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       Deze web-magazine is een samenraapsel van binnen gekomen berichten de 
Koninklijke Marine, Koopvaardij, Visserij en Binnenvaart aangaande over het 
heden en verleden.   
 

 “ Redactie ten Anker “  
      

     Abeelstraat 96 
            3329 AG Dordrecht 
           tenanker@kpnmail.nl 

 
 

“ ten Anker “ 
                                      
 

Deze extra toevoeging van het 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. 
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Verhalen van 

Bart….Herinneringen 
 
Stilte als eerbetoon  
 
Het was zaterdagmorgen, midden jaren “60 van de vorige eeuw en zoals gewoonlijk werd er op 
deze zaterdagmorgen in de Antillen aan boord met een tropen rooster gewerkt. Niet tot 13.15 
uur zoals op de doordeweekse dagen maar tot 12.00 uur. En zoals op alle zaterdagen werd er 
in principe alleen maar schoonschip gemaakt. 

We waren de dag ervoor met ons Amerikaans 
fregatje terug gekeerd van een vier weken 
durende trip langs de Bovenwindse eilanden. 
Natuurlijk naar St. Maarten en Puerto Rico, 
plaatsen waar we altijd wel naar toe gingen maar 
deze keer ook naar St Eustatius en Saba.  
Nu lagen we afgemeerd aan de Rima steiger van 
de marine basis Parera.  
Zoals gezegd, we waren lekker bezig. Gezapig 
bezig zijn zou ik willen zeggen. Met een praatje 
hier en daar. De chefs in geen velden of wegen 
te zien. Zonder opgelegde druk eigenlijk.  
Nou ja, er volgde nog wel een inspectie 

commandant, maar dat was ook meer een formaliteit.  
Maar plots was daar het bericht over de scheeps-omroep: “Gereed maken voor vertrek naar 
zee.” 
Het was net aftrap koffie drinken geweest. De laatste hand werd aan het schoonschippen 
gelegd. 
Wat is er gaande vroeg men zich hardop af?   
Veroorzaakt Venezuela problemen? Af en toe staken dit soort geruchten de kop op. Immers 
Venezuela meende aanspraak te kunnen maken op de benedenwindse eilanden waartoe 
Aruba, Curaçao en Bonaire behoorden. Een staking hier op Curaçao soms, met verwachtbare 
zware gevolgen? Aruba in de problemen? 
Zovele gedachten, zovele suggesties. Wij, de equipage wisten het niet. 
Het scheepspersoneel wat - voor dienst ?!! – op de basis was werd opgetrommeld. De stokers 
doken de motor en dieselkamers in en aan dek werden de trossen geklaard. Binnen een half 
uur waren we vrij van de wal.     
              
Via de Annabaai, waar de 
pontjesbrug al open gevaren was 
voor ons, werd met een behoorlijke 
vaart zee gekozen. En ja warempel, 
de koers was min of meer recht op 
de kust van Venezuela af.  
Dus toch problemen met Venezuela? 
Wat moeten wij met ons bootje daar 
tegen doen?  
En ja hoor, even later kwamen er ook 
twee MLD vliegtuigen over scheren. 
Het leek wel  oorlog. Opwinding 
alom. 
 
Wel was het vreemd dat er geen 
oorlogsrol op post werd geroepen. 
Wel werden de twee 7,5 cm kanonnen en het overige geschut gereed gemaakt door de 
konstabels.      
Wat is er gaande? 
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Al vlug werd de reden van al dit gedoe duidelijk. Aan de horizon dreef een enorm groot ponton, 
min of meer recht op `staande` in het water. Moederziel alleen. Een gevaar voor de 
scheepvaart zo had men beoordeeld. Speciaal bij nacht was dit gevaarlijk. 
Dus geen oorlog, geen Venezuela, maar een ponton wat tot zinken gebracht moest worden. 
Daar had men op de `Stafheuvel` een soort oefening van gemaakt. 
Een oefening waar je, toen het uiteindelijk goed begon toch stil van werd. De beide vliegtuigen 
en ons boord geschut begonnen gericht te schieten op het ponton.  
Zo laag, als mogelijk, boven de waterlijn. Dan bleef er zoveel mogelijk lucht in het ponton 
aanwezig waardoor het op zijn beurt weer zo lang mogelijk bleef drijven en men kon blijven 
schieten.  
Maar toen het zover was dat het ponton echt naar de bodem van de zee afzakte was het aan 
boord stil. Muisstil. Een speld kon je horen vallen. Op de een of andere manier raakte het 
iedereen die aan dek was. Lang duurde dat niet. Nadat het water zich boven het ponton had 
gesloten keerden de gesprekken en het scheepsleven langzaam weer terug. 
 
Mij deed dat denken aan een soort gelijk voorval, een jaar eerder ongeveer.   
Ook toen hadden we een schip op ongeveer de zelfde manier laten zinken.  
Zonder al deze haast en paniek gevoelens echter.  
Dat schip, een (zeer) oud korvetje, wat al jaren bij de 
Curaçaose Pletterij Nederhorst (CPN) had liggen 
wachten tot het gesloopt zou worden werd nu door 
een marine sleepboot naar buiten, de volle zee op 
gebracht. Met ons zusterschip begonnen we daar, 
toen we ver genoeg buiten waren en de sleepboot 
had los gegooid, op te schieten. 
Ook daar was men, op het moment dat het schip, 
rechtstandig bijna, met als laatste de schroeven en 
het roer boven water, naar de kelder ging, muisstil.  
       
               Voorbeeld foto  
Zelfs de altijd aanwezige passaatwind liet het voor even afweten. Nadat de golven zich boven 
het schip gesloten hadden en de laatste rimpelingen op het water waren verdwenen was de 
stilte voelbaar. Als eerbetoon denk ik. Aan dat Korvetje.  
Wat voor een leven heeft zij wel niet gehad?  Wat voor een bemanning zat er aan boord? 
Natuurlijk had zij al die jaren bij de CPN liggen wachten tot ze gesloopt zou worden.  
Maar toch? Een schip heeft, zo vinden velen van ons, toch ook zeker een ziel?  
 
Ja, stilte.  Een natuurlijke stilte. Een stilte als een eerbetoon.  
Dat past bij zo`n moment.  
  
          Bart Nijeburght 

Rotterdamsche Droogdok 

Maatschappij 

De Rotterdamsche Droogdok Maatschappij NV (RDM) 
was een belangrijke scheepswerf voor 
scheepsnieuwbouw, scheepsreparatie en 
machinebouw in Rotterdam, die heeft bestaan tussen 
1902 en 1996. Het bedrijf bouwde 355 schepen, vrijwel 
allemaal zeegaand, zowel voor de koopvaardij als de 

https://nl.wikipedia.org/wiki/Scheepswerf
https://nl.wikipedia.org/wiki/Rotterdam
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marine. Ook construeerde het bedrijf brugdelen (Vianen) en boorplatforms. Op zijn 
hoogtepunt telde het bedrijf 7.000 personeelsleden en nam enige tijd de leidende 
positie onder de Nederlandse scheepswerven inRDM Prins Hendrik dok 1918. 

 
 
Reparatie van schepen was de kurk waar het bedrijf op dreef, en in totaal heeft het 12 grote 
drijvende droogdokken bezeten (één ervan ging al vlak na de aanschaf verloren). De werf 
maakte vrijwel geen gebruik van gegraven dokken. De werf bouwde zowel vracht- als 
passagiersschepen, en tevens oorlogsschepen, waaronder onderzeeboten voor de Koninklijke 
Marine. De eerste opdracht voor nieuwbouw van een zeegaand schip kwam in 1905 binnen. 
Het bekendste schip van de werf was het ss Rotterdam, dat nu weer in de stad aan de kade ligt 
 

Start en eerste jaren  
 
Het bedrijf werd opgericht op 23 januari 1902 en gevestigd op de Heijplaat aan de 
zuidelijke Maasoever. Het was een voortzetting van de Maatschappij De Maas, 
gevestigd in Delfshaven, in 1856 opgericht door de Schot Duncan Christie. Toen de 
werf in het begin van de 20ste eeuw Delfshaven moest verlaten, kwam de toen nog 
geheel onbebouwde Heijplaat als vestigingsplaats in beeld. De Dokhaven werd 
uitgegraven en met de vrijgekomen grond werd het werfterrein vier meter opgehoogd. 
De Dokhaven vormde het hart van het bedrijf. 

Op 14 januari 1925 werd de Scheepsbouw Maatschappij Nieuwe Waterweg (opgericht 
in 1914), gevestigd schuin tegenover de RDM op de noordelijke oever in Schiedam, 
overgenomen en als zelfstandige vennootschap voortgezet. De RDM kreeg daardoor 
twee vestigingen, een situatie die tot de sluiting van de vestiging Nieuwe Waterweg in 
1978 bleef bestaan. 

 
Voormalig directiekantoor aan de kade in Heijplaat 
 
Voor de huisvesting van de medewerkers liet de 
RDM vanwege de nogal afgelegen ligging van het 
bedrijf een eigen dorp bouwen, dat tussen 1914 en 
1918 verrees en Tuindorp Heijplaat werd genoemd. 
Dat dorp omvatte ook scholen, drie kerken, een 
bejaardenhuis en winkels. Er vormde zich een 
hechte dorpsgemeenschap, die zich - met succes - 

https://nl.wikipedia.org/wiki/Onderzeeboot
https://nl.wikipedia.org/wiki/Koninklijke_Marine
https://nl.wikipedia.org/wiki/Koninklijke_Marine
https://nl.wikipedia.org/wiki/Rotterdam_(V)
https://nl.wikipedia.org/wiki/Heijplaat
https://nl.wikipedia.org/wiki/Heijplaat
https://nl.wikipedia.org/wiki/Dokhaven_(Heijplaat)
https://nl.wikipedia.org/wiki/Schiedam
https://nl.wikipedia.org/wiki/Heijplaat
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hevig roerde tegen een dreigende sloop van het 
complex begin jaren negentig.  

 
 
 
Totaal werden er bij de RDM in deze loods 16 onderzeeërs gebouwd. Voor het 
transport naar buiten werd in 1989 een nieuwe schepenlift geconstrueerd. De laatste 
onderzeeër van de RDM was de Bruinvis, die in 1994 aan de marine werd geleverd 
 
Onderzeebootloods 
 
Voor de bouw van 3 onderzeeërs van de koloniale K-klasse werd een aparte hal 
gebouwd in 1928/29. Daarin konden, beschermd tegen blikken van buiten en tegen het 
weer, drie schepen tegelijk naast elkaar gebouwd worden. Deze 'Onderzeebootloods' 
werd uitgebreid in 1936, 1939 en 1946. De loods bestaat uit drie parallelle eenbeukige 
hallen. De oudste is de middelste, de oostelijke uit 1938 is lager en de jongste is de 
grootste. In 1938/39 bouwde de werf onderzeeërs voor Polen, de Sep In. 
 

Overname 

 

In 1938 kocht de RDM, samen met overbuurman NV Dok en Werf Maatschappij Wilton-

Fijenoord, alle aandelen in branchegenoot NV Machinefabriek en Scheepswerf van P. 

Smit Jr. van de Rotterdamse zakenman D.G. van Beuningen. Dit bedrijf bleef onder 

eigen naam voortbestaan. 

Tweede Wereldoorlog 
 
Al in de aanloop naar de Tweede Wereldoorlog had de werf zich geïnteresseerd voor 
wapenproductie en kreeg opdrachten van de regering voor munitiefabricage. Een plan 
om ook kanonnen te gaan maken, kon niet meer in werking treden, hoewel de RDM 
zich had voorbereid en als vrijwel enige in Nederland kanonlopen kon vervaardigen. Bij 
de Duitse inval werd geen enkel schip en geen enkele installatie op de werf door 
Nederlanders vernietigd om gebruik door de vijand onmogelijk te maken. 

Vlak na de nazi-Duitse inval, sprak het de-facto regeringshoofd, generaal Winkelman, 
met de directie van de RDM en maakte duidelijk dat het bedrijf geen enkel militair werk 
voor de bezetters kon uitvoeren, maar dat onderhanden werk voor de Nederlandse 
marine wel moest worden uitgevoerd. De bezetters arresteerden Winkelman echter snel 
daarna en maakten duidelijk dat weigering van militaire opdrachten afzetting van de 
directie tot gevolg zou hebben en de aanstelling van Duitse 'Verwalter' (vervangende 
beheerder). De werf weet eveneens pogingen om de aandelen in Duitse handen te 
brengen, te verijdelen. 
 
Doorwerken 
 
Tijdens de oorlog werkte de werf zodoende gewoon door, net als overigens de gehele 
Rotterdamse haven. De werf heeft decennialang over de oorlogsperiode gezwegen. Er 
werden 32 zg. 'bouwnummers' uitgereikt dat wil zeggen dat er aan 32 schepen 
begonnen werd, een gemiddelde van ongeveer 6 per jaar, wat ruwweg de helft van de 
normale capaciteit van de werf was. 
 
Duitse opdrachten 
 

https://nl.wikipedia.org/wiki/Bruinvis
https://nl.wikipedia.org/wiki/Wilton-Fijenoord
https://nl.wikipedia.org/wiki/Wilton-Fijenoord
https://nl.wikipedia.org/wiki/P._Smit_Jr.
https://nl.wikipedia.org/wiki/P._Smit_Jr.
https://nl.wikipedia.org/wiki/Dani%C3%ABl_George_van_Beuningen
https://nl.wikipedia.org/wiki/Generaal_Winkelman
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Onder meer werden er voor de Kriegsmarine in 1941 een Flugabwehrschiff gebouwd, in 
1942 en 1943 8 'Minensuchboote', in 1943 4 'Torpedofangboote', in 1945 4 
'Voorpostenbote'. De door de Nederlandse marine bestelde onderzeeërs O 23 en O 24 
konden nog tijdens de Duitse aanval ontsnappen van de werf naar het buitenland. De O 
26 en O 27 vielen onbeschadigd in nazi-Duitse handen, werden afgebouwd en hebben 
dienstgedaan als UD 4 en UD 5. (Een onderzeeboot van de werf Wilton-Fijenoord viel 
eveneens inDuitse handen en kreeg het dienstnummer UD 3). De bezetters treffen op 
de werf de militair belangrijke snorkel aan, het apparaat waarmee onderzeeërs ook 
onder water hun dieselmotor nog kunnen gebruiken zodat zij een aanzienlijk groter 
bereik krijgen, een Nederlandse vinding. Alle onderzeeërs van de Kriegsmarine worden 
daar al snel mee uitgerust. 
In totaal heeft de werf 25 oorlogsschepen aan de nazi-Duitsers geleverd. Ook heeft het 
bedrijf pantserdeuren en ander materiaal voor de bunkers van de zg. Atlantikwall 
vervaardigd voor de Wehrmacht. 
 
Andere ontwikkelingen 
 
Op 11 oktober 1941 wordt de werf door de RAF gebombardeerd, waarbij 2 doden en 4 
gewonden vallen en een droogdok wordt beschadigd. De bezetters dwongen de werf 
om vaklieden uit te zenden voor gedwongen werk bij Duitse werven. Na de zomer van 
1942 vertrokken 266 werknemers daarom naar de werf Blohm und Voss te Hamburg. In 
1943 koopt het bedrijf 200 hectare grond op de Heijplaat aan als volkstuin voor de 
verbouw van groenten door personeelsleden en buurtbewoners  
 
Vernielingen 1944 

 
 
In september 1944, na de start van de Operation Market Garden, besloten de bezetters 
alle grotere Nederlandse havens, haveninstallaties en alle grote bruggen te vernietigen, 
terwijl alle overgebleven voertuigen en transportabele installaties zoals draaibanken en 
resterende voorraden systematisch werden geroofd. Alle droogdokken van de RDM 
werden dan ook tot zinken gebracht en de meeste kranen van de werf opgeblazen en 
de overgebleven apparatuur en materialen gestolen. De commandohuizen en de 
motoren van de dokken werden vernield en de pompkamers lekgeslagen. Direct na de 
oorlog werden dokken nummers 3, 4, 6 en 7 - gelicht, hersteld en opnieuw in gebruik 
genomen. 
 
Tegenwerking 
 
De directeuren D.C. Endert Jr. en ir. A. Knape stelden zelf dat zij de nazi-Duitse 
bezetter hebben tegengewerkt door o.m. de bouwtijden toen aanzienlijk te rekken; en 
de werf werd door de Duitse bezetter zelfs als "deutschfeindlich" (vijandig t.o.v. 
Duitsland) gekenschetst. Na de oorlog gaf Endert als motivering dat hij op die manier 

https://nl.wikipedia.org/wiki/Kriegsmarine
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_23
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_24
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_24
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_26
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_26
https://nl.wikipedia.org/wiki/O_27
https://nl.wikipedia.org/wiki/Wilton-Fijenoord
https://nl.wikipedia.org/wiki/Snorkel
https://nl.wikipedia.org/wiki/Atlantikwall
https://nl.wikipedia.org/wiki/Atlantikwall
https://nl.wikipedia.org/wiki/Wehrmacht
https://nl.wikipedia.org/wiki/Royal_Air_Force
https://nl.wikipedia.org/wiki/Blohm_und_Voss
https://nl.wikipedia.org/wiki/Operation_Market_Garden
https://nl.wikipedia.org/wiki/Draaibank
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=D.C._Endert_Jr.&action=edit&redlink=1
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zijn personeel kon behouden. Hij is na de oorlog nooit vervolgd wegens collaboratie. 
 
Na de oorlog 
 
De wederopbouw betekende ook voor de RDM een bloeiperiode. Naast gewone 
vrachtschepen en tankers, werden er ook marineschepen gebouwd, zoals de lichte 
kruiser De Zeven Provinciën. In 1956 werd voor de Holland-Amerika Lijn begonnen met 
de bouw van de Rotterdam, het grootste passagiersschip dat in Nederland is gebouwd.` 
 
Onder druk van de opkomst van Japan als scheepsbouwland verschoof de RDM 
halverwege de jaren 1960 richting marine en offshore. Het bouwde daarbij een sterke 
positie in de gespecialiseerde apparatenbouw. In opstartende offshore was Brown & 
Root aanvankelijk de dominerende partij en deze liet bij de RDM enkele schepen 
bouwen. In 1965 werd het kraanponton Atlas gebouwd, het jaar daarop gevolgd door de 
pijpenlegger Hugh W. Gordon en in 1967 het kraanponton Hercules en de 
sleuvengraver BAR 279. In 1976 werd de grootste pijpenlegger tot dan toe opgeleverd, 
de superbarge BAR 347. 
Bouw van de Sedco 135D bij de RDM op 11 mei 1966 
Voor Sedco werd in 1966 het boorplatform Sedco 135D gebouwd volgens het toen 
opmerkelijke halfafzinkbare concept. Het jaar daarop liet de Nederlandse 
Zeeboormaatschappij de halfafzinkbare Sedneth I bouwen. 
Voor American Hoist plaatste de RDM de nodige kranen, zoals voor Brown & Root in 
1973 op de BAR 297, in 1975 voor Amoco en De Groot Offshore op de Ocean Builder I 
en in 1976 voor de NOC op de Blue Whale en Sea Lion I en voor Heerema op de Odin. 
Die laatste was met 3000 shortton de grootste kraan tot dan toe. 
In 1966 werd begonnen met de bouw van de onderzeeërs Zwaardvis en Tijgerhaai die 
in 1972 op werden geleverd. 
In 1965 besloot men tot een fusie met de NV Koninklijke Maatschappij De Schelde 
(KMS) en de NV Motorenfabriek Thomassen in De Steeg. Op 4 maart 1966 resulteerde 
dit in het nieuwe bedrijf Rijn-Schelde Machinefabrieken en Scheepswerven NV (RSMS). 
Op 1 januari 1971 sloot, onder druk van de Nederlandse overheid, de Verolme 
Verenigde Scheepswerven NV (VVSW) te Rotterdam zich hierbij aan en ontstond Rijn-
Schelde-Verolme Machinefabrieken en Scheepswerven NV (RSV). 
 
Ondergang 
 
Op 6 april 1983 werd het faillissement over RSV en daarmee ook de RDM 
uitgesproken. De afdeling Offshore werd gesloten, de afdeling Reparatie werd 
overgedaan aan Wilton-Fijenoord, via verkoop van de twee grootste dokken. Van de 
3180 werknemers werden 1370 mensen werkloos. De nog levensvatbare onderdelen, 
de afdelingen Marine, Werktuigbouw en Zware Apparatenbouw, werden ondergebracht 
in een nieuwe vennootschap: RDM Nederland BV, eigendom van de overheid. 
De marinebouw kreeg een grote impuls door de opdracht tot bouw van onderzeeboten 
van de Walrusklasse voor de Koninklijke Marine. Een opdracht voor de levering van 
onderzeeboten voor Taiwan ging echter onder politieke druk van China niet door. Met 
het afnemen van het aantal scheepsbouworders en de toename van opdrachten in de 
sfeer van hoog-technologische apparaten en systemen voor de militaire en energie 
sector werd de naam in 1987 gewijzigd in RDM Technology. 
Op 20 december 1991 werd het bedrijf door de overheid verkocht aan de Royal 
Begemann Group van 'bedrijvendokter' Joep van den Nieuwenhuyzen. Het bedrijf werd 
ondergebracht in een nieuwe vennootschap: RDM Technology Holding BV. Met het 
gereedkomen van de Nederlandse onderzeeboot- order en het uitblijven van voldoende 
nieuwe orders waren er in 1993 en 1994 twee grote reorganisaties nodig die het 
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personeelsbestand van 1197 via 700 naar 450 werknemers brachten. De afdelingen 
werden verzelfstandigd: RDM Technology BV en RDM Submarines BV. 
In 1996 werden deze BV's uit de Begemann Groep gehaald en aan Joep van den 
Nieuwenhuyzen als privépersoon verkocht, wat als einde van de echte 
scheepsbouwactiviteiten van de RDM gezien kan worden. Sindsdien werden deze BV's, 
die alleen nog in naam aan de scheepswerf RDM herinnerden, gebruikt voor diverse 
activiteiten in de wapenindustrie en deels daarmee samenhangende financiële 
transacties van Joep van den Nieuwenhuyzen. 
Het werfterrein met opstallen kwam in het bezit van de gemeente Rotterdam. Later 
heeft het Havenbedrijf Rotterdam N.V. het terrein uiteindelijk in eeuwigdurende erfpacht 
genomen, nadat deze gemeentelijke afdeling in 2004 zelfstandig werd. 
Op het terrein van de RDM is inmiddels RDM Campus gerealiseerd. Onder het motto Research, 
Design and Manufacturing wordt dit terrein ontwikkeld tot een vestigingslocatie en broedplaats 
voor de creatieve en innovatieve maakindustrie en voor nieuwe energiedragers. Het middelpunt 
van de RDM Campus is de voormalige machinehal, onder de naam RDM Innovation Dock. Op 
9 februari 2009 hebben de studenten van de technische opleidingen van de Hogeschool 
Rotterdam hun intrek genomen. Vanaf 2 maart 2009 volgen de studenten van het Albeda 
College er ook hun lessen. Ook komt ruim 12.000m2 beschikbaar voor bedrijven die een 
kennisrelatie willen aangaan met de onderwijsinstellingen. 
 

 
 
 

                    Hr.Ms. Zwaardvis tewaterlating 
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de Zeven Provinciën gaat te water voor de afbouw 
**************************************************************************** 

 

Forten van de Nederlandse Antillen  
Deel 2: Aruba, Bonaire, St Maarten, St Eustatius, Saba 

 

De benaming “fort” is, evenals overal in het Caribisch gebied, een ruim begrip. Elk militair vestingwerk, 

beveiliging of gebouwd loopgravenstelsel, wordt een fort genoemd. Dus er waren talloze forten op de twee 

historisch meest interessante eilanden van ons land: Curaçao en Sint Eustatius. De meeste forten hebben 

relatief weinig aktie meegemaakt, maar ze werden wel gebruikt voor vele doeleinden en er is daar veel 

gebeurd. Toen in 1633 het oude Nederlandse fort op Sint Maarten in Spaanse handen viel, werd er een 

Heilige Mis opgedragen. In Fort Oranje op Sint Eustatius hees de commandant de fortvlag om aan te geven 

dat het Avondmaal de volgende zondag zou worden gehouden in de Hervormde Kerk. In Fort Nassau werden 

kinderen geboren. Op Aruba legde een gezaghebber een experimentele tuin met Aloë planten aan in Fort 

Zoutman als symbool van de heerlijke rust op het eiland. Uiteindelijk werden alle grotere forten later 

kantoorgebouwen van de regering, zozeer dat de zegswijze Fort Amsterdam de gebruikelijke term werd voor 

de regering van de Nederlandse Antillen. 

 

Fort Zoutman, Aruba 

Fort Zoutman dankt haar bestaan aan de beslissing van het Militair Comité om de havens van de 

Benedenwindse Eilanden te beschermen, evenals Fort Nassau op Curaçao als Fort Oranje op Bonaire. Fort 

Zoutman kwam gereed in 1796. Begin 19e eeuw ontwikkelde zich hier, bij de Paardenbaai, Oranjestad. Het fort 

werd genoemd naar Schout-bij-nacht Johan Arnold Zoutman. Fort Zoutman maakte twee acties mee. De eerste 

keer in 1799 toen het Engelse oorlogsschip ‘Surprise’ onaangekondigd de Paardenbaai binnenvoer. De 

eilandelijke commandant vreesde moeilijkheden. Toen hij zag dat een boot werd neergelaten gaf hij opdracht 

om te schieten. Een man werd gedood en de Engelsen verdwenen zo snel al mogelijk was. De tweede keer was 

in 1805 toen Aruba was bezet door de Engelsen en een bevrijdingsexpeditie vanuit Curaçao werd gezonden. 



 

11 
 

Onder hen bevond zich Luis Brion als één van de leiders. Na een fel gevecht tussen de Engelsen in het fort en de 

Nederlanders buiten, vertrokken de Engelsen. Na het herstel van het Nederlandse gezag in 1816, is Fort 

Zoutman alleen nog gebruikt voor het afvuren van saluutschoten. Rond 1834 werd  het garnizoen 

teruggetrokken. Het fort werd een politiebureau en bleef dat tot 1934. Tot 1945 was in Fort Zoutman de 

gevangenis gevestigd. Na 1945 raakte het Fort in vervallen staat, maar tussen 1974 en 1980 werd het vakkundig 

gerestaureerd en geschikt gemaakt als museum. In 1868 werd naast het Fort een vuurtoren gebouwd, genoemd 

naar koning Willem III. Hoewel Fort en vuurtoren bijna altijd in één adem worden genoemd, ze waren in 1974 

samen één restauratieproject waarin tegenwoordig het Arubaans Museum is gevestigd, is het duidelijk dat de 

Willem III toren niets van doen heeft met het feitelijke fort. Sinds 1963 is de toren geen vuurtoren meer. 

 

Fort Oranje, Bonaire 

Ook Fort Oranje werd gebouwd 

naar aanleiding van de beslissing 

van het Militair Comité. Het Fort 

werd gebouwd in 1796. In 1807 

werd het bezet door de Engelsen 

en de kanonnen die er nog steeds 

te zien zijn, zijn van hun 

afkomstig. In 1816 werd Bonaire 

weer Nederlands, maar in 

tegenstelling tot Aruba kreeg 

Bonaire geen permanent 

garnizoen. Slechts een paar 

fortbewakers werden aangewezen 

die belast werden met het 

onderhoud en het vuren van 

saluutschoten. Tot 1837 woonde de commandant in het Fort. Verder bevonden zich er allerlei publieke diensten. 

In 1868 werd in het Fort een houten vuurtoren gebouwd die in 1932 werd vervangen door een van steen. In de 

loop der tijd werd de ruimte in het Fort te klein voor de steeds verder uitbreidende publieke diensten en in 1925 

vestigden deze diensten zich elders. Politie en brandweer bleven zodat Fort Oranje in feite een politiebureau 

werd. Dit bleef zo tot in 1974 een nieuw gebouw als politiebureau in gebruik werd genomen. Daarna werd ook 

dit fort ingericht als museum. 

 

Fort Amsterdam, Sint Maarten 

Sint Maarten is in 1631 het eerste eiland dat door de Nederlanders werd bezet. Al in 1632 was hun fort, op 

dezelfde plaats als het huidige Fort Amsterdam, gereed. Het had een garnizoen van 80 man die over 10 

kanonnen beschikten. Toch slaagden in 1633 de Spanjaarden er in om de Nederlanders te verdrijven. Een 

poging van Peter Stuyvesant in 1644 om het Fort te heroveren mislukte en de Spanjaarden bleven tot 1648. Bij 

deze aanval verloor Stuyvesant zijn linker been. Eenmaal weer in het bezit van het eiland, deden de 

Nederlanders weinig tot niets om het te verdedigen. Tot commandant John Philips in 1737 het Fort herbouwde 

ter verdediging maar niet minder om ook in staat te zijn binnenlandse onlusten te onderdrukken. Fort 

Amsterdam heeft nooit enig militair doel gediend. Van 1727 tot het gereedkomen van het gerechtsgebouw in 

1793, vergaderde het bestuur daar, maar als fort werd het verwaarloosd.  

Na 1816 werd het als verdedigingsmiddel afgeschreven en als zodanig vervangen door Fort Willem I dat een 

paar jaar eerder was gebouwd. Het Fort raakte in verval en toen in 1883 de verrotte vlaggenmast omwaaide, was 

de zaak beslist. De havenautoriteiten vestigden een seinpost met semafoor in het prachtig gesitueerde fort. Een 

van de gebouwen werd .opgelapt en werd het onderkomen voor een radio station. 

 

Fort Oranje, Sint Eustatius 
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Het dateert uit 1636 en werd gebouwd op de restanten van een klein Frans fort, onmiddellijk nadat de 

Nederlanders zich op het eiland hadden gevestigd. Hoewel Fort Oranje was uitgerust met 20 kanonnen en er ook 

nog een ring was van kleinere en grotere forten op het eiland was Sint Eustatius regelmatig het slachtoffer van 

plunderingen. Het liep zelfs schade op toen twee politieke partijen van het eiland zelf slaags raakten binnen het 

Fort. Eén van de ruimtes in het Fort deed dienst als kerk tot de bouw van de protestantse kerk in de 18e eeuw. In 

1700 besloot de commandant dat vanaf dan de Fort-vlag zou worden gehesen ten teken dat het Laatste 

Avondmaal de volgende zondag werd gehouden. Dit om de voorgangers de moeite te besparen om van deur tot 

deur te gaan om de mensen uit te nodigen. Het Fort kwam meer en meer in verval. Men liet er zelfs het vee in 

grazen. Maar toen de betere tijden van de Gouden Eeuw kwamen werd het gerepareerd. Op 16 november 1776 

gaf Fort Oranje het vermaarde eerste saluut af aan de Amerikaanse vlag die werd gevoerd door het oorlogsschip 

Andrew Doria. Op 3 februari 1781 vergaderde het bestuur hier om Rodney’s ultimatum te bespreken aangaande 

de overgave van het eiland binnen een uur. In 1939 bezocht president Roosevelt het eiland en later plaatste een 

delegatie namens hem een gedenkplaat ter herinnering aan dit saluut. Na 1816 werden alle forten op St Eustatius 

opgegeven als verdedigingsmiddel behalve Fort Oranje. Een klein garnizoen bleef, maar toen dit in 1846 werd 

teruggetrokken verviel het fort. Na 1882 werd ook het vuren van saluutschoten bij verjaardagdagen van het 

koninklijk huis gestaakt vanwege de slechte staat van de kanonnen. 

In 1977 werd Fort Oranje zeer vakkundig gerestaureerd waardoor het een van de mooiste interessante objecten 

uit de wijde omgeving werd.  

 

Natuurlijk Fort, Saba 

In 1665 en in 1672 was Saba 

bezet door de Engelsen. De 

Sabaanse bevolking tolereerde 

geen bemoeienis van anderen en 

tweemaal een bezetting was 

genoeg voor ze. Zij bouwden een 

verdedigings systeem dat zowel 

uniek was als efficiënt: een 

natuurlijk fort. Boven aan de 

spleten en kloven die de steile 

weg naar boven vormden, 

richtten zij houten stellages op 

die werden geladen met 

rotsblokken. Als een ongewenste 

indringer aan land zou komen en 

zou proberen naar boven te 

klimmen, hoefde men alleen de steunen van de stellages weg te trekken en een lawine van stenen zou naar 

beneden denderen. Dit natuurlijke fort kwam tenminste eenmaal in actie, namelijk in 1689 toen de Nederlanders 

in oorlog waren met de Fransen. De Fransen namen Sint Eustatius in en zonden kapitein Pinel per schip om ook 

Saba in te nemen. De Sabanen lieten Pinel en zijn mannen rustig aan land komen. Wat zou eenvoudiger zijn dan 

de Fransen wat klimwerk te laten verrichten en dan de steunen weg te trekken? De rotsblokken die naar beneden 

vielen doodden verschillende van Pinel’s mannen en de lawine stenen en gruis maakte zo’n indruk dat de 

Fransen het hazenpas kozen. 

 

Bron: Encyclopedie van de Nederlandse Antillen 

           Twelve forts of the Netherlands Antilles; Dr J. Hartog 

           Illustraties van Armando Ravelo voor een kalender van Ennia N.V. 

 

Voor het Maritiem Museum Curaçao samengesteld door Jack Schellekens 
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                De Rode Marines 

Naar aanleiding van de vraag om reacties over het door Sektie Stiekum gebodene is er één 
verzoek binnen gekomen. Er werd gevraagd om ook eens wat over de andere Rode 
Marines te vertellen. 

Sektie Stiekum wil gaarne aan dit verzoek gehoor geven. Daarom is nu ook de titel 
veranderd en zullen we het over de Communistische Chinese vloot hebben. 

De Chinezen hebben bijna de oudste vloot ter wereld. Zij worden alleen door de Italianen 
en Grieken verslagen. Het is bekend dat de Chinezen al in 200 voor Christus met een vloot 
opereerden. Uit later tijden is het bekend dat er Chinese vlootverbanden in de Perzische 
Golf en bij Afrika hebben geopereerd. De Chinese marine heeft dus in tegenstelling tot de 
Russische een lange traditie. 

De Chinese vloot is te verdelen in een oud deel en een nieuw deel. Het nieuwe deel 
bestaat uit 5 geleide wapen jagers, 14 fregatten waarvan 7 met geleide wapens, + 30 
korvetten,  + 45 onderzeeboten en + 700 patrouillevaartuigen. Voorts nog enige 
hulpschepen. 

Er worden op het ogenblik voor zover bekend nog 2 jagers, 1 fregat, 4 onderzeeboten en 
40 patrouillevaartuigen gebouwd. Ook is men nog bezig oudere schepen te moderniseren. 
Zo zijn de oude Russische Gardy klasse jagers verbouwd en zijn de torpedobuizen 
vervangen door Styx raketten. Dit zelfde schijnt te gaan gebeuren met de oude Russische 
Riga klasse fregatten. 

De patrouillevaartuigen bestaan uit + 50 Osa’s, 20 Komars, 50 draagvleugelboten en de 
rest zijn motortorpedo – of motorgun boten. De Osa’s en Komars zijn, zoals u weet, 
bewapend met respectievelijk 4 en 2 Styx raketten. 

Het oude deel van de Chinese Marine bestaat uit een verzameling van allerlei verschillende 
oude Engelse, Japanse en Russische schepen. Hierbij komt men jagers, fregatten, 
patrouillevaartuigen en een onderzeeboot tegen. Met deze eenheden die alle uit de 2e 
wereldoorlog stammen wordt verder geen rekening gehouden omdat zij hopeloos 
verouderd zijn. 

De Chinezen hebben hun vloot in drieën gesplitst. De Oostelijke vloot met als basis 
Sjanghai bestaat uit de helft van de hele Chinese vloot. 

De Noordelijke en Zuidelijke vloot zijn ongeveer even groot en zijn dus een kwart van de 
gehele vloot. De basis zijn respectievelijk Tsingtao en Huan Pu. 

De Chinese marine bestaat uit 170.000  man waarbij inbegrepen is 25.000 man MLD en 
28.000 mariniers. De totale sterkte aan mankracht is tweemaal zo groot als de sterkte van 
de Royal Navy. 

Daarom is het zeer waarschijnlijk dat we nog wel wat van deze vloot zullen horen. 

Sektie Stiekum 1975. 
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Bootjesreis 1957 a.b. Hr. Ms. Urania 
 
Het jongste jaar Zeedienst zou ook dit jaar een gedeelte van de bootjesreis aan boord van 
Hr. Ms. „Urania” maken. Het was daartoe in drie groepen gesplitst, welke elkaar in Aarhus 
en Oporto zouden aflossen. De eerste groep kreeg op baksgewijs te horen dat zij die dag, 
vrijdag 31 mei, nog niet aan boord konden gaan, omdat er eerst schoonschip gemaakt 
moest worden, een karweitje waarbij zij uitstekend van pas kwamen. De volgende dag werd 
de detachering een feit, terwijl ’s zondags, losgemaakt en ’t Schulpengat verlaten heb-
bende, voor de meesten de eerste kennismaking met het zee-zeilen plaatsvond. De 
bestemming was Hoek van Holland, waar we tegen middernacht arriveerden; de volgende 
dagen waren we in Rotterdam, waar we na demagnetisatie bij de Onderzeedienst-kazerne 
afmeerden, terwijl, alvorens naar de Hoek terug te keren, het kompas gecompenseerd 
werd. 
Hier vandaan begon de aanloop-wedstrijd voor de Harwich-race. Het schip stond onder 
bevel van Kltz Keesom; 2 officieren en 2 paaien vormden de vaste kern, 11 adelborsten 
een iets minder vaste, doch onderling hechte gemeenschap, terwijl een kolonel en 2 
verslaggevers als gasten de race zouden meemaken. 
Met windkracht 7 werden de Instituutsmagen voor het eerst met de zeeziekte 
geconfronteerd. Motorstoring, kortsluiting en een ongunstige wind deden de koers naar Den 
Helder verleggen. Een en ander had een brandje in de machinekamer, aan de hulpmotor, 
ten gevolge. In Nieuwediep kwam de Ktz Goossens een bezoek brengen aan boord. Er 
bestond een weekendmogelijkheid voor diegenen, die geen wacht hadden, hetgeen met 
deze Pinksterdagen helemaal in goede aarde viel. Hierna vertrok de Urania, zonder gasten, 
maar met drie officieren, en Kltz Beudeker als bevelhebber naar Aarhus in Denemarken. 
Het was vrij ruw weer, de tocht door ’t Kieler Kanaal kwam dan ook als een zeer 
gewaardeerde verademing. De fantastische, ijzige bruggen over dit kanaal en de 
hartverwarmende schouwspelen op de oevers lieten niet na een diepe indruk op ons te 
maken.... In de Kleine Belt, met prachtig weer, werd, na ’t praaien van een visser, de vis 
niet duur betaald, een goede ruil tegen sigaretten. Eindelijk was het dan bij deze mooie 
wind mogelijk om alle zeilen, t.w. Genua, fok, grootzeil, aap en bezaan tegelijkertijd te 
voeren. Zo bereikten we Aarhus, waar we, na een nacht op de rede gelegen te hebben, de 
volgende ochtend binnenliepen. Nadat Hr. Ms. „Van Zijll” haar ligplaats had gevonden, 
meerden we langszij dit schip af. 
Dit was dus Aarhus, maar eerst, voordat er gepassagierd kon worden, moest het 
overpakken achter de rug zijn. De tweede groep, dringend aan de valreep, zo verlangend 
als zij waren om aan boord te komen, was er getuige van, hoe, te midden van de overpak-
techniek, de paai- toko trachtte zijn haast onwaarschijnlijk hoge rekeningen vereffend te 
krijgen. In verband met een strijdkrachten-dag werd er gepavoiseerd, zodat de aflossers 
een feestelijk versierd schip in een enthousiaste stemming overnamen. Een film, een door 
het gemeentebestuur in het prachtig gelegen Varna aangeboden lunch, een bezoek aan 
het oude stadsdeel, de Gammle Bye, een bustocht, een demonstratietocht in 
motortorpedoboten en tenslotte het befaamde „Maritza”, waar we als Marine-Patrouille 
beschouwd werden en derhalve slechts de inwendige mens aan zijn trekken kwam, dat 
alles gaf ons een indruk van onze eerste buitenlandse aanloophaven. Deze indruk vestigde 
zich ook op zelfstandig-bepaald-gastronomisch-gebied, in het eten van ’t Deense lekkernij, 
Smörebröd, volgens sommigen baartijd herinneringen oproepend, al ging ’t nuttigen ervan 
nu op eigen initiatief! Het Asfalt bal tenslotte gaf ons nog een andere mogelijkheid om de 
Denen te leren kennen; een dansje met een kansje.. .. 
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Zondagmiddag vertrokken we dan met bestemming Flensburg, gelegen aan de 
Noordduitse-Oostzeekust, waar we een tegenbezoek zouden brengen aan het Duitse 
opleidings-instituut, de „Marine Schule Mürwik”. 
Na een tocht langs de vele eilandjes in de Kleine Belt, waar dit voor de watersport bij 
uitstek geschikte gebied haast een verlofstemming teweegbracht, kwam de hooggelegen, 
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over ’t water uitziende Schule in zicht. Onze ligplaats vonden we aan een steiger, die 
onderaan een lange trap, die naar het gebouw leidt, gelegen is. De Schule, waar de 
capitulatie van een deel van de Duitse troepen in de laatste oorlog plaatsvond, doet sterk 
denken aan het Engelse Instituut, al is er wel een aardig verschil: de ene helft is Marine 
Schule, terwijl de andere helft is ingericht als kweekschool voor meisjes. 
Een van ons moest na een medisch onderzoek terug naar Overveen. Voor hem was 
Bootjesreis afgelopen. 
’s Avonds werd de Gnomen-keller en het Café Knauth bezocht, waarbij het Duitse bier zich 
weer van zijn beste, donkere en lichte zijde toonde. Het wachtsvolk was inmiddels in paniek 
geraakt, want een Duitse admiraal zou een kijkje aan boord komen nemen. Maar de tijd 
verstreek en het bezoek ging niet door. De passagiers keerden per tram, met postzegels, 
sigaretten en munten, goodwill-plegend bij een fee, terug aan boord. 
De volgende ochtend verlieten we dit mooie oord, om ons via het Kieler-Kanaal naar Den 
Helder te begeven. De tweede groep genoot derhalve ook van de diverse tonelen die dit 
kanaal te bieden heeft. Met gunstige wind bereikten we Nieuwe Diep, waar commando- 
wisseling plaats vond. Kltz Keesom loste Kltz Beudeker af, terwijl Ltz II OC Brummer de 
reis verder niet kon meemaken, waardoor Ltz II OC Van der Hoop, die hier eerst van boord 
zou gaan, de functie van Oudste Officier op zich nam. 
Maandagmiddag voer Hr. Ms. „Urania” uit, op de rede Hr. Ms. „Van Zijll” ontmoetend. 
Hilariteit ontstond, toen een der jonkers het nodig oordeelde enthousiast te gaan zwaaien 
naar een dame met kinderwagen, die zo aardig was steeds maar weer naar de Urania te 
wuiven. Het vermoeden deed sindsdien aan boord de ronde, dat de O.O. wellicht belang-
stellend het bewuste maatje tijdens een hondewacht om nadere inlichtingen heeft 
verzocht.. . . 
En route naar Dartmouth werd enige malen de kor uitgegooid, maat de vangst was miniem. 
Voor het plaatsje Yarmouth op het eiland Wight gingen we een nachtje ten anker, terwijl 
een rood licht moeilijkheden ten aanzien van een ankerpeiling opleverde, omdat het bij 
nader inzien een auto-achterlicht bleek te zijn. Donderdag zeilden we naar de Torbay, 
waarbij we onderweg de befaamde Needles passeerden. In de Torbay zelf gingen we ’s 
avonds weer voor anker, terwijl men in de nacht hals over kop moest gaan verhalen, omdat 
iemand kwam waarschuwen, dat we met afnemend tij bijna aan de grond zaten. Nadat de 
volgende middag ontsteltenis en verontwaardiging aan boord ontstonden toen, bij het in 
zicht komen van de D.T.M. of de Hr. Ms. „Dan Toch Maar”, deze „What ship?” seinde, 
liepen we, gevolgd door het grote zusje, dat er nu zeker van was met wie zij te doen had, 
en die nu wel mee durfde gaan, de river Dart op, waarna we langszij het fregat afmeerden. 
Een bezoek aan het B.R.N.C., een hockey-, voetbal- en cricketwed- strijd, waarin slechts 
de laatste verloren werd, brachten ons met de Engelse Adelborsten in contact. Anderen 
maakten een bustocht door Devon. Op zaterdagavond was een cocktail-party aan boord er 
de oorzaak van, dat de wachtsdivisie zich ook op andere gebieden kon ontplooien. Na 
deelname aan de Divisions en het bijwonen van een kerkdienst op zondagmorgen en met 
de wetenschap, die avond naar Oporto te vertrekken, brachten enkelen ’s middags nog een 
vluchtig bezoek aan Torquay. Uitgeleide gedaan door twee picket-boats, voeren we ’s 
avonds de Dart weer af, en zagen Dartmouth achter de laatste bocht verdwijnen en zeilden 
weg: bestemming Portugal. 
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Na enkele uren trad er een storing in de tot dusverre steeds soepele loop van de hulp-
motor op, zodat op tegenkoers werd gegaan. Na een uur deze koers voorgelegen te 
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hebben, leek het euvel dankzij de Ltz VK II OC Scheer verholpen te zijn, zodat de 
oorspronkelijke koers weer opgezocht werd. Na enige tijd begon de motor echter wederom 
te haperen, zodat andermaal de koers in de richting van Dartmouth verlegd werid. 
Maandagochtend meerden we af op ons oude plekje. Helaas werd het spoedig duidelijk dat 
de Urania wel enige tijd in Dartmouth zou moeten blijven, omdat de motor gedemonteerd 
moest worden. De paai motor verzekerde een ieder aan boord dat hij er echt niets aan kon 
doen, terwijl de paai-toko in ijltempo zijn afrekeningen kloppend wilde maken. De derde 
groep zou de tweede hier in plaats van in Oporto komen aflossen, terwijl de „van Zijll” een 
dag later zou vertrekken dan het plan was. Het was de tweede groep wel aan te zien dat zij 
het niet toejuichten dat de wisseling een week vroeger plaats had. 
De motor werd aan de goede zorgen van het B.R.N.C. toevertrouwd, terwijl de Urania de 
nu komende dagen benutte met zeilen, waarbij de commandant van het College, enige 
officieren, burgers en midship- men als gasten meegingen. Manoeuvreeroefeningen met 
picketboats werden door ons bijgewoond. Het weekend leverde voor sommigen een verblijf 
bij Engelse gezinnen op, voor anderen waren er beautyqueen-contacten bij de carnaval-
optocht. Bij een proefvaart met de nieuw-geplaatste motor bleek de keerkoppeling kapot te 
zijn, wat enige dagen later verholpen was. 
Vervolgens vertrokken we naar Morlaix, waar de volgende dag op de rede geankerd werd. 
Na lang wachten kwam de loods aan boord, waarna we een van de, zoals later zou blijken, 
betere havens binnenliepen. Een cocktail-party aan boord en een door de consul georga-
niseerd feest, waarbij Bretagne zich op haar best toonde, met een rijke schakering aan 
feeën, voor acht adelborsten, waarmee zij zich uiteraard in het Frans moesten 
onderhouden, vulden het programma in deze stad. Nadat op maandag Bretagne de rug 
toegekeerd was, bereikte men daags daarop Fowey, waar het anker wederom ons met de 
zeebodem verbond. Met ’t jolletje werd de verbinding met de wal onderhouden, terwijl de 
regen met vlagen neergutste. Ondanks deze overvloed aan water waardeerden allen de 
mogelijkheid tot het nemen van een bad op de Jachtclub. De „Ship’s Inn” in het huis van de 
boekanier Raleigh viel in bijzonder goede aarde. 
Na Cornwall was St. Helier op Jersey aan de beurt waar vooral de lage prijzen een 
nadelige invloed op de spaarplannen hadden. Alle, overigens lege, bars, werden bij een 
bustocht afgewerkt, maar het ongeveer elf meter grote verval bestond echt, en niet alleen in 
benevelde breinen. 
Daarna Ramsgate: de op het Assaut nog bezongen en geroemde ijs- revue werd weer door 
de roodkragen bezocht, waarop een tegenbezoek van de ijssterren volgde. Bij ons vertrek 
stonden zij de volgende ochtend met chaotische tussenruimten aangetreden. 
Destination Home, waar de douane op zich liet wachten, maar tenslotte niet voor niets 
kwam.... 
De Hr. Ms. „Urania” had haar eigen ligplaats weer ingenomen. 
 

 

Volgende week in de maandeditie 
 
Tandheelheelkunidge dienst 1945 – 1955 
Uniek aanbod voor uw kleinkinderen 
Tramlijn op Willemstad  
Rubriek “Gezocht” 
Verhalen uit de old shoebox 
Operatie Anadir, op de rand van de 2e wereld oorlog  
 



 

19 
 

Binnengekomen  

reacties 

Kanaal Koorts 

??? 
 

 
Remedie tegen kanaalkoorts: 
-Een stukje toeristische route varen, niet door Het Kanaal opstomen maar via de Ierse Zee, 
langs de Hebriden, passage tussen de Orkney Eilanden en Shetland Eilanden om 
vervolgens Den Helder te bereiken. 
Mocht dit vanwege de stijgende brandstofprijzen en CO2 uitstoot geen haalbare kaart zijn 
dan nog een alternatief dat zéker door de maten toegejuicht zal worden: 
-Al vanaf de Golf van Biskaje de toko 24 op 24 los en de alcoholische versnaperingen 
tegen gereduceerde prijs, en zonder limiet aanbieden. 
Men zal zien hoe snel die beruchte kanaalkoorts tot het verleden behoort. 
 
Met vriendelijke groet, Ries Koen 

******************************************************************* 
 
Goedenavond L.S, 
 
Inderdaad heb ik verschillende keren meegemaakt dat, wanneer de reis bijna ten einde was 
men, en ook ik de koffer al vast wat volstopte om alvast het meeste ingepakt te hebben om 
naar huis te gaan. 
 
Groetjes en bedankt voor alle artikelen. 
Willem Warbout. Oud koopvaardijer en oud marineman.  
***************************************************************************************************** 

 
Arie, 
 
Omdat ik op de Ruijter heb gediend als kpl. Machinist heb ik het artikel direct gelezen. 
Ik gruwel van de kreet motoren. Je kunt nog zeggen turbines. 
De grote schepen waren destijds allen uitgerust met stoomturbines  
 

 
 
Een vriend van mij is op de Almirante Grau geweest in Peru. Ik heb hem gevraagd of ik de 
foto’s mag doorsturen. 
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Verder verwijs ik naar de site https://onzemarinevloot.weebly.com/sloop-ex-c-802.html  
Met vriendelijke groet, 
Joop Nohl 
 
Redactie: Joop, bedankt voor het doorverwijzen naar de website zoals je hierboven hebt 
vermeld. Hij is mij bekend daar deze website ook van mijn hand is ! 
De foto’s uit Peru zijn altijd welkom, en vergezeld van een reis-bezoekers verslag is 
helemaal top !  
 

 

FEBRIS CANALIS BRITTANNICUS  (KANAALKOORTS). 
 
Nog maar enkele dagen en ook aan boord, van dit schip zal deze ziekte weer om zich heen 
grijpen. Daarom is het misschien toch zinvol nog even een paar verschijnselen te belichten. 
 
Deze ziekte werd reeds in 1624 beschreven toen de eerste schepen van de Vereenigde 
Oostindische Compagnie (VOC) het Kanaal invoeren, terug uit de Oost.  
De toenmalig zeer bekende scheepschirurgijn Krelis Lancetius, voor zijn vrienden Kees 
Mes, is de eerste geweest die de ziekte constateerde en haar beschreef.  
(U weet misschien dat Krelis Lancetius naast dit vak ook nog dat van barbier uitoefende, 
een veelvuldig voorkomende combinatie in die tijd.) 
Voor de beschrijving van de febris canalis brittannicus (FCB) had Krelis Lancetius (KL) ruim 
297 bladzijden nodig, zo talrijk waren (en zijn) de symptomen. Ik zal trachten een paar van 
de belangrijkste symptomen aan de hand van KL's werk te beschrijven, zodat u de 
diagnose verder gemakkelijk zelf kunt stellen, ook bij uw medeopvarenden en vervolgens 
zelf de behandeling ervan kunt toepassen. 
 
"Die sympotamtiën", zo schrijft KL, "sijnde seer talreijckelijck ende. seer verskillent. Het en 
is niet van den belanghe of men in den gehuwenden staet verkere dan wel daeren buijten.  
Die siekte duurt slegts twee ende hoogsten viere daegen of etmalen." (Geholpen door de 
techniek verloopt deze ziekte in onze dagen wat sneller !) 
Pagina 92? "Ende seer dickwijls siet men dien hongerigen bliek in die ogen van den lijder, 
hoewel hij bepaeldelijck niet ondervoedert eruijt siet, maar vermoedelijck ene uijtinek is van 
de geslagtsdrifte. Dit en kan sich uijtdruvkinck geven in ene toenemende eetluste en ene 
daeruijt foortfloeijende lichaemsomvanck.  
Die lijder aan PCB kan dan oock binnen enkelen daegen viere ponden aan sijne gewigte 
toevoegen." 
Pagina 114? "Opvallent is die dubbelsinnigheijt van sinnen waeraen die lijder lijdende is. " 
(Wat denkt u van het taal- en stijlgevoel van KL en zijn tijdgenoten?) "Hij spreckent dan ook 
niet van “ick ben klaer', maer 'lck ben gereed'. Die lijders aan deze sieckte klagen altegaere 
over moeijlijckheden met den slaep. Sij kunnen die slaep niet goed aanvatten ende sij 
ontwaeckén op seer froege ure, terweijl derselfder aanhangsel van die onderbuijck vaecker 
dan vorhene sijne kuren vertoont." 
Tot slot pagina 281: Ende die aendranghe om af te gaen neemt toe." 
 
(Uit: Bestevaer's trompet.) 
 

https://onzemarinevloot.weebly.com/sloop-ex-c-802.html
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De nog niet gekanaliseerde Rhöne was een tumultueuze rivier met sterk stromend water en 
met weinig diepgang, dus zeer moeilijk te bevaren. Knappe koppen gingen nieuwe soorten 
schepen bedenken om deze rivier te bedwingen en bevaarbaar te maken. In 1840 bedacht 
Claude Verpilleux samen met zijn broer uit Rive-deGier een schip dat zich voort moest 
kunnen bewegen door gebruik te maken van de rivierbodem. Een soort van rijden met één 
wiel. In 1848 werd dan ook een ongebruikelijke Grappin-sleepboot in de vaart gebracht. Het 
was daarmee gelijk de eerste sleepboot op de Rhóne. Dit type sleepboot bestond alleen op 
de rivier de Rhóne tussen Lyon en Port- Sant-Louis du Rhóne en daarmee kreeg het 
slepen zijn aanvang op deze rivier. Later werden kabel sleepboten ingevoerd op de Rhóne. 
 

INNOVATIEF 
De VILLE D’AVIGNON 
van de compagnie 
Générale de Navigation 
was een zogenaamde 
Grappin-sleepboot, 
letterlijk vertaald in 
enterhaak en vrij 
vertaald in ploeg-
sleepboot.  
De lengte was 97,30 m, 
breedte zonder 
zijraderkasten bedroeg 7 
m en diepgang was 
slechts 1 m. 
 
In de voorste helft van 
de sleepboot was een op 
hoogte verstelbaar groot 
draaiend wiel van dertig 

ton geconstrueerd, met een diameter van 6,50 m, voorzien van circa 15 stalen pennen of 
tanden die in de rivierbedding drongen en waardoor de boot zich stroomopwaarts kon 
voortbewegen. Het ploegwiel kon verticaal versteld worden en werd aangedreven door de 
hoofd-stoommachine van 600 ipk die ook de twee zijraden en sleeplieren aandreef. 
 
SLEPEN    
Als het water dieper werd en het wiel geen grond meer raakte, dan gingen de gesleepte 
schepen voor anker en dan zocht de sleepboot met behulp van zijn zijraderen ondieper 
water. Door bijvoorbeeld over te lopen naar de andere rivieroever. Hierbij werd de 
sleepkabel door de sleeplier uitgevierd. Bij de juist gevonden diepte werd het ploegwiel 
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naar beneden op de bodem gelaten en werden de sleepschepen met behulp van de 
sleeplier naar de sleepboot getrokken om vervolgens met de gehele sleep door middel van 
het grote ploegwiel zijn reis weer voort te zetten.  

 
 
De sleepboot voer altijd kort langs de kant en zo konden de sleepschepen in het dieper 
water varen. Met de twee zijraderen en het roer kon de dregsleepboot zelfstandig 
stroomafwaarts varen om aansluitend weer een nieuwe sleep stroomopwaarts te ploegen. 

Het bracht niet het 
verwachte succes en 
daarom zijn de 
Grappin-sleepboten 
maar kortstondig in 
de vaart geweest. 
Het gebruik van de 
sleeplieren was wel 
een succes en 
daardoor kwam men 
op het idee om 
zogenaamde toueurs 
(kabel/ketting-
sleepboten) in de 
vaart te brengen. 
Deze sleepboten 
trokken de gehele 
sleep met behulp van 
een stalen kabel of 
ketting 
stroomopwaarts. 
 

MUSEUM VAN DE RHÖNESCHIPPERS 
Tijdens de maritieme studiereis in 2014 hebben wij in Serrières aan de rechteroever van de 
Rhóne het Musée des Mariniers bezocht. Het museum is gevestigd in de voormalige, 
ontheiligde kerk van Saint-Sornin en is Romaanse stijl gebouwd. Een ‘Marinier’ is een 
werknemer, in tegenstelling tot de schipper die de eigenaar van het schip is. 
 

  
 


