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AZi | kregen geen ander graf dan de wijde zee

De inhoud van ditb  oek is eerbiedig opgedragen aan de nagedachtenis van alle
opvarenden der Nederlands toenmalige Kleine handelsvaart die hun leven gaven in de
strijd om de vrijheid van Europa en Nederland in het bijzonder. Voor zo ver mogelijk en
ook bekend is geworden, zij n hun namen in de bijlagen van dit boek genoemd.
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Synopsis

Tegen de achtergrond van het oorlogsgebeuren gedurende de tweede wereld -oorlog
schetst dit boek de lotgevallen der Nederlandse Kleine handelsvaart en in het bijzonder
de lotgevallen der opvarenden.

Er bevonden zich namelijk ongeveer tweehonderd schepen in Engeland die aan de greep
der bezetting waken ontkomen en die een zeer belangrijke bijdrage aan de oorlogvoering
hebben geleverd om het laatste bolwerk van de vrijheid in stand te houden.

Het boek sch etste de toestanden en omstandigheden waaronder moest worden gevaren
en geleefd in de wateren rondom de Britse eilanden. Als bekend was Engeland voor het
interne transport in die jaren ten zeerste aan gewezen op het kustverkeer. En in het
bijzonder in de N oordzee en het Engels Kanaal.

Schrijver put daarbij uit persoonlijke ervaringen en notities. Hij was namelijk gedurende

die jaren en ook nog lang daarna, kapitein op een dergelijk schip. Mede omdat er van de
K.H.V. vrijwel niets bekend is geworden over de oorlogstaak van deze zeer belangrijke
tak der Nederlandse koopvaardij, is hij tot het schrijven van dit boek gekomen. Dat

bovendien voorzien is van origineel, niet eerder gepubliceerd fotomateriaal en uitvoerige
documentatie. Waarover pas sinds kort kon w orden beschikt.

Als bekend is er over varen in oorlogstijd al zeer veel geschreven en dan meestal door

niet - zeevarenden. Waarbij vooral de grote handelsvaart doorlopend werd belicht en er

vrijwel geheel voorbij werd gegaan aan de numeriek bijna net zo gro te zogenaamde
kustvaart. Zij het vreemd genoeg. Om ook de niet -nautische lezer enig idee te geven wat
K.H.V. s, zo is er een inleidend gedeelte en een historisch overzicht. Kustvaart is

namelijk de oervorm van alle zeevaart.

Het boek tracht een stukje ma ritieme geschiedenis weer te geven, waarbij ook de

menselijke kant niet is vergeten. Het waren tenslotte de bemanningen die het werk

moesten doen onder zeer gevaarlijke omstandigheden. Men was, in tegenstelling tot de

G.H.V., doorlopend blootgesteld aan lu chtaanvallen. Op zee als wel in de haven. Daar -
naast was er in de ondiepe kustwateren ook nog eens het mijnengevaar, waar de kleine

schepen met hun bemanningen ten onder gingen. Zelfs een torpedo was soms niet te

duur voor een klein schip.

De opvarenden van de K.H.V. raakte nauw verwant en verweven met het Engelse
publiek. Men deelde de gevaren aan de wal gedurende de hevige bombardementen op de
havensteden.

Overal namen de kleine schepen deel aan de militaire acties. Wat al begon bij Duin -
kerken en ook weer in Normandié en Brittany, naast het oorlog vervoer op de Britse
kusten, waar zij het leeuwenaandeel van het vervoer voor hun rekening namen.

Het boek is geheel geschreven vanuit de gezichtshoek van een zeevarende dus schrijver
behoefde zich beslistn i et te bedi enswmywan wialndarde waar hei d was
vreemder dan de grootste fantasie.




Verantwoording

De inhoud van dit boek berust voor aanzienlijk deel op persoonlijke notities en indrukken

van schrijver die in oorlogstijd de voile periode o p een schip in K.H.V. diende in de

gevaarlijkste gebieden. Daarnaast beschikte hij over informatie van oud -col l egabds en
opvarenden uit die jaren.

Het boek is geschreven tegen de achtergrond van het totale oorlogs -gebeuren in juist
Engeland en de heersende  toestand. Nauw verbonden met de lotgevallen van het Engelse
volk is ook aan hen aandacht geschonken over deze periode. Want waren de schepen

niet onderweg, zo lagen ze in de haven en ondergingen daarbij ook nog eens de
bombardementen op de havensteden. Da arbij werden bij de samenstelling ook nog de
volgende boekwerken ter vergelijking geraadpleegd.

- Winston Churchill -fAMemoires van de tweede wereldoorl ogo
- HA. Twyford -Alt came te our door 0.

- Dagboek van een Afrontline towno, 1945

- Graafvan Limburg Stru m i AVaren in oorlogstijdo, 1947

- L.L.von Munching T i De dNrandse koopvaardijin tweede
wer el doorl ogo

- L.deJong i iJe Maintiendrai deel F1942n |1 60, London, 1914

- Jhr Quarlesvan Ufford T iNeder | andse koopvaardij in 2e werel

- HS.Ashton i iThe Netherl ands at war o0, London 1941

- Mr. E.N.vanKleffens 1T iDe over wel di ging van Nederl ando,
London, 1941

- J. Duwaer & zn. fiScheepsrampen in oorlogstijdo

- Netherlands Information bureau, New York, 1940 -1945

- Uitspraken Raad voor de, Sche  epvaart, 1939 -1941

- Albert Chambon T il n Memor i amo, 1941

- Hurst & Blackett -AThe epic of Dunkirko, 1941
- Naval Staff (Trade division)

Verder is dank verschuldigd aan het Rijksinstituut voor oorlogsdocumentatie te Amster -
dam voor het ver st rr ekikoematievarder dao MessisdInderhill,
publishers in Plymouth (G.B.) voor het gebruik maken van fotomateriaal.

Tenslotte en niet in het minste het Directoraat -Generaal voorde Scheepvaart i n -fs

Gravenhage afdeling Maritieme zaken en met name de heer H. Meurs voor diens

bijzondere medewerking en inzage van nog beschikbare documentatie . Verder werden

nog een aant al fotods verstrekt door het bureau mari-t
te Den Haag
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Kleine Handelsvaart in oorlogstijd

Geschiedenis van de Nederlandse Kleine Handelsvaart

gedurende de tweede wereldoorlog

door K. Rijvordt
gedurende de tweede wereldoorlog kapitein K.H.V.

In times of war, but not before

They pray God and sailors they adore
But when war is won and peace remitted.
God is forgotten and the sailor quitted.

Alle rechten voorbehouden

——
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1 I nl eiding, Avaren in Niemandsl| ando

1.1 Inleiding

AiVaren in niemandszeeo is de beschrijving van een dee
vaart gedurende de tweede wereldoorlog vanaf het begin der neutraliteits -periode in

september 1939 tot en met het einde en nadat schepen weer in Nederland waren

teruggekeerd. In het bijzonder worden hier de verrichtingen belicht van de schepen

welke aan de greep der bezetters in de meidagen van 1940 wisten te ontkomen.

Zij waren het die bijna vijf jaar lang de wateren rond Britse eilanden bevoeren en zeer

grote bijdrage aan de oorlogvoering leverden. Da ar tegen over is, in tegenstelling tot de
grote handelsvaart, zeer weinig bekend geworden. Daarvoor waren en zijn ook nu nog
oorzaken aan te wijzen. Daarom is er een inleidend gedeelte, waarin de oorsprong en
geschiedenis van het kleine zeeschip belicht wordt. Er was en is bovendien zo veel

misleidend begrip over deze tak van zeescheepvaart, die vele na men heeft. Wat is het
feitelijk: Kustvaart of grote vaart met kleine schepen, Kleine handelsvaart of wereldvaart

met beperkte tonnenmaat?

Het was wel een bijzonder bedrijf want het beleefde juist in de jaren dat de wereld

zuchtte onder een zware crisis haar grootste bloei en onder  ging tevens een aanzienlijke
gedaanteverwisseling. Tussen de beide wereld oorlogen verdwenen voorgoed de zeilen en
bewees de dieselmotor haar be trouwbaarheid. Meer dan dat, want juist in de zoge -
naamde kustvaart word het een eco nomische factor, waartegen de voortstuwing door
middel van de stoommachine het moest afleggen.

Er is van de kleine handelsvaart in oorlogstijd heel weinig bekend ge worden. Dit was
begrijpelijk want in tegenstelling tot de grote handelsvaar had men daarto e ook geen
gelegenheid. Men kende in de kleine handelsvaart geen Lange reizen, nog langdurige

stillig - perioden in de havens tijdens de lossing en belading. De kleine handelsvaart was in

de havens van Engeland al evenmin veilig: Verder waren de bemanningen ook toen al,
minimaal. Men voer doorlopend in de krikkemikken en was voortdurend onder vijandelijk
vliegbereik. Terwijl, toen alles voorbij was, niemand veel behoefte had om alles nog eens

te herhalen of te vertellen. Men was blij om weer thuis te zijn en liet het vertellen van
verhalen aan de coll egadés van de Grote handel svaart over.

Toch heeft de Kleine handelsvaart ook recht om te tonen wat er toen met de schepen is
gepresteerd. Het mag bijvoorbeeld heus wel gezegd worden dat de allereerste Militaire
Willemsorde al in de zomer van 1940 uitgereikt werd aan een kapitein van de Kleine

Handelsvaart. Ook dat de kleine handelsvaart de zwaarste verliezen leed in zin van

personeel en dat zij het minste aantal deserteurs en dienstweigeraars kende en ook het

langs te bij de oorlog was betrokken. In feite reeds vanaf september 1939 tot en met Mei

1945!

Anderzijds wensten de opvarenden van kleine handelsvaart geen glorificatie en evenmin
waren zij, eerzuchtig, enkelingen uitgezonderd. Zij droegen geen indrukwekkende

uniformen, doch waren ze wel overal bij betrokken. Met hun schepen werden tien -
duizenden soldaten van de Duinkerkse stranden gehaald en waren ze er vier jaar later

ook weer bij toen het ging om de voorraden van de invasielegers in Normandié aan te
voeren. Sommige kleine vaartuigen brachten soms in totaal wel 10.000 ton munitie,
proviand en wapens aan land! En dat na vier jaar oorlog ter zee en ondanks de reeds
geleden verliezen: Het gaande houden van de centrales, gasfabrieken, hoogovens en
ihome f i neebelégerderEngeland. Op dat het de springplank kon worden van de
uiteindelijke bevrijding van heel Europa.
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Het boek is geen opsomming van glorie of heldendom, om de eenvoudige reden dat deze
eenvoudig niet bestaan. Ook toen niet. Want wat men daarvoor later liet doorgaan, was
meestal in doodsangst volbracht.

Dat men daden volbracht kwam meer voort uit volharding en moed en omdat men was
gemotiveerd, of verontwaardigd was over de laffe overval op een klein land. Niet

vergeten moet worden dat vooral in de K.H.V. de meeste opvarenden naar zee gingen
omdat er juist in de mobilisatieperiode geen geld was te verdienen. En dat in een bedrijf
wat in de vooroorlogse jaren altijd bekend had gestaan om de lage lonen. Het was de

vrije markt op het gebied der arbei dskrachten die hadden veroorzaakt dat de K.H.V.
opeens ver uitstak boven de G.H.V. op het terrein van beloningen.

De K.H.V. bestond voor de oorlog grotendeels uit kleine ondernemers, kapitein -
eigenaars, maar die het bij het uitbreken der vijandelijkheden veiliger aan de wal

vonden. De vrachten waren aanzienlijk gestegen en men kon zich derhalve toen zeer

goed een vervangende kapitein permitteren. Zodoende was er slechts een zeer klein deel

der voormalige eigenaren aanwezig en actief. De rollen waren opeens omgekeerd want in
Engeland bevonden zich onder de plm. 200 kapiteins slechts ongeveer 40 kapitein -
eigenaars, waarvan bekend is dat hun motivatie om te varen in oorlogstijd niet veel

verder ging dan de railing van hun schip. Hoewel ook daar enkele uitzonde ringen waren.

De K.H.V. voer onafgebroken en doorlopend in zeer gevaarlijk oorlogsgebied, namelijk de
Noordzee en het Engels Kanaal. Wat derhalve een soort niemandszee was. De gevolgen

bleven dan ook niet uit. Want het percentage gesneuvelden lag bij de K .H.V. dan ook
zeer hoog. Zelfs hoger dan het percentage der G.H.V. wat op zich toch altijd nog het

dubbele der Koninklijke Marine was. Namelijk ruim 14% en 7% respectievelijk. Waarbij
men niet dient te vergeten dat een aanzienlijk deel der K. H.V. doorlopen in zogenaamde
be schutte dienst was en dat bestond uit een dertigtal schepen die Greenock en Gourock
als basis op de Clyde hadden. Aldus was het oorlogsgevaar vooral later vrijwel nihil.

Meestal waren dit schepen met defecte machines en soms kon van het p ersoneel het -
zelfde worden gezegd. Men gebruikte de Clyde tevens om personeel onder curatele te
houden. Ook gingen er opvarenden heen die last van hun zenuwen hadden gekregen.

Engeland stond in 1940 met de rug tegen de muur. Het stond alleen tegen de Duits e
overmacht, met slechts een kleine maar belangrijke en welkome bondgenoot. Dat was
het kleine Nederland, dat nog de beschikking had over grote overzeese ge biedsdelen en

een grote handels vloot, die tevens ter beschikking kwam en waarbij ongeveer twee
honde rd kleine vaartuigen die de gehele oorlog het interne transport via het kustverkeer
voor hun rekening namen.

Engeland moest blijven bestaan! Dat was na het debacle van de nederlagen in Mei en

Juni 1940 de grote opgave. Wat betekende dat de aan - en afvoerl ijnen naar het Ver -
enigde Koninkrijk in stand moesten blijven voor de onmiddellijke en ook verre toekomst.
Zodoende werden de Noord - Atlantische en aangrenzende wateren rond Britse eilanden

het grote slagveld. Het was de levenslijn die niet mocht worden ver broken. Want hoe
moedig de R.A.F. ook streed om te voorkomen dat de vijand ter plaatse een vaste voet

kon krijgen, door allereerst het luchtruim te beheersen, zo kon men met de beste wil ter

wereld niet vliegen zonder brandstof en ook niet zonder voldoende voedsel. Maar wat
door de schepen van over zee moest worden aangevoerd of worden afgeleverd.

Want waar de Grote schepen dan al niet langer op de Oostkust of het Engelse Kanaal
kwamen en helemaal niet meer in de grote Londense havens, zo zorgden de klein e
Nederlandse schepen van de K.H.V. er wel voor dat de goederen op hun plaats kwamen

en het schroot bij de hoogovens word afgeleverd: Afgezien dan nog dat de schoorstenen

van de elektriciteitscentrales en de gasfabrieken bleven roken.
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Engeland had verde r geen binnenlands net van waterwegen, zo als de meeste landen in
Europa. Naast de toch al overbelaste spoorwegen moest derhalve een zeer groot deel

met kustscheepvaart worden af - en aangevoerd. London, met ongeveer een vijfde deel
der totale bevolking, wa s bijvoorbeeld geheel op kust scheepvaart aangewezen voor wat
de gasfabrieken en centrales betreft. Voor vrijwel heel zuid -Engeland was het niet
anders!

De grondstof voor de staalbereiding moest soms uit de meest onmogelijke kreken en
rivierties worden op  gehaald. Alleen de kleine Nederlandse schepen waren daartoe in

staat. Door geheel Engeland werden hekken, rails en afscheidingen afgebroken en voor

staal - en ijzerproductie bestemden, wat grotendeels naar de hoogovens in Wales en
Middlesborough word vervoe  rd met kleine Nederlandse schepen. Ze voeren met meel

voor dagelijks brood naar de zuidkust en haalden het graan Cornwall weer op om te

worden gemalen. Standhouden was in het begin het uitgangspunt; vooral in dat eerste
moeilijke jaar!

Sommige schepen, di e al eerder gediend hadden om de ingesloten Britse soldaten van

het Duinkerkse strand te halen werden ingericht om de forten achter het eiland Wight

van voorraden te voorzien. Een twintigtal werd ingericht om te worden uitgerust met
reusachtige sperballons  om te beletten dat er in de toegangen van havens vanuit vlieg -
tuigen mijnen konden worden uitgeworpen. Op de Thames, zo goed als langs de Zuidkust

bij de Mersey. Sommige schepen waren ingericht of dienden als zodanig om grote

schepen van brandstof of drin kwater te voorzien. Later werden ze gebruikt om bouw -
materiaal aan te voeren voor vliegvelden en landingsvaartuigen, doch dat was allemaal

later, toen de overwinning zich al begon of te tekenen. Hoe heel anders was het in dat

eerste jaar.

Pasindeloopyv an 1943 was de fABattle of the Atlanticd in he
eerden beslist. Toen pas kon er worden begonnen met de opbouw, a Ithans de voor -

bereidingen van een tweede front in het westen, wat de invasie in Normandié&, een jaar

later, feitelijk inhi  eld. Tot dat moment waren er al ongeveer 30.000 geallieerd zeelieden,

in feite gewone burgers jammerlijk omgekomen op de Noord - Atlantische Oceaan. Van de

totale verliezen van Nederlandse zijde, gedurende de gehele oorlog, sneuvelde 56

procent der sterkte a  lleen al op de Noordzee, Noordelijke wateren en de Noord - Atlantic!

De rest elders en overal ter wereld, wijdt verspreidt. Nederland verloor in geallieerde

dienst 421 schepen. Daarvan waren 39 kustvaartuigen,
Van de viloot gi ngen 39 schepen verloren door mij -nen. Daarvan waren het 16 kust -

vaartuigen, ofwel ruim 40 procent van het totaal. Ten gevolge van bijzondere nautische
gevaren vergingen 46 schepen. Waarvan 17 kustvaartuigen met 37 procent van totaal in
Aunitso.

Bij de g rote handelsvaart verdween niets spoorloos. Men wist later wel waar men
desnoods schepen tot zinken had gebracht in de Oost. Ook wel hoeveel, doch bij de
kleine handelsvaart weet men tot op de dag van heden nog steeds niet waar een viertal
schepen is geble ven. Die zo maar verdwenen, zonder een spoor achter te laten, in de
wateren random Engeland!

Er is ook veel mi sl ei dende publicatie geweest. Zo gee
koninkrijk der Nederl anden in tweede werhedtdoeoerrlsotged a a
schip in kleine handelsvaart was dat door vijandelijke actie onderging; dit was beslist

onjuist! Er waren daarvoor al meerdere schepen van de kleine handelsvaart vernietigd en

vielen er al tientallen slachtoffers. Afgezien dan nog van omvangri jke schade door

beschietingen. Waarvan de schrijver bij deze kan getuigen.

Schrijver kan daarbij stellen dat dit een schromelijk bewijs van onwetendheid was, omdat
er vrijwel geen schip was aan te wijzen dat niet door vijandelijke acties een of meer -
malen was beschadigd. Schrijver was namelijk in die jaren onafgebroken als kapitein in
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dienst in deze gevaarlijke wateren, met uitzondering van slechts een periode gedurende
enkele weken vakantie en een verblijf van ruim twee weken in een hospitaal. En dat alle S
tussen oktober 1939 en april 1946.

In dit boek wordt de G.H.V. slechts terzijde en dan hoofdzakelijk vergelijkende wijs
aangehaald. Er was een zeer groot verschil met betrekking tot het persoonlijke want dat

der K.H.V. raakte zeer nauw verweven met de E  ngelse bevolking en hun begrippen. Hun
beproevingen en hun voor - en tegenspoed. Door de vrij jeugdige opbouw ontstonden er
vaak. verbintenissen voor het leven.

G.H.V. schepen en alleen die welke onder het beheer van de Netherlands Shipping and

Transport ( Shipping) en het  British Ministry of War Transport (B.M.O.W.T.) stonden,

waren meestal maar kort in het Verenigd Koninkrijk (V.K.). Eenmaal onderweg op de

Oceaan waren ze binnen enkele dagen al buiten het vijandelijke vliegbereik en ook uit

het mijnengevaa rindeondiepe kust wat eren. Resteerde dan -fisl echtso
boot. Vaak verkeerden de G.H.V. schepen in Neutrale landen, in de Verenigde staten,

Canada of elders, in het allereerst en ongetwijfeld ook . gevaarlijkste en moeilijkste jaar

van de oorlog. Toen Engeland wankelde onder de onbarmhartige bombardementen.

Waartegen het zich maar half kon verweren. De naargee
die in Engeland overheerste, plus de steeds maar dreigende mogelijkheid van een invasie

in dat eerste jaar , onderging men op de G.H.V. meestal maar op een veilige afstand.

Hetzelfde kon worden gezegd van de Nederlanders die in het verre oosten verkeerden.

Ook voor hen begon de oorlog pas veel later. In een tijd toen het oorlogs -getij al een

duidelijke gunstige  wending had gekregen, toen ook de Sovjet Unie bij oorlog betrokken

raakte.

Het kustvaartpersoneel leefde ook figuurlijk in het hol van de leeuw waar het om de
aanvankelijk beperkte vrijheid van beweging ging, want in het begin werden zij vaak als
verdach ten van mogelijke vijandige daden beschouwd, zo iets als een vijfde kolonne die
elders en bijvoorbeeld in Noorwegen de invasie had vergemakkelijkt door op het kritieke
moment toe te slaan.

Men kon deze problemen moeilijk slijten aan de gewone jongens die het allemaal maar

half begrepen en soms de taal maar gebrekkig verstonden. Men was in het begin zelfs

nog aan een avondklok gebonden, naast alle scherpe controle op alle doen en laten.
Waarbij de bepalingen van de immigratiewetten en de beruchte veiligheid smaatregel 18 -
B van minister Morrison onverwijld werd toegepast in gevallen van twijfel. Dit laatste

schiep mogelijkheden om slechts bij vermoeden iemand al op te sluiten. Zodoende
raakten een aantal zeelieden voor kortere of langere tijd in verzekerde bew aring en dan
ook nog om redenen die niets met dienstweigeren of politieke betrouwbaarheid hadden

uit te staan.

Voor je goed recht opkomen, plus de spraak verwarring, was soms al aanleiding om voor
onbepaalde tijd te worden opgesloten. De vaarplichtwet, b ekend als maatregel A -5 die
begin Juni 1940 werd afgekondigd door de Nederlandse Regering in London, stelde niet

veel voor. Allereerst wist de meesten niet eens van het bestaan. Zonder dat werd er toch

wel gevaren! De regel werd maar amper bekend gemaakt. Op vele schepen werd het niet
eens ontvangen. Sancties kon men vrijwel niet toepassen, want dat recht kreeg de

regering pas in Oktober 1941. Toen er Rechtspraak kon worden uitgeoefend in London.

Doch toen was de lust tot varen al danig bekoeld voor de mees te opvarenden. Dit op zich
was mede veroorzaakt door het vertrek van de Minister - President midden in de oorlog
nadat hij al eerder zijn functie had neergelegd.

De gewone jongens zagen zijn heengaan naar het bezette gebied, via Portugal, als een

soort verr aad aan de goede zaak. Men sprak gewoon over desertie. Wat de opvarenden

ook meteen trof was dat sommige firederso en eigenaars
behoefden te varen en dat zij, vooral later, over de opbrengst van schepen konden
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beschikken of voo rschotten daarop konden krijgen. Te veel zagen de grote reders die
waren mee gevlucht de zeeman als een soort moderne slaaf die men desnoods de dood
in kon jagen terwijl zij hun zakken konden vullen. Er zij hierbij gezegd dat dit niet de
reders in de K.H.V  waren.

Het voorgaande bleek ook vooral later uit de conflicten die er tussen de redersgemeen -

schap en de zeelieden welgezinde Minister P.A. Kersten ontstonden. Soms beschuldigden

zZij zelf de rechtspraak van te veel zachtzinnigheid bij veroordelingen doo r de AMariti eme
Courto (zie ook AKersten en de rederso in deel 9 wvan
de tweede wereldoorlogo). Verder zijn er ook na de oo
zou blijken dat er ook finazi 6s0 o nudeetwerkalikase evar enden
een fabeltje worden beschouwd. Schrijver kan zich niet herinneren er ooit een te hebben

getroffen. Mogelijk was het dat de soms schofterige
control 6, weerstanden opwekten en mehenwasoable neer de dat
tevens tegenstander en vijand was. Veel zeelieden waren bovendien de smadelijke ver -

nederingen van de voorgaande jaren met de massale werkloosheid nog niet vergeten,

doch ook dit speelde hoofdzakelijk in de Verenigde Staten waar de G.H.V. bij na door -

lopend honderden opvarenden zagen deserteren. Dit alles ging echter de K.H.V. voorbij.

b

Ook was het zo dat men al in het prille begin weigerde om te varen, ondanks vaarplicht.

Want wat kon men hen, in het toen neutrale Amerika, maken? De cijfers| ogen er niet
om. Men rapporteerde in oktober 1941 maar liefst 650 dienstweigeraars bij de grote
handelsvaart. Daarvan waren 90 officieren, in oktober 1942 was dit al opgelopen tot 900
man waarvan ongeveer 100 officieren. In oktober 1943 waren het ongeveer 800
mannen, waarvan tien procent officieren! In oktober 1944 waren het nog ongeveer 600

mannen waarvan 80 officieren. Dit waren gewone deserteurs. Lieden die liever een

vreemde maar liefst neutrale vlag gingen varen. Waar ze geen enkele premie of

inhouding behoefden of te dragen en ook geen belasting betaalden.

Voor zover ze | ater te vatten waren, werden ze op ver
geinterneerd, Dit was uiteraard in Engeland zelf niet nodig. Daar hanteerde men de

beruchte regel 18 -Bvan de wet op de binnenlandse veiligheid te pas en te onpas. Later,

toen de fiMaritime Courto een feit was zijn e+ een aan

deeld, doch wat weinig of niets had uit te staan met regelrechte desertie of vierkant
dienstweigeren. Op het laatst moest ook een kapitein  -eigenaar zich voor deze rechtbank
verantwoorden omdat hij het zat was om voortdurend te worden geprovo ceerd door

Engelse marineofficieren met hun eerzuchtig gedoe. Bij dit incident wordt in dit boek
even stilgestaan.

Eris tevens getracht om netjes weer te geven hoe de verhouding met het Engelse

publiek was. Dat de Nederlandse zeelieden van toen, ook nu nog de populairste bond -
genoten zijn is heus geen wonder. Want het was de Nederlandse kustvaartman die met

hen vaak de terreur van de onbarm hartige bombardementen onderging, als ze niet
buitengaats waren. Het boek begint met een stukje geschiedenis voor de niet -nautisch
georiénteerde lezer. Om te verklaren wat kustvaart of kleine handels vaart nu eigenlijk is
en toen was. Vervolgens  beschrijft het de structuur van deze tak van zeevaatrt in de
vooroorlogse jaren. De tijd waarin dit bedrijf zo een stormachtige ontwikkeling beleefde.

Uiteraard hoorde de Nederlandse neutraliteitsperiode daar ook bij. Besluitend met de

uittocht en het feite  lijk begin van de oorlog na de bezetting van Nederland.

Dit alles heeft schrijver met eigen ogen gezien en beleefd. Zeer veel van inhoud is ont -
leend aan persoonlijke notities. Hij behoorde met zijn schip en bemanning bij de tallozen

die de gehele oorlog  bij voortduring dienst deden, doch nimmer op de voorgrond traden.

In de beschreven perioden maakte schrijver ruim 150 geladen reizen, waarvan liefst 37

in operationeel verband gedurende de landingen in Normandié en Bretagne. Daarbij word

ruim 10.000 ton aa  n munitie en voorraad, aan de wal afgeleverd met dit enkele schip en

dat terwijl geen enkel groot schip de kans kreeg om tegen de kade of in een haven te
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lossen: Dat gebeurde pas in december 1944, na de val van Antwerpen. Toen was de

oorlogstaak van de kle  ine handelsvaart pas volbracht. Als de onmisbare schakel in de
oorlogvoering. Bergen op Zoom was de eerste Nederlandse zeehaven waar de Neder -
landse kustvaartuigen binnenliepen om de grootste nood het meeste en eerste te

lenigen. Enkele maanden later was o ok de rest van Nederland bevrijd. Veel zeelieden
zegden toen de zee vaarwel en niet in het minst omdat zij diep teleurgesteld waren.

Het boek bevat veel authentieke fotods, bijlagen en v
Er is over de koopvaardij in oorlogstijd al heel veel geschreven, doch betrekkelijk weinig

door beroepsmensen die persoonlijk deelnamen aan de vaart in oorlogstijd. Het over -

grote deel der schrijvers haalden hun stof uit documentatie of van horen zeggen. Soms

ging het over sterk overdreven avonturen. Vooral in het boek van S.J. Graaf van Limburg

Stierum , i Var enorlagstid 6 komt dit herhaaldelijk voor. Dit dur
te beweren waar het ging over meelopers van het laatste uur en personen die grootste

deel van oorlog aan de wal verkeerden. In het eerste geval zijn hier onder meer de

avonturen van de AEindhovend en de fAdappereo daden me

I n het tweede geval worden de verrichtingen van de fE
kritischer bezien en meer in lijn met waarheid gebrac ht. Toen AVaren in oorl ogs
worden samengesteld, werden veel kapiteins aangeschreven. Slechts zeer weinigen

gaven daaraan gehoor. Dit was verklaarbaar. Zij die werkelijk iets hadden beleefd of

gepresteerd wilden die moeilijke periode liefst zo snel mogelijk vergeten. De meeste

opvarende en zeer zeker vrijwel al het ongediplomeerde personeel, verdwenen voor goed

aan de wal na terugkeer in Nederland. Zij die nog bleven varen spraken er met de de

naoorlogse zeelieden liever niet over. Wat niet kon verh inderen dat schrijver toch geen

afstand deed van zijn vele notities uit die jaren.

Nu hij ver na de pensioengerechtigde leeftijd, eindelijk ook afscheid van de zee nam,

vond hij het de tijd om al die ervaringen en herinneringen, alsmede gebeurtenissen

vo orgoed vast te leggen. Daarbij is hij mede geinspireerd door de uitlatingen van de heer

L.L. von Munching. Toen deze nautische histeoricus aan
| andse Koopvaardij in de tweede wereldoorl ogodo werkte,
de schrijver dat er zo heel weinig bekend was geworden van de zeelieden zelf!

Desondanks werd zijn boek een uniek stuk documentatie zonder meer, maar miste het

de persoonlijke noot. Dit laatste komt in dit boek meer tot zijn recht. En waar het dan

niet hel emaal overeenstemt met de officieel bekende gegevens, zo was het in ieder geval
wel zo als het door de zeelieden in de kleine of wel korte handelsvaart werd ervaren.

De koopvaardij in totaliteit bezat een sterk uiteenlopend karakter. Daaronder vielen

zeesl epers, zo goed als passagiersschepen, tankers en tramp -schepen, naast de vracht -

schepen in de vele Nederlandse lijndiensten. Men kende voorts de zogenaamde korte

vaart, in feite ook kustvaart met schepen die men tot de grote vaart rekende en tenslotte

kus tvaart of wel kleine handelsvaart. Van deze laatsten is vrijwel niets bekend geworden

uit die jaren.

De Oude Grieken zeiden het al; #fAalles komt en gaat, n
in het bijzonder op de kleine handelsvaart, die in enkele tie ntallen jaren zo snel groeide

en thans in feite tot grote handelsvaart, i.c. wereldvaart met (niet langer)kleine schepen
gerekend kan worden.  Waarvan de basis werd gelegd in een vooroorlogse periode en
kort daarna. Wat niet zo een zeer grote bekendheid gen oot en zeer zeker niet de
oorlogsdienst. Om dit alles voor het nageslacht vast te leggen, acht de schrijver meer als

de moeite waard, zo niet noodzakelijk. Waarbij het opnieuw zal blijken dat historie zich
ook in deze heeft herhaald.
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1.2 Motivatie

Eris over de koopvaardij in oorlogstijd al heel veel geschreven, doch betrekkelijk weinig

door beroepsmensen die persoonlijk deelnamen aan de vaart in oorlogstijd. Het over -
grote deel der schrijvers haalden hun stof uit documentatie of van horen zeggen. Soms

ging h et over sterk overdreven avonturen.

Vooral in het boek van S.J. Graaf van Limburg Stierum ,AVaren in oorlogstijdo k:
herhaaldelijk voor. Dit durft schrijver zeer stellig te beweren waar het ging over mee -

lopers van het laatste uur en personen die gr ootste deel van oorlog aan de wal ver -

keerden. I'n het eerste geval zZzijn hier onder meer de
en de fidapperedo daden met de fiCorsicado bedoel d.

In het tweede geval worden de verrichtingen van de fE
kritisc her bezien en meer in |ijn met waarheid gebracht.

worden samengesteld, werden veel kapiteins aangeschreven. Slechts zeer weinigen

gaven daaraan gehoor. Dit was verklaarbaar. Zij die werkelijk iets hadden beleefd of

gepreste erd wilden die moeilijke periode liefst zo snel mogelijk vergeten. De meeste

opvarende en zeer zeker vrijwel al het ongediplomeerde personeel, verdwene n voor goed
aan de wal naterug keer in Nederland. Zij die nog bleven varen spraken er met de de

naoorlogs e zeelieden liever niet over. Wat niet kon verhinderen dat schrijver toch geen

afstand deed van zijn vele notities uit die jaren.

Nu hij ver na de pensioengerechtigde leeftijd, eindelijk ook afscheid van de zee nam,

vond hij het de tijd om al die ervarin gen en herinneringen, alsmede gebeurtenissen
voorgoed vast te leggen. Daarbij is hij mede geinspireerd door de uitlatingen van de heer
L.L. von Munching. Toen deze nautische histeori
landse Koopvaardij in de tweede wereldo orl ogo werkte, verzuchtte

de schrijver dat er zo heel weinig bekend was geworden van de zeelieden zelf!

Desondanks werd zijn boek een uniek stuk documentatie zonder meer, maar miste het

de persoonlijke noot. Dit laatste komt in dit boe k meer tot zijn recht. En waar het dan
niet helemaal overeenstemt met de officieel bekende gegevens, zo was het in ieder geval
wel zo als het door de zeelieden in de kleine of wel korte handelsvaart werd ervaren.

De koopvaardij in totaliteit bezat een ster k uiteenlopend karakter. Daaronder vielen
zeeslepers, zo goed als passagiersschepen, tankers en tramp -schepen, naast de
vrachtschepen in de vele Nederlandse lijndiensten. Men kende voorts de zogenaamde

korte vaart, in feite ook kustvaart met schepen die m en tot de grote vaart rekende en
tenslotte kustvaart of wel kleine handelsvaart. Van deze laatsten is vrijwel niets bekend
geworden uit die jaren.

De Oude Grieken zeiden het al; fAalles komt en
in het bijzonde r op de kleine handelsvaart, die in enkele tientallen jaren zo snel groeide

en thans in feite tot grote handelsvaart, i.c. wereldvaart met (niet langer)kleine schepen

gerekend kan worden.  Waarvan de basis werd gelegd in een vooroorlogse periode en

kort daa rna. Wat niet zo een zeer grote bekendheid genoot en zeer zeker niet de

oorlogsdienst. Om dit alles voor het nageslacht vast te leggen, acht de schrijver meer als

de moeite waard, zo niet noodzakelijk. Waarbij het opnieuw zal blijken dat historie zich

ook in deze heeft herhaald.
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1.3 lets over tonnenmaat, draagvermogen en afmetingen

Voor de leek zijn dit verwarrende begrippen en is een extra toelichting waard, omdat er

na de tweede wereldoorlog enorme schaalvergrotingen hebben plaatsgevonden juist in

de zeesche epvaart. In de vooroorlogse jaren en die daar onmiddellijk op volgden, was

een vracht - of tankschip van 20.000 ton een zeer groot schip. In Amsterdam waren er

maar enkelen te vinden. Dit waren onder meer de AAmMst
A Amst el Oe KeninklijkedHollandse Lloyd. Globaal gesproken liggen de huidige maat -
staven soms wel tien maal zo hoog, echter met uitzondering van toepassingen. Een

stukgoedschip word niet veel groter, do ch de tankers des te meer, bulk carriers even -
eens. Zij kunnen sl echts massagoed vervoeren, in tegenstelling tot de toenmalige

schepen. Want die beschikten over meerdere tussendekken waardoor ze tientallei havens

konden aandoen om te lossen en tevens weer te laden, zonder in de knoop te komen met

overige bestemmingen de  r goederen. Doch met hetzelfde gemak werd een volle lading

graan in bulk ingenomen

Een voormalig K.H.V. schip beschikte ook over die mogelijkheid maar was beperkt in

tonnenmaat doch niet in vaargebied, als deze schepen in de hoogste klasse van hun

soort waren ingedeeld. Voor wereldvaart was ook geen beperking voor de diplomawet,

want deze was aan de tonnenmaat gebonden. In Engeland lag dat anders. Daar kende

men scherpe scheiding tussen -ficerwavwmtnecrksaen®enmmin fideep sea
het karakter ha d van wat men in Nederland een vergunning zou noemen. lets wat men

voorgoed kan intrekken, in tegenstell ing tot een diplemapsdCwasewi seur s
grote schepen, maar die nooit voorbij Brest mochten varen, tenzij men de vereiste deep -
sea-l i cenceras 0 b

De Engelse coasters waren in de loop der jaren veelal veel te groot geworden, althans
voor de kleinere havens. In Nederland kende men ook het type van kleine stoomschip,

dat in feite tevens kustvaart uitoefende, zij het volgens vaste afvaarten. Ze waren

eigenlijk een tussenklasse want vaak lag hun tonnenmaat in grensgebied der K.H.V.,

maar waren de diplomaés G. H. V. Het heette dan Akorte
tot 1500 BM. Zo iets was bijvoorbeeld de Hollandse Stoomboot Maatschappij, in de

wandel kkamgenBloyd 6 genoemd door opvarenden der G. H. V. i s

waarde: voor wat niet het een nog het ander was. Zulke schepen vervoerden zo tussen
circa 5 00 en 2000 ton lading maximaal.

Heel anders was het met de passagiersschepen. Zij v ervoerden geen of toch zeer zeker

heel weinig | ading. Groot was echter ook toen fAveel 0
verbeelding spreekt. In feite waren dit soort schepen net hele grote koektrommels en

dan was het de inhoud daarvan, dus de bruto tonna ge di e aangaf hoe figrootd e

was. Nooit werd dus hun laadvermogen genoemd. En nog minder de waterverplaatsing.
De inhoud werd dus vastgesteld door meting en daarna de aftrek bepaald om tot de
netto inhoud te komen.

Het laatste is de ruimte die per manent kan worden afgesloten van de overige inhoud. Zo
iets is bijvoor beeld slechts ten dele mogelijk voor een machinekamer en de stookruimte,
doch wel voor laadruim. De netto -inhoud was meestal bepalend voor havenkosten en
dergelijke zaken. Zo als kanaal gelden in Suez en Panama. Slimme scheepsbouwers
zagen kans om zeer lage  nettotonnage te bereiken door speciale constructies. Zoals
bijvoorbeeld de zogenaamde shelterdekkers, die in theorie in open verbinding staan met
buitenlucht doch niettemin waterdicht kunnen worden afgesloten indien gewenst. Dit
speelde dan ook zeer sterk mee bij passagiersschepen, met hun uiterlijk en officiéle grote
tonnenmaat, maar met een heel geringe maat als het om netto -afmetingen ging.
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Soms wer kte men met pr oewirseonroi secnh ewaftneeredtidc ht e -af sl ui ti

gewenst werden weggehaald of aangebracht. Dit nu was bij de toenmalige K.H.V. niet

nodig omdat het vrijwel allemaal gladdekschepen waren, met vrijwel geen of zo weinig
mogelijk opbouw. Juist om toch maar vooral on der de grens van de vastgestelde Bruto
Register Tonnage te blijven (BRT). Want anders viel men niet langer onder K.H.V. maar
G.H.V.

Netto en bruto tonnenmaat wordt in de zeevaart altijd uitgedrukt in register tonnen. Dit is
een inhoudsmaat die overeenkomt met 2,83 kubieke meter, ofwel 100 kubieke voet

(feet). Wellicht een vreemde maat, maar feet is een zesde deel van de vadem, wat een

duizendste deel van nautische mijl is. Wat overeenkomt met een minuut van de

meridiaan, denkbeeldige cirkels die de aarde o mspant via de beide polen.

Laadvermogen wordt altijd uitgedrukt in tonnen gewicht en maat. In die van 1000 of

1016 kg en in kubieke meters of voeten. Dus ook weer een relatie met de registerton.
Laadvermogen is wat men, op het Plimsoll -merk liggende, over  zee kan vervoeren.
Noodzakelijke brandstof, water en voorraad komt daar uiteraard op in mindering. Laad -
vermogen wordt ook bepaald door het gebied dat men gaat bevaren. Zo zal men voor

een reis over de Noord - Atlantic minder mogen laden dan in tropische ge bieden, waar het
weer milder is dan in de winter op Noordelijk
en heeft ten doel dat als een schip bij slecht weer bedolven raakt onder overkomend

water, het nog voldoende richtvermogen blijft behouden. Wat zeer b elangrijk is bij de
zogenaamde fAgladdekschepeno, zo als de meest e
laaggelegen dekken.

In warm tropische gebieden en ook op rivieren (zoetwater) mag men weer iets dieper

afladen, want als men daarna weer in het zeewater vaart ( zwaarder), zo zal een schip
weer omhoog komen volgens de bekende natuurkundige wetten. Overladen van een

zeeschip is een kwalijke zaak! Elke kapitein probeert natuurlijk om zo veel mogelijk mee

te nemen. Wat vooral in de particuliere vaart sterk meetelt. E Ike ton meer was dan volle
winst nadat de kosten der vaste lasten er uit waren. Toch werd hiertegen in de dertiger

jaren in de K.H.V. zelden gezondigd. En was het dan al zo ,dan waren het beslist uit -
zonderingen op een vioot van honderden schepen. Een schi p moedwillig overladen is een
zeer ernstig misdrijf, wat zwaar gestraft wordt als men het ontdekt. De bepalingen

inzake de belading van zeeschepen zijn dus veiligheidsmaatregelen die door

internat ionale conventies zijn bepaald en waarop in Nederland de Sch eepvaartinspectie
nauwlettend toeziet.

Een toenmalige coaster had een maximaal laadvermogen (lading) van ongeveer 600 ton
(deadweight) wat overeen kwam met ongeveer 400 BRT en circa 250 NRT. De onderlinge
maten konden sterk verschillen door de toegepaste meting. Een schip als in voorbeeld,
had op het Plimsoll -merk een waterverplaatsing van ongeveer 800 ton gerekend in
KGton/kubiek meter. Dit nu hing weer zeer sterk of van de constructie en de gewichten

der machines, de beplating en de uitrusting. In het al gemeen waren de Nederlandse
schepen heel licht gebouwd en bezaten ze een betrekkelijk gering motorvermogen. Dit

was ook niet belangrijk. Vooral voor de particuliere ondernemer was dat een eerste

vereiste.
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Zo ook de optimale benutting der brandstof. Deze vaak heel eenvoudige man  -nen waren
niet erg hooggeleerd en zeker niet zoals de pientere bolletjes van de grote handelsvaart

of zeevaartscholen, maar zij wisten toch ook heel goed dat die laatste paar mijltjes wel

degelijk het dubbele aan brandstof eisten.

Hetgeen gezegd is over waterverplaatsing, zo geldt dat meestal alleen bij oorlogs -
schepen. Laadvermogen en scheepsmeting speelt daar in het geheel niet mee. Ook geen
economische overwegingen, dit in tegenstelling tot de koopvaardij en dan in het bij -
zond er de K.H.V. Het toenmalige type schip is echter na al die jaren zo goed als ver -
dwenen en treft men schepen aan die soms tien keer zoveel laadvermogen hebben als

hun toenmalige voorgangers. Een ARustvaartuigod anno 1
meter lang zij n en 8.000 tot 10.000 ton lading over zee gaan vervoeren. Men treft nu al
overal ter wereld ficoasterso die met hun huidige gren

ton vervoeren. Dit dankzij slimme scheepsbouwers. Wanneer binnenkort opnieuw die
grens wordt ve rlegd naar 4.000 BRT, zo is het voorgaande beslist zeer goed mogelijk.
Men kan dan zeggen dat de kleintjes werkelijk weer groot geworden zijn. Doch dat
gebeurde natuurlijk niet zo maar en was halve eeuw geleden nog slechts een utopie.
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2 Geschiedenis in voge Ivlucht , kustvaart in oervorm zeevaart

De oervorm van alle zeevaart heet kustvaart. In de grijze oudheid was haast geen

andere vorm van vervoer mogelijk. De wind en vaak ook brute lichaamskracht zorgde

voor de voortstuwing van de primitieve schepen. Opvare nden waren meestal blootgesteld
aan grote ontberingen en gevaren, vooral toen de wereldzee ontdekt word en waarbij de
mens trachtte te ontdekken wat zich achter de steeds maar wijkende horizon bevond.

Aanvankelijk waagde men zich niet te ver van huis omda t men nog steeds geloofde dat
de wereld uit een plat vlak bestond. De bewering van een enkeling dat de aarde een bol
was, wordt amper geloofd. Men twijfel de zelfs aan zijn verstand, doch zo als met veel
andere dingen, enkele honderden jaren later, raakte men toch wel overtuigd van de

beweringen die Toscanelli (ltaliaans wiskundige, astronoom en cartograaf). verkondigde

en Columbus bewees. Door westwaarts te zeilen en zodoende de oostkant van India te

bereiken. Dat er nog een continent en een oceaan tussen lag was puur bijkomstigheid en
is iets waar een wat ruimdenkende zeeman van tegenwoordig beslist niet zwaar aan zal

tillen. Hoewel het wel een rekenfoutje was. Maar nog lang voor die periode, bestond er

reeds een levendige vaart vanuit de Arabische zee op Oost - Afrika en voor -India. Men had
in dit var emnw s goedialksdadt van de jonken der Chinezen in hun kust -
gebieden, ook al voorlopers der hedendaagse kustvaart kunnen zien. Ook dichter bij

huis, in het toenmalige Europa, was al een zeer intensie ve kustvaart. In de twaalfde
eeuw bestonden de Hanzesteden en waren er vestigingen in London, Brugge, Bergen en
Nowgorod, maar de beroemdste waren wel de Duitse Hansas.

Hansas waren in feite verenigingen van kooplieden en redere die door hun hechte

eenhei d grote macht bezaten, met het doel om handel te drijven. Deze instellingen

bezaten vele voorrechten, ze konden zelfs oorlogen voeren als het om de bescherming

van hun belangen ging. Dit systeem van handel drijven breidde zich omstreeks de

veertiende eeuw  zelfs uit tot Frankrijk, Spanje en Portugal. Wanneer men dus over kust -
vaart spreekt zo was dit dus toen al een zeer levendig bedrijf. Wat men later grote

handelsvaart noemde, bestond eenvoudig nog niet.

Omstreeks de vijftiende eeuw brokkelde de macht der Hansas echter af, mede door de
komst van sterkere posities van vorstelijke centralisatie in Europa. Daarnaast was er de
opkomst van de Hollandse handel. Er kwam dank zij onder meer de uitvinding van het
haringkaken 1 het conservering van voedsel - een leven dige vaart op de Oostzee.

Opmerkelijk was het dat de toenmalige Hollandse zeeschepen ver landin waarts drongen
in ons toenmalige waterrijke land. En waar zeevaart kwam ontstond ook welvaart, want

handel en scheepvaart waren toen al broertje on zusje. Naas t Amsterdam, werd ook
Alkmaar, Delft en Wijk bij Duurstede en zelfs Schenkenschans beroemd. Hoorn, Brielle ,
Enkhuizen , Stavoren, Veere, Middelburg, Medemblik en Zierikzee tonen dat ook heden

ten dage nog duidelijk aan.

Dit alles werd uit nood der tijden g eboren, want de lage landen waren arm aan grond -
stoffen. De zee was hun grootste rijkdom en tevens vijand. Daar tegenover stond slechts

de vindingrijkheid en de drang om te overleven, en dit alles in de tijd dat men nog niet

wist dat de aarde rond was.

In de jaren dat de macht der Hansas begon te tanen bloeiden de het schipper gilden. Dat

waren de kleine ondernemende zeevaarders, die zich in groepjes verenigden om hun
gezamenlijke belangen te verdedigen of te beschermen door onderlinge afspraken of

overee nkomsten. Men kon ze vergelijken met de latere kapitein -eigenaren op het einde
der negentiende en het begin der twintigste eeuw.
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Ook toen was er de overgang van rivier - en binnenvaart naar de wad - en sundvaart, naar
Oostzeevaart en op Engelse kust. Soms zelfs naar Groenland, Marokko of Newfoundland
waarbij het karakteristieke van deze vorm van zeescheepvaart bestond uit het ver

landinwaarts dringen van het zeeschip. Tjalken en klippers met hun strijkbare masten en

relatieve geringe diepgang bleken daarbij uitermate goed te voldoen. In mindere mate

waren dat de schoeners met hun vaste masten. Zij waren beter geschikt voor de Deense

en Engelse havens waar diepgang niet zo zeer meesprak in de bereikbaarheid. In het
spoor van de Portugezen volgden de oude Holl anders, Friezen en Zeeuwen met hun

kleine schepen. Wat al vrij snel word overgenomen door de kooplieden, Want de vaart

naar de post betekende dat er grote risicobs moesten
kleinere schipper eigenaren niet dragen. Reeds toen ontstond eigenlijk al een splitsing
tussen kust - en grote vaart, verre vaart zou duidelijker zijn geweest want de schepen

werden nauwelijks groter in afmetingen V.O.C. in de glorietijd nooit veel meer dan rond

de 400 ton draag vermogen. Het werkelijk grote verschil bestond eerder uit het veel

talrijker aantal opvarenden.

Dit laatste was vooral noodzakelijk om de schrikbarende verliezen op een dergelijke reis

naar het toenmalige Insulinde op te vangen. Wilde men althans nog kunnen terugkeren.

Ziekte, ongeva llen of erbarmelijk omkomen was toen aan de orde van de dag. Dat onge -
veer een derde der bemanning de Schreierstoren op de rede van Amsterdam na een

rondreis van twee a drie jaar niet terugzag, was eerder regel als uitzondering. De
koopman voer meestal mee , hij was tevens de reder. Wat later heel deftig de kapitein
word genoemd, heette toen gewoon schipper. Ook al voer hij op Oost -Indié.

In wezen verschilde hij dan ook helemaal niets van zijn collega die met zijn kleinere schip

de Noordelijke wateren bevo  er. Zijn hulpmiddeltjes bij de navigatie waren hetzelfde.

Hetzelfde gold voor de plaatsbepaling op zee. Veelal betrof het de overdracht van per -
soonlijke ervaring, ondervinding of mededelingen. Als het om zeilaanwijzingen ging en

voor de rest vertrouwde me n maar op Onze Lieve Heer. Met zeer veel bidden kon het dan
weleens gebeuren dat men nog net op het nippertj e de gevaarlijke riffen en zand banken
mispeilde. Bij dit alles moest men echter wel enige lef hebben of iets durven, en daaraan

hadden de toenmalige  Nederlanders gelukkig geen gebrek.

De lage landen beleefden hun gouden eeuw en wat niet in het minst oorzaak vond in de
levendige handel, gekoppeld aan de zeevaart als onver brekelijk geheel.  Onze voor -
vaderen verkenden daarbij tegelijkertijd de uithoeke n der aarde. De Barentszzee zo goed
als Tasmanié of het Paaseiland. Hun handelsposten waren overal te vinden. In Japan, zo

wel als in de beide delen van nieuwe wereld. Met als hoofddoel; handeldrijven in de

eerste plaats en zelden om politieke macht te ver werven. Als het om handhaving van
gevestigde belangen ging schuwde men echter geen gevecht. Het kleine Holland gaf de
verre landen namen, onverschillig of dit nu Batavia of Nieuw - Amsterdam was.

Uit puur zelfverdediging waren de oude koopvaarders veelal o ok nog bewapend. In

sommige gevallen volledige oorlogsschepen. Ook al weer ter verdediging van bestaande

belangen. Zo ontstond wat later zou uitgroeien tot een oorlogsvloot en nog weer later tot

wat men thans  Koninklijke Marine noemt, m aar wat tenslotte gr  oeide uit wat eenmaal
gerekend kon worden als kustvaart. De verre voorloper van zelfs het grootste

oceaanschip. Pas in de vorige eeuw groeide de verre vaart in tonnage toen de industriéle
revolutie gestalte kreeg en de behoeften in de toenmalige westerse w ereld toenamen. De
komst van de stoommachine deed de rest, want veel groter dan 3.000 a 4.000 ton

draagvermogen bleek in de zeilvaart niet mogelijk. De kleine particuliere kapitein -
eigenaar bleef echter met zijn gezin en een goedkope knecht zijn bedrijf vo ortzetten,
want het bedrijfskapitaal was slechts gering of helemaal niet aanwezig. Dat lag bij de

grote koop lieden zo heel anders. Vaak werkten die met aandelenkapitaal of grotere
geldschieters. Soms was de overheid mede gebaat bij goede overzeese ver bin dingen uit
strategische of politieke overwegingen.
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De zeelieden van toen werkten ook niet langer alleen voor de kost of een appel en een ei

of als een soort lijfeigene toen de zeilen gingen verdwijnen en stokers de plaats van mat -
rozen gingen innemen. Aan  vankelijk bleven de snelle clipper en stoomschepen in snel -
heid de baas, maar dit was slechts tijdelijk. Vooral ook toen het Suezkanaal was geopend

en de weg naar verre oosten aanzienlijk werd bekort.

Toen pas begonnen de verschillen tussen zogenaamde gro te en kleine vaart zich te
mani festeren waar het om diplomads ging. De fAgrote st
gingen elk hun weegs, hoewel de laatsten tot aan de eerste wereldoorlog nog groten -
deels op de zeilen waren aangewezen. Overgang op stoom in de kleine handelsvaart
vond alleen in Engeland op grote schal plaats. iets dergelijks was in Nederland niet goed
mogelijk vanwege de meestal te grote diepgang. Voor de kleine particuliere reder was er

in de Oostzee trouwens voorlopig nog wel emplooi met het zeilen en zelfs nog verder
weg. Aan schaalvergroting dacht men nog niet. Ook weer in tegenstelling tot de grote
handelsvaart, waar schepen van 10.000 ton laadvermogen al geen zeldzaamheid meer

waren. Om maar niet te spreken van de passagiersschepen die naa r en van de Nieuwe
wereld voeren.

Wegens hun hoge arbeidsintensiviteit moesten de stoomschepen in de kleine vaart, in de
crisisjaren tussen de beide wereldoorlogen, het onderspit delven. Vooral die onder
Engelse vlag. En dat juist in een periode dat men i n Nederland de voordelen van de
verbrandingsmotor begon in te Zien. Op korte reizen met korte onderbrekingen in de
haven, is een motor namelijk veel economischer dan een stoommachine omdat men deze
stop zet en dan geen druppel brandstof meer gebruikt. Dit in tegenstelling tot een
stoomketel, waar men toch minstens de vuren brandende moet houden.

Zo kon het gebeuren dat de licht bemande Nederlandse motorschepen (met uiteraard

geen stokers of machinisten, doch hooguit een motordrijver) sterke concurrenten op de
Engelse kust waren in een tijd dat alles steeds maar goedkoper gebeuren moest.

De geringe diepgang en de strijkbare masten van vooral de Noordelijke kustvaart bleek

een nieuw element te zijn in het zeevervoer. Of was het herhaling van een eerdere

gesch iedenis? Want opnieuw drongen zeeschepen diep landinwaarts. Hoog op de Rijn of

tot waar de Thames geen rivier meer is, kon men de kleine Nederlandse schepen zien.

Ladende of lossende. Ze voeren tot onder de rook van Parijs en kwamen ook in Berlijn.

Dit dan kzij de lage kruiplijn.

Het dure overslaan in de zeehavens van London, Rotterdam of Rouen was afgelopen.

Afgezien van normale schaderisico bij overslag en oponthoud, plus de vakkundige

behandeling door eigen personeel van fabrikant en koopman, was dit (o pnieuw) de ideale
vorm van transport in West - Europa aan het worden. Want was er werkelijk zo heel veel
veranderd in die honderden jaren? Indien dit zo was, dan was het hooguit de benaming

van transito of transhipping. En dat terwijl de grote vaart grotende els was opgelegd en
bijna de helft van het daar beschikbare personeel werkloos rondliep. Door de nood der
tijden was -een heel oude - de oudste vorm van zee scheepvaart herboren.
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Mot orzeetjal k fADol fijnod, opgelegd in VIissingen 1930.
verkocht. Let op de zwaarden die deze zeetjalk nog bezat. De vloot uitbreiding der
dertiger jaren was revolutionair. De zeilen verdwenen voorgoed. Men leerde volledig

vertrou wen op zwaardere en moderne dieselmotoren.
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De A Re ma mdaliouw bi) scheepswerf E.J. Smit in Westerbroek, provincie Groningen,
oktober 1936.

Det ewaterl ating van het M. S. fAJol ad in oktDelzjer 1935 b
Dit gebeurde i n het Groninger land altijd dwars.
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Schrijver maakte pas in 1934 voor het eerst kennis met de zogenaamde kleine handels
vaart omdat hij op de grote handelsvaart geen kans zag om vooruit te komen ondanks al
Ziininspanningen. Het was #/f as & t,waihetelkende dat overal de jongste
krachten op straat werden gezet. Dit was ook het voordeligste, want wie nog een thuis -
komen had bij ouders, kreeg generlei uitkering of ondersteu ning. Noodgedwongen was

het dus zaak om niets onbeproefd te laten om wee r aan de slag te komen. lets wat bij de
grote handelsvaart onbegonnen werk was. Er liepen daar net zo veel zeelieden zonder

werk als dat er voeren en die pasten heel goed op hun baantje. Wie echter werken wilde
kon dat ook doen en nadat schrijver zijn dipl oma als stuurman had behaald trad hij

enkele weken later als zodanig in dienst bij een kleine Groningse rederij van slechts één
scheepje met de stoere naam fiAtl anti co.

De verdiensten waren matig, zo als overal elders op de Groningse kust -vaartvloot, doch
men had iets te doen en de ligging, voeding en de behandeling was goed. Van hard

werken en lange dagen maken was trouwens nog nooit iemand doodgegaan. Het voor -
deel daarbij was dat men geen tijd kreeg om te kankeren. In die dagen zag je overal de
grote sc hepen liggen. Bij hele bosjes tegelijk, met een zeildoekse kap over de schoor -
stenen, wachtende op betere tijden. Zo heel anders dan wat toen de kleine handelsvaart
heette. Want voor deze vaartuigen scheen er volop werk te zijn. Je zag ze overal. Hoog

op d e rivieren, maar ook bij de graanmolens langs de Zaan. Veevoeder ladend voor een

of andere kreek in zuidwest Engeland. Men trof ze ook in Zeeland aan, om aardappels of

uien te laden voor Brentford, twee uur varen naar London Bridge. Het kon ook zijn dat je

ze ergens in de Oostzee zag of diep in een Noorse fjord. Maar in het bijzonder waar de

logge stoom bootjes niet konden komen.

Er was in die dagen geen drukke vaart van de Rupel met baksteen naar London en Zuid

Engel and en voor wat dz sjdudder we neelicament én eldrgeligké |
bouwstoffen naar kleine Franse haventjes en soms naar Zweden. De politieke situatie in
Europa heeft er destijds mede voor gezorgd dat toen juist de kleine handelsvaart

impulsen kreeg die bijdroegen tot uitbreiding e n vooral modernisering. Duitsland was
namelijk druk doende om zich als een machtige staat op te werken. Onder de dictatuur
van het nationaal socialisme werd er naarstig gebouwd aan een nieuw leger en bewape -
ning. Het betekende dat er opeens geen werklooshe id weer bestond in Duitsland en dat

er veel schroot word geimporteerd, ironisch genoeg uit Engeland. Verder was er veel
vaart van de Rijn op de Oostzeehavens.

Daarnaast hadden de kleine Nederlandse, voornamelijk Noord -Nederlandse schepen een
grote markt v eroverd op de Engelse kust. Er was vraag naar snellere, sterke schepen

met behoud van hun karakteristieke strijkbare masten en geringe diepgang. Nieuw -
bouwprijzen waren relatief hoog maar betaalbaar, omdat de rente van hypotheken

belachelijk laag was. De |  onen in de kleine handelsvaart lagen ver onder die in de grote
handelsvaart. Er waren geen noemenswaardige arbeidsvoorwaarden, anders dan bij de

wet geregeld. Het enige voordeel was een doorlopend dienstverband. Er werd dus niet

voor één bepaalde reis gemo  nsterd, zo als bij de grote handelsvaart. Met daarna weer
tippelen. Er was voldoende aanbod van personeel. Menige jonge kerel greep met beide

handen het geboden werk aan. Vooral in onze noordelijke provincies met relatief de het
hoogste werkloosheidscijfer kon een matroos in Rotterdam misschien vier tientjes in de
maand bedingen, z o kwam iemand in Delfzijl of Groningen niet hoger uit als drie tientjes

per maand.

Voor een lichtmatroosje of beginner telde men soms maar een tientje per maand neer.

Met de ver zekering dat als hij zijn beste beentje voorzette, er misschien wat bijkwam.

Daarvoor moest echter heel wat worden gepresteerd. Veel hing af van welk soort

kapitein -eigenaar men trof. Er waren soms goede bij welke je als een vader behan -
delden. Van hen was  bekend dat ze later zo een jong naar school stuurden en lieten
opklimmen. Soms werden ze een familiestuk of volgden ze de kapitein -eigenaar later op.
Er waren gevallen waar ze de schoonzoon werden. Maar er waren ook ras uitbuiters.
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Vaak waren de Noorderl ingen in een verre graad ook nog familie van elkaar, wat hen nog

meer aan elkaar liet hangen en toch zeker de onderlinge band verstevigde. Het was

althans heel moeilijk om er als vreemdeling tussen te komen. De onderlinge samenhang

was bovendien vaak hetb  egin van hun bedrijfije. Met links en rechts kleine geleende

bedragen en een akte van gelijkstelling werd met een maximale schuld een schip gekocht

Hetzij nagelnieuw of tweedehands. Het laatste stelde dan de gevestigde kapitein -eige -

naarsin staatomietsn | euws te bestellen. Soms #Alietend ze het,
dan zogezegd varen. Dan maakte de stuurman kans om kapitein te worden. Zo iets was

heel goed mogelijk als de rustende kapitein eigenaar geen al te hoge eisen stelde aan

zijn walbestaan. Wat ~ vaak mogelijk bleek bij die eenvoudige mensen.

Wel wilden ze zeker zijn dat hun kapitein een vertrouwd persoon was. Die ze liefst een

poosje hadden kunnen observeren als stuurman. - Gehuwd zijn was altijd een aan -

beveling. Vooral als de kapiteinsvrouw gin g meevaren, wat vaak voorkwam bij jongge -

huwden. Want op die manier was de jonge kapitein in staat om zelf iets te kunnen over -

houden, om na enkele jaren voor zich zelf te kunnen b
door zijn inmiddels tot reder gegroeide kap itein -eigenaar. Dit dan ingeval het fatsoenlijke

kerels waren en die bestonden er in de dertiger jaren gelukkig onder de oudere kapitein -

eigenaars.

Maar terzelfdertijd kwamen, met de groeiende markt en behoeften aan het toen moderne
kustvaartuig ook de b eunhazen opzetten. Lui die alleen maar op winstbejag of een spec -
taculaire geldbelegging uit waren. Het waren soms kruideniers, koekenbakkers, fabri -
kanten of kooplieden die normaliter niet wisten wat stuurboord of bakboord was, doch

wel een gokje wilden w  agen om zich snel te verrijken. Zij gebruikten dan stromannen of

stapten naar een minder bonafide cargadoorsbedrijfje dat dan wel werk wist te vinden

en ook wel een bemanning bij elkaar wist te scharrelen.

Was er een slappe periode in de scheepsbouw, dan bouwde men een schip voor eigen
rekening. Was het bij gereedkomen niet te verkopen dan werd het onder gebracht bij een
soort beheer bedrijf die het schip dan bemande en wist te bevrachten in opdracht van de
werkelijke eigenaars die men echter nooit te zien kreeg. Ook waren het soms failliete
inboedels waar de banken geen raad mee wisten, vooral na de scherpe terugval in de
twintiger jaren. Zo ontstonden in Rotterdam rederijen, wat in feite beheer instituten

waren, ondanks indruk  wekkende briefhoofden en red erijvlag.

Het ging veel nieuwbakken kapitein -eigenaars in tweede helft der dertiger jaren goed

voor de wind. Dit was geen geheim en bleef het ook niet. Zo ontmoet schrijver in 1939

een kapitein -eigenaar die verklaarde dat hij in minder dan drie jaar zijn nieuw gebouwde
schip had vrij gevaren. Zijn eigen geld vormde slechts tien procent. Hij had steeds

persoonlijk als kapitein met zijn schip gevaren. Hij stond er voor bekend dat hij zijn

bemanning goed betaalde en te eten gaf. Zelfs meer gaf dan wat gebruik elijk was in die

jaren. Daardoor had hij dan ook nooit problemen. Hij was bij lange na niet de enige in

zijn soort. Schrijver wil hier zijn naam niet noemen.
die eigenlijk een apart soort werkgevers waren, maar dan onde r de rubriek: uitbuiters.

Huisvesting liet soms, vooral op de oudere schepen, wel eens te wensen over en de

indeling van het achterschip was bijna steeds alleen maar op de kapitein en zijn even -
tueel gezin afgestemd. Ook nog toen men niet langer meer met een of twee knechten
voer, maar met vijf a zes en soms meer personen als het om de grotere schepen ging.

Er kwamen echter wettelijk bepalingen met bindende regels en bij nieuwbouw werd daar

voortaan rekening mee gehouden. Het nieuwe personeel begon nu ook meer eisen te
stellen, want als men zo maar aan de lopende band schepen kon laten bouwen dan

moest er iets zijn te verdienen zijn, zo redeneerde men.
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En waar het een vrij markt van vraag en aanbod betrof inzake de loon -en arbeids -
voorwaarden, zo had de  gages de neiging om te gaan stijgen. Ondanks de crisis en
massale werkloosheid. Uiteraard speelde daar persoonlijke capaciteiten zeer sterk mee.

Feitelijk was het vaak een kwestie van een schrijnende achterstand inlopen wat ook niet

aan de vakbonden op de  G.H.V. was ontgaan. Men begon dan ook op een bescheiden
wijze iets te doen op terrein van loonvoorwaarden. In tussen bestond de Nederlandse
K.H.V. uit zo plusminus 500 schepen, waarvan het merendeel toebehoorde aan kleine
particuliere ondernemers, die als kapitein -eigenaar hoofdzakelijk uit de Noordelijke
provincies kwamen.

Het waren over het algemeen spijkerharde lieden als het om geld ging, hoewel zij ander -
zijds eerlijk waren. Hun nee was echter nimmer voor tweeérlei uitleg vatbaar. Echte

rederijen, zo als in het westen van het land begonnen te groeien, kende men in het Noor -
den haast niet. Zodoende had men altijd direct met de reder of werkgever te maken. Dat

was in het westen heel anders. Dit toch waren veelal in wezen gewoon beheer instituten,

waarbij men de ware eigenaars nooit te zie kreeg. Het kon van alles zijn. Zelfs personen

die van de zeevaart gaan verstand hadden, in tegenstelling tot hun kennis van

zakendoen.

Daarvoor kon men niet  veel respect voor hebben, omdat winst maken hun enige doel
was. Personeel was daarbij slechts een noodzakelijk kwaad. Het verstandigste was om bij
een goede kapitein -eigenaar te gaan varen. Daar kon men vaak nog heel veel van leren,

naast het dagelijkse werk. Zo had schrijver het geluk om in ongeveer vijf jaar tijd op
slechts drie schepente hebben gevaren, allen eigenaren van de AA
AConfidod Als gedi pl omeerd stuurman, doch waarbij hij

zeemanschap opstak.

Op de K.H.V. was nog een ander bijzonder opvallend iets wat me n op de G.H.V. nog niet
kende en dat was het doorlopende dienstverband. Monsterde men op de G.H.V. voor

slechts een enkele reis, in de K.H.V. was diensttijd onbepaald wat betekende dat men het

hele jaar onderdak was als men voor taak berekend was. Men blee fzolang menma ar
wilde. Meerdere jaren achter een op hetzelfde schip varen was heel normaal. Kwam het

schip naar de werf voor jaarlijkse onderhoud aan schip en machine, dan zat er altijd wel

een poosje vakantie aan, met behoud van loon. Als het schip tenm inste in een goede
staat van onderhoud verkeerde. Daaraan mankeerde vrijwel nooit iets en daardoor kon

het gebeuren dat men tientallen jaren later nog schepen aantrof met de originele huid en
bodemplaten ondanks dat ze slechts acht a tien millimeter dik wa ren.

De oudere, toenmalige kapitein -eigenaren waren toonaangevend waar het om de ver -
volmaking van het scheepstype ging. Men had niet alleen oog voor laadcapaciteit doch

ook voor de voortstuwing, laad - en losvermogen en snelheid. Zo goed als het uiterlijk e
voorkomen. Men bouwde dan ook zeer fraaie schepen in die jaren. De veranderingen

waren meestal afgestemd op persoonlijke inzichten en ervaring die nog stamden uit de

wad - en kustvaart en later op de vele kleine Engelse haventjes, die tot nieuw leven

kwam en. Het zwakke motortje maakte plaats voor zwaardere machine en de zeilen

verdwenen voorgoed.

Niettemin bleven er vaar  gebieden. Ingedeeld in klassen en met voorschriften volgens de
Scheepvaartinspectie, inzake sterkte, uitrusting en bemanning sterkte wa arbij de
toenmalige Inspecteur de heer Mellema de grote pleitbezorger was bij het Ministerie in

die jaren. Groningen bleef het centrum van alle activiteiten. Er waren daar meer zee -
schepen geregistreerd dan elders anders. Men begon met een centraal particu lier
plaatsingsbureau voor personeel, zodat deze voorziening uit de kroegsfeer kwam. De

kapitein -eigenaren k ende al vele jaren een belangen behartiging via de kapiteins -
vereniging, wat later stadium uitgroeide tot een werkgeversorganisatie.
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Nietteminble ef dit instituut de zelfde naam voeren, namel i
Groninger Eendrachto. Het was toen a-lenlmigenandont act or ga
Het onderling samenwerken zat de Noorderlingen gewoon in het bloed. Zij begrepen zeer

goed wat de krach t daarvan was. Men werkte samen op verzekeringsgebied door de

schepen op een onderlinge basis te dekken ingeval van
geworden in deze. Het was een bedrijf waar de eigenaren alle vingers in de pap hadden.

Werd er een nieuwe of  vreemde kapitein aangesteld, zo kon het gebeuren dat men hem

eerst aan de tand ging voelen inzake zijn capaciteiten. Of het geen al te grote brokken -

makers waren. Zakken vol met di pl omads waren in deze
stuurman word ongeschikt bevonden. Want men werd verondersteld overal zonder loods

of sleepboot te kunnen varen. Omdat dit meestal dure dingen waren, vooral in Engeland.

Werden er te veel schades gemaakt dan moest men maar een andere en uiteraard

duurdere verzekering zien te sluit en.

Een groepje oudere kapitein  -eigenaren gingen met de komst van allerlei beunhazen op

dit terrein, een eigen bevr achtitbiecmodk avetrado re emp rbiegh ti @on .
waren zelfs plannen om te komen tot een soort codperatieve instelling die het

bevoorraden der schepen en zelfs het repareren der schepen ter hand zou nemen, wat

uiteraard enorme gevolgen gehad zou hebben. Door een dergelijke blokvorming zou ook

wellicht de onderlinge concurrentie zijn verminderd. Maar dit bleef toen vooralsnog

toekoms tmuziek.

Heel vroeger was het in de K.H.V. gewoonte om rond de Kerstdagen de schepen uit de

vaart te nemen. Dat was dan de tijd waarop ze allemaal in staat waren om eens met

elkaar te praten. Vaak was het ook de goede gelegenheid om huwelijken te sluiten of
daartoe te besluiten. Zakelijke aangelegenheden en toekomstplannen werden besproken.

En dat alles in een tijd dat er door het slechte winterse weer meestal toch niet veel kon

worden gevaren. Nog te verdienen. De bemanning kreeg dan ook een poosje vrij, of
monsterden af en weer aan voor een vol jaar. Deze gewoonte kwam echter langzaam

aan in diskrediet toen de schepen groter en vooral kostbaarder werden. Want dan werd

opont houd duur om | angere tijd stil te I'iggen. Dan we
in gekort, of gewoon vergeten als de schuldenlast nog erg hoog was. Doch alles met
el kaar kwam men als opvarende toch wel aan z6n trekke

was het in de late dertiger jaren slechts enkele dagen per jaar, doch in de K.H.V. lag dit

geheel vrijwillig meestal veel hoger, als men een goeie kapitein had want er waren ook

minder goede.

Dit miste uiteraard niet z6dn uitwerking. Want toen de
plaatsingskansen voor bekwaam en goed personeel steeds groter. Voelde me n zich te

kort gedaan, zo was het zakje meestal snel gepakt en wat invloed op het onderhoud

uiteraard niet miste. Meestal was ook aan het uiterlijk van een schip te zien of de

verhoudingen aan boord goed lagen. Er waren schepen bij die er uitzagen als jach ten.

Alles blonk en glom aan boord.

Resteert te beschrijven hoe men aan ladingen kwam. Dit nu was het werk van de

bevrachtingskantoren. Dit waren firmabés die over goed
beschikten. Over en weer hield men elkaar op de hoogte van vraa g en aanbod op het

terrein van scheepsvrachten. De ideale firmaés waren
eigen schepen op na hielden. Of daar zorg voor droegen of belangen daarbij hadden. Bij

schrijvers weten bestond er toen maar één echt en oud gerenomme erd bevrachtings -

kantoor dat zich strikt aan dat principe hield. Namelijk dat men geen twee heren kon

di enen. Dit was de firma AW jnne en Barendso, een bed
eeuw stamde. Schrijver vernam dit persoonlijk van wijlen de heer Sande rs later directeur

van dit bedrijf. Namelijk dat men als een echte vertrouwensmakelaar zich principieel

slechts moest richten op de belangen van de meestal afwezige kapitein -eigenaar.
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Volgens mededelingen die schrijver in loop der jaren ontving, was deze firma bereid om

belangloos hulp te verlenen bij het verwerven van een schip indien een ondernemende

kapitein iets voor zichzelf wilde beginnen, gesteld dat hij de zaak niet rond kon krijgen.

Ook fAiwerd men aan de vaart gehol peeedwaehldjdede | aatste g
aankoop. Het enige wat men daarmee verlangde was dat de bevrachting van het schip

daarna aan de firma was voorbehouden. Uiteraard berekende men daarover slechts de

normale kom -missie. Dit alles werd namelijk eenmaal aan de schrijver aange boden, toen

ook hij overwoog om eigen Baas te worden.

Dit alles kon men uiteraard niet verwachten van de talloos kleine cargadoor bedrijfjes die

in die jaren als paddenstoelen uit de grond kwamen. Een lege kamer en een telefoon plus

wat indrukwekkend bri  efpapier en een flinke dosis lef, zo geen brutaliteit, was al vol -

doende om als fAmakelaaro op te treden. Het scheen een
het was #dAaltijd prijso, ook als de vrachten onder het
missie werd stee ds toch wel betaald. En was de spoeling dan al dun, zo sloot men des -

noods een extra charter af. Voer de kapitein met een verlies, de bevrachter maakte in

het minste geval wat minder winst.

Dat er met dit soort beunhazerij op de vrachtenmarkt in tijden va n schaarse ladingen
nog eens extra negatieve fluctuaties plaatsvonden was daarbij begrijpelijk, iets wat een
firma als hiervoor genoemd verafschuwde en zeer zeker niet aan meewerkte. Ook dit

heeft schrijver van de eerder genoemde heer Sanders vernomen, die als een der
werkelijk grote  mannen in de in de Noordelijke kust scheepvaart bekend stond. Het
bijzondere van de late dertiger jaren was de voortdurende oorlogsdreiging, die na 1938

in een stroom -versnelling geraakte, voornamelijk door het versnelde

bewape nings programma in Duitsland. De uitbreiding van de vaart op het kleine Engelse
haventje kwam daarbij tevens meespelen, want er was grote behoefte aan schroot in
Duitsland, en daarvan had men in Engeland vrij veel te koop. Waatr in tientallen jaren

geen schi p meer had gelost of geladen, omdat de diepte van de Engelse stoombootjes en
schoeners dat niet meer toeliet, werden de Nederlandse schepen veelvuldig aangetroffen.
Waar tien voet water stond, bij hoog water en de grond vlak was over een lengte van
plusmin us vijftig meter, konden de toenmalige coasters komen.

Ook het interne transport in het Verenigde Koninkrijk kwam tot nieuw leven en mogelijk -
heden. Het klonk gek maar het was wel degelijk zo dat het binnen landse vervoer via het
kustverkeer tot stand kwa m ondanks afwezigheid van binnenlandse vaarwegen. Daar -
door groeide mede de Nederlandse coaster -vloot die gewoon geen mededinging mogelijk
maakte door uiterst economisch gebruik van de dieselmotor en aangepaste scheepstype.

Wie op Londonbridge het verkeer op het water bij vlioed tij gadesloeg kon menigmaal

gedurende en enkel tij een tiental kleine Nederlandse schepen met gestreken masten de

rivier zien opvaren. Op weg soms naar Brentford of zelfs Richmond. En dat onder tien -
tallen bruggen door met slechts en kele voeten water onder de kiel en dat altijd zonder

een (dure) loads! Op zich was dit vakmanschap van eerste nautische orde.

Dit was een doorn in het oog van de geregelde vaste weekdiensten die gebonden waren

aan overslag in grote havens en die niet van producent tot koopman of verbruiker trans
porteerde. Ook de diepgaande Engelse coasters met hun vaste masten kwamen er niet

aan te pas. Want er waren ook op andere grote Engelse rivieren vaste bruggen. Was er
werkelijk zo heel veel veranderd sinds de midde leeuwen?

Er werden zelfs in het Engelse parlement vragen gesteld. Of dit nu allemaal zo maar

mocht? Doch het strikt economische argument won ook hier de slag. Voorlopig schikte

men zich in het lot. Slechts enkele kleine Engelse rederijen volgden het voorb eeld en dan
vaak nog maar slechts ten delen.
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Er scheen een gouden toekomst te komen in d e toenmalige K.H.V. in die voor oorlogse
jaren, maar helaas bleek het opleven der scheepvaart in algemeen eerder in een direct

verband te staan met  de oorlogsdreiging Want de zee vrachten bleven stijgen. Wat mees
tal Samengaat en ook samenging. Helaas was er niet meer aan te ontkomen, want nadat

Duitsla nd ook Polen wat binnen  getrokken, verklaarde Engeland op 3 september 1939
zich in oorlog tegen  Duitsland.
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3 Nederlandse n eutraliteit T Noordzee niemandszee

Wat later de schemeroorlog werd genoemd, was tevens de periode waar de meeste

kapitein -eigenaars het lieten afweten en die ook later, toen de oorlog voorbij was niet

meer gingen varen. Tot het uitbreken der tweede wereldo orlog was het aanschaffen van
een nieuw of tweedehands schip en met weinig geld een eenvoudige zaak. Vooral als een
dergelijke kapitein zelf met het schip ging en bleef varen. Maar daarin kwam vrij snel
verandering. Het gezegde dat het oog van de meester h et paard vet maakte ging hier
wel degelijk op. Bovendien waren zogenaamde zetkapiteins toch altijd nog nare jongens

voor die dagen. Tenslotte kijkt men altijd heel anders tegen een bedrijfje aan dan als

tijdelijke vervanger of waarnemer.

Misschien was dat  in zeer sterke mate het geval met elk kustvaartuig waar een klein

oponthoud vaak resulteerde in aanzienlijke schadeposten. Verspeelde men bijvoorbeeld

en enkel wuur dan kon het gebeuren dat een ti]
op plaats van bes temming kwam, doch eerst in namiddag. Er was dan een volle dag

verloren gegaan en wat zo kon uitlopen op een verloren weekend. Samen met weers -
omstandigheden kon zoiets resulteren in een week vertraging in de loop van een maand.
En aan de Engelse kust was het vrijwel overal tij  -werk, droog vallende haventjes of alleen
maar opschutten bij hoogwater.

Het voorgaande zal voor een walmens moeilijk te begrijpen zijn, doch in de toenmalige
kustvaart wasi herho gy dnewe | zeer toepassiedptimak .
forma. Steeds maar vooruit denken, niet alleen op zee maar ook al in de haven, tijdens

het verblijf of gedurende de lossing of belading. Juist in de trampvaart, wat de kustvaart

toen tenslotte was. Het waren de besognes van de doorsnee kustvaart -kapitein oude
stijl, die beslist niet om de haverklap aan de telefoon zat om de bevrachters of zijn reder

om orders te vragen. Een goede kapitein oordeelde zelf meestal wat er moest gebeuren

en had daarbij een grote mate van zelfstandigheid. Veel meer dan zZijn evenknie op de
grote handelsvaart waar alles reeds was uitgedacht op het kantoor der rederij.

Het is goed om dit voorgaande te memoreren. Het zou later in de oorlog een factor van

betekenis worden, omdat het dirigisme van boven af een hoofdrol speel de en waar de
kustvaartkapiteins het eens waren. Een kapitein -eigenaar was niet langer een soort baas
met een paar knechten maar ondernemer met personeel geworden. Hij was niet langer

de schipper maar de werkgever. Een rol die vooral de oudere reder niet a ansprak. Hij
verkoos het persoonlijke gemoedelijk praatje van man tot man in een tijd dat je iemand

nog op zijn woord kon vertrouwen. Zij waren zo heel anders dan de nieuwe eigenaren.

Zij toch waren producten van crisistijd en bezaten zo een heel andere me ntaliteit. Hun
opportunisme overheerste, waarbij soms op schandelijke manier misbruik van de
omstandigheden werd gemaakt. Dat de vak bonden zich gingen roeren ondanks de grote

werkloosheid was geen toevalt. Aanvankelijk lagen in mobilisatie de meeste schep en stil.

De verzekeringstechnische kwesties veranderde de vrachtenmarkt en de personeels -
kwestie moest nader worden bekeken. Veel, zo niet het meeste personeel was dienst -
plichtig en tenslotte was er een sterk toegenomen gevarenrisico. Om dit laatste liete n al
meteen heel veel kapitein ~ -eigenaren het afweten. Door hogere vrachten te bedingen

konden ze in alle comfort aan de wal blijven, ook al zaten ze tot over hun oren in de

schuld. Zodoende kwamen veel ervaren stuurlieden met ruime ervaring aan de beurt al s

kapitein, maar er verscheen ook lieden die later grote moeilijkheden veroorzaakten en
normaliter nooit als kapitein zouden zijn aangenomen. Waren het oorspron -kelijk
hoofdzakelijk eigenaren die met de schepen voeren, binnen heel korte tijd waren de
rolle n omgekeerd. Vooral voor wat de schepen uit het noorden van ons land betrof en die
toen nog in aantal de ruggengraat van kustvaart -vloot vormden.
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Met de rederijtjes in het westen van ons land was er weinig veranderd. In het algemeen
was men daar minder co  nservatief. As men ter wille van perso -neelsvoorziening wat
meende te moeten toegeven aan de bemanningseisen, zo weigerde men dit steevast in
het noorden. Sterker nog, men ontkende zelfs het bestaan van zoiets als een vakbond.

Daardoor ontstond er in de | ate herfst van 1939 een staking voor erkenning en waar er
dan al niet genoeg zeevarenden waren die er aan mee deden, zo namen de haven -
arbeiders het wel over. Zo gebeurde het dat er bijvoorbeeld in Harlingen werd gestaakt

door de bootwerkers voor de erkenn ing van een zeeliedenvakbond door de toenmalige
K.H.V.

Er viel niets meer te ontkennen. Toch wilde het niet tot onderhandelen komen of collec

tieve afspraken. Men betaalde desnoods liever het dubbele of zelfs meer, vrijblijvend,

dan zich vast te leggen op afspraken en redelijke gages en voorwaarden. De wet van
vraag en aanbod bepaalde voortaan de gages en beloningen. Men veronderstelde dat

deze dan ook wel weer zouden dalen als de vrachten zouden dalen en er tevens weer
overschot op de arbeidsmarkt zou zij n. Erg hoog dacht men aan de factor arbeid in het
Noorden dus niet.  Men hield er daar ook hele vreemde opvattingen op na inzake

personeel. Men nam geen bemanning in dienst, doch huurlingen. Alsof het om een fiets

ging. Doch marktartikel of niet, het person eelsaanbod bleef beperkt. En toch zeer zeker
waar het om het bevaren en bekwaam personeel ging waarvan de meesten als diens t-
plichtigen gemobiliseerd waren.

Ongemerkt was er zodoende dus vrij veel kaf tussen het koren gekomen. Dat waren

yanks, de onbevar en niet -dienstplichtigen of lui van de G.H.V. die opeens ont dekten dat
er op de K.H.V. beduidend veel meer viel te verdienen. Dit dan voor wat de onge -
diplomeerde, koks en matrozen betrof. Met de machi -nisten, stuurlieden en een aantal

kapiteins was het n iet veel anders. Heel wat derde en twee stuurlui van de G.H.V.
werden als kapiteins in dienst genomen. Men was daartoe haast wel gedwongen, ook al
waren het aanvankelijk super brokkenpiloten. Want waar de meeste vooroorlogse
stuurlieden en kapi  -teins voort kwamen uit de lagere rangen en meegroeiden en pas na
gebleken geschiktheid als kapitein waren aangesteld, moest men dat van willekeurige
derde of tweede stuurman G.H.V. maar afwachten. Zelden of nooit hadden ze zelfstandig
met een schip gevaren, laat staan gemanoeuvreerd. lets wat voor doorsnee K.H.V
kapitein dagelijkse kost was en bij voorbaat juist in de krikkemikken, zonder sleepboten,
loodsen en andere hulpmiddelen. Maar dat gaf nu niet meer, want de verzekering dekte
de schade wel, zo niet door de uite raard kritische Onderlinge, zo kon dat ook op
beurspolis.

De vrachtprijzen stegen tot soms het vier of vijfvoudige. En overeenkomstig stegen ook

de gages. Voor de meesten betekende het een toeslag die bestond uit een reizengeld.
Wie meer ladingen vervoer  de, dus meer risico liep, verdiende meer. Voor de kapiteins
gold meestal een percentage van de bruto vrachten naast de gage. Het percentage kon
verschillen.  Zo ontving schrijver, overigens zonder het te hebben bedongen, van zijn
reder vijf procent de bruto besomming en wat, samen met de gage, op duizend gulden
per maand neerkwam. Wanneer men weet dat circa honderd gulden, het maandloon van
een gemiddelde industriearbeider, zo was een dergelijk inkomen aanzienlijk. Er moet
echter wel bij worden verteld dat m en voor dit vorstelijke bedrag destijds wel elk uur van
de dag met z6n |Watuit volgengedatdsiueken zal blijken. Ook moet
gezegd worden, dat een dergelijke beloning dan ook wel een der hoogst was.

Ontdaan van alle mooie franje was het voor toenmalige zeelieden een kwestie van geld
verdienen en beslist niet omdat het zo mooi of avontuurlijk was. Vermoedelijk lag het op

de G.H.V. niet anders. Het is goed om daar ook nu nog op te wijzen. Juist omdat daar -
over ook heden nog zulke vreemde opvatt ingen bestaan. Zeevaart is en was een gewoon
beroep. Bovendien een moeilijk en zwaar beroep, waar veel wordt verlangd en zeer hoge

eisen worden gesteld. Men miste vaak en lang het gezinsverband en het was nu boven
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dien levensgevaarlijk geworden. Dat daar i ets tegenover moest staan was duidelijk.

Voor de reders en de kapitein -eigenaars aan de wal was het tenslotte ook maar te doen

om materieel gewin en minder uit vaderlandsliefde. Het waren puur zakelijke over -
wegingen en daarbij vraa gt de schrijver zich of de opva renden van toen zo veel slechter
of minder waren of iets misdeden, door net zo te redeneren en te handelen. Ook voor

hen was het kwestie van het ijzer smeden als het heet was.

Ook de schrijver was dienstplichtig. Dat hij al sinds het voorjaar van 1 939 als kapitein op

de AConfidodo dienstdeed maakte daarbij geen verschil

zinniger om hem onbeperkt verlof tot varen te geven, dan hem als infanterist op de

Veluwe te detacheren.  Zodoende was hij na enkele weken weer terug o p zijn schip. Maar

terwijl iedereeni n Nederland zich zo goed mogelijk schikte in een nieuwe neutraliteits
periode vergingen er al schepen ten gevolge van oorlogshandelingen. En uiteraard

allereerst in de Noordzee. Er verdwenen zo maar schepen zonder enig spoor achter te
laten en het was geen wonder dat de grote passagiersschepen niet verder kwamen dan

Genua, op veilige afstand van gevaren. Hetzelfde gold voor de grote trampvaart. Wie een
boodschap had, bleef uit de buurt van het Engelse Kanaal en de Noordz ee.

Oppervilakkig bezien was het dus de kleine handelsvaart die in het begin van de tweede
wereldoorlog het spit moest afbijten. Met daarnaast de zoge naamde korte vaartschepen.

Wat in feite op hetzelfde werk neerkwam, namelijk vaste weekdiensten onderhoud en op

Engeland met schepen die iets grotere tonnage hadden en niet onder de maatstaf van
kleine handelsvaart vielen.

De wetenschap dat schrijver een absoluut vrije hand had van zijn reder om te beslissen

hoe en wanneer er zou worden gevaren was een goede zaak. Met inachtneming van alle
mogelijke aanwijzingen in zake een zo veilig moge lijke vaart moest het mogelijk zijn
heelhuids te blijven. Voor de rest moest men maar vertrouwen op goede gesternte. De

hoge verdiensten waren echter aanlokkelijk. Dat maakte veel goed en werkte mee bij het

overkomen van eventueel bezwaren. Voor de rest was men Jong en kende de gevaren
destijds maar half, of helemaal niet. Voor de roekeloze was het echter een gevaarlijke
tijd geworden. Vooral in de bijzonder koude winter die v olgde.

De hierna volgende gegevens zijn die welke later bekend zijn geworden. Soms pas na het
einde der tweede wereldoorlog. Onvermeld blijven de vele gevallen van zware materiels
schade na bombardementen en luchtaanvallen waarbij schepen behouden bleven
Schrijver beleefde zo iets en dit voorval wordt tevens. beschreven. Ook hoe het was op
een vlotje rond te drijven in de vrieskoude, zo men dan al een ramp overleefde.

ATegri o

Dit was het eerste schip dat verloren ging. Het werd op 25 september 1930 voor het
laatst gezien en bleef tot op heden spoorloos. Mogelijkheid bestaat dat dit schip op een

mijn is gelopen, hoewel het tevens mogelijk is dat de lading tot ontploffing kwam. Er zou
namelijk explosieve lading aan boord zijn geweest. Dat dit schip getorpe deerd word is
tevens een mogelijkheid doch niemand kan dit bevestigen nog ontkennen. Dat

onderzeeboten in de Noordzee actief waren kan schrijver met stelligheid bevestigen,

omdat hij persoonlijk een dergelijk vaartuig naast zijn schip heeft zien boven kome n.
Maar kennelijk geen kwade bedoelingen koesterde. Was het onvoor zichtige navigatie?
Het | ot van de ATegri o zal hel aas wel al tijd
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ASafeo

Dit vrij nieuwe schip onderging een zelfde lot. Het werd op 7 oktober 1939 voor het

laatst ge zien op de Reede van Vlissingen, onderweg van Antwerpen naar Riga toenmalig
Letland. Het vermoeden bestaat dat ook dit schip op een mijn is gelopen ergens in de
zogenaamde Duitse bocht. Schrijver heeft deze kapitein van zeer nabij als stuurman
gekend gedur ende een jaar en durft met stelligheid te verklaren dat deze kapitein zeker
roekeloos was. In de dreigende vooroorlogse jaren had kapitein Salomons menigmaal
verkondigt dat het met de zogenaamd verboden gebieden best meeviel en dat er zelden
of nooit mijne  n lagen. Althans volgens zijn vader die nog in de eerste wereldoorlog had
gevaren!

Verder is er van dit schip bekend dat het kort te voren gesignaleerd was op de rede van

Doel, op de Schelde. Deze ankerplaats werd benut voor het overslaan van explosieven

Voor zo ver het schrijver later is uitgelegd, zou dit op de onderhavige reis zijn geweest.

De mogelijkheid van bijvoorbeeld een tijdbom of ander soort voortijdige ontsteking kan

ook geleid hebben tot deze totale ondergang. Ook hier het ver schijnsel van ni et het

geringste spoor. Zelfs geen boei, of een houten luik of deel van (houten)reddingboot. In

de ondiepe wateren van Deense kusten en belten had men zo iets onwillekeurig moeten

ontdekken, gezien de besl otenheid wan dezeanomat eren. N

Al mmi nghamo

Dit schip ging verloren doordat men in een verboden gebied was gaan varen. Voor de
ingang van Schulpengat lag net als voor andere dergelijke Nederlandse haventoegangen

een mijnengebied. Op 10 december 1939 liep dit schip op een Neder landse mijn. Ik

meen dat dit onder zeer fraaie weersomstandig heden gebeurde en dat mede daardoor

alle opvarende konden worden gered. Officieel heette het een navigatiefout. Wanneer
men bedenkt dat in deze Nederlandse verboden gebieden wel degelijk mijnvers perringen
lagen, zo getuigde het toch tevens van nonchalance. Ook schrijver is toen meermalen via

het Schulpengat in - en uitgevaren.

En steeds werd er door de Nederlandse loodsdienst nog eens extra op gewezen dat het

levensgevaarlijk was om buiten het va arwater te komen wegens mogelijk mijnengevaar.

Terzijde worden hier ook nog de schrikbarende verliezen genoemd met grote handels -

vaartschepen in de Noordzee. In de Thamesmonding liepen een tiental schepen op

waarschijnlijk magnetische mijnen. In twee geval len waren het Nederlandse schepen.

Namel i jk de fiSi mon Bolivaro en de ASpaarndamo, respec
hoogte van Kentish knock bank. Volgens gegevens zouden deze beide rampen aan 107

mensen het leven hebben gekost.

Ook dit gebeurde nogi  n de eerste maanden van schemeroorlog. Schrijver heeft de

ABol i varo enkele dagen na de fatale 18e november 1939
buurt van meerdere andere, verlaten wra -ken, waartussen de zee bezaaid was met

allerlei meubels, luiken, verniel de reddingboten en lading waaronder duizenden kisten

eieren verpakt in houtwol. Later is bekend geworden dat deze mijnen door Duitse

opperviakteschepen waren gedeponeerd. Het lijkt schrijver een bijzondere

huzarenstreek, want dit gebied kon men vergelijken met bijvoorbeeld de monding van

Schelde en lijkt het erg onwaarschijnlijk dat zo jets onopgemerkt bleef. Er lag daar toen

vrijwel steeds een Loodsboot op station, omdat het hier de hoofdingang via de Thames,

naar de grote havenstad London betrof. Er ginge n ook schepen verloren ten gevolge van

wat men nor mal e gevaren bi|j de navigatie kon noemen.
(gestrand, Thamesmonding 4 februari 1940), de AAljad (gestr&dd op Raz
1940), fAGercoo ( ge-gdats@n@2-1940). V@uldleer strandde de ABuUui z ¢
maart 1940 ten noorden van Whitby. Vrijwel omstreeks zelfde datum op 17 maart 1940

|l iep de AHinded op de rotsen bij Rathlin eiland (Noor
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Schrijver meent, als kapitein in die dagen te beweren dat er van abnorm ale gevaren
gesproken kon worden. Het was immers zo dat er rond de Britse eilanden zeer gevaar -
lijke stromingen lopen. Bovendien zijn en waren de kusten vaak gehuld in nevel en mist.

De normale verlichting zoals vuurtorens en vuurschepen branden niet of he el kort en
gedimd. Meeste betonning was binnengehaald. Er werden geen weerberichten meer

verstrekt. De radiobakens zwegen en wat bij elkaar een geheel nieuwe situatie

veroorzaakte, waaraan ~ men moest wennen.

De uitrusting van toenmalige coasters kende nog maar amper radiorichting  -zoeker en

schepen met een echolood waren er haast nog niet. Radar en Decca -navigatie was nog

slechts een droombeeld, haast utopie. Van consolbakens had men nog zelden gehoord.

De nabijheid van land was alleen maar te herkennen aan golfslag, kleur van water en

soms de geur. Voor de rest het voortdurende- figegi st b
middel dan het handlood, de ogen, oren en soms de reuk. Met de relatieve geringe

snelheid ten opzichte van de soms zeer sterke getij stromen, be hoefde men maar heel

even mis te zitten om onmiddellijk in zeer gevaarlijke situaties te geraken. En zeer zeker

gedurende duisternis.

Al dao

Het vergaan van dit schip in de buurt van St. Davids Head (westkust)had verdenkingen

doen ontstaan. Dit schip ve  rging op 26 februari 1940 door onver klaarbare omstandig -

heden. Er werd verondersteld dat het schip was fAwegge
opzettelijk laten zinken. De kapitein -eigenaar, de heer Geert Kuur had namelijk al vrij

snel een veel beter en grot  er schip aangeschaft. Het geval werd voor de Raad van de
Scheepvaart gebracht, doch daar werd zijn naam van alle blaam gezuiverd. Het heette
toen dat een oorzaak van buiten of aanwezig moet worden gebracht. Een nogal vage

ui tdrukking waar biles mogélijk koo zjn geveest. i a |

ARI Jjnstroomo

Dit was een weekboot van de H.S. M., in de wandel gang
wat in feite ook kustvaart was, maar door afmetingen die aansloten op de kustvaart -

schepen fikorte vaart o wer ttsgraaresehapdndie Hezegeldewa r e n

vaste afvaarten op Engelse havens onderhielden. D it schip verdween spoorloos in de
Zuidelijke Noordzee. Pas na de oorlog kon worden vastgesteld dat dit schip door de U -17
op 2 maart 1940 tot zinken was gebracht. Er gingen daarbij twaalf mensenlevens

verloren.

AGuttoo

Dit was ook een korte vaart schip dat vanuit Rotterdam afvaarten onderhield. Dit schip

verdween eveneens spoorloos met 18 opvarenden. Uit Duitse archieven bleek na de

oorlog dat dit schip door dezelfde Duits e onderzeeboot op 5 maart tot zinken was

gebracht. Het was dus een fabeltje te veronderstellen dat kleine schepen geen torpedo

waard waren, zoals toen nogal hoogmoedig door G.H.V. mensen werd beweerd. In dit

Licht is het zelfs zeer waarschijnlijk, dat ook de fiTegri 0o en de fASafed door e
boot tot zinken zijn gebracht. Dat het niet in de archieven beland was, kon oorzaak

hebben. Dat zo een U  -boot zelf tot zinken werd gebracht bijvoorbeeld.
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ANor ao

Dit was weer een gewoon kustvaartuig dat in de Do wns ten anker lag toen het tot zinken
word gebracht door een voorbijdrijvende mijn. De stuurman van dit schip, de Heer H. de

Vries was een studiegenoot van schrijver en deed later bij hem aan boord dienst als

stuurman. Daarom zijn hiervan wat meer bijzonde rheden te melden en ook weer uit de
eerste hand. Het was bovendien een mooi bewijs dat het op veilig stellen van een losge -
broken contactmijn een loos verhaal was, waarvan in de praktijk niets terecht kwam.

Elders in dit boek wordt daar iets nader op ingeg aan.

Volgens ooggetuigen zag men een drijvende mijn op het schip afkomen. Door de wind

lag het schip niet recht op de vrij sterke stroom, doch enigszins dwars. Nadat het ding op

een viertal meters het voorschip had gemist, raakten de voelhorens het achter schip. In
allerijl gewaarschuwde bemanning had zich echter al naar voorschip begeven, Kort

daarna volgde een zware explosie. Alleen de kok werd zwaar gewond. De bemanning
werd kort daarna van het zinkende schip afgehaald door een assisterende sleepbootje.

Het wrak lag later dicht onder de kust. W eer kwam de Raad van de Scheepvaart later tot
vreemde uitspraken. Men veronderstelde dat men de ramp had kunnen voorkomen door

het roer aan boord leggen aan de gevaarzijde en door het gebruiken van de machines de

mi jn had kunnen laten passeren. Maar of daar zo gauw tijd en gelegenheid voor zou zijn

geweest zei men er uiteraard niet bij. Tenslotte hadden de toenmalige heren van die

Raad alle tijd om dat op hun gemak te veronderstellen _Ditin tegenstelling tot de
bemanni ng van de ANorad, toen die zeemijn vri)|j snel op
plaats op 29 januari 1940.

AiSabao
Dit schip was onderweg van Caen (Normandié) naar IJmuiden en word sinds 16 maart
1940 als vermist opgegeven. Er gi ngen daarbij 7 mensenleve  ns ver loren. Naar de

oorzaak van de ramp tast men ook heden nog in het duister. Vermoedelijk is ook hier

een mijn de oorzaak van ramp geweest. Naar de mening van schrijver was het schip met
staalproducten of grondstoffen beladen. In dergelijk geval zinkt e en schip dan gelijk als
een baksteen.

ATrui dao

Op 9 januari 1940 ging ook dit schip midden op de Noordzee door een mijn verloren. Ook

weer na de oorlog, bleken deze mijnen enkele dagen te voren door Duitse torpedojagers

te zijn gelegd. Volgens opgaven i n een positie van 51  -27 N.B. en 01 -50 W.L. Dit moet op
fout berusten, want deze geogra fische positie is in midden in Zuid Engeland. De juiste

plaats was ook volgens de overlevenden bij de West Hin der bank. Er gingen geen
mensen levens verloren en wat, voor dit kleine kustvaartuig als een bijzonderheid mocht
gol den. Als in het geval met fANoraod en de Al mmi nghamo

niet zo een vernietigende uitwerking te hebben gehad, dan de latere verankerde
magnetische - en akoestische mijnen.

AnVeocitasbo

Kapitein Pinkster verspeelde naast dit schip ook al d
was het door een mijn. Zeer waarschijnlijk was het in tweede geval een magnetische

mijn geweest. Deze ramp gebeurde op 12 april 1940. Er is nooit een onderzo ek naar

deze ramp geweest. Wel werd bekend dat het schip zich toen in een verboden gebied

bevond. Er zouden bij deze ramp, onnodig, 3 opvarenden zijn omgekomen. Als men leest

van de betrekkelijke geringe aantallen overledenen bij deze rampen met toenmalige

kustvaar tuigen, zo dient men niet te vergeten dat deze schepen toen maar in totaal vijf a
zeven opvarenden hadden. Wat neerkomt op de helft der bemanning in onderhavige
geval.
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AWocanabo

Het niet volgen van de voorgeschreven routes bleken vaak levensgeva arlijke hande -
lingen. Het was verleidelijk als je van de Oostkust kwam om regel recht over te steken

naar de Schelde. Het bespaarde zeker een dag, als men niet via de Downs voer, voor de

routering en controle. Het omgekeerde was al net zo. Van de Schelde ov ersteken naar de

Newarp werd de 0 \dtig &@akaiérvamamtbreken officieel de uitspraken.

Alleen het volgende is bekend: dit schip werd overvaren nabij de Smiths Knoll lichtboei

door het Engelse oorlogschip H.M.S. Pintail op 22 maart 1940. Aangem erkt zij hier dat
langs de Engelse kust de konvooien vaak geblindeerd voeren. Evenals de escortes. De

neutrale Nederlandse schepen daarentegen voeren met volle verlichting. Wat overigens

geen excuus was om toch maar geen aanval te doen voor de Duitse vlieg tuigen. Alles wat
op de kust voer word zo mogelijk vernietigd.

De AWocanao ging ver |l omwerden gé&ddl|Men korpdit tae e rschegjven aan
oorlogsomstandigheden. Onvermeld blijven hier de talloze aanvallen door Duitse vlieg -
tuigen op de n eutrale en ongewapende kustvaar tuigen. Waren er al enkelen door U -

bot en in de Noordzee tot zinken ge bracht, zoals later bekend werd, werd dit met komst

van voorjaar 1940 en het betere weer en langere dagen, een acuut gevaar.

Nederlandse vissersschepen die op de Noordzee hun vreedzaam bedrijf uit oefenden als
neutralen, werden tot zinken gebracht. Van de ASyl vai
omstreeks 24 november 1939 met man en muis verging ten gevolge van een mijn. Het

geval met de fAPr ot i nus oathuashipgat zZinken was gehracht draverd

de overlevenden onder barre om standigheden in de slecht uitgeruste scheepsboot lange

tijd rond alvorens te worden onbopk8rdartl9Maverdopawl er Al . S
de Dog gersbank door een onbekend vliegtui g aangevallen. Al of niet figesl aagdeo
aanvallen op Nederlandse schepen waren in dit voorjaar aan orde van de dag. Het zou te

ver voeren ze allemaal in detail in dit bestek te ver melden. Schrijver beperkt zich daarbij

tot eigen ervaring en die van zi jn toenmalige motordrijver die een der overlevenden van
de AEIl zi enad was. Beide rampen vonden kort na el kaar
Engel and. Dat van de AEl zienad op 2 maart 1940 en de

AEI zi enao

Volgens motordrijver Alb  ert Dinkela was dit schip destijds onderweg van Vlissingen naar
Leith (via de Downs) toen het op 2 maart 1940 door een Duits toestel ter hoogte van

ongeveer 20 mijl zuid van de Longstones werd aangevallen. Het was gelukkig vrij rustig

weer, met goed zicht. Maar wat tevens betekende dat de kans op luchtaanvalle n het
grootst waren.  Daar tegen kon men als neutraal schip niets doen, anders dan hopen op

een goede afloop. De bedoeling was duidelijk: Alle scheepvaart van en naar het Ver -
enigde Koninkrijk werd verni etigd. En daarbij werd minder gelet op de nationaliteit en
helemaal niet op de bemanning van dergelijke schepen.

Ook in dit geval kan het haast niet missen. Van geringe hoogte werd het schip beschoten

en gebombardeerd tot het in brand raakte. De reddingbo ot was daarbij onbruikbaar ge -
worden en resteerde als enige redmiddel een primitief eigengemaakt vlotje bestaande uit

een paar lege smeerolievaten met er omheen wat planken en balken. Om het bij elkaar

te houden was het meer bedoeld om gebruikt te worden b ij het buitenboord schilderen

en minder om als reddingmiddel te dienen, hooguit misschien om zich drijvende te

houden als onverhoopt de reddingboot onbruikbaar zou raken.

Dergelijke drijftoestellen trof men vaak aan en waren vrijwel steeds zelf gemaakt, want

voorschriften bestonden hierover al evenmin. De aanval op de AEI zi enado kwar
onverwacht en vergde al meteen twee doden. Dinkela zag kans om het vlotje overboord

te werken, waarop een der overlevenden al vast plaats nam. In de verwarring raakte de

vanglijn los, terwijl Dinkela zich ging overtuigen of er nog andere ove rlevenden waren

naast het licht matroosje, in feite nog maar een kind.

39

——
| —



In het stuurhuis was het een ruine. Het was bovendien moeilijk te bereiken en aldaar trof
hij slechts enkele ledem  aten aan van kapitein Eldriks. Wel begrijpend dat hij niet verder
hoefde te -zoeken sprong hij te water omdat de toestand aan boord onhoudbaar werd.

Doch het lichtmatroosje durfde zijn voorbeeld niet te volgen. Het joch kon niet zwem -

men. Dinkela riep hem toe dan maar boven op hem te springen, waarna hij de jongen
wel naar het vilotje zou slepen. Kennelijk in doodsnood gaf hij daaraan gehoor en op een
kleine afstand konden de drie schipbreukelingen zien hoe hun schip brandend ten onder

ging.

Zonder drinkwat er of eten en drijfnat dreven ze zo rond in de koude nacht en de

volgende dag. Dank zij de oplettendheid aan boord van een Deense schoener werden ze
opgepikt en in Blyth aan de wal gezet. Ze hadden slechts lichte verwondingen bekomen

en na van droge kleren te zijn voorzien reisden ze enkele dagen later. overigens geheel
berooid, naar Nederland terug. Uiteraard vervoegden zij zich in eerste instantie bij hun
werkgever. Maar deze zelfbenoemde reder verwees hen voor de afhandeling van de

geleden schadenaarve reni ging AZeerisicoo, een instel
de Ongevallenwet aan de wal.

Voor de uitbetaling van hun loon tot op de dag van de ramp, plus wat ze aan gevaren

te goed hadden, moesten ze zi ch maar bij het bevrachtingskan toor melden, de zoge -
naamde vertrouwensmakelaar. Meestal het scheepvaart bedrijf dat hen aan een schip had
geholpen, de boekhouding voerde, voor de bevrachting zorgde en soms ook nog perso
neelszaken afhandelde. Dergelijk ergerlijke behandelingen kwamen vaker voor. Zel f
durfden zulke beginnende kapitein -eigenaars niet langer en gunden de nu hogere gages

en premies maar amper aan hun personeel. Voor al dat risico. Hij liet de berooid e
schipbreu kelingen niet eens binnen toen ze bij hem aanbelden. Het is goed dit alsnog
hier te vermelden omdat dit dagelijks meespeelde in de oorlogsjaren en vooral na de

bevrijding in de hoofden van gewone jongens. Jongen die, al waren ze dan al geen

kapitein of stuurman, toch even nood zakelijk waren, zo niet onmisbaar.

Met nadruk zij hier  gesteld dat dit niet het geval was met Dinkela. Deze man heeft
namelijk nog geruime tijd bij schrijver aan boord dienst gedaan gedurende de eerste

jaren van de oorlog, de gevaarlijkste. Feit was dat door zijn resolute optreden de andere
twee overlevenden d e moed niet lieten zakken. Door het ergerlijke gedrag van zijn reder,
achteraf, heeft hij zich nooit laten leiden. Officieel heeft Dinkela voor zijn gedrag nooit de
erkenning gekregen die hij verdiende. Want aan hem had schrijver zelfs zijn leven te
danken doordat Dinkela nog net op tijd zijn bewusteloze kapitein uit zijn verblijf sleepte,

dat verzadigd was van dodelijke kol endamp. Dibin kel a

schrijver op dkemef é€dkeefde otgevegr avee jaar later na een ernstig
bedrijfsongeval niet meer aan boord terug. In die twee jaar was hij ook zeer actief aan

de wal. Zo herinnert schrijver zich nog heel goed hoe Dinkela tijdens de

bom bardementen op Plymouth in het voorjaar van 1941 actiefs bezig was om

slachtoffers te helpen . Om hun spullen uit brandende huizen te halen. Aan boord
onderscheidde hij zich bij de aanvallen op die stad door met een grote vierkante

kolenschop klaar te staan om de neerkomende brand bommen van het dek af te scheppen
en ze overboord te gooien, waar d eze ondingen verder geen gevaar opleverden.

Over deze motordrijver is hier met opzet iets langer geschreven. Omdat er meerderen
van deze mannen bestonden bij de Nederlandse kustvaart in oor logstijd. Die zonder
drukdoenerij, indrukwekkende uniformen en gel eerde praatjes gewoon hun werk deden.

En meer dan dat =zoals hier terloops is opgemerkt.

karakters in dit boek.

40

——
| —

di e

W a

Da a



Zij pronkten niet met borsten vol onderscheidingen, zij vroegen daar ook niet om, maar
hadden ze wel verdi end. Naamloos verdwenen zij ha de oorlog weer in de vergetelheid of
kwamen gewoon om. Wie zou ze nog kennen? Zij die dan het uiterste en als laatste hun
plichten deden?

Wars van uiterlijk vertoon en indruk wekkende uniformen, hier enkele van de mannen
van de Kleine Handelsvaart in oorlogstijd. Fotobs afkomstig van het Rijksi:
oorlogs documentatie.
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Eenmachini st , een kaptein en een stuur man,
(Fotods afkomstig van het gflocunkestatie)st i t uut

i Confido

Met dit schip heeft schrijver bijna dertien jaar gevaren, beginnende als stuurman in

1938 en vanaf het voorjaar van 1939 als kapitein. Hij moest toen nog zijn zesen -
twintigste verjaardag vieren. In dit bestek is het alleen van belang wat er met dit
schip gebeurde tussen de septemberdagen van 1939 en mei 1945, hoewel dat in

detail vermeld te ver zou voeren. Daarom slechts wat getallen en cijfers. Met

slechts één, de allereerste luchtaanval op het schip in bijzonderheden na deze

opsomming.

I n genoemde periode vervoerde de fiConfigo
Britse en Amerikaanse leger, in 1944, naar de Normandische of Bretonse kust. In

de mobilisatie -perio de, toen Nederland dus nog neut raal was, werden er 15
ladingen ver voe rd van en naar Engeland. Gedu rende de tussen liggende periode
werden 110 ladingen op de Engelse kusten zelf vervoerd. Hoofdzakelijk van de oost

en westkust naar het Engels Kanaal. De aard der lading was zeer verschillend.
Aanvankelijk bestonden deze uit ko len voor de centrales en gasfabrieken langs de
zuid - en zuidwestkust van Engeland met vaak schroot voor de staal fabrieken in
Wales of Middlesbrough op de oostkust als retourlading.

Later werden er ook bouwstoffen aangevoerd voor het aanleggen van vliegve Iden
langs de zuidkust. Soms werd er graan uit Cornwall afgevoerd naar de meel -
fabrieken en keerden terug met onderdel en
crafts, meest zogenaamde landingcraft tanks (L.C.T.). Deze vaartuigen werden dan

in de kreken afgebo  uwd. Er werden ook wel reizen naar een afgelegen Schots

eilandje gemaakt. = Met onderdelen voor het vervaardiging van munitie. Meestal
mortiergranaten en lichte projectielen. Na de val van de Scheldemonding, toen de
grote handelsvaart weer, voor het eerst, d irect op de kade van een Europese haven
oorlogsvoorraad kon lossen was de oorlog al, december 1944, bijna ten einde.
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In ieder geval was toen pas de taak van het kleine zeeschip in het oorlogsvervoer

ten einde. Er w erden aansluitend ook nog een aantal re izen gemaakt die men tot

de wederopbouw kon r  ekenen. Dit bestond uit het ver voeren van bouwstoffen om

de ergste schade in de Franse havens enigszins te herstellen. Ook werden er een

aantal reizen vanuit Engeland naar Gent en Antwerpen ge maakt, me-militaryn o n
goodso.

Na de verderop beschreven luchtaanval (nog als neutraal schip) volgden er nog 35.

Met aanvallen worden dan verstaan dat vijandelijke toestellen bommen afwierpen

en beschietingen uitvoerden op of nabij het schip of konvooi.(Dus niet die aanv allen
waarbij in de verte iets word waargenomen maar wel waarbij het eigen geschut

werd gebezigd). Dit laatste was lang niet altijd succesvol. Het verrassingselement

was altijd in het voordeel van Luftwaffe. Toch kon het gebeuren dat er op 9 gele -
genheden zeer duidelijk treffers werden geboekt op een aanvallend vliegtuig en ook
dat er bij vijf gelegenheden, in vereniging met andere coasters Duitse vlieg tuigen

werden neergehaald in een moordend kruisvuur. Soms werd er op het neergestorte

wrak geschoten totda t het onder de golven verdween. Er werden dan géén over -
levenden opgepikt.  Bij dit alles gebeurde het meermalen dat er van blijdschap

tranen over de besmeurde gezichten biggelden. Misschien een hele vreemde

bewering, doch het was nu eenmaal zo.

Zoverwas het nog niet toen de fAiConfidd voor het eerst
Dat gebeurde op het einde van maart 1940, terwijl het sc hip met een lading schroot

onde eg was van London naar de Tees. Het was een tussenreisje, nadat in London was

gelost en a Ivorens er in Blyth weer voor Antwerpen zou worden geladen. Erg neutraal

werk was dit uiteraard niet. Maar het betaalde goed. Nadeel was dat men als neutraal

schip niet op de bescherming van de Engelse konvooidienst mocht rekenen. Dit was

enerzijds wel gem akkelijker, maar anderzijds minder veilig. Vooral omdat er met volle

verlichting moest worden gevaren als neutraal schip.
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Het was op die bewuste dag in maart bijzonder goed weer geweest. Eigenlijk te mooi

want het wad dan tevens goed vliegweer. lets wat me t uiteraard pas veel later reali -
seerde, helaas. Precies om 23.00 uur werd Flamborough Head gepasseerd. Waarna vrij

kort onder de wal werd gevaren. Het nut daarvan was dat zodoende een geblindeerd

engels konvooi werd vrij gepeild, ingeval het zich daar zou bevinden. De officizle

veranderde namelijk niet en lag aldaar vrij ver uit de wal. Dit was uiteraard tevens
bedoeld voor de grotere schepen, die liever ver uit de wal bleven, dan wel moesten
blijven.

Het fraaie weer veroorzaakte een goed stemmin g en het vooruitzicht op weer een
geslaagde reis deed de rest. Maar dat alles werd plotseling verstoord door felle paars -
witte lichtstralen die van recht vooruit op ons afkwamen, onmiddellijk gevolgd door

motorgeronk en het knetteren van machinegeweervuur. We realiseerden in een flits dat
dit een onverwachte aanval was. Onmiddellijk gevolgd door een serie oorverdovende

knallen die het schip in al haar voegen deed schudden en trillen. Matroos Anno Ploeg -

man, die het roer bediende, werd door schrijver omlaag getrokken en te kennen gegeven
om te Adekkeno, iets wat schrijver in zijn mi
gevaar.

Onmiddellijk daarna was er een haast doodse stilte, want ook het gedreun van de motor

had opgehouden. Nog juist zichtbaar was een massa schuimend water die vlak naast het
schip en er op neerstortte. Vermoedelijk was dit veroorzaakt door een
hoewel de schade heel groot was, bleek toch ook dat we geen voltreffers kregen,

afgezien van waarschijnlijk rond vliegende scher ven. Belangrijkste was dat, wonder -
baarlijk genoeg, niemand was geraakt. Ondanks ruim tweehonderd kogelgaten in de

dekken en opbouw. Hoe nauwkeurig de aanval werd uitgevoerd bleek uit het feit dat het

eerste gat op minder dan tien centimeter van de voorste ven af was ingeslagen en de
laatste dwars door de vlaggenstok op het achterschip was gegaan. Er was ernstige
lekkage, doch dit kon met pompon net worden bijgehouden. Vermoedelijk werd het

binnenkomende water veroorzaakt door lekkende klink nagels. Inde ma chinekamer
waren door de zware insla  gen meerdere brandstof - en koel water -leidingen afgebroken,
doch werd dit snel verholpen. De motor kon na enkele uren weer draaien en de reis

vervolgd, zij het dicht onder de kust varende. Dit in geval het schip zou gaan zinken, zou
het dan alsnog op  een strandje gezet kunnen worden.

Toen het daglicht doorbrak kon pas goed de schade worden bekeken Bijna overal waren
de projectielen door de dekplaten gegaan. Om daarna hun kracht te hebben verloren.
Doch Middlesbrough word ~ behouden bereikt. Aldaar werd het schip in het droogdok
geplaatst na te zijn gelost. De reparaties waren slechts voorlopige. Men bracht
bekistingen aan, gevuld met beton op de lek kende klinknaden. Afdoende reparaties
moesten maar in Nederland plaats vinden.

Achteraf bezien, was het een perfecte aanval geweest. Het kon ook haast niet
gemakkelijker. Er was slechts een lichte deining en het schip had nauwelijks bewogen.
Terwijl de helder brandende navigatielichten een haast ideaal aanvlieg punt hadden
geboden . Zou het een Engelse stoomcoaster zijn geweest, zo zouden die bommen zo
ongeveer in de schoorsteen zijn gevallen, in plaats van vlak achter ons in dit geval. Als
bekend hadden deze kleine stoomschepen de brug met navigatielichten midscheeps, in
plaats van op de voorkant van achterschip, zo als de Nederlandse schepen. De grote
bezwaren bij deze aanvallen waren de geluidshinder van de eigen motor, want wanneer
men een naderend vliegtuig hoorde, was het meestal reeds te laat om dekking te

it ai

zoeken,ofomookno g maar iets te doen. Door bijvoorbeeld

duisternis zou het doel dan niet meer zichtbaar zijn vanuit de lucht.
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Laat in maart 1940 koerste de fiConfidod nweafrvanNeder | and
Vuyk te Capelle aan de IJssel g erepareerd. Het vergde enkele weken om het schip weer

enigszins in fatsoen te krijgen. Spanten en wrangen waren ontzet of gescheurd. De

motor scheen ook uit de lijn te staan. In de verblijven waren de plafonds omlaag ge -

vallen. Het stomme van hele geval wa s latere onderzoek. Toen vroeg de desbetre ffende

ambtenaar of het wel heel zeker was dat de aanval door een Duits toestel was gedaan.

Alsof de verzamelde en getoonde munitie, en de positie, vlak onder de Engelse wal, soms

geen heel duidelijk bewijs was.

Ook al weer achteraf bleek het dat het schip na het invallen der duisternis op die
rampzalige avond een Engels, uiteraard geblindeerd, kustkonvooi had opgelopen.
Kennelijk hadden Duitse vliegtuigen dat wel verkend doch hadden toch moeten zoeken in
het donke r. Totdat men opeens, veel zuidelijker, onze heldere brandende navigatielichten
had waargenomen. Wat als neutraal schip normale zaak is, doch wat de Duitser voor een
istraggl ero aanzag.

De Nederlandse Scheepvaartinspectie schreef voortaan ter bescherming een partij
gevulde zandzakken rond het stuurhuis voor, doch die hadden we zelf al eerder
aangebracht. Zo goed als een installatie waarmee we de navigatie lichten konden

afschermen of dimmen. De rederij stuurde schrijver met behoud van loon een poosje
naar huis, docht stuurman Ney zag het niet meer zitten. Hij ging weer terug in militaire
dienst. Ney vond het als getrouwd man allemaal te gevaarlijk worden. Ook de overige

opvarenden hadden hun bekomst. Pas op de 26e april 19
vrij wel gehe el nieuwe bemanning van de Park kade in Rotterdam. Op 22 dagen na zou het
zes jaar duren alvorens het schip daar op vrijwel de zelfde ligplaats vo or het eerst in

Nederland terug keerde. Uiteraard gebeurde er zo het een en ander in die tussentijd.

Lang niet elk incident of luchtaanval op de ongewapende neutrale schepen kwam in de

openbaarheid, zij het dat er niettemin regelmatig klachten werden ingediend bij de

Duitse regering. Kennelijk werden deze klachten niet eens overwogen, want de aanvallen

en gewelddadigheden tegen juist Nederlandse schepen namen toe in plaats van af. Er

werd, blijkens na de oorlog buitgemaakte archieven, door U -boten in zuidelijke Noordzee

al in het begin van 1940 Nederl andse schepen getorped
ASpaatme®® mo.

Binnen enkele maanden kwamen alleen al in de Noordzee ongeveer twee honderd

opvarenden van Nederlandse schepen om het leven door Duitse mijnen, luchtaanvallen

en U-boten. Schepen kon je vervangen, ze waren verzekerd en vaak betekende het verre

van een ramp voor desbetreffende rederij, doch jonge levens kon je niet vervang. Ander -
zijds waren er helaas ook veel kapiteins die de gevaren danig onderschatten, of geen

rekening hielden met de oorlogsomstandigheden. Zo waren bij voorbeeld de Nederlandse

zeegaten tegen ongewenste binnendringers beschermd met contactmijnen. Dit was zo

voor de Schelde doch nog in sterker mate voor de toegang naar Den Helder. Het waren

beslist niet zo maar verboden gebieden.

Het was noodzakelijk en voorgeschreven dat elk schi p dat bijvoorbeeld het Schulpengat

binnenvoer daarvoor toestemming moest hebben van het bewakings vaartuig der Marine.

Wat meestal in de nabijheid van uiterton k ruiste of ten anker lag. Maar van dit alles

trokken sommige kapiteins zich niets aan. Het regen de dan ook klachten bij de

Scheepvaartinspecte. Zo had schrijver op de AConfido al eerder
gevaren.Dit nog i n volle vredestijd. Daarom was het ook ge
deze kapitein al in het prille begin van de oorlog veron gelukte. Volgens Salomons was

het mijnengevaar helemaal niet zo erg als word beweerd. Daar kon je volgens hem met
een kustvaartuig normaliter royaal overheen. Dit verhaal had kapitein Salomons
menigmaal ten overstaan van schrijver verkondigd.
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DeEngelsen bekeken het all emaal nog weer anders. De fANav
uitdrukkelijk voor het afsteken van fihoekjeso, wat | o
Aver bodend gebieden ging. Want juist op de fihoekeno d
praktijk, enke le gedeponeerde mijnen aanwezig te zijn. Werkelijk een heel gebied in volle

lengte en of breedte doorkruisen deed men niet. Nog was het aannemelijk dat een

zeegehied van duizenden vierkante mijnen volgelegd was met contactmijnen. Daarom;

Al téds betlateinthid worldlordy one day, than twenty years too early in the next

oned, Waarbij je die Engelse eigenlijk toch ook weer
was de Nederlandse neutraliteit een profitabele. Er werd geld verdiend en het was een

welkom e afwisseling na al die magere jaren. Vooral voor hen die kans hadden gezien om

aan de slag te blijven. Veel van de jeugdige nieuwe kapitein -eigenaren gingen nu reder

spelen.

Dit verbeeldden zij zich althans, want hun bevrachting, boekhouding en meestal ook nog

de personeels voorziening regelde het cargadoors -kantoor voor hen. Het enige wat nieuw -

bakken soort Arederso mocht doen, was de actofviteit v
afkeuren. Voor het laatste keken ze wel uit, want zonder een goede, vertrouw ens-

makelaar kwamen ze niet ver. De ware kapitein -eigenaar bleef echter ook toen nog wel

varen. Juist toen het echt moeilijk werd. Om er enkelen te noemen, zo lieten Tatje, De

Ruiter, Waker Schothorst, Houwerzijl, Kiel, Schippers, Slobbe, Van Wering of Klu  gkist het

niet opeens afweten. Noch kropen ze weg in walbaantjes, later, toen ook Nederland in
oorlog kwam. Zij kregen niet opeens iets aan hun oren of andere vermeende kwalen,

toen het al te gevaarlijk werd. Want zij stapten desnoods over op een ander sch ip. Zoals

de AOQudeodo Waker, al s ¢ eigenaar a manoplgevorkdeadp lieeftigl,i n

deed wat een | ichtend voorbeeld was voor zij-n jongere
liefde en plichtsbetrachting slechts beperkt bleef tot de verschansing van het eigen schip
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4 De Uittocht, Nederland mei 1940

Uit de bestaande literatuur over de Nederlandse koopvaardij komt het maar steeds naar
voren alsof alleen de grote handelsvaart bij de oorlog was betrokken. Het is daarom goed
om ook eens iets over de K.H.V. mede te delen, al was het alleen maar omdat de kleine
handelsvaart in aantallen, gerekend in eenheden, zelfs de overige, van uit London
gedirigeerde schepen ruimschoots overtrof.

Zo als ook wuit bijlage 1 blijkt en wa telddamslik
195 kustvaartuigen en 166 overige vaartuigen, inclusief sleepboten. Waarschijnlijk is dit
verschijnsel toe te schrijven aan het toen zo sterke verschil in rederijstructuren, want

eigenlijk voerde iedere kapitein -eigenaar zo een beetje zijn ei gen beleid en had zo zijn
eigen afspraken, of wat vaker voor kwam, helemaal geen afspraken, en zeer zeker niet in

die dagen als bij donderslag uit heldere hemel de Lage landen werden overvallen door de
overmachtige Duitse legers.

De verwarring was groot en men besefte feitelijk maar half wat er was gebeurd. Daarbij
was de eerste impuls om voor het dreigende gevaar te viuchten, zo men daartoe in staat
was en wat een extra  betekenis kreeg toen na enkele dagen bleek dat de Nederlandse
militaire weerstand onv  oldoende was, hoe moedig er op bepaalde punten ook werd
gestreden. Er moesten toen dan ook snelle beslissingen vallen. Zoals bekend was,

bestond de K.H.V. uit ongeveer 500 schepen, waarvan een groot deel is Nederland
verkeerde. In voorgaande winter en voor jaar waren in toenemende mate de schepen
weer aan de vaart gegaan en wat zo ongeveer de helft van totaal omvatte. De rest was

nog opgelegd of stand op punt weer aan de vaart te gaan, of lag bij een scheepswerf.

Vlak vooral de Noordelijke provincies al hee | snel bezet raakten, was het oorzaak dat van
daaruit weinig of niets kon ontsnappen. Of beter gezegd, kon vluchten voor de bezetting

en verlies van het schip. Terzelfdertijd waren een groot aantal K.H.V. schepen varende

van en naar Engeland maar ook in de crosstrade tussen Engeland, Frankrijk en Belgié.

Een deel hoefde dus niet te viuchten. Deze waren al op veilige afstand van het strijd -
toneel. Hetzelfde kon van de Grote Handelsvaart worden gezegd. De schepen van deze

sector der Nederlandse koopvaardij wa ren normaliter al steeds ver van Nederland
verwijderd. Dus daar was het probleem van vlucht of uittocht niet aanwezig.

De gebeurtenissen volgden elkaar snel op en wel zodanig dat schepen die zich toevallig
op een hellingen of in droogdokken bevonden geen kans meer zagen om weg te komen.
Alleen die schepen welke vaarklaar of in ballast lagen te wachten konden vertrekken, zo

zZij door aanleiding toe zagen. Schrijver had met zijn reder de afspraak dat als er ooit
vijandelijkheden zouden uitbreken, het de staan de afspraak was om het schip uit handen
van de eventuele vijand te houden. De Heer Kajuiter had daarover al heel besliste

gedachten, temeer omdat hij in deze over ervaring uit de eerste wereldoorlog beschikte.

Maar waarschijnlijk was hij in deze een der we inigen bovendien. In ieder geval was het
voor schrijver niet moeilijk om te beslissen toen hij op die fatale tiende mei 1940 op de

rede van Duinkerken arriveerde. Frankrijk was de bondgenoot geworden en het was dus

heel normaal dat aldaar aansluitend zou w orden geladen voor Newcastle. In Nederland
lag dat allemaal anders. Want daar was het geen zaak van bewust redeneren, maar van
wegwezen en viuchten. Soms in het wilde weg en zonder enige planmatigheid.

Van IImuiden vertrokken zodoende al meteen de eerste en ook meeste schepen. Er
zouden volgens | ater berichten veel schepen
Noorden, doch dit moest echt een abuis zijn omdat de invallers al heel snel aan de
boorden van het | Jssel meer st ond e ndeZ2Z¥itserse lapitein
Berner al op de eerste dag naar IJmuiden. Kort daarna stak het schip over naar

Engel and. Samen met de AMudodo onder | eiding
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Ook de fAFri s oo0-emenaar Kugkst verteok en nam een aantal Joodse
landge noten mee waaronder ook de later zeer bekend geworden heer L. de Jong, de
auteur van vele boeken en bekend als radiospreker voor Radio Oranje in latere jaren en
ook bij het latere Rijksinstituut voor oorlogsdocumentatie.

De AJavao met kapi dei iDWggeirspaek o0 met dagemareuwe Kkapi
H. Pinkster gingen ook vertrekken na hun familieleden te hebben ingescheept. Van de

laatste is bekend dat hij het schip nog slechts kort te voren had verworven maar er nog

niet mee had gevaren. Zo als schrij ver later vernam was het gezien de prijs waarvoor het

schip was gekocht een dubbel avontuur, om al meteen te moeten viuchten. Doch

Pinkster was een zeer ondernemende man die ook later zeer verdienstelijk werk deed.

Voorlopig bracht ook hij het schip in vei ligheid en arriveerde veilig op de Thames. Van de

AMul ando met kapitein Wiegman en de fiTwee Gebroederso
dat zij alvorens te vertrekken werden beladen met materiaal uit de magazijnen van de

Koninklijke Marine in Amsterdam. Dit zou zijn bestemd voor de inmiddels uitgeweken

Nederlandse onderzeeboten die later vanuit Schotland opereerden.

Als eerste aanzet bleek derhalve al meteen welk een belangrijke rol de K.H.V. was
toegedacht onder de onverwachte kritieke omstandigheden. Want ook elders waren
kustvaartschepen al meteen actief onderdeel van de oorlogvoering geworden. Zoals
bijvoorbeeld ook in Zeeland enkele dagen later en slechts enkele weken later voor de

Duinkerkse stranden bij de evacuatie der Engelse troepen en waar een veer tigtal K.H.V.

schepen bij waren betrokken. Het is beslist geen opzet om in deze de G.H.V. te

kleineren, maar wel om te wijzen op de zeer grote bijdrage die het kleine zeeschip al

meteen | everde in het onverwachte oorlogsgebedren. Oo

meestal veel beter. Waren er al evacuaties elders, door bijvoorbeeld de voormalige

ifZeel aerd 0A B a t -&ijnschepencen die later nog al veel aandacht kregen, zo werden

er door het voornoemde aant al Acoaster sohehaar | iefst
gebracht. Men kon stellen dat Nederland groot kon zijn waar het klein was. Verder zij ook

gewezen op bijzondere bijdragen van individuele kapitein met hun schepen en wat

verderop in dit boek is vermeld.

Ook later zou men nog zeer vaak moeten terugval len op het gebruik van het kleine
zeeschip, die letterlijk overal voor waren te gebruiken. Door vriend en ook de vijand van

toen. Doch dit slechts terzijde in dit bestek. Vanuit Antwerpen ontsnapten een aantal

kleine schepen ternauwernood op een soms spect aculaire wijze. Enkele schepen werden
onderweg aangevallen vanuit de lucht maar ook vanaf de wal. Het lukte allemaal maar

net om schepen in veiligheid te brengen. Er kwam vaak zeemanschap van de eerste orde

aan te pas om geheel op eigen inzicht snelle besl issingen te nemen. In veel gevallen
waren de loodsdiensten geheel in de war geraakt en voer men zonder deze adviseurs

naar zee. lets wat ook onder normale toestanden, ter voorkoming van oponthoud vaak
gebeurde. Liggen wachten op de diensten van een Rijkslo ods deed men trouwens nooit.
Natuurlijk deden zich bij het overhaastte vertrek ook de gekste situaties voor en kon het
gebeuren dat gezinnen uit elkaar raakten en dat niet de mannen met de schepen buiten

bereik werden gebracht, maar dat het de mannen waren die achter bleven en de
vrouwen in Engeland terecht kwamen.

Er is een geval bekend waar het stomme toeval over iemands leven besliste, waarvan

men kon zeggen hoe een zere vinger iemands leven redde. Dit gebeurde namelijk met

kapitein J. van Dijk. Deze ma n kon niet met zijn schip als kapitein -eigenaar varen
wegens dienstplicht. Het was zodoende trouwens al eerder vergaan in de mobilisatie

periode. In de meidagen van 1940 was hij zodoende gestationeerd in Vlissingen er zou

kort voor de inval gaan dienstdoe n op het bewakingsvaartuig fiBY34 0 van de Koninklijke
Marine.
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Door een in fectie aan zijn hand moest hij echter verstek laten gaan. Het was een goed
ding geweest, want nog geen dag later vloog dat vaartuig ten gevolge van een mijn de
lucht in waarbij op de I4e mei de hele bemanning omkwam.

Vlissingen had het in die dagen zeer zwaar te verduren en daarbij had kapitein van Dijk

ook nog eens de zorg over zijn echtgenote en jonge zoon, die tijdelijk bij hem in

Vlissingen waren komen wonen. Voor zo ver bekend w  erd, ging mevrouw van Dijk met
haar zuster weg na de doorlopende gevaarlijke situatie op het schip. Naar schrijvers

meni ng, met de #AUniond, naar veiliger oorden en kwame
Hun echtgenoten zouden wel volgen doch konden na de cap itulatie van ook Zeeland op
de 17e Mei niet meer ontsnappen. Deze mannen waren in militaire dienst en waar -
schijnlijk was het mede daardoor dat ze niet meer konden ontkomen aan de greep der

bezetting. Zo zaten de vrouwen in Engeland de hele oorlog en de ma nnen thuis in
Nederland, door de verwarring. Als bekend waren beiden kapitein -eigenaren. Genoemde
dames hebben later veel nuttig werk gedaan. Onder andere in de huishouding van het

latere zeevaartschooltje in Falmouth.

Zij staken zo sterk af bij de baantj esjagers die tegen vorstelijke gebruiksvergoedingen

Afdirectors of shippingo of fAinspectorso werden. Doch
waren echter toen al schepen die zeer nuttig werk deden in de meidagen, alvorens ze

uitweken naar Engeland. Het zo u te ver voeren om ze allemaal te vermelden doch een

daarvan zij hier genoemd omdat de schrijver later zeer goed bevriend raakte met de

kapitein van de fAZeuso. En het relaas derhalve van ka

Hij had het schip in de mobilisatiewinte r als tweede hands schip gekocht, nadat hij een

vorig schip van de hand had gedaan. Het was de bedoeling dat zijn zoons het schip

zouden bevaren. Tenslotte was kapitein Waker niet zo heel jong meer zo hij vertelde.

Anderzijds was Gerard, zijn zoon, die er kapitein op zou worden nog jong en vrij

onervaren. Daarom was fAQuded Waker meegegaan toen het
omstreeks april 1940.

Toen de Duitsers ons |l and binnenvielen |l ag de AZeuso
daar feitelijk niets meer te zoek en en daarom vertrok Waker met zijn jongens naar
Vlissingen. Aldaar, in het uiterste puntje van Zuidwestelijk Nederland kon hij nog alle

kanten uit en zou zijn schip niet zo gemakkelijk in vijandelijke handen vallen. Waker

stond bekend om zijn vaderlandsli evende houding, toen reeds en ook later in de oorlog
bewees hij dat he rhaaldelijk met zijn gedrag. Aanvankelijk liep hij de haven van

Vlissingen binnen en werd al spoedig benaderd om een bijzondere opdracht uit te voeren

en die zou bestaan om de post uit h et afgesloten Zeeland naar Hoek van Holland te
brengen. Na deze dienst voor de P.T.T. te hebben verricht keerde hij weer terug naar
Vlissingen, ook weer met postzaken. Teruggekeerd aldaar zou hij opnieuw aan een

dergelijke reis beginnen toen hem werd verzo cht om een detachement militairen over te
brengen van Middelburg naar Zierikzee. Het welk via het Veerse Gat en Oosterschelde

zou plaatsvinden. Daar voer kapitein Waker met zijn schip door het Kanaal van

Walcheren naar Middelburg en had daartoe, wegens bep erkte bemanning, opdracht
gekregen van enkele leden der Koninklijke Marine.

Daags te voren was Middelburg gebombardeerd en er waren nog branden toen de

militairen werden ingescheept, hetwelk vlot en ordelijk verloop had. Vervolgens word

door het Veerse g at naar de bestemming gevaren. Aldaar word het schip echter door een

duits toestel aangevallen en word met bommen bestookt die echter doel misten. Er brak

echter een begin van paniek uit ander de uiteraard onervaren Nederlandse soldaten. Ook

de kommandant dreigde zijn hoofd te verliezen en verzocht kapitein Waker om zijn schip

aan de grond te zetten. Waker weigerde dit zeer pertinent. Want daardoor zou het schip

gelijk een zittende eend zijn en onherroepelijk worden afgemaakt met waarschijnlijk

talrijke sla chtoffers. Waker wilde zijn zo juist verworven bezit niet zo snel verspelen. In
de Oosterschelde en de Schaar volgde opnieuw een aanval, doch mede door het afweer -
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vuur van de fiHydrao der Koninklijke Marine werden de
aan de w al gezet. Maar de situatie was zeer kritiek geworden en mede daarom voer
Kapitein Waker niet langs zelfde weg terug, maar buitenom naar Breskens en niet naar

Vlissingen.

De relatieve veiligheid van zijn schip en opvarenden en het vaste voornemen om het
schip niet in handen van de bezetters te laten vallen, waren zijn leiden de gedachten. Dit

heeft kapitein Waker later in Engeland meermalen aan schrijver medegedeeld. Het
bijzondere van deze man was dat hij vader van een groot gezin was en in die spannende
dagen de belangen daarvan terzijde stelde om reden van de plotselinge nationale

behoeften. Want wat had hem kunnen beletten om zich niet zo uit te sloven en om alles
over zich heen te laten gaan, om daarna weer naar zijn gezin te kunnen terugkeren?

Het i s goed om dit hier  alsnog te stellen  Want er waren helaas ook heel andere
opvattingen in die dagen. Kapitein Waker had tevens een aantal vluchtelingen uit
Zierikzee meegenomen en hij zette dit hele stel veiligheidshalve weer aan de wal in
Breskens. De toes tand werd onhoudbaar, zo niet hopeloos. Ook Zeeland moest
capituleren voor het geweld en ziende dat hij niets meer kon uitrichten, verliet hij
Nederland met  zijn drie jongens. Om voorlopige veiligheid in de Downs op de rede van
Deal te vinden op de 18e mei 1940.

Kort daarna word zijn schip door de Royal Navy gevorderd om te worden gebruikt bij de

evacuatie van de ingesloten troepen rond Duinkerken. Volgens de gegevens werden er

met dit kleine schip toen maar liefst 601 soldaten in veiligheid gebracht. Hela as was
kapitein Waker toen zelf niet aan boord. De bemanning was namelijk verwisseld voor
Engels Marine Personeel. Kennelijk speelden hier de factoren van mogelijke politieke
onbetrouwbaarheid mee. Men wist tenslotte niet waaruit de Nederlandse bemanningen

bestonden, want anders had men dit werk beter aan de oorspronkelijke opvarenden

kunnen overlaten.  Als dan zou er niet zo veel schade zijn toegebracht in die paar dagen

en waren er waarschijnlijk ook geen schepen zo maar achtergebleven. Men maakte zeer
zeker niet dezelfde fout van vier jaar later, omdat toen de gehele Nederlandse beman -
ningen aan board bleef. Samen met nog een veertigtal andere bemanningen werden

Waker en zijn jongens ondergebracht in een kamp, even buiten Poole (zuidkust). Met
aanvankelijk  zelfs ook nog vrij beperkte bewegingsvrijheid. In afwachting van de terug -
keer van hun schepen.

Lang niet alle K.H.V. schepen konden ontkomen, wat begrijpelijk was. Vooral Groningen
was de bakermat van dit bedrijf en was al op de eerste dag afgesneden va n de rest van
Nederland. Daarnaast waren er ook andere plaatsen waar zich kleine schepen bevonden
bij scheepswerven of machinefabrieken, of zo maar gewoon onbemand of opgelegd. Er
deden zich soms de dolste situaties voor.

Waarop nu net niet was gerekend en waarbij de paniekachtige toestanden echt niet tot

Nederl and beperkt bleven, want toen schrijver met de
van Duinkerken arriveerde scheen het of de loodsdienst al was opgeheven. Er kwam

althans niets naar buiten. Daarom w erd de vrijheid genomen om zelf naar binnen te

varen en werd voor de sluis afgemeerd, tenslotte moest er ook worden geladen.

Niettemin was er ook al meteen daardoor wantrouwen, omdat er g een schildwacht met

bajonet op het geweer bij het schip word geplaats t. Gelukkig ontdekte men snel dat het

hier g een vijandige actie betrof en werd er met het volgende hoog water opgeschut.

In de oude haven lagen reeds een aantal kleine schepen. Waaronder een aantal dat door

de fiNaval C o opgebradntd wegens vermoed elijke Contrabande. Wat uiteraard

mogelijk was met neutrale schepen die bijvoorbeeld van Spanje en Portugal op

Rotterdam of Amsterdam voeren en zo doende voor Duitsland bestemde goederen

vervoerden. De fiConfi do had het voordeel bap in Duingerkenp | aat sel i |
tevens het Nederlandse Consulaat was. Zodoende bleef schrijver dan ook vrij goed op de

hoogte van de ontwikkelingen.
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Alleen de lading gaf problemen. Deze bestond uit plaatstaal en ijzer. Want hoewel er nog

betrekkelijk weinig officieel be kend was, zo konden ook in de ondiepe wateren magne -

tische mijnen zijn afgeworpen, wat schrijver tot zijn schrik ook persoonlijk had waar -

genomen, enkele dagen later toen op een vroege morgen Duitse vliegtuigen cilinder -

vormige voorwerpen afwierpen in de " Roadso, wat goed waarneembaar was
haven. Zouden dit mijnen zijn, waarover men zo vaak sprak? Het verwarde schieten

vanuit de kazematten aan de buitenkant dan de haven was in deze van minder interes -

sant, want de vijandelijke toestellen viogen onb eschadigd verder. Straks, met een volle

bak ijzer over een mijn te varen leek niet aantrekkelijk. Er klonk herhaaldelijk luchtalarm

en dat was begrijpelijk. Omdat Duinkerken toen al een belangrijk aan - en afvoerpunt was

voor de Engelse troepen. Belangrijke r was om desnoods de hele lading, samen met het

schip te demagnetiseren. Maar dat bleek onmogelijk. Er zat dus niets anders op dan het

schip of te | aden en ter zijner tijd te vertrekken. Z
dag der capitulatie van Zeelan d Duinkerken. Het had allemaal nog al lang geduurd, doch

het was tenslotte een zeer verwarde toestand. Voor wat de eigen bemanning betrof, zo

waren er geen problemen. Dat we zouden gaan uitwijken naar Engeland, was voor allen

een doodgewone zaak.

Ontegen zeggelijk werden de werkelijke gevaren die dreigden ten zeerste onderschat,
door met een kluit ijzer van honderden tonnen door het ondiepe water van de

ADui nkerken Roadso0o te varen. Doch dat was dan het voo
dit geval, de jeugd . Want uitgezonderd een oudere man, die als kok dienst deed, was de
oudste opvarende de schrijver zelf met zijn vijfentwi

Wat er verderop langs de kust was gebeurd wist nog niemand. Bedoeld was het met man

en muis verga anvan het Hr. Mr, bewakingsvaartuig 34 dat tussen Vlissingen en Zoute -

lande in het Oostgat ten gevolge van waarschijnlijk een magnetische mijn verging. Ook

was toen nog uiteraard niets bekend wat er de volgende dag zou gaan gebeuren met de

APi daigpl 8 mei eenzel fde |l ot trof in de ARoadwa®. Want ¢
ons echt wel twee keer hebben bedacht om te vertrekken. Achteraf was het allemaal

kwestie van blind geluk hebben, hoewel men ook soms kon spreken van voorzichtigheid.

Althans indien men daarin zou geloven. Waarbij stellig kan warden gesteld dat men dit

desondanks toch ging doen. Daarover zijn verderop dan ook enkele frappante Voorvallen

vermeld.

Bedoeld zi jn hier de rampen het de ADianad¢ met kapitein I
kapit ein Oorburg, waarbij ook de schrijver was betrokken en die verderop in dit boek ter

sprake komen. I n i eder geval was ook hier Aignorance
deert nieto. Het was eigenlijk een soort | odateri j, omd

deze mijnen met multi contacten waren uitgerust. Waarbij het kon gebeuren dat meer -

dere schepen passeerden alvorens het noodlot toesloeg en wat schrijver enkele maanden

later persoonlijk overkwam toen hij met zijn schip in Kiellinie de Thames al voer met een

dertigtal schepen via het uiteraard smalle vaarwater van het Barrow deep. Omdat toen

midden in de lijn van de schepen plotseling werd getroffen door mogelijk een magnetisch

mi j n. Maar ook dat was overwegend veel Ihadgelr . Want ro
heel wat afgespeeld in die dagen in Duinkerken. Schrijver begaf zich namelijk iedere dag

naar het Nederlandse consulaat en was getuige van de komst der eerste viuchtelingen

van overland. In dit geval voornamelijk mensen uit het zuiden van Nederlan d. Men was

op de vlucht, maar waarvoor?

Met hele groepen kwam men, meestal per fiets, in Duinkerken aan en daarbij kon de

consul niet veel meer doen dan adviseren om verder te gaan. Verder zuid waards omdat

de tekenen er toen al op wezen dat de Duitse op mars gericht was op het bestoken van
de Kanaalkust. In dat geval zou men toch ingesloten raken. Helaas bleek dit later zo te

zijn. Wat de mensen bezielde was niet te peilen, doch enkelen veronderstelden zelfs om

uit te wijken naar Engeland wat de Consul te n stelligste ontraadden.
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De strenge immigratiewetten in Engeland waren ook hem waarschijnlijk goed bekend.

Anderzijds had de anti  -Duitse propaganda en in het bijzonder die van het nationaa -
Isocialistische Duitsland de mensen angstig gemaakt voor wat er m et hen zou gebeuren
ingeval van bezetting. Erg begrijpelijk was dit niet altijd. Heel anders lag dit uiteraard

met een groot aantal Joodse landgenoten, die hoofdzakelijk uit de omgeving van

Antwerpen waren gevlucht, naast een groepje Duitssprekende Joodse mensen. Ook zij

gaven te kennen met de fAConfido te willen vertrekken.
ten stelligste. Want wat zou er gebeuren als er onverhoopt een ongeluk zou plaats -

vinden? Schrijver wist zelf maar al te goed wat er slechts enkele maan den eerder met

zijn schip was gebeurd. Waarbij hij zee r zeker was dat er met en derge lijk aantal mensen

aan boord beslist doden  zouden vallen. Het was een moei lijk besluit om te blijven

weigeren. Hij beriep zich eveneens op de strenge wetten die er in Enge land bestonden.

En dat al die mensen, bij elkaar twee groepjes van elk ongeveer vijftien personen,

bovendien geen visa' bezaten en dus in feite illegaal het land zouden binnenkomen. Waar
enkele maanden te voren voor een aantal schepen al de grootste moeili jkheden waren
ontstaan omdat het vreemdelingen waren die overal werden geweerd en daardoor soms
permanent op

het schip moesten blijven rondvaren, omdat zij zich nergens mochten ontschepen.

Schrijver herinnert zich nog steeds zeer goed de teleurgestelde b likken in de ogen van
deze mensen, want in feite waren ze als opgejaagd vee dat probeerde te ontkomen aan

een hun vijandig gezind regiem. Vooral later heeft het de schrijver menigmaal, met

wroeging vervuld, door hen te hebben achtergelaten, toen bekend wer d welk een
vreselijk lot het joodse volk in Europa onderging.

Helaas was het ook hier pas achteraf dat men kon oordelen of men al of niet de juiste
beslissing nam in die verwarde toestanden. Waar de Fransen in Duinkerken zelf al zo

zeer aan bijdroegen, do  or hun paniekerige gedoe. Het nieuws van de capitulatie van
Nederland, al op de vierde dag, was een zware aanslag. Dat Duitsland sterk was bleek
genoegzaam bekend, maar toch niet zodanig dat de strijd al zo vliug gestaakt moest

worden. Dat Zeeland het nog e nkele dagen volhield bleek al evenmin van veel betekenis
te zijn.

Het enige dat nog enige hoop schonk was de wetenschap dat de Vaderlandse. regering

en de Koningin nu in London zetelden en dat de strijd nog lang niet ten einde was.

Sterker nog, pasinal le ernst zou beginnen. Daarom zocht ook de fAConfido o
1940 een goed heenkomen naar Engeland en vertrok als een der laatste Nederlande

schepen uit de dokken van Duinkerken, waar het nog dezelfde dag, na een enerverende

reis met luchtaanvallen en door levensgevaarlijke wateren, niettemin behouden in de

Downs arriveerde voor verder routering naar de Tyne en de bestemming in Newcastle.
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41 Welcom to Britain

Zo als het ook in Nederland gebeurde, was er net als in Noorwegen, door verraad en

misbruik v an uniformen, bij de bezetting en overweldiging veel succes behaald. Men

sprak daarbij van een vijfde kolonne, die in veel gevallen op kritieke momenten toesloeg,

na aanvankelijk als toerist of als achtergebleven zeeman te hebben geposeerd. Dit nu

vreesde men in Engeland ook. Men had kennelijk de leer getrokken uit hetgeen er op het

continent was gebeurd. Daarom was de fiSecuri-ty Contro
aard verschilde dit van plaats tot plaats en van het ene met andere gebied. Wat niet

wegnam dat elke buitenlander voortaan met een zekere argwaan werd bekeken en ook

behandeld. Om te beginnen stond er al meteen een schildwacht bij het schip en was er

meestal een avondklok ingesteld. Daarbij werd er met opvallende affiches op gewezen

dat AfAmet destraff :pwwadbrden een ieder die bruggen, sluizen of haveninstallaties

zou vernietigen of daar aansl agen op zou plegendo Op n
bekendmaki ngen fiwarningo aan boord opgeplakt. Dit was
een zeer zware domp er op hun bereidheid om te varen. In veel gevallen sloeg het soms

gewoon om en had men spijt om na een soms spectaculaire ontsnappingen zo te worden

behandeld. Vaak vatte men het op als een regelrechte belediging, als men ze op één lijn

ging stellen met ve rraders of handlangers van hen die de lage landen hadden

overrompeld. Ook de normale bewegingsvrijheid was aan banden gelegd en men mocht

geen voertuig bezitten of berijden en niet verder dan maximaal acht kilometer (5 miles)

van het schip af zijn. Tenzij men daarvoor uitdrukkelijke toestemming had verkregen.

Was men op de plaats van bestemming bij vrienden of zelfs de eigen familie gearriveerd,

dan moest men zich bij aankomst en vertrek weer onmiddellijk melden op het

politiebureau waar men eenspecialeaf del i ng had voor de buitenlandse 0

Uiteraard stak menige zeeman daarbij zijn ongenoegen niet onder stoelen of banken.

Vaak kwam het daarbij tot herrie of zelfs een vechtpartij in een of andere kroeg waarna

de desbetreffende zeeman natuurlijk altijd aan het kortst einde trok. Soms werden ze
voor een kleinigheid opgesloten en wat vaak rechtstreeks indruiste tegen tot voor dien
geldende rechtsregels. Het was erg moeilijk om de jongens dat wijs te maken dat dit

allemaal helaas nodig was. Erger was het 0 m de onbeschofte behandeling van
controlerende ambtenaren te ondergaan als zij zonder te vragen of iets te zeggen

iemands verblijf ondersteboven begonnen te halen. Menig kapitein spuwde daarbij zijn

niet mis te verstane gal uit tegenover deze lomperiken. M et gevolg dat ook hij werd
opgesl oten voor een poosje,odetained by policedo heett
op vrije voeten kwam, bleef zo iets toch altijd een zere plek en wat zeer zeker niet

bevorderlijk was voor latere activiteiten. Men voelde het des te scherper omdat men wel
goed genoeg geacht word om te varen, ongewapend, dus feitelijk als drijvende
schietschijf diende voor de maar al te hapgrage Luftwaffe.

-~

Was men erg fortuinlijk d&nfkekdg mehaeéerrdobgeweer me
Abandeli erdo en daarin zestig patronen, ter verdedigin
boord haalde zo gauw het schip weer in de volgende haven arriveerde. Was de uittocht

van het bezette gebied dan al geslaagd, zo wachtte er dus meer trieste teleurstell ingen

toen men in Engeland arriveerde. En men was daarbij nog fortuinlijk als men niet tevens

van schip af word gezet binnen een kwartier, omdat men schepen nodig had. Zo alsin

London en Poole gebeurd  voor de evacuatie van de ingesloten Britse troepen ron d

Duinkerken. Ook dat gebeurde soms op een onbeschofte wijze en zonder enige
consideratie voor wat elementair fatsoen. Althans in een land van ladies en vooral
gentlemen.

In een later stadiu  m werden al die veiligheidsmaat regelen aanzienlijk verzacht. En
hoewel de "Security control" nog heel lang bij iedere binnenkomst, van notabene een
kust reis, de bemanningslijst bleef controleren en het schip bleef inspecteren op
verborgen opvarenden of voorwerpen en desnoods wapens, die men mogelijkerwijs
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onderweg zou hebben kunnen opgepikt, zo bleef in veel gevallen oud zeer bij de gewone
jongens voortbestaan.

Elke buitenlander moest zich laten registreren en moest zich ten allen tijden kunnen

legitimeren met zijn "aliens registration certificate". Voortdurend moest h et bij binnen -
landse reizen door de plaatselijke politie worden afgetekend. Een fotokopie van een

dergelijk boekwerkje is hierbij afgebeeld.
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Zo als ook al elders is beschreven, werden de gages drastisch verlaagd en ging men over

op een weeklooneneen" paybooko. Il ets wat het tot dan toe sterk
van de kustvaartmensen ging aantasten. Velen kregen a
wilde vlucht. Wellicht had dit ook wel meegespeeld bij die gevallen welke na de val van

Nederland, alsnog verko  zen om in het bezette gebied of in Frankrijk achter te blijven.

Zekerheid hierover werd echter nooit verkregen.

Zeer zeker is echter wel dat er onder het kustvaartpersoneel in die dagen geen personen
voorkwamen die Engelandvijandig gezind waren. Wie echt er de leeftijdsopbouw en de
vaartijd van de opvarenden wat nauwkeuriger had bekeken zou hebben ontdekt dat er in

de mobilisatieperiode vrij veel nieuwelingen naar zee waren gegaan. Wellicht was men bij

het doorbladeren Van de monsterboekjes door de usepuri ty daar ook al op gestuit en was
de argwaan daardoor zelfs gerechtvaardigd. Onmogelijk was het zeer zeker niet!
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5 Uitgestelde vlucht, laatkomers en nakomers

Niet alleen uit Nederland ontsnapten schepen aan de bezetting, ook uit Frankrijk kwamen

ernade 1 7e mei nog heel wat naar Engeland. Dit waren die schepen welke in de cross -

trade tussen Frankrijk en Engeland hadden gevaren en waar bijvoor beeld ook de AConf |
aanvankelijk aan had meegedaan. Alleen was dat voor anderen meer westelijk geweest.

Dus van e n naar de vele haventjes in het Engels Kanaal en die in de Golf van Biskaje.

Naarmate de Fransen verder terugtrokken na het debacle van de British Expeditionary

Force (B.E.F.) in Noord Frankrijk en Belgié, vielen ook die in handen van de tegen -
standers en in enkele gevallen ook schepen die niet meer weg konden komen op een of
andere wijze. Daarbij konden uiteraard ook persoonlijke redenen meespelen. Tenslotte
moest daar iedereen voor zichzelf beslissen. Soms was de algehele opdracht om schepen
buiten het b  ereik van de tegenstander te krijgen en te houden maar half begrepen of niet
ontvangen.

Er waren echter ook bewegingen in omgekeerde richting. Het betrof dan schepen die

alsnog probeerden om hun ladingen uit Engeland op het continent kwijt te raken. En of

het nu opeens oorlog was, zo speelde dat geen rol. De lading was vrijwel steeds zo niet

altijd oprepaid on signing bills of |l adingdo, zo dat h
was om dan ook de lading op plaats van bestemming te brengen.

Dithuwer d een aant al schepen noodlottig. Want zo bl eef I
op de 10e mei in de Downs liggen, kennelijk om te bekijken hoe de afloop zou zijn.

Blijkens gegevens was dit schip bij capitulatie op de 14e mei in Poole. Op de 15e juni

verliet he t schip Swansea met een lading steenkool voor Tonnay Charante (Golf van

Biskaje) en werd daarna vermist. Daags tevoren waren de Duitsers al Parijs binnen -

getrokken en stond Frankrijk op het punt van overgave. Het schip werd derhalve als

vermist genoteerd.

Ook de fACorneliao bleek zich te beraden op de 10e mei
een lading bestemd voor Gent in Poole (zuidkust) arriveerde. Het vertrok vandaar naar

St. Malo alsnog met een veranderde bestemming op 28 mei. Tenslotte is het op 14 | uni

gesignaleerd als te zijn vertrokken naar Blaye (gironde). Vanuit Swansea, waarna ook dit

schip als overmisti stond genoteerd in London.

De AEenso verliet de Downs op 12 mei voor Pool e, doch

genoteerd. Van slielLofdétekend danhet schip op de Schelde was

gezonken per bericht van 3 juni 1940. Er was slechts een schip bekend dat, na enkele

reizen te hebben gemaakt op de Engelse kust, naar Nederland terugkeerde. Dit betrof de
AMecuriuso. Dit s dnfiormatieimfssingiop B jgneld4d in Newcastle, werd
overgedragen aan het ministerie op 5 juni en verdween op de volgende reis spoorloos.

Per melding van 25 juni bleek het althans niet op plaats van bestemming te zijn aange -
komen en werd genoteerd als vermist op 25 juni 1940. Later bleek dit schip te zijn

teruggekeerd naar Nederl and. Voor zo ver bekend is, w
dat zo deed. Er word verder gemeld dat de kapitein ernstig ziek was en zou later onder
de bezetting zijn overleden . Zo was ook de fAAl debarano, oorspronke

London als beschikbaar voor het Ministerie of Shipping (M.O.S.), volledig zoekgeraakt,
waarschijnlijk in Frankrijk.

Met de fAMaartjedo was het al net zo. Dit s&lp® stond t

me i 19400 met Ano trace per 26 juni 19400. Al deze vo
kennelijk geen al te hoge dunk gehad van het Engelse welkom. Zeer zeker waren zij zeer
teleurgesteld door de manier waarop zij soms waren behandeld na de val van Nederla nd.
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Waarmee natuurlijk niet is bedoeld dat dit hun reden van terugvaren of achterblijven

was. Dit zij hierbij duidelijk gesteld. Het is goed om daar alsnog in dit bestek aan te

herinneren, omdat het vaak mede oorzaak was van latere eventuele onwilligheid en
onverschilligheid.

Uiteraard is het vrij eenvoudig om achteraf te beredeneren wat onder de toenmalige
verwarde omstandigheden de juiste besluiten waren. Waar het op heerkwam was dat

men zich in de gewijzigde omstandigheden kon schikken. Het zou allema al slechts
tijdelijk zijn. Want niemand durfde te veronderstellen dat het vijf jaar zou duren,

alvorens de allereerste weer naar Nederland terug zouden varen.

Onder de laatkomers kon men meerdere schepen rekenen. Enkelen kwamen op het

moment van het inst  ortende Frankrijk alsnog naar Engeland en anderen op het aller -

laatst, toen Duitsland  de oorlog zo goed als verloren had. Vreemd genoeg maakten deze

| aatsten het meeste ruchtbaarheid en kregen de meest e
i n Oor | og s tGraaf dad Lindbarg $tierum na de oorlog samengesteld uit ontvangen

bijdragen. Bedoeld zijn de fAontsnappingenod van de AEI
behoeft geen betoog dat dit vrijwel geen bijdrage nog enige betekenis had op de

prestaties der K.H.V.indi e jaren. Deze scheper kwamen bovendien niet eens meer voor

in de Londense administratie.

Deze gevallen waren duidelijk bedoeld om op het laatst toch vooral aan de winnende

kant van het oorlogsgebeuren te komen en getuigde van zeer sterk opportunisme. in
hoeverre dit later bij de vergoedingsregeling heeft meegespeeld is niet bekend. In weze
was het al net als met vele Engeland vaarders. Toen men zag dat het oorlogsgetij ging
keren, zorgde men aan de goede kant van de strijdende partijen te staan of te komen.
Waarschijnlijk was het in bezet Nederland niet anders. Doch dat is hier niet ter zake.

ATuboo

Werkelijk moedige daden en bijzondere prestaties kwamen zelden in de open baarheid.

Een der bijzondere prestaties werd zodowmhdefidegel everd
kapitein van dit schip zeer goed gekend in die dagen. Het volgende is dan ook ontleend

aan zijn persoonlijke relaas. Willem van Ommeren, Bill voor zijn vrienden, was met zijn

schip onderweg naar Antwerpen en gezien de situatie ankerde hij voor lopig in de Downs

op de 13e Mei 1940. Op 15 mei was hij al verder westwaarts uitgeweken en bevond zich

toen in Poole. Het schip was beladen met Cokes, inclusief een deklast. Als de meeste

|l adingen in die tijd, zo niet al lgtprepad Shiplosteri j d van oo
not, on signing bills of | adingo. Wat betekende dat n
afleveren en dit slecht kon teruggeven aan de verschepers . Zodoende ging Bill weer op

stap, dit keer naar Frankrijk.

Volgens zijn verhaal  kwam hij zodoende in Rouaan terecht. Maar van een verrassing was
geen sprake, integendeel. Hij ondervond vrij veel tegenwerking van de Franse autori -
teiten en gezien de paniekachtige toestand, besloot hij opnieuw het schip in veiligheid te

brenger. Zonder bevoorrading en  met achterlating van documenten en enkele leden der
bemanning vluchtte hij de Seine af. Onderweg werd het schip ook nog beschoten. Bij

Tankarville stond de boel in brand ondank de rook en slecht zicht kon Bill opnieuw open

water bereiken. H ij keerde terug naar de Solent (Portsm outh) op IO juni 1940. Vandaar
ging hij volgens bestaande gegevens naar St Brieux om zijn lading, mogelijkerwijs kwijt

te raken. Uiteraard nam hij het zekere voor het onzekere en ankerde aanvankelijk op de
reede. Aldaa r werd hij benaderd door een Poolse officier van de luchtmacht met het

verzoek om een aanzienlijk aantal piloten mee te nemen naar Engeland. Ziende dat het

ook in dit deel van Frankrijk te gevaarlijk werd en er opnieuw kans bestand dat het schip

in handen van vijand zou vallen stemde Bill toe en stak voor derde maal over, terug naar
Engeland.
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Aldaar kwam hij in de Sutton Pool (Plymouth) terecht, in afwachting van wat er met zijn

lading zou gaan gebeuren en nadat de meegebrachte militairen waren ontscheept .

Frankrijk stond toen als militaire macht op instorten. Midden Juni ontmoette schrijver Bill

in zijn onmachtige toestand in Plymouth. Hij was kennelijk afgunstig op schrijvers positie

door met de fiConfido al een tweede r eieavolbraciten het
daarbij ook al meteen voorzien word van een goed geolied Lewis machinegeweer bij het

aansluitende vertrek naar London enkele dagen later.

Bill had echter de enorme waarde van zijn eigen prestatie over het hoofd gezien. Want in

de late zome r herfst van 1940 vond de later zo beroemde AiBattle of Britaino
luchtslag die bepaalde wie het meesterschap in de lucht zou bezitten over zuidoostelijk

Engeland. Zou dit ten gunste van Duitsland zijn uitgevallen, zo zou het mogelijkerwijs

zijn g evolgd door een invasie en dat deze dan met succes zou zijn bekroond werd

uiteraard door militaire strategen erkend. Vooral na de val van Kreta en dan als voor -

pl a

beeld. Het was toen all emaal =zeer krowhomnedomanfyewe r oemde

so mu ¢ h 0 rtereaddt, in deze luchtslagen, die feitelijk onbeslist eindigden. E chter Bij dit
alles werd later bekend gemaakt dat van elke acht Duitse toestellen die werden neer -
gehaald er een voor rekening van een Pool was. Erg luid werd het uiteraard niet ver -
kondig d in de Engelse pers, doch was het algemeen bekend. Het zou niet passen in het

Britse superioriteitsgevoel.

Want ook al zou Bill de rest van oorlog nooit meer hebben gevaren of iets hebben uitg -
evoerd, zo had hij, zij het instrumentaal , een heel belangri jke bijdrage aan het voort -
bestaan van Engeland geleverd. Zij het vrijwel onbewust. Dat Bill tot ledigheid werd

gedoemd werd hem echter noodlottig. Dit was een man die in beweging had moeten

blijven in plaats van hem in ledigheid te laten, te midden van ve le pubs. Want dat
werden zijn vaste adressen in de dagen die volgden na zijn laatste terugkeer van het

vasteland.

Vaak had hij daarbij dan al eens te diep in het glaasje gekeken en dan kwam de ware

Willem pas los. Dan kwam de foto van de wand, waarop zijn gezin in het bezette gebied
prijkte. En soms zelfs een sentimenteel traantje wat je hem kon vergeven. Want wat zou

er met hen gebeuren? Schrijver was niet in staat dit te beoordelen. Hij was toen nog

vrijgezel en wist niet wat het betekende om je familie te moeten achterlaten in een
hulpeloze toestand. Helaas werd het overmatige gebruik van alcohol de oorzaak dat hij

tenslotte geheel in de fout ging en door de Shipping werd gedegradeerd. Eerst als

stuurman en later zelfs nog verder omlaag.

Op het einde d er oorlog trof schrijver Bill opnieuw. Hij was toen afgezakt tot bootsman
op een triest einde van, een aanvankelijk toch zo veelbelovend begin bij de aanvang van
de oorlog, waar hij naast het bewijs van goede zeemanschap tevens een enorme bijdrage
aan de o orlogvoering leverde.

Schrijver heeft dit drama van vrij nabij meegemaakt waarbij de brand aan boord van de
AiTuboodo op de 14 juliolf40 aanleiding van zijn afgang werd. Het schip lag toen

nog steeds op beslissingen te wachten. Wat er met de lading , inclusief de deklast zou
gaan gebeuren. Zoals Bill het later vertelde was er zo maar brand ontstaan in zijn ver -
blijf. Daardoor opgeschrikt was hij naar boven gevlucht en had alarm geslagen. Kennelijk

was toen het vuur pas goed gaan branden. De twee rest erende mede opvarenden be -
vonden zich al ter ruste in hun hutten die zich achter het kapiteins -verblijf bevonden. Dit
waren B. Lindeboom en J.L. Nagelkerken.

Zo Bill het later vertelde was Lindeboom dwars door het vuur ontsnapt, doch geraakte

daarbij zo z waar gewond dat hij later in het hospitaal aan zijn verwondingen bezweek.
Aangezien er veel rookontwikkeling was aan de andere kant reikte men een gasmasker

aan door de patrijspoort voor Nagelkerken. Helaas kon dit geen redding meer voor hem

zijn. Men vond hem na de blussing van de brand kennelijk gestikt al dood. Bill was
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daarbij geheel in de war. Er werd door getuigen van het incident zelfs gezinspeeld op het
overmatige gebruik van alcohol. Bill was althans op die avond door meerdere mensen in
meer dan aa ngeschoten toestand gezien. Toen schrijver enkele dagen later de haven

bi nnenvoer en het voorval van de | oods vernam, had de
hef feno gemaakt. Ook het agentschap, en met name de h
altijd zeer slordigm et zijn brandende sigaret omsprong dit als een gerede verklaring. Een

bewijs van schuld was het echter niet. Daar ging het ook niet em. Wel was het een diep

treurige zaak dat Bill bij de begrafenis van beide schepelingen opnieuw in kennelijke

staat verkeer de.

Doch het allerergste was dat hij van dit hele gebeuren vrijwel geen melding maakte of zo

iets als een toelichting gaf, anders als strikt formele gegevens door agenten en consu -

laat. De Shipping wilde over het voorval en terecht, meer weten. Bill word daartoe in

London ontboden, om verantwoording of te | eggen. Dit
afgang. Schrijver heeft hem toen meermalen zelfs aangeraden om gehoor te geven aan

wat men in London van hem verlangde en dat zijn weigering de zaak alleen maar erge r

maakte. Ja, zelfs verdenking deed ontstaan. Maar Bill wuifde alles weg. De schade werd

hersteld en in het vroege voorj aatnaandevaaitHétl gi ng de A
schip kwam op de CI yde terecht in de zogenaamde be schutte dienst en aldaar werd hi i

opnieuw gesommeerd om naar London te komen. Toen hij ook daar geen gehoor aan gaf,

werd hij enige tijd later van zijn functies als kapitein ontheven en werd het nooit goed

duidelijk hoe het tragische ongeval, wat aan twee jonge zeelieden het leven koste was

ontstaan. Het was allemaal bijzonder beroer voor Bill, doch al deze narigheid had hij

kunnen voorkomen als hij eens wat meer naar zijn vrienden had willen luisteren.

ANettieo

Ook dit schip was met een aantal andere schepen een France haven ontvlucht toen
Frankrijk ophield te bestaan als militaire macht en vrede moest sluiten met de oude

tegenstander. Het grote Frankrijk zou voortaan uit twee delen bestaan, nadat Duitsland

alle havens en gebieden langs. de Atlantische Oceaan tot aan de Spaans grens in bezit
had genomen. De kapiteins van de Nederlandse schepen die zich in die havens bevonden

wisten echter zeer goed wat hen in deze te doen stond en dat was om zich zo snel

mogelijk buiten het te bezetten gebied te begeven.

Zo kon het gebeuren dat zich in Bordeaux een groep Nederlandse schepen bevond

waarvan twee kustvaartuigen namelijk de fiNettieo en d
daar aanwezig de sl eepdnoit&tCo. hiBraatianaetsleepdienst dn de

AfBereniced en de fOr plMekrsverd volgens latee befchtsn afge -

sproken om samen over te steken naar Engeland. Men zou elkaar dan in tijd van nood

eventueel bij kunnen staan. De schepen vertrokken zodoende op 19 juni van Bordeaux

en kozen op 20 juni zee. Oxzch €enr twiiitigtal vikehtalingend h adden
ingescheept, waaronder ook de bekende dichter Marsman en zijn echtgenote. De

onderlinge afspraak bleek al vrij snel te zijn vergeten, want op de 21e Juni waren de

schepen al danig uit el kaar gear aaktde Alulueen vae filNe thiBie
gebleven. De opzet was om naar Falmouth te varen, als de dichtstbijzijnde Engelse

haven. Kort na 07.00 uur, op de morgen van de 21le jun
een torpedo getroffen in een positie 47 -10 N. en 03-35 W. Latere informatie wees uit dat

de torpedo was afgevuurd door de U -6 5. De ramp verliep zeer snel want
zonk na ongeveer vijf minuten. Van de opvarenden konden slechts negen personen,

waaronder mevrouw Mar sman, wor den.QOoplpdgkapiteikwerdd oor de @ N
gered, zij het zwaar gewond. Nog voor aankomst in Falmouth was kapitein Huygens

echter al overleden en werd aldaar ter aarde besteld. Bij deze ramp kwamen in totaal 39

mensen om het leven waarvan 21 viuchtelingen. Mevrouw Marsman was de enige van

hen die ramp overleefde.
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Enkele maanden | ater sprak schrijver met de kapitein
staande gegevens aan ontleend. In zijn hut toonde hij nog de gereinigde maar nog

steeds met bloed bevlekte bedden waarop de gewon den hadden gelegen op die reis. Ook

deze kapitein had er geen behoefte aan om zijn ervaringen te ver meldenvoor fiVarian

oorlogstijd 0. Het was ook voor hem nog allemaal te schokkend geweest. Daarom is

schrijver dan ook nog steeds van mening dat de werkel i jke fiverhal enfA over vare

oorlogstijd nog steeds niet zijn geschreven.

5.1 Spectaculaire ontsnappingen
omstreeks de tweede verjaardag van de inval der Duitse troepen in Nederland kwam de
ANautiluso met kapitein EIll erbroek ensreekvarkdegel and. Dit

eerste orde. Om zo maar over te steken midden in de oorlog was geen Kleinigheid, want
Max (voor zijn vrienden) bracht bovendien een volle lading hout mee en kwam dus niet
met lege handen.

Achteraf was het maar een simpele zaak meende Max, doch zo was het tenslotte met
alles, achteraf dan altijd. Voor zo ver het de schrijver toen bekend is geworden had de

i Naut i | Noskoping (h Zweden) een lading hout ingenomen doch raakte daarbij
ingevroren na belading. Er was althans vertraging ontstaan . Voor zo ver het schrijver
bekend is beraamde Ellerbroek toen reeds een mogelijk ontsnapping naar Engeland,

maar hield het vooralsnog voor zich zelf. In het vredig vrije Zweden was het voorlopig

wel uit te houden geweest. In tegenstelling tot Nederland wa ar het leven in die tijd
steeds grimmiger word onder de bezetting.

Ellerbroek verliet op een der laatste dagen van april 1942 met zijn schip de genoemde

Zweedse haven met zijn lading hout voor Duitse rekening. Zo als het later overkwam zou
hij toen al me t zijn bemanning een eventuele vlucht hebben besproken, doch wat aan

twijfel onderhevig is. Het leek althans zeer gevaarlijk in dat vroege stadium. Ook vernam

de schrijver later dat Max over een wapen en verdovende middelen beschikte, doch ook

dat is niet van hem zelf vernomen.

Na het passeren van het Kiel Kanaal werd met een groepje schepen westwaarts gekoerst.
Daarbij had men, als gebruikelijk een soort bewaker aan boord. Een dergelijk persoon

was uiteraard allereerst aan boord om eventueel dergelijke bo ze plannen te verijdelen of
om ze toch minstens te melden. Hem en de overige schepen moest men zien kwijt te

raken. Dit nu werd bereikt met wat men toneelspel zou kunnen noemen. De hele

bemanning in deze al ingelicht en iedereen was zeer enthousiast gewees t toen Max zijn
plan ontvouwde. Ze stonden allemaal achter hun kapitein, want ook zij waren de

bezetters meer dan zat.

Machinist van Sloten simuleerde dat er mankementen aan de motor waren en dat er niet
langer op volle kracht gedraaid kon worden, waarop Ellerbroek zijn machinist op een
ongezouten manier vertelde wat hij van de stomme machinist dacht. Dat hij nalatig was
geweest met het onderhoud en eigenlijk niet voor zijn taak was berekend. De bewaker

had het gesprek uiteraard met grote belangstelling g evolgd en Max had zelfs zijn veront -

schuldigingen gemaakt voor de mogelijke vertraging. De bewaker, naar schrijvers

meni ng, meest al een Afunkero, trapte volkomen in deze
Sloten kwam mededelen dat de motor moest worden gestopt, uit eraard weer tot grote

fergeor niasn kapitein EIlIlerbroek. De fAibewakingdo moest m
als het de schrijver in 1942 bereikte zou er toen wat in het drinken van de bewaker zijn

gedaan waardoor deze vast insliep. Toen deze was ingeslapen en de andere schepen uit

het zicht waren verdwenen, werd de vlucht ingezet.
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Onder dekking van duisternis was dit geen al te moeilijke opgave onder die omstandig -

heden. De ANautilusodo was een pittig scheepje en haald
voo r die dagen een flinke snelheid was. De eerste honderd mijl waren in deze beslissend.

Bij nacht en duisternis zou er waarschijnlijk ook niet worden gezocht naar het schip,

gesteld dat het dan al word vermist. Inmiddels was de bewaker weer tot zijn positiev en

gekomen en werd overmeesterd om daarna te worden opgesloten. Hij protesteerde

uiteraard uit alle macht. Vooral toen hem word verteld dat het schip onderweg was naar

Engeland. Toen de fANautiluso de Engel se oostkust naderde |
konvooi en liet men de bewaker met enige trots zien dat nog lang niet alle schepen in

Engeland tot zinken waren gebracht. voor zo ver schrijver zich herinnert werd de

ANautilusd naar Hul |l gel oodst. Van een wel kome en kos
oorlogsbui t word verkocht voor de toen lieve som van (toen) vijf duizend pond sterling,

ofwel zo ongeveer een zelfde bedrag als wat het schip in voorgaande jaren(nieuw) had

gekost. Het schip word herdoopt in fiNederl andod en voe
Zuidw est Engeland. Voor zo ver bekend, keerde dit schip na de bevrijding terug in

Nederland.

ARol f o

Ook het nu volgende is grotendeels ontleend aan wat kapitein Reyers aan schrijver na de

oorl og mededeel de. Waarbi|j het o0o0kenbp etbestissendefisi mpel e
moment fAniet twijfeleno. Natuurlijk kwam daarbij ook
een mooi woord moed noemde. Dit nhu was iets waaraan de zeeman van toen dan ook

beslist geen gebrek had. Het is goed om dat hier alsnog te zeggen, want e ris nade

oorlog ook heel veel negatiefs gezegd over de zeelieden van toen. Misschien waren
daarbij de baantjesjagers en de enkele honderden deserteurs bij de G.H.V. bedoeld doch
toch zeer zeker niet het overgrote deel van personeel der K.H.V.

De hier ge noemde spectaculaire daden waren beslist niet enig in z'n soort, doch de
geschiedenissen van al die andere schepen vermelden zou uiteraard onmogelijk worden

in dit bestek. Daarom slechts een aantal en dan zo gevarieerd mogelijk. Toen Frankrijk
vrede sloot met Duitsland, of wat er dan voor doorging, zo hield dat in dat ook de over -
zeese gebieden daaraan zouden gehoorzamen. Een daarvan was het huidige Senegal met

Dakar als grote havenstad, tevens Marinehaven.

De ARol fo was al daar gel agdcapituteardeen Ratlaek éen logiséhe a | h a
zaak dat het schip word geinterneerd, althans voor de daar aanwezige Franse autori -

teiten. Deze houding was ook al elders merkbaar geweest, zelfs nog voor dat men voor

de Duitsers had gecapituleerd. Men respec teerd e in deze beslist niet de opdrachten aan

de Nederlandse koopvaardijvloot door de wettige Nederlandse Regering in London.

Kapitein Reyers was dan ook zeer verbolgen over het feit dat men hem verbood om te

vertrekken. Hij stelde van alles in het werk om dit besluit ongedaan te maken. Tenslotte

was het ook zijn taak om het schip uit handen van hem vijand gezinde instanties te

houden. Ook het verzoek aan de Nederlandse Consul en de Britse vertegenwoordigers

leverden aanvankelijk geen resultaat op.

De @ Ro Ird nmet nageeen aantal Noorse schepen vastgehouden en het leek er ook niet
op dat ze ongezien zouden kunnen vertrekken. Uiteraard zonder bode of sleepboot. lets

waar men in de K.H.V.  -in voorkomende gevallen - nooit afhankelijk van was zo als
vrijwel altijd inde G.H.V. Maar overdag werden de schepen scherp bewaakt en bij nacht
schenen de zoeklicht regelmatig over de ten anker liggende schepen. En dat alles door en
van voor mal i g f blaterdlgek netistdat dethier aanwezige Fransen zelfs zeer
fel teg en de voor malige bondgenoten waren gekant, inclusief uiteraard de Engelsen. Dit
kwam bijvoorbeeld sterk naar voren toen later De Gaulle probeerde om de kolonie over

te halen de kant van Engeland te kiezen.
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Men had daarbij zelfs nog troepen aan land geze t, maar toen de lange Generaal zelf aan
de wal wilde stappen had men vanaf de kade zelfs op zijn hoofd gepiest, maar dat alles

was toen uiteraard nog niet bekend. Zijn voorgenomen pogingen om alsnog te ver -
trekken naar een geallieerde haven, had kapitein R eyers verdacht gemaakt, en om zeker
te zijn, was er een fAboardingparto van de Franse Mari
getrokken pistool van de machinist geéist om de motor te immobiliseren. De Heer van

Breemen gaf daaraan gehoor doch het hoogst onwillig. Bove ndien werd er door deze
Fransen aangeboden om de op  varenden te repatriéren, uiteraard met achterlating van

het schip. Wat was dit ander dan hun voormalige vijanden begunstigen? Het kon ook zijn

dat men begerig had gekeken naar dit kleine handige en vrij ni euwe schip. Hetleeki n
beide gevallen een waarschijn lijkheid. En dat dan door mensen die het devies van
AHonneur et Pat rhure vaandedhaddenoQf was het de al om heersende
toenmalig France mentaliteit?

Kapitein foyers brak zich het hoofd om ontsnappingspogingen uit te denken, maar die

stuk voor stuk niet zo eenvoudig waren. Juist door de aanwezigheid der Vichy -Franse
oorlogsschepen. Want al zou men kans zien te ontsnappen, zo zouden de oorlogsschepen
wellicht een achtervolging inzetten. Het e inde der problemen  zou dan helemaal niet meer
in zicht komen.  Machinist van Breemen deelde mede dat hij wel kans zag om zonder de
verwijderde onderdelen de motor "aan de praat” te krijgen. Zo dat kapitein Reyers zou

kunnen varen ingeval hij dat wilde.

Int ussen kreeg kapitein Reyers opdracht van de Nederlandse consul om te vertrek ken en
naar Monrovia te varen. Dit was, of leek althans, een diplomatieke zet waarbij deze
Vichy-Frans hun gewi cht hadden kunnen redden. Al smede AE

al ee n twijfelachtige zaak was geworden. Toen hen dit echter ter oren kwam, gaven deze
Franse marine autoriteiten op dracht om de werkelijk onmisbare brandstofverstuivers en
alle reserve -onderdelen van boord te halen. Toen men dit bericht vernam was het zaak
van snel handelen geworden. En nog wel dezelfde avond. Uit vroegere waarnemingen
had kapitein Reijers opgemaakt met hoeveel tussentijd zijn ligplaats door de zoeklichten
werd beschenen. Daarop baseerde hij zijn ontvluchtingsplan. Zo geruisloos mogelijk werd
het anker in gehieuwd en elke keer als het zoeklicht niet op het schip was gericht,
bewogen zij zich naar de uitgang varflawxcemn., - Alechaarer! a
sper ring tegen voornamelijk U -boten, maar ook oppervlakteschepen. Meestal bestaande
uit stalen netten die door een keten van zware boeien verticaal werden gehouden. De
boeien waren onderling verbonden door zware kettingen.

De berekening van kapitein Reijers was om gewoon over zo een ketting heen te wippen

met het ledige schip. Er zou onwille keurig fislacko zijn in de kettingen
verder weg. Door het gewicht van schip zou de ketting zodoende omlaag worden

gedrukt, met als enig risico dat de schroef er achter bleef haken, maar dat risico moest

men nemen. Mislukte hun ontsnappingsp oging zo zou het er slecht uit zien voor Reijers

en zijn mannen. Maar geholpen door de wind en elke keer in het duister een stukje

vorderend in goede richting, lukte het Menm over de fibo
verwachtte uiteraard een achtervolging en toch z eer zeker als men het schip de volgende

morgen zoumissen. Nor mal i ter was de ARolfo een vrij snel sch
deed het in z'n goede dagen, maar nu was het schip door langdurige stilliggen in het

warme tropische water enorm aangegroeid. M eer dan op een mijl of zeven per uur mocht

men niet rekenen.

Om eventueel de achtervolgers op een dwaalspoor te zetten werd niet de kortste weg
naar Freetown gevaren, richting Monrovia. Heel veel later bleek dat men het schip wel

had gemist, maar geen ach  tervolging had ingezet. Het is een on logische redenering dat
men meende dat kapitein Reijers zijn schip op de rede had laten zinken. Gezien de diepte
zou het een zichtbaar obstakel zijn geweest in de haven. Onwillekeurig ~was de beman -

ning dan toch aanla  nd gekomen, in ieder geval niet met het schip ondergegaan.
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Eerder leek het dat men blij was van een netelig geval of te zijn. Misschien heeft de

desbetreffende marineofficier het geval fARolfo0o om adn

gaan? De ARol fioFrestowndesthtiarteard. Gezien de bijzondere ballast

capaciteit van dit schip, bleek het uitermate geschikt te zijn om als drinkwater -tankboot
te functioneren. Freetown was een vast aanlooppunt voor de grote konvooien en de

ARol fo heeft daocaayzedrenutty evdrkeverricht.

5.2 Laatkomers

Daaronder kon men onder meer de fiCorsicaodo en de
schepen namelijk in Engeland arriveerden was de oorlog bijna voorbij. Het eerste schip

kwam drie weken voor het einde der oorlog in de Shetlands aan, na een beweerde

spectaculaire ontsnapping. Deze tocht is niet geheel vrij van eigen roe m want overal in
Noorwegen trokken de Duitse garnizoenen zich terug. Duitsland had als staat en als

strijdende macht bijna opgehouden te bestaan, wa arbij ontsnappen steeds eenvoudiger

werd. | n het geval van de ACorsicado beweerde men de
doch daarbij rees anderzijds de vraag waarom men dan buiten het bezette gebied voor

de vijand ging dienst doen, door voor hem te gaan var en. In ieder geval was men vrij

laat tot voornoemde conclusie gekomen.

Opvallend in deze ontsnapping was de verdeeldheid aan boord. De kapitein had slechts

de motordrijver als fimeeliggero bij Zijn plannen.

de poging gewaagd zou worden. De rest voelde er wel wat voor om naar Engeland over
te steken. Om van de vrijheid te kunnen genieten, verklaarden ze later. Op het moment
dat men besloot tot de toch altijd nog riskante viucht, stonden de geallieerden in het
oosten zo wel als in het westen al op Duitse bodem. De vrijheid in Europa was nog maar
enkele dagen vers, hoogstens weken. Het was twijfelachtig of de controleposten langs de
kust nog wel waren bezet, want overal trokken de Duitsers terug. Men sprak over een
uitgeb reid mijnenveld, doch dit bleek slechts een theoretisch gevaarlijk gebied te zijn.
Eerder een verboden gebied.

Met een laaghangende bewolking en slecht zicht zijn kansen om ontdekt te worden altijd

gering en schrijver weet uit veelvuldige ervaring dat ont dekking vanaf de wal of uit de
lucht dan zeer moeilijk was. Toen men dus eenmaal op enige afstand van de wal was,

werd de kans op ontdekking steeds geringer en bleef het zaak om zo snel mogelijk over

te steken. De hele bemanning was volgens de verhalen zee ziek, behalve de kapitein en
de motor -drijver. Men vreesde onderschepping van duikboten en vliegtuigen, doch erg

veel bezat Duitsland hiervan niet meer. En toch niet voor dit doel. Alles bij elkaar leek

het meer op een willekeurige beslissing, want men had zelfs geen zeekaart van het te
bevaren gebied. Noch had men voldoende proviand bij zich. Men beklaagde zich dat er

geen vlees en groenten aan boord was, terwijl het schip vis vervoerde.

Echte matrozen waren het kennelijk niet die ze daar aan boord hadden . Dat was goed
mogelijk want welke zeeman die, hetzij gedwongen maar vaker semi vrijwillig  voor de
Duitsers voer, had zich voor zo iets geleend. Naar ik meen had deze kapitein -eigenaar
heel andere bedoelingen met zijn vliucht. Zijn komst werd in Engeland be slist niet als iets
bijzonders aangemerkt. Vooral niet toen de beide pseudo -helden (want blijkens hun
uitlatingen was de rest van bemanning waardeloos gebleken) als extra moeilijkheid

vermeldden dat ze gedurende de overtocht haast geen slaap hadden kunnen genieten.
Op zich zelf al een erkenning dat het hele avontuur aanzienlijk opgeblazen was. Al was

het maar om in het nieuws te komen. Een gelijksoortig geval gebeurde met de

AEi nd

beze

De

AEi ndhoveno. Hi er besl oot de kapitein om naar Engel an

kapitein van zijn schip werd afgezet. De ware reden werd niet genoemd. Wel erkende hij
later daar erg over in de war te zijn geweest. Het zou volgens zijn zeggen zijn omdat hij
werd overgeplaatst, waar hij het niet mee eens was.
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Uiteraard maakte het wei  nig uit waar en hoe men voor de Duitsers voer, dus leek het

zeer onwaarschijnlijk dat er opeens zo veel principiéle bezwaren en vaderlandse

gevoelens ontstonden.  Ontdaan van alle franje kwam het er op neer dat deze kapitein

niet van boord ging maar zich aa n boord verstopt hield. Hoe hij zich daarbij de doodstraf

op nek haalde werd later niet goed duidelijk. Enkele bemanningsleden onder hielden het
contact met hem. Waarbij hij voor zijn Duitse aflosser onopge merkt moest blijven. Dit
alles vond plaats omstre  eks juli 1044, toen de landingen in Normandié in volle gang

waren, doch het word eind oktober van dat zelfde jaar alvorens deze kapitein te voor -

schijn kwam en met behulp van zijn bemanning de niets vermoedende Duitser over -
mee sterden. Erg moeilijk moet di t met z06n drietjes nooit geweest zi]j
dan ook snel gewonnen en weer in zijn hut opgesloten. Voor wie de kaarten aandachtig

bestudeerde was de "ontsnapping" via het vijf mijl brede vaarwater voor dit kleine schip
bij duisternis beslist  geen al te grote hindernis. Evenmin het verboden gebied, nu men
toch verboden dingen deed.

Het is na al die jaren vrij eenvoudig hier alsnog kritische vraagtekens bij te zetten, doch

beide kapiteins van laatstgenoemde schepen werden door hun in Engeland vertoevende

coll egabébs met alle mogelijke reserve behandel d en bes
hen hun late komst, toen het luchtgevaar en ook dat van mijnen in de noordelijke Britse

wateren vrijwel niet meer bestond, want Duitsland beschikte toen vr ijwel niet meer over

een luchtmacht van enige betekenis. Ook het onderzeebootwapen was grotendeels
uitgeschakeld.

Opvallend was echter het uitvoerige relaas dat men ter publicatie aanbood voor "Varen in
oorlogstijd". Want hadden deze kapiteins zelf wel ge varen, anders dan in dienst van de
toenmalige vijand?  Men beschouwde deze laatkomers op de zelfde wijze als de meeste
andere Engelandvaarders. Al was het alleen maar om hun drukte. Opvallend was het in

het bijzonder dat naarmate het in Nederland beroerder werd, het aantal Engeland -
vaarders toenam. Wat zeer duidelijk wees op het strikt persoonlijke karakter van derge -
lijke vluchten. Waar de verdiensten voor de nationale zaak uit bestonden word nimmer

goed duidelijk gemaakt. waarbij enkele uitzonderingen best onden voor lieden die op
invitatie vanuit het bezette gebied in London arriveerden. Doch dit waren inderdaad

slechts enkelingen.  Toen de werkelijke feiten boven water kwamen, bleken slechts

ongeveer 200 personen rechtstreeks naar Engeland via de Noordzee t e zijn overge -
stoken en dat er van een totaal (in die vijf jaar) van ongeveer 1.800 personen slechts

ongeveer 100 bij de koopvaardij werden ingedeeld als schutter en circa 300 bij de

Irenebrigade, die veelal slechts een bataljon sterkte had en bij de oorlo gvoering vrijwel
geen rol speelde Anders als doorgangshuis voor meer actieve afdelingen.

De overige laatkomers kwamen via andere landen naar Engeland. Een aantal waren
doorgestuurd naar de overzijde van Oceaan voor opleiding. Hun bijdrage aan de

uiteindel ijke overwinning was daardoor nihil. Ware verzetsmensen kwamen ongaarne

naar Engeland. Zij wisten dat hun aanwezigheid in het bezette gebied veel nuttiger was

dan achter de bar of in een Londons club. Echte trouw aan de goede zaak moest blijken!
En dat was doordat menin het begintoen alles nog zo hopeloos leek, niet versaagde en
grote risico's nam om te ontkomen aan de greep der bezetting. Helaas werden zodoende

vele soms ontroerende geschiedenissen nooit bekend of althans zeer oppervlakkig. Het

was dan 0 ok vaak een topje van de ijsberg die men te zien en te horen kreeg als men

naar de ontsnappingen in 1940 en daarna luisterde. Vele mannen lieten daarbij hun

gezinnen bewust in de steek ter wille van de goede zaak. Om een onbekende en vaak

fatale toekomstt egemoet te gaan. Hun persoonlijk verdriet en zorgen waren vaak
onpeilbaar, want dat  tonen word zo licht als kinderachtig beschouwd: Men word hard,

men probeerde te vergeten, men hoopte op weerzien , op hen die in het bezette gebied
voor hun verwanten zouden zorgen. Dat allemaal speelde mee. Men rekende op een kort
verblijf in Engeland. Op een jaar hooguit, doch het werden er vijf!
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Lijst van schepen ter beschikking of aanwezig in Engeland bij aanvang van de
vijandelijkheden in 1940 en met vermelding van de

toenmalige kapiteins

Schip BRT Kaptein Bijzonderheden, voor zover bekend
ABEL TASMAN AEGIR 314 - 13-06-1940, VERGAAN TGV MIIN

ACTINIA 352 F.M.DAAL

AEGIR 276 P. WERKENDAM -

AFIENA 167 H.M. DE VELD -

AGIENA 333 H.E. TATIE -

AL BATROS 131 L. MEERTENS -

ALBULA 329 K.AJ. VAN BAARDWIIK 10-08-1940, VERGAAN TGV AANVARING
ALCYOME 359 D, SCHOTHORST -

ALDEBARAN 189 - IN FRANKRIIK ACHTERGEELEVEN ?

ALDO 200 P, HOUTSTRA -

ALGARVE 476 B. VAN DE LAAN -

ALICE 291 M. WEDEMA ACHTERGELATEN BIJ EVACUATIE DUINKERKEN
ALK 200 B. MEERTENS -

AMAZONE 250 1.H. VOS5 -

AMIGO 265 A, VAN DIIK -

AMSTELSTROOM 395 A.L. DEN BOER REDERI] H.5.M. ZGN. KORTE VAART
ANGEJA 253  1H. IKE -

ANNIE 206 T.RITSKES -

ANTILOPE 206 A, WESTERS -

ANTIE 157 F. BLAAUW IN HAVEN LONDON SEPT'1940 UITGEBRAND
ANTWERPEN 364 AJ. GOLDWIIK 28-03-1941, VERGAAN TGV LUCHTAANVAL
ARIZONA 398 1. POELMAN VERGAAN TGV MIIN

ARY SCHEFFER 375 W. VAN DE ZEE ZGN. KORTE VAART

ATLANTIC 221 1. ROOSSIEN -

ATLAS 385 H. DE JONGE 10-10-1942, VERGAAN TGV STRANDING
ATT. 5. 466 A, SWART -

BADZO 200 1. HULSEBOS -

BALTIC 133 D.J. VAN DORP -

BARENDSZ 313 T. VAN DE VEEN -

BART 435 C.J. DEBOER -

BEBO 196 . BUISMAN -

BELLATRIX 281 1.C.P.A. VAN DE GAARDE -

BERMARD V. 270 H. SALOMONS WAS VOORHEEN HET WRAK VAN "BUIZERD"
BERMINA 329 B. DIEDERIKS -

BILL S. 466 H.C. KUIPERN 10-07-1940, VERGAAN TGV LUCHTAANVAL
BIRMINGHAM 392 F. JOOSTEN ZGN. KORTE VAART

BORELLI 260 H.C. BOLL -

BORNEO 338 1. LAMAIN -

BORNRIF 336 H. KWANT DEED TIIDELIIK DIENST ALS GRAANSILO
BRABANT 345 1. VAN DE VELDE 13-06-1942, VERGAAN TGV LUCHTAANVAL
BRANDARIS 248 1.W. VAN DEN END -

BREM 428 L. HART ZGN. KORTE VAART

BRINDA 200 F.H. VAN DE VEEN -

CAPELLA 278 1. RUSTHOVEN -

CARIBIA 312 DE HAAN -

CASTOR 199 1. KROGGE -

CATELI 200 €. VAN MEURS -

CATHARINA 391 - 01-01-1941, VERGAAN TGV AANVARING
CELEBES 453 H. MENSINGA 02-04-1941, SPOORLOOS VERDWENEN
COEN 200 1. PINKSTER -

COETA 310 1. KOMDEUR -

CONFID 249 K. RIJVORDT -

CORNELIA B. 400 1. DE JONGE ACHTERGEBLEVEN IN FRANKRIIK ?
CRESCENDO 348 D.W. HOOGERMAN -
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Schip BRT Kaptein Bijzonderheden, voor zover bekend
DA COSTA 243 H. SALOMONS ZN -
DE RUITER 348 1. KOOYMAN -
DE RUITER {ADM.) 348 G. DE RUITER -
DELFZIIL 225 1, KOERS -
DELTA 200 H. REUBEN -
DENEB 199  H. SALOMONS -
DEPA 355 A, THIEMS -
DESPATCH 199 5. BOUEWIIN -
DIANA 313 A DOEKSEN 18-01-1941, VERGAAN TGV MIIN
DIANA W 297 5. RUSTHOVEN -
DINA 198 F. BAKKER -
DOGGERSBANK 208 H. PINKSTER -
DRITTURA 187 H. HEIDA -
DUURSWOLD 199 H.J. VAN WIINGAARD -
EBAN 288 - 03-06-1940, GEZONDEN QP DE SCHELDE
EEMS 250 - 12-05-1940, VERLIET DOWNS, TERUGGEKEERD ?
ELIZABETH 348 M. DE ROO -
ERNA 361  JANSEN -
ESCAUT 348  KUIZINGA 25-03-1941, GESTRAND NA LUCHTAANVAL
EVERTSEN 392 P, VELDHEER -
EXPRESS 195 1. VAN DE GAAG -
FIAT 197 K.L. DANIELS -
FIDUCIA 250 A, ROOS -
FIVEL 306 P.L. DORREMAN -
FREDANIA 277 1A, NIEBOER 30-12-1941, GESTRAND
FREDERICK 389 F. 5TAM -
FREM 136 A, STEENBERGEN -
FRISO 250 1. KLUGKIST -
GEES 197 A, WIERENGA -
GLORY 323 0.VOS -
GORECHT 187  1.KOSMIS 21-01-1942, VERGAAN TGV MIIN
GRADA 199 G, PIK -
HEBE II 176 H. LUGTHART 06-1940, VERLOREN GEGAAN LE HAVRE
HEE NOBEL 196 0. NOBEL -
HEENVLIET 425 E. REE 17-10-1941, VERGAAN TGV AANVARING
HELEA 182 L. STROBAND -
HELVETICA 250 E.J. BERNER -
HERON 279 K. KIEL -
HILDA 248 M. DE VRIES -
HONDSRUG 227 L. VOGELZANG -
HOOP OP ZEGEN 197 G, DE VRIES -
HORST 400  O. LIEMBERG 06-1940, ACHTERGELATEN IN DUINKERKEN
HOUTMAN 394 B.A. VAN HARTEN -
[JSTRROM 400 G. SPEELMAN 23-12-1940, VERGAAN TGV MIIN
INGEBORG 479 H. SCHURINGA TANKSCHIP
INSP. MELLEMA 282 L. KETELAAR -
IRIAN 232 1. NIEBOER -
JACOBA 250 1w, ZUIDEMA -
JAN BRONS 400 E. DOBBINGA -
JANTINA 141 1.P. DE BOER -
JAVA 341 1. WENSING -
JEBA 200 J. BAAS -
JO 199 G, PEPPING -
JOoLA 269 1. NIEBOER -
(o)



Schip BRT Kaptein Bijzonderheden, voor zover bekend
JOMA 372 H. VAN NOOD 15-11-1941, VERGAAN TGV MIIN

JOZO 199 R. FEKKES -

JUNE 400 G. VAN DE BOON -

JUNIOR 168 H. SCHRAGE -

JUNIPER 250 1. ROOS -

JURA 197 H. GROEN -

JUTLAND 357 1. DE GRAAFF 09-05-1943, VERGAAN TGV INSTABILITEIT
KAAP FALGA 378 1. PUISTER -

KARANAN 394 H. GROENHOF 19-01-1942, VERGAAN TGV OVERVAREN
KORTEMNAER 298 P, SMIT -

KUNLABORI 304 1. TEEKMAN VERLOREN/ACHTERGEBLEVEN IN FRANKRIJK ?
KUWI 400 H.W. SALOMONS -

LARK 196 A, WESTERS -

LENA 383 G.H. VAN LEEUWEN 06-1940, VERLOREN GEGAAN LE HAVRE
LENY 343  B.G. VISSERS 24-06-1942, VERGAAN TGV MIIN
LIBERTY 312 A, VAN DER SLUIS -

LIBRA 391 1. KRAMER -

LIMBURG 345 G, VISSER -

MADIOE 229 1. OORBURG 04-11-1941, VERGAAN TGV MIIN

MADO 198 H. SMIT -

MAJORI 196 H. WESTERS -

MARGARETHA 325 M. DE GROOT 27-10-1940, VERGAAN TGV MIIN
MARNE 175 P.J. STAM 31-08-1940, VERGAAN TGV MIIN
MARTHA 336 F. VAN DE LAAN -

MARTINI 362  H.AP. BRUNT 04-03-1941, VERGAAN TGV AANVARING
MARY 170 L. ELSINGA -

MERCURIUS 170 1. SCHUTTE TERUGGEKEERD MAAR BEZET GEBIED
MIES 308 W. VISSER -

MONICA 325  G. ALBERS TANKSCHIP

MR. LINTHORST HOMAM 400 L.B. WATTINGA -

MUDO 218 L. DE ROOS -

MULAN 249 1, WIEGMAN -

NARWAL 291 C.FRIES -

NATO 399  P. VOLLENHOVE -

NAUTILUS 195 M. ELLERBROEK IN 1942 OMGEDOOPT TOT "NEDERLAND"
NETTIE 477 1. GROENHOF -

NEZO 199 F. TUIL -

NJORD 374 P. VAN WERING -

NOORDERHAVEN 320 1. DE GROOT VERVANGINGSCHIP

NOORDKAAP 197 1. SIERVERSCHE -

NOORDSTAD 275 1. WIEGMAN -

NOTTINGHAM 399 1. KUIPERS -

OMLANDIA 400 C. VAN POSTHUMUS -

OOSTERHAVEN 320 H.A.A, BRUNT VERVANGEND SCHIP

ORANIE 231 C. LENTEN -

OUD-BEYERLAND 398 K. DE BOOGERT -

PACIFIC 362 1. TIMMER 26-03-1945, VERGAAN TGV TORPEDO
PASCHOLL 257 K. SCHIPPER -

PATRIA 343 T. FEKKES -

PEIGER 155 G. BLAAUW -

PIA 304 K. PEKELDER 18-05-1940, VERGAAN TGV MIIN
PINQUIN 197 M. CREMER -

PRIMA 405 H. POSTMA -

PRINSES IRENE 400 1. BUINING 03-12-1943, VERGAAN TGV AANVARING

——
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Schip BRT Kaptein Bijzonderheden, voor zover bekend
PRINSES JULIAMNA 188 1. BLOM 12-06-1940, VERGAAN TGV MIIN
PRINSES JULIAMNA 106 1. BOLHUIS -

PRINSES MARGRIET 0 J. LAMAIN VERVANGINGSCHIP ?

RABENHAUPT 358 E. SMID ACHTERGEBLEVEN IN FRANKRIIK ?
RAPID 194  KRUIDHOF MULLER & CO

RIKA 197  B. SMEDING -

ROLF 400 REYERS -

ROMEJA 185 J. SECUUR -

ROSE MARIE 399 1. GROOTVELD -

RU JA 175 H. FEKKES -

SAMERE 349 L. STIENSTRA MULLER & CO

SAMN ANTONIO 410 G.H. CATLENDER -

SANTA LUCIA 379  G.5. VAN DIK 01-11-1940, VERGAAN TBV MIIN
SATURNUS 200 RDEBOER 25-06-1941, VERGAAN TGY BRAND
SERVUS 319 W. DE VRIES -

SPARTA 291  K.R. PRONK -

STRIID 199 E. HOUWERZIIL -

SUMATRA 342 1. MULDER -

SURSEM CORDA 199  F. DRIOFHOUT 06-1940, ACHTERGELATEN IN DUINKERKEN
SURTE 244 E. SMID -

THEA 273 B. BROUWER GING ZOMNDER KAPITEIT WEG
THOR 326 D. SCHOTHORST 18-12-1943, VERGAAN TGV OMSLAG
TILLY 381 R. BERENDS -

TINY 351 1. DE VRIES 16-07-1942, VERGAAN TGV LUCHTAANVAL
TON 5. 466 K. MELLEMA -

TRITOM 284 N. VAN STIPRIAAN -

TROMP 391 M.K. ROOZEBOOM -

TUBD 199 1.W. VAN OMMEREN -

TWEE GEBROEDERS 400 J. BORG -

TWENTE 239 1. TIMMER 06-1940, ACHTERGELATEN IN LA HAVRE
UNION 315 M. MEDEMA -

URMAJO 309 5. ROOS -

VADERLAND 295 R, LANDSTRA -

VAN BRAKEL 398 C. BAART -

VAN GELDER 325  H.H.G. VAN EVERDINGEN -

VEENENBURG 400 R.J.H. ADRIAANS MULLER & CO

VIDA 2B0 A, MAAS -

VIKING 250 E. SMID -

VIRGO 397 H.K. TRENNING -

VOORWAARTS 261 D. DANTUMA -

VREDE 400 1. DE VRIES -

WALENBURGH 496 5. VAN KEULEN MULLER & CO

WEGA 200 E. KLUGKIST -

WEGRO 281 H. JAGER -

WESTERHAVEN 322 L. SCHOTHORST VERVANGINGSSCHIP

WESTLAAN 199 G, VAN DE LAAN -

WESTLAND 426 H. WESTERDIIK -

WILDA 250 1. GROOTENHUIS -

WILHELMINA 144 V.J. ANTHONIE -

WILIA 249 W. SLOBBE -

WIM 477 H.J. VISSER -

ZEELAND 421 F.H. DE WOLF -

ZEESTER 180  W. SALOMONS -

ZEUS 200 G, WAKER -

ZUIDERHAVEN 314 - VERVANGINGSSCHIP

ZUIDLAND 426 B.H.W. VISSER -

Totaal BRT 63662
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Van deze totaal 218 schepen gingen er 6 verloren tijdens de evacuatie van Duinkerken en

Le Havre, Juni 1940 (achtergebleven). Tussen de val van Nederland in Mei 1940 en de

val van Frankrijk in Juni 1940 zijn no gmaals 7 schepen achtergebleven. Van de

AMercuriuso is bekend dat dit schip vanuit Engel and i
fi E e mwas op 12 Mei 1940 gezien in de Downs op weg naar continent en kwam niet

terug. De A E b awedd op 3juni 1940 gerapporteer d als te zijn gezonken op de Schelde.

Tenslotte werden er 5 vervangingschepen aan de beschikbare tonnage toegevoegd en

zijn hierbij geteld.
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6 Wat achterbleef of verloren ging in bezet gebied

De belevenissen van de K.H.V. zouden in dit bestek niet volledig zZijn als niet tevens de
schepen werden vermeld die al of niet noodgedwongen achter bleven en verloren gingen.

Men kon dit ruwweg verdelen in twee groepen. Een deel bleef aanvankelijk varen voor

normale behoeften, zo dit dan al zo kon worden genoemd. Een an der deel werd al of niet
vrijwillig door de bezetter gekocht dan wel gevorderd. Uiteraard kwam het allemaal op

het zelfde neer. Want het was tenslotte moeilijk om uit te maken waar de eigen behoef -
ten of die van de bezetter werden gediend. Uiteindelijk was elk soort werkzaamheid

onder die omstandigheden op een of andere wijze werken voor de vijand.

Tenslotte was het ook niet uit pure vaderlandsliefde dat er in de mobilisatie winter en het

daarop volgende voorjaar werd gevaren, doch voor het grote geld dat kon worden ver -
diend. Zij die in Engeland waren terechtgekomen met hun schip hadden dit vrijwel steeds

aan het toeval te danken. Slechts zeer weinige kapitein -eigenaars en kleine reders

hadden zich doelbewust op de vaart met Engeland toegelegd. Veel zeevar enden waren in
de mobilisatieperiode dienstplichtig. Toen ze al weer vrij snel werden ontslagen als
krijgsgevangenen en het Nederlandse leger was ontbonden moesten ze toch iets gaan

doen. Sommigen wisten hun tijd zoet te brengen op de zeevaartschool, ander en gingen
voor Nederlandse reders varen. Soms moest men dit wel doen om te kunnen leven. Was

dit nu werkelijk zo slecht te noemen? Was er iemand die op een scheepswerf werkte

soms beter?

Van velen is ook niet bekend of ze vrijwillig dan wel gedwongen voor de Duitse in de
Noorse fjorden gingen varen. Hoe gemakkelijk kon de doorsnee burger later niet zeggen

dat hij of zij gedwongen naar Duitsland ging? Waar dan verder niet over werd

gesproken? Hoe heel anders lag het met de zeevarenden, waarvan er zo heel ve el een
schorsing werd opgelegd. Want dit heeft zeer veel kwaad bloed gezet na de oorlog.

Lieden die vrijwillig hun schip hadden verkocht of schepen anderszins hadden uitgeleverd

gingen echter vaak vrij uit. Helaas is hierover heel weinig officieel bekend g eworden, iets
wat valt te begrijpen. Resteren derhalve opgaven van schepen die onder de bezetting

verloren gingen in de K.H.V.

AANnt i | 0l3%BRT, bouwjaar 1929

Dit schip werd in 1943 naar Duitsland verkocht en op 15 -02-1944 als netten  -legger bij de
Duit se Marine in dienst gesteld. Kort daarna gestrand nabij Conatansa (Roemenié) als de

ANet zIl eger XVIIo. Het schip word

Geabandonneerd op 05 -03-1944.

AANt ar %7 ®RT, bouwjaar 1930
Dit schip verging door een mijn op 2 juni 1942 in Duitse dienst in de G rote Belt nabij
Franeker vuurtoren.

AANnNna W80, BRZ, bouwjaar 1936

Dit schip werd op 27 september 1942 bij Vargo (Oostzeekust Zweden) door de Russische

onderzeeboot ASC 130 getorpedeerd. Het werd | ater met
wrak dreef op de  kust. Volgens mededelingen zouden hierbij vier opvarenden het leven

hebben verloren.

A An n al’2 BRT, bouwjaar 1927

Dit schip werd op 7 mei 1942 door de Duitsers gevorderd. Het deed dienst bij Duitse

Marine onder de nummers fAV. 121 ofiV.AIV2 1120.9 0He ti Vs cl0i0pd og
verloren in de Zwarte zee. Het werd althans opgegeven als vermist.
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A Amu |l e 148 BRT, bouwjaar 1910
Dit schip ging verloren na een aanvaring met een Duits patrouillevaartuig terwijl het
schip op 15 maart 1945 onderweg was van Delfzijl naar Noorwegen.

A Al k de6, BRT,b ouwjaar 1937
Dit schip was in dienst bij Duitse Marine als opnemingsvaartuig. Het verging op 8 mei
1944 ten Noorden van Borkom ten gevolge van een mijn -explosie.

AAdr i ari4b®BRT, bouwjaar 1925

Varende onder Duitse vlag in de Adriatische zee werd het schip bij Simuni door de
partizanen van Generaal Tito overvallen en buit gemaakt. Het voer onder het nummer
AFRA 210.

i Bank a&49, BRT, bouwjaar 1939

Op 15 augustus 1944 ging dit schip in Duitse dienst ten onder door

geallieerde acties. Het schip was toen onderweg van Bordeaux naar Nantes. Na de oorlog
werd het wrak teruggevonden te Les Sables d' Ollone . Het bleek onherstelbaar.

ABer t hl®DBRT, bouwjaar 1915
Dit schip liep op 30 april 1943 op een mijn in de Oostzee en ging verloren. Een positie
werd daarbij niet opgegeven.

i Beyerland 0 ,387 BRT, bouwjaar 19 39
verloren gegaan in Duitse dienst op 12 december 1942.

i Bo e k e [200BRT, bouwjaar 1939

Dit schip word in December 1942 naar Duitsland verkocht. Het zo nk ten gevolge van
geallieerd acties te Lorient (Frankrijk). Na het einde van de oorlog werd het schip

geborgen maar word als wrak geabandonneerd.

A Capedo $36 BRT, bouwjaar 1927
Dit schip werd op 27 december 1943 gevorderd door de bezetter en ging ten onder in
Duitse dienst. Oorzaak plaats en datum zijn onbekend.

i Cor o n B2 BRT, bouwjaar 1934
Ook dit schip was door de Duitsers gevorderd. Het ging tijdens de invasie van 1944 te St.
Malo. Waarschijnlijk door luchtaanval verloren. Datum onbekend.

A Comopol i d35BRT, bouwjaar 1925

Dit schip liep op 29 januari 1943 op een mijn nabij Trelleborg (Zweden), waarbij het
zonk. Het wrak werd geborgen, maar zonk opnieuw in Kopenhagen. Het wrak werd ter
plaatse verkocht.

A Eur op338BRT, bouwjaar 1936

Dtschip werd op 1 augustus 1941 in beslag genomen. He
ALAT 500 en doCo.naOpibDB5 oktober 1944 werd dit schip b
Britse Beaufighters tot zinken gebracht.

AFavor i28ABRT, bouwjaar 1940
Dit schip werd op 1 juni 1941 gevorderd door de Duitsers. Het verging door geallieerde
acties op 6 mei 1942 in de baai van St. Malo.
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AFor t url&l®RT, bouwjaar 1927

Word op 18 december 1942 in beslag genomen. Het schip deed dienst bij de Duitse

Marine in Gdynia (bezet  Polen) bij de torpedo  -onderzoekings inrich  -ting. Het zonk met als

nummer ALAT 60 na een |l uchtaanval op 18 december 1944

i Ge ms 800 BRT, bouwjaar 1940
Dit schip werd in 1945 te Wilhelm haven teruggevonden. Het was al eerder door de
Duitsers gevorderd.  Het schip bleek onherstelbaar vernield te zijn en werd daarom
geabandonneerd.

AGer di RBBBRT, bouwjaar 1935
Was in Duitse dienst toen het schip omstreeks oktober 1942 onderweg van Hamburg
nabij Borkum op een mijn liep. De gehele bemanning zou hierbij zijn omgekomen.

A Gl o b &8l@ BRT, bouwjaar 1938
Op 4 augustus 1944 zonk dit schip na een geallieerde luchtaanval in de zuidelijke
Noordzee. Het droeg toen nummer SAT.12. Positie 51 -45N.en 03 -370.

i Ha n a nld4, BRT, bouwjaar 1928
Op 6 oktober 1942 in be  slag genomen. Dit schip was in Duitse dienst nabij Lorient in de
Golf van Biskaje.

A Ha n ma rl@3,BRT, bouwjaar 1912
Dit schip liep op 16 november 1942 in Duitse dienst ten oosten van Stolpmunde op de
Rowe bank en ging daarbij verloren. Verder niets bekend

AHasp 20
Dit schip werd in Juni 1942 in beslag genomen en liep op 23 september 1942 op een
mijn in de Kleine Belt, ten noorden van Tomsbjerg.

AHavi K/W®BRT, bouwjaar 1938

Dit schip werd al op 18 oktober 1940 in beslag genomen. Het deed dienst als
"Sperrbrecher 146" bij de Duitse marine. Op 4 augustus 1944 zonk het schip door een
geallieerde luchtaanval nabij Pauillac (Gironde). Het werd na de oorlog gelicht maar
vanwege de zware schade geabandonneerd.

AHel i d82dRT, bouwjaar 1931
In beslag genom en op 4 mei 1942 door de Duitsers. Het diende als stafschip van Duitse
marine (Donau -flottila). Het ging verloren bij Heimsburg.

AHencao bouwjaar 1936, 306 BRT

Ging verloren in Duitse dienst nabij Cape La Hague (Engels Kanaal)

A He n g e | 1850BRT, bouwjaa r1934
In beslag genomen in augustus 1943. Op 8 september 1944 door Britse
vliegtuigen tot zinken gebracht ten Zuidwesten van Noorwegen.

A Ho o p3B5 BRT, bouwjaar 1938
Op 22 Augustus 1943 (?) liep dit schip op een mijn in het Skagerak.

AHY dr 2@ BRT, bouwjaar 1934
Dit schip ging verloren door geallieerde acties, onder Duitse vlag ten
zuiden van Mersey (Kanaal eilanden),datum onbekend.
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Al bi 429, BRT, bouwjaar 1912
Reeds in 1940 in beslag genomen. | n -4dG Oedncst van Duitse
Op 25 augustu s 1944 door luchtaanval tot zinken gebracht.

Al ns p &43 BRT, bouwjaar 1908
Dit scheepje zonk omstreeks midden juni 1944 in de buurt van St Nazaire. waarschijnlijk
door geallieerde luchtaanval.

Al man u eldDBRT, bouwjaar 1928
Werd in april 1942 in bes  lag genomen. Liep op 29 juli 10943 bij Kertsch (Zwarte Zee) op
een mijn.

Al reneo, 199 BRT, bouwjaar 1927
Op 15 juni 1944 gezonken te St.Malo tijdens Duitse dienst, waarschijnlijk door
geallieerde acties. Was eveneens in 1942 in beslag genomen.

Al r e ned BRT1bouwjaar 1930
Werd in April 1942 in beslag genomen. Ging onder duitse vlag in Zwarte Zee

Al r i 200 BRT, bouwjaar 1929

R 9-00 13,RT/Iciaci

Op 15 augustus 1943 in Duitse dienst in de Straat van Dover ter hoogte van Le Bequet
ten gevolge van een ge  allieerde luchtaanval tot zinken gebracht.

AJeadj 039 RBR]T, bouwjaar 1942
Dit schip werd in December naar Duitsland verkocht. Het ging ten gevolge van een
mijnexplosie onder op de Noord Afrikaanse kust bij Ras Timini.

AJennyo

Dit schip bevond zichop 14 mei 1940 te Rotterdam, Ze werd door een ge -allieerd aanval
later beschadigd. Zonk in positie 47 -14 NB - 01-34 OL. Het schip werd in 1946 gelicht

maar werd door de grote schade geabandonneerd.

AKunl ab ®@04iBBT, bouwjaar 1935

Dit schip vielinsepte mber 1940 al in Duitse handen en-0wedr.d t oen
Dit gebeurde in Bordeaux. Het werd in Duitse dienst zwaar beschadigd. Het schip kwam

wel terug naar Nederland in 1947, maar werd wegens te grote schade toch

geabandonneerd.

A Ko er 482 ,BRT, bouwjaar 1936
Dit schip deed dienst als "Sperrbrecher 147". Het verongelukte ten gevolge van een
mijnexplosie nabij Hoek van Holland.

ALi e 48 BRT, bouwjaar 1940
In beslag genomen in augustus 1940 diende dit schip als "sperrbrecher” voor de Duitse
Marine. Op 31 maart 1944 verging dit schip ten gevolge van een mijn explosie nabij

Oostende.

ALol ao

Dit nieuwe schip werd door de Duitsers gevorderd. Het ging ten onder als "Sperrbrecher"

voor de Duitse Marine op 9 oktober 1942 ter hoogte van Nieuwpoort ten gevolge van een
mijn.
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A Mer c ur ild0OsB&T, bouwjaar 1929
Dit schip ging in de Zwar4-WoZea oprloraprial s18DH2 in b
zZijn genomen.

A Mascot 864 BRT, bouwjaar 1936
Dit schip werd omstreeks 1941 in beslag genomen en zonk op 25 juli 1943 in Hamburg
na een geallieerde luchtaanval.

A Mar Y6 BRT, bouwjaar 1914

Dit schip zonk in de Golf van Biskaje in Duitse dienst in positie 46 -40NBen0" -05, op 25
oktober 1944. Het dr o@egAdaltso ennu nhneetr nfieN kan@®&rtseuur van
fregatten werd bestookt (tankschip)

ANovat il&®RT, bouwjaar 1929

Dit schip werd op 18 april 1942 in beslag genomen. Het deed in 1943 dienst als
logementschip op de Donau. Het schip ging verloren. Waar en wanneer is niet bekend
geworden.

AiNeagc o0, BRI bouwjaar1931
Onder Duitse vlag ging dit schip ten onder in de Botnische Golf op Westra Banken na
daarop te zijn gestrand.

i Na n n yl87 BRT, bouwjaar 1929

Dit schip werd in Duitse dienst op 15 april 1945 in Emden door lucht aanval tot zinke n
gebracht -a6s8. iP&8s tien jaar | ater werd het schip geli
verkocht.

ANoor ds t1lé3 BRT, bouw jaar 1909
Dit oude schip werd op 8 november 1942 gevorderd en strandde al in december van
zelfde jaar. Erg lang dienst deed het dus nie t.

ANoor dz s8RT, bouwjaar 1933

Dit schip werd al in September 194i voor Duitse marine gevorderd en werd op de Gironde

door personeel der Duitse Marine tot zinken gebracht op 25 augustus 1944. Kennelijk om
toegang te blokkeren. Het schip werd in 194 6 gelicht, doch bleek waardeloos te zijn en
werd ge -abandonneert.

AOpsterlando, 347 BRT, bouwjaar 1937
Al's fiNordwindo in Reval in 1944 in de lucht gevlogen
waarschijnlijk een explosieve lading.

AOriono, 132 BRT, bouwjaar 1931

Op 17 april 1943 werd dit schip door Duitse marine in beslag genomen en diende in de
Zwarte Zee als nettentender (boom -defence). Datum van onder  gang is onbekend.
Mogelijk verloren gegaan tijdens de Russische opmars?

APel i kal@MBRT, bouwjaar 1931

Onder het numiBOro MmNKig dit schip onder ten gevolge van
op 14 december 1941. Het schip was betrokken bij een onderneming. Plaats van ramp

was nabij Calais.

APol ariso, 322 BRT, bouwjaar 1936
Als Duits artillerieschip verloren gegaan. Plaats en datum onbekend.
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APri nses Be3a0tBRT, koawjaar 1938

Dit nieuwe schip word op 1 mei 1945 door een Russische luchtaanval tot zinken gebracht

terwijl het in Duitse dienst was en zich in Nexo (Bornholm) bevond. Het werd later gelicht
en kwam weer inde  vaart onder Deense viag.

A Re mi 160 BRT, bouwjaar 1926
Dit kleine schip verging bij Norderney op 16 februari 1943, onderweg van Riga naar
Rotterdam.

ARheindo, 301 BRT, bouwjaar 1930

In voorjaar bij  Vriel gezonken en verloren gegaan. Voormal i ge& ARiIijno

ARoer domp o BRT2i®@vjaar 1934
Dit schip werd in 1943 naar Frankrijk verkocht en aldaar door Duitsers in beslag
genomen. Hierbij was enige twijfel, doch het werd daarna in ieder geval wel naar de

Noorse wateren gedirigeerd, aldaar word het tot zinken gebracht. Na de oorlog word het

schip geborgen, maar zonk voorgoed toen het naar Nederland werd gesleept.

A Ro b er t2850 BRT, bouwjaar 19 27

Dit schip werd ook naar (Vichy) Frankrijk verkocht. Waar de Duitsers nog heel veel te
vertellen hadden als "bevrie nd" land. Het ging in ieder geval onder Duitse vlag naar
Noorwegen en werd daar ook door geallieerde vliegtuigen tot zinken gebracht.

AScwal beo, 134 BRT, bouwjaar 1910
Dit oude schip is gestrand in Duitse dienst bij Darser Ort (Oostzee) in oktober 1942.
hul pschip droeg h2zG0.als merk AD

ASperado 105 BRT, bouwjaar 19014
Dit kleine oude schip werd vermist. Vermoedelijk is het in St. Nazaire verloren gegaan
zonder enig verder spoor.

ASpicaodo, 247 BRT, bouwjaar 1939
Werd na de oorlog in zwaar beschadi gde toestand aangetroffen en daarna
geabandonneerd.

ASpes Saluteso, 199 BRT, bouwjaar
Op 16 november gestrand bij Port Blanc (Noordkust Brittany.) Was voordien in Duitse
dienst geweest en was onderweg naar Roscoff.

ATal i smano, 112 BRT, bouwjaar 1932

Als

1932

Op 20 november 1942 bij Stolpmunde (Oostzee) gestrand. Het wrak is later verkocht

ATwi odo, 120 BRT, bouwjaar 1920
Dit schip blijkt in 1943 te zijn vergaan. Plaats en datum onbekend.

AVI edder veeno, 142 BRT, bouwj aar

mijn. Het schip werd geborgen en naar Denemarken verkocht.

iwWaterwego, 285 BRT, bouwjaar 1939

Dit schip werd op het einde der oorlog als een nagenoeg onherstelbaar wrak werd
teruggevonden, nadat het in 1942 naar Duitsland was verkocht. Geabandonneerd.

1910
Dit schip verging onder Duitse vl ag bij Fa Isterbo (zuid Zweden) ten gevolge van een
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AWest VIaandereno, 346 BRT, bouwjaar

In dienst van Duitse Marine is het schip tijdens een Russische lucht aanval tot zinken
gebracht in Nexo (Bornholm). Het schip werd gelicht en in loop van 1946 ver kocht.

AWesterbroeko, was nog in aanbouw
Dit schip had een bijzonder bestaan. Het was nog in aanbouw voor Poolse rekening toen
de Duitsers Nederland binnenvielen. Het werd in beslag genomen als oorlogsbuit. In
september 1942 liep het schip op de rede van Oostende op een mijn, maar werd
geborgen en in 1945 teruggevonden. Daarna ging het over in Russische handen.

AiZzal mhaveno, 199 BRT, bouwjaar 1931
Op 19 februari 1943 in Duitse dienst op de Elbe op een mijn gelopen en vergaan. Er zijn
hier drie personen bij  verdronken.

Voorgaande gegevens zijn zo nauwkeurig mogelijk weergegeven uit de bestaande
documentatie. Absolute zekerheid kan schrijver echter niet garanderen. Van enkele
schepen zijn niet alle gegevens volledig.

1927
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7 De verliezen na de 10 ® mei 1940 ingeall ieerde dienst

Niet beschreven zijn  hier de schepen die al in hoofdstuk 6 werden genoemd en waarvan
slechts heel summiere gegevens bekend zijn geworden voor zo ver het de K.H.V. aan-
ging. Dit was begrijpelijk want er werden ook schepen vrij willig aan de vi jand verkocht.
Weer anderen werden gevorderd of in beslag genomen. Veel er van deden dienst als

hulpschip voor de strijdkrachten en uiteraard ook voor de gewone vrachtvaart.

Deze categorie K.H.V. schepen trof men vrijwel overal in Europa aan. Zij voeren i n het
hoge Noorden van Noorwegen, zo goed als in de Zwarte Zee of hoog op de Donau. Men

vond ze tenminste in veel gevallen aldaar terug. Vaak waren deze schepen bemand met
Nederlandse opvarenden. Voor hen was het varen tenslotte ook maar een middel van

bestaan, zo goed als ieder ander die onder de bezetting werkte. Hoe dan ook. Men kon
redeneren, achteraf dan altijd, dat men fout was geweest door voor de bezetters te

varen, doch vaak had men geen andere keus. Het is dan ook verre van schrijver, om dan

hiero ver een opinie te vormen.

Toen alles voorbij was heeft schrijver vrij veelvuldig kennis gemaakt met dergelijke

lieden. Erg mededeelzaam waren ze dan zeer zeker niet. In veel gevallen hadden ze zelfs
lichte nazisympathie overgehouden. Zeer waarschijnlijk ook juist door schorsingen die
waren opgelegd. Vaak voelden zij zich sterk misdeeld doordat zij als "kleintjes" moesten
boeten, terwijl de echte oorlogsmisdadigers en zij die in Duitse dienst de wapens of hun
uniformen hadden gedragen wisten te ontsnappen.

APi ao, 304 BRT

Het zusterschip van de "West Vlaanderen” werd op 23 mei 1943 in Duitse dienst door

geallieerde vliegtuigen tussen Guernsey en de Franse wal tot zinken gebracht. Waar -
schijnlijk is dit schip het eerste K.H.V. schip geweest dat na de 10e mei 1940 verging.
Volgens bestaande gegevens liep dit schip op 18 mei op een Duitse mijn in "Duinkerken

Roads", het vaarwater dat langs de kust westwaarts loopt. Het schip verging met man en

muis en kostte 10 mensenlevens, inclusief een paar passagiers. Hoe w isselvallig het lot in
deze was blijkt uit het feit dat Schrijver daags te voren deze route bevoer. Nota bene

met een volle lading ijzer wat in Duinkerk was ingeladen na de val van Nederland. Uit de
beschrijvingen valt op te mak emetisdha mijn & enddigegaanod
Waarvan Schrijver er op voorgaande dagen meerderen heeft zien afwerpen uit Duitse

vliegtuigen. Deze moordwerktuigen lagen niet verankerd, maar rolden vaak door de

sterke stroming mee en verplaatsten zich dus vaak willekeurig.

APrinsen Julianao, 188 BRT

Dit kleine scheepje liep op 12 juni 1940 nabij Poole (E ngels Kanaal) op een mijn waarbij
twee mensenlevens verloren gingen. Uitgezonderd hun namen zijn geen nadere

gegevens bekend.

AMargarethao, 324 BRT

Op 27 oktober 1940 liep dit schip waarschijnlijk ook op een magnetische mijn, onderweg
van Newport naar Plymouth. Dit gebeurde bij Flatholm eiland, ten oosten van Barry

Dock. Op wonderbaarlijke wijze werd de bemanning gered. Enkelen hadden zich weten
vast te klampen aan een licht boei waar men ze de volgende morgen aantrof. Het schip
ging om 05 .55 uur ten onder.
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AAbel Tasmano, 314 BRT

Dit schip liep op 13 juni 1940 nabij Poole (E. Kanaal) op een mijn. Dit schip keerde terug

van operatie "Dynamo" (de evacuatie van Duinkerken). Di t schip was bemand met Engels
marinepersoneel en de verliezen zijn daarom onbekend gebleven.

AArizowo, 398 BRT

Op 29 september was dit schip op een mijn gelopen bij Elie Point, Oostkust van

Schotland. Het mijnengevaar was dus overal aanwezig langs de Brit se kusten en dan nog
hoofdzakelijk langs Oost en Zuidkust en ook deels de westkust. Kennelijk was het water

aldaar hiervoor te diep, namelijk meer dan gemiddeld 20 vadem. Deze ramp Kkostte vijf
mensenlevens. Ook hier zonk het schip Snel. Kapitein Poelman ra akte met een matroos
in het stuurhuis beklemd. De tweede machinist W. Grave, zelf ook gewond, voorzag hen
van een zwemvest, na zich te hebben bevrijd. Ze geraakten alle drie te water en werden

later opgepikt. Kapitein Poelman werd hierdoor voor het leven i nvalide. Hij verbleef zeer
lange tijd in het ziekenhuis. Waar hij naar schrijvers mening ook zijn latere echtgenote

leerde kennen. Hij moest tenslotte een been missen. Naast deze drie overlevenden, zij

het gewond, verloor de rest der beman ning bij daze ra mp het leven.

fiSanta L u c i,87 BRT

Dit schip liep op een mijn. Dit was op 1 november 1940. Gezien de afstand van de Duitse
bases, illustreert dit geval heel duidelijk hoe de Luftwaffe toen (nog) oppermachtig was.

Het toonde heel duidelijk het gebrek aan luchtverde diging in dat eerste oorlogsjaar. Het
schip was nog maar betrekkelijk kort in de Britse wateren. Vier van de acht opvarenden
verloren hier het leven, inclusief de kapitein.

ADi anao, 313 BRT
Het eerste slachtoffer ten gevolge van een mijn , viel al op de 18e januari 1941 . Het schip
was onderweg van Newport naar Watchet. Vijf opvarenden, inclusief de kapitein, verloren
het leven. Twee matrozen konden worden gered. Bij daze ramp wil schrijver iets
uitvoeriger stilstaan. Omdat het hem aan het denk en zette. Het leek er hier namelijk zeer
sterk op alsof deze  kapitein zijn noodlot voelde naderen gezien zijn gedragingen kort
daarvoor. Het leek ook in dit geval iets te zijn dat een man zijn noodlot moeilijk kon
ontlopen en wat velen in die Jaren een fat alistische kijk op het  leven en dagelijkse
bestaan gaf.

De fADianad was samen met nog een 47 tal schepen in Ne
vastgehouden omdat vijandelijke vliegtuigen mijnen hadden af geworpen in het Bristol

Kanaal. Mijnenvegers waren buitenga ats druk bezig de zaak te klaren. Na een paar

dagen word het vaarwater vrij gegeven. Alle kapiteins moesten zich melden bij de Naval

Controlvoorroute -i nstructies, 0sailingpermit?". Op de gebrui ke
om het vertrek na. Omdat het vertr ek pa de volgende morgen tij zou zijn, was er geen

noodzaak om daarna weer onmiddellijk naar boord t e gaan. Alleen kapitein Doeksen

repte zich terug naar de fADianao. Hij was namelijk be
stuurhuis te veranderen. En dat moest n og diezelfde avond gebeuren. Volgens kapitein

Doeksen waren de stuurhuizen in algemeen "Death -trapso waar je na bijvoor b
mijnexplosie onder bedolven werd of klem kwam te zitten. Daarom had hij dat nu

veranderd samen met zijn stuurman. Wij vonden he t dom. Men zou heus wel weten hoe

men het beste beschermd was tegen scherfwerking en beschietingen Tegen voltreffers
was trouwens niets bestand in ieder geval. Doeksen haastte zich terug naar zijn schip.

Gedurende de ochtenduren van die 18e januari vertrok ken we met twee groep  jesvan
drie schepen. De fADianao schutte af emwdrenthe fACrescendo
kiellinie naar Barry Roads om de lading af te zetten. De AWegroo en de AConfido v

korte tijd later.
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Kennelijk hadden de mijnen  vegers hun werk goed gedaan, want zonder problemen word

de |l oodspost berei kt. De fAiTuboodo hield gaande maar vol
ging de fADianad voor anker. Twee matrozen waren daart
terzelfdertijd dat het anker viel volgde e en zware knal die het achterschip in vuur en rook

hulde.

VI ak achter de fADianaodo bevond zich de fiCrescendo0 met
onmiddellijk te hulp en pikte de twee gewonde matrozen Schulz en Spieker op uit het

wat er. De ADi an ad. Aleowakeigendjleim eersoongwenk gebeurd. Wat had

kapitein Doeksen in die voorgaande dagen bezield? kap
bezadigd ouder maar heel bekwaam persoon die nog in de eerste wereldoorlog had

gevaren, was het evenmin eens gewee st met wat kapitein Doeksen beweerde. Doch hij

hield zeer pertinent vol . Hij wilde geen platen beton boven zijn hoofd! Ook de schrijver

was het oneens met collega Doeksen. De desbetreffende dienst zou wel hebben geweten

wat het beste was. Proefondervindel ijk werden deze betonnen platen later in de oorlog

vervangen door bitumen met grint, doch tot dien was men tegen scherfwerking afdoende

beveiligd.

In dit bestek  worden slechts die schepen genoemd welke ten onder gingen aan het

oorlogsgeweld. Onvermeld bli  jven de schepen die nog bleven drijven en later weer

konden warden gerepareerd. Zoals bijvoor beeld de ATwee Gebroederso. Dit
overleefde een mijnexplosie. Er waren nu eenmaal "near misses"”, ook bij mijnen. In nog

sterker mate gold dit voor de bombard ementen on luchtaanvallen. Op zee zowel als in de

haven. Menig schip kwam binnen met gaten in de huid en opbouw. Globaal kon gesteld

worden dat voor elk schip dat uiteindelijk verging, er minsten net zo veel alsnog konden

binnenstrompelen. Enkele schepen r aakten in de haven in brand maar ook die gingen na

reparatie weer aan de vaart. Dat allemaal vermelden zou dan ook reéel, doch te ver

voeren.

De AConfido, ANarwal o en fAJolad raakten, net als de A
bijvoorbeel d didd&iitdioeseoveenmal s de fiDoggersbanko met gewd
grote schade van luchtaanvallen op zee binnenkwamen, doch waar helemaal niet over

werd gesproken. En wat zelfs verboden was, vanwege de "security", juist in Engeland.

Wellicht is het daaraan te wij ten dat er juist van de kleine handelsvaart in tweede

wereldoorlog zo weinig bekend is geworden. Het mijnengevaar was ongetwijfeld in het

begin het meest acuut. Vooral omdat men er nog zo weinig van af wist voor wat de

magnetische -en trilmijn betrof. Men k ende weliswaar het principe, doch niet veel meer.

Pas toen men een magnetische mijn bij laagwater op de zandbanken van Shoeburyness

vond, kwam men iets meer aan de weet.

Het was in ieder geval een eerste aanwijzing dat deze dingen wel degelijk door vlieg -
tuigen werden afgeworpen. Dat was misschien nog niet zo met de klassieke contactmijn

wat met schepen (mijnenleggers) gebeurde, maar men kon het slecht rijmen dat Duitse

mijn leggers in Liverpool  -baai en diep in het Bristol Kanaal opereerden. Na de eerste
Oorlogswinter (voor velen van ons al de tweede ter zee), nam het mijnengevaar aanzien -
lijk af. Dit kwam uiteraard allereerst door een betere beveiliging en later ook omdat de

Luftwaffe eind 1941 op meer tegenstand stuitte. Demagnetisering en nadere omschrij -
ving treft men aan onder "zelfverdediging".

AiJomad’2 BRT

Dit schip liep in de Falmouth -baai op een mijn op 15 november 1941. Het gebeurde bij

het stellen der kompassen. Dit was een zeer tragische ramp, want de drie slachtoffers

welke hier bij vielen w  aren nog maar kort te voren aan boord gekomen. Het schip was

eerder bij een luchtaanval beschadigd geraakt. Daarna was het gerepareerd en aan -
sluitend (zo als na elke uitvoerige reparatie) opnieuw gedemagnetiseerd waarna het

stellen der kompassen noodzakel ijk was. Kennelijk nam men het niet al te nauw waar

men voer. Volgens zeggen zou men niet geheel in het officieel als veilig bekende gebied
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hebben gevaren. Heel lang geleden was wel eens gerapporteerd dat er iets ter plaatse
omlaag was gekomen, er zou wel niets liggen. Koelbloedig als hij was zette kapitein
Heide zijn schip maar meteen op het droge waarna hij zijn gewonde machinist uit de
machinekamer haalde alvorens het schip te verlaten, dat niet geheel zonk omdat het

buiten het vaarwater aan de grond kwa m. Dit schip behoorde eveneens toe aan een
kapitein -eigenaar en zou door kapitein Heida worden afgelost, zij het dat hij meteen zZijn schip
kwijt was.

De kleine schepen waren al heel wat mans geworden.

stormweer in het  Engles Kanaal. Winder 1938  -1939.

Een kreek (Notter river in Plymouth) i 1935 1 Ingang van de haven (Courseulles,
Normandie), maar ze voeren ook waar je bij laagwater door de haven kon lopen.

Kolen laden in Cardif, 1941. Kolen lossen aan de Engelse zuidust,

ito keep the homefires
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AGor ec H870BRT

Dit schip was op weg van Highbridge in het Bristol Kanaal, maar arriveerde niet op haar
bestem ming. Enkele dagen later, omstreeks 2 1 januari 1942 word het wrak ontdekt voor
de ingang, in het vaarwater dat naar dit haventje leidde. Er gingen 7 personen verloren

bij deze ramp.

ALennyo, 343 BRT

op 24 juni 1942 verging dit schip bij Anvil Point, nadat het op een mijn was gelopen. De
gehele bemanning, bestaande uit 8 man, kwam hierbij om het leven. Voorlopig vielen er
ten gevolge van mijnen daarna niet zo veel slachtoffers meer. De bestrijding begon nu

echt intensief te worden. Deze bestond uit extra mi jnenvegers enerzijds en de lucht -
verdediging anderzijds, Het was voor de Luftwaffe niet meer zo eenvoudig om

ongehinderd hun helse machines in de toegangen der havens af te werpen.

In de Thamesmonding en ook voor de Mersey had men "torens" ofwel platforms gebouwd
waarop afweergeschut was aangebracht. Ongemerkt opereren was er niet meer bij. Het
luchtdoelgeschut verbeterde en ook waren na 1941 niet zo veel Duitse toestellen meer

beschikbaar sinds de aanval op Rusland in de zomer van 1941. Het was goed merkb aar
dat de druk van de ketel was. Wat niet wilde zeggen dat het veilig was op zee. Tot laat in

de zomer van 1943 word schrijver nog met aanvallende Duitse vliegtuigen geconfron -
teerd en ook gingen er nog regelmatig schepen verloren ten gevolge daarvan. Tal loos

bleven de aanvallen waarbij "slechts" schade resulteerde maar het schip behouden bleef.
Waren voorgaande schepen ten gevolge van de verraderlijke mijn vergaan, thans zijn de
schepen aan de beurt die door luchtaanvallen ten onder gingen.

AANnt wer p 864 BRT

Dit schip word door een Duits toestel tot zinken gebracht op 28 maart 1941 nabij
Scarweather vuurschip, terwijl het onderweg was van Barry docks naar Fremington, een
klein haventje in noord  -Devon. Het kostte drie mensen het leven.

ABrabant OBRT345
dezel fde rederi|j als voor gaande 3 pmubhidZmabiyidartiland d e
Point door een Duits toestel aangevallen. Het schip was onderweg van Hayle naar Swan -

sea om weer een lading kolen op te halen voor de Centrale in eerstgenoemde plaat sin
het zuidwesten van Cornwall. Het voer independent en verloor de ongelijke strijd. Een
voltreffer ging dwars door de luiken en de tanktop waarna het schip snel water maakte.

Men moet namelijk niet vergeten dat kustvaartuigen, van toen zeer zeker, maar één

laadruim hadden en slechts twee waterdichte schotten. Namelijk een aan voorkant van
het ruim en een achter nabij de machinekamer. Deze ruimten bezaten onvoldoende

iBr aban

drijfvermogen om in een dergelijk geval als met de 0AB

houde n. Een voltreffer was dan ook steeds fataal. Zo heel verschillend als met schepen in
de grote handelsvaart.

Kapitein van der Velde en ook stuurman De Bruin waren goede bekenden en vrienden
van schrijver, en daaraan ontleent hij het volgende: Toen wij zage n dat de zaak redde -
loos verloren was, brachten we stuurboord boot te water en begaven ons daar in. Er was

geen ander schip in de nabijheid om ons op te pikken. Wij zaten ongeveer tien mijl van

Hartland point af en volgens berekening ging de stroom in die richting. We kwamen
allemaal veilig in de boot en zagen kort daarna ons schip wegzinken. Het was goed weer
en besloten naar de wal te roeien. Toon het dag werd, waren we al aardig gevorderd en

stijf onder de wal voeren we rond Hartland point naar het klein e haventje van Clovelly.
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Een paar verwonderde toeschouwers uit dit gehucht keken toe hoe wij met de betrek -
kelijk kleine reddingboot kwamen binnenvaren. Als gold het een pleziertocht. Het was

gehele de reis goed weer geweest met een vrij kalme zee en men had amper natte
voeten gekregen. Enkele dagen later gingen ze met "survival leave", een korte vakantie

periode wegens "overlevenden verlof'. Dit was een goede gewoonte die men van de

Engelsen had overgenomen.

Als bijzonderheid zij vermeld dat kapitein v an der Velde er bovendien nog een gratis
gebit aan overhield. Hij had namelijk kort te voren zijn gebit laten trekken, doch er was

nog geen nieuw aangemeten. Derhalve was hij vrij tandeloos naar zee gegaan. Zo erg

kan je dat niet nemen meende hij. Daar kon je geen schip voor laten liggen, vertelde hij
later. Het was toen echter normale zaak dat brillen en gebitten persoonlijke zaken waren,
waarvoor geen vergoedingen werden verstrekt. Uitgezonderd uiteraard als het ten

gevolge was van ongeval verloren zou ga an. Dit nu bracht Jan de Bruin en kapitein van
der Velde in herinnering. Want had hij niet zelf gezien dat zijn tanden op het dek vielen

toen ze in de boot gingen? Jan de Bruin had uiteraard een ruime fantasie en zodoende

ging van der Velde dit als schade aanmelden bij de Londonse "Zeerisico" een instituut dat
ook bijvoorbeeld uitrusting na scheepsrampen vergoed. Volgens zeggen zou men hem
zodoende aan een gratis gebit hebben geholpen. Misschien was het een soort van

oplichting, doch het kon hem warden verg even. Door zijn kundige en koele beleid verloor
niemand bij deze ramp het Leven. Er werd in London wel veel raker geld besteed aan
nuttelozer elementen.

ATinyo, 351 BRT, bouwjaar 1939

Het fraaie zomerweer had ook grote nadelen. Want dan was het ook goed v liegweer voor
de vijand en dan juist langs de Noordkust van Cornwall en dat ondanks de bescherming

die de eigen jachtvliegers boden. Wat betekende dat dan het eigen geschut moest

zwijgen, om uiteraard vergissingen te voorkomen. Meestal waren het dan echter "near
mi sses”" en minder vaak voltreffers. Zodoende
wijze als de fABrabant o. Waatlfijali jbliel942is eeh pogitie di n k
ongeveer tien mijl ten Noorden van St.lves lag.

Op die gelegenheid was er  felle afweer van de schepen geweest en waren er twee

Duitse vliegtuigen neergehaald in het kruisvuur van de kleine schep en. Zekerheid of hier
tevens de ATinyd bij was betrokken, kon | ater
dat althans niet herin ~ neren. Vermoedelijk voer dit schip "independent " naar Hayle. Waar
in de hele oorlogsperiode veel schepen op voeren, om de elektrische centrale te bevoor -
raden. Naast steenkool voor alle andere denkbare doeleinden. Dit werk was vrijwel

uitsluitend en alleen  het arbeidsterrein der Nederlandse coasters. Kapitein de Vries was

een kapitein -eigenaar die daarna niet meer naar zee ging, maar een baantje kreeg als

"inspector”.

Dit hele kustgebied dat als een tong uitsteekt in de Atlantische Oceaan, bleef tot het
allerlaatste een zeer gevaarlijk gebied. Pas in het laatste deel van 1943 kwamen de
luchtaanvallen op de schepen ten einde. Het was dus geen weelde dat de K.H.V. tot het
uiterste bewapend was tegen luchtaanvallen. Schrijver herinnert zich daarbij een aanval,

in groepsverband varende, op het laatst van Augustus 1943. Het ging er toen nog al heet
aan toe. Van vrijwel alle schepen werd er op de aanvallers gevuurd, die op die avond van

vrij grote hoogte, vanuit de wolken duikend, hun aanvallen op de schepen uitvo erden. Zij
vlogen daarbij als het ware onder het zware fianai r cr-gebchubvan de begeleidende
torpedojager door. Bij die gelegenheid werd een klein Engels stoomschip geraakt in de
machinekamer wat daardoor bijna recht standig achterover wegzonk. Als volgende schip,
zag men op schrijvers schip op een bepaald moment de voorste mast horizontaal,

waarna deze afknapte. Er werd slechts een leeg vlot in het halfduister van de
zonsondergang
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Bi j di e aanval stortte een der tdversorzeaktwasdaarbin zee. Wi e

niet vast te stellen, vrijwel nooit trouwens. Er werd
neergestorte wrak totdat niets weer bewoog in de omgeving en de aanvallers onder de
zeespiegel waren verdwenen. Misschien dat men dit ziet als een soort oorlogsmisdaad

maar het aantreffen van een vlot met onbarmhartige overlevenden acht men daarbij

nooit zo heel erg hoog onder deze omstandigheden. Integendeel, want het was gewoon

een koekje van eigen deeg. Het was tenslotte een totale oorlog geworden, vooral ook op
zee.

AANt j eo, 157 BRT

Al in de septemberdagen van 1940 raakte dit scheepje tijdens de Luchtaanval op London,
terwijl het voor reparatie in het Surreydock aldaar Aldaar gemeerd opnieuw beschadigd.

Erg veel meer dan een versterkt bi nnenschip was het niet. Veel verder als tussen de
Thames en de Schelde had het nooit gevaren. De kapitein -eigenaar had er bovendien
niet zo heel veel belang bij om het schip weer bedrijfsklaar te krijge n, nadat het was
terug gekee rd van de evacuaties in de juni dagen bij Duinkerken. Eigenlijk hoorde het
scheepje thuis in een of andere beschutte dienst. Wat zou hebben betekent dat ook hij

naar de Clyde haJ moeten verhuizen. lets waar hij bepaald niet veel voor voelde. Op de

avond van de 7e september raakten i n het zelfde surrey Commercial cloak ook de

AfRei gero en de ATheaod in brand gedurende die luchtaan
deze laatste twee schepen tot op de waterlijn waren afge brand namelijk "completely

destroyed by fire, only hull afloat”". To ch werden ze weer geheel gerepareerd al duurde

het zeer |l ang want de fiReigerdo stond op 28 januar:. 19
reconstruction” Zestien maanden | ater: De fiTheao was
"under reconstruction”. Daarom was het zeer verwon derlijk dat de AANntjeodo al s

"constructed total loss" werd beschouwd en dat de volle waarde werd uitbetaald aan de
eigenaar, die inmiddels het wrak had opgekocht, het schip herstelde en tenslotte
verkocht aan een Griekse eigenaar, de heer J. Livanosi, di e het AStrovili o doopte.

Wat bij elkaar toch wel getuigde van een zekere vrijheid en tevens handigheid. Freek

Blaauw was een gladde jongen, want hij was de man die de kreet "Zuip en vergeet!" in

het begin propageerde, doch terzelfdertijd naar een baantje als "inspector" dong. Je
moest maar handig zijn. Volgens de officiéle lezing zou het schip in de oude dokken door
machinegeweervuur zijn bestookt, doch dit leek zeer onwaarschijnlijk. Omdat de

aanvallende vliegtuigen beslist niet zo laag kwamen overvliegen en dan toch zeer zeker
niet om een nietig scheepje te raken. Ook ooggetuigen hebben dit later bevestigd. Die

tevens mededeelde dat de eigenaar gedurende de brand niet eens in de buurt van het

schip was en dat er ook vrijwel niets kon worden gedaan om de b randen te blussen.

AAl bul ao, 329 BRT

Dit schip ging ten gevolge van een aanvaring verloren terwijl het in een kust konvooi

voer. Dit gebeurde op 10 augustus 1940. Alle opvarenden werden gered. Er werd gezegd
dat het tijdens stormweer gebeurde doch schrijv er ontkent dit ten stelligste omdat hij
persoonlijk in de onmiddellijke nabijheid was met zijn schip. Het was juist ideaal

vliegweer in die vroege augustusdagen. Volgens bestaande gegevens was dit schip

onderweg van Methil Roads naar Newcastle en kwam daar bij in aanvaring met het
ACrescent Cityo. De ramp was toe te schrijven aan een
aanvaring).
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APrinses I renedo, 400 BRT

Op 3 december 1943 werd dit schip nabij de Mull of Galloway overvaren door het

Amerikaanse ss. i Leeni d e s .Mezk tarp kostte tien mannen het leven. De oorzaak
werd toegeschreven aan heersende duisternis en slechte zichtbaarheid. Slechts twee man
overleefden deze over ramp . Men schreef dit toe aan het feit dat ten tijde van deze ramp
zwemvest hadden gedragen, althans circuleerde dit bericht in "Vrij Nederland". In de

verse zee werd toen al weer met gedimde lichten gevaren, wat de aandacht vaak deed

verslappen en navigatie slordiger kon worden. Het zou beter geweest zijn om geheel

geblindeerd te varen of anderzijd s met volle verlichting. Nu was het geen van beiden. Het
was nog een fraai en vrij nieuw schip wat deze kapitein -eigenaar vlak voor de oorlog had
laten bouwen. Kapitein Buining had nog al naam gemaakt met wat als een "testcase"

voor de Maritime court had g egolden, nadat hij in conflict met de Naval control was

gekomen. Zijn misdrijf zou hebben bestaan uit een weigering om te varen. Dit geval

komt elders uitvoeriger ter lezing. Buining was een zeer vreemde man, had een moeilijk
karakter en bezat daarnaast ee n zeer harde kop. Zelden kwam hij terug op een eens

genomen beslissing. Met Buining ging een goede zeeman heen. Hij was een van die

eigenaren die bij het schip waren gebleven ook toen het varen moeilijker werd en de

risico's het grootste waren.

ACel eb &S30BRT

Ook dit schip verdween zomaar en tot op heden is er niet het geringste spoor van

ontdekt. Het schip was onderweg van Liverpool naar Belfast. Omstreeks 1 of 2 april 1941

moet het daarom zijn vergaan. Men sloot vijandige actie niet uit, dus een luc htaanval of
anders een mijn. Mogelijk is het uiteraard ook dat het schip op de rotsen liep en in dieper

water zonk, waarbij niemand kans zag om aan de ondergang te ontkomen. In het North

Channel waren genoeg van dergelijke gebieden waar het water tot viak onder de rotsen
vrij diep was. Dergelijk rampen waren al eerder voorgekomen zoals bijvoorbeeld bij de
ifSafed, ATegri 6, fASabhade ABIrunhsbdDODO0O0MO

Dergelijke rampen zouden tegenwoordig, ruim veertig jaar laten, haast niet meer

denkbaar zijn. Alth  ans niet zonder een spoor achter te laten. Bedoeld is hier de

toenmalige afwezigheid van radiocommunicatie. Is het bezitten van een radiozender
tegenwoordig speelgoed voor schoolkinderen, destijds waren de K.H.V. schepen

hoogstens uitgerust met een goedgek eurde ontvanger. Radio  telefonie stond toen nog in
de kinderschoenen. Het vond slechts beperkte toepassing in de visserij en dan meestal

nog hoofdzakelijk voor commercieel belang, uiteraard naast die van de veiligheid op zee.
Wellicht zouden veel rampen to en niet zo een hoge tol aan mensenlevens hebben ge -
eist. Doordat men bijvoorbeeld snel hulp had kunnen bieden bij een noodoproep. In ieder

geval zou het een geruststelling zijn geweest voor de nabestaanden om althans te weten

hoe en wanneer sommige zeelied en aan hun einde waren gekomen.

ABi | | S. o0, 466 BRT

Dit schip behoorde toe aan de R.K.C. een steenkolenhandelsbedrijf in Rotterdam en was

op 10 juli 1940 onderweg van London naar Lanelly (Wales). Waarschijnlijk, beladen met
schroot voor de staalfabrieken. Ter hoogte van Folkestone (Engels Kanaal] werd dit schip
door Duitse vliegtuigen aangevallen waarbij het schip tot zink werd gebracht. Dank zij

het vrij gunstige weer en de onmiddellijk nabijheid van land kon men zichzelf redden

door in de boten het schip te verlaten. Daarna werden deze schipbreukelingen opgepikt
door de Britse mijnenveger "Chestnut". Dit vaartuig bracht de overlevenden nog dezelfde

dag in Dover aan wal.
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APacificdo, 362 BRT bouwjaar 1938

Het verhaal gaat dat een coaster geen torpedo waard was, bleek opnieuw een verzinsel

te zijn, want dit schip werd op 26 maart 1945 in het
zinken te zijn gebracht. Waarschijnlijk was dit het laatste Nederlandse schip dat in de

tweede wereldoorlog door vijandelijke actie ver ging,zoals de fAsafed ewantst e was
enkele weken later was de oorlog op 8 mei 1916 officieel voorbij in Europa. Mogelijk was

het in dit geval dat de torpedo bedoeld was voor een groter schip, dichte mist, met

gevolg dat de APaci f i codipwas onderwggevandvmiypgort nadde t s

Falmouth (Engels Kanaal). Waarschijnlijk was het beladen met steenkool. Dit werd

althans veel verscheept tussen deze beide havens. Bij de ramp verloren vijf opvarenden

het leven.

A Mar n eld@5BRT

Dit schip liep na hetv  erlaten van de Tynd op waarschijnlijk een akoestische mijn, een
zogenaamde trilmijn. Dit gebeurde op Koninginnedag 1940 dus op de 31e augustus. Drie
mensen kwamen daarbij om het leven. Een in de nabijheid zijnde sleepboot pikte de
overige drie opvarenden o p uit het water nadat zij overboord waren geslingerd.

AThor o, 326 BRT

Dit schip kapseisde door (naar werd beweerd) het overgaan der lading. Het schip was
onderweg van Partington (Manchester Ship Canal) naar Fremington (Noord Devon). Er
bestaat haast geen twijfel aan of de lading bestond toen uit steenkool, want er werd daar
niets anders verscheep in die dagen. Het schip ging ten onder nabij St. Anns Head
(Ingang Milford Haven -Wales). Datum ramp 18 december 1943. De helft der bemanning
verloor daarbij het|  even. Beweerd werd dat de slechte heersende weersomstandigheden
de oorzaak van deze ramp waren.

Schrijver meent daarbij sterke twijfels te hebben inzake de werkelijke oorzaak. Dit schip
was door de aangebrachte bescherming en bewapening vrij rank geworden . Van huis uit
was het bovendien toch al geen bijzonder stabiel schip en wat ook al eens eerder was

gebl eken bij onder meer de AAgienad en ook de AJutl an
werden vervoerd waren veelal kolen, schroot en soms ook Klei. Dit war en fideadwei ghto
ladingen, wat zeggen wil dat men daarmee het schip tot op het mark kon afladen zonder

het ruim geheel vol te krijgen. AChinaclayd was een g
word verwerkt in de pottenbakkerij, papier fabricage en nog veel m  eer dingen zoals

kaolin. Deze kIl ei bezat een gunstige zeewaard-igheid,
gaan0 b j een zwaar slingerend schip of grote helling.
gering zo nog aanwezig. Met steenkool was het niet veel ander, evenals schroot. Op de
onderhavige reis was het echter zeer zeker dat er in
"zeewaardige" lading was. Wat er waarschijnlijk wel aan mankeerde waren mogelijk -

heden om door middel van waterballast de instabiliteit te comp  enseren door het vullen

der dubbele bodemtanks.

Helaas werden er in deze jaren weinig onderzoeken gedaan naar het voorgekomen van
rampen om daar lering uit te trekken. Waarschijnlijk had men daarvoor ook niet de juiste
personen ter beschikking. Bovendien was er de geheimhouding bij voorgekomen rampen,
juist in oorlogstijd. Men liet alleen maar los wat men goed dacht voor de "information”, in

feite propaganda. Zo doende gebeurde er wel vaker dingen die men liever niet aan de

grote klok hing.

Schrijverheri nnert zich hierbij zeer goed de klacht wvan de
men ook daar het stuurhuis van bescherming had voorzien. En later ook nog bewapening

had aangebracht. Zaken die op zich zelf niet zo bijzonder zwaar waren doch door de

meestal hoge ligging van het zwaartepunt bij de stabiliteit problemen gaven. Was een

ruim wel vol, maar nog niet het plimsollmerk aangeladen, zo verergerde deze situatie

zich al gauw in een gevaarlijke. Bij de gladdekschepen was de ballastmogelijkheid maar
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beperkt. Lan g niet alle schepen bezaten een volledig dubbele bodem. Vele schepen
hadden slechts een halve met een voorpiek. Wat dan moeilijk kon worden benut. Want
dan kreeg een schip vaak koplast en kwamen de zwaartepunten in het achterschip, zo als
de machine en de  bewapening juist nog hoger te liggen. Ook de brandstoftanks en die
van drinkwater. Zo dat men daarmee vaak de situatie verergerde. Ook dit was soms een
bijzonder probleem in oorlogstijd.

AJutl ando, 357 BRT

Dit schip was op 9 mei 1945 onderweg van Silloth (Cumberland) naar Fremington
(Devon). Ergens ten zuiden van Milford Haven kapseisde ook dit schip. Het zou ok door
werking der lading zijn gebeurd. Er kwamen geen mensen bij om. De juiste aard van de

ramp was niet bekend. Daar deed kapitein Groot althans z eer geheimzinnig om. Waar -
schijnlijk was de ware oorzaak hetzelfde als -met de
heden ongunstig. In deze omgeving lopen namelijk zeer sterke getijstromen en als de

wind dan tegen gesteld was, zo ontstond er daar dan al heel snel een "wrede zee". D.w.z.

kort en hoog. Bovendien was het hier altijd raak ten aanzien van de koersen die men
daar moest sturen.

AiCatharina 0, 913BRT

Dit schip ging ten onder als gevolg van een aanvaring met het Noorse tankschip

iMadr onao¢, tvarrlLizdrbHeadtopde 1 ° januari 1941. Dit was opnieuw een
voorbeeld van de kwetsbaarheid van de kleine zeeschepen. Steeds moest men op een
bepaald moment van westelijke in Noordelijke koersen veranderen en (omgekeerd) van
zuidelijke in oostelijke, bij het ronden van de zuidwestelijke punt van Wales. De zeegang
heeft zonder twijfel de schepen parten gespeeld. Een enigszins instabiel schip kan
bijvoorbeeld zo lang het een rechte koers stuurt in rustig water of wind en zee van voren,
plotseling, op een oor ga  an liggen. In ernstige gevallen kan er dan water binnendringen
door bijvoorbeeld een geopende patrijspoort of luchtkoker. In een dergelijk geval zal een
schip dan niet meer overeind komen en tenslotte vollopen en zinken of geheel omslaan.

En waar vrij onve rwachte koerswijzigingen van negentig of meer graden moesten worden
gemaakt leek dit nog meer waarschijnlijk. De ware toedracht zal echter wel steeds een
vraagteken blijven, daar het maken van rapporten en verklaringen waren niet de sterkste
punten van doo rsnee K.H.V. kapitein.

Er waren hier geen persoonlijke ongelukken te betreuren. Oorzaak kon ook hier aan

oorlogstoestand worden toegeschreven, zo als absolute verduistering en blindering. De

aanvaring vond plaats op een punt waar opeens negentig en meer g raden van koers

moest w orden veranderd.  Herhaaldelijk was al aangetoond dat als het (meestal) er als

laadruim bij een aanvaring of andere calamiteit beschadigd werd of openscheurde, dit

vrijwel steeds de ondergang betekende. Vaak vrij snel. Dit euvel kende men op G.H.V.
schepen vrijwel niet. Allereerst had men daar meerdere laadruimen en vaak waren die

nog weer onderverdeeld in tussendekken. Soms bleven dergelijke schepen na een

mijnexplosie of torpedering nog lang drijven en kregen de opvarenden nog tenmin ste een
kans om in de boten te gaan. Er waren zelfs gevallen dat men met een halve tanker kans

zag om binnen te komen met het achterste gedeelte en de machinekamer nog intact . Dit
was een historisch feit met een Engels tankschip. Er werd naar aanleiding da arvan zelfs
nog een film gemaakt. Uiteraard ter glorificatie van de "Merchant Navy" (San Dimitrioo)

AEscaut o, 384 BRT
Qok dit was een schip, toebehorende aan de firma W.J.Muller & Co te Rotterdam, wat

vaak niet tot de K.H.V. werd gerekend, hoewel zij do or afmetingen en diploma  -eisen toch
zeer zeker daartoe behoorden, namelijk weekdiensten met K.H.V. Dit schip ging op een

heel bijzondere wijze verloren, waarbij de coll egads
vraagtekens pl aatsten. Di &ngsde Zuidkust lzebben gévaraendlangse n d 0 |

de zogenaamde "inshore route", toen het bij vrij slecht weer op 25 maart 1941 door een

Duits toestel werd aangevallen, het schip beschoot en enkele bommen afwierp die echter

geen doel troffen. Er was echter wel schade ontstaan. Er word verteld dat de
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meevarende schutters zeeziek waren maar zich toch hadden geweerd en dat de munitie
uitgeput was. Hoe men vanaf een klein schip, dat op de zee ligt te stampen en te

slingeren nog een gericht vuur kan geven op een vliegtuig, is niet helemaal duidelijk. Ook
waren het geen kanonniers, omdat deze kleine schepen niet waren uitgerust met een
kanon.

Wat later kwam waren de bekende Oerlikons, in feite een overgang naar licht kanon.

Vol gens kapitein Van Gaag,ind®éjh veinamschzivefjdat col | egads
Kuizinga altijd alles erg overdreef, waarbij hij het niet al te nauw nam met de waarheid,

wat ook wel uit het verdere verhaal viel op te maken. Want zonder feitelijke red en

besloot men om het schip te verlaten. De stuurma n was er namelijk al met een der boten

vandoor. Toen ook de kapitein het schip ging verlaten, ontdekte men dat de machine nog
draaide. Daarom ging men maar weer aan boord en besloot men om het schip op het
strand te zetten.

Dit nu is een normale zaak als men ziet dat er gevaar voor zinken bestaat. Men leerde

dat vroeger zelfs voor de K.H.V. op de zeevaartschool, als middel om het schip op een

vlak strand voor zinken te behoeden. Volgens opvarenden was het echter totaal over -
bodig. Men had net zo goed voor anker kunnen gaan of desnoods kunnen terugvaren of
doorvaren. De schade was niet zo heel groot. Want zelfs de reddingboten bleken nog

bruikbaar. Niettemin werd het schip op de wal gezet, 0 m later te worden geborgen en
weer onder een ander naam aan de vaart te warden gebracht. Het leek er in deze op dat
er wel degel i jk een panieksituatie was ontstaan, wat
had geglorificeerd. Het is dan ook schrijvers mening dat er in deze zeer sterk is over -
dreven. Men kan uiteraard dergelij k verhalen geloofwaardig maken voor niet -zee-
varenden of beroeps -schrijvers, doch beslist niet voor iemand die dergelijke toestanden
beroepshalve en onder de zelfde omstandigheden persoonlijk meemaakte en dan beslist

niet een enkele keer.

AJstr oomo, BRFEOO

Ook dit was een K.H.V. schip maar wat dienst deed (in normale tijden) in de zogenaamde

"korte vaart", dus de weekdiensten op vasteland vanuit Amsterdam. Het schip behoorde

toe aan de Hollandse stoomboot maatschappij, beter bekend als de " Klompen Lloyd *". Dit
schip ging verloren ten gevolge van een mijne xplosie op 23 december 1940 terwijl het
onderweg was met een lading klei van Fowey (zuidkust) naar het Manchester Ship Canal.

Het is niet bekend of hier slachtoffers vielen, en is althans hiervan niet geme Id.

ASaturnuso, 200 BRT

Ook dit schip was overgekomen met de kapitein -eigenaar aan boord. Het was aanvan -
kelijk met een i nger i c-lbdrraga tvse sfisbdaltllibtekende dat de masten
werden verwijderd en er een grote sperballon op werd gemonteerd. De ze was bevestigd

aan een lier die naar believen kon worden gevierd of neergehaald. Dit was vooral in het

begin noodzakelijk om te verhinderen dat laag vliegende vijandige toestellen in de rivier -
monding mijnen konden afwerpen. Men zag dergelijke vaartuigen op de Thames en voor
de zuidkust. In een later stadium werden deze vaartuigen, observatieposten met soms

alsnog een sperballon. Tot dien was dit echter waargenomen door een vijftiental kleine

Nederlandse schepen. Doch de avonturen met dit schip bleken ach teraf toch wel zeer
beschamend. Ten tijde van de ramp met dit schip wat het gestationeerd op de Mersey en

de toegang bij Loverpool.

Voor zo ver achteraf bekend waéfelsuyari wa4q onbtecekE Sat ur nus o o
18.15 uur in opgegeven positie, ongeveer 12 mijl van New Brighton, aangekomen en

terwij1 men aldaar ten anker wilde gaan, werden twee ontploffingen gehoord. Een ergens

bij het voorschip en een andere dwars van het achter schip aan stuurboords zijde. Het

schip werd door de ontploffings -krachtig op gelicht en weer teruggeworpen en maakte

daarbij aanzienlijke slagzij. Er brak bovendien brand uit in de kombuis annex messroom.

Deze brand was moeilijk te blussen omdat de hulpmotor defect was en zodoende geen
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water aan dek kon worden gegeven. Men zag het niet meer zitten en liet het schip voor

wat het was. De hoofdmachine -het schip was uitgerust mete en keerkoppeling - draaide
toen nog. Zeer duidelijk moet hier sprake van een panieksituatie zijn geweest. Voor dit

werk , asodds een uurtje naar buiten varen , geankerd liggen met de afgevierde sper -
ballonen s &6 mo r geermaar binnen was het zwaarste werk dat verricht hoorde te

worden en eiste daarom dan ook slechts een kleine bemanning van vier personen.

Daarnaast was er luchtmachtpersoneel aan board voor het bedienen en onderhouden van
de ballon, evenals de controle. Allen met elkaar een luizen job zogezegd, want soms

bleef men enkele dagen achtereen ten anker liggen, al naar het weer en omstandigheden

het noodzakelijk maakten. Bovendien had men ook nog ee n loods aan boord. Bij elkaar
waren er dus 11 personen die zich met de reddingboot uit de voeten maakten. Mogelijk is

het dat men vreesde voor de reservevullingen van het zeer brandbare gas waarmee de

ballon waren gevuld.

Waarschijnlijk was er iets op de kachel van het kombuis omgevallen, maar wat zo als

later bleek weinig of geen sc hade aanrichtte. Met een schuim blusser zou het brandje al

heel snel zijn bedwongen. Maar dit alles liet men na. Volgens verklaringen waren de

schipbreukelingen om 18.50 uur al | emaal gezond en wel opgepi kt door
soortgelijk schip wat ook in de "barrage -balloon -service" dienst deed voor de Mersey.

Inmiddels dreef het schip door stroom en wind in een Noordwestelijke richting en met de

ankers nog in de  kluizen en de ballon hoog afge vierd, strandde het de volgende dag op

het eiland Man, circa 55 zeemijl (circa ruim 100 km) van de plaats waar men het schip

de vorige dag had verlaten. De hoofdmachine draaide nog. Dit kon zijn omdat de

machine waarschijnlijk langzaam dra aide en de fidagtanko vol zat .

Het bl eek een zeer moeilijk toegankelijk stukje kust
strandde. De toegang was via een nauwe ingang tussen de rotsen waar het schip in de

duisternis terecht kwam. Nieuwsgierige bewoners van het eiland klommen aan boord en

vonden overal sporen van paniek. Zelfs portefeuilles met geld werden in kasten gevon -

den, alsmede volop leeftocht en brandstof , doch slechts lichte sporen van brand.

Kennelijk was de "brand" vanzelf uitgegaan. Daarom werden de autoriteiten gewaar -

schuwd. De dagbladen schreven over een "Ghost -ship". ledereen verwonderde zich er

over dat het schip zo schijnbaar onbeschadigd op een moeilijk bereikbare plaats tenslotte

terecht kwam. Anderzijds was de scheepsleiding niet erg acti ef geweest, door het onge -

val niet onmiddellijk te melden, of niet in de nabijheid te zijn gebleven toen het schip in

brand raakte. Al had men alleen maar een of beide ankers laten vallen, want ter plaatse

is de lerse zee niet diep. In ieder geval; erg hoo g werden deze opvarenden door hun

coll egabs el ders niet aangesl|l agen. Hun angst was natu
reservecilinders, doch deze bevonden zich beslist niet in de kombuis en bovendien

konden ze slecht vlam vatten of exploderen zo lang ze in afgesloten toestand

verkeerden.

Volgens de "records" kwam het schip op 17 juni 1940 in dienst van Balloon Barrage -
service. Na voornoemd incident strandde het twee dagen later op het eiland en met "little

or no hull damage" en slechts "accomodation burnt out". Kennelijk heeft men getracht
het schip vlot te slepen wat gelukte omdat op 1 mei 1941 gemeld werd "Total loss after
breaking from tow." Kennelijk kwam het daarna op een minder gunstige plaats terecht

want op 25 juni 1941 werd gerapporteerd "Abandonne d Tale of Man" wat het einde van
dit schip was. Zij het een triest einde en wat niet voor de zeemanschap van de

opvarenden had gepleit. Of de eigen bemanning van vier personen uit Nederlanders had
bestaan was niet bekend. Bevreemdend was het ook dat kennel ijk niemand de moeite
had genomen om na te zijn overgestapt op de ADuur swol
was het passerend verkeer niet opgevallen dat dit een "Ghost ship" was. Anderzijds had

men natuurlijk gemeend dat het gewoon een "Barrage -balloon -vesse |" was dat een
beetje ver zeewaarts lag.
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ATwee Gebroederso

Tegen het geweld van een mijnexplosie waren de lichtgebouwde K.H.V. schepen bij lange

na niet bestand. Bedoeld voor grote schepen om deze te laten zinken, betekende het

voor de coasters meestal een gruwelijk maar snel einde. Maar hele zelden bleef het schip

gespaard. Naar schrijvers mening gebeurde dit slechts eenmaal en dat was toen de

ATwee Gebroedersd een mijn tot ontploffing bracht bi]j
Thames) op 19 december 19  40. men was in staat om door het schip omhoog te zetten

(beaching), het voor zinken te behoeden. Er vielen geen slachtoffers. Wel duurde het een

lange tijd voor het schip was hersteld, want op 4 september 1941 was de reparatie nog

steeds niet ten einde. Vo  or zo ver bekend werd, was de schade hoofdzakelijk aan het

voorschip en ongeveer op zelfde manier als bij de fAJo
toevallig drie opvarenden bevonden. Waarschijnlijk leek het dat door de geringe water -

stand de mijn op enige afsta nd van het schip tot ontsteking werd gebracht in deze beide

gevallen. Slechts van de AT wdakteerGmjiexpmsekenwsrdeni s bekend
overleefd.

AMadj oeo

Als er ooit in die dagen een geval van lot bestemming heel duidelijk sprak, zo was het

wel de voortijdige dood van kapitein Jan Oorburg, toen hij met zijn bemanning en het

schip in de lucht vloog, waar schrijver met zijn schip tot op enkele meters nauwkeurig

twaalf uur eerder had gevaren zonder iets te hebben gemerkt. Dit gebeurde namelijk op

enkele honderden meters van de sluizen van Port Talbot. Op de 3e november 1941 lagen

de ACoevphide AMadj oed beiden voor de bekende staal fabr

oud ijzer te lossen. Het was de bedoeling] dat beide schepen nog met het namiddag tij

zouden vertrekken. Doch door wat onenigheid aan boord over wie op welke schip als

kapitein zou vertrekken, was er op de fAMadjoeo vertra
was Jan Oorburg, doch deze was enige tijd wegens ziekte aan de wal geweest, en omda t

hij het verblijf aan de wal meer als zat was, verkoos hij het om weer te gaan varen

hoewel hij daartoe  nog lang niet geschikt was. Althans volgens zijn aflosser, Freek

Bakker. Want toen schrijver deze beide coll egad
"agents”, de firma Morrison aldaar, waren zij beiden in een vinnige woordenwisseling

gewikkeld. Bakker hield vol dat Oorburg amper op zijn poten kon staan, Oorburg leek

dan ook verre van fit. Schrijver suggereerde om de personeelschef, de heer Van Gelder ,

in London te raadplegen in deze. Of zij dat deden werd niet bekend, want daarop heeft

schrijver uiteraard niet gewacht. Bovendien drong de tijd in verband met het uur van

hoogwaterr Zodoende vertrok de fAiConfido als | aatdete schip
AMadj oed | iggen. Zeer waarschijnlijk om de zaak over

|l aat was geworden op die dag. Il nmi ddel s arriveerde de
ochtendtij in Cardiff om weer kolen te laden voor de zuidkust.

O
(7]
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Al deze havens w aren "tidal" wat betekent dat ze slechts enkele uren voor tot enkele

uren na hoogwater toegankelijk waren. Er werd daar al meteen weer om acht uur

begonnen met de belading en zodoende was schrijver al vrij vroeg aan de wal bij de

"agents" op kantoor voor d e nodige formaliteiten der volgende reis. Dit agentschap was

gevestigd in de plaatselijke beurs, een oud en statig gebouw dat z'n beste jaren had

gekend, maar toch altijd nog AiThe Exchanceodo werd geno
agent schap der firma J.F. Tho mas & Co had ook Freek Blauw zijn domein als "inspector"

voor de "Shipping". Juist terwijl schrijver binnenkwam was Blaauw in een kennelijk

ernstig gesprek en toen dit ten einde was, vloekte hi
sodemi eter, de f Ma cyrig=hrikt men dad ewen. Yobral kls men de

opvarenden nog maar zo kort te voren in | evende |ijve
vanmorgen om vijf uuro |iet Blaauw volgen. Volgens he
plaats vlak na het vertrek, terwijl men nog b ezig was om de sluisdeur dicht te draaien.

Maar wie er op dat moment kapitein was op dat schip wist Blaauw eigenlijk ook niet.
Volgens hem was Bakker daar nog steeds aan boord geweest.
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Wie er tenslotte met het schip was onder gegaan, werd overigens vrij snel bekend want

nadat schrijver alle formaliteiten had vervuld trof hij Freek Bakker in levende lijve voor

de bar van de vaste ontmoetingsplaats der kustvaartka
tegenover de Exchange.  Aldaar was het gewoonte dat de binnenko mer meteen een

rondje betaalde voor de reeds aanwezigen. Maar dit werd de schrijver belet. Freek

Bakker nam dat op zich. Op de bekende Engelse manier, dus handje contantje bij de

bestelling. Hij verontschuldigde zich daarvoor met te zeggen dat hij jarig wa s. En daarop

trakteerde. Toen schrijver hem een "happy birthday" toewenste wimpelde hij dit af en

zei; fAVan Gel der heeft mij tenminste gefeliciteerd, n

Kennelijk wist de man dus waarschijnlijk niet eens wat er die morgen was gebeu rd of had

hij maar half geluisterd? Wellicht is gezegd: AHet sc
geloofde niet wat schrijver zo juist had gehoord. Volgens hem had hij de vorige avond

nog de laatste verbinding naar Cardiff gehaald en had zich die morgen va nuit het hotel

gemeld. Kennelijk had  Van Gelder toe n gemeend dat hij al op de hoogte was van de

ramp, waar hij zelf ter nauwer nood aan was ontsnapt . Was het zo een wonder dat

Bakker die dag meer drank op had dan goed voor hem was, na dat Blaauw hem boven -

dien de details had verteld? Dergelijke bijzondere voorvallen kwamen vaker voor. Het -

geen gebeurde met de fADianad was haast identi-ek aan d
den het gevoel dat iets daadwerkelijks te moeten doen. De een vreesde een mijnexplosie

en de ander wilde zo heel dringend varen, zonder dat het noodzakelijk of zelfs, gezien

gezondheid, verantwoord was. Hij hoefde beslist nog niet te varen. Anderzijds was het

kennelijk nog niet de tijd om heen te gaan voor kapitein Bakker.

In dit verband  was het interessant om in de naaste omgeving rond te zien. Want op een
bepaal d moment bestond de bemanning van de AConfido v

een haartje na aan het noodlot waren ontsnapt. Zo was de motordrijver op voorlaatste

reis vanf a® d&ifSpest apt wegens ruzie aan boord, waarna
dween. Ook Dinkela was door het o0o0g van een naald gek
brand werd geschoten en gebombardeerd. Een der matrozen was overlevende van de

AHeenvl! i et 0 tpmaatBridtol Kanaslwdrging. De stuurman had ramp met de

fi N o r cveyleefd toen een drijvend mijn onder het achterschip en de accommodatie tot
ontploffing kwam. Schrijver zelf zag achteraf hoe zijn schip met honderden gaten werd
doorzeefd na een gecombi  neerde aanval met beschieting en afworp van bommen, doch
waarbij het leek alsof de plaats waar hij zich met de roerganger bevond een klein gebied
was, waar geen schade ontstond. Wat zelfs zo sterk was dat de inslag van mitrailleurs

vlak voor zijn voeten wa s opgehouden en achter hem opnieuw was begonnen. Maar dan
van de andere kant, dus van de staartschutter van het aanvallende Duitse toestel. Zo

iets zette een man soms aan het denken. Was het kwestie van deze dingen zien?

Was het dan niet zo dat men ging geloven in iets dergelijks als een soort noodlot wat

men niet kon ontlopen? Was het geen wonder dat men soms een fatalistische kijk op de

dingen om zich heen kreeg? Was het in die jaren niet
kl okken | ui den ?0.malleaedervéekop. Meneon realdnéren dat het allemaal

blind toeval was, terwijl er haast een angstig makende logica doorheen schemerde. Want

waaromont -pl of te die mijn niet onder de AConfido, twaalf
vreemd dat menige kustvaart kapitein zij het soms onbewust ging geloven in een

predestinatie? Of toch minstens ging vertrouwen op zijn goede gesternte? Zo als Heida,

die je kon vergelijken met de legendarische kat met negen levens.

AKaranano, 394 BRT

Ook dit schip zonk ten gevolge v an een aanvaring. Ook weer in de lerse Zee, op 19

januari 1942. Het schip was in enkele minuten gezonken doordat het even achter de

mi dscheeps werd geramd door meterbngelrs e WBRAmMi tdiesh i Bmrg
den kwamen hierbij om. Een engels vaart uig pikte de overlevenden op en bracht hen in

Belfast aan wal. Vermeld zij hier dat het varen met geheel of gedeeltelijk gedimde lichten

een zeer gevoelsmatige zaak was waar meerdere factoren meespeelden. In het Engels
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Kanaal voer niemand vrijwillig zonder navigatielichten vanwege mogelijke ontdekking. Dit
risico was in de lerse zee weer niet zo groot, doch bestond anderzijds weer groter gevaar

van koers kruisende schepen. In de lerse zee werd er meestal door kleine schepen niet

in konvooi gevaren. Allereer st omdat het tijdrovend was en verder omdat het gevaar in

de loop van 1943 haast tot een minimum was teruggebracht. Het Konvooi varen begon

trouwens pas ten zuiden van Milford Haven en vanuit Bristol Kanaal naar het Engels

Kanaal. Men was daar veel attente r en noodzakelijkerwijs ook opletten -der. Waaraan het
verkeer in de lerse zee niet zwaar aan tilde en neiging had om zorgelozer te navigeren.

AMartini o, 362 BRT

Ook dit schip ging door een aanvaring verloren. Dit gebeurde op 4 maart 1941 nabij
Lizard Head (Engels Kanaal). Er gingen geen mensenlevens verloren. Het betrof hier een
punt op de kust waar sterke koersver -anderingen in het duister plaatavonden. De
AMartini 0 wer d azjdegesamddoor beb Engels tankschip "Sepia" welk schip
ook de over -levenden oppik te en hen in Plymouth aan wal bracht. Het schip voer in
konvooi.

AHeenvl! ieto, 362 BRT

Ook dit schip ging na een aanvaring tijdens duisternis verloren toen het in aanvaring

kwam met het Noorse "Vestlando. Me n walondondednye r weg van
Alle opvarenden werden gered. Er waren geen slachtoffers. Dit gebeurde op 17 oktober

1941. Volgens een der overlevenden zou deze ramp niet hebben plaatsgevonden als er

iets nauwkeuriger was genavigeerd. Want wanneer er onder normale omstandigh eden en

bij daglicht reeds alle aandacht aan veilige navigatie moest worden geschonken, zo was

dit bij duisternis met soms volledige blindering dubbel noodzakelijk. Daar haperde het

vol gens de zegsman aan board van de fAHeenvlietd nog

AFredaano, 277 BRT

Strandingen kwamen in de oorlogsjaren betrekkelijk weinig voor. Ondanks de sterk
toegenomen moeilijkheden waarvan de afwezigheid der kustverlich ting, weerberichten en
radiobakens wel de belangrijksten waren. Men kende op het laatst vrijwel el k stukje

Engelse kust en de situatie ter plaatse. Toch vielen er nog slachtoffers. Want op 30

december 1941 liep dit schip op de rotsen bij Copeland (Oostkust van lerland) waarbij

het verloren ging. Er waren geen slacht offers. Zeer waarschijn  lijk hebben d e zeer zware
getij stromen, slechte zichtbaarheid en algemene oorlogstoestanden meegespeeld bij

deze ramp, doch waarbij geen mensenlevens vielen te betreuren. Het schip zonk binnen

5 minuten

AAt 1 aso
Dit was een ongelukschip. Al eerder was de oorspronkeli jke kapitein spoorloos  verdw -
enen. Daarna ging kapitein Jager er mee aan de vaart. Dit was een zeer bekwame
navigator, speciaal waar het op krikkenmikkenwerk aankwam. Al eerder had hij daarmee
in de Schotse ei landen -archipel zijn sporen ver  diend. Schrijver is er dan ook van over -
tuigd dat hij niet op wacht was toen dit schip op de hondenwacht van 10 oktober 1942
verging. In de kustvaart was de hondennacht (00.00 -06.00 uur), uitgezonderd
bijzondere omstandigheden altijd de wacht van stuurman, die de enige ov erlevende was
en uiter aard daarna kon verklaren wat hem het beste uitkwam.

Deze man was bovendien geheel overstuur na de ramp. Hij verklaarde door de alarmbel

te zijn wakker geworden. Waarbij hij het liet voorkomen alsof de kapitein op wacht was.

Volgens hem was schip op volle kracht varende op de rotsen van Lundy eiland gelopen.

Tijdens slecht zicht en stormweer. Nu was het zo dat dan de kustverlichting volop ont -
stoken werd van de bewaakte vuurtoren van South Lundy. Ongeacht of er nu wel of geen

schepen in de buurt waren. De verduistering was in deze slechts om eventuele vijand

niet de weg te wijzen. Ook het vuur van Hartland Point brandde dan op volle sterkte. Dit

punt was op de vaste wal. De route liep tussen deze twee sterke lichten door. Het gebied
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te n noordwesten van Lundy eiland was boven dien verboden gebied waar geen schepen
voeren al was het maar dat dit omvaren betekende als men voor het Bristol Kanaal

bestemd was. Tot vlak onder de kust van de vaste wal en Lundy eiland was het diep en

vrij van | osliggende gevaren.

Schrijver heeft bijna drie jaar onafgebroken op deze route gevaren van en naar het

Engels Kanaal en kende vrijwel elke steen en ieder strandje langs deze overigens
onherbergzame kust van zuidwest Engeland. De getijstroming was altijd vrijwel parallel
met de kust. De inzetting meestal zeer g ering n overal was er diep water. Miste men de
noord kant (Hartland Point) dan nam men onwillekeurig wel de zuidpunt van Lundy.

Kortom, er waren in het verhaal van de stuurman van de ramp heel veel onwaar -
schijnlijkheden. Hij was bovendien over zijn toeren en zo gezegd de kluts kwijt. Een goed
onderzoek is nooit ingesteld, wellicht heeft schuldgevoel meegespeeld bij het latere

verhoor van deze man. Het was oorlog en er gebeurde toen wel vaker rare din gen die
men liever verzweeg. Er kunnen slechts twee zaken met zekerheid gesteld worden en dat

was dat het schip over die korte afstand abnormaal ver uit de koerslijn was geraakt en

dat het niet gelegen heeft aan de kundigheid van kapitein Jager. Daarvoor s tond hij té
gunstig bekend.

Vanaf de hoge kust word aanvankelijk niets opgenomen, ook niet door de vuurtoren -
wachter. Er woonden slechts een handjevol mensen op het eiland. De stuur man had kans
gezien om op een rots te klimmen en zich daar vast te klemme n, waar men hem per

toeval een halve dag later ontdekte. Stuurman H. de Graaf verklaarde onder eede dat hij

op 10 oktober om circa 02.10 uur word gewekt door de alarmbel. Waarvoor word niet

vermeld. Dan ontdekt hij dat het schip op heel korte afstand van r otsen was. "En Kier op
liep". Vraag is: waarom word hij tien minuten eerder gewekt? Heel kort later, om 02.20

uur, springt hij op de rotsen. De andere verdronken. Waarschijnlijk waren zij nog in ruste

en was de stuurman alleen boven met de roerganger? Volg ens hem was Hartland Point
naar schatting om 00.10 uur gepasseerd. Waar haalde hij deze informatie vandaan? Hij

bedoelde waarschijnlijk een gis -positie, doch als dan kapitein Jager op wacht zou zijn
geweest, wanneer passeerde de pAntésdrdaonsweHehdP Der
sleutel van dit drama zal wel nooit gevonden worden. Dit betoog is dan ook meer bedoeld

om de goede naam van een zeer kundige collega - kapitein van alle blaam te zuiveren. Hij

zelf kwam met zeven andere opvarenden om het leven.
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8 De v aarplicht, een bittere noodzaak

"Without ships we
Awithout ships we
Aldus W. Churchill

Deze werd al heel snel afgekondigd. Het was een der eerste besluiten die de geviuchte
Nederlandse regering in London nam. Niemand was gemo nsterd om onder oorlogs -
omstandigheden te varen. Wie er voor dien geen zin in had kon afmonsteren. Dit nu was
voortaan niet meer toegestaan. Veel meer hield de vaarplichtwet van Juni 1940 niet in.

In de verwarring van de eerste tijd was dit besluit ook nog maar ten dele op de vloot
bekend geworden. Althans voor zo ver het de kleine handelsvaart betrof. De kapiteins

moesten hun afrekeningen met hun reders in Nederland opmaken en opgave doen van in

te houden maand - of weekbrieven. Men ontving opgave van hoe v eel de respectievelijke
gages voortaan zouden zijn.

Dit laatste was voor veel opvarenden een afknapper. Doch ook dit vond men toen niet zo
heel belangrijk. Uitzonderingen daargelaten werd er gewoon doorgevaren voor zo ver

men dan al varende was. In het al gemeen was de verontwaardiging nog groot waar het
de overval op Nederland betrof en dit laatste overheerste al deze maatregelen. In het
algemeen had men niet het minste vermoeden dat het allemaal zo lang zou duren.

Duitsland had dan wel zo wat heel Europa onder de voet gelopen, doch dat was maar
tijdelijk redeneerde men. Er zat niets anders op dan zich een jaartje in deze ongemakken

te schikken, want dan zou het toch wel afgelopen zijn met de oorlog, hoe dan ook. Er

werd dus gewoon gevaren, door wie een vaa rbaar schip had.

Verder was men van mening dat dit uiteindelijk de rederij in Nederland ten goede zou
komen. De schepen waren "in bulk” aan het British Ministry of Wartransport (B.M.O.W.T)
verhuurd. Volgens een "schedule” zouden huren worden betaald en d at word dan

can

c

berekend naar de tonnage. Het was dus gewoon -een

paalde tijd. Het kende ook "of hire" bepalingen. Wie pech met z'n motor had lag dus

zonder verdiensten. Ook als de bemanning niet compleet was bijvoorbeeld. Nog g ewend
aan de oude vertrouwde toestanden deden de kapiteins er dan ook in het begin van alles

aan om de schepen gaande te houden. De "Shipping" was tenslotte maar een soort

beheer instituut als "custodians”, ofwel bewaarder namens de in Nederland achterge -
bleven reders. Men zag ze derhalve als een soort oppasser en hoopte dat ze aan

verwachtingen zouden voldoen.

Echte personeelsproblemen waren er op meeste schepen niet. Het was maar tijdelijk

redeneerde men. Maar na een jaartje begin dit te veranderen. Het was een jaar van
rampen en het einde der oorlog was nog lang niet in het zicht. Wie al eens een schip had
verspeeld was beslist niet meer zo wild om weer aan de vaart te gaan. Wat ook nog

meetelde was dat men in de kleine handelsvaart toen al aan het derd e oorlogsjaar
begon, gerekend vanaf de late herfst in 1939. Men realiseerde dat er toen goed geld was
verdiend, maar dat bij het toe nemende gevaar en naarmate de oorlog vorderde de

inkomsten steeds minder werden. Wat samenviel met het luwen van het enthou siasme
om te varen wat slechts gevoed was door de verontwaardiging over de inval en over -
weldi ging van Nederland. Men ontdekte dat de vaarplicht eigenlijk maar een lachertje

was. Voor een slimme jongen was het niet moeilijk om er onderuit te komen. Wat ve el
bonafide kapiteins interesseerde was het probleem hoe ze het beste de belangen van hun
rederij konden behartigen. De fAShippingodo deed n
gebeurde op een heel rare manier. Een doorsnee kapitein was voorheen zo ongeveer de
rechterhand van zijn reder geweest en nu was hij opeens een functionaris met een
weekloon geworden.
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STAATSBLAD

VAN HET

KONINKRIJK DER NEDERLANDEN.

B O =
(N . AD) BESLUIT van 6 Junt 1940, houdende

: machtiging tot het eischen van bijzon-
dere diensten bij de scheepvaart.

Wiy, WILHELMINA, BIJ DE GRATIE (i0DS, KONINGIN DER
NEDERLANDEN, PRINSES VAN ORANJE-NASSAU, ENZ., ENZ., ENZ.

Op de voordracht van Onze Ministers van Defensie, van
Justitie, van Binnenlandsche Zaken, van Handel, Nijverheid
en Scheepvaart en van Buitenlandsche Zaken d.d. 3 Juni
1940, No. 19. : '

Overwegende, dat het noodig is, dat onverwijld de noodige
maatregelen kunnen worden getroffen, teneinde van Neder-
landers en Nederlandsche onderdanen, niet tot de zee- en
landmacht hehoorende, of—daartoe hehoorende—niet in-
werkelijken dienst geroepen zijnde, bijzondere . diensten bij
de scheepvaart in het helang van den Staat fe eischen;

Hebben goedgevonden en verstaan :

Artikel 1.

Onverminderd de door en krachtens de bestaande wetten,
met name de wet van 23 Mei 1899, S.128, verleende hevoegd-
heden, wordt Onze Minister van Defensie hierbij gemachtigd
regelen vast te stellen op grond waarvan Nederlanders en
Nederlandsche onderdanen, die niet dienstplichtig zijn of,
dienstplichtig zijnde, niet in werkelijken dienst zijn geroepen,
verplieht worden persoonlijke diensten hij of ten hehoeve van

de schieepvaart te verrichfen en/of het aan hen toebehoorend

of in Tiin bezit zijnde roerend goed, voorzoover benoodigd hij
de uitoefening der persoonlijke diensten, ter beschikking te
stellen van den Staat in den vorm en op de wijze als hem ter
behartiging van de belangen van den Staat noodig en
doelmatig voorkomt. . i
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Artikel 2.

Onze Minister van Defensie is gerechtied de unitvoering van
de hem bij artikel 1 verleende bevoegdheid voor bepaalde door
hem aan te wijzen gebieden of voor bepaalde groepen van
personen en goederen over te dragen aan den betrokken
Commandant der Zee of Landmacht of aan eenige andere

instantie. o

Artikel 3.

Ter verkrijging van een stipte naleving der door Onzen
Minister van Defensie of van zijnentwege ingevolge de bij
artikel 1. verleende machtiging gegeven voorschriften kan de
hulp van den sterken arm, waaronder de militaire macht
wordt begrepen, worden ingeroepen.

Artikel 4,

Dit besluit treedt in werking mef ingang van den dag zijuer
opname in het Staatsblad.

Onze Ministers van Defensie, van Justitie, van Binnen-
landsche Zaken, van Handel, Nijverheid en Scheepvaart en
van Buitenlandsche Zaken zijn, ieder voorzooveel hem aangaat,
belast met de nitvoering van dit besluit, dat in het Staatshlad
zal worden geplaatst. '

Londen, 6 Juni 1940,
WILHELMINA.
De Minaster van Defensie,
A. Q. H. DIJXHOORN.

De Mainister van Justilie,
P. S. GERBRANDY..

De Minister van Binnenlandsche Zaken;
H. van BOEYEN.

De Minister van Handel, Nijverkeid en Scheepraart,
- STEENBERGHE.

De Minister van Buwitenlandsche Zaken,
E. N. VAN KLEFFENS.
Uitgegeven den 7 Juni 1940.
De Mnister van Justitie,
P. S. GERBRANDY.

Gedrukt in Engeland door Waterlow & Sons Limited Londen,
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Ongeacht of goed of helemaal niet werd gevaren. Als er mankementen waren konden ze

er ook al weinig aan doen. Onderdelen waren niet verkrijgbaar en g oede reparatie -
mogelijkheden bestonden er ook al niet. Zo ontstond een soort club waar men gezamen -
lijk die problemen besprak en waar het idee van een officieel vereniging geboren word.

Deze zou de kapiteinsbelangen moeten behartigen. Dit initiatief kwam v rij snel uit de
kroegsfeer en reeds in het eerste jaar word AOranjeod
eigenaren die kans hadden gezien om voorlopig van het varen of te komen wilden zich

wel met de bestuurstaak belasten. ledereen was uiteraard welkom, ook niet -eigenaren.

Vreemd genoeg was juist van hen het idee van deze kapiteinsvereniging gekomen en

minder van de eigenaren zelf. Elders is reeds beschreven hoe zo doende een aantal

kapitein -eigenaren zich dank zij de ontevredenheid tenslotte in de bewind voering van de

Aishi ppingd werden opgenomen, waarna deze vereniging ¢

Er werd beweerd dat het met deze fivertegenwoordigerso
wel beter zou gaan, doch dat bleek een fabeltje. De Heer Kuur en ook Blankert konden

ook niets anders doen dan zich aanpassen bij de zeer grote structurele wijzigingen. Van

een veel hoofdige particuliere industrie was de K.H.V. onder het nieuwe veranderd in een

eenhoofdig bedrijf dat zeer sterk naar nationalisatie rook. De aanleiding tot het s tichten

van een tweede, maar dan een soort redersvereniging, was duidelijker. Deze kapi -teins,
uitsluitend eigenaren, zagen in het opnemen van voornoemde heren een soort verraad

aan hun zaak. Zij wilden meer zeggenschap over hun bezit. Dat recht hadden de heren

Kuur en Blankert ooit met een goede baan reeds verruild, en dat zat het "Coastel Vessels
Management"” zeer hoog.

Zij kwamen met keiharde argumenten van een onrechtvaardige behandeling in verge -
lijking met grote vaart rederijen. Er werd volgens hen ge meten met twee maters: wie het
gecompliceerde vlootbezit beziet moet hen dan ook gelijk geven. Doch dat weigerde de
"Shipping" zeer pertinent. Men liet het stranden op argument dat het B.M.O.W.T. niet

met individuele reders wenste te onderhandelen. Dit wer d de oorzaak van veel kwaad
bloed voor de rest van oorlog.

Maar ook de niet -eigenaren ondergingen vernederingen. Opeens mochten ze helemaal

niets meer bestellen of aanschaffen op eigen gelegenheid. Er was kennelijk door een paar

minder bonafide kapiteins geknoeid en daar voor moest de rest boeten. Alsof we allemaal

dieven waren, in plaats van de vertrouwelingen der reder die geen dubbeltje onnodig

uitgaf. Het was duidelijk, niemand had veel vertrouwen in de " Shipping ", die herhaal -

delijk onkunde en onweten  dheid demonstreerde. Het vertrouwen was volkomen zoek.

Daarom is hetgeen de heer L. de Jong in zijn "Koninkrijk der Nederlanden in de tweede

werel -doorlog" daarover schrijft volledig naast de waarheid. In deel 9 zegt hij namelijk

over de kleine handelsvaar  t:".. dat het goeddeels eigenaren waren, die na enige tijd een
kust-vaartvereniging oprichtten.." En verder: A.. voor
op aangedrongen. . 0, kennelijk werden de bel angen dus
ze zich schikten,  zij het onwillig. Dit nu was een grove onjuistheid. Zoals hier boven is

omschreven, Kuur, Blankert en hun vrienden schikten zich misschien, ter wille van het

fluweel van hun zetel, doch beslist niet de overige kapiteins die grotendeels juist niet uit

kapi tein - eigenaars bestond. Werden de belangen der eigenaren over het hoofd gezien of

verguisd, met de overige bemanning had men ook a | grote moeilijkheden gekregen.
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Wat al meteen begon omdat in sommige gevallen de vooroorlogse week - of maandbrief
werd inge houden. lets wat in meeste gevallen de fout was van enkele kapiteins die in

deze geen goede afspraken met hun reder hadden gemaakt. Het betekende soms dat

een opvarende voor zeer weinig of helemaal niets zijn werk moest doen onder de

gevaarlijke omstandigh  eden. Het geval Jorritsma inzake zijn dienst weigering komt
verderop ter sprake. Ook dat geval is uit eerste hand van betrokken vernomen. Verder

waren er in een later stadium, de verplichte ingehouden weekbrieven voor hen die

gehuwd waren en echtgenote in bezet gebied achterlieten. Ongeacht of daar een werd
betaald of niet. lets dat al was voorafgegaan door een vrijwillige inkomstenbelasting, wat
uiteraard een flop werd. men speculeerde op de vaderlandsliefde van de vrije

Nederlanders. Men hield het ook een voudig. Vrijgezellen betaalde 20% en een gehuwde
10%, ongeacht het kindertal, van het brutoloon. Vanzelfsprekend werd dit een miskleun

en daarom werd er gedurende een klein jaar verplichte belasting geheven. Er ging een
rondschrijven over de vloot en daarm ee was kous af. De kapiteins moesten dat maar aan
hun bemanning zien te ver  -kopen of goedpraten. Uiteraard ontstond daardoor een golf
van protest. Wat dacht men in London nu eigenlijk wel. Want allereerst had men daar nu

de beschikking over de opbrengsten van de vloot die bestond uit de huur van de schepen
welke door het B.M.O.W.T. werd betaald, doch nu ging men van het toch al zo zeer
verminderde loon ook nog eens, zo maar, belasting heffen. Er werd nu ook een last

gelegd op de kapiteins. Zij doch waren de uitvoerders van wat "London" had
verordineerd. Men dreigde alom met weigering om iedere week per "paybook” deze

inhouding te doen en vervolgens te verantwoorden. Kapitein Freek Bakker ging daar zelfs

al toe over en waarvoor hij zich in London moeten komen verantwoorden. Welke
maatregelen er tegen Freek werden genomen word niet bekend, wel dat korte tijd later

deze inkomstenbelasting werd opgeheven. Kennelijk had men ook met de Britse

instanties te maken gekregen in deze. Want in veel gevallen was het animo om te varen
onder de Nederlandse zeelieden zeer sterk verminderd. Regelrecht weigeren deed men

niet doch er waren zo veel andere manieren om van het varen af te komen. Wat de

chaos nog groter maakte.

Met de vaarplichtwet van 1940 in de hand kon ook de ov erheid niets uitrichten omdat er
eenvoudig geen sancties mogelijk waren bij niet -naleving. Men kon bepaalde zaken
doorschuiven naar de Engelse rechter of bij onwil gebruik maken van de bepalingen van

de Britse immigratiewetten en "aliens order", doch dat w as hakken met een botte hijl.
Daardoor kwam er tenslotte een mogelijkheid tot berechting voor een eigen Nederlandse
rechtbank, de "Maritime Court" in Middlesex. Doch ook deze kon niets uitrichten doordat

de bestaande vaarplichtwet niet duidelijk was gestel d. Zo doende kwam dan ook het
vaarplichtbesluit 1942 tot stand op 11 maart van dat jaar, wat later nog van talloze
aanvullingen werd voorzien met in totaal maar liefst 63 artikelen die hoofdzakelijk de

plichten en straffen vaststelden. In London had men de ene blunder op de andere
gestapeld en dit miste uiteraard niet z'n uitwerking in de lagere regionen. Vaak genoeg

werd er door de inspectie te kennen gegeven om kalm aan te doen. Want wat zou je

reder later aan een uitgevaren schip en een versleten motor h ebben.

Verder kwam het heengaan van de eerste Minister bij de gewone jongens zeer hard aan.

Wat niet zo heel erg was toen Minister de Geer als Minister - President opstapte, maar
vooral nadat hij kort daarna ook nog kans zag om naar het bezette gebied teru gte
keren. Erg veel respect had deze kennelijk seniele oude man aanvankelijk toch al niet
genoten, maar dat men hem toestond om met een voorwensen Engeland te verlaten,

werd door menige zeeman als desertie gezien. In het Londonse "Vrij Nederland" werd het
allemaal goedgepraat. Hij zou met een missie naar de Oost zijn gestuurd, maar dat

geloofde uiteraard niemand. Wat moet men daar met zo een slap figuur beginnen?
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In dit licht was het grote aantal deserteurs in vooral de V.S. nog niet eens zo heel

bijzond er. Zij zagen het ook niet meer zitten onder de Nederlandse vlag, waar nog bij

kwam dat ze vrijwel dagelijks hun leven moesten wagon, terwijl men in het Stratton

House bij het geringste alarm al in de kelder zat. Dit werd alom bekend. Ook dat men or
nog za t als reeds lang het "All clear" was gegeven. Dit is een historisch feit.

Zodoende was de vaarplichtwet in verscherpte vorm en de opgerichte "Maritime Court" in
Middlesex, kort daarna gevolgd door de vordering van de hele Neder landse Koopvaardij -
vloot, e nig mogelijke oplossing. De enige uitweg uit een chaos die een slappe Regering
aanvankelijk had geschapen. Allereerst door het meten met twee maten en een twijfel -
achtig beleid tot dien. De gewone jongens kon je dit alles niet wijsmaken. Ook niet

verkopen noch goedpraten. Wat trouwens niemand probeerde. Men deed gewoon wat het
voordeligste en veiligste uitkwam en dat was om je niet al te veel uit te sloven. Zelf -
verminking kwam vrij veel voor. Bekend waren de schurfthemden in het Ambassadeurs -
hotel. Schurft met de Engelse naam "scabies",kwam aanvankelijk zeer veel voor. Dit was

geen wonder want op de kleine schepen kwam men tussen vertrek en aankomst vrijwel

niet uit de kleren. Ook de persoon lijke hygiéne liet te wensen over in de bekrompen

ruimten. Men lee fde dicht op elkaar. Zelden lagen de schepen rustig en vooral in de

winter waren alle toe  gangen afgesloten. Bad - en doucheruimten kende men maar amper

in toenmalige K.H.V en alles met elkaar, ook het twee -wachtenstelsel meegerekend,

kwam de zindelijkheid  niet ten goede. Er behoefde dus maar een man geinfecteerd te

zijn, of de hele bemanning zat er onder. Als de jeuk ondragelijk werd, ging de huid vaak

stuk en wat dan meestal ook nog langzaam genas. In zulke gevallen gingen patiénten

aan de wal en werden da  n met zwavelbaden, herhaalde verschoningen en genees -
middelen van hun besmetting en soms ergerlijke wonden afgeholpen. En waar aan boord

geen tijd of gelegenheid voor was, op varende schepen. Maar was een dergelijke zeeman

eenmaal aan de wal en weer geneze n verklaard, dan  stond hij ook al weer op de
mutatielijst. En omdat het in het hotel altijd nog beter uit te houden was dan aan boord,

Z0 zon men vaak op uitstel van het verblijf aan de wal.

Dit nu bestond uit het hemd van een pas gearriveerde schurftlijd er. Soms werd daarvoor
geld gevraagd, dan wel gegeven. De "marktprijs" word bepaald door het risico wat men
buitengaats liep. Waren er weer een paar schepen vergaan, zo steeg de prijs van tien

shilling tot een pond, wat voor een matroos toch altijd een dag loon betekende. Droeg
men zo een hemd gedurende een dag, dan was de kans zeer groot dat dokter Versteeg

het noodzakelijk vond om de kuur nogmaals te herhalen wat dan weer enkele dagen

respijt opleverde. Het duurde vrij lang voordat de "Shipping" dergelijk e spelletjes door
had.

Verder was er de geslachtsziekte. Deze was inmiddels tot beroepsziekte gepromo veerd.

Men kende toen de snelle geneesmethode van de antibiotica nog niet zo goed en boven -

dien leefde men er maar op los. Genezingen verliepen traag en dat betekende dat het

verblijf aan de wal werd gerekt. Het was vaak een kwestie van "Let us be happy to day -

for tomorrow we may die". De "free and easy" wijze versus fAl eveno
door de Nederlandse zeelieden, zorgden voor een explosiev e ontwikkeling op het terrein

der geslachtsziekten. Was een zeeman genezen verklaard en kreeg hij weer de beschik -

king over zijn te  goed, dan reisde hij ook niet altijd regelrecht naar zijn schip, doch zette

dan soms eerst eens de bloemetjes buiten.

Dit w aren echter overwegend niet de bonafide jongens die ook al voor de oorlog op de

vloot verkeerden. Meestal waren de grootste zondaren voortgekomen uit het samen -
raapsel dat bij gebrek aan beter in de mobilisatie een plaats op de vloot had gekregen.

Toen vee | personeel in militaire dienst moest en er opeens veel geld viel te verdienen.

Helaas waren er ook een aantal kapiteins en stuurlieden die ze beter in het bezette

gebied hadden kunnen laten.
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Aldaar hadden ze met een dergelijk gedrag (in Duitse dienst)  dan alsnog een bijdrage
kunnen leveren aan de totale oorlogvoering. op het laatst word de toestand zelfs haast
onhoudbaar en kon alleen een harde en straffe hand nog enige orde scheppen. Onder de

nieuwe maatregelen tot vaarplicht kreeg men dan ook meer cont role over de zieken.
Onder meer door een tehuis voor geslachtszieken in Taplo. Verder ging men iets doen

voor wat zinnige recreatie en "welfare" -werk.

Daarna kwamen ook de toezeggingen voor na de oorlog, zo als een Bedrijfspensioen -

fonds voor de Koopvaar dij. Naast een vaarplichtpremie en een naoorlogs verlof voor

gezins hereniging . Het "overlevendenverlof' na een ramp en een instelling voor

bestaans zekerheid na de oorlog. Er kwamen lichte loonsverbeteringen, doch al deze

zaken waren onder voorbehoud. Ze zo uden uiteraard de goedkeuring van de naoorlogse
Regering moeten hebben. Het klonk allemaal zo mooi toen de Heer Kersten, als
verantwoordelijk Minister, dit in London verkondigde. Toch meende hij het oprecht toen

hij de zeelieden bezwoer om  te blijven do orv aren. Zijn gevoel voor recht vaardige beloning
werd hem door de in London aanwezige reders echter niet in dank afgenomen. Zij toch

wilden alleen maar een strenger regiem met zwaardere straffen tegen overtredingen van

de zeevarenden. De ware belagers van Ker sten waren dan ook niet zo zeer de
zeevarenden, als wel de mee gevluchte eigenaren en hun belangen, waarvan gezegd kon
worden dat deze tot de meest conservatieve groep van werkgevers in Nederland

behoorden. Zij doch meenden ongestoord over de opbrengsten v an de vloot te kunnen
beschikken, terwijl de zeelieden daarvoor dagelijks hun leven moesten wagen onder
oorlogsomstandigheden.

De heer L. de Jong heeft dit dan ook heel goed weergegeven in zijn boeken en

geschriften; zoals de zeelieden het opvatten was he t zo, dat men niet steeds maar
plichten kon eisen van de zeevarenden en de reders een vrije hand laten, meende hij

zeer terecht. Dat het na de oorlog allemaal anders liep was niet de schuld van Minister
Kersten doc h eerder de naoorlogse Regering die onder Drees allereerst een oudedags
voorziening voor het hele Nederlandse volk wilde realiseren en die pas daarna ge -
dwongen kon worden om de plechtige beloften, gedaan in doodsnood en hamens het

Nederlandse volk, waar te maken. En dan nog op een heel primitieve wijze. Na alle
maatregelen inzake de verscherpte vaarplicht, de toezeggingen aan de zeelieden en de
welzijnsvoorzieningen in de vorm van zeemanshuizen en het "welfare” -werk was het dus
logische zaak dat de hele Nederlandse koopvaardij werd gevorderd en de Nederlandse

Regering niet alleen maar "custodian”, dus beheerder namens de rederij bleef. Al was het

maar om de kosten te bestrijden want andere bronnen van inkomsten bestonden niet en

was de belastingheffing een mislukking geworden. Voor de aandachtige w aarnemer in die
dagen leek het er zelfs op alsof dit de laatste druppel was die de emmer van ergernis had

doen overlopen enerzijds en anderzijds de noodzaak tot vordering der koopvaardijvioot

over te gaan, om recht te doen aan de opvarenden der handelsvloo t.

Aanvankelijk was er onder de opvarenden der K.H.V toch nog ergernis gebleven met de
aanvankelijke inhouding van de weekbrief. Dit nu was iets wat men beslist niet de

AiShi ppingd kon aanwrijven. El ke ingevoerde bonafi de

de Noordelijke eigenaren niet kapitaalkrachtig waren. Dat de meesten alleen maar aan

de wal zaten omdat de vrachten in de mobilisatie zodanig waren dat zij zich een

vervanger konden permitteren. Dit wisten de gelegenheidskapiteins, hoofdzakelijk G.H.V.

stuurlieden, nog niet zo goed en zij gingen in hun onwetendheid de lopende betalingen

aan de AShippingd opgeven. Deze instantie vond dat
over tegoeden konden beschikken. Wat een onrechtvaardige zaak was die door sommige

kap iteins was veroorzaakt en veel ongenoegen veroorzaakte. Want vaak bleek het via

berichten uit het bezette gebied dat er nimmer een cent was betaald na het m oment dat

schepen van deze mini  redertjes waren afgesneden. In een later stadium word ook dit

geregel d.
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Men ging er van uit dat de achter gebleven familie wel degelijk werd onderhouden, vooral

toen de Regering in Londen zich garant verklaar voor degelijke bedragen dien dan na de

oorlog zouden worden  verrekenend. D it dan nadat de bezetter moeilijk ging do en ten
aanzien van de groter  rederijen die onder de bezetting wel aan de achtergebleven familie
betalingen hadden gedaan. Men kon het ook niet anders zien en dat was dat men daar -

voor niet langer de  middelen bezat o f daar geen zin in had. Het garant verkla ren kon
men in het beging,.  Althans het eerste jaar slechts doen , want tot aan het deelnemen
aan de oorlog door de verenigde staten en de gedwongen deelname van de sovjet unie

hing alle s in Engeland tot aan de zom ervan 1941 nogaan een zijden draad. Achte raf wat
het uiteraard allemaal heel eenvoudig.

De verplichte weekbrieven waren iets heel anders. Ze werden van alle gehuwden en
kostwinners ingehouden. Of er iets wel of nier werd betaald deed niet ter zake. Als de
verwanten niets hadden ontvangen, dan z ou dat later wel worden verrekend. Dit was
althans een eerlijke regeling en ongeacht de persoon of rang. De werkelijk serieuze

kerels vonden het goed. Schrijver kende een aantal hunner van wie bekend was dat hun

echtgenotes generlei ondersteuning kregen of wilde hebben. Wat betekende dat ze na de

oorl og een | euk spaarcentje hadden vergaard en er
op de uitgaven. Anders was het voor hen die meende dat het een tweede soort tachtig -

jarige oorlog zou worden of hoopten dat de hel e administratie van de AShi
vlammen zou opgaan. Doch dit soort mensen waren er gelukkig niet al te veel op de

schepen van de K.H.V. Meestal waren ze dezelfde als die voortdurend moeilijkheden

veroorzaakten. Helaas vormden ze vaak een slecht voorbe eld

Maaront daan van alles was de herziene vaarplichtwet
varen, dan maar fAkwaadschi kso. De rechtbank en het

hoofdzakelijk met dit doel opgezet. Op zichzelf een bewijs dat de maatregel van de

Junidagen 1940 hopeloos gefaald had. Zo is het beeld van de eerste periode inzake het
interneren van weigerachtige zeelieden vaak geheel verdraaid weergegeven. Zelden had

het iets te maken  Met weigeren om te varen. Dat zij hier nadrukkelijk gezegd, hoewel e r
systematische beweringen zijn geweest van het tegendeel. Voor zo ver schrijver bekend
was en is, heeft men slechts een kapitein geinterneerd vanwege beweerde, herhaal

beweerde, N.S.B. sympathie. En dat was omdat deze kapitein regelmatig het orgaan van

die toenmalige politieke partij las. Allemaal in de vooroorlogse periode. Toen hij met zijn

schip in de meidagen in Engeland verdaagde heeft men dit verhaaltje doorverteld aan de
"Security Service", met gevolg dat hij van boord word gehaald. Men nam geen ris ico's.
Ter verduidelijking zij vermeld dat dit mogelijk was door de beruchte regel 18 -B, in
verband met de binnenlandse veiligheid.

De toenmalige Minister Morrison had deze wet uitgevaardigd en hield in dat als men, in

het bijzonder uiteraard de veilighe idsdienst, slechts twijfelde aan iemands betrouwbaar -
heid, onmiddellijke hechtenis volgde. Anders gezegd kon men zonder vorm van proces en
zonder zelfs enig bewijs iemand zo maar opsluiten. Een dergelijke hechtenis kon tot zes
maanden duren en wilde men vr ij komen dan was dit slechts mogelijk via een procedure
bij het desbetreffende ministerie. Men moest dus heel voorzichtig wezen met wat men

zei. Want voor men het wist zat men al achter de tralies. Ik meen dat kapitein De Ruiter

Z0 iets overkwam door een o nbenullige kwestie. Hij had toen onverbloemd gezegd wat

hij van bepaalde personen dacht, toen hij als kapitein -eigenaar voor zijn belangen was
opgekomen tegen de willekeur van eerste periode. Prompt word hij toen van boord

gehaald en zat volle periode uit. Zijn zoon. Arie de Ruiter, deed in laatste periode bij
schrijver aan boord dienst als stuurman en daaraan zijn deze gegevens ontleend.

Genoemde zoon ging zelfs in audiéntie bij koningin Wilhelmina in een poging om zijn

vader uit de gevangenis te krijgen, zZij het zonder succes. Talrijk zijn andere dergelijk
gevallen. Schrijver had zo een geval van dichtbij. Onze kok kreeg gedurende de laatste

dagen van Mei 1940 na de avondklok aan de wal ruzie in een kroeg, terwijl het schip in
Newcastle lag te lossen. Nota  bene op allereerste keer, na de val van Nederland. De
strenge preventieve maatregelen waren niet mis. Maar dat alles ontging de gewone
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jongens. In het geval van die kok, zo word hij door een "bobby" ingerekend om in hot
politiebureau te worden opgeborgen. Maar toen men ontdekte dat hij een vreemdeling
was en de Engelsen op die avond met zijn dronken kop voor rotte vis had uitgescholden,
was hij de volgende dag al meteen via het hoofdbureau naar "Durham Jail" overgebracht.
Het was pas twee weken later dat hi j vrij kwam en dan alleen nog omdat schrijver, als
zZijn kapitein, alle aansprakelijkheid voor zijn gedrag op zich nam.

Tevens word de dronkenschap en de hoge leeftijd van deze man in overweging genomen.

Er zijn een tiental kapiteins bekend (hun namen doe n hier niet ter zake) die dezelfde
ervaringen opdeden. Waarvan dus personeel enige tijd word vast gehouden. Soms zij zelf
ook. Men kon natuurlijk niet alle buitenlandse zeelieden opsluiten omdat ze

protesteerden tegen de soms schofterige manieren van de s ecurity". Daarna bleven
uiteraard ook heel gewone conflicten die verward werden met onwil om te varen, doch

die gewoon een protest waren tegen schrijnend onrecht.

Hieronder volgt een voorbeeld hoe iemand de schijn had om als dienstweigeraar te
worden besc houwd hoewel dat helemaal geen opzet was. Zo als het geval Jan Jorritsma.
Toen hij voor zijn goed recht opkwam. Na de oorlog heeft deze man bij schrijver aan

board dienst gedaan als motordrijver en zijn verhaal was als volgt: Jorritsma was in de
mobilisati eperiode naar zee gegaan om dat er goed geld viel te verdienen. Zo als met

meeste andere een - en tweeschips rederijties en pas beginnende redertjes, die tot
september nog als kapitein - eigenaar voeren, bestond de afspraak dat hetzij, de gemaak

te premie dan  wel een periodiek bedrag zou worden overgemaakt. Jan had een vast

bedrag daarvoor afgesproken en wat dan werd verrekend per einde der maand. Zo iets

als een maand - of weekbrief was bet niet. Het kwam ook zeer weinig voor. Dit kon ook

niet. Zo als reeds he rhaaldelijk was gebleken bezaten deze kleine ondernemers geen of
zeer weinig liquide middelen. Er werd slechts geld overgemaakt zo lang de vrachten

kwamen binnenrollen. Dat alles was na de meidagen van 1940 afgelopen voor zo ver het

de schepen in Engeland  betrof. Elke kapitein die toen geen groentje meer was met
betrekking tot deze situatie kon dat ook wel natellen. Zo
waar Jan Jorritsma op voer. Alles ging aanvankelijk z'n gangetje. Het schip voer en ieder

deed nog onbewust van w  at de vaarplicht van Juni 1940 feitelijk wel of niet inhield z'n

werk. Wel moest worden opgegeven of er maand - of weekbrieven hadden bestaan,
vooraf gaande aan de periode van het "custodianship” van de "Shipping". In zijn

onnozelheid vermeldde zijn kapitein wat hem bekend was en dit betekende dat een
dergelijk bedrag moest worden ingehouden van het wekelijks betaalbare loon, per

"paybook". Wat tot resultaat had dat enkele opvarenden niets of zeer weinig te ont -
vangen hadden, en om daar hun leven voor te wage n was iets waar de opvarend van de
iWegrodo geen zin in hadden. Ter wij |l Zij heel
werd uitbetaald aan hun verwanten.

En terwijl het schip ergens in lerland lag, begonnen ze een soort staking Ze vertikten het
om aan het werk te gaan of te vertrekken. lerland was neutraal, ze konden hen niks
waken hoopten ze. Dit was een arbeidsconflict en niets anders. Wie werkte er nu voor
niets of heel weinig? Want daar kwam het op neer. Duidelijk was wel dat de kapitein van
dit sch ip een grote blunder had begaan. Erg Lang duurde het oponthoud van het schip
niet. Ik meen dat kapitein Teensma met een nieuwe bemanning er op of werd gestuurd.
Het schip voer tenminste vrij kort na incident weer uit. Aanvankelijk voelde men zich vrij
ster k staan. Sommige leren stonden heel sympathiek tegenover hun houding, maar daar
konden ze uiteraard niet van leven. Het saldo was dat deze "armlastigen" werden uitge
leverd aan Engeland en waarbij de "Shipping" ongetwijfeld een hole vieze rol speelde.
Deze uitlevering ging onder protest. Jan Jorritsma gaf in deze het voorbeeld en hem
moesten ze aan board van de ferryboat dragen. Hij was zo ongeveer de leider van deze
actie en zijn stugge Friese kop wist in deze niet van buigen. Hoe zeer zijn medestanders
toen al begonnen te twijfelen.

ag het

goed
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Het resultaat was dat Jorritsma de bekende zes maanden in de gevangenis doorbracht.

Wat geen lolletje was onder de bombardementen, om dan achter gesloten deuren te

moeten zitten. Deze en dergelijke "interneringen” had natuurl ijk niets uit te staan met
politieke betrouwbaarheid. Zo als zo graag en vaak is beweerd. Voor je goed recht

opkomen werd helaas achteraf dan altijd als onvaderlandslievend beschouwd. Zelfs een

man als Hazelhof Roelfzema heeft het over honderden onwillige en vergelijkt ze met nazi

sympathisanten in zijn boek "De tweede wereldoorlog ter zee". Dit is betreurenswaardig:

Genoemde heer gaat geheel voorbij aan de ware beweegreden. Het zij hem vergeven

want hij was kennelijk niet eens in Engeland. Want anders ha d hij zeer zeker beter
moeten weten. Het was genoegzaam bekend dat mensen zo als Jorritsma later hun

plichten normaal hebben vervuld en beslist niet vanwege de straf of de dreiging. In

wezen waren het de fouten van het beheoadonsa er
overheid. Die ziende blind en horende doof waren voor eerlijke klachten. Vaak werden er

al meteen politieke activiteiten aan vastgeknoopt. Dat moest trouwens wel want anders

kon men iemand niet  meer opsluiten onder de berucht veiligheidsmaatregel. Dat men
daarbij dan de kat tegen de haren instreek scheen men maar steeds niet te begrijpen. Zij

die daarbij als onze "vertegenwoordigers" bij zaten treft dan ook blaam. Zij toch, als zelf

zeevarenden, hadden hun stem moeten laten horen, in plaats maar ste eds ja te knikken.

Politieke overwegingen kenden de toenmalige zeelieden maar amper. Over het algemeen

zijn zeevarenden zelfs vrij nationalistisch denkende mensen, met een heel wat ruimere

blik als de eng denkende Nederlandse burger. Want hun blik was verd er dan net over de
landsgrenzen. Ook toen al.

Men vergat dat in die dertiger jaren de zeeman vele vernederingen had ondergaan wat
varieerde van bijna 50% werklozen en aanzienlijk loonsverlagingen toen de grote

handelsvaart vooral grotendeels was opgelegd . Voor wat de jonge generatie aanging had
de dienstplicht velen van hen opgeslokt en waren opeens goed genoeg om hun land te
verdedigen. Het land dat hen in hun grote nood der werkloosheid had laten stikken in de
armoede, want een werkloze jongere kreeg ee nvoudig geen uitkering zo lang hij nog hij
ouders inwoonde. Wat zij als Jan -soldaat in Nederland hadden verdedigd was een naakt
liif en dan nog vaak met sterk verouderde middelen. Voor de oudere zeeman lag het niet

veel anders. Velen hadden een bijzonder m oeilijke tijd achter de rug, met vaak bittere
armoede en lage lonen, die vaak niet veel meer waren als het toch al minimale steun -
bedrag in de crisisjaren. Zij waren dat allemaal echt niet vergeten. Maar toch bleven zij

hun plicht doen, zij het lang niet a Itijd van harte. Waarbij zij toch ook wel degelijk waren
gemotiveerd door de lafhartige overval op ons kleine land, door de grote buurman. Veelal

wist men niet eens wat de vaarplicht inhield. Op vele schepen werd dit niet eens bekend.

Zo min als de opdrach t der Nederlandse Regering om in de Meidagen de schepen buiten
bereik te brengen.

Vaak was het ook een kwestie van machtswellust, die ten koste van alles moest worden
uitgeleefd. Schrijver is hiervan vrijwel zeker waar het om het geval van kapitein Buinin
ging. En zo als hij dit later aan schrijver heeft verteld, nadat het proces z'n loop had
gekregen, hij zijn straf had ondergaan en al weer aan de vaart was gekomen. Het
vertoonde dan ook zeer veel overeenkomst met het geval Jorritsma. Want daarin had
ook Buining gewoon zijn werk weer gedaan. Hij was niet zo kinderachtig om er opeens
mee op te houden of om ziekte te simuleren zo als enkelen van zijn collega mede
kapitein -eigenaars, waarvan er een aantal waren wiens vaderlands liefde slechts tot de
railing van hun schip reikte en ophield op het moment dat ze door angst waren
bevangen. Of nadat hun bezit onder hun voeten werd weggezogen.

Zo heel anders als bijvoorbeeld Eli Houwerzijl, de kapitein -ei genaar van de

toen dit schip in de oorlog nie t langer geschikt was voor het ruge kustwerk en naar de
Clyde verdaagde in de beschutte dienst aldaar, verliet hij zijn eigendom en ging op een
vrijgekomen schip van een wildvreemde reder dienst doen. Hetzelfde deed kapitein
Waker, om slechts enkelen te no emen. En waarvoor men slechts respect kon hebben.
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Want dit waren echte Nederl anders. Het geval Buining
op neer dat hij had geweigerd om varen toen het konvooi op vertrek lag. Namelijk op

voorwaarde dat de Commodore van het ko Nnvooi niet op zijn schip zou worden geplaatst.

Buining was een zeer eigenzinnige man en was tevens de eigenaar van dit nieuwe fraaie

grote schip. Op die gelegenheid had hij zich aan de wal begeven met de opdracht hem te

waar schuwen, terwijl de bemanning w achtte. In werkelijkheid kwam het neer om te

voelen wie nu eigenlijk de dienst uitmaakte aan boord. Buining als de eigenaar of die

fisnoeshaano van de Naval Control Er was daarbij weder
die van de officieren van de Naval contr ol bleken het langst te zijn wat voor geen van de

tientallen kapiteins van de Nederlandse kustvaartuigen die in de oorlogsjaren Falmouth

aandeden een geheim was.

Deze lieden waren zeer eerzuchtig en zouden het liefst de hele koopvaardij inge lijfd
hebben bij de Navy om hun machtswellust op deze "burgers" uit te leven. Buining had de
hardste kop. Hij vertrok tenslotte, maar moest zich enige tijd later in London melden

voor dit "bakkie". Maar zo eenvoudige ging het niet. Hij weigerde in eerste instantie om

naar London te reizen. In plaats van te varen kwam Kapitein Wielema hem namelijk toen
aflossen en daaraan is dit deel van het relaas ontleend. Buining dreigde zelfs om een

politie agent neer te schieten als ze zouden proberen hem van boord te halen. Doch

tenslotte belandde hij toch in London. Met spanning werd zijn berechting naar aanleiding

van de klacht der Naval Control (Royal Navy) door alle kapiteins van de kleine Neder -

landse schepen gevolgd. Hun sympathie lag duidelijk aan de kant van Buining, zij al len
wisten hoe misselijk deze marineofficieren konden zijn, en ook hoe onbekwaam ze soms

ook waren. Vooral het reserve - en administratieve gedeelte dat in Falmouth en omgeving

de Naval Control vertegenwoordigde. Waarbij duidelijke aanwijzingen bestonden da t zij

zich lieten beinvioeden door de nog altijd steeds aanwezige commerciéle belangen. De

meeste agentschappen in dit deel van Engeland en met name Harvey in Hayle, zo ook in
Penzance en Falmouth probeerden indirect druk uit te oefenen. Er waren bijvoorbe eld
reserveofficieren  en vooral vrijwillige reserveofficieren die familiebanden of regelrechte
zakelijke relaties in burgerscheepvaartkringen hadden. Van deze groep was en is bekend

dat ze tot het meest conservatieve deel van bevolking behoorden. Ook zij v ergaten dat
er toen een oorlog gaande was. Dat men toen redelijk moest blijven.

De zaak Buining was goed in elkaar gezet voor wat de klagende partij betrof. Er kwam

heel wat op tafel in de "Maritime Court" in Middlesex. Buining zelf liet het hele proces

over zich heen gaan. Het was een kwestie van "Barbertje moet hangen' Zo werd het

althans door zijn collegabs aangevoel d. Het proces wa
in de spitsvondige provocatie van in hun eer aangetaste reserveofficieren te trappen. De

eis was niet mis. Deze was maar liefst twaalf maanden gevangenisstraf, maar dat vonden

zelfs de Nederlandse autoriteiten te schofterig. Men wist het terug te brengen tot een

maand. Enkele maanden later kwam deze overigens zeer bekwame zeeman om met zijn

schipenop éénna ten gevolge van de oorlogsomstandigheden. Om precies te zijn op 3

december 1943.

Een ander disciplinar geval speelde zich af, begon althans al s z
De oorzaak was een vete tussen een matroos en de stuurman. Eerstgenoe mde was een

rustige knaap, waar nooit geen moeilijkheden mee waren. Nadat hij als drenkeling van

de fiHeenvlIieto was opgepi kt was hij op voornoemd schi
Vliet al een poosje op voer. De laatste was een hypernerveus mens. Men had hem al

eens eerder voor een "rustkuur” op de "Clyde" geplaatst. De matroos had wel eens
verteld dat er in de vooroorlogse jaren in zijn familie nogal wat N.S.B. sympathie was en

dat hij, als zestienjarige, eens de partijvlag aan de hoge schoorsteen had bev estigd. Er

was gewoon om gelachen. Het was een kwajongensstreek geweest. Dirk voer al bijna

een jaar op de fAConfido. Waarhbi]j zijn gedrag steeds v
voorafgaand periode op de fiHeenvlietd al detmatkapi tein

echter met twee maten. Hij teerde bij het passagieren als op de wal bij voorkeur op de
zak van matrozen, maar maakte ze de volgende morgen verwijten dat ze niet op tijd aan
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hun werk begonnen. Hij genoot geen respect daardoor, wat in een vechtpartij eindigde.
Stuurman van Vliet kwam daarbij met zijn billetjes op een fel brandende kachel terecht

en beklaagde zich daarover bij de kapitein. Ook volgens getuigen, bleek het een uitgelokt

gevecht te zijn geweest. Van Vliet had als meerdere de eerste handta stelijkheid gepleegd
en had in feite daarmee de beweerde insubordin aire gevolgen en zijn verbrande billetjes
uitgelokt.

Van Vliet wilde echter strafrechtelijke vervolging. lets dat mogelijk was door de

verscherpte vaarplichtwet. Maar daarvoor voelde de ka pitein niets en wilde het allemaal
in de minne schikken. Desnoods door overplaatsing te arrangeren. Toen dreigde Van Vliet
echter om ook een klacht tegen de kapitein in te dienen, die er uit zou bestaan dat hij

de hand boven het hoofd hield waarvan bekend was dat hij lid of wel sympathisant van
de vooroorlogse N.S.B. was geweest . Dit was een onzinnige bewering, doch van Vliet
bracht zaak toch wel aan het rollen, zo als pas achteraf zou blijken. Het gevolg was dat
de gebruikelijke opsporingsambtenaren, voorm alige leden der marechaussee in burger,
aan boord kwamen om een onderzoek in te stellen. leder deed zijn zegje. Zij die de

vechtpartij hadden gezien, trokken zich terug. Zij wilden er niet bij betrokken worden.

Juist omdat het een politiek staartje dreigde te krijgen. Want het woord "Enesbee” was in
Engeland erger dan melaatsheid en in vergelijking was het zelfs ongezonder om een Nazi

te zijn. De kapitein werd in London ontboden.

Aldaar werd hij naar de patriottenschool geloodst. Dit instituut was belast met de
screening van verdachte Engelandvaarders en politiek onbetrouwbare Nederlanders.

Toen pas rook de kapitein onraad. Aldaar werden de meest dwaze dingen gevraagd.
Allemaal van strikt persoonlijke aard. Vanaf zijn jeugdjaren af, tot het moment waarop

hij voor het laatst van het continent was vertrokken. Het leek er zeer veel op of men

alles reeds van te voren had nagetrokken, omdat men de datums en juiste plaatsen en

ook namen wist te corrigeren. Het gaf allemaal een onzeker gevoel. Vooral waar het om
strikt persoonlijke zaken ging. De kapitein had in de vooroorlogse jaren zijn beide broers
vrijwillig bij het korps mariniers zien dienstnemen en suggereerde dat zo iets altijd pas
gebeurde nadat de achtergronden van een familie grondig waren nagetrokken op

loyaliteit van heersende gezag. Waarom dit geheimzinnig gedoe?

Blijkbaar wist de man het niet meer, of was hij overtuigd geraakt van onschuld want kort

daarna werd hij heel omzichtig via een zijdeur van het beruchte gebouw naar buiten

geleid. Het proces  tegen de matroos kreeg zijn beslag. Hij word in eerste instantie ver -
oordeeld tot 18 maanden gevangenisstraf. Het bleek dat de knul alles over zich heen had

laten gaan. Het kon hem allemaal niets schelen. Varen was tenslotte ook geen lolletje.

Hoe hij late r afrekende met Van Vliet, is niet bekend geworden. Wel was het zo dat de

kapitein niet langer met dergelijk vies mannetje wilde varen en hem ontsloeg van de

AiConfido. Die kapitein was namelijk de schrijver zelf
Een ander dergelijk geval overkwam kapite in Stienstra op de ATritono. Al
eigenaar was ook hij het oneens met alles wat er in London gebeurde. Anderzijds was het

geen gemakkelijk mens om mee om te gaan en dat gaf nog al een aanleiding tot ernstige

meningsverschillen aan boord. Met al van dien ten aanzien van de gezagsverhoudingen.

Zo gebeurde het dat een der opvarenden zich had beklaagd over opmerkingen die de

kapitein openlijk had geuit ten aanzien van de Londonse Regering in algemeen. Ook

kapitein Stienstra word naar London, zonder opgaaf van redenen, ontboden. Al net als in
voornoemd geval werd gezegd: "Dat zult U wel zien". Ook bij hem word iets duidelijk

toen hij al op de streep van de patriottenschool stond, eenmaal in London. Maar

Stienstra was een glasharde kerel. Hij liet zich niet van zijn stuk brengen bij het volgende
verhoor. Hij liet zich niet overbluffen. Op het laatst wist men eigenlijk niet meer waarop

hij nog wel zou antwoorden. Dus stelde men hem de vraag of hij het met de gang van

zaken in London het soms niet eens wa s. AVeronderstel daduerdldant zo zou z
een andere Regering komen?", had Stienstra teruggekaatst. Maar daar had hij geen

antwoord op gekregen en men had hem laten gaan. Want wat was dit voor een idiote
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toestand? Werd hier niet gestreden voor de re chten van het individu en het herstel der
democratie? Deugde dit stelletje regeerder nog wel? Die notabene een Minister -President
naar bezet gebied lieten vertrekken, waarbij genoeg tijd en gelegenheid was geweest om

hem tussen 5 november 1940 en 4 februar i 1941 in Lissabon bij zijn kraag te vatten en

toch zeer zeker nadat hij hoogst persoonlijk had geschreven dat hij naar Nederland zou

terugkeren. lets dat bleek uit een brief die men op 30 november 1940 van hem in

London ontvangen had.

8.1 Proefproces

Een k ustvaartkapitein voor de Nederlandse scheepsrechtvaartbank . Relaas ontleend aan
het veertiendaagse bulletin voor zeevarenden "De varende Hollander". Een uitgave van
het "Netherlands Information Bureau" in New York. Datum 1 juli 1943 Deel IV No. 18.

Gevan genisstraf wegens vaarplichtdelict. De officier van Justitie bij de Nederlandse
Rechtbank te London (Netherlands Maritime Court), mr. C.W.A. Schumann, heeft op 19
mei 1943 gevangenisstraf geéist tegen de kapitein van een Nederlands motorschip. De
verdachte werd ter zitting gevangen genomen op last van de rechtbank, welke ditmaal
was samengesteld uit de rechters Mr. dr. J.M. de Moor, president, mr. A.D. Koeleman en
Mr. F.J.H. Snijders. Het was de eerste keer dat voor dit hof een gezagvoerder zich had te
vera ntwoorden. Hem waren drie zaken ten laste gelegd, namelijk: mishandeling van de
scheepskok, die hij, hete thee in het gezicht had geworpen, verzaking van zijn plicht als
gevolg van dronkenschap en het niet voldoen aan de orders van de Minister, om zijn

die nsten beschikbaar te stellen nadat het bevel over zijn schip hem was ontnomen.
Opmerking van schrijver: Deze man was kapitein -eigenaar J. Buining.

Er waren in deze zaak niet minder dan 17 getuigen opgeroepen, waarvan 6 voor de

verdediging die word waarge nomen door Dr. W. Rosegaarde Bisschop. Laatst genoemde
was in de kledij van een Engelse advocaat met grijze pruik. De kwestie der mishandeling

word door de verdachte toegegeven, al liepen de verklaringen over de aanleiding tot dit

incident uiteen. De verde  diging had anderzijds een aanklacht wegens belediging tegen

deze kok ingediend. De beide overige punten werden ten stelligste door de kapitein

ontkend. Deze punten leverden bovendien juridische kwesties op, waarover de raadsman
energiek met de officier der rechtbank de degens kruiste. Deze kapitein -eigenaar was
gemonsterd als hofmeester. Er werden hiervoor drie verklaringen gegeven ter zitting.

Later had hij het commando van de kapitein overgenomen.

Hoofdzaak was echter dat hij onder het vaarplichtbesluit viel en dat de rechtbank

bevoegd was zijn zaak te behandelen. Op 20 december 1942 had de kapitein het hem
aangewezen kustkonvooi gemist. Op het ogenblik van vertrek en ook geruime tijd daarna

bevond hij zich in een bar. Volgens getuigen was hij in staat v an dronkenschap en had hij
een officier van de HANaval Control" beledigd toen dez
had gewezen. De verdediging voerde aan dat niet dronkenschap maar een slecht

werkende motor en opkomende slechte weer de kapitein hadden weer houden om zee te
kiezen. Het bleek  hierbij dat de kapitein daarvan niemand in kennis had gesteld en

niettemin alsnog na het vertrek van het konvooi om een loods had gevraagd. Althans

volgens getuigenver -klaringen. Er zaten aan dit probleem talloos vele bez waren. De
verklaringen waren tegenstrijdig. Het bleek ter zitting dat de Nederlandse Handels en

Scheepvaart Commis -sie al veel last met deze kapitein had. Hij was een lastig mens en

er waren vaak moeilijk  -heden aan boord. Er was zelfs al eens een schietpar tij
voorgevallen. Het Britse Ministery of War Transport had voortdurend klachten van de

managers ontvangen en waardoor de verdachte niet langer als kapitein gehandhaafd kon

worden. Hij weigerde zijn schip te verlaten. Er kwam politie aan te pas om hem te

verwijderen, waar hij zich aan een nieuw vergrijp had schuldig gemaakt. Tijdens de

behandeling werden door getuigen a decharge de moeilijke verhoudingen tussen de

kapitein -eigenaren en de N.S.H.C. geschetst.
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Enkele kapiteins verklaarden dat zij allerminst te spreken waren over hun huidige positie,
welke het gevolg was van de instelling der commissie. Een ander getuige, directeur van

een scheepvaart kantoor waarbij vele kapitein -eigenaren waren aangesloten in de
vooroorlogs jaren, sprak zijn afkeuring uit o ver het ingrijpen der commissie. Deze
getuige beschreef de voortreffelijke organisatie, die door de kust -vaartmensen zelf was
gevormd en het belangrijke werk dat de Nederlandse kustvaartuigen in de oorlogsjaren

al hadden verricht. Al deze getuigen prezen d e kwaliteiten van de verdachte als zeeman.
Sommige getuigen verklaarden zelfs dat hij soms na gebruik van drank nog volkomen
capabel was om zijn taak te verrichten. Opmerking van schrijver: Dit was inderdaad

grotendeels waar. Buining was bovendien een zeer wisselvallige en vreemde man om
mee om te gaan.

8.2 Requisitoir

De tweede dag der zitting word hiervoor bijna geheel in beslag genomen, naast het

pleidooi der verdediger. Uitvoerig ging Mr. Schurmann in op de scherpzinnige leiding van

de president en de ten laste gelegde feiten en de verband houdende getuigenverkla -
ringen. Wat de vaarplichtdelicten betrof, zo maakte de kapitein niet uit of hij al of niet zal
uitvaren met het konvooi. Een dergelijke beslissing neemt het Britse Ministry of War
Transport, welks  agenten de instructies geven. De kapitein heeft het laatste woord voor
wat betreft de ver  antwoordelijkheid over zijn schip. Hij heeft daarbij de plicht om onmid
dellijk te waarschuwen als hij verhinderd is om uit te varen. Hetgeen hij verzuimde en

kennel ijk zijn opzet was. De officier verklaarde dat hij ter wille van objectiviteit, zich
gedwongen voelde om nader in te gaan op de beschouwing van de zijde der kust -
vaarders. De officier stelde dat de Nederlandse Regering genoodzaakt was om de

N.S.H.C. te sti chten, teneinde voorzieningen te treffen, nu dat de schepen van Nederland
waren afgesneden. Ook de rederijen die buiten Nederland waren gevestigd is verzocht de
N.S.H.C. als beheerder te laten optreden. zie hierbij ook de noot van de schrijver.

De regeri ng deed daarbij een beroep op de vaderlandsliefde der reders en welk beroep
zonder uitzondering niet vergeefs was. Maar de kapiteins der kustvaartuigen weigerden.
Zij hadden in de neutraliteitsperiode goede zaken gedaan en wilden zo doorgaan. Het
B.M.O.W.T . wenste echter niet met hen afzonderlijk te onderhandelen en zodoende
waren zij gedwongen om zich bij het N.S.H.C. aan te sluiten. Zij hebben het deze
commissie steeds zeer moeilijk gemaakt. Noot van de schrijver: De reders waren niet
verzocht, maar gedwo ngen door de vordering der schepen. Juist van kant der grote
reders was veel verzet. Tot de vordering werden schepen beheerd (custodianship) en
waarom de grote rederijen hun zetels juist verplaatst hadden. zie ook hiervoor de bijlage
"het gecompliceerde vl  ootbezit" en "Nederlandse koopvaardij in oorlogstijd" London
1945, uitgave Netherlands Publishing Company Itd. 7 Park Lane London WI.

8.3 Een jaar gevangenisstraf geéist

Zich beperkende tot de verdachte merkte Mr. Schurmann op dat in beginsel de macht in
ver houding tot de verantwoordelijkheid staat. Hoe groter het eerste hoe groter het
tweede. Deze grotere macht ontleende de kapitein aan de vaarplichtwet. Daarom dient
een gezag voerder even zwaar, zo niet zwaarder gestraft te worden als bijvoorbeeld een
stoke r of matroos, De officier rekwireerde hierop een gevangenisstraf van twaalf
maanden met het bevel tot onmiddellijke gevangenneming.
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8.4 Pleidooi

Dr. Rosegaarde Bisschop begon met kritiek op de N.S.H.C. en de manier waarop dit
instituut de kapitein  -reders -eig enaren heeft behandeld. Hen is niet gevraagd of zij hun
belangen aan deze commissie wilden toevertrouwen. Hij uitte ook kritiek op de wijze
waarop de commissie werkte. Als de Regering niet ingrijpt komen er meer van deze
gevallen verzekerde de pleiter. Ple iter beschreef de verdachte als een kundig zeeman.
Pleiter beweerde voorts dat de verdachte reeds voldoende gestraft was door hem de
bevoegdheid en het bevel over zijn schip te ontnemen, wat bovendien zijn eigendom

was. Pleiter meende dat het hof niet bevo egd was om alsnog straf op te leggen. Dit
laatste was aanleiding tot een uitvoerig debat. Pleiters slotconclusie was vrijspraak.
Subsidiair een geldboete. Hierna ging het hof in raadkamer. Om te beslissen over de
onmiddellijke gevangenneming. Na heropening deelde de voorzitter mede dat de ernst
van zaak het wenselijk maakte de verdachte ter zitting gevangen te nemen. De uitspraak
werd bepaald op 7 juni 1943.

De rechtbank deed echter vervroegd uitspraak op 31 mei 1943. Alvorens echter de straf

uit te sprek en werden twee doctoren gehoord, nadat deze rapport hadden uitgebracht
omtrent de geestelijke conditie van de verdachte. Deze was in de vorige oorlog gewond
geraakt door een granaat scherf. Waardoor hij vaak nog last had van duizeligheid. De
geneesheren ve rklaarden dat de kapitein geestelijk geheel normaal was maar dat de
verwonding hem zeer gevoelig maakte voor alcoholische invioed en dat geneeskundige
behandeling voor hem van groot belang is. De officier van justitie merkte daarbij op dat

deze verklaringe n het duidelijk maakten, dat de verdachte niet ontoerekenbaar was. De
officier kwam terug op zijn opmerkingen ten aanzien van het N.S.H.C. en de kapitein -
eigenaren die zelfstandig wensten te blijven. Met nadruk stelde hij er op dat er geen

sprake van is da t alle kapitein -eigenaren een dergelijke houding hebben aangenomen. De
verdediger merkte hierbij op dat de verdachte geen gewond mens was en dat de

gevangenis niet de juiste plaats voor hem kon zijn. Hij vroeg opnieuw een geldboete.

Hierna ging de presiden t over tot het vonnis, na zich opnieuw te hebben beraden over de
laatste verklaringen. Het hof achtte het bewezen dat het ten laste gelegde wettig en
overtuigend was. Voorts hield men rekening met de kundigheid van verdachte, die onder

alle

omstandigheden s blijven varen. Anderzijds veroorzaakte hij veel moei lijkheden en trad
soms zeer ruw op tegen zijn personeel. Hij heeft door eigen schuld het konvooi gemist en
toonde daarbij geenszins zijn verantwoordelijkheid te kennen of te beseffen. Men wilde

ook r ekening houden met feit dat hij gedwongen was om het schip te verlaten waaraan
hij gehecht was. Het hof veroordeelde hem tot een jaar gevangenisstraf van zes maan

den, waarvan drie voor  waardelijk met een proeftijd van twee jaar. En wel met de bijzon

dere voorwaarden dat hij zich als een goed zeeman zal gedragen, zich zal onthouden van
alcohol houdende dranken en zich na vrijlating onder medische behandeling zal laten

stellen. Voorts dient hij zich te gedragen naar de aanwijzingen en raadgevingen van

toezic hthouder. De tijd van voorlopige hechtenis zal in mindering worden gebracht. Als

de gestrafte zich gedurende zijn gevangenisstraf goed zou gedragen, zou zijn straf met

een maand worden verminderd. Opmerkingen van schrijver: Dit proces werd door vrijwel

ied er K.H.V. kapitein met zeer grote belangstelling gevolgd en beslist niet alleen door de
eigenaren. Want volgens de meesten van ons was dit een storm in een glas water.
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Eigenzinnige Buining wenste geen inmenging van de eerste de beste luitenant van de

Nav al Control, waarvan vrijwel iedereen wist dat dit zeer eerzuchtige lieden waren en

bezeten waren van machtswellust en de "old school" heel sterk naar voren kwam. Men

zou "those stubborn Dutchmen" wel mores leren. Veel van deze functionarissen waren
adminis tratieve officieren die van navigatie veelal geen verstand hadden, anders als met

een jachtje varen bij mooi weer. Soms waren het ook verklede kantoormannen of
reserveofficieren. Vrijwilliger die het bij de "Merchant Service" nooit verder hadden

kunnen bre ngen als twee stuurman. Zij allen kregen in die jaren de kans van hun leven

om nu ook eens anderen dan zij zelf naar de pijpen te laten dansen. Actieve en zee -
gaande officieren waren zo heel anders, hoewel ook daar uitzon deringen waren. Maar het
ergste wa ren sommige "Commodores”, omdat dit meestal gefrustreerde officieren van de
koopvaardij waren in een marine pakje. Zij konden zich onder de omstandigheden

uitleven en verbeelden werkelijk heer en meester te zijn.

Toen kapitein Buining het vertikte om de Commodore aan boord te nemen was het een

kwestie van "jij er uit of ik". En zo niet dan blijft de boot liggen. Daarna was Buining de

kroeg in gedoken. Men moest hem maar waarschuwen als die vent vertrokken was.

Buining was gewoon een spijkerharde. Zijn nee was niet voor twee soorten uitleg

vatbaar. Hij kende al die spitsvondigheden van de vaarplichtwet maar amper en was

geen gecompliceerd mens. Welke zeeman had ooit een afschrift van die vaarplicht -wet

onder ogen gehad? Deze wet was zo maar afgekondigd. Daa r was geen parlement of iets

dergelijks aan te pas gekomen. Handhaven kon men ze niet eens. Daarom kwam er een

verscherpt vaarplichtbesluit in 1942. Daarmee had men ook de kapitein -eigenaars aan

banden gelegd. Zij waren net zo goed ondernemers als de grote reders, waarover de

iShi ppingd aanvankel i jk niets had te vertellen omdat
hadden verplaatst. (zie ook de bijl age: ihet gecompl i

Dit alles word verdoezeld ter zitting. De K.H.V. had zelden of nimmer e  nig vrijheid van
handelen, enkelingen uitgezonderd. Dit alles vormde de achtergrond bij het proces tegen
kapitein Buining. Als zijn beweerde alcoholmisbruik zo, was zijn gedrag volkomen nuchter

reeds als hij onder invloed verkeerde. Dit kan schrijver die h em in die jaren meermalig
ontmoette zeer stellig bevestigen. Naar ieders mening waren er duidelijk dwalingen

gemaakt. Verder was er indirect druk van rederszijde der G.H.V. om strenge straffen uit

delen en straffere maatregelen te treffen. Dit laatste komt dan ook heel goed naar voren
in de geschriften van Dr. L. de Jong. Het maakte echter niet veel uit. Want na een korte
perioden kwam kapitein Buining weer vrij. Hij ging terug naar zijn schip. Hij was duidelijk

kalmer geworden en nog steeds dezelfde. Soms op het kinderlijk  -eenvoudige af toen
schrijver hem kort voor zijn dood ontmoette. Buining grijnsde maar wat over die dwaze
Vertoning in Middlesex. Hij noemde de hele vertoning voor de Maritime Court een hele

grote komedie. Hij was veroordeeld en ze hadden hun zin gekregen dus kon je de rest
wel vergeten. Buining had het zich beslist niet aangetrokken. Daarvoor was hij trouwens

veel te hand. Twee weken na dit gesprek werd hij met zijn schip overvaren. Het zonk en
op één na verdronk de hele bemanning, bestaa nde uit tien personen. Slechts machinist
Korthuis overleefde deze ramp. Een andere opvarende werd later ook nog uit het water
opgepikt.
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9 De gevaren, bescherming en verdediging

Aanvankelijk waren de verankerde mijnen het gevaarlijkste, pas later de magneti sche en
akoestische mijnen. Heel kort en tijdens de Landingen in Normandié worden ook

drijvende mijnen gesignaleerd van een bijziendere constructie. De al in de eerste

wereldoorlog gebruikte contactmijn kende vele uitvoeringen van het zelfde principe die

niet zo bijzonder veel uit elkaar lagen. Het bolle lichaam bevatte niet alleen de

springlading doch ook het ontstekingsmechanisme dat in werking werd gezet als de

voelhorens boven op de bol, bijvoorbeeld de scheepshuid of bodem van een passerend

schip raakt en. In deze voelhorens zat een fijn glazen buisje met een bepaalde chemische

vloeistof welke een keten van reacties in werking zette en de springstof in de mijn tot

ontploffing bracht.

Ter wille van eenvoud laat schrijver de meer technische beschrijving achterwege. Wel
werden de genoemde voelhorens uit geschroefd, zo waren deze ondingen ongevaarlijk.

Aan de onderkant waren deze mijnen met een verende bout bevestigd aan de ist oveat O
bestond uit een zwaar gewicht met een soort rondsel met daarop de stalen soepele
kabel. De mijn bezat een groot drijfvermogen, doch werd dan door het gewicht bewust

onder water gehouden via de verende verticale bout in het mijn  lichaam . Deze verende
bout was in uitgetrokken toestand de scherpstelling. Was de mijn op het droge, rustende
opde st oekowerniadlsgebeuren. Ook al zouden de voelhorens beschadigd

worden. Deze mijnen waren hoofdzakelijk bed oeld voor het afsluiten van toe gangen naar
de havens. Met slechts een enkele vrije geul konden geen vaartuig van een vijan d dus
ongemerkt binnendringen. Andersom was het uiteraard ook mogelijk om dergelijke

dingen bij de tegenstander voor de deur te leggen.

In vroeger tijden kende men nog al wat afspraken in deze. Een er van was bij de oorlog

ter zee, dat als zo een ankerka bel afbrak, door welke oorzaak dan ook, de mijn op veilig
gesteld moest kunn  en worden. Dit gebeurde dan doordat de niet langer uitgetrokken
bout naar binnen schoot. Z  odat de kracht van de stoel contra het drijfvermogen van de

ondergedompelde mijn wegviel. Normaal gesproken moesten deze mijnen ook regelmatig
worden gecontroleerd, maar daar kwam meestal niet veel van terecht. Na enkele weken
was de uitgetrokken bout onder water al zodanig begroeid geraakt met schelpdieren en
aangroeisel dat de bout niet naar binnen schoot en mijn gevaarlijk bleef, ook los drijvend

aan de oppervlakte. Het losbreken kon het gevolg zijn van zeegang, sterke stroming of

een kombinatie daarvan. De bedoeling was dat de mijn onzichtbaar bleef. Daarom moest

bij het leggen van dergelijk e mijn rekening worden gehouden met het laagste laag water
in geval van havens waar  waterstanden sterk  verschilden. De kabel werd dan op een
bepaalde diepte afgesteld en te water gelaten vanaf een mijnenlegger. De stoel zonk dan
meteen naar de zeebodem tot de bepaalde lengte was afgevierd en dan trok het gewicht
van de stoel de mijn zelf op de laatste paar meters mee onder water.

Alles bij elkaar waren het vrij zware toestanden. Een dergelijk geval woog al gauw een

paar honderd kilo. Het leggen van een mij nenveld was dus nog een hele klus. Een
zeegebied van een tiental mijl in het vierkant zou bijvoorbeeld al vele duizenden mijnen

eisen als het werkelijk geheel vol gelegd werd met dergelijke ondingen. Verboden

gebieden konden echter van alles bevatten en, z eer waarschijnlijk op bepaalde strate -
gische punten en gebruikelijke routes, ook met mijnen. Duidelijk is het dat mijnen een

puur defensief wapen waren, die slechts onder bepaalde voorwaarden ook in offensieve

zin gebezigd konden worden. Waarschijnlijk is daaruit de gedachte gegroeid naar de
magnetische en ook de akoestische mijn. Vooral door de Duitsers.

109

——
| —



De Engelse kust kent namelijk aanzienlijke verschillen tussen hoog - en laag water en

bovendien sterke getijstromen. Voeg daarbij de ondiepte en het stor machtige weer en
soms hoge zeegang voor de haven ingangen en men heeft het antwoord op de kwestie
wat de zin van een verankerde contact -mijn is in deze gevallen.

Het principe der magnetische mijn was beslist geen uitvinding van de Duitsers alleen.

Voor zo ver bekend  waren zij echter wel de eersten die het in toepassing brachten. Juist

in de tweede wereldoorlog tegen Engeland. Globaal gesproken was de opzet hetzelfde

maar dan in puur offensief opzicht, namelijk door het tot zinken brengen van zeescheep -
vaar t in of nabij de ondiepe toegangen tot de havens. Of als het even kon in die toe -
gangen zelf. Zo werden de Thames, De Mersey en ook het ondiepe Bristol Kanaal de

meest in aanmerking komende gebieden. Doch daarnaast ook de haventoegangen van

Portsmouth, Fal mouth, Belfast, Swansea en nog vele andere grote en kleinere havens.

De magnetische mijn kon evenals de akoestische mijn per vliegtuig vervoerd uitge -
worpen worden. Dit bleek wel uit de plaatsen waar men ze later terug vond, hoewel men
aanvankelijk had ve  rkondigd dat het uitsluitend door oppervlakte schepen gebeurde.
Want hoe kon er anders een op de zandbanken bij Shoebury -ness terechtkomen en bij
welke gelegenheid de Engelsen kans kregen de eerste Duitse magnetische mijn te

bekijken na demontage? Zoals be schreven waren magnetische mijnen niet verankerd.
Door de stroom en  vaak wisselend bodemprofiel konden zij zich willekeurig verplaatsen

en soms op de grilligste manier. Zo raakten deze ondingen soms onder zandbanken

bedolven om vele jaren later weer bloot gespoeld te worden. Zo iets was mogelijk in
zeegaten zo als men in Nederland onder meer op de Eems aantreft. Verder was destijds

ook het vermoeden ontstaan dat deze magnetische - en akoestische mijnen, ook wel
trilmijnen genoemd met multi contacten waren ui tgerust, waardoor ze in feite extra
gevaarlijk waren doordat men meende dat na grondige veegoperaties het gevaar van

explosies was geweken. Doch in werkelijkheid juist zeer imminent was waardoor
bijvoorbeeld schepen zoals de fiDiLarcd®,0 fvMarl goareet hga tn ge
Om maar enkelen te noemen.

Hoe deze meestal fatale wapens voor kleine schepen werkten kwam neer op het
scheepsmagnetisme. Om dit beter te begrijpen het volgende: een stalen schip heeft net

als elk ander stalen voorwerp een van nat ure magnetisch veld . Dit ontstaat al bij de
bouw en nadat het schip enkele jaren oud is stabiliseert zich dat veld naar bepaalde

vormen. Dit is meetbaar en wordt uitgedrukt in figauss 0. Waar opbouw en machines in

het schip staan zal dit uiteraard sterker zi jn dan alleen maar  ter hoogte van  bijvoorbeeld
het laadruim. Gevoelige apparatuur gaf dus op diverse punten in de lengte van schip het

aantal mili -gauss aan. Zo was het op schip van schrijver als op bijlage, v 66r enna- de
behandeling. Uiteraard is dit nie t originele "report", doch een reconstructie.  Wat men
namelijk deed was door aangebrachte stroomkabels een negatieve dan wel positieve

stroomstoot voeren met het doel om het positieve of negatieve magnetische veld te
neutraliseren of toch minstens te vermi nderen. Vooral de grote schepen waren voorzien

van permanente bundels kabels rondom waarop aparte aggregaat werd aangesloten als

het schip in gevaarlijke gebieden voer. Dit was de zogenaamde degaussing -cable. Een
dergelijk groot schip kon dan veilig over e en magnetische mijn heenvaren zonder het
gevoelige mechanisme in de mijn te activeren en wat een explosie tot gevolg had. Helaas
was het juist waar het de kleine schepen betreft niet goed mogelijk om een dergelijke

degaussing -installatie aan te brengen. Vr eemd, want het waren hoofdzakelijk de kleine
zeeschepen die rond de Britse eilanden voeren. Voor hen bestond echter de "Flash” of

ook wel "Wiping" -methode. Men legde een schip dan in de haven boven een aantal
meetpunten. Deze meetpunten simuleerde de react ie van een mijn. Wist men de waarde
daarvan, dan werden er rond het schip op diverse hoogten stroomkabels gehangen, die

in feite hetzelfde beoogden als een degaussing -cable.
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