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De Goodwin Sands
Het grootste schepenkerkhof ter wereld

DOOR SIEP ZEEMAN

Op de grens van de Noordzee en de Straat van Dover, aan de zuidoostkust van Engeland,
liggen de beruchte Goodwin Sands, een half droogvallende rij zandbanken. Bij springtij
staat er ruim 12 voet water op. Over de droogten loopt een dwarse stroom met een
snelheid van gemiddeld 3,5 knopen. Sinds Lucas J. Waghenaer in 1583 de Goodwin
Sands voor het eerst op de kaart zette, is in de vorm en omvang weinig veranderd.

In de loop der eeuwen hebben talloze schepen, waaronder honderden Nederlandse, hier
hun laatste rustplaats gevonden. Shakespeare vermeldde reeds in The Merchant of
Venice ‘The Goodwins is een zeer gevaatrlijke en fatale ondiepte, waar de karkassen van
vele grote schepen begraven liggen...".

De Goodwins of Goede Wind Zanden, zoals Hollandse zeelieden ze noemden, worden
van de vaste wal gescheiden door de Downs ofwel Duins, een brede vaargeul, die een
goede opper biedt bij westelijke stormen. De bewoners van de Cinque Ports: Dover,
Sandwich, Romney, Hastings en Hythe, waren door de frequente scheepsbewegingen
betrokken bij scheepsrampen, maar ook bij het bevoorraden, beloodsen, bergen en jutten
van schepen.
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In december 1592 strandden in de Duins
twee Hollandse schepen, waaronder de ‘St.
Peter’ uit Amsterdam. Beide schepen
werden geplunderd. Maar met
: ‘ reddingboten hebben de bewoners van de
) = ~ Cinque Ports ook menig bemanning gered.
< In de Tweede Wereldoorlog was Deal het
T drukste station Groot-Britannié.
In veel gevallen waren de redders echter
machteloos.

Schuilplaats

Dat de Duins vaak een goede schuilplaats
bood tegen slecht weer, blijkt uit een brief
van kapitein Struik van de schoener ‘Paulus
Meints’. Het schip was in 1864 naar Mes-
sina onderweg, toen het bij Dover met slecht weer te kampen kreeg. Kapitein Struik
schreef in een brief aan zijn vrouw: ‘Wij zijn door de zuidwesterstorm een aantal mijlen
teruggedreven en hebben daarom besloten in de Duins ten anker te komen (dat was op 23
november). De toestand is vrij zorgelijk door de veelvuldige scheepen en het
buitengewoon losse weer..... zijn aan het rondsukkelen ter reede van Margate en Deal
soms wel met een aantal van driehonderd schepen.

Bergers en jutters - aquarel van D. Langedijk
(1805).

Zaterdag 12 december(dus
bijna drie weken later), kromp
de wind naar ZZO en zijn met
een vloot van wel honderd
scheepen onder zeil gegaan.
Daarbij boorde een Franse
schip met zijn kluiverboom in
ons achterwand en scheurde
ons brikzeil en stutten, zoodat
wij moesten terugkeren.’

Verzamelplaats

De Duins was soms een
verzamelplaats van de Britse
vloot bij hun voornemen, de
Franse of Vlaamse kust onveilig te maken of vijandige schepen aan te vallen. Zo vertrok
de vloot van Henry VIII met vierhonderd schepen van hier naar Frankrijk om dat land tot
overgave te dwingen. Ook speelde zich hier menig gevecht af. Bekend is de strijd tussen
de vloot van Blake en die van Tromp en tussen de Fransen en De Ruyter. Veel oorlogs-
schepen zijn hier vergaan en bemanningen verdronken. In 1703 werden 13 oorlogssche-
pen wrak geslagen op de verraderlijke Sands; dit kostte 1.300 opvarenden het leven.

Lichtschip "East Goodwin® In moellifkheden n 1961

Ondanks moedige pogingen van de redders uit Deal konden ‘slechts’ 270 mensen worden
gered. Veel schepen werden geplunderd.

In 1836 lagen in de Duins 400 schepen een storm af te rijden, waarvan er ongeveer 250
op drift raakten, zonken of in ontredderde toestand op de Sands verdaagden.



Lord Nelson moest
er eens met zijn
schip ‘Albermarle’
vluchten om te
voorkomen dat het
door andere op
drift geraakte
schepen werd
geramd.

Smokkel
Sommige
bewoners van de
Cinque Ports voe-

ren met 40 voets : '
Ioggers Dr reddingboot uit Ramsgate nadert de vastgelopen ‘Emile Delmas'.

zogenaamde ‘cats’
en met 25 voets scheepjes die ‘galleypunts’ werden genoemd. Ze werden bemand met
drie of vier vletterlieden, die het Kanaal invoeren om oostgaande schepen te beloodsen en
bijliggers te helpen. Voor een heel ander doel en afwijkend van genoemde scheepjes
waren veertig boten, die smokkelwaar van Frankrijk, Vlaanderen en Zuid-Nederland
haalden of strandgoed oppikten en door hun snelheid de douaneboten meestal wisten te
ontkomen.

Bakens

Medio zeventiende eeuw gaven de Hollandse bewindvoerders de Engelsen te kennen,
financieel bij te willen dragen aan het plaatsen van een baken op de Goodwins. Die
vonden echter dat de Hollanders maar voor de totale kosten moesten opdraaien, aange-
zien het vooral hun schepen waren die op de Sands verdaagden.

Aan het eind van de achttiende eeuw kwam er toch een lichtbaken, annex reddinghuisje
op de droogte. Maar voordat het gereed was, liep de Amerikaanse Kklipper 'Nancy' er volle
vaart tegenaan, waardoor het bouwwerk omsloeg. In 1844 bouwde men een nieuwe, ‘Light
of all nations’, die vijf jaar later grotendeels in het zand was weggezakt.

Men gaf de moed niet op; een ander baken heeft er zes jaar gestaan. Het was in die tijd
400-500 voet noordwaarts gewandeld en stak toen nog slechts een meter boven water uit.

Vuurschepen

In 1795 werd het eerste lichtschip aan de noordkant van de Goodwin Sands verankerd.
Toen dit succesvol bleek werd er in 1809 een verbouwde houten schip van 158 ton voor
de Gull Stream gelegd, een geul in

de Sands. Andere lichtschepen volgden. Het aantal rampen verminderde daardoor aan-
zienlijk. Niettemin werden er acht (!) lichtschepen van de Sands uitgeschakeld. De laatste
was de ‘East-Goodwin’, die in 1961 van haar ankers sloeg.

Dankzij apparatuur, zoals radar en loran, is het aantal strandingen op de Goodwins sterk
teruggelopen, maar geen verleden tijd. Op 9 november 1999 strandde het jacht ‘Rasmus’
bij windkracht 7 en een wilde zee op de Goodwin Knoll. Op de droogte ging de zee
ontzettend tekeer, zodat het jacht vrijwel continu onder water zat. De reddingboot, ‘Esme
Anderson’ van Ramsgate, vertrok toen het jacht noodseinen gaf en had een zware tocht
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- door de van branding vergeven
ondiepten. Diverse malen moest
de boot langszij komen, om de
drie uitgeputte opvarenden van
boord te halen.

Bronnen

T.S. Treanor, Heroes of the
Goodwin Sands. G.B.Gattie,
Memorial of the Sands, 1890. A.
Gaunt, Menacing Goodwins (‘The
Life- boat’, issue 551).

M. Clemans, De Olde Shippe
Swallower. R. Larn, Goodwin
Sands Shipwrecks. The Lifeboat,
juli 1971 en voorjaar 2000.

Het gebroken Frans schip de ‘Calamity Corner’ op De Blauwe Wimpel
13 januari 1952.

~ ~—~

Het kan nooit genoeg zijn ..... Waarschuwing voor ons allen, Opa’s en Oma’s,
pappa’s en mamma'’s, vrienden en kennissen ... kort om voor iedereen...

let op !
Vertel uw kinderen het verhaal van een Mui....

leder jaar sterven er TE VEEL mensen aan dit strand fenomeen....

l| -
= B STROMIN i
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= e

Wat doen in een mui?



Kom je toch in een mui terecht? Blij dan vooral rustig en zwem met de stroming mee totdat
je voelt dat deze minder wordt. Zwem vervolgens schuin weg, bij de mui vandaan, en ga
over de zandbanken terug naar het strand. Een zandbank is te herkennen aan de
brekende golven. Lukt het je niet om goed weg te zwemmen? Probeer zo snel mogelijk
aan anderen duidelijk te maken dat je in gevaar bent. Zie je dat iemand anders hulp nodig
heeft? Waarschuw de Reddingsbrigade via telefoonnummer 112 en verlies het slachtoffer
niet uit het oog.

ALGEMENE ZAKEN OMTRENT HET KORPS ADELBORSTEN

Wij zullen het dit uur noch over het Reglement op de Krijgstucht, noch over het
gamellebeheer hebben.

Interessanter zaken staan op het programma:

het Korps zelve in de periode Mei ’46 tot Juni ’47.

Aanschouw dan allereerst het beeld van het Korps, zoals

dit in die tijd met laag op laag groeide. En te weten dat vroeger dit zelfde Instituut een
gemiddelde bevolking van 100 man herbergde 1 Inderdaad, voor deze uitbreiding was
Kunst en Vliegdienst nodig. Een dergelijke gemeenschap ter grootte van een klein dorp
heeft behoeften, die voor een dorpsgemeenschap niet onderdoen. Zo heeft er naar Den
Helder een trein van ruim 35 13-tons kolenwagens moeten rijden om de 462.496 ton kolen
aan te voeren, die voor verwarming nodig waren; deze trein moet dan nog uitgebreid wor-
den met 4 wagens voor de kombuis.

Onze boerderij zou land moeten hebben voor de verbouw van 70.000 kg aardappelen, en
graan moest geleverd worden voor 49.000 kg brood. Tussen haakjes, als men de uit dit
brood gesneden boterhammen naast elkander legt, krijgt men 125 km brood; we hadden
dus nu net in Utrecht kunnen zijn.

We hebben weiland nodig, waar 5 melkkoeien grazen, die ons 13.000 liter melk leveren.
Bovendien zijn er 85 koeien geslacht om onze behoefte aan vlees en worst te dekken,
tezamen 17.000 kg; aannemende althans dat deze koeien hun bloed gegeven hebben
voor de niet te schatten hoeveelheden bloedworst die we hier mochten meemaken. Het
aantal eieren was wat minder: er werden er aan de adelborsten 0 (nul) verstrekt; hier is
natuurlijk het privéleven van de voetbaljanus niet in meegerekend.



Ons drankzuchtige Korps verteerde een hoeveelheid van 2700 kg koffie, dat is ongeveer
180.000 liter, zonder kamfer, kan ik u verzekeren. Enfin, zo waren er nog een paar
artikelen als margarine (4000 kg), fruit, enzovoort; met exacte hoeveelheden zal ik u
verder niet ophouden. Weet alleen nog, dat de
totaal kosten der voeding bedroegen f 110.000.
Het Korps genoot dit jaar een aardig inkomen: een
bedrag van f 27.500 werd ons uitbetaald; wie
fluisterde daar iets over de arme adelborst?

Hoe heeft nu die adelborst het in een normale
periode: zonder examen, assaut of verlof?

Laten we één week lang zijn gedragingen en
ervaringen optellen.

In de eerste plaats worden zijn handelingen
beheerst door signalen: hij moet in die week op
N 300 signalen reageren; en nog is zijn divisiechef
“\“ ]’ verbaasd als hij een keer te laat of helemaal niet
1

,\.

/ \ reageert! Hij slaapt 56 uur en volgt evenveel
g lesuren. Hij staat 3 uur lang voor baksgewijzen en
uitbetalen. Hij eet gedurende 7 uur. Hij loopt 4,5
uur op de dijk; tijdens lessen practische militaire
vorming legt hij ruim 20 km af. In en onder water is
\ hij 30 minuten, als hij tenminste niet
wederrechtelijk met andere baadploegen meedoet.
Tenminste 84 keer passeert hij de deur van het
. zaaltje, en zijn verschillende kastjes worden 100
340 avo SERT FEAR. =
46 as 7 maal door hem geopend. Hij presteert 60
W TS SRNULINS: BRORtIR cigarettenpeukjes in het zaaltje, en ruimt dat

zaaltje 2 keer op; hij brult er 6 maal ,pooost”

292 man

it

en 1 keer ,koek”. Hij poetst — of laat poetsen — 14 maal zijn schoenen en even vaak zijn
tanden. Hij borstelt ongeveer 45 m? laken, kamt zijn haar 25 keer. De militaire groet wordt
door hem 150 keer gebracht.

Begrijpelijk dat deze adelborst blij is als hij na die week eindelijk Zondagmorgen tot half
acht mag uitslapen!

We zien dus, dat een enkele adelborst een zeer behoorlijke prestatie verricht alleen door
zijn adelborstenplichten te vervullen.

Ook het Korps in zijn geheel en in zijn onderdelen heeft enige fraaie verrichtingen
gepleegd. 375 km werd gelopen rondom de werf in de beruchte 1500 m-loop. Zij die het
sportbrevet behaalden, liepen nog 30 km extra.

Diezelfde sportbrevetters moesten 1.8 km zwemmen, voor ze het begeerde document in
hun bezit hadden. De zwemjanus presteerde meer: bij zijn officiéle wedstrijden legde hij
4,5 km in het water af.



Al deze afstanden worden teniet gedaan door het met —permissie — gaan: op één
weekend reisde het Korps gemiddeld 12.500 km per trein.
Wij wedijverden — deels voor kennis — maar ook voor snelheidsrecords. Lopende haalde
men 30 km/uur; hierbij bleven de zwemmers ver achter: hun
"% record is 5.53 km/uur. Het langzaamst bewoog zich wel onze
schaakjanus: deze presteerde bij zijn wedstrijden op het bord een
84 cm/uur; — wie zei daar iets over slakken? — De grootste
snelheid werd — natuurlijk — behaald als het Korps met verlof
ging; snelheden van wel bijna 100 km/uur worden mij gemeld.
Ons opwaarts streven bracht ons tot een hoogte van 1.76 m met
hoogspringen. Dit blijft altijd nog 23 cm onder het hoogste punt
van Woerlee, onze langste adelborst.
Het Korps ging uit, zoals bekend, naar 2 bioscopen en 1 kroeg;
hierbij scoorde de A.T.S. (Adelborsten Tivoli Service) een
gemiddelde van 50 zitplaatsen per week — let wel, dit beteekent
niet 50 adelborsten, hoe vaak zagen wij niet dat
onbegrijpelijkerwijze één adelborst twee zitplaatsen
requireerde?

G V.-

- | De Mattheuspassion in de Naarderkerk daarentegen werd op
= Zaterdag 5 April door 2 adelborsten bezocht.
i { Het Korpsleven concentreert zich in het zaaltje; hier roken wij per
week 34 km cigaretten, we vullen er 50 prullemanden en zetten 85

maal een ander station op de radio (dit laatste kostte ons 50 cent de man). En voor dit
alles hadden wij niet te veel ruimte: in de periode na Februari ’47, toen zowel jongste jaars
als aro’s aanwezig waren, had één adelborst —in het zaaltje als territoir een opperviakte
van 1.14 m? met de luchtkolom daarboven. Ook op de grote slaapzaal was niet zoveel
ruimte: men had daar 1 kooi met 10 cm aan weerszijden — behalve als men zijn knieén
optrok en tegen de kooi van zijn buurman aanstootte.
Allerlei instanties waren betrokken bij het in stand houden van het Korps. De wasserij
waste 20 ton vuil goed. De naaisters gebruikten 58,5 km garen op onze knopen,
ingescheurde broeken en bij het nummeren; de schoenmaker gebruikte 480 kg leder; de
ziekenverplegers beplakten ons met 200 m pleister; hoeveel uur PMV dat bespaard heeft,
durf ik hier niet te laten drukken. Bovendien behandelden ze 27 gevallen van bof.
De P.T.T.-dienst leverde 30.000 brieven aan adelborsten af; ook de telefoonafdeling had
het druk: in het tijdvak October- —Juni (de tijd, dat de Mariniers hier waren) werd één
adelborst, volgens eigen verklaring, ruim 70 maal aan de telefoon geroepen!
Zo ziet men, dat het Korps in getallen een interessant en afwisselend beeld vertoond, vol
van onverwachte en ongelooflijk schijnende bijzonderheden, die het — gelukkig — van
een dorpsgemeenschap of een gesticht onderscheiden. Want, al wordt vaak het tegendeel
beweerd, ik persoonlijk zal altijd blijven verdedigen, dat er wel degelijk verschil is aan te
wijzen tussen het Koninklijk Instituut voor de Marine en een pak-weg-Gesticht!

Bron: Korps Adelborsten 1946-1947



De oude Mercuur (de voormalige
Hr.Ms. Onverschrokken M886) ligt
alweer enkele jaren als museumschip
aan de Houtkade te Vlissingen en

ondergaat na asbestsanering een MERCUUR

grondige opknapbeurt.

De Mercuur ademt de sfeer van de
50-er en 60-er jaren van de vorige
eeuw. Daarnaast vertellen we over
de mijnen- en torpedodienst en

de relatie tussen de K.M., de stad
Vlissingen en de scheepswerf.

Wees van harte welkom, we Ieifen u
met veel plezier rond (en misschien
kunt u ons nog iets leren).

Toegang: € 5,-

www.museumschip-mercuur.nl contact: secretaris.smev@gmail.com




Winschoten, 4 juni 2020

Ik zoek........, maar
kan het nog niet
vinden.....

Zoals ik in hoofde genoemd heb zend ik U naar
aanleiding van het verzoek van de heer A.J. Dijkhuis
(geen familie ! ) te Winschoten deze mail.

Het gaat over het zoeken naar een vroegere
schoolvriend (later marineman) o.a. tijdens de
tweede Wereldoorlog.

De persoon die gezocht wordt is:

Toerndertijd Beki Erhardt. Opa was Berend

Leeftijd plm. 82-83-of

84.

Hij was in de oorlog bij zijn grootouders in Winschoten. (ouders van z'n vader).

Hij kwam toendertijd uit Amsterdam. Had geen moeder meer (overleden of gescheiden ?)
Ik heb hem gesproken eind 1960 of begin 1961 In Winschoten. Bij zijn afscheid zei hij, dat
hij naar Malta ging, ik neem aan vanwege zijn beroep bij de Marine.

Mijn gegevens : Wellicht overbodig mijn Militaire dienstplicht :
Harm Dijkhuis, Augustus 1956 t/m mei 1958
Geboren 29 mei 1937 in Oude-Pekela. registratie nummer 37.05 29.075.
Wonende, Opleiding 1 COAK in Middelburg,
Burg. Schonfeldplein 31 C 4, Geplaatst bij c-compagnie,
9671 CA Winschoten. 100 -1 LK geniebataljon
Telefoon 0597 413821, -F'rﬁ:::;iﬁargriet Kazerne
En: 06 51693575. Rang sergeant Adm, SMA
Datum groot verlof Sergeant-Majoor SMA

Ik ben wellicht heel uitvoerig geweest, doch ik hoop dat u met het geheel succes zult
hebben.
Ik dank u bij voorbaat voor dit onderzoek en de hartelijke groeten van

Harm Dijkhuis

VAN DE REDACTIETAFEL.

-
a %
o
— |

./f, i (D 816)
?x‘ B)‘,Evjs 10 juli 1979

Eigenlijk waren we van plan in deze rubriek
een terugblik te werpen op de afgelopen vier maanden, maar wat gebeurt er: een
ontstellende hoeveelheid kopij, waaronder diverse terugblikken, deed ons besluiten hier
van af te zien. Het zou waarschijnlijk toch maar een wat meewarig stukje literatuur zijn
geworden. U had dan waarschijnlijk kunnen lezen dat we 12 juli heel zachtjes de haven
van Nieuwe Diep binnenlopen om even geruisloos in "ons" hoekje langszij steiger 15 of zo
af te meren, alsof we nooit zijn weggeweest. Want als je zo links en rechts de
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berichtgevingen leest zijn we er niet echt bij geweest. Vandaar dat we ontzettend
benieuwd zijn naar het herinneringsboek.

Geen kant en klaar stukje, dus moet er - spontaan - iets uit het brein ontspruiten.

Wel, wat we dan kunnen doen is iedereen, die - in welke vorm dan ook - heeft bijgedragen
aan het bestaan van "Bartje", bedanken voor deze medewerking. Tekstschrijvers,
tekenaars, stencilaars en uiteraard lezers, want zonder deze laatste categorie zou een
krantje helemaal niet kunnen bestaan. En nu dient zich eigenlijk een groot probleem aan:
De kern van de redaktie wordt binnen afzienbare tijd overgeplaatst.

De eersten reeds bij binnenkomst, anderen rond oktober/november. Het zou geweldig
mooi zijn als "Bartje" ook na ons vertrek blijft leven. We hebben er - en dat is dan puur
onze eigen mening - een flinke dosis pit ingestopt en het zou zonde zijn als dit allemaal
door de overplaatsing van een paar mensen zou wegebben.

Daarom: Heeft u een plaat voor uw kop, trekt u zich van niemand wat aan, bent u corrupt,
kunt u niet typen, bent u eerlijk en heeft u weinig vrije tijd? Ja? Komt u dan eens praten
met de huidige redaktie, want dan bent u de geknipte figuur voor dit werk, dat iedere keer
wanneer er weer een krant op tafel verschijnt ontzettend dankbaar werk is. Enkele liedens
hebben reeds wat werk van ons overgenomen, maar een voltallige redaktie is het nog niet
dus....

Onze oproep voor het leveren van kopij heeft een ware stormloop ontketend en onze
stoutste verwachtingen overtroffen. Van alle kanten kwamen leuke en interessante
artikeltjes binnen en dat leverde duidelijk problemen op: de toelus raakte door zijn stencils
heen!! Maar ergens in een verloren hoekje lag nog een stapel van die dingen,
overgehouden van onze laatste Westreis. Dus geen problemen verder.

Zoals u reeds gezien hebt steekt dit nummer in het originele "Bartje"-jasje, want de
omslag, welke we op deze reis tot nu toe hebben gebruikt, was speciaal voor deze reis
getekend door LTZ Brand.

De reis zit er op, volgens de schout-bij-nacht hebben we allemaal ons best gedaan voor
de industriéle presentatie. Mooi, zeg je dan, maar wie heeft dat - relatief gezien- het
meeste geld gekost? Heeft u daar al eens over nagepiekerd? Het enige wat ons rest als
aandenken aan deze reis zijn de contacten die we gelegd hebben, foto’s, enz, en
eventueel het schildje, dat we kunnen kopen in de toko. Vier schepen, 800 man, dat komt
neer op 800 schildjes van ongeveer 20 piek. Zou het bedrijfsleven het niet op kunnen
brengen als een geste aan haar "salesmanagers"?

Misschien waren we af en toe wat scherp. Sorry! Misschien hebben we af en toe wat
misgekleund. Jammer, volgende keer kleunen we raak. Wat we beoogd hebben is in ieder
geval gelukt: de bemanning van de Drenthe elke keer een paar uurtjes dichter bij huis
brengen zonder dat ze het besefte .

PRETTIG VERLOF, MOOI WEER EN TOT KIJK!

Nederland , ook wel Holland genoemd...

Zoals in bijna ieder aflevering van de scheepskrant, ook in deze weer wat achtergrond
informatie over de te bezoeken haven.
Dit keer den Helder in Nederland.

Voor de iets langer bij de marine dienenden is het — uitgezonderd de temperatuur- net

zoiets als de havens van Indonesié; een weerzien met een land dat zij al enkele malen
mocht bezoeken en een weerzien met oude kennissen, familie en vrienden.
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Voor de jongeren onder ons is dit land nog onbekend Daarom zal ik trachten iets over het
land, de mensen, hun gewoonten en de politiek te vertellen.

De omgeving van Den Helder is typerend Hollands. Overal lopen koeien (het nationale
dier) in de afgezette, verzorgde weiden. Er zijn kleine en grote weiden, afhankelijk van de
rijkdom van de boer'. (Zo heten de mensen, die zulks land met koeien bezitten) de weide
grenst meestal aan het woonhuis van de boer, die het een boerderijtje noemt.

Vandaar de naam "boer", een voor ons lachwekkend woord omdat wij die, na ons tegoed
te hebben gedaan aan een maaltijd, eens over de tafel laten schallen met vergenoegde
gezichten.

Vaak kan men aan de horizon een molen zien. Dit bouwwerk "molen"” is aan zijn naam
gekomen doordat de mensen die in zo'n molen wonen zich molenaar noemen, vandaar de
naam.

Het land strekt zich verder uit met aangrenzende groene weiden met daartussen
kikkerslootjes. Verder ziet men tussen deze weiden vele woonsteden en dorpjes. Dit komt
omdat Holland niet zo erg groot is er toch heel wat mensen moet bergen en wel zo’n 14
miljoen, dus evenveel als in het enkele weken geleden door ons verlaten Australié.

Als we deze mensen, ik bedoel de telling gaan bekijken, kijken we wel wat op, want wat
blijkt: van deze 14 miljoen mensen zijn er maar liefst zo'n twee en een half miljoen
geémigreerde Turken, Marokkanen, Italianen en meer van dat soort, die daar leven van de
voortreffelijke sociale voorzieningen. Dan zijn er nog wat achterblijvers uit diverse
gebieden, die vroeger in koloniaal bewind onder Holland vielen. Toch ook zo'n vier miljoen
naar ik heb vernomen.

Welgeteld blijven er dus slechts zeven tot acht miljoen echte inlanders (Hollanders) over,
waarvan drie miljoen zich helemaal oosters heeft omgeturnd. De echte Hollander die op
klompen loopt (een soort houten schoeisel), kaas bereidt en in een molen of boerderijtje
woont zien we niet zoveel meer. Dit komt deels door de politiek die er in Holland gevoerd
wordt en alleen al de volgende informatie hierover zal u vreemd in de oren klinken.

Men heeft er een kabinet van acht, met daarin zestien man! Hoe dat kan mag Joost weten,
maar zo kregen wij dit door van onze informatiebron in Holland. Na dit gehoord te hebben
durfden wij dan ook niet meer verder over de politieke situatie te vragen.

Het uitgaansleven in Den Helder zelf is vrij matig.

Het centrum is wel erg vol en druk met veel kroegjes, maar de echte sfeer ontbreekt. Het
eten in Holland is wel goed en er zijn allerlei buitenlandse restaurants, maar de prijzen
liggen er erg hoog, zodat u met uw salaris wel moet uitkijken. Eet geen verdacht -
uitziende gerechten. Een typisch Hollands gerecht is bijvoorbeeld de z.g. "snert". Pas
daarvoor op want het kan diahree-verwekkend zijn. Probeert u daarentegen wel eens
een,, z.g. "groene haring". Op markten en kraampjes langs de straat bestaat de
mogelijkheid dat u ,deze delicatesse, aantreft.

Laat u niet verleiden tot het kopen van z.g. Hollandse molentjes deze worden vaak
geimporteerd vanuit China, Japan of Taiwan.

Ook in de kroegjes is het oppassen geblazen, want het is niet zoals in andere landen, die
we aandeden. Als je iets besteld hebt hoef je niet gelijk te betalen, nee, het wordt
opgeschreven.

Het typisch Hollandse hierbij is dat ze dat niet met een potlood of pen doen, maar met een
vork. U bent dus gewaarschuwd!

De munteenheid, die in Holland gevoerd wordt is de Florijn, welke overeenkomt met 1
Gulden. Taxi's zijn vrij prijzig. Indien u een taxi weet te bemachtigen, iets wat in Den
Helder zeker problemen op zal leveren bij ons bezoek daar, zult u bemerken dat u reeds
bij het instappen al een smak geld kwijt bent. Draait de chauffeur vervolgens de
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contactsleutel om dan zult u de meter met een verbijsterende snelheid naar astronomische
bedragen zien schieten.

Vrouwen van lichte zeden worden er over het algemeen niet aangetroffen. Daarvoor zult u
naar Amsterdam moeten.

Er schijnt vanuit Den Helder een treinverbinding te zijn met Amsterdam. Een goede
gewoonte is, als u in Amsterdam bent, om er een uurtje te gaan "Damzitten”. U wordt dan
door allerhande passanten van boven tot onder gadegeslagen. Het enige wat u hier voor
nodig hebt is mooi weer.

Zo, dat was het dan. Ik wens u veel plezier tijdens uw verblijf in deze haven, maar....kijk
uit!

Redactie ten Anker..... wilt u meer publicaties uit Bartje ?... laat dat even weten
~ via deze link ! https://www.tenanker.com/uw-reacties.html

De Ouwe Werf DOOR DICK PILKES

Van Cornelis Smit tot Cornelis Verolme

Eind 2005 verscheen De Ouwe Werf, van Cornelis Smit tot Cornelis Verolme, 1812-
2005 over een werf in Alblasserdam die inmiddels, zoals zo veel gebeurde met
scheepswerven in ons land, is gesloopt om plaats te maken voor woningen. Slechts
enkele toekomstige straathnamen zullen mogelijk nog getuigen van wat daar vroeger
gaande was.

Het begon in 1812 toen Cornelis Smit zijn bedrijfie opzette aan de oever van de Noord, bij
Alblasserdam. Hij handelde in hout en riet, repareerde binnenscheepjes en vissers-
vaartuigen om later dit soort vaartuigen zelf te gaan bouwen. Echter als echte ondernemer
wilde Cornelis verder en daarom ging hij in 1828 ook zeegaande schepen bouwen, zoals
fregatten en barken ter vervanging van de schepen uit de tijd van Napoleon die vaak
slecht waren gebouwd en flink waren verwaarloosd. Om één en ander snel van de grond
te krijgen, nam hij voor aanzienlijke bedragen deel in deze nieuwe schepen, terwijl de
overheid, Koning Willem I, subsidies verleende.

Problemen

Na 1830 ontstonden er problemen, o.a. door de afscheiding van Belgié en ten gevolge van
het embargo, ingesteld door Engeland en Frankrijk, van Nederlandse schepen in 1832. De
Nederlandsche Handels Maatschappij (NHM) zette echter door en het commerciéle
noorden redde het uiteindelijk toch zonder het industriéle zuiden.

Hoewel er in 1826 al een casco voor een stoomschip was gebouwd in opdracht van de
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij, waren de schaarse opdrachten daarna toch
weer barken en fregatten. Opheffing van het embargo in 1833 en de invoering van het
cultuurstelsel in Indié zorgden weer voor ladingaanbod en de economie veerde weer op in
ons land.

In de jaren 1840 ging het weer bergafwaarts en de NHM legde zelfs een ‘beurtlijst’ aan om
de aangeboden lading zo eerlijk mogelijk over de beschikbare schepen te verdelen.
Ondanks dat alles bleef Cornelis Smit vechten voor zijn zaak. Hij bleef ook bouwen, vaak
voor eigen rekening, ondanks dat de NHM de vrachttarieven bleef verlagen. Ook in de
jaren vijftig van de 19e eeuw verbeterde er weinig tot er in 1857 zelfs een crisis ontstond
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op de Amsterdamse beurs. Van Kinderdijk tot Papendrecht lag de rivier vol met opgelegde
schepen en Cornelis Smit kreeg te maken met liquiditeitsproblemen. Zijn broer Fop Smit
schoot hem te hulp, net op tijd, want op 12 juni 1858 overleed Cornelis Smit.

Jan Smit Czn.

Jan, de enige zoon van
Cornelis, zette zowel de
nieuwbouw als de
reparatie voort, terwijl hij
ook in zoveel mogelijk
schepen bleef par-
ticiperen. Na veel moeite
1 lukte het hem om in

o 1862 weer orders in de
wacht te slepen. Ter
verbetering van de
reparatiefaciliteiten in
ons land werd door Jan
Smit bij Alblasserdam, op een zandbank in de Noord, zelfs een houten droogdok gebouwd
dat in 1869 in Rotterdam langs de zuidoever van de Maas in gebruik kwam. Eindelijk kon
er geconcurreerd worden met het buitenland, alhoewel een grote klant al snel afviel, de
Holland-Amerika Lijn, die zeer ontevreden bleek over het verrichte werk aan haar ss
‘Rotterdam’.

Begin jaren zeventig ging het nog steeds niet goed met de vaderlandse scheepsbouw en
de liberaal J.P.R. Tak van Poortvliet kwam, na een parlementaire enquéte, met
aanbevelingen om uit het slop te geraken, zoals een betere opleiding van vakmensen,
verbetering van de theoretische achtergrond en het afschaffen van invoerrechten op ruw
bewerkt materiaal.

Na de bouw van een aantal ijzeren sleep- schepen werd in 1882, voor eigen rekening, het
stoomschip 'Smit' gebouwd als eerste zeeschip met mechanische voortstuwing, de eerste
van de velen die nog zouden volgen.

Doel was ervaring opdoen. Het schip werd een doorslaggevend succes!

NV Scheepswerf vh. Jan Smit Czn.

In 1890 werd de naam van de onderneming Jan Smit Czn., waarvan de aandelen in han-
den waren van Jan Smit Czn. en zijn drie zoons, elk voor 25%.

Na het uitvoeren van velerlei opdrachten, reparatiewerk en nieuwbouw, volgde in 1897 de
bouw van het ss ‘Hendrika’, het eerste stoomschip voor derden.

De start van de 20ste eeuw was goed voor de werf, die sinds mei 1899 NV Scheepswerf
voorheen Jan Smit Czn. heette, door oplevering van diverse schepen aan Nederlandse
reders.

Nadat in 1904 Jan Ulrich voor zich zelf was begonnen, verbeterde, na de bouw van rijn-
aken en andere binnenschepen in de slappe periode 1906-1908, de situatie in 1909
enigszins en een opmerkelijke order werd geboekt: de motorschoener ‘San Antonio’,
waarin voor het eerst, door Werkspoor, een dieselmotor werd geplaatst.

Toen de Eerste Wereldoorlog uitbrak, ontstond er eerst een personeelstekort door de
mobilisatie en later ook materiaalschaarste met als gevolg, levertijdoverschrijdingen.

De overheid bemoeilijkte bovendien de export van zeeschepen.
Na de oorlog bleven de staalprijzen hoog waardoor men maar lieren ging maken en zich
ging bezighouden met het slopen van schepen. In 1924 werd zelfs een sloopbedrijf
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opgericht, de Firma Jan en Cornelis Smit, dat echter gebruik maakte van personeel van
NV Scheepswerf v/h J. Smit Czn. Af en toe

werd een nieuwbouworder geboekt.

In april 1926 overleed Cornelis Smit en zijn zoon Jan stond er nu alleen voor. Het aantal
orders bleef veel te laag en
verbetering trad niet op.

Voor het voortbestaan van de
werf werd gevreesd. De naam
van de sloopwerf werd in
januari 1927 gewijzigd in Werf
Jan Smit Czn. Pas over 1934-
1935 kon weer een matige
winst worden gemaakt maar
de reserves waren op, met als
gevolg dat de NV
Scheepswerf v/h Jan Smit
Czn. in februari 1941 werd
geliquideerd en Jan Smit Czn.
verder ging met de Firma Werf
Jan Smit Czn.
Uiteindelijk kwam de werf
ongeschonden door de oorlog,
maar de narigheid van na de
Eerste Wereldoorlog
herhaalde zich. Men wilde
werken, maar dat kon niet
= door gebrek aan materiaal. Na
De ‘Beninkust” kort voor de stapelloop. Foto: collectie A. Belder. eerst wat reparatie kwam de
eerste order in 1946 voor een
binnenvaartschip, gevolgd door een zeeschip voor Wm. H. Miller & Co., de ‘Aardenburgh’.

De werf had de opgaande lijn weer te pakken en de opdrachtenstroom zette door. Echter
er kwamen ook veranderingen. In oktober 1948 overleed Jan Smit Czn.

De leiding werd overgenomen door de broer van de in de oorlog omgekomen erfgenaam
Cornelis Fop, Johan Christiaan, samen met diens zoon Jan Ulrich.

De dagelijkse leiding kwam in handen van de Deense scheepsbouwkundig ingenieur Poul
Benzon.

Verolme Scheepswerf Alblasserdam Inmiddels waren er contacten met Cornelis Verolme,
de man die het Scheepsinstallatiebedrijf Nederland had opgericht in 1Jsselmonde. Op 13
november 1950 nam Verolme de werf over en Poul Benzon werd directeur, samen met de
heer De Vries, afkomstig van De Hoop Lobith. Calculatie en acquisitie werden geregeld
vanuit IJsselmonde en later vanuit Rozenburg, waar de hoofdzetel zou komen van het
Verolme-imperium.

Het aantal opdrachten, maar ook allerlei andere ontwikkelingen, kwamen in een
stroomversnelling. De hele werf kreeg een andere aanblik, want Verolme ging er direct toe
over om te moderniseren terwijl de nieuwbouw gewoon doorging. Het containerschip en
de bulkcarrier wonnen steeds meer terrein.
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Nadat in het begin van de jaren zeventig door het verlagen van het waterniveau t.g.v. de
Deltawerken, de hellingen moesten worden verlaagd, bleek bovendien dat de zaken bij het
Verolme-concern toen niet echt geweldig liepen en één van de voorstellen van de
commissie Winsemius in 1971 was het laten opgaan van het Verolmeconcern in de Rijn-
Schelde groep. Na
oprichting van de
Stichting Nederlandse
Scheepsbouw Industrie
kwamen er voorstellen
voor
computertoepassingen in
de scheepsbouw, een
ontwikkeling die onom-
keerbaar bleek. Talloze
handelingen werden door
de computer
overgenomen.

De financiéle situatie van
RSV werd vanaf 1975
steeds slechter en in
1976 moest de
Beleidscommissie Scheepsbouw met herstructureringsplannen komen.
Van der Giessen - de Noord NV
Bij de overdracht van de ‘Alhena’ (NIGOCOQ), in 1977 werd, door een aandelenruil, de
Verolme Alblasserdam Werf geintegreerd bij Van der Giessen - De Noord. Schepen
zouden er echter niet meer worden gebouwd maar
wel veel secties, waarvoor een nieuwe lasloods
- werd geplaatst waar elke denkbare sectie werd
e gebouwd. Ondanks reorganisaties en de bouw van
een schepenhal in Krimpen, bleven de
vooruitzichten voor de scheepsbouw slecht en in
1985 volgde bij GN een ontslaggolf waarna de
activiteiten op de werf in Alblasserdam werden
gestaakt (zie DBW 2006/136). De machines
werden geconserveerd en de loodsen verhuurd.
Even bloeiden de activiteiten weer op toen na 1987
de vraag naar secties weer aantrok. New Mounting
Construction (NMC) bouwde deze secties nog tot
midden 2003, toen de laatste, het achterschip voor
de hopperzuiger ‘Pallieter’ (IHC - GN) van de
‘Ouwe Werf’ vertrok richting Krimpen.
De ‘Ouwe Werf’ in Alblasserdam had nu helemaal
geen bestaansrecht meer. Ooit in 1825 telde het
bedrijf 50 man om in de hoogtijdagen rond 1960

Het fregat ‘Graafstroom’ bij de Oude Werfinhet ~ 1.000 man in dienst te hebben.

kielgat. Het hameren op klinknagels of het latere geratel

van de pneumatische klinkhamers is verstomd. Nu

is het er stil! Een tijdperk is afgesloten.
Het boek
Allerlei aspecten worden in dit boek besproken om een zo breed mogelijk beeld te geven
van de periode dat de ‘Ouwe Werf bestond. Onlosmakelijk verbonden met de scheeps-
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bouw is natuurlijk de techniek. Talloze zaken worden uitgelegd en besproken. Er is immers
in die bijna twee eeuwen nogal wat gebeurd in de scheepsbouw. In hoofdstuk 7 volgen de
bouwnummerlijsten uit de verschillende perioden waarbij eerst uitleg wordt gegeven over
de verschillende begrippen, gebruikt in de bouwnummerlijsten. Behalve de technische
gegevens van vrijwel elk schip zijn ook zoveel mogelijk de belangrijkste historische
gegevens vermeld. Het boek wordt besloten met een uitgebreide bronvermelding en
diverse indexen. Bram Beider heeft met dit boek het maximum aan informatie aange-
dragen over €én van onze vroegere middelgrote werven.

Bij Uitgeverij Walburg Pers verschijnt vandaag Walcherse ketens. De trans- | De Nederlandse
Atlantische slavenhandel en de economie van Walcheren, 1775-1780. Het deelname aan de
boek reconstrueert de forse economische impact van de slavenhandel in trans-Atlantische

Middelburg en Vlissingen in de tweede helft van de achttiende eeuw. slavenhandel maakt

vandaag de dag nog
veel tongen los. Eén
" vraag die regelmatig
[ X terugkeert: welke

: Vvlalftlle[‘;e _ invioed had deze

, etens mensenhandel op de
Nederlandse
economie? Dit boek
richt zich op het
Zeeuwse Walcheren
in de tweede helft van
de achttiende eeuw.
Vlissingen en
Middelburg waren
toen de belangrijkste
slavenhandelssteden
van Nederland.
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vertrok ongeveer 500 maal een slavenschip uit €één van beide steden, volgeladen met
waardevolle exportgoederen om in West-Afrika tegen mensen te ruilen.

In dit boek behandelt Gerhard de Kok de handelskantoren die deelnamen aan de trans-
Atlantische slavenhandel. Hij onderzoekt de slavenhandelaren, de investeerders en de
bedrijvigheid die gepaard ging met het uitreden van slavenschepen. De Kok komt tot
nieuwe en opzienbarende conclusies over de lokale impact van deze handelstak. Hij laat
daarnaast zien hoe Walcheren kon uitgroeien tot het belangrijkste centrum van de
slavenhandel in Nederland.

Uit Walcherse Ketens blijkt dat de slavenhandel een grote rol speelde in de Walcherse
economie. De bouw, reparatie en uitrusting van slavenschepen leverde veel
ambachtslieden en toeleveranciers werk op. Zo produceerden lokale smeden de boeien
voor slaven en leverden molens buskruit voor de Afrikaanse ruilhandel. Bovendien
stimuleerde de trans-Atlantische slavenhandel ook de Europese handel van Middelburg,
doordat slavenhandelaren exportgoederen van heinde en ver lieten aanvoeren. Een
reconstructie laat zien dat zowel in Middelburg als in Vlissingen een flink deel van de
economie in de jaren tussen 1760 en 1780 samenhing met de slavenhandel. Wat was nu
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de eindbalans? Sommige mensen hebben veel geld verdiend aan de slavenhandel,
anderen hebben juist geld verloren. Dit boek kijkt echter voorbij winst en verlies en laat
zien dat talloze ‘gewone burgers’ betrokken waren bij de economische activiteit die de
slavenhandel opleverde.

https://www.walburgpers.nl/winkel/geschiedenis/koloniaal-geschiedenis/ketens/

Hekla

Bij resolutie van 15 april 1818 nummer 16 werd besloten op de marinewerf te Rotterdam
een bombardeerkorvet van 24 stukken te bouwen. Bij resolutie van 20 mei 1818 nummer 9
werd het schip Hekla genoemd, waarna hij in januari 1819 op stapel werd gezet. Op 11
oktober 1821 volgde de tewaterlating.

Bij de tewaterlating waren aanwezig de minister van marine, vice-admiraal jhr. A. E. van
Braam, en schout-bij-nacht J. S. May. Bij de tewaterlating van de Hekla, tesamen met die
van de Proserpina, gebeurde er een ongeval. De twee werven waren door een brug
verenigd terwijl de leuningen met kettingen waren vastgemaakt. E€n van deze kettingen
brak zodat een groot aantal mensen in het water terecht kwam, doch waarbij dank zij de
spoedige hulp slechts vier personen om het leven kwamen. Bij resolutie van 18 februari
1822 nummer 30 werd Zr. Ms. Hekla op 16 maart 1822 door kapitein-luitenant ter zee G.
A. Pool in dienst gesteld. Het schip vertrok daarna in mei 1822 vanuit Hellevoetsluis naar
de Middellandse zee om de korvet Zr. Ms. Lynx af te lossen. Op 18 juli 1825 kwam hij
terug in Vlissingen en werd bij resolutie van 30 juli 1825 nummer 63 met ingang van 10
augustus uit dienst gesteld en opgelegd.

Bij resolutie van 24 januari 1826 nummer 37 werd hij op 15 februari 1826 weer in dienst
gesteld en ging wederom naar de Middellandse zee. Op 11 december 1829 keerde hij
terug te Vlissingen en werd bij resolutie van 24 december 1829 nummer 112 op 31
december 1829 uit dienst gesteld. In 1830 werd de korvet van de sterkte afgevoerd.

Afmetingen:

lengte (1.1.) 36.23 meter
wijdte 10.06 meter
holte 5.25 meter

diepgang (gemiddeld) 4.53 meter
waterverplaatsing
bemanning 150 koppen
bewapening 22 stukken (20 carronaden van 30 pond.
2 kanons van 6 pond).
Volgens W. Obreen; M. Stuart zegt in 'Jaarboeken van het Koningrijk der Nederlanden’
1821, bladzijde 261, dat dit op 10 oktober gebeurde

Bron: Jaarboek Koninklijke Marine 1971

~ ~—— ~—— ~—~ ~—~
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Op verzoek ben ik nog even langs de OS&O officier gewandeld en heb
een opfriscursus Engelse taal opgehaald.....

The bad man made his braekfast : de badman maakte zijn broek vast

He had een carefull morher : hij had een kar vol modder

My aunt teaches her young children : mijn tante leert haar jongen schilderen
The play is not fair : de wc is niet ver

What do you mean? : wat doe jij, Mien?

There is a beautiful ship in the harbour : er is een boot vol ships in haar buurt

Bij het ruimen van een bibliotheek in een klooster te Noord Brabant is er tussen enkele
woordenboeken het bij vele bekende Tropisch zakboekje KM gevonden onder
naamsvermelding.... Het zou leuk zijn dat betreffende persoon zich even meld bij de
redactie, of iemand die de link weet te leggen met deze sobat!

J. van Dongen Stoker 3 z/m
Stbknr: 65275 bak. 378

//%A. Gs2ys.

N peud 378 |

KONINKLIJKE |
MARINE. %
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\BOLSHOOGTE

Schepen die wij gekend hebben

,»A ship is a lady", zeggen de Engelsen. Ja, zeggen wij, een schip is een vreemd wezen,
dat kan leven en sterven. Zij heeft geen vrees voor de zeeén, die zij bevaart, zelfs niet
voor de natuurkrachten, die al dat water soms tot razernij kunnen brengen. Met de juiste
man op de brug om haar te leiden, glijdt zij van kust tot kust en voelt zich één met de
mens en de zee. Men zegt wel eens, dat zij het enige door de mens gebouwde is, wat een
eigen ziel bezit. Velen zullen dit ontkennen en velen, zeer velen zullen dit nooit begrijpen.
Dit geldt niet voor de zeeman, die door zijn leven aan haar toe te vertrouwen, haar ook
leerde kennen en dus wel van haar moest gaan houden. Met haar zuchtte en zweette hij
en verwenste hij de zware stormen, die het niet alleen op hem maar vooral ook op zijn
schip hadden voorzien. Een schip kan goed, kwaad, wispelturig, ja zelfs wreed zijn, maar
zij is en blijft altijd een Lady, die haar verbondenheid met de mens door de eeuwen heen
heeft weten te behouden. Daarom 'heeft zij recht op onze bewondering en vaak ook op
ons medeleven. In de gigantische worsteling van de Tweede Wereldoorlog streed en leed
zij tezamen met haar bemanning. Zij voer in machtige konvooien en deed mee aan de
verschillende invasies, waar zij vrijwel elke dag en nacht was blootgesteld aan de
verraderlijke aanvallen van vijandelijke bommenwerpers en onderzeeboten. Vele prachtige
schepen gingen in deze bittere strijd ten onder. Slechts weinigen hadden geluk en
keerden, uit een hel van vuur en water, weer in het vaderland terug waar zij, versleten als
zij waren, werden verkocht voor niet ,veel meer dan hun sloopwaarde. Zo verdwenen vele
uit ons zicht, vaak onder andere namen. Toch waren zij het die - mede door het heldhaftig
gedrag van de opvarenden -- een nieuw hoofdstuk toevoegden aan ,het al zo roemrijke
geschiedenisboek van onze koopvaardij.

Om hun namen voor altijd bij ons te laten voortleven is hier de geschiedenis van één der
mooiste schepen ooit op een Nederlandse werf gebouwd: ,,the grand old lady" Johan van
Oldenbarnevelt.

Tweeling

Als eerste van een tweeling - haar zuster was de even mooie Marnix van St. Aldegonde -
werd zij in het jaar 1930 onder bouwnummer 194 geboren bij de Nederlandse
Scheepsbouw Maatschappij aan de oevers van het Amsterdamse 1J. Toen zij bij haar
tewaterlating uit haar wieg gleed brak zij verscheidene remkettingen en ging daardoor
bijna dwars met haar achtersteven door de golfbrekers in het 1J.

Zij bewees daarmee, dat zij even koppig was als de grote man, wiens naam zij inmiddels
had gekregen. Ondanks haar bijna 25.000 ton aan waterverplaatsing bezat zij de gratie
van een jonge vrouw, die in gezelschap alle aandacht voor zich opeist. Innerlijk was zij al
even mooi als uiterlijk. Vloeren bedekt met tapijten, waarin de voeten wegzonken.
Gezellige fauteuils, schitterende wandversieringen. Maar boven alles uit was de fijne
harsgeur te ruiken van de in haar verwerkte edele houtsoorten, Haar hartslag was zo
krachtig, dat zij een middelgrote provinciestad zou kunnen bevredigen in al haar behoefte
aan elektrische energie. Gesleept door meer sleepboten dan gebruikelijk was, maakte
deze destijds 12 miljoen gulden kostende Lady tenslotte haar opwachting aan de
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Javakade. Daar stal zij - ondanks het feit, dat het passaglersvervoer zich in dalende
richting bewoog - ieders hart toen men het wonderkind van Nederlands grootste
scheepswerf in die tijd aanschouwde. Toen zij op haar maidentrip (eerste reis Red.) langs
haar geboortehelling gleed, stond voor enkele minuten al het werk op de werf stil en stokte
voor een ogenblik de adem in de keel van ieder, die aan haar ontstaan had meegewerkt.
Aanvaring

Ondanks een aanvaring met het s.s. Reggestroom in ,het Noordzeekanaal kreeg zij toch
het voorrecht om samen met Koningin Wilhelmina, Prins Hendrik en Prinses Juliana te
[Jmuiden de toen grootste zee- sluis ter wereld te openen. Hierna stak zij haar elegante
neus in het zilte nat, waarvoor zij tenslotte was gebouwd, maar waarin zij ook haar einde
zou vinden. Toen het duister werd over Nederland, verdween ook zij uit ons gezicht, maar
niet uit onze gedachten. Zijwas en bleef in die barre dagen een gelukkig schip, en kwam
dan ook zonder ernstig letsel na de oorlog bij ons terug. Als haar grote hart toen zou
hebben kunnen spreken, had zij ons kunnen vertellen over de zorgen en moeilijkheden
van duizenden jonge kerels, die door haar werden vervoerd naar vreemde stranden om de
vijand te bestrijden, die ook ons de laars op de nek had gezet.

In 1951 en 1959 gaf men haar bij de Amsterdamsche Droogdok Maatschappij iets van
haar jeugd terug, zodat weer duizenden repatrianten en emigranten bij haar tot rust
konden komen. In 1963, 33 jaar oud en aangekomen in de laatste stonde van haar leven,
had ook zij wel verwacht te worden doorgezonden naar Hongkong of enige andere plaats
om daar te kunnen opgaan in nieuw staal, zo hard nodig voor de nieuwe generatie van
schepen.

Oude glans
Dit gebeurde niet. Men verkocht
haar voor niet veel meer dan de
sloopwaarde aan de General
Steam Navigation Ltd. die met
behulp van een half miljoen
Engelse ponden probeerde haar
iets van haar oude glans terug te
geven. Zo vertrok zij onder haar
nieuwe naam Lakonia met 650
passagiers van alle leeftijden op
. donderdag 19 december 1963
L. van ligplaats 107 in Southampton
voor een kerstcruise, die tevens
£ 2 G de zwartste Kerstmis van haar
Ieven Zou Worden Zij was nog steeds een Lady. Prachtig wit geschilderd, haar elegante
gele schoorsteen zwart gekopt met blauwe banden was gesierd met de drietand van
Poseidon, de ,,God der Zee" . Maar haar fijne parfum was weg en was vervangen door
een alles doordringende verflucht, die zich aan alles scheen vast te hechten tot zelfs in de
uiterste hoeken van het schip. Voor de meeste passagiers, die nog nooit een zeereis
hadden meegemaakt, was alles nog nieuw en verrassend. Dat haar warmwaterkranen niet
werkten en dat haar elektrische bellen weigerden, was een bewijs dat haar spirit weg was.
Het werd echter door de meeste passagiers niet opgemerkt. Sommige, met wat meer
ervaring keken een ,beetje verder rond en meer dan één luisterde naar de harteklop van
het schip en zij waren niet blij met wat ze hoorden. Het noodlot voltrok zich snel.
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Hoe tenslotte de felle brand ontstond; niemand zal het ooit weten, maar het vuur kostte
aan 128 mensen het leven. Achthonderd vier en zeventig anderen werden door
toesnellende schepen gered. Volkomen uitgebrand en op drift geraakt werd zij gevonden
op de ochtend van eerste kerstdag door de zeeslepers Hercules en Clyde. Zij namen haar
op sleeptouw naar Gibraltar. Maar de grand old Lady verkoos te sterven. Volkomen
onverwacht zonk zij weg in de golven en vond uiteindelijk rust op de bodem van de zee,
1200 vadem diep en op 34.00 graden Noorderbreedte en 12.32 graden Westerlengte. Niet
eens zo ver van de plaats, waar haar ongelukkige zuster Marnix van St. Aldegonde rust.
J. H. Voormeij Sr.

Vorige week was er gevraagd naar dit vaartuig....
Welnu het is een vliegtuigtender

Vliegtuigtender t.b.v. Quantas Airways. bemand en onder
leiding van een 2e off. van de GM werd de landingsbaan
afgezocht naar drijvende ongerechtighed.

Blijkt inderdaad een vliegtuigtender te zijn t.b.v. Quantas Airways.

Bij een aangekondigde landing van een watervliegtuig van Quantas Airways, welk meestal
langs kwam voor het bijtanken, werd de vliegtuigtender bemand door personeel van de
Gouvernementsmarine en onder leiding van een 2e off. van de GM werd de landingsbaan
dan afgezocht naar drijvende ongerechtigheden die gevaar voor het landende of
opstijgende vliegtuig zouden kunnen opleveren.
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Willem Maria van Moppes 1914-1942

Geboren: 9 november 1914 te s’Gravenhage
’ ‘ Gestorven: 19 februari 1942 aan boord van de Piet Hein in de
= 9 Straat van Lombok
3 o
2T Rang: Marine Stoom Dienst der 2e klasse ?&f’

~e QY
" Q‘. ""v,&)"

Moppes, Willem Maria van,

marineofficier ('s-Gravenhage 9-11-1914 - gesneuveld aan
boord van Hr.Ms. Piet Hein in Straat Lombok 19-2-1942). Zoon
van Wolf van Moppes, notarisklerk, en Maria Elisabeth
Kersbergen. Hij was ongehuwd.

Van Moppes behaalde het einddiploma van de vijfjarige HBS aan het Sint Aloysius-college
te 's-Gravenhage en werd op 4-9-1934 benoemd tot adelborst voor de marine-
stoomvaartdienst (MSD). Na voltooiing der opleiding bij het Koninklijk instituut voor de
marine te Den Helder werd hij op 13-8-1937 benoemd tot officier MSD der 3e klasse en in
september naar Nederlands-Indié uitgezonden.

Aldaar diende hij achtereenvolgens aan boord van Hr. Ms. kruiser Sumatra en Hr.Ms.
torpedoboot-jagers Van Ghent, Evertsen en Piet Hein. Op 13-8-1939 werd hij bevorderd
tot officier MSD der 2e klasse. Aan boord van Hr.Ms. Piet Hein, deel uitmakend van het
eskader in Nederlands-Indié en na 3-2-1942 van de Combined Striking Force onder bevel
van schout-bij-nacht K. W.F.M. Doorman was hij betrokken bij talrijke operaties in verband
met de strijd tegen de Japanners.

Zo was hij betrokken bij patrouilles en convooivaarten in de Indische archipel, een gevecht
tegen Japanse vliegtuigen bij de Kangean-eilanden, aan de poging om een Japanse
aanvalsvloot, bestemd voor Palembang, te onderscheppen en het daaruit voortvioeiend
treffen met Japanse vliegtuigen. Samen met Hr.Ms. 'kruisers De Ruyter en Java, alsmede
twee Amerikaanse torpedobootjagers, vocht hij op de Piet Hein mee bij een aanval van uit
de Indische oceaan op een Japanse landingsvloot in Straat Badoeng (zuidoostkust Bali).

Door een treffer kwam het schip gestopt te liggen, waarna het door de Japanners met
torpedo's tot zinken werd gebracht. Van Moppes werd postuum onderscheiden met de
Militaire Willemsorde (ridder 4e klasse) wegens: 'Als ondergeschikt officier MSD aan boord
van Onzen torpedobootjager Piet Hein tijdens het zeegevecht in Straat Lombok op 19
februari 1942, blijk gegeven van buitengewonen moed en groot beleid, bekwaamheid,
initiatief, groote plichtsbetrachting en doorzettingsvermogen, door: ten eerste, het bedrijf af
te zetten op de stookplaatsen, welke vol verstikkende rook waren en waar verscheidene
stoom- en brandstolleidingen waren gesprongen, ten tweede, eigenhandig een aantal
gewonde schepelingen uit deze ketelruimen te halen, bij welk reddingswerk hij tenslotte is
omgekomen (KB van 19 november 1942 no. 7).’

Scheepsembleem ondiepwater mijnenveger Moppes

Op 10 mei 1960 wordt een ondiepwater-mijnenveger te water gelaten die naar hem is
genoemd.

Ruim twee jaar later wordt op initiatief van de overheid een scheepsembleem ontworpen.
Omdat de torpedoboot jager waarop Willem Marie destijds voer de naam Piet Hein droeg
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en er geen afstammelingen van Piet Hein meer waren die diens wapen droegen, gaat de
keuze uit naar het familiewapen van Piet Hein. Op dit wapen staat een piet (vogel) op een
schutting (hein). Vanwege de nauwe banden met de diamantindustrie worden drie
diamanten toegevoegd, waarvoor toestemming nodig is van Arnold van Moppes, de
directeur van diamantslijperij A.van Moppes te Amsterdam en van Louis Meyer Diamonds
in Londen. (Voor de relatie tussen Louis Meyer Diamonds en Van Moppes Diamonds,

\\ Aanvulling... >

\ \ Als aanvulling op het artikel Marine op Curacao ten Anker nr 38 blz 8

Aan beide zijden van de ANNABAAI
waren 2 lichters met torpedokanonnen
welke van 1939 tot 1942 zijn gebruikt
voor de verdediging van de St. Annabaai
op Curacao.

Dus niet alleen netten maar ook torpedo’s
om binnendringende U boten te
vernietigen . Die mochten om geen beding
het Schottegat bereiken

Jan Kaauw.

TORPEDOMAKER

Dit is een man die met koffiedrinken gaat staan en met
werkzaamheden gaat zitten, zich vrijdags 's-middags in
gaat spannen en zich s’ maandags morgens ter ruste
begeeft.

Bovenstaande passage is overgenomen uit het
dagboek van een onzer torpedomakers hier aan boord.
Toch heeft deze man meer zorgen aan zijn zojuist keurig gehechte hoofd. Hij zorgt ervoor
dat iedere ongewenste onderzeeboot een minstens even harde dreun voor de haren krijgt
als de paniekdreun die hij zelf hoeft mogen meemaken.

&

APRREN,
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Reisverslag Hr. Ms. ,Piet Hein”
uit Alle Hens 5e jaargang nr. 8 maart 1952

VRIJDAG 18 Januari 1952, niet een dag die we snel zullen vergeten. Het mooie weer
bleek verraderlijk te zijn. Waarschuwing voor storm uit het Noordwesten ondanks de
blauwe lucht ledereen bleek echter vol te zijn met het a. s. afscheid en vermoedde
geen zwarte dag.
Na de inspectie door de CZM Nederland en zijn toespraak voor de boeg was het schip
open voor familieleden en over gebrek aan belangstelling kon men niet klagen. De
Buitenhaven voor de Directie zag zwart en het duurde niet lang of het schip zelf was
ook overstroomd. Afscheid nemen is meestal niet prettig en het beschrijven ervan dus
nog onprettiger, hiervoor verwijzen wij naar het verslag dat een ander maakte en in
dit nummer is opgenomen. Als om 11.00 precies de laatste tros wordt ingehaald en
het schip zwierig de haven uitstoomt onder het spelen van het volkslied van de
Marinierskapel beantwoord door een driewerf Hoezee op de Koningin door de
bemanning, zal zelfs de meest geharde marineman een brok hebben gevoeld.
Die brok ging echter spoedig over in een draaierig gevoel voor velen. Een
Noordwester op de eerste dag is nu eenmaal een harde leerschool. En voor we
Huisduinen begroet hadden met de stoomfluit waren velen al van de kaart. En niet
veel later trof ons het noodlot. Een verraderlijke zee nam van ons weg een van onze
scheepskameraden, kwartiermeester van der Horst. Niettegenstaande onmiddellijk
alarm maken, boei overboord zetten en zoeken tot de laatste hoop opgegeven moest
worden, werd hij niet teruggezien. Van der Horst was zijn Laatste reis begonnen. Wij
moesten door, maar de mens wikt en God en de Zee beschikken. Om half vier weer
een zware zee en met een geluid als een kanonschot werd SB-zij getroffen en sloeg
de motorsloep tot splinters, braken 2 davits en werd de whaleboot beschadigd en de
davits ontzet. De kracht der elementen werd ons wel gedemonstreerd. De
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commandant werd gedwongen terug te keren daar deze averij te grote risico's met
zich bracht. En de Zaterdagmorgen zag ons weer in Den Helder afmeren. De
Rijkswerf en wel in het bijzonder afdeling Scheepsbouw gaf nu een van haar beste
staaltjes. Voor we het wisten waren sloepen en davits verwijderd en in 24 uur waren
nieuwe sloepen en davits aangebracht en alle schade hersteld. De Arsenaal-dienst
leverde eerst en vroeg daarna om papieren.

Na de toespraak door de commandant en de Hoofdvlootpredikant waarbij de van ons
weggenomen scheepsgezel werd herdacht, werd door de CZM Ned. de gunst
verleend onze familieleden en kennissen nogmaals te bezoeken, echter moesten we
om Zondag middernacht terug zijn. Het zegt wel iets van de geest aan boord dat op
één laatkomer na, iedereen op tijd was. De stemming had een deuk gekregen, maar
deuken zijn er altijd uit te kloppen al laten ze littekens. Maandag 21Januari om 8 uur
's morgens in het vroege donker probeerden we het weer. Deze keer met minder

Hoera-stemming en gewuif maar besloten verloren tijd in te halen. Het weer was ons
gunstiger gezind en bleef het.

Het gromde wel en de depressies kwamen onze kant uit doch de blaffende hond beet
niet. De Engelse en Franse kusten werden aangelopen en verdwenen achter ons.
Finisterre kwam en verdween en we zetten ons zelfs over de aanlokking van een
Lissabon bij middernacht heen.

De dagen gaan erg langzaam in het begin en 21 Januari lijkt heel ver weg, elke reis
moet weer wennen. Het oefenprogramma werd opgezet en de gevechtsinformatie en
artillerie zijn weer ernstig bezig denkbeeldige vijanden te onderscheppen en te
vernietigen. We pakken aan en de temperatuur en stemming stijgen weer, ondanks
het feit dat een zeker merk sigaretten, namaak Amerikaans, ons wordt opgedrongen.
We zijn per slot van rekening kersebladeren gewend.

De eerste mijlpaal komt in zicht. De voor velen bekende Rots, voor vele anderen een
nieuw gezicht, maar voor allen nog steeds indrukwekkend. Zo varen we dan eindelijk
door de beroemde Straat van Gibraltar, Hij is z6 smal dat je makkelijk beide kusten
tegelijk kunt zien. Gibraltar zelf is niet het Zuidelijkste puntje van Spanje; dat is het
Kleine plaatsje Tarifa, Dit wordt in het voorbijvaren vanaf de brug via de
scheepsomroep medegedeeld: ,,Aan bakboord ziet U het Zuidelijkste deel van
Spanje”, en meteen ligt het schip iets scheef over bakboord, want dat wil iedereen
zien.

Het gekke met de rots van Gibraltar is dat hij van verschillende richtingen bekeken,
zo'n heel verschillend gezicht heeft.

Van de Oceaankant af ziet hij er machtig, massief uit; maar van de Middellandse
Zeekant lijkt hij meer op een hoefijzer. In de holte van dit hoefijzer hebben de

Engelsen een groot, schuin-af lopend vlak gemaakt opgetrokken uit beton en vele
honderden m? groot. Daarmee wordt het regenwater opgevangen: dat druipt dan naar
beneden, zodat Gibraltar ten allen tijde drinkwater heeft, dus ook wanneer het verder
volkomen van de buitenwereld zou zijn afgesloten. Trouwens, het is bekend dat in het
binnenste van deze rots een hele ,,stad" verrezen is, vol opslagplaatsen en
schuilplaatsen zodat hij nu werkelijk als onneembaar mag worden gerekend.
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Bij het passeren van de rots worden wij met de seinlamp opgeroepen: ,,What ship?"
Wij versturen ons naamsein en laten daar op advies van de Eerste Officier (die de
Engelsen blijkbaar goed kent) onmiddellijk op vol-

gen; ,,What rock?" of ze ons niet begrepen, zullen we wel nooit horen, een feit is dat
ze geen antwoord gaven; doch vragen waarheen we gaan; dus seinen we maar onze
bestemming en met een: ,,Good luck" laten onze bondgenoten ons verder varen. Wij
volgen nu verder de N. Afrikaanse kust, zodat we met Gibraltar tevens Europa
vaarwel kunnen zeggen. Die eerste avond in de Middellandse Zee was iedereen vol
lof over het eerste optreden van de scheepsband: de samba's, en foxtrots waren niet
van de lucht

Zo voeren we rustig door tot we Maandagochtend 28 Jan. in Malta aankwamen om
olie te laden en dan weer door te gaan. Hoewel er niet gepassagierd kon worden,
werd er wel een voetbalwedstrijd gespeeld. Het team en 70 supporters werd in twee
grote autobussen afgehaald en naar het vliegveld gebracht. Jammer genoeg mocht
niemand zijn fototoestel meenemen, daar er de nieuwste snufjes op vlieggebied te
zien waren.

Onder het oorverdovend lawaai van Vampire's en Meteors die vlak over ons heen,
scheerden werd het eerste partijtje voetbal weggegeven in een buitenlandse haven.
Het werd 3—2 voor de tegenpartij, maar wij hadden als excuus dat we zo nu en dan
teveel in de lucht keken in plaats van naar de bal!

's Avonds om 7 uur werd het anker weer gelicht en voeren wij naar het Zuiden;
Tripoli was ons doel. Deze stad is de voornaamste van het pas ontstane Koninkrijk
Libye.

Het is wel een vreemd idee om in een tijd waar Koninkrijken meestal eerder
verdwijnen dan ontstaan nu eens in een kersvers Koninkrijk te komen! De kenmerken
van dit nieuwe rijk waren dan ook alom te vinden: er was nog niet veel bijzonders
gedaan sinds de oprichting. De door de Engelsen ingevoerde munteenheid, de M.A.L.
( = Military Administration Lire) bestond nog en de waarde was ongeveer 2 cent. Net
als in de meeste steden in het Oosten zagen we hier: armoede, vervuiling en veel
zieke mensen met oogziekten en huidziekten, die zich kleedden in lompen, of als ze
wat rijker waren een deken om zich heen sloegen, zoiets als ,,Neem je bod op en
wandel™. Het vervoer in Tripoli kan op 4 manieren gebeuren, nl, 1) taxi, die alleen
voor de rijken bestemd is, 2) de autobus, voor buiten de stad, 3) een koetsje,
getrokken door een muilezel, waarbij je heerlijk met z'n tweeén onder de kap kunt
gaan zitten (en heerlijk onder het ongedierte komt), 4) de ,.paardetram”; stelt U zich
daar echter niet teveel van voor. Domweg een platte wagen, getrokken door een muil-
ezel of een aftands paard, die zo langzaam gaat dat je er overal, ten allen tijde op kunt
springen. Er wordt alleen door Arabieren gebruik van gemaakt, die dan rustig hun
benen buitenboord laten bungelen en een strootje roken! De grote massa Arabieren is
zoals in zo vele Arabische landen behalve arm ook bijzonder handig in hun pogingen
om die armoede wat te compenseren. Bedelarij, maar ook diefstal en zakkenrollerij
zijn aan de orde van de dag. Tripoli is dan ook nog verre van een rustige veilige stad.
Ons werd geadviseerd om 's avonds vooral niet alleen, doch tenminste getweeén te
passagieren. Het was een 14 dagen geleden nog voorgekomen dat een koopvaardij
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matroos die op zijn eentje in donker zijn weg naar de haven zocht, de volgende
morgen teruggevonden werd met alleen nog zijn hemd aan. Vier Arabieren hadden
hem op een donkere plaats aangevallen hem neergeslagen en letterlijk uitgekleed.

's Lands wys, 's lands eer, zal men zeggen, maar een feit is, dat het nieuwe
Gouvernement een zware taak wacht om het volk op te heffen uit haar Middeleeuwse
levensstandaard. De Lybische Regering is zich ten volle bewust, dat zij het nog niet
zonder buitenlandse hulp en steun af kan. In Tripolitania, één der drie departementen
van Lybié, zijn in hoofdzaak Engelse adviseurs en Engelse troepen ter beschikking
van de Regering, die voor gewapende steun een verzoek doet aan de Britse gezant,
die de plaats in heeft genomen van de vroegere ,,British Resident". Deze laatste ,,re-
geerde" tot een maand geleden onder supervisie van de United Nations Com-mission.
Nu is het eigenaardige, dat deze commissie staat onder leiding van een van onze
landgenoten, Mr A. Pelt. Deze grote vaderlander heeft door zijn wijs en sympathiek
optreden het volle vertrouwen van de Lybische vooraanstaande personen (thans
regeerders) weten te wekken. Daardoor is niet

alleen de geboorte van het nieuwe Koninkrijk Lybié voor de huidige regeerders een
vreugde geworden, maar — en dat is voor ons Nederlanders van groot belang — zij
hebben een diepe eerbied voor de onkreukbare houding van Mr Pelt gekregen, en dit
nu straalt rechtstreeks af op Nederland en de Hollanders in het algemeen. Hier is
voorwaar weer een stuk goede Nederlandse geschiedenis geschreven door een man
met pioniersbloed.

Tripoli zelf heeft eigenlijk weinig geleden in deze oorlog, vandaar dat over de hele
stad nog het stempel van de Italiaanse tijd ligt, met alle praal daaraan verbonden,
want voor de oorlog was Lybié een Italiaanse kolonie. Een schrille tegenstelling met
de diepe armoede der Arabieren. Wat hebben we in Tripoli gedaan? Wel, de Consul,
Dr Cassar, was van onze komst op de hoogte gesteld en hij had van alles
georganiseerd. Zo was er een uitstapje naar de oude Romeinse ruines bij Sabrata, op
ongeveer 40 km ten westen van Tripoli. Een andere groep maakte tegelijkertijd een
rondgang door de oude stad. Het toont echt de goede geest van onze marinemannen,
dat 2 jongens zo getroffen waren door een in lompen gehuld meisje, bijna blind, door
een oogziekte, dat ze hun witje uittrokken en het aan haar

gaven, waarop het kind snel wegrende met deze grote schat. De Romeinse ne-
derzettingen toonden ons al dat Tripoli een oude stad was. Aardig om te weten is ook
dat het huis van de Consul al sinds meer dan 200 jaar Nederlands Consulaat is
geweest!! Tussen twee haakjes wat sterker is, ons Consulaat is steeds in handen
geweest van de voorvaderen van de huidige 32-jarige Consul! Natuurlijk werd er
weer gevoetbald; de resultaten waren niet erg rooskleurig, maar met een beetje meer
kanonniers in de voorhoede en een wat minder sterke tegenpartij zullen we wel eens
tot een overwinning komen! Bij een af scheidsparty aan boord kwam ook de Spaanse
gezant aan boord. Toen deze hoorde wie ,,Pict Hein" eigenlijk was geweest en hoe hij
de zilvervloot in de wacht had gesleept, wilde hij dadelijk ,,te wapen" gaan, en het
oude fort van Tripoli, waar nog €én kanon uit 1621 aanwezig is, het vuur op ons laten
openen. Gelukkig vond onze commandant nog gauw een dubbeltje in zijn zak, en
overhandigde dit met een groots gebaar aan de hoge gast, zeggende: ,,Hierbij heb ik
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da eer U namens ,,Piet Hein" het zilver terug te geven". Met veel gelach werd het
geldstuk opgeborgen, en U ziet door diplomatie werd Hr. Ms. ,,Piet Hein" voor een
aanval behoed!!

ONDERZEEBOOTVERKENNER.

Ook wel onderzeebootbestrijder, OBDjer en OBjer
genoemd.

Zijn taak is om onderzeeboten op te sporen en daarna
door de torpedomaker te laten vernietigen, Om deze
taak naar behoren te kunnen uitvoeren mag hij van de
chef NAGI de achterkamer van de commandocentrale
lenen. Niet zonder trots zal hij U proberen wijs te maken
dat dit de OB-centrale is, doch bij doppler iets hoog zult
U in de peiling krijgen dat het ook wel TAT wordt

— genoemd (Taktischc Aanvals Tafel).

Hr.Ms. Zeearend

Reacties op over over een onderwerp uit-ons blad

—

Agendeer de
volgende data’s

kunt u wegschrijven op www.tenanker.myqgb.nl

Wat zit er in de pen.....

vrijdag 14 augustus weekeditie 40

vrijdag 21 augustus Hr.Ms. O 15 in de oorlogsjaren en meer
vrijdag 28 augustus maandeditie 42

vrijdag 4 september Korvetten van de Ambonklasse

vrijdag 11 september weekeditie 44
vrijdag 18 september waarom een eigen vliegdienst voor de marine ?

Heeft u speciale wensen?, laat het even weten, misschien is daar wat voor in de archieven
terug te vinden en kan het worden gepubliceerd.

Fijn weekend,
De redactie.
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