hooguit drie, kleine 
watervliegtuigen. Deze loods stond op palen, gedeeltelijk in het water en gedeeltelijk op de 
moerassige baggerplaats aan het buiten-IJ. Op 17 april 1917 werd het vliegkamp 
Schellingwoude officieel in gebruik genomen. Pas op 18 augustus 1917 werd bij 
ministeriële beschikking B no.61 de Marine Luchtvaartdienst opgericht. De loods werd 
eerst gebruikt om de zes in Amerika aangekochte Glenn Martin watervliegtuigen in elkaar 
te zetten, en deze toestellen vanaf het Buiten IJ in te vliegen. In 1922 werd er een loods 
met aanlegsteiger bij gebouwd. Later gebruikte (waarschijnlijk vanaf juli 1926) de Fokker 
vliegtuigfabriek, Schellingwoude voor datzelfde doel, het in elkaar zetten van vliegtuigen, 
en het invliegen daarvan. Het vliegkamp deed ook dienst ten behoeve van de 
burgerluchtvaart. 

Uit: Luchthavens (Fuchs) Opengesteld voor het internationale luchtverkeer met 
watervliegtuigen. Schellingwoude is een militaire luchthaven. Plaatselijke ligging: 1,5 km 
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ten Oosten van Amsterdam, aan den zuidelijken oever van het Buiten-IJ, 1 km buiten de 
Oranje sluizen. Grootste afmetingen: wateroppervlakte voor de vliegtuigloods 1700 bij 500 
m, hierop aansluitend 2300 bij 1000 m, het aangrenzende deel der Zuiderzee is zeer 
beschut. Hoogte boven den zeespiegel: 0 m. Bodemgesteldheid: beschut water. 
Vliegtuigloodsen: 2 stuks, waarvan 1 in gebruik. De maten zijn: Breedte Diepte 39 m, 
Deurhoogte 31,75 m, Deurwijdte 29 m. Geen nachtverlichting, geen radio. 

De mobilisatieperiode van het Marinevliegkamp SCHELLINGWOUDE  

Tijdens de mobilisatie in 1939 werd er een verkenningsgroep opgericht, welke bestond uit 
6 a 8 vliegtuigen. Het type vliegtuig waarmee deze groep was uitgerust wisselde een 
aantal malen, men ging over van Fokkers C-XIw naar Fokkers C-XIVw en weer terug. 
Deze groep vliegtuigen kreeg als patrouillegebied toegewezen, de Nederlandse kust 
tussen Cadzand en IJmuiden. Deze groep werd na de oprichting gestationeerd op het 
Marinevliegkamp Schellingwoude. Nadat in december 1939 het Marinevliegkamp Veere 
weer in gebruik was genomen, werd de groep daar gestationeerd. Toen de politieke 
toestand zich steeds meer toespitste werd begin april 1940 de Groep Vliegtuigen van “De 
Mok” overgeplaatst naar Schellingwoude, deze groep was uitgerust met 3 Fokker C-XIVw 
toestellen. Later werd de groep gestationeerd op het Alkmaardermeer. Hun plaats werd 
later ingenomen door een andere groep vliegtuigen. 

In de avond van de 13e april 1940 kreeg de commandant van Schellingwoude opdracht 
van de plaatsvervanger van de Commandant Eskader Vliegtuigen de officier-vlieger 1e 
klasse Freddy Bakker om die nacht een verkenningsvlucht uit te laten voeren. Deze 
verkenningsvlucht moest vanaf Katwijk 30 mijl in zee gaan. Het weer was die avond 
stormachtig, en er was een gesloten laaghangend wolkendek. De commandant van 
Schellingwoude wist het zo te regelen, dat het start uur voor het vliegtuig dat deze 
verkenningsvlucht zou maken zodanig zou zijn, dat het pas zou terugkeren tijdens de 
ochtendschemering daar de grote hoeveelheid in het Buiten IJ voor anker liggende 
schepen dit nodig maakte.  
 
Om 24.00 uur startte een  
Fokker C-XIw, met als 
bemanning de officier-
vlieger 2e klasse H. 
Schaper en de luitenant ter 
zee 2e klasse K.M.R.P. 
Nichting, voor het maken 
van de gevraagde 
patrouille. De wind was 
270 kracht 7 a 8, de 
wolken hoogte was 200 a 
300 meter, en het zicht 
was ongeveer 200 meter. 
De vliegtuigbemanning 
kreeg geen  
 
 
weerbericht mee maar tijdens deze patrouille kwamen regenbuien voor. Door deze buien 
was de barometerstand wisselend, en had de bemanning geen idee van Gradient of de 
beweging van het lage druk centrum. Het vliegtuig vloog vanaf Schellingwoude, langs het 
Noordzeekanaal waar de verlichting volop brandde, langs de verduisterde kust om de zuid 
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tot Katwijk. Daarna, vanaf rond 12.45 uur tot 4.00 uur, werd de opgedragen verkenning 
gevlogen. Het gebruikte vliegtuig was uitgerust met 2 landingslampen, nachtverlichting 
voor de instrumenten, er waren goede blindvlieginstrumenten aan boord, maar door 
onbekendheid met deze instrumenten werd de verlichting hiervan tijdens de 2e helft van 
de vlucht slecht. Het toestel was bewapend met 1 mitrailleur, en was tevens uitgerust met 
een radio, door verkeerde inpeiling werd geen radiocontact verkregen met de basis. 
Hoewel hierover geen advies of opdracht was gegeven vloog men met gedoofde lichten. 
De verkenning werd gevlogen op gegist bestek, hetwelk steeds verbeterd werd na elke 
gemaakte, slag op het vuur van Katwijk, dat met gereduceerde lichtsterkte brandde. Er 
werd niets gezien, en om 4.00 uur van de 14e april werd weer koers gezet naar de 
thuisbasis, waar men rond 4.30 uur landde. 

(Tekst D. Swierstra † en E.H. van Essen, foto’s collectie ww2museum.eu) 

 

Erewoordverklaring 
 

De erewoordverklaring is een verklaring die beroepsofficieren van de Nederlandse 
krijgsmacht in de Tweede Wereldoorlog op last van de Duitse bezetters moesten 
ondertekenen in 1940. Deze erewoordverklaring hield in dat de ondertekenaars daarvan 
op geen enkele wijze in verzet zouden komen tegen de Duitsers.  
 

De verklaring werd op 14 juli 1940 aan alle Nederlandse beroepsofficieren voorgelegd ter 
ondertekening. Hoewel er soms felle discussies gevoerd werden door officieren onderling 
of de verklaring ondertekend moest worden, of dat dat als een vorm van verraad moest 
worden gezien, ondertekenden uiteindelijk de meesten de verklaring. Slechts 69 militairen 
weigerden de verklaring te ondertekenen.  
 

Tekst van de verklaring 
 

“Hierdoor verzeker ik op eerewoord dat ik gedurende dezen oorlog althans zoolang 
Nederland zich met het Duitsche Rijk in oorlogstoestand bevindt aan geen enkel front 
noch direct, noch indirect zal deelnamen aan den strijd tegen Duitschland. Ik zal geen 
handeling begaan of verzuim plegen waardoor het Duitse Rijk schade, van welke aard 
ook, zou kunnen lijden.”  
 

Gevolgen 
 

Slechts 68 officieren en 1 stoker besloten de verklaring niet te tekenen. Dit waren 
 

Hoogere Krijgsschool 

• 1ste Luit H.E.C. 
van Ameyden van 
Duym 

• 1ste Luit H.C. 
Bajetto (KNIL) 

• Kap A.P. Berlijn 

• 1ste Luit M. Braun 

• 1ste Luit F.M.F. 
Claassen 

• 1ste Luit G.W.T. 
Dames 

• Kap A.L.C. Dufour 

Koninklijke Militaire 
Academie 

• 1ste Luit B. 
Andringa 

• 1ste Luit T. 
Beets 

• Kap F.J. Bijvoet 

• Kap W.K. Boogh 

• Ritm J.H. Daams 

• Vdg O.L. Drijber 

• Kap J.A.J. 
Elders 

Technische Cursus 

• 1ste Luit D.C. van 
Hutten 

Algemeen Hoofdkwartier 

• Lgen P.W. Best 

• Kap H.O. 
Romswinckel 

• Lgen J.J.G. Baron 
van Voorst tot 
Voorst 

Departement van 
Koloniën 

• Maj D.R.A. van 
Langen 

Indische 
verlofgangers 

• Kap J.P. 
Moquette 
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Tweede_Wereldoorlog
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Henri_Ameyden_van_Duym&action=edit&redlink=1
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https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Frans_Claassen&action=edit&redlink=1
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Gerrit_Dames
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Dolf_Dufour
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Bouwe_Andringa&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Bouwe_Andringa&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Tede_Beets_Jr.&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Tede_Beets_Jr.&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/wiki/Frederik_Johan_Bijvoet
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Willem_Boogh&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Johan_Daams&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/wiki/Oscar_Drijber
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Johannes_Elders&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Johannes_Elders&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Dirk_van_Hutten&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Dirk_van_Hutten&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Petrus_Wilhelmus_Best&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Henri_Otto_Romswinckel&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Henri_Otto_Romswinckel&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/wiki/Godfried_van_Voorst_tot_Voorst
https://nl.wikipedia.org/wiki/Godfried_van_Voorst_tot_Voorst
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https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Dirk_van_Langen&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Dirk_van_Langen&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Jean_Moquette&action=edit&redlink=1
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• Maj C. Giebel 

• Kap M. van den 
Heuvel 

• 1ste Luit L.E. 
Hinrichs 

• Kap K.J. 
Luchsinger 

• Kap F.H. ter 
Meulen 

• Kap J.J. Mojet 

• Kap A.J.A. Pereira 

• Kap E. Pesch 

• 1ste Luit J.G. Smit 

• Ritm E. 
Steenhouwer 

• Kap H. Trebels 

• 1ste Luit F. van 
der Veen 

• Kap Q. de Veer 

• Kap T. Willer 

• Kap L.R. van der 
Elst 

• Maj E. Engles 

• Vdg F.V. 
Geerligs 

• Vdg W.G.T. 
Grijzen 

• Vdg J.H. 
Hageman 

• Vdg L. de Hartog 

• Genm H.C.G. 
Baron van 
Lawick 

• Vdg A.G.L. 
Ligtermoet 

• Sgt C. Linck 

• Vdg O. van 
Lingen 

• Vdg A.P.T. 
Luteijn 

• Kap G.A. van 
Nimwegen 

• Kap A.L. 
Nouwens 

• Vdg F.J. van der 
Schraaf 

• Vdg H.R. von 
Seydlitz-
Kurzbach 

• 1ste Luit W. 
Spiering 

• Kap L.T.W. de 
Vries 

• Kap G.J.W. van 
Walraven 

• Vdg C.J. Witjens 

• Gen H.G. 
Winkelman 

Veldleger 

• Genm A.R. van 
den Bent 

• 1ste Luit N. 
Hogerland 

• 1ste Luit J.J.L. 
Baron van Lynden 

• Genm H.F.M. 
Baron van Voorst 
tot Voorst 

Vesting Holland 

• Kap M.J. van der 
Hoogh 

• Kap H.J. 
Veenendaal 

Koninklijke Marine 

• Ltz1 D.J. van 
Doorninck 

• Ltz2 C.L.J.F. 
Douw van der 
Krap 

• Ltz3 G. Feith 

• Ltz1 G.IJ.C. 
Fraser (1900-
1974) 

• Ltz3 F.E. 
Kruimink 

• Stoker 2e klas 
W. de Lange 

• Ltz2 E.H. Larive 

• Ltz2 D.W. 
Baron van 
Lynden 

• Ltz2 F. 
Steinmetz 

Zij waren van mening dat zij daarmee hun officiers eed, waarin zij trouw hadden beloofd 
aan de Koningin, zouden breken, en daarmee dus verraad zouden plegen. Meer dan de 
helft van hen waren leden van het KNIL, Koninklijk Nederlandsch-Indisch Leger. De 
officieren die weigerden te tekenen werden direct na hun weigering krijgsgevangen 
genomen en afgevoerd naar krijgsgevangenkampen in Duitsland. Wegens diverse 
ontsnappingspogingen kwam de groep krijgsgevangen Nederlandse officieren uiteindelijk 
in het beruchte kamp Colditz terecht.  

De officieren die de erewoordverklaring wel hadden ondertekend mochten naar huis, maar 
moesten zich wel regelmatig melden. Op 15 mei 1942 werden zij echter alsnog 
krijgsgevangen genomen en eveneens naar krijgsgevangenkampen, waaronder Kamp 
Stanislau, afgevoerd. De erewoordverklaring had menigeen er namelijk niet van 
weerhouden toch deel te nemen aan het verzet, de Duitsers besloten hierop alle officieren 
alsnog gevangen te nemen.  

In de loop van de oorlogsjaren wist een aantal van de krijgsgevangen officieren te 
ontsnappen uit hun gevangenschap. Een deel daarvan wist neutraal gebied (o.a. 
Zwitserland) te bereiken, waarna zij konden doorreizen naar een van de geallieerde 
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landen om opnieuw aan de strijd deel te nemen. Anderen werden na hun ontsnapping 
opnieuw opgepakt en teruggestuurd naar de krijgsgevangenkampen.  

Discussie na de oorlog 
Na de Tweede Wereldoorlog ontstond er de nodige discussie over de status van de 
erewoordverklaring. Een zuiveringscommissie oordeelde zelfs dat degenen die de 
verklaring wel hadden ondertekend maar later toch aan het verzet deelnamen, uit de 
Krijgsmacht zouden moeten worden ontslagen omdat zij de officierseer ernstig beschadigd 
hadden. Zo ver is het echter niet gekomen. Ook de parlementaire enquêtecommissie naar 
het regeringsbeleid in de Tweede Wereldoorlog hield zich met de erewoordkwestie bezig: 
zij sprak haar waardering uit voor de officieren die weigerden de "niet toelaatbare" 
verklaring te ondertekenen. Over de vraag of officieren die hun erewoord wel hadden 
gegeven mochten deelnemen aan het verzet was de commissie verdeeld.  

Al in 1942 had ook koningin Wilhelmina haar waardering uitgesproken over hen die de 
verklaring niet ondertekenden: "Hoewel hare majesteit zich hoogstderzelver oordeel over 
de motieven van de Nederlandse militairen, die de belofte aflegden om niet meer tegen 
Duitschland te strijden wenscht voor te behouden, kan namens Hare Majesteit grote 
waardering voor hun standpunt worden kenbaar gemaakt aan officieren die de belofte niet 
afgaven.". Tevens wilde Wilhelmina dat degenen die niet getekend hadden na de oorlog in 
aanmerking zouden komen voor een koninklijke onderscheiding. Luitenant-generaal van 
Voorst tot Voorst (die de verklaring zelf ook niet had ondertekend) kreeg van haar na de 
oorlog de opdracht om dit tot stand te brengen. De naoorlogse militaire top bestond echter 
uit militairen die destijds de verklaring wel hadden ondertekend. Zij vonden een koninklijke 
onderscheiding voor de niet-tekenaars onaanvaardbaar. Ook een voorstel om een lage 
onderscheiding toe te kennen haalde het niet. Uiteindelijk kregen alleen zij die met succes 
uit krijgsgevangenschap wisten te ontsnappen een onderscheiding.  

Bron: https://nl.wikipedia.org/wiki/Erewoordverklaring 

 

Riek’s marine confiture 
 
(de sambal van mijn moeder Riek 
Kwinten. En dat is dan eigenlijk weer de 
sambal van mijn oom Victor van de 
Reijt). 

Jaren geleden (en jarenlang) werd er 
‘ergens bij de Marine’ door een 
innovatieve kok, in zijn gamellen, een 
eigen soort sambal gemaakt. Een 
sambal die binnen bepaalde 
groepen legendarisch werd. Altijd 
stond een forse hoeveelheid van 
deze sambal op de kantinetafels.  

 

Het verbruik ervan werd echter zo hoog dat men (lees: de marineleiding) zich 
zorgen ging maken over de hoge kosten (zie lijst van ingrediënten). Het bleek nl. dat de ‘janmaten’ het 
ook, als ware het jam, zomaar op hun brood smeerden. 

Door de opgelegde oplossing: de sambal meer pedis (en dus heter) maken ging de consumptie als jam 
weliswaar achteruit, maar omdat de stappen in het heter maken geleidelijk gingen, ontstond er een 
natuurlijk proces van gewenning. 
Uiteindelijk werd de sambal vanwege de hoge kosten toch van het menu gehaald. Pindakaas en zeker 
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hagelslag en muisjes kosten natuurlijk heel veel minder dan deze goed gevulde en overheerlijke 
"confiture”. 

Mijn oom Victor heeft zijn recept overgedragen aan mijn moeder Riek. En zo is het recept ook weer bij 
de cavalerie gekomen, via mijn vader Majoor ‘Ties’ Kwinten. Bij de cavalerie is het voor zover ik weet 
nooit een vast ‘gerecht’ op tafel geworden. Wel weet ik dat deze ‘Hollandse sambal’ een enorme schare 
fans heeft gekregen (en nog heeft). 

Mijn boezemvriend Rijk, de man voor wie ik oorspronkelijk investeerder werd in een Moluks kookboek 
(Moluks Basis Kookboek), heeft het familierecept door middel van mijn tussenkomst weer van mijn 
moeder gekregen. En hij maakt deze sambal regelmatig. Soms in (zeer) grote hoeveelheden, want 
iedereen “wil wel een pot(je)”. 

Enkele jaren geleden drong het tot mij door dat ik dit ‘familierecept’ misschien zelf ook maar eens 
tevoorschijn moest gaan halen… 

Nu, nu zowel mijn oom Victor, als mijn beide ouders niet meer leven, besef ik hoe belangrijk dit moment 
is geweest. 

Ik maak de “familie-sambal” nu regelmatig. Meestal in grote hoeveelheden, die erg snel hun weg vinden 
onder familie, vrienden en bekenden. Waaronder ook de nodige Indische en Molukse liefhebbers. 

Het oorspronkelijke recept werd verkleind van de enorme marine pannen naar een 40 liter pan. En 
vervolgens weer naar 18 potten. Het recept hieronder is verder verkleind naar 8 of 9 middelgrote potten 
en kan naar wens eenvoudig weer enkele keren verdubbeld worden. 

1 grote pot sambal Oelek (±1000 gram, bv. van Wendjoe 
2 theelepels verkruimelde trassi 
1 kilo zoete rode uien, geschild en gesnipperd 
1 liter blik fruitcocktail incl. sap 
2 middelgrote potjes goedkope aardbeienjam 
1,25 deciliter ketjap manis 
250 gram bruine suiker 
1 tot 2 flinke tenen knoflook, fijn gehakt 
1 flinke scheut bakolie 

Reinig geschikte glazen potten en deksels in heet water met afwasmiddel en droog zorgvuldig af. 
In een grote pan: verhit de olie en voeg eerst de trassi toe, bak licht, voeg uien en knoflook toe. Laat 
even zweten tot glazig maar niet bruin. 
Voeg sambal en jam toe. Laat onder regelmatig roeren zachtjes koken. Let op dat e.e.a. niet aanbakt. 
Voeg fruit, sap, suiker en ketjap toe en laat geheel zachtjes indampen op een laag vuur onder 
regelmatig roeren. Meet regelmatig met een houten lepel hoe hoog de massa in de pan staat. Je moet 
ongeveer 20 % van het vocht kwijtraken. 
 

Verhit de potten 3 á 4 minuten in de magnetron, vul deze af met de hete sambal, plaats het deksel 
stevig op de pot en keer deze voorzichtig om, opdat deze ook goed verhit en steriliseert. Etiketteer 
wanneer afgekoeld. 
Let op: 
indien je een hetere sambal wenst, voeg dan voorzichtig wat Scots Bonnet pasta toe. (ook bekend als 
een Surinaamse sambal). En: vergeet niet te experimenteren. Ik heb ondertussen al 11 verschillende 
versies gemaakt, en sommige daarvan heb ik meerdere keren mogen maken (en uitdelen). 

 
Auteur : Peter Kwinten 
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Van een antiekmarkt en een verre vriend 
DOOR 

KAPT. LUCAS LINDEBOOM 

Eén van die stalletjes trok mijn aandacht; de bakken zaten vol met oude ansichten en 
dergelijke stalletjes kosten veel tijd! Want met „even” vlug rondsnuffelen komt men er niet. 
Mijn geduld en moeizaam volharden werden beloond, want na enig zoeken vond ik een 
oude ansichtkaart van Tandjong Perak, de voorhaven van het oude Soerabaya. 
Het prentje kostte vroeger vijf Indische centen en moest nu vijf gulden precies opbrengen 
en met vreugde in het hart telde ik het gevraagde bedrag neer.  

 
Hooguit een week later werd ik door een ex-
koloniaal opgebeld in verband met het een of 
andere onderwerp en deze verre vriend had 
ook nog oude foto’s. Laat daar nu ook nog 
een oude foto bij zijn van Tandjong Perak, 
maar dan van een nóg oudere datum. 
Achter op de foto kleefde van dat dikke 
ouderwetse donkere foto-albumpapier, 
hetgeen ik voorzichtig afweekte.  
 
 

Eronder kwam de volgende tekst te voorschijn: 
„... maar ik zal blij en verheugd zijn als deze toren over vijf maanden aan de horizon 
verdwijnt..” 
 
Mijn vriend bevestigde hetgeen ik reeds vermoedde; het was een kiekje van een 
marineman van Soerabaya, die daar blijkbaar niet erg „senang” was. 
De oude foto vertoonde een stemmig namiddagplaatje, maar was te donker en derhalve 
niet geschikt om gepubliceerd te worden. 
Op de torenklok was met een loep nog net te zien dat het 15.50 uur was, de late mid-
dagzon wierp haar licht in westelijke richting en de prauwen keerden met de zeewind - die 
immers laat in de middag begint te waaien - terug naar hun thuishaven. 
Op de top van de koepel boven op het dak van het haventorentje prijkte nog voornaam en 
de aandacht trekkend een Nederlandse vlag, voorgehesen aan een hoge seinmast met 
nog een ra. 
Op de achtergrond twee ten anker liggende koopvaardijschepen. Het waren toen nog van 
die zogenaamde drie-eilanden- schepen; een scheepstype dat zo genoemd werd omdat 
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bij het in zicht komen boven de kim van een dergelijk schip, als eerste de drie eilanden 
zichtbaar worden (masten en schoorsteen even niet meegerekend), de bak, de 
midscheeps en het kampanjedek. 
Een en ander hield mede verband met het feit dat schepen in die periode gebouwd, over 
een flinke zeeg beschikten. Zoals reeds gezegd, de foto was slecht, zoals ik hier toch even 
laat zien, maar het plaatje was dermate stemmig, dat ik er een zwart-wit pentekening van 
maakte in ietwat vergrote vorm. 
De evolutie van werktuiglijk voortgedreven vaartuigen schreed toen - en schrijdt nu nog 
steeds voorwaarts. 
Stoomschepen als op dit oude prentje komt ge zelfs bij de sloper in Karachi of op Taiwan 
en Hong Kong niet meer tegen. Voor zover dit soort schepen gezonken zijn en niet onder 
de slopershamer uit elkaar gerukt werden, moge slechts gelden: „Otium cum dignitate”. 
 
Zoals gezegd, de evolutie schrijdt voorwaarts en naar het blijkt met immer grotere 
schreden. 
Wat er nu vaart, zijn meestal diep stekende grote en brede laadbakken met een stompe 
boeg met bulbsteven; en geheel achterop de plat afgehakte kont staat recht en strak het 
grote rechthoekige flatgebouw met vierkante kijkgaten. 
Het geheel is uitgevoerd in een zo strak mogelijk lijnenspel; de eertijds zo fraaie zeeg en 
dekronding ontbreken. 
 
Maar de typisch Indische prauwen in al hun soorten en vormgevingen zijn tijdloos. 
Want zoals het vierkant getuigde zeilschip in de grandioos fraaie klippervorm in wezen 
daar haar eindpunt in de evolutie vond, zo heeft ook de Indonesische prauw haar eindfase 
in het proces van de evolutie gevonden. 
Van vader op zoon bracht men verbeteringen aan; correcties die de rompvorm, het zeil- en 
tuigplan en de stabiliteit betroffen. Wat dit laatste aangaat denke men slechts aan de 
schoeners met kiel van Menado en de streek der Boeginesen, aan de prauwen van 
Makassar met hun uitleggers (Lèpa- lèpa’s). 
Wie anno 1986 nog eens in die vertrouwde Indische wateren vaart, ziet tot zijn niet geringe 
verbazing dat de zeilende prauwen er nog nét zo uitzien als in de dagen van „toen fan 
vroeher”. 
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Hij ziet dat sinds dit nostalgisch aandoend kiekje geschoten werd - hetgeen waarschijnlijk 
zo omstreeks 1920 gebeurd moet zijn - er wat de prauwvaart betreft, in wezen niets 
veranderd is. Ook de oude haventoren staat er nog steeds. 
Waarschijnlijk tot vreugde van de „Djura- gans” der prauwen en tot vreugde van de 
„Nagoda’s” van de Indonesische koopvaardijschepen die allen - zij het in een totaal 
verschillend aspect - thuisvaren en Soerabaya aanlopen. 
 
Senang = tevreden, gelukkig. 
Djuragan = roerganger, prauwenschipper.  
Nagoda = gezagvoerder ter koopvaardij. 
“Toen fan vroeher" = Indish jargon, betekent: weleer. 
 
Bron: De Blauwe Wimpel  
……………………………………………………………………………………………………… 

 
 
Luister uit, 
Ben je jonger dan 70 jaar en heb je bij de 
marine gediend, meld je dan aan als 
vrijwilliger bij het Marinemuseum.  
Wij zitten te springen om nieuwe collegae die 
ons vrijwilligersteam suppoosten gaan 
versterken.  

 
Dit kan op de onderstaande link. 

 

https://www.marinemuseum.nl/nl/word-vrijwilliger/ 

 

https://www.marinemuseum.nl/nl/word-vrijwilliger/
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HET AFLOSSEN VAN DE WACHT 

DER – GUARD COLOUR- PARTY 

In Londen op het welbekende Victoria 

station aangekomen namen we eerst 

een kop koffie, die best te pruimen was 

Hierna stapten we in een taxi en lieten 

ons naar het Koninklijke Paleis rijden. 

Hier eenmaal aangekomen stapten we 

uit en wij werden ontvangen door een 

prachtig, doch eveneens daverend tot 

zeer daverend klinkend muziekstuk.  

Later bleek dat deze verwelkoming (in 

onze ogen) een vergissing was, want 

wat was nu het geval. Dit muziekstuk 

werd door de muziekanten van de 

Guard Colour Party gespeeld, en dan 

alleen nog voor de soldaten die hun 

maten gingen aflossen. 

 

 

 

Achter het muziekkorps marcheerden 

dus de aflossers met 't vaandel - let wel 

- HET ‘ VAANDEL, 

Aangekomen op het plein voor het 

paleis traden deze fleurig en kleurig 

geklede soldaten tegen over elkaar aan, in twee groepen.  

Hierna speelde het muziekkorps op de achtergrond een rustig een zacht klinkende melodie. Twee 

soldaten met vaandels in den handen, liepen voor de aangetreden soldaten heen en weer. Steeds 

maar heen en weer, De beide officieren liepen eveneens zomaar samen, al babbelend heen en 

weer. Dit geheel duurde in z'n geheel zo'n kwartier. Na dit drie uur lang durende kwartier gingen de 

meeste toeschouwers een beetje verbaasd kijken . . , en waarom??? Wel, twee tegenover elkaar 

staande peletons op den parade rust, twee vrolijk babbelende officieren, twee, met een 

vernietigende blik in de ogen, over de schouder een vaandel dragende vaandeldragers, En die 

zachte melodie bleef maar door klinken. Dit alles ging nog zo'n vijf minuten door. Toen kwam er 

plotseling een sergeant gehuld in een  "orange" lint uit 't niets aanmarcheren. En wel op zulk een 

wijze dat zijn hoofd vuurrood werd en z'n muts een beetje heen en weer wiegde„ het stormbandje 

zat eerst onder de kin. Maar eenmaal aangekomen tussen de twee peletons met de intussen 

gestopte vaandeldragers op de voorgrond zat 't stormbandje voor z'n mond. Plotseling stond de 

sergeant, met z'n steeds roder aanlopende gezicht stram in de houding, vlak voor de beide 

vaandels van het korps. Toen brulde hij, nu door het wat harder klinkende melodietje, een voor ons 

niet te verstaan bevel uit. Het gevolg hiervan was dat de muziek prompt zweeg. Zijn stormbandje 

zat nu echter al onder zijn neus. Tevens schudde deze man zo hevig met z'n hoofd dat zijn grote 

hoge zwarte muts heen en weer schommelde. En z'n hoofd liep hierbij aan van rood - tot zeer 

rood. 

Zelfs een der vaandels begon te wapperen terwijl er helemaal geen wind stond, vermoedelijk had 

deze sergeant zeven liter longen, De naast ons staande Duitsers waren de enigen die de soldaten 

een waarderende blik toewierpen, de rest der toeschouwers moest heimelijk lachen. Uiteraard 
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stonden wij daar ook met een big smile.  

Toen de echo's van deze krachtige banden waren weggestorven heerste er een ijzige stilte. Alleen 

was er nog het draaien en klikken van de kiekkasten te horen. Na een poosje bijgekleurd te zijn 

haalde onze sergeant een rol te voorschijn en begon een aantal namen uit te krijsen.. 

De gebrulde soldaat sprong hierop in de houding en marcheerde hierna na een der korporaals van 

aflossing. Achter de korp bleven ze dan na enig gestamp en wat hakkengeklap staan,(stram in de 

houding) Toen achter elke korp zo'n zes man stonden marcheerde de beide groepen naar een der 

op post staande schildwachten. Daar aangekomen werd de voor ons welbekende "presenteer- 

geweerhouding "aangenomen.  

Na wat over- en-weer geschreeuw werd de wacht dooreen van de in de rij achter de korp 

opgestelde soldaten overgenomen., Hierna marcheerde de gehele groep.' onder een vrolijk 

klinkend muziekstuk af.  

De beide, met vernietigende blikken en met vaandels bewapende vaandeldragers " keken nu wat 

verheugder, De guard soldaten leken mij wat atletisch aangelegd. Zoals ze af en toe rechts- 

omkeerd maakten, met hun 'knieen tot schouder hoogte, dat was never away. Nog diep onder de 

indruk van dit daverende schouwspel zijn we maar afgedropen in de richting van de andere 

bezienswaardigheden van de stad, twee eenzaam en alleen staande schildwachten achterlatend. 

 

Cees. 

……………………………………………………………………………. 
Een lading geluk  
 
DOOR J. B. HAK   

De naam van het stoomschip „Ittersum" werd tot nu toe niet opgetekend in de annalen van 
de Nederlandse koopvaardij tijdens de Tweede Wereldoorlog. Niet zo verwonderlijk, want 
het schip kwam heelhuids de oorlog door. Al had het weinig gescheeld. 
Het ss „Ittersum” (9435 dwt) werd in 1938 in Sunderland gebouwd door Doxford and Sons 
voor de Stoomvaartmaatschappij Oostzee te Amsterdam. Ze was door Vinke & Co. 
bestemd voor de vaart op Zuid-Amerika. 
In de meidagen van 1940 ligt de „Ittersum" in Buenos Aires, ver van het roerige Europa. 
Begin juli vertrekt ze met een lading graan uit Montevideo naar Belfast. In september 
wordt de „Ittersum" een tijdje opgelegd om een aantal zaken te regelen. Zo wordt het schip 
bewapend en krijgen bemanningsleden een kanonnierscursus. 
 
Een beschadigde regenjas  
Na een veilige retour over de Atlantic, waarbij Baltimore en Halifax worden aangedaan, 
arriveert de „Ittersum" op 13 januari 1941 in Swansea. Een paar dagen later krijgt de stad 
een bombardement te verduren. Kapitein Visser over de situatie: 
„Ongeveer de halve bemanning was tijdens de raid aan boord en door hun actief optreden 
zijn er aan boord zeven brandbommen geblust, waarvan drie in de ruimen. Verder zo’n 30 
stuks op de kade, waarvan enige in spoorwagons. Tijdens het blussen in de spoorwagons 
is de regenjas van assistent Koopmans erg beschadigd door het spatten van gloeiend 
rondvliegend metaal. De jas is hierdoor onbruikbaar geworden. Het blussen heeft zich 
afgespeeld gedurende de gehele raid van 7.45 n.m. tot 1.30 v.m. Het schip heeft niet de 
minste schade geleden, dankzij het actief optreden van officieren en bemanning. Na de 
raid kwam de brandweer van de wal in onze nabijheid.” 
 
Konvooi HX115 
Op 26 januari vertrekt het schip naar Cardiff, via de Clyde gaat het weer naar Noord-
Amerika. Van Halifax vertrekt op maandag 17 maart 1941 het konvooi HX115. dat is 
samengesteld uit 30 schepen. Omdat de Duitse oorlogsbodems „Scharnhorst” en 



 

21 
 

„Gneisenau” de oceaan onveilig maken, wordt het konvooi-escorte uitgebreid met het 
Britse slagschip „King George V” en een hulpkruiser. Deze twee schepen krijgen op 28 
maart de opdracht om zich te voegen bij de marine-eenheid, die moet voorkomen dat de 
Duitse schepen tussen IJsland en de Faeröer eilanden naar Noorwegen ontkomen. 

Op 29 maart wordt het konvooi 
aangevallen door de Duitse 
onderzeeër „U-48” die onder 
bevel staat van Ltz. 1 Herbert 
Schultze. Het ontbreken van 
voldoende escorte, een rustige 
zeegang en een heldere nacht 
vormen ideale omstandigheden 
voor een U-boot om een nach-
telijke aanval uit te voeren. In 40 
minuten tijd worden drie schepen 
getorpedeerd. Om 05.30 uur 
wordt het ss „Hylton” geraakt, ze 
maakt water en uren later wordt 
zij verloren verklaard en door de 
destroyer HMS „Venomous" tot 
zinken gebracht.  
Ook het Britse ss „Germanic” wordt 

getorpedeerd, hier zijn vijf doden te betreuren, en het Belgische schip „Limbourg” vliegt de 
lucht in. geen overlevenden. Later wordt ook de „Eastlea” getorpedeerd. In de loop van de 
dag voegen zich vier korvetten bij het konvooi. Kapitein Visser van de „Ittersum" is niet te 
spreken over de verdediging van het konvooi: „Naar mijn mening was de bescherming 
vanaf 29 maart tot nabij de kust, dus gedurende drie dagen op de oceaan, behoorlijk; de 
overige 11 of 12 dagen van de reis over de oceaan was de bescherming tegen 
onderzeebootaanvallen beslist onvoldoende.” Vice-commodore Ramsay, die aan boord 
van de „Hylton” het nodige had meegemaakt, deed daar nog een schepje bovenop en 
schreef later: „We kunnen de oorlog niet verliezen door bombardementen of een invasie. 
maar als we in dit tempo schepen blijven verliezen, is een nederlaag zeer wel denkbaar.” 
Aangekomen in Groot-Brittannië is het leed nog niet geleden. Op de reis van Belfast naar 
Liverpool wordt het konvooi aangevallen door twee vijandelijke vliegtuigen. De aanval is 
geconcentreerd op het ms „Cape Verde”. Het schip wordt eenmaal door een bom geraakt 
en 
moet het konvooi verlaten voor reparaties in Milford Haven. De „Ittersum” komt aan het 
einde van de reis te Birkenhead aan met schade als gevolg van zwaar weer, reparatie in 
droogdok blijkt nodig. Een paar maanden later ondervindt het schip opnieuw schade, 
wanneer het op 21 juli 1941 in Tampa aan de grond loopt. 
 
Rust 
Op 1 augustus maakt de „Ittersum” deel uit van het 98 schepen tellende konvooi HX142. 
Afgezien van een aanvaring in dichte mist tussen de „British Chemist” en de ..Baronesa”, 
waarbij de schepen lichte schade oplopen, is het een rustige reis, zonder onderzeeboot-
aanvallen. De maanden daarna vindt ze een ligplaats in Schotse wateren, waar 
brugbescherming wordt aangebracht en de bewapening wordt gecompleteerd. In de 
archieven duikt de „Ittersum” weer op in november 1941, wanneer ze Freetown aandoet. 
Een maand later ligt het schip in de haven van Port Said, waar ze in slecht weer wordt 
geramd door een drijvende kraan. 
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De verloren zonen 
In deze tijd is de Japanse aanval op Zuidoost-Azië in volle gang. Doelen van de Japanners 
zijn de rijke olievelden van Nederlands-Indië en de uitschakeling van Singapore en de 
Filipijnen als militaire steunpunten van de Engelsen en Amerikanen. De Australische 
regering voorziet een Japanse aanval en beveelt, tot ongenoegen van Winston Churchill, 
de terugkeer van Australische troepen, die aan Engelse zijde in het Midden-Oosten vech-
ten. 
Aan boord van de „Ittersum" verblijven gedurende zeven weken 270 Australiërs en 
alhoewel beperkte accommodatie in de ruimen wordt ingericht, verblijven de militairen 
vanwege de hitte de meeste tijd aan dek. in en onder de trucks, uit bescherming tegen de 
zon of de regen. Het schip heeft zes legertrucks op ieder luik. 
John Kelso, een Australische oud- militair, herinnert zich die tijd: „In februari 1942 vertrok 
de Petrol Company van de Transport Division vanuit Camp Hill 69 via de Sinaiwoestijn 
naar Egypte. Op 16 februari werden de trucks aan boord van het ss „Ittersum” geladen. De 
bestemming was Batavia (Singapore, de eerste bestemming, was een dag eerder door 
Japanse troepen ingenomen, JBH). Mijn truck stond op dek en zou m’n slaapplaats zijn 
voor de komende 49 nachten. We stoomden door het Suezkanaal naar Port Tewfik (Bur 
Taufiq, nabij Suez, JBH), waar de Nederlandse kapitein het vertikte om verder te varen 
zonder voldoende bevoorraad te zijn. Zo waren er alleen reddingmiddelen voor de 
bemanning, de Australiërs moesten zich in geval van nood maar zien te redden. Degene 
die in Port Tewfik de lakens uitdeelde, was van mening dat, omdat de „Ittersum” ook een 
lading landmijnen vervoerde, er in geval van een torpedo- of bomaanval geen gebruik 
gemaakt zou worden van welk reddingsmiddel dan ook. De Nederlandse kapitein hield 
voet bij stuk en kreeg na een week zijn zin. We verlieten Port Tewfik zonder escorte en 
voeren geruime tijd alleen tot we een konvooi tegenkwamen dat bestond uit kleine sche-
pen. die gevlucht waren voor de Japanners op Java. Opnieuw toonde de kapitein van de 
„Ittersum" initiatief. hij voegde zich bij het konvooi dat op weg was naar Colombo. Door de 
vertraging die de ,.Ittersum” te Port Tewfik opliep, ontsnapten we aan een zekere ge-
vangenschap op Java. 
Vanuit Colombo zette het schip koers naar Adelaide in Australië. Toen de „Ittersum" 
binnen het bereik van de Australische luchtmacht was, werd iedere dag een 
patrouillevlucht bij het schip uitgevoerd en werd contact onderhouden.  
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Op een dag kwam het bericht dat een vijandelijke onderzeeër de achtervolging had 
ingezet en dat deze op ons inliep. Nadat een tanker ons pad had gekruist, hoorden we dat 
dit schip de nieuwe prooi van de duikboot was geworden. Zonder problemen vervolgden 
we onze reis. In Adelaide vernamen we dat. wat de ..Ittersum” betreft, lange tijd de hoop 
was opgegeven. We werden dan ook als verloren zonen behandeld.” 
Vanuit Adelaide vaart de „Ittersum" naar Melboume. Fremantle en Bunbury. waar een 
lading tarwe aan boord wordt genomen. Op 22 mei vertrekt ze en een lange reis voert 
haar via Montevideo (1 juli) en Freetown (22 juli) naar Belfast waar ze op 16 augustus 
arriveert. 
Na een reis naar de Middellandse Zee, waar Port Said en Gibraltar worden aangedaan, 
vertrekt de „Ittersum” medio december vanuit Gourock in Schotland met negen vliegtuigen 
aan dek.  
Een maand eerder, in november 1942. zijn in het kader van operatie Torch landingen 
uitgevoerd in Algerije en Marokko. Om de strijd gaande te houden zijn grote voorraden no-
dig. 
In bar slecht weer heeft de „Ittersum” moeite het konvooi bij te houden.  
Overkomende zeeën beschadigen de bovenbouw. Twee dagen na vertrek is de wind 
aange- wakkerd tot storm. Het contact met het konvooi gaat verloren. Schuivende lading 
zorgt voor grote problemen. Nadat een bemanningslid gewond is geraakt, wordt besloten 
terug te keren. Een week later vertrekt de „Ittersum” opnieuw naar de Middellandse Zee. 
 
Tussen wal en schip 
Op 20 januari 1943 is het konvooi waar de „Ittersum” deel van uitmaakt doelwit van 
vijandelijke vliegtuigen. Een dag later vinden opnieuw hevige luchtaanvallen plaats. 
Kapitein Visser rapporteert aan de marineautoriteiten te Gibraltar: 
„Vier vliegtuigen werden door het konvooi neergeschoten. Wij waren het laatste schip in 
ons konvooi. We bevonden ons aan de buitenkant. stuurboordzij van het konvooi. toen we 
werden aangevallen door een vliegtuig, komende ruwweg 15 graden over de stuurboord- 
boeg. Andere vliegtuigen voerden tegelijkertijd een aanval uit aan de bakboordzij van het 
konvooi. Kanonnier Midlev. die de achterste oerlikon aan stuurboordzij bediende. 
waarschuwde voor een vliegtuig dat uit de bovengenoemde richting naar het schip vloog. 
Kanonnier Billington richtte onmiddellijk zijn kanon (ook een oerlikon) om zo Midleys vuur 
te volgen. Even later vuurden we met alle wapens die we hadden, inclusief de FAM en de 
PAC’s. Het vliegtuig liet daarop zijn bommen vallen achter het schip en wijzigde 
onmiddellijk koers, vloog weg van het konvooi en leek onder een scherpe hoek in zee te 
duiken. Dit vliegtuig claimen wij te hebben neergehaald.” 
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Zes dagen later, tijdens het vertrek uit Algiers, zijn er opnieuw luchtaanvallen. Kapitein 
Visser meldt: „Op 27 januari 1943 werden, voor zover wij weten, twee vliegtuigen 
neergehaald. Tijdens deze aanvallen op Algiers vielen bommen in de directe nabijheid van 
ons schip. Eén bom viel letterlijk tussen wal en schip, een minuut eerder hadden we 
losgegooid.” 
Na een zes weken durend verblijf in het Verenigd Koninkrijk maakt de „Ittersum" drie 
reizen naar Canada en de VS, onder meer worden Halifax. Philadelphia en New York 
aangedaan. Daarna gaat het schip naar de Middellandse Zee. 
Op 12 december 1943 komt de „Ittersum” aan in Port Said. Een maand later gaat ze via 
Aden naar Colombo. Het grootste deel van de maand februari verblijft ze in de golf van 
Bengalen en wordt onder meer Calcutta aangedaan. Vervolgens vertrekt de „Ittersum” 
vanuit Colombo naar Durban. 
 
Near miss 
Kapitein Klaas Visser rapporteert over de reis: 
„Vertrokken op 15 maart 1944 om 18.00 uur uit Colombo naar Durban volgens route 
aangegeven door naval control officer te Colombo. Schip volgde zigzagkoers volgens 
diagram nr. 18. Snelheid ongeveer 12 knopen. Na zonsondergang werd twee uur lang een 
ontwijkende koers gevaren. Op 17 maart was de middagpositie 07°25' NB 72°38’ OL. 
Op 18 maart om 01.00 uur, net nadat de maan boven de kim was verschenen, dacht de 
tweede officier dat hij een donker object, omgeven door wit, had waargenomen op 
twee mijl afstand dwarsuit aan stuurboordzij. Daar het object gelijkenis vertoonde met een 
onderzeeër. maakte hij de mannen op de uitkijk en de kanonniers hierop attent, maar geen 
van deze vijf kon ook maar iets zien in de door hem aangeduide richting. 
Een uur later om 02.00 uur. op positie 06° 12’ NB 71°18' OL, werden dwarsuit van 
stuurboordzij op een afstand van ongeveer twee mijl, snel achtereenvolgend, twee scho-
ten afgevuurd. De tweede granaat was een „near miss” en kwam laag over. De koers werd 
onmiddellijk verlegd naar 122 graden en er werd niet langer gezigzagd.  
 

Niets kon worden waargenomen behalve de flitsen en weergloed van kanonvuur. Die plek 
werd recht achteruit gehouden. Er werd alarm geslagen en radiostilte doorbroken om een 
SOS te seinen. Dit signaal werd uitgezonden om 20.35 GMT en bevestiging van ontvangst 
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werd gegeven door Colombo Radio. Om 02.15 uur werden opnieuw twee schoten 
afgevuurd op het schip, deze keer van achteruit en van een geschatte afstand van 
ongeveer drie mijl. Een van de granaten kwam vlak naast het schip neer. Varende onder 
volle kracht, met een snelheid van ongeveer 12'/? knopen, vervolgden we onze weg en 
hielden de plaats vanwaar geschoten werd recht achteruit. We namen aan dat het vaartuig 
een vijandelijke onderzeeër was. die ons volgde, hoewel niets kon worden waargenomen. 
 
Om 04.00 uur opnieuw begonnen met zigzaggen. Een half uur later ontwikkelden zich in 
het oosten zware regenbuien en de koers werd verlegd naar dit gebied. Om 05.00 uur 
werd de koers gewijzigd in 72 graden en kort daarna kwam de „Ittersum” in de buien 
terecht. Langzaam hield het op met regenen en om 06.30 uur was het weer helder. Niets 
kon worden waargenomen en om 10.30 uur naderde een Catalinavliegboot. Bijzonder-
heden werden geseind naar de vliegboot, die daarop aangaf in de buurt te zullen blijven. 
Middagpositie op 18 maart was 04°35' NB 71 ° 17’ OL.  
Om ongeveer 18.00 uur seinde de vliegboot vaarwel en verdween in noordoostelijke 
richting.  
 

 
 
 
 

 
 

 
Op 19 maart werd uit Colombo een telegram ontvangen met het verzoek de radiostilte te 
doorbreken en de positie door te geven. Dit werd gedaan. We vervolgden de reis op de 
door de Admiralty aangegeven route. De „Ittersum” zigzagde dag en nacht en hield dage-
lijks gedurende twee uren na zonsondergang een ontwijkende koers aan. Na dit incident 
gebeurde er niets bijzonders en ik ben ervan overtuigd dat we door het zigzaggen en het 
aanhouden van ontwijkende koersen voor torpedo’s gespaard bleven.” 
Het hoofd van de Britse anti-U- boot-afdeling (DAUD) is zeer te spreken over het optreden 
van  
kapitein Visser: 
„DAUD” considers the master of the SS „Ittersum” acted with considerable skill and 
termination in escaping from the U-boat and his action merits commendation.” De 
onderzeeër in kwestie, de „U- 162”, onder bevel van Lt. Cdr. Y. Doi maakte deel uit van 
het zesde eskader van de Japanse onderzeedienst. De onderzeeboot, van de Kaigun-
klasse, keerde eind maart 1944 weer terug op de marinebasis Penang (Maleisië). 
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De thuisreis 
Na Durban te hebben aangedaan vertrekt de „Ittersum” naar Suez. De volgende twee 
maanden verblijft ze in de Middellandse Zee, waar onder meer Augusta en Napels worden 
aangedaan. Op 28 juni 1944 arriveert ze op de rede van Buenos Aires. Tot het eind van 
het jaar maakt de „Ittersum” een aantal reizen, waarbij ze betrekkelijk probleemloos de 
volgende route volgt: Freetown, Liverpool, New York, Napels en Gibraltar. Kerstmis 1944 
wordt gevierd in Lagos, vanwaar koers wordt gezet naar Huil. In maart 1945 worden New 
York en Baltimore bezocht. 
Ten tijde van de Duitse overgave ligt het ss „Ittersum” in Crotone in Italië. Alvorens naar 
bevrijd Nederland te varen, doet ze Lagos en Accra aan. Daarna gaat het noordwaarts, 
naar huis. 
Op 24 juni 1945 komt de „Ittersum” aan in de totaal verwoeste haven van Rotterdam; met 
16 andere schepen maakt ze deel uit van het grootste konvooi dat sinds de bevrijding 
Rotterdam aandoet. Het is het einde van een lange reis. 
De „Ittersum” werd in 1958 verkocht en „Triton Maris” genoemd. In 1971 werd het schip 
gesloopt in Italië. 
 
Tenzij anders vermeld, werden de foto’s gemaakt door John Kelso. 

 

 

 
Hr.Ms. Lynx 

 
Als u de behoeft voelt opkomen een reactie te plaatsen, kunt u dat rechtsreeks doen 
zonder tussenkomst van de redactie…. Klik daarvoor even op de blauwe button hieronder. 

 
 
 

 
 

Ook kunt u de eerder geplaatste reactie daar in terug lezen, en / of reageren op een 
eerder geplaatste reactie…. 

 
 

https://onzemarinevloot.weebly.com/hrms-lynx-f-823.html
http://tenanker.mygb.nl/
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Face Book…. 
 

Op de facebook pagina * oud collega’s marine * stond in februari j.l een oproep van een 
oud WO II veteraan die in maart hoopte zijn 100 ste verjaardag te mogen vieren met 100 

verjaardagskaarten…..… 
Ik heb dat berichtje opgepakt, gekopieerd en geplaatst in onze facebook pagina * de 

bakstafel * met het verzoek hier aan mede te werken en een kaartje te sturen. 
Uiteraard heb ik ook een kaart gestuurd met een brief daarbij waarin ik hem bedankte voor 

zijn inzet en gevraagd een reactie terug te sturen daar ik wel benieuwd was of de 
verwachte 100 kaarten haalbaar waren…. 
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Ongelofelijk wat Internet in deze tijden kan doen, hieronder het resultaat… 
 

 
 
Hello Arie 
 
I hope you and your family are well in these very difficult times. Dad would like to thank 
you for your card and letter you sent him. Dad received over 90 thousand cards before his 
birthday on March 6 2020. 
As of May 1 2020 Dad is still receiving cards and letters. Dad has never been back so now 
The Netherlands are coming to him. I hope to visit one day to say thank you on behalf of 
my Dad, and Dad will see The Netherlands in my eyes. I have enclosed photo's of Dad in 
Ottawa for the 2018 Remembrance Day Service. 
 
Kind Regards 
Ron and Fred Arsenault 

 
 

Dit zijn nu van die momenten waar wij allen zo trots op kunnen terugkijken, dit zijn acties 
van oud gedienden, veteranen en niet veteranen, dit is nu een schoonvoorbeeld van een 

saamhorigheids drang ! 
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******************************************************************************************* 

In *ten Anker* van 7 mei j.l. is er een oproep geplaatst door Gerrit Toerse over info 
betreffende zijn vader en de LT 106 ten tijden van 1945-1947 te Soerabaja…. 

Hieronder is onderstaande info binnengekomen op de redactie, Henk is inmiddels hiervan 
op de hoogte…. 

 

Levensloop LT106 
LCT 1237  

Landing craft tank of the LCT (Mk 6) class 

Navy The US Navy 

Type Landing craft tank 

Class LCT (Mk 6)  

Pennant LCT 1237  

Built by Pidgeon-Thomas Iron Co. (Memphis, Tennessee, U.S.A.)  

Ordered 24 Jul 1944  

Laid down 21 Aug 1944  

Launched 31 Aug 1944  

Commissioned   

End service   

History   

https://uboat.net/allies/warships/navy/USS.html
https://uboat.net/allies/warships/types.html?type=Landing+craft+tank
https://uboat.net/allies/warships/class/687.html
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United States Pacific Fleet Organization 
 
1 May 1945       
 De LCT 1237 was een onderdeel van de Pacific Fleet  

LCT FLOTILLA THIRTY-THREE 

  Commander LCT Flotilla THIRTY-
THREE 

  Lt. Cdr. F. M. Wiseman (USNR) 

  

LCT GROUP 97   LCT GROUP 98 

ComLCTGrp 
97 

  Lt. R. G. Gilliland (USNR)   ComLCTGrp 
98 

  Lt. R. A. Breglio 
(USNR) 

LCT 842   LCT 1354   LCT 694   LCT 911 

LCT 1079   LCT 1356   LCT 801   LCT 912 

LCT 1122   LCT 1357   LCT 802   LCT 913 

LCT 1181   LCT 1367   LCT 803   LCT 1111 

LCT 1238   LCT 1368   LCT 886   LCT 1182 

LCT 1242   LCT 1370   LCT 910   LCT 1352 

LCT GROUP 99 

ComLCTGrp 99   Lt. S. D. Osman (USNR) 

LCT 874   LCT 1116 

LCT 1078   LCT 1186 

LCT 1112   LCT 1187 

LCT 1113   LCT 1237 

LCT 1114   LCT 1274 

LCT 1115   LCT 1355 

 

 

Operation Crossroads: Composition of Joint Task Force One 

 

Ook hier was de LCT 1237 bij ingedeeld 

 
TF 1 werd georganiseerd op 11 januari 1946. Het volgde de basisprincipes die tijdens de 
Tweede Wereldoorlog werden gebruikt om amfibische taskforces te ontwikkelen, maar 
omvatte de behoeften van het wetenschappelijke programma. De gezamenlijke staf van 
de task force bestond uit leger, marine en civiel wetenschappelijk personeel. Deze 
gezamenlijke staf onderhield contacten met de afdelingen Oorlog en Marine, het 
Manhattan Engineer District en andere overheidsinstanties. 
Ging daarna over naar RN te Singapore en in 1946 overgenomen door de K.M. als LT 
106 

In 1946 overgenomen van de RN te Singapore 

 

In dienst bij de KM 

 

Later herdoopt in L 9612  

 

 

16-02-46 als LT 106  ex. LCT1237 

 

ex LT 106 , ex- LCT 1237 

 

Acties bij de Oostkust van Borneo , Paling Baik en operatie Product in NOI als LT 106  
Herdoopt in L 9612 en in 1963 in NNG afgekeurd en verkocht. 
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LT 106 afgemeerd te Soerabaja. 
Achter het witte zeil zijn de 
bemanningsslaapplaatsen. Op de 
achtergrond een mijnenveger (de 
Ambon ?).  
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
landingsvaartuig LT106 (1946-1947) op de Batanghari rivier, Sumatra   

1946 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Het personeel van de machinekamer 
van Hr.Ms. LT 106 1947 
 
 

https://www.maritiemdigitaal.nl/index.cfm?event=popup.viewimage&img=imh%2FAfbeeldingen%5C093141.jpg
https://www.maritiemdigitaal.nl/index.cfm?event=search.getdetail&id=120025858
https://www.maritiemdigitaal.nl/index.cfm?event=popup.viewimage&img=imh%2FAfbeeldingen%5C093142.jpg


 

32 
 

 
 
 
Hr.Ms LT 106 te Soerabaja 1947 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

landingsvaartuig L 9612 (ex LT 106)  
in NNG 194? 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

2 januari 1961: Vliegtuigcrash Biak, Nieuw Guinea 

In de avond van de 2e januari 1961 is een Dakota R4D-1 (de marine uitvoering van de 
DC-3) van de MarineLuchtvaartDienst op het eiland Biak in Nieuwe Guinea bezig met een 
oefening. Tijdens een nachtvlucht moeten parachutefakkels worden afgeworpen. 4 fakkels 
worden met succes uit de Dakota gegooid. De 5e fakkel komt echter tot ontbranding in het 
vliegtuig. De Dakota stort neer in zee, de 5 bemanningsleden komen om.  
De oorzaak van de crash wordt door de MarineLuchtvaartDienst tot 2035 als topgeheim 
bestempeld.  
 
De prelude:  
Al sinds de 17e eeuw is Nederland overheersend aanwezig in het uitgestrekte eilanden-rijk 
tussen Maleisië en Australië in de Stille Oceaan, het toenmalig Nederlands Indië. De 
archipel is groot, rijk aan grondstoffen en een onmisbaar bestanddeel van de Nederlandse 
economie. En meer dan dat: In Nederland leefde het idee dat Nederlands Indië een 
modelkolonie was, waar de inheemse bevolking blij en gelukkig was met hun 

https://www.maritiemdigitaal.nl/index.cfm?event=popup.viewimage&img=imh%2FAfbeeldingen%5C027618.jpg
https://www.maritiemdigitaal.nl/index.cfm?event=popup.viewimage&img=imh%2FAfbeeldingen%5C093150.jpg
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overheersers. Het was dan ook een grote schok toen, na de Tweede Wereldoorlog, het 
lokale verzet de strijd voor onafhankelijkheid won. Nederlands Indië werd in 1949 
overgedragen aan Indonesië, op een klein westelijk stuk van Nieuw Guinea na. Maar 
buurland Indonesië voert de militaire druk op om ook dit laatste stukje Nederland over te 
dragen. In 1961 heeft het Nederlandse leger de handen vol aan verzetsacties van de 
lokale Papoea bevolking en infiltraties door het Indonesische leger in het moeilijk 
toegankelijke gebied.  
 
Vanaf de vliegbasis op het eiland Biak onderneemt het MarineLuchtvaartDienst squadron 
321 patrouillevluchten met watervliegtuigen langs de kustlijnen van West Nieuw Guinea, 
waar de bevolking woont in de kampongs. Maar de watervliegtuigen zijn verouderd, en 
vervanging laat op zich wachten (zie ook de crash van een Martin Mariner in 1958 ).  
Daarom zijn er tijdelijk 4 Dakota R4D-1 transportvliegtuigen op Biak gestationeerd. De 
R4D-1 is de marine-versie van de C-47, de militaire transportuitvoering van de Douglas 
DC-3.  
De Dakota's zijn onbewapend, wat voor de MLD in Biak erg lastig is omdat op de 
patrouillevluchten af en toe parachutefakkels worden uitgegooid om in donker goed zicht 
te hebben op de bewegingen van de verzetstrijders.  
Daartoe zou eigenlijk een bommenrek onder het vliegtuig moeten zitten, maar op de basis 
in Biak zijn ze niet voor één gat te vangen. Er wordt een methode bedacht om de fakkels 
met de hand uit de Dakota te zetten, en die methode moet grondig worden geoefend.  
 
Op 2 januari 1961 is de Dakota B(iak) 079 voor een oefenvlucht geladen met 26 
parachutefakkels en hun ontstekingen, in de originele verpakkingen. De fakkels zijn over 
de houdbaarheids-datum heen: Na 31 december 1960 mogen ze niet meer gebruikt 
worden omdat ze corroderen.  
Maar één laatste oefenvluchtje moet kunnen: Dit is Biak, vlak onder de evenaar, het is 
broeierig warm, de sterren staan hoog aan de heldere tropenhemel. Het kille, grauwe 
Nederland met hun strakke regels is ver weg.  

 
De Dakota R4D-1 B 079 op 
MarineVliegKamp Biak  
 
Het verloop: 
Op die 2e januari 1961 staat 
"Dak" B 079 al sinds 13.30 
uur in de brandende zon te 
wachten op zijn nachtelijke 
taak. In de tropenhitte is dan 
de werkdag ten einde en is 
het toestel klaargemaakt voor 
de vlucht, maar het toestel 
mag niet in een hangar staan 
vanwege zijn explosieve 
lading van 26 fakkels en 
ontstekers.  
Om 19.15 uur begint de 

oefenvlucht. Er zijn 5 bemanningsleden aan boord: De 2 piloten, commandant Smits en 2e 
vlieger Mulder, de boordwerktuigkundigen Bontius en Immers, en de konstabel van der 
Wiel. Smits en Mulder zullen om de beurt het vliegtuig besturen. Er worden eerst 3 starts 
en landingen gemaakt op het vliegveld Boroekoe, waarna rond 19.45 uur het afwerpen 
van de 26 fakkels begint. Het is nu de taak van konstabel van der Wiel om, geholpen door 

http://zero-meridean.nl/c_abadan_100958.html
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BWK Bontius, de fakkels op scherp te zetten en uit de open zijdeur van de Dakota te 
gooien. Met een korte tijdvertraging moeten de fakkels in de lucht tot ontsteking komen en 
hangend aan hun parachute een fel licht gaan verspreiden. Per run worden 4 a 5 fakkels 
afgeworpen. De eerste 13 fakkels worden zonder problemen gedropt tussen de eilanden 
Owi en Woendi. 
Het is 20.15 uur als de 079 bij het tweede afwerpgebied is aangekomen, op 5,5 kilometer 
uit de kust van Biak-Stad. commandant Smits vliegt het toestel. De bewoners van Biak-
Stad zien hoe de Dakota 4 fakkels uitwerpt. Maar ze horen ook nog een 5e knal. Er komt 
echter geen 5e helverlichte parachute te voorschijn. In plaats daarvan is een steeds feller 
wordend licht zichtbaar aan de achterkant van de Dakota. Het toestel is dan bezig een 
linker circuit te vliegen om terug naar het afwerpgebied te komen.  
De verkeerstoren krijgt een MayDay call met de mededeling dat er brand is aan boord van 
de B 079. Het toestel mag direct landen op de enige baan van Boroekoe. Op dat moment 
is de Dakota uit de linkerbocht gekomen en vliegt evenwijdig aan de kustlijn. Het toestel 
lijkt dan even een rechterbocht in te zetten naar baan 11, maar vliegt toch rechtdoor langs 
de kustlijn. Ter hoogte van de kampong Sorido gaat het vliegtuig dalen en draait naar links 
weg, naar open zee.  
Om 20.17 uur raakt het toestel met de linkervleugel de waterlijn en explodeert.  
Van de 5 bemanningsleden worden er 3 levenloos uit het water gehaald. Vlieger Mulder 
en BWK Immers worden nooit meer gevonden. Ook het wrak wordt niet geborgen.  
De oorzaken: 
Het staat vast dat de 5e fakkel aan boord van de Dakota tot ontsteking is gekomen. De 
bemanning slaagt er wel in de brandende fakkel uit het toestel te krijgen, maar de fakkel 
blijft fel brandend tegen de achterzijde van de Dak hangen. 
Hoewel een Dakota grotendeels van aluminium is gemaakt, zijn de stuurvlakken bekleed 
met geïmpregneerd doek. De hitte van de fakkel, geholpen door de luchtdruk van de 
motor, zou de bekleding van de stuurvlakken aan de staart kunnen hebben aangetast, 
waarna het toestel onbestuurbaar is geraakt. Het is ook mogelijk dat een zuurstoftank in 
het toestel is ontploft door de brand, waarna stuurkabels beschadigd zijn geraakt.  
Maar het wrak van de 079 is nooit geborgen. Daarvoor lag te diep, aldus de MLD.  
Of kwam het beter uit dat de echte oorzaak van de crash niet boven water kwam ?  
Volgens de Marine Luchtvaart Dienst heeft de brandende fakkel niets te maken met het 
neerstorten van de Dakota. De plaatselijke onderzoekscommissie kwam tot de conclusie 
dat het een pilot-error betrof: De bemanning had vast en zeker de afwerp-procedure van 
de fakkels niet goed uitgevoerd, en bovendien een noodlanding op zee willen maken in 
plaats van op de dichtbijgelegen landingsbaan. En zelfs die noodlanding had de 
bemanning niet goed uitgevoerd: Ze waren waarschijnlijk in paniek geraakt.  
 
Maar al op 3 januari 1961 wordt in de Nederlandse kranten een bericht over het ongeluk 
gepubliceerd, met een opvallende inhoud:  
 
Het tragisch ongeval is vermoedelijk te wijten aan een voor oefening afgeworpen 
parachutefakkel, welke in de staart van het vliegtuig verward moet zijn geraakt. 
Waarschijnlijk is daardoor de besturing onklaar geraakt en het toestel in zee gestort.  
 
In 1961 werd de berichtgeving in de kranten meestal letterlijk overgenomen van de 
officiële instanties. Die mogelijke oorzaak moet vanuit de MarineLuchtvaartDienst 
aangedragen zijn, want de pers had geen andere bronnen ter beschikking.  
Dus klaarblijkelijk was het die 3e januari 1961 al in grote lijnen bekend wat er gebeurd 
was.  
Het is 2009 als de oud-luitenant ter zee en historicus Dick Kuperus een artikel wil schrijven 
ter nagedachtenis aan de fatale laatste vlucht van de 079. Maar hij stuit op geheime 
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documenten en weerzin van Defensie om die stukken ter inzage te geven. Sommige 
archiefstukken zijn zelfs tot 2035 topgeheim. Hij moet de Wet Openbaarheid Bestuur erbij 
halen om gegevens te mogen inzien.  
Merkwaardig, voor een niet zo uitzonderlijk incident van 50 jaar geleden - in die tijd 
gebeurden er wel vaker ernstige ongelukken met vliegtuigen.  
In januari 2011 publiceert de Traditiekamer van de MarineLuchtvaartDienst een verhaal 
over de crash op hun website, geschreven door 2 Commandeurs Buiten Dienst van de 
Koninklijke Marine. Ze houden de officiële lezing aan: "Blijkens de getuigenverklaringen 
zijn er geen aanwijzingen van onbestuurbaarheid op enig moment van de vlucht: het 
vliegtuig heeft normaal gemanoeuvreerd en op verschillende punten in het vliegtraject zijn 
wisselingen in het motorvermogen gehoord".  
Vreemd, zo'n stellige bewering over de oorzaak zonder enig technisch bewijs.  
Wat is het grote geheim achter de laatste vlucht van de 079 ?  
 
Kuperus ontdekt in zijn onderzoek dat er in Biak door de squadron-staf besluiten zijn 
genomen om, tegen de regels in, toch met de Dakota's parachute fakkels af te kunnen 
werpen:  
De methode om een fakkel met de hand op scherp te zetten, in de onstabiele omgeving 
van een vliegtuig in volle vlucht, is gevaarlijk. Op het laatste moment moeten een aantal 
handelingen nauwkeurig en in de juiste volgorde worden uitgevoerd. Na het uittrekken van 
de veiligheidspen wordt het ontstekingsproces in gang gezet. Het is waarschijnlijk dat 
fakkel 5 tijdens deze handelingen te vroeg is ontbrandt.  
Officieel mochten de fakkels ook niet op die manier gebruikt worden: Ze moesten vanuit 
een bommenrek worden afgeworpen. Maar de Dakota's hadden geen bommenrek, en in 
Biak stond improviseren hoog in het vaandel: Als het niet kon zoals het moest, dan moest 
het maar zoals het kon.  
Bovendien mochten de fakkels helemaal niet meer gebruikt worden: Hun 
houdbaarheidsdatum was verstreken, ze waren aan het corroderen. En tot overmaat van 
ramp had de Dakota met die corroderende explosieve lading een middagje buiten in de 
tropenzon gestaan.  
Het is duidelijk dat de MLD squadron-staf op Biak iets uit te leggen had aan het 
commando in het verre Nederland. Maar zo simpel zit de militaire hierarchië te velde niet 
in elkaar. Misschien hadden ze in Nederland de tijd om alles goed te doen, maar hier in 
Biak, onder de evenaar en de tropische sterrenhemel, hadden ze andere prioriteiten en 
belangen. Dus werden de gelederen gesloten: Buiten de overleden bemanning van de 079 
had niemand fouten gemaakt en het toch al summiere onderzoeksrapport ging snel als 
topgeheim de archiefkasten in.  
De Marinemannen schrijven in in 2011 in hun stukje voor de Traditiekamer:"De mislukte 
noodlanding op het water wijt de CVO (Commissie Van Onderzoek) aan gebrek aan 
ervaring van de 1e vlieger met waterlandingen". Maar de Dakota kon helemaal niet op het 
water landen, dus hoe zouden ze daar ervaring mee moeten hebben ?  
Het stukje is dan ook - zelfs 50 jaar later nog - een poging tot cover-up van de 
MarineLuchtvaartDienst, zo blijkt als historicus Kuperus het geheime medische rapport uit 
1961 kan inzien. In dat rapport staat dat commandant Smits, BWK Bontius en konstabel 
van der Wiel dezelfde verwondingen hadden. Zij zijn ook gedrieën uit zee geborgen. Op 
grond daarvan is al in 1961 door de MLD geconcludeerd dat ze alledrie op dezelfde plaats 
waren tijdens de crash, namelijk bij de open achterdeur. De lichamen van de 2e vlieger 
Mulder en BWK Immers zijn nooit gevonden, mogelijk omdat ze klem zaten in de cockpit 
van het wrak, dat niet is geborgen. 
Dus 1e vlieger Smits vloog het toestel niet op het moment dat het crashde.  
In die laatste minuten moet Smits naar achteren zijn gegaan om de BWK Bontius en 
konstabel van der Wiel te helpen met de brandende fakkel. Hij was op dat moment pilot 
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flying en moet dus de besturing hebben overgedragen aan zijn 2e vlieger. Waarom 
stuurde Smits niet zijn 2e vlieger of BWK naar achteren en bleef zelf in command in de 
cockpit ? Was er op dat moment nog geen onmiddellijk gevaar dat een noodlanding 
noodzakelijk maakte ?  
 
Het blijft onduidelijk waarom de Dakota naar zee uitweek. Het vliegtuig leek eerst een 
rechterbocht te willen maken om aan te vliegen op baan 11 van het vliegveld Boroekoe, 
dat slechts 1 korte bocht van het brandende toestel verwijderd was. Maar uiteindelijk 
draaide de 079 weer terug op een rechte koers langs de kust, om uiteindelijk met een 
ruime linkerbocht boven open zee uit te komen. Had de commandant besloten op zee te 
landen zodat de brand direct geblust zou zijn - en de 26 fakkels aan boord niet tot een 
inferno op het vliegveld zou leiden ? Maar de commandant is op het moment van de crash 
met 2 man achterin het toestel bezig; er zijn door de crew geen noodlandings-posities 
ingenomen. Bovendien is een landing op zee, met een landvliegtuig, in het donker, een 
onwaarschijnlijk noodscenario als er een reddende landingsbaan onder handbereik is. Kon 
de B 079 geen rechterbocht meer maken of dacht Smits het probleem achterin op te 
kunnen lossen, terwijl zijn co-piloot een linkercircuit bleef vliegen om uiteindelijk op baan 

29, dus vanaf de andere kant, 
op Boroekoe te landen ?  
 
De laatste vlucht van de B 
079:  
In blauw de zone waar de 
fakkels zijn afgeworpen 
In oranje de laatste 2 
minuten van de vlucht 
volgens de MLD 
De stippellijn is de 
rechterbocht die naar baan 
11 zou voeren  
 
Het wrak is nooit geborgen: Er 
is geen enkel technisch bewijs 
voor de oorzaak van de crash 

te vinden. Lag wrak het echt zo diep in zee, of is de vliegroute in het onderzoeksrapport 
wat aangepast om het wrak onvindbaar te maken en de technische sporen uit te wissen ?  
Een stuk van de communicatie tussen piloot en verkeerstoren is nooit openbaar gemaakt. 
Is er over gesproken of de Dak de landingsbaan niet kon halen omdat het onbestuurbaar 
was ?  
Was de bemanning in paniek geraakt en daardoor de controle over het toestel verloren, of 
was het in zee gestort doordat het onbestuurbaar was geworden ?  
Was het onbestuurbaar geworden doordat de brandende fakkel het besturingssysteem 
had beschadigd ? Kon de fakkel in het toestel ontbranden door een fout van de onhandige 
bemanning of was het grove, verwijtbare nonchalance van de squadron-staf in Biak ten 
aanzien van de risico's van het handmatig afwerpen van de fakkels ? 
Het lijkt erop dat Dak B 079 met zijn bemanning ten onder is gegaan door een reeks 
beslissingen van de squadron-staf in Biak over het illegale afwerpen van de explosieve en 
brandbare fakkels uit een Dakota zonder de juiste voorzieningen.  
Maar die staf, dat zijn mannen die geen fouten kunnen maken. Daarom bleef het dossier 
50 jaar lang geklassificeerd als topgeheim in de doofpot, en moesten er in 2011 nog 2 
Commandeurs Buiten Dienst aan te pas komen om de vuile MLD-was binnen te houden.  
"Bedenk dat deze mannen handelden uit loyaliteit naar de Koninklijke Marine; daar hoorde 
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nee zeggen tegen improviseren niet bij", staat in het stukje van de Traditiekamer - streng 
en onderhuids dreigend tegen een ieder die durft te twijfelen aan de officiële versie van de 
MLD.  
Het is 2011, maar even zijn we weer terug in die goeie ouwe tijd toen de waarheid alleen 
maar datgene was wat de Commandeurs vertelden. 
 
Auteur; onbekend. 

 
De redactie heeft alles is in het werk gesteld de rechten van dit werk te eerbiedigen.  
Omdat het niet mogelijk was te achterhalen wie de rechthebbende is, en omdat dit werkje 

slechts verschijnt in een relatief bepekte lezerskring, is besloten dit te publiceren in “ten 
Anker”. 
 
De redactie 

 
 


