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EDITORIAL

C’est avec grand plaisir que je m'adresse aux fidéles abonnés de Neptunus. Vous qui allez
recevoir ce numéro durant les fétes de fin d’année.

Je peux déja vous assurer d’'une chose: votre revue se porte bien, trés bien méme, les échos
qui me parviennent sont tous élogieux.

Votre revue, actuellement forte de plus de huit cents abonnés et qui entre dans sa 50eme
année d’existence, constitue une expérience unique. Elle a publié une foule d’ informations et
d’articles qui mis bout a bout sont une source inépuisable d’informations pour les chercheurs
de toutes origines qui désirent réécrire I'histoire de notre Marine. Certains auteurs nous ont
amené une vision inédite et inconnue de leurs connaissances. La publication de leurs récits et
visions permet de creuser certains des enjeux qui modeélent notre avenir. Grace aux abonne-
ments et aux résultats trés positifs de la boutique, Neptunus a su atteindre I'équilibre financier
et ses réserves sont suffisantes pour que I'association puisse assurer sa pérennité.

Cependant avec une structure légére (1 sous-officier, 1 civile et 2 volontaires de carriere),
fonctionnant a Ostende afin d’assurer un service de relations publiques, des archives, un bal
de gala et de plus deux associations sans but lucratif soutenues par la Défense: Neptunus et
I’Association d’Entraide de la Marine, la mission de ce personnel est vaste et complexe. Il ne
faut pas sous-estimer les efforts a fournir pour atteindre I'objectif de boucler votre trimestriel.
Sachez que tous les autres acteurs sont des bénévoles non remunérés (rédacteurs, correcteur,
traducteur, trésorier, archivistes...). Je tiens a les remercier de leur fidélité et leur confiance en
une peériode ou le bénévolat se fait rare.

La Marine se doit d’assurer I'avenir de votre revue. C’est pour cette raison que, sous la hou-
lette de votre Directeur, les Conseils d’administration des deux asbl’s étudient pour l'instant
la possibilité de les fondre en une seule, une décision qui sera entérinée par les assemblées
générales des deux associations en mai prochain et je peux déja vous dire que les choses
avancent positivement.

Pour vous rien ne changera. La revue, qui deviendra la revue de I’Association d’Entraide de la
Marine, conservera son nom «NEPTUNUS» et continuera a exister sous sa forme actuelle car
elle est un outil indispensable a la promotion de notre Marine. L’équation de notre association
avec I’Association d’Entraide de la Marine ne peut gqu’avoir des avantages et nous faisons le
choix de rassembler les membres de nos deux asbl’'s maritimes. Nous nous en réjouissons
déja car, au-dela de la viabilité de notre support, nous souhaitons une diffusion la plus large
possible de ces informations.

Jespere pouvoir vous rencontrer le 2 février prochain a I'occasion du Bal de gala de la Marine
qui en sera déja a sa 40éme édition.

Je vous souhaite a tous de passer d’excellentes fétes de fin d’année.

Vice-amiral M. Hellemans
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VOORWOORD

Het is mij een groot genoegen de trouwe abonnees van Neptunus te begroeten. U allen die dit
nummer tijdens de eindejaarsfeesten zult ontvangen.

Ik kan u nu reeds verzekeren dat het goed gaat met uw tijdschrift, ja zelfs heel goed, want uit
alle hoeken krijg ik waarderend commentaar.

Neptunus, met zijn meer dan achthonderd abonnees en dat zijn 50ste jaargang ingaat, is een
uniek experiment. Het heeft heel wat nieuws en talloze artikels gepubliceerd, die samengebun-
deld een onuitputtelijke informatiebron vormen voor onderzoekers van alle slag die de geschie-
denis van onze Marine willen herschrijven. Sommige onder hen hebben aldus een volkomen
nieuwe visie weergegeven. De publicatie van hun verhalen en standpunten zal zeker bijdra-
gen tot een beter begrip van de inzet naar de toekomst toe. Dankzij de abonnementen en het
positief resultaat van de boetiek is Neptunus erin geslaagd een reserve aan te leggen die ruim
volstaat om de toekomst van de vereniging te garanderen.

De minimale personeelsbezetting (1 onderofficier, 1 burger en 2 beroepsmilitairen) in Oostende
heeft echter voor gevolg dat de taak van dat personeel —public relations, archief, galabal en
twee verenigingen zonder winstbejag gesteund door Defensie, nl. Neptunus en de Vereniging
voor Hulpbetoon in de Marine—, omvangrijk en complex is. M.a.w. de opdracht elk kwartaal
een tijdschrift kant en klaar af te leveren mag niet onderschat worden. Het is overigens zo dat
alle andere medewerkers (redacteurs, corrector, vertaler, archiefmedewerkers) niet-bezoldigde
vrijwilligers zijn. |k sta erop hen hier te danken voor hun inzet en hun trouw, temeer daar vrijwil-
ligerswerk heden ten dage zeldzaam wordt.

Het is de taak van de Marine de toekomst van uw tijdschrift te verzekeren. Dat is dan ook de
reden waarom de raad van bestuur van die vzw’s, onder de impuls van uw Directeur, de moge-
lijkheid bestudeert beide verenigingen samen te smelten, een voorstel dat uiteraard in mei zal
moeten bekrachtigd worden door de respectievelijke algemene vergaderingen; ik kan u nu
reeds meedelen dat die zaak gunstig verloopt.

Voor u verandert er helemaal niets. Het tijdschrift wordt dan het orgaan van de Vereniging voor
Hulpbetoon in de Marine, behoudt zijn naam “NEPTUNUS” en blijft onder zijn huidige vorm
bestaan, want het is een onontbeerlijk promotiemiddel voor onze Marine. De fusie van onze
vereniging met de Vereniging voor Hulpbetoon in de Marine zal enkel voordelen opleveren en
tegelijkertijd de leden van beide maritieme verenigingen samenbrengen. Dat verheugt ons ten
zeerste vermits we, afgezien van de leefbaarheid van ons blad, een zo breed mogelijke ver-
spreiding ervan beogen.

Ik hoop u te mogen ontmoeten op 2 februari a.s. op het 40ste galabal van de Marine.
Verder wens ik u allen zeer aangename eindejaarsfeesten toe.

Vice-admiraal M. Hellemans
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Nos armements de navires de mer av XIXéme
et au XXéme siécle a Ostende et Nieuport

Armements ostendais et a Nieuport
auv XXeme siecle (XXI)

Venons en maintenant a trois arme-
ments de Nieuport, que nous traiterons
ensemble: Meynne, la Naemlooze
Maatschappij et Gommers:

Naemlooze Nieuwpoortse
Maatschappij 1854 - 1863:

L. Meynne & C°, Nieuport
1859 - 1871:

L. Gommers & C°, Nieuport
1871 - 1881:

La plus ancienne référence que
nous ayons trouvée pour le nom
«Meynne» est celle relative a
Mathieu Meynne, le seul pilote
ostendais entre 1745 et 1848. Des
I’année 1780, nous trouvons trace a
Nieuport d’un armateur du nom de
Meynne: il s’agit d’un certain «N.»
Meynne, mais dont nous ne connais-
sons pas le prénom. En 1781 naquit
Marie Jeanne Meynne, qui épousa
en 1803 Frangois Serruys, fils de
Jean Antoine (1714-1789) et Marie
Jeanne Pol (1730-1796); le couple
eut § enfants dont 2 fils épouserent
encore des filles Serruys.

En 1820 et 1838, des sources
anciennes font encore état de deux
capitaines de ce nom, commandant
respectivement I’AVENIR de Ser-
ruys et un navire du nom «STEUR»
que nous n’avons pas retrouvé
dans les répertoires habituels. En
1845, on trouve trace de trois
sloops dans les listes des bateaux
de péche, appartenant a un certain

«L.» Meynne; sans doute s’agit-il
de Louis? Il armait "EENDRAGT
de 54 tonnes dont le patron était P.
Messen, le NEPTUNUS (patron:
De Groote puis P. Bailleul a partir
de 1846) et VRIENDSCHAP
(patron: P. Bailleul en 1845, puis
Ant. Cogghe).

Meynne fut-il un armateur a la
péche ou au cabotage? Le cas
est ambigu. De fait, nous devons
le considérer avant tout comme
pécheur, mais nous verrons que ses
plus fortes unités furent utilisées
plus tard au cabotage pendant la
saison d’hiver, d’ou leur classe-
ment comme navires de la marine
marchande. En 1851, nous avons
trouvé mention du remplacement
de Meynne, dont le prénom n’est
pas précisé, par «Meynne-Van
de Vyver» comme vice-consul
de Grande Bretagne a Nieuport.
Début septembre en 1853, un jour-
nal annonce le lancement «de deux
nouvelles chaloupes de péche pour
Meynne de Nieuporty. Nous ne
savons pas qui furent les personnes
cachées derriére les initiales «H.»,
«A.» ou «L.y.

Nous pensons cependant que c’est
«L» ou Louis Meynne qui fut a la
base de la création a Nieuport, en
1854, de la Naemlooze Nieuw-
poortse Maatschappij, qui fit
construire en cette cité cotiere le
pleit NAEMLOOZE MAATS-
CHAPPI1J et le sloop DOGGER-
BANK; les deux unités furent
mises en service dans le courant de
la méme année.

La NAEMLOOZE MAATSCHAP-
P1J est encore reprise comme goélette
par un autre auteur, une certaine
confusion existe également quant a sa
date et son lieu de construction: ou en
1851 a Nieuport ou bien en 1854, au
chantier de Ph. Orlandini a Ostende.
Le navire mesurait 76 tonnes et
pouvait charger 120 tonneaux. Son
premier capitaine fut C. Durand, qui
le mena a Messine ou encore a Lis-
bonne au cours des deux premiéres
années; le second, un certain Messen,
mourut a bord en septembre 1855
comme suite a un accident de travail.
Le capitaine Durand reprit a la fin du
mois de décembre 1855 la goélette
FRANCES de Duclos. En janvier
1857, nous pouvons rapporter un
voyage a Séville, ou le navire char-
gea pour compte de J. A. Huysmans
d’Anvers; il était alors commandé
par le capitaine Piet. Depuis 1859
ou probablement plus tot, le navire
fut commandé par Ed. Devos. La
NAEMLOOZE MAATSCHAPPILJ
fut mise en vente publique a Nieuport
le 16 octobre 1860; la goélette quitta
définitivement notre port le 18 avril
1861; on la dit vendue en mai 1861.

En avril 1859, on s’inquiéta a
Ostende de ne toujours pas avoir
recu de nouvelles du NEPTUNE
(sans doute le NEPTUNUS?), parti
le 3 décembre 1858 pour le Dogger
Bank. C’est en lisant les journaux
de cette année que nous avons
trouvé les noms «H.» Meynne et
Meynne-Van de Vyver, respective-
ment vice-consuls du Danemark et
de I’Angleterre a Nieuport. Tou-
jours en 1859, «L.» Meynne acquit
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les sloops EENDRAGT et VOOR-
TGANG.

[’armement L. Meynne de 1861
devint la «L. Meynne & C°» en
1863 et acquit alors le DOGGER-
BANK de la Naemlooze Nieuw-
poortse Maatschappij qui fut sans
doute liquidée. En date du 28 mars
1868, un certain «A.» Meynne était
vice-consul de Suede & Norvege a
Nieuport. S’agit-il d’Arthur?

Voyons maintenant avec un peu de
détails quelles furent les histoires
des EENDRAGT, VOORTGANG
et DOGGER-BANK.

L’EENDRAGT était un sloop de
54 tonnes, construit en France en
1829. Nous pensons donc que le
navire repris comme appartenant
a la marine marchande de 1859 a
1866 était le méme que celui déja
répertorié comme appartenant a L.
Meynne en 1845 et encore en 1854.
De 1859 a 1863, son capitaine fut
J. Vroome. En 1866, le navire
fut vraisemblablement déclassé
et ne servit plus qu’a la péche. 1l
figure encore aux listes jusqu’au 31
décembre 1873, mais plus en 1876;
son patron était alors Aug. Caroen.
Nous n’en connaissons pas le sort
ultime: cassé, vendu ou perdu?

Le VOORTGANG était un sloop
de 58 tonnes construit en chéne et
en orme a Nieuport en 1856. Il fut
affecté principalement au transport
d’oranges en provenance d’Espagne
et fit souvent escale a Anvers. Son
capitaine fut P. Messen entre 1862
et 1868, peut-étre méme plus tot.
Dans la nuit du 23 au 24 décem-
bre 1862, par un temps brumeux,
le navire se mit a la cote a ’ouest
de Dunkerque lors d’un voyage de
Séville a Anvers, chargé d’oranges.
Il fut entré par le remorqueur le
lendemain midi, sans avoir éprouvé
d’avaries, et arriva a Anvers le 30.
Il fit encore des voyages a desti-
nation de I’Angleterre. Le Lloyd
Anversois indique qu’en 1872, le
navire faisait des voyages de com-
merce en hiver, tandis qu’il péchait
en ¢été. Il semble qu’il fut rayé de
la liste des navires marchands en
1874 et poursuivit alors sa carriere
a la péche uniquement. De 1871 a
1881, son patron fut L. Messen.

Enfin, le DOGGER-BANK avait
donc appartenu a la Naemlooze
Nieuwpoortse Maatschappij jus-
qu’en 1863. Ce sloop de 62 tonnes

avait ¢été construit de chéne et
d’orme en 1854 a Nieuport et était
chevillé en fer sur franc-bord; il
calait 10 pieds. De novembre 1854
a 1855, son capitaine fut P. Messen,
remplacé ensuite par Eugene
Billiaert. Il fit également bien
des voyages d’Espagne a Anvers,
chargé de fruits. Carénéen 1861, le
petit navire fit escale en Angleterre
au moins en 1863. Cette année, il
fut donc transféré chez L. Meynne,
mais garda son capitaine, sauf pour
une courte période au cours de I’an-
née 1873, quand il fut remplacé par
E. Bailleul. Le DOGGER-BANK
ne figure dans les registres du
Bureau Véritas que jusqu’en 1869.
Cependant, lui aussi fut affecté en
fonction de la saison soit au trans-
port maritime ou encore a la péche.
Et cette situation dura jusqu’en
1876, quant il fut rayé des navires
marchands et affecté a la péche
uniquement. Mais Eugene Billiaert
en resta toujours le patron; c’était
encore le cas en 1881.

Notons que les trois derniers navires
sont repris aux listes intitulées ‘Etat
de la Marine Marchande’ comme
appartenant non pas a Meynne mais
a L. Gommers & C°, de Nieuport,
depuis 1871, et encore toujours en
1881. Fin 1875, seul de DOGGER-
BANK ¢était donc encore considéré
comme faisant partie de la marine
marchande. La maison L. Gom-
mers & C° possédait alors, en plus
du DOGGER-BANK et de I’'EEN-
DRAGT, les STAD NIEUPORT,
PRINCES CHARLOTTE, VOOR-
TGANG et NYVERHEID. En
1876-77, on trouve curieusement
un tout petit navire de péche, la
LUCIE de 13 tonnes a peine, dont
le patron était E. Consalis et I’arma-
teur Arthur Meynne.

Avant de passer a la suite des “aven-
tures” de I’armement Denduyts,
nous ajoutons dans ce chapitre
quelques renseignements concer-
nant des noms évoqués plus haut,
de personnes ou maisons proches
des armements traités jusqu’ici.
Mais les faits cités ne peuvent
malheureusement étre reliés a notre
saga, les détails nous manquant,
notamment du point de vue de la
généalogie des personnages et de
la base de leurs affaires. Nous espé-
rons qu’un lecteur averti nous en
apprendra plus ...

198 NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006

Denys, Bruges & Ostende:

Nous sommes bien en peine, a
défaut d’éléments généalogiques,
de pouvoir clarifier la situation des
différents capitaines et des maisons
brugeoise ou ostendaise dont le
nom fut orthographié Denis, Denys
ou De Nys. Nous formulons cepen-
dant I’hypothese que I’orthographe
correcte serait Denys.

Dans nos recherches, nous avons
trouvé trace d’un capitaine de ce
nom qui commanda le pleit de 100
tonnes GIRAFE, repris par le bru-
geois H. Jonckheere au gantois J.
De Coster en 1831; ce petit navire fut
le JONGE CAMILLE jusqu’a cette
date. Or, son capitaine était alors le
brugeois Denys, qui reprit le navire
a son compte en 1833 et le garda
jusqu’en 1836; il le transféra alors a
un autre capitaine brugeois, du nom
de Fisher. Nous savons que le navire
fut encore transféré en 1837, a I’os-
tendais P. Nefors, puis enfin en 1840
a E. De Bay, d’Ostende également.
Nous ne savons pas ce qu’il advint
de la GIRAFE apres 1845.

Pour ce qui concerne le capitaine,
nous pensons que c’est toujours
le méme, ou bien un homonyme,
qui commandait la VILLE D’OS-
TENDE de Consalies en 1845 et
qui garda ce commandement lors
du transfert du navire a Orban,
associ¢ de Pieters, en 1847. Il en
était toujours le maitre apres dieu
en 1853. Et nous ne sommes donc
pas surpris de le retrouver capitaine
de ’EUPHRASIE de ce dernier en
1854, et sans doute méme jusqu’en
1856 (le nom est alors orthographié
De Nys). L’année suivante, il navi-
gua pour le louvaniste De Neuter.

Or, nous savons par ailleurs que
le JONGE CAMILLE (plus tard
la GIRAFE) fut construit en 1816
a Bruges. Denys y aurait-il eu un
chantier? Sans doute que non; nous
pensons en effet que ¢’est De Coster
qui aurait construit ce navire, bien
que c’est a Gand qu’il eut son chan-
tier, déja du temps des Frangais.

Les initiales du capitaine Denys
étaient «A. C.» et nous avons encore
trouvé deux commandements que
nous pourrions lui attribuer: celui de
la JEUNE CAROLINE dont il était
propriétaire en 1829-1830 et qu’il
revendit a Cassiers & C° en 1830;
et celui du brick HIRONDELLE
de I'armateur anversois Witteveen,
navire qu’il commandait au mois




d’aolt et toujours en octobre 1843
lors de son naufrage a San Juan de
Ulva (Vera Cruz, Mexique).

Hormis cette maison brugeoise,
la «A. Denys & C°», on trouve
trace d’un chantier «P. Denys» a
Ostende, certainement actif entre
1841 et 1853. C’est lui qui langa
cette derniere année la goélette
de 67 tonnes ST. PIERRE & ST.
PAUL pour compte de I’ostendais
Mec. Lagan; un chercheur dit que
ce chantier ostendais aurait cons-
truit bon nombre de petites unités
pendant cette période. En consul-
tant les anciens almanachs, nous
trouvons bien a Ostende le chantier
P. Denys, au n°® 53 du Quai de ’'Em-
pereur, encore repris en 1861.

Maertens, Bruges & Ostende:

Du point de vue généalogique, nous
n’avons retrouvé qu’un seul «pont»
entre ce nom et nos armateurs
ostendais: le fait qu’une certaine
Marguerite Maertens épousa Jean
Baptiste ~ Serruys  (1754-1833).
Mais dans I’histoire des navires des
armements ostendais, nous trouvons
deux fois mention de ce nom:

- A T’occasion de I’achat de la
JEANNETTE MARIE de I’arma-
teur Elsen d’Anvers en novembre
1859, qui devint le CONSTANT
d’Edmond Van Cuyl & C°; en
effet, les journaux indiquerent
alors que Van Cuyl était associé
dans cette entreprise a Maertens
de Bruges;

- Pour la construction du trois-mats
barque PROGRES (premier du
nom) pour compte de Louis Den-
duyts. Le nom initialement prévu
pour ce navire, mis en chantier
chez Maertens en 1846, était
d’ailleurs LOUIS. Mais il ne fut
terminé que fin décembre 1847
et son nom de baptéme avait été
modifié entre-temps. Cependant,
le chantier était établi a Ostende
et non a Bruges ...

Plus tard, dans les années 1870, de
nombreux navires livrérent du bois du
Nord a Anvers, a la consignation d’un
certain Ad. Verspreeuwen, qui y repré-
sentait Désiré Maertens, de Bruges.

Malheureusement, nous ne pouvons
que faire état de ces faits, et ne con-
naissons pas les liens éventuels entre
ces différentes personnes, et n’en
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savons pas plus au sujet du chantier.
Le bois livré a Anvers était-il ache-
miné a Bruges, a un chantier encore
en activité? Mystere ...

A. Desmet:

A deux reprises, nous avons eu
I’occasion de citer un certain «A.
Desmet», au sujet duquel nous
n’avons retrouvé aucune informa-
tion complémentaire. Tout juste
savons nous qu’en 1850, il était
«négociant-commissionnaire». 1l
fut associé a J. Serruys en 1848
et 1850, lors des acquisitions des
PHILOMENE et MATHILDE.

A. Delporte
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Reisverhaal van de Hoogzeemijnenveger
M904 De Brouwer (IX)

Tweede reis van de koloniale Algerine van 12 april tot 2 november1955

Freetown — Zwaar stormweer

Dankzij de gunstige stroming en het
mooie weer zijn we in de nacht van
13 oktober aangekomen ter hoogte
van Freetown. Om 02.00 gaan wij
voor anker en bij het eerste mor-
genlicht varen wij de haven binnen;
wij zullen er 24 uur verblijven, tijd
genoeg om te bunkeren, levensmid-
delen en drinkwater in te nemen en
’s avonds een flinke afscheidsfuif te
geven.

Op zaterdag 14 oktober om 09.00
verlaten wij Freetown —een haven
die we voor de tweede keer aan-
doen en waar wij telkens vriendelijk
werden ontvangen— en tevens het
Afrikaanse vasteland. Onze nieuwe
bestemming is Las Palmas waar wij
normaal moeten aankomen op 18
oktober. In de namiddag verdwijnt
de Afrikaanse kust aan de horizon.
De wind steekt op en de oceaan
wordt woeliger. Op de hoogte van
Dakar krijgen we af te rekenen
met een stevige noordelijke bries
en de golven tooien zich met witte
schuimkopjes. De storm laat niet
op zich wachten; tijdens de nacht
slaan de golven over het bofors-
platform en het buiswater lijkt wel
op een tropische regenbui. Het is
een tijdje geleden dat we nog zo
zwaar weer te verduren kregen. Het
schip slingert en stampt geweldig
en ik denk terug aan mijn eerste tro-
pische reis in 1952 aan boord van
de Georges Lecointe; toen hebben
we vijf dagen moeten opboksen
tegen zwaar stormweer. Gelukkig,
wanneer wij s middags Cap Blanc
ronden, neemt de wind in kracht af
en gaat de storm liggen. De zon
laat zich terug zien, zij geeft minder

warmte maar wij varen rustig verder
en iedere mijl brengt ons dichter bij
huis. Door dat stormweer hebben
wij wel vertraging opgelopen.

De aanleghaven Las Palmas

Laat in de namiddag op 19 oktober
zien wij de omtrekken van Las
Palmas, gehuld in een laag wol-
kendek. Om 17.00 stoppen we om
de loods aan boord te nemen. Met
onze aankomst alhier wordt het wit
tropenuniform definitief weggebor-
gen en trekken wij terug ons blauw
uniform aan. De stemming aan
boord is prima. Om mijn benoe-
ming tot meester waardig te vieren
ga ik met enkele goede vrienden
onderofficieren de wal op. Wat wij
nodig hebben zijn Spaanse peseta’s
maar met de hulp van een taxichauf-
feur is dat probleem snel opgelost.
En dan op zoek naar een gezellige
bar! Dat vraagt niet veel tijd hier en
weldra kunnen we op een waardige

Het werd een gezellige boel die duurde
tot in de vroege uurtjes.
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manier toosten op mijn benoeming.
Wat kan ik meer vertellen dan dat
de wijn goed was en dat de herin-
nering aan de moeilijke momenten
van de vorige maanden heel vlug
werd weggespoeld; enkel goede
en plezierige momenten werden
opgehaald: de dopen, de wonder-
bare visvangst, de ontdekkingsreis,
de aanleghavens, de promotie enz.
Het werd een plezierige bedoening
die duurde tot in de vroege uurtjes.
Onze centen waren dan wel op maar
we verkeerden in de beste stem-
ming; wat onzeker op onze zeebe-
nen keerden wij terug aan boord.

Ik zal de volgende morgen niet
snel vergeten. Bij het wekken heb
ik het gevoel dat het schip zich in
volle zee bevindt. Het dek van de
mess beweegt op en neer. Wanneer
ik mijn werkbroek wil aantrekken
—ik heb een been in een broeks-
pijp en sta met het andere op het
dek— beweegt het schip of verlies
ik het evenwicht, ik weet het niet,
maar één ding is zeker: het vol-
gende ogenblik ben ik verdwenen.
Even uitleggen: in de PO-mess is
er een luik dat toegang geeft tot de
koelkasten; normaal is deze hatch
gesloten maar deze morgen staat hij
open zodat ik hals over kop in de
diepte verdwijn. Het is een vrije val
van ongeveer twee meter. Gelukkig
had de kok een kist boter klaargezet
en val ik met mijn hoofd op die kist,
zodat de val min of meer gebroken
is. Een meevaller voor mij: de boter
was niet meer diepgevroren!

Ik ben uiteraard buiten westen en
aan dek is men verwonderd dat ik
niet op het appel verschijn. Maar
ja, deze morgen werkt bij velen de
geest niet al te snel. Na een tijdje




komt een makker dan toch op het
idee om eens te gaan kijken in de
mess. En ja hoor, de ‘strop’ ligt
beneden in de koelkamer tussen, of
beter gezegd, in de boter! Ik word
eruit gehaald en naar de ziekenboeg
gebracht. Na onderzoek door de
dokter blijkt dat ik een flinke buil
op mijn achterhoofd heb en een
bloedneus; later zouden nog twee
blauwe ogen volgen. Ik krijg een
prop in mijn neus gestopt en word
voor één dag opgenomen in de zie-
kenboeg. En nu maar hopen dat die
blauwe ogen over twaalf dagen ver-
dwenen zijn; het is geen zicht om z6
terug thuis te komen.

De volgende morgen word ik
ontslagen uit de ziekenboeg; ik
heb inderdaad een koppel blauwe
ogen en een gezwollen neus. In
de namiddag trek ik de stad in om
enkele souvenirs te kopen voor de
familie thuis. Mijn keuze valt op
een grote sprekende en wandelende
pop voor mijn toekomstig nichtje
en een prachtig geklede senorita-
pOp voor mijn vrouw in spe (nu, na
meer dan 40 jaar, ben ik nog altijd
blij en gelukkig samen met mijn
vrouwtje — die pop kreeg meerdere
malen een nieuw kleedje maar de
tand des tijds heeft wel zijn werk
gedaan). Terug aan boord maak ik
van de resterende tijd gebruik om te
recupereren.

Vesting op de Taag.

Laatste dag in Las Palmas: wij
slaan drinkwater en levensmiddelen
op. Inde loop van de namiddag ga
ik voor de laatste maal de wal op en
koop er als herinnering aan de reis
een kleinere sefiorita-pop (zij staat
heden op een kast in de inkomhal).

Zaterdag 22 oktober

Om 09.30 verlaten wij de haven van
Las Palmas. Na enkele uren varen
lijkt het mij alsof wij door een poort
varen waardoor wij de tropen achter
ons laten en binnentreden in het
Europees klimaat. Het wordt als-
maar frisser, de hemel is zwaar en vol
vuile grijze wolken, wolken die wij
in geen zes maanden hebben gezien;
op de koop toe regent het. Maar wij
hebben één troost: over tien dagen
zijn we terug in Oostende.

De dagen op zee volgen mekaar op
zonder afwisseling en ze kunnen
niet snel genoeg voorbij zijn.
Mijn neus is niet meer gezwol-
len maar mijn ogen hebben nu de
kleur van een regenboog. Deze
middag hebben we definitief de
Afrikaanse kust zien verdwijnen
en vol goede moed varen wij die
van Europa tegemoet. De oceaan

De aanleghaven Lissabon

Dinsdag 25 oktober

Vroeg in de morgen varen wij met
een slakkengangetje de Taag op.
Voor ons is dit het eerste contact
met het Europese vasteland en
wij hebben het koud; we staan
voorwaar te bibberen op het dek
ondanks een temperatuur van 15°.
Om 10.30 komen we aan in Lis-
sabon en gaan er voor anker op
de stroom. Om 12.00 kunnen wij
afmeren aan de kade op dezelfde
plaats als in 1952. Wij zullen er vijf
dagen blijven liggen.

In de namiddag gaan mijn chef en
ik naar de stad om geld te wisselen
voor de bemanning; eens terug aan
boord wordt het uitbetaald. Morgen
kan ik deelnemen aan een uitstap per
autobus naar Fatima. Mijn blauwe

Zicht op Lissabon vanuit de haven.

heeft zijn kalmte verloren, de zee
wordt ruwer, het schip slingert en
stampt en we zijn verplicht snelheid
te minderen.

Maandag 24 oktober

De wind is afgenomen en de zee is
rustig; de snelheid wordt verhoogd
tot 215 toeren. Vandaag hebben
wij voor het eerst sinds lang radio
Brussel ontvangen, een eerste teken
dat we dicht bij huis zijn; nog acht
dagen en de reis zit erop!

ogen zijn bijna volledig verdwenen
en voor de rest van de dag blijf ik
maar rustig aan boord.

Woensdag 26 oktober

Om 07.30 vertrekken wij op uitstap
per autobus. Eerst maken we een
rondrit door Lissabon met in het
bijzonder zijn Casa de Turismo,
het zeer mooie station en de markt-
plaats. De tocht gaat verder langs
de Taag waar wij diverse mooie
versterkingen uit vervlogen tijden
bewonderen. Dan rijden we verder
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Ingang van het station van Lissabon.

naar Santarém, een stad gebouwd
op de rechteroever van de Taag.
Vandaar gaat het naar het bede-
vaartsoord Fatima waar wij een
bezoek brengen aan de basiliek met
haar prachtige esplanade. In een
van de honderden winkeltjes koop
ik enkele gewijde souvenirs voor
mij ma en mijn grootmoeder.

We brengen eveneens een bezoek
aan de grootste waterkrachtcentrale
van Portugal, gelegen op de Castelo
do Bode. Om de dagtrip af te slui-
ten bezoeken wij dan het beroemde
Estoril. Rond 21.30 zijn we terug
aan boord. [k mag gerust zeggen dat
het een geslaagde trip was.

De volgende dagen gaan rustig
voorbij. ledereen krijgt de gele-
genheid om deel te nemen aan de
dagtrip, maar de meesten verlangen
naar het einde ... naar huis.

Het slechte weer in de Golf kan ons
enthousiasme niet temperen ...wij gaan
naar huis!
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De thuiskomst

Op zaterdag 29 oktober verlaten wij
Lissabon met bestemming Oost-
ende. Nog drie dagen en dan zijn
wij eindelijk thuis!

Op dinsdag 1 november is het zo
ver, of beter gezegd, zijn we zo
dicht bij Oostende dat ik via radio
Oostende een telegram naar huis
kan verzenden. De tekst luidt:

‘Aankomst Oostende  voorzien
1400 u. Hugo’.

Het eerste contact met de Zee-
machtbasis valt wat mij betreft wat
tegen. Maar ja, wat kan men anders
wensen, het is vandaag toch zon-
dagdienst en het is maar een ‘bende
piraten’ die terugkomt van een reis
van iets meer dan zes maanden!

Zo eindigde voor mij de langste
reis met de Zeemacht ooit. Het was
tevens ook de laatste grote zeereis
van de M904 De Brouwer; in 1959
kwam er een F904 en op 18 decem-
ber 1961, mijn verjaardag, werd de
De Brouwer uit de vaart genomen.
Jammer, want het was een goed
schip, met een beste bemanning,
waarop wij gedurende zes maanden
samen goede, en soms wat minder
goede tijden hebben doorgebracht.

1OM (b.d.) H. De Scheemacker




Le déminage cotier
apreés la guerre 40-45 (I)

par le Capitaine de vaisseau (hre) J.C. Liénart

Je ne vais pas essayer de vous faire
croire que j'ai eu, des ma plus
tendre enfance, I'ambition de deve-
nir plongeur-démineur a la Marine.
Si je le suis devenu c’est vraiment
par hasard, ou plutét, par [’effet
d’un coup de téléphone venant de
Hollande. La Hollande a eu, vous
le verrez, une grande influence sur
ma vie de marin... Voici comment
cela s ’est passé!

Comment devenir plongeur
démineur?

Je me trouvais, en 1946, debout,
au garde-a-vous, devant le grand
bureau du Commandant de la
Région maritime cotiére d’Ostende,
le Commodore Timmermans DSC-
DSO, un héros de la seconde guerre
mondiale qui venait de se terminer.
Il semblait bien embarrassé¢ pour
trouver une affectation a ce jeune
aspirant que j’étais, sorti il y avait
deux mois a peine de I’Ecole Supé-
rieure de Navigation d’Anvers, ce
qui avait fait de moi un officier
au long cours sans expérience qui
venait de signer un engagement a
la Force Navale. Le Commodore
compulsait un carnet ou figurait,
par navire, la liste des officiers
embarqués. Il murmurait «Voyons
les dragueurs: sur le M191 avec
de Giey... ou bien...». La sonne-
rie du téléphone interrompit ses
cogitations. Le destin se mettait
en marche. Mon destin! «Yes...
Right... How do you do Overste
Mahieu? Fine... Yes... I guess
I could find one... Oh! Wait a
moment...» Il ferme son carnet

Commodore Timmermans.

et me dit «C’est la Hollande, le
MOD'... tu n’as pas peur des explo-
sifs?» «Non, non... je n’ai pas peur
du tout» et le Commodore reprend
sa conversation avec son homo-
nyme hollandais. Je I’entends dire
qu’il a justement un midship sous la
main qui fera certainement |’affaire.
Et voila! Il repose le cornet et me
dit tout souriant que j’ai @ m’appré-
ter pour rejoindre le MOD a Leyde
en Hollande ou 1’on m’apprendra
le métier, afin de revenir en Belgi-
que, prét a attaquer le déminage de
quelques champs de mines cotiers
qui portaient d’ailleurs des noms
de jeunes filles. J’appris plus tard
que ce coup de téléphone du chef
du déminage maritime des Pays-
Bas était la conséquence des viru-
lentes protestations de Mr Molotov,

! MOD = Mijnen Opruim Dienst (service d’enlévement des mines).
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ministre des Affaires Etrangeres
de I’URSS, accusant les Alliés
occidentaux de reformer insidieu-
sement une armée allemande sous
le prétexte du déminage. Toutes
explications se basant sur la Con-
vention de La Haye, qui prévoit
qu’a la fin d’un conflit les belligé-
rants ont I’obligation de procéder
a Penlévement de leurs propres
mines, furent vaines. Molotov n’en
avait que faire de cette charte et de
ces Hollandais qui, dés la capitula-
tion allemande, avaient largement
fait usage de la Convention; ils
utilisérent en effet des prisonniers
allemands pour déminer a moin-
dre frais les cotes et les ports. Les
interventions de Molotov eurent
pour effet que les Hollandais durent
renvoyer les prisonniers allemands
et faire le travail eux-mémes. I
en fut de méme pour la Belgique
et cela motiva mon affectation au
MOD. Sans trés bien me rendre
compte de ce qui m’arrivait j’em-
boitai le pas au Vleugeladjudant,
aide de camp, —officier secrétaire—,
I’homme a tout faire et tout arranger
du Commodore. De son bureau il
me trouva une cabine sur le garde-
cote Breydel qui était au port pour
la nuit. Il m’expliqua que j’aurais a
partir pour les Pays-Bas, dés que je
serais en possession de mon ordre
de marche. Et, ultimes démarches,
il fallait que je me fisse inscrire
chez le Pay Master’ et, enfin, je
ne devais pas oublier de faire un
saut aux Slops?, pour voir ce que je
pourrais obtenir afin de me mettre
en régle avec I’'uniforme de la Force
Navale. En ce qui concerne I’uni-
forme ce fut vite fait, deux carrés
de feutrine blanche, garnie d’un
bouton doré, cousus sur les collets
de ma veste, et la cocarde de la
Force Navale sur ma casquette; il
n’en fallait pas plus pour faire, d’un
breveté de la marine marchande, un
Aspirant a la marine de guerre’. Ce
sont ces ¢vénements qui me firent
entrer dans la spécialité ‘Guerre des
Mines’. Je ne savais pas encore que
cela prendrait tous les instants de
ma vie et que cela ferait de moi le
plus heureux des hommes.

La Hollande

En sortant de la gare de Leyde je
suis abordé par un gigantesque
sous-officier de la Marine hollan-
daise qui m’interpelle brutalement
par «Jonker! Heb jij de tijd bij?».
Je ne comprends rien a ce qu’il me
demande, pas un mot! Bien que
j’aie suivi des cours de flamand
chez les peres jésuites pendant 12
ans, ce simple «Quelle heure est-
i1?», dit a la hollandaise, me plonge
dans le plus grand désarroi... Et
afin de ne pas perdre la face vis-
a-vis du Hollandais, je lui lance «I
beg your pardon?». Il a donc di
me prendre, du moins je I’espére,
pour un midship anglais, d’autant
plus que nos insignes et marques de
grades sont identiques. Le soir, au
mess des officiers, je suis présenté
a des collegues hollandais: «Harin-
xma, enchanté Liénart... Straatsma,
enchanté Liénart... Henk, enchanté
Liénart...». Le dernier, ou celui
que je croyais étre le dernier, me dit
«Strootjes»; je m’incline et lui lance
du «enchanté Liénart» comme pour
les autres, ce qui déclenche I’hila-
rité¢ générale. Un rien étonné je me
rends compte qu’il me présente un
paquet de cigarettes et que ‘strootje’
est le mot argotique en néerlandais
pour cigarette, comme nous dirions
une ‘cibiche’. J’eus quelques dif-
ficultés a apprendre que ‘bouillon’
était de la soupe, ‘boter’ de la mar-
garine et que ‘borrel’ me donnait
droit a un verre de genievre. Autre-
ment dit, je me rendis compte que
j’avais tout a apprendre.

Des le lendemain je suis convo-
qué a une visite médicale. Durant
celle-ci, suite a un ringage d’oreille
appliqué brutalement par un infir-
mier qui manie sa seringue comme
une pompe a refouler les étrangers,
je manque de tomber évanoui. Le
médecin-chef, en voyant la scéne,
porte plus d’intérét a mon égard. Il
conclut que les Belges devaient étre
bien ignorants de ce que I’on atten-
dait d’un sous-marinier en général,

P s A

et d’un scaphandrier en particulier,
au vu du spécimen —c’était moi!—
qu’on leur envoyait. Je tente de lui
expliquer que mon handicap est dii
a une opération de la mastoidite et
que le service médical de la Force
Navale belge n’avait pas encore eu
I’occasion d’examiner le spécimen
que j’étais. Par contre de nom-
breux médecins militaires anglais
m’avaient, eux, pendant que j’étais
aux commandos, estimés en bonne
forme et cela leur avait permis de
m’utiliser sans aucun ménagement
durant une année de guerre, sans
que je tombe en morceaux. Cet
épisode médical a bien failli arréter
ma carri¢re de plongeur. Le cas fut
rapporté en haut lieu et suivi d’une
conversation téléphonique entre nos
deux commodores qui décidérent
de me laisser poursuivre I’entrai-
nement de scaphandrier-plongeur.
Les médecins apporteront néan-
moins une clause restrictive a mon
acceptation, en limitant mes des-
centes a une atmosphere, c.a.d. 10
metres au maximum. Cette limite
m’exclut des équipes qui opéraient
a la démolition et ’enievement des
épaves qui encombraient la route

? Officier payeur.
* Magasin d’habillement.

* La Force Navale se trouvait a ’époque rattachée au ministére des Communications et donc a la Marine de I’Etat, qui était dispen-

satrice des brevets maritimes.
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maritime d’Anvers.  Le destin
confirma donc que j’allais avoir a
m’occuper des mines et de la mys-
térieuse ‘Kathy’.

Ou je perds ma culotte

Le programme prévoit, apres
quelques jours de théorie, de faire
connaissance avec le matériel de
plongée. J’enfile pour la premiere
fois 1’équipement de scaphandrier
lourd. La combinaison, d’une
piéce, est constituée d’une €paisse
toile caoutchoutée surmontée d’un
casque de cuivre muni de trois
hublots, d’une paire de souliers de
80 kg et de deux plaques de plomb
passées en scapulaire sur la poitrine
et le dos. Aidé de deux comperes,
je rejoins le bord de la vielle écluse
qui sert de lieu d’entrainement.
Cette opération est extrémement
pénible a cause du poids de I’en-
semble et de la température de
I’cau; il faut savoir en effet que mon
stage se déroule en hiver. Des que
je suis en immersion compléte, je
suis surpris du manque de lumiere;
arrivé au fond c’est le noir total.
Le but de I’exercice est d’atteindre
I’autre bord du bief et d’y trouver
une corde que I'on doit agiter des
sa découverte. L’erreur fréquente
des novices est d’oublier de pousser
de la téte la soupape qui libere le
trop-plein d’air dans le scaphandre,
car sur le quai une pompe apporte
de D’air frais en débit constant.
Cette petite omission a pour effet
de gonfler le scaphandre, le trans-
formant en bibendum (bonhomme
Michelin), et de le propulser vers
la surface, les jambes en I’air et
la téte en bas! Cela provoque
toujours I’hilarité des copains qui
n’ont d’autre solution que de tirer
I’étourdi par la corde qui les relie en
permanence entre eux. Cette corde
est également un moyen de com-
munication: un coup signifie ‘ca
va?’ et en réponse on retire un coup
sur la longe pour dire que tout va
bien; par contre, trois coups répétés
signalent ‘tirez-moi de la, j’ai des
emmerdes!’.

Les premiers cours pour débutants
ne durent que quelques jours. La
seconde étape de notre apprentissage
consiste en travaux sous-marins; la
premiere épreuve consiste a accou-
pler deux tuyaux par leur collerette

PSPPSRV ———

et de fixer les boulons aux écrous.
Pour transporter les outils on enfile,
par-dessus le scaphandre, un panta-
lon confectionné dans de la toile a
voile et muni de grandes poches,
dans lesquelles sont rangées les
boulons, les écrous et un tourne-vis;
la clef de serrage est attachée au
poignet du plongeur par un bout de
ligne. A mon tour d’étre affublé du
costume complet. Je descends len-
tement 1’échelle métallique. Arrivé
au fond, la pression de I’eau est plus
forte que celle de ’air qui arrive par
la pompe et ce phénomene a pour
effet de plaquer le costume sur
le corps. De ce fait la culotte de
toile, mal serrée a la taille, s’affaise
lentement sans méme que je m’en
apercoive; arrivée sur les souliers,
la culotte m’empéche de faire le
moindre mouvement. Je me crois
empétré dans un obstacle sans
parvenir a I’identifier. L’obscurité
totale régne au fond, je n’y vois
rien, je ne peux que tater du bout
des bras. Mon premier réflexe est
de ne pas pencher la téte vers le bas,
de peur que I'air pompé ne gonfle
brusquement les jambes du sca-
phandre, avec pour effet immédiat
la remontée téte en bas et I’humilia-
tion d’avoir a subir les quolibets de

mes compagnons. Je choisis donc
de me mettre a croupetons et de
tatonner dans la vase pour trouver
la cause du probleme. Tres vite je
trouve la culotte coupable de mes
angoisses. Apres de prudentes ges-
ticulations, je parviens a la remettre
en place sans perdre les boulons et
je peux terminer I’exercice.

La deuxiéme partie du stage nous
fait découvrir le ‘P-pack’ —cela
se prononce pipak—, ancétre de
la tenue des hommes-grenouilles
d’aujourd’hui, utilisée a 1’époque
par les nageurs de combat britan-
niques. Les Hollandais utiliseront
cet appareil de plongée bruyant
et magnétique, pour effectuer des
interventions sur des mines dont
le systeme de mise a feu n’est ni
acoustique, ni magnétique.  Son
autonomie est d’une heure environ
et permet de descendre jusqu’a 45
metres. La combinaison est faite
d’une seule piece en caoutchouc,
munie d’une ouverture ventrale pour
permettre de I’enfiler. Sur le capu-
chon de téte se trouve une fenétre
ovale a charniere qui se ferme plus
ou moins hermétiquement au moyen
de quatre vis papillon. Autour du
cou se loge une collerette gonflable
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montée sur un harnais qui est muni
de deux poches, I’une sur le dos qui
regoit la bouteille d’air, I’autre sur
le ventre qui porte un réservoir de
‘protosorbe’; ce dernier produit est
une substance granuleuse a base de
chaux, destinée a filtrer 1’air expiré
du plongeur. Deux soupapes desti-
nées a vidanger le trop-plein d’air
de la poche du poumon, sont situées
I’une sur la collerette, 1’autre sur le
sommet du casque. Le plongeur,
d’un geste ¢légant du bras, peut
ainsi les manipuler. Les entrées
d’eau dans le costume par les valves
lors des manipulations du plongeur
débutant, sont moins agréables car
elles posent d’énormes problemes
de séchage; le plongeur est en effet
habillé d’un lourd tricot blanc en
laine suifée qui, imbibée d’eau, a
beaucoup de mal a sécher. Trois
accessoires terminent la panoplie
du plongeur autonome: la ceinture
plombée, les bottillons munis de
semelle de plomb et enfin I’indis-
pensable couteau-poignard-glaive,
insigne ‘sacré’ des initiés au métier
de plongeur.

Le MOD de Flessingue

Les premieres semaines d’entrai-
nement finies, je recois une affec-
tation au MOD de Flessingue, ville
portuaire située au sud de I’ile de
Walcheren sur I’estuaire de I’Es-
caut méridional. A cette époque
les pécheurs zélandais s’habillent
encore de leur costume traditionnel;
coiffés d’une étroite casquette a
petite visiere calée sur le front avec
autour du cou un foulard rouge, et
vétus d’un pantalon un peu court
de gros drap bleu marine, ils sont
chaussés de sabots. Les femmes
de pécheurs sont, elles, revétues du
costume régional qui se compose
d’une large jupe noire portée sur
de multiples jupons, par-dessus
laquelle se pose un tablier gris; le
corsage est a manches courtes avec
un décolleté carré. Elles portent
généralement un foulard de cou-
leur sur les épaules et leur téte est
ornée d’une coiffe blanche, propre
a leur village, decorée sur chaque
oreille de cabochons ou de miroirs

dorés. Dans le bassin du port les
chaloupes, des ‘hoogaers’, sont
des bateaux a fond plat munis de
longues dérives latérales; 1’avant
de ces navires est élevé et pointu, ce
qui les défend mieux dans une mer
formée que ceux du Zuiderzee, qui
sont ronds et n’ont pas a affronter
les houles de la mer du Nord.

La caserne du MOD se trouve au
bout du bassin des pécheurs. Elle
se compose d’un ensemble de
maisons basses en briques rouges,
tout comme le sont les pavés des
quais. La maison principale, qui
n’a qu’un seul étage, est a front
de rue. A Darricre de celle-ci il y
a une cour intérieure qui est bordée
de baraquements bas, servant de
dépots, dortoirs, réfectoires et de
cuisine. Dans le batiment principal
se trouvent le bureau du comman-
dant ainsi que les chambres, Ie
mess et le salon des officiers. Cette
année-1a, durant mon séjour hiver-
nal, les batiments étaient chauffés
parcimonieusement, les ressources
de I'fle étant pratiquement nulles.
Rappelons que lors des bombarde-
ments aériens de 1944, une bréche
énorme dans la digue de Westka-
pelle inonda I'ile durant de longs
mois. Ces opérations aériennes
permirent aux commandos cana-
diens, britanniques et belges d’y
débarquer et d’anéantir les batteries
allemandes qui empéchaient tout
trafic maritime vers Anvers, déja
libérée. Ces inondations détruisi-
rent des fermes et imbiberent Ies
champs de sel marin, les rendant
incultes. Toutes les denrées, le
charbon etc., furent donc importées
et, bien sir, rationnées.

L’Etat-major du MOD se compose
du commandant, le LTZ I Vierhout,
de deux lieutenants, LTZ II OC.
Kasteels et LTZ II Dupuis®, et deux
adelborsten (aspirants), Mr Koo-
pman et moi-méme. Nous étions
appelés ‘Jonker’, selon la mode
ancienne, par les sergents et les
skippers; cette dénomination est
dérivée de ‘Jonkheer’, titre réservé
aux hommes d’origine noble. Les
démineurs sont des prisonniers alle-
mands. IlIs sont revétus d’une salo-
pette bleue et ont gardé leurs bottes

et leurs calots. Ces hommes ont eu
une formation séveére car, méme pri-
sonniers, ils ont conservé la mode
teutonne de faire tout déplacement
en groupe. C’est au pas cadencé
qu’ils vont de la chambrée aux
réfectoire et de la place de rassem-
blement aux camions; méme dans
le sable ils marchent au pas, sans
jamais rompre la cadence. Pour
demander la permission de s’écar-
ter pour satisfaire un petit besoin, le
‘gefreiter’ vient se caler au garde-
a-vous devant moi, salue, gueule
son nom et demande la perm’ pour
faire pipi! Cela a d’ailleurs quelque
chose d’irréel car nous sommes en
plein bled, les seuls humains sur
des kilometres de plages dangeu-
reuses, avec pour seuls témoins des
goélands criards et des vagues se
brisant en rouleaux sur le sable.

La méthode de détection des mines
est simple. Muni d’une pique en fer,
on tate la plage pas a pas. Dés que la
pique entre en contact avec un objet
dur, le détecteur appelle un démi-
neur qui avec d’infimes précautions
isole ’objet. Selon la nature de ces
objets —obus, mines antichars ou
antipersonnel, voire méme des gre-
nades— ils sont groupés et entassés
sur une charge d’hexanite sur 1’es-
tran; la charge est munie de détona-
teurs reliés par un fil électrique a un
exploseur manuel. Pour des raisons
évidentes de sécurité I’artificier fait
sauter les charges lorsqu’elles sont
recouvertes par la marée haute;
cette méthode nous évite de devoir
¢élever des parapets de sable ou de
creuser des fosses. Durant cette
période du déminage, mon travail
consiste a prendre note des quanti-
tés, ainsi que du type de munitions
détruites. J’apprends surtout ‘sur le
tas’, car les feldwebels démineurs
m’apprennent, au fur et a mesure de
leurs découvertes, les fontions et les
dangers de ces engins de mort; tout
cela en allemand, bien entendu.

a suivre

Texte et photos: CPV (hre) J.-C. Liénart

SLTZ I= Luitenant-ter-zee eertse klasse. LTZ IIOC= Luitenant-ter-zee tweede klasse QOudste Categorie

NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006 207




De schipbreuk van de kotter Princess of Wales en

de schoener I’Aventure (VI)

De jeugd van Lesquin

Als Guillaume Lesquin geboren
wordt hebben zijn ouders zich nog
maar net opnieuw in het stadje
Roscoff gevestigd. Zijn moeder
Marcelle Clansie, een lerse, was
met haar familie als immigrante al
eens het Kanaal overgestoken in
1770 om zich definitief in Frankrijk
te vestigen. Daar was ze getrouwd
met Michel Lesquin, een handelaar
in Roscoff. Maar toen de revolutie
uitbrak was het pas gestichte gezin
noodgedwongen naar Engeland
overgestoken. Eens de terreur ten
einde en Robespierre op het schavot
terechtgesteld, keerden de Lesquins
op Franse bodem weer. In dit
kleine Noord-Bretoense stadje, aan
de toegang tot het Kanaal, wordt
Guillaume geboren op 3 mei 1803.
Zijn vader is dan al 69 jaar oud en
burgemeester van het plaatsje dat
eerder, in de 16de en 17de eeuw,
een belangrijke handelshaven en
tevens een toevlucht voor kapers
was. De jeugdjaren van Guillaume
spelen zich af aan de boorden van
het haventje, op het Ile-de-Batz met
zijn zeldzame bomen en zijn riffen
en rondom de kerk, Notre-Dame de
Kroaz-Batz, waar hij, zoals gebrui-
kelijk in die tijd, aan alle godsdien-
stige geplogenheden voldoet. Ook
zijn zus Mathilde die een jaar later
het levenslicht ziet en zijn beide
broers worden er gedoopt en zijn
voor het overige zijn onafscheide-
lijke speelkameraden.

Maar aan die zonnige jaren komt
al spoedig een einde als zijn vader
sterft. De moeder heeft weliswaar
geen financiéle problemen en
kan best de opvoeding van haar
kinderen aan, maar de dood van
vader betekent het wegvallen van
een belangrijke morele steun in
de familie. Ze zal het vrij vlug
ervaren. Guillaume is inderdaad

geen rustig kereltje. Hij laat zich
graag gelden, is dikwijls haantje de
voorste en geen bijster schitterend
leerling. Achtereenvolgens is hij
op het College van St. Pol-de-Léon,
een stadje zuidelijk van Roscoff
en op het College royal communal
van Vannes. Op deze school is
hij ‘pensionnaire’. We schrijven
nu 1817 en sedert ruim drie jaar
heeft het Napoleontische keizerrijk
plaatsgemaakt voor het gerestau-
reerde koninkrijk van Louis XVIII.
Moeder doet voor de jongen een
aanvraag om opgenomen te worden
als student aan het College Royal
de la Marine in Angouléme in de
Charente, 500 km van huis. Het
is een vermaarde school voor aspi-
rant-zeevaarders en moeder Clansie
wil er graag haar zoon heen sturen,
nadat hij herhaaldelijk te kennen
heeft gegeven een zeemanscarriere
te willen opbouwen. Maar de cer-
tificaten van de andere scholen zijn
niet van die aard om de directie
van het college te doen warmlopen
voor een student als Guillaume. Na
veel over en weer schrijven wordt
de jongen uiteindelijk toch door
de Marine-administratie aanvaard.
Guillaume is dan 15 jaar. Hij meldt
zich op het college na nieuwjaars-
dag van het jaar 1818. Nauwelijks
drie weken later is hij al op de loop.
Is het wegens de harde discipline
op de school, wegens meningsver-
schillen of om een straf te ontlopen?
Feit is alleszins dat hij drie dagen
later door de gendarmerie wordt
opgepikt, die hem op 1 februari
terug op het college aflevert. Maar
de schooldirectie moet van een
dergelijke belhamel niets hebben
en Guillaume wordt uitgesloten en
naar Roscoff teruggestuurd. In een
brief van 22 februari tracht moeder
Clansie de Marine- administratie tot
betere gevoelens te bewegen, maar
tevergeefs. De student is definitief
geroyeerd.
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Dan maar de praktische weg van het
harde zeeleven gevolgd. Bij gebrek
aan schoolopleiding laat Guil-
laume zich in Morlaix, een klein
havenplaatsje op de Jarlo-rivier,
maar nog kort bij huis, inschrijven
als matroos. Zijn zeemanscarriere
vangt aan, eerst door aanmonste-
ring op de Héléne in 1820, later
nog op andere vissers- en handels-
schepen waar hij de nodige ervaring
opdoet. Hij laat zich ook gunstig
opmerken bij zijn bevelvoerende
officieren zodat hij op 10 oktober
1822 wordt voorgedragen bij de
plaatselijke school voor officieren
en matrozen. Het is geen opleiding
van lange duur want in 1824 vinden
we Lesquin terug op de havenkade.
Het ultieme moment voor een
echte oceaanreis is aangebroken.
De Buffon, een handelsvaartuig,
is uitgerust om in Indié koloniale
waren op te halen en monstert een
bemanning aan. Lesquin meldt zich
en scheept in op 20 december van
hetzelfde jaar. Hij is dan 21 jaar
en vervult op het schip de functie
van bootsman. De bestemming is
Calcutta, een havenstad in Engels
Indié, waar de Fransen evenwel een
soevereine handelsnederzetting of
comptoir hebben, Chandernagor.
In april 1825 zeilt de Buffon alweer
af in de richting van het Bourbon-
eiland, het huidige La Réunion.
Dit paradijselijke eiland op de
belangrijke Indi¢ en China-route,
is het enige dat na de Napoleon-
tische oorlogen door de Engelsen
aan Frankrijk is teruggegeven. Het
andere, het Ile-de-France, is in
handen van de Engelsen gebleven
—die het terug zijn oude naam Mau-
ritius hebben gegeven— evenals de
dependenties van de Seychellen
en Rodrigues, wegens de onmis-
kenbare strategische ligging tussen
Kaap de Goede Hoop en de spece-
rijlanden in Azié€. Mauritius heeft
bovendien een beschermde haven,




Port-Louis, wat niet te versmaden
is voor de vloot en voor de herstel-
ling van de handelsschepen. Wat de
Franse schepen betreft, die varen nu
nog uitsluitend op Bourbon, minder
gunstig gelegen en met een onbe-
schermde haven, St. Denis. Het is
hier dat Lesquin afmonstert op 10
mei 1825 want hij heeft geenszins
de bedoeling nu reeds naar het
moederland terug te keren. Hijj
blijft evenmin rondhangen in deze
Franse kolonie. Bourbon is sedert
het in 1815 terug Frans werd, niet
echt het theater van een levendige
economische en handelsactiviteit.
Het is te lang en te nauw met het
nabijgelegen Mauritius verbonden
geweest, zodat het thans grote
moeite lijkt te hebben om op eigen
benen te staan. Vroeger gebeurde
alles langs Ile-de-France/Mauritius
om. Dus besluit Lesquin aan boord
van een van de talloze zeilboten
naar Port-Louis over te steken. En
inderdaad valt hem in die drukkere
havenstad meteen een fikse karwei
in de schoot.

Schipbreuk van de Aventure

In de haven is reder Black volop
aan de gang met de uitrusting van
een schoener van amper 55 ton, de
Aventure, met het oog op een han-
delsmissie naar de Crozet-eilanden
in het zuidelijk deel van de Indische
Oceaan. Hij werft uiteraard ook
cen bemanning aan. De bedoeling
is dat de helft daarvan op een van
de eilanden wordt afgezet. Dat
zal een ploeg jagers zijn met als
taak zoveel mogelijk zeeolifanten
neer te knuppelen, waarvan ze de
olie moeten opvangen en opslaan
in meegevoerde vaten. Intussen
zal de Aventure terugkeren naar
Mauritius om enkele maanden
later de ‘slachters’ en hun vracht
gewonnen olie terug op te halen.
Lesquin vindt de opdracht boeiend
en vooral winstgevend genoeg en
stelt zich kandidaat. Niet zomaar
als matroos of bootsman, maar
ineens als kapitein. Dit is slechts
ten dele mogelijk, want Black heeft
al een kapitein voor het schip nl. de
Engelsman Fotheringham, enkele
jaren ouder dan de Fransman.
Fotheringham is echter aangeduid
als leider van de knuppelploeg en
zal dus met de jagers op een van
de eilanden verblijven. Zodoende

kan Black Lesquin wel gebruiken
als tweede in bevel bij de heenreis
en als bevelhebber bij de terugreis.
Zoals gebruikelijk in deze tijd en
vooral in de zeer cosmopolitisch
haven van Port-Louis, waar het kri-
oelt van vooral buitenlandse schepen
en matrozen, bestaat de 16 koppen
tellende bemanning uit liefst vijf
nationaliteiten: Fransen, Engelsen,
Spanjaarden, Portugezen en Neder-
landers. Pedro Aline, de bootsman, is
een Spanjaard, die vanuit de Filippij-
nen in Port-Louis terechtgekomen is;
het is een bonkige kerel, ruw en bru-
taal, zoals ware bootsmannen blijken
te moeten zijn. De kapitein, Fothe-
ringham, daarentegen is een rijzige
figuur, ietwat stug en gereserveerd;
het toonbeeld van de Engelse mari-
netraditie. De Aventure is een twee-
master, met licht achteroverhellende
masten en voorzien van Latijnse
zeilen. Het is maar een uiterst kort
schip met een lengte van 20 meter en
een breedte van bijna 5 meter. Maar
het is uiterst geschikt om te varen
in zeebreedten waar de winden in
ongunstige richting waaien. Dat is
het geval met het deel van de oceaan
dat ze zullen bezeilen.

Op 28 mei 1825 verlaat de schoener
Port-Louis. De aangehouden koers
is zuidzuidwest; de wind blaast
eerst uit het zuiden, daarna uit wis-
selende richting. En dit laatste is
de aanduiding voor wisselvalliger,
dus onberekenbaarder weer. Want
ze naderen de beruchte ‘roaring
forties’. En inderdaad, nauwelijks
een week na het vertrek begint het
slechte weer al parten te spelen. Het

wordt bar koud en het sneeuwt bijna
onophoudelijk, zodat de kapitein op
maanstand navigeert, het enige
lichtpunt bijwijlen aan de bijna
voortdurend overtrokken hemel dat
enig houvast biedt. Hevige wind-
vlagen en een hoge zee maken het
varen alleen maar nog moeilijker.
Het weer is niet het enige probleem
waar Fotheringham mee te kampen
heeft. Waar de overtocht geschat
werd op maximaal 30 dagen is dan
ook slechts een watervoorraad voor
hooguit 40 dagen opgeslagen, maar
met dit onstabiele weer is het al niet
meer zo zeker dat de eilanden op
tijd zullen gehaald worden. De lig-
ging van die eilanden is bovendien
ook hoogst onzeker, zodat het wel
eens zoeken kan worden. Ook daar
is niet echt rekening mee gehouden
door de reder. Vanaf 10 juni wordt
de bemanning al op waterrantsoen
gezet, te weten één fles per dag en
per man. Vanaf de 25ste, één maand
na vertrek, wordt die hoeveelheid
tot de helft herleid. Geen prettig
vooruitzicht als men bedenkt dat
vlees en vis aan boord gezouten
en gepekeld zijn... Het stormweer
is niet eens geluwd als op 4 juli ’s
avonds de Aventure in het zicht
van de Ile-Dauphine komt, op ruim
3000 km van hun thuishaven. Het is
een opmerkelijk eiland dat beheerst
wordt door één enkele berg, met een
piek die tot 770 meter boven zee uit-
steekt. Met zijn murenhoge rotsen
maakt het een dreigende indruk en
lijkt het helemaal ontoegankelijk.

‘s Anderendaags is er geen sprankel
beterschap in het weer te bekennen.
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De lucht is inktzwart en de niet afla-
tende wind slingert het schip heen
en weer. Op de zuidoostkust, waar
de Aventure voor anker is gegaan
1s de kust met riffen bezaaid. Van
hieruit merkt de kapitein slechts
twee plaatsen op waar eventueel
zou kunnen gepoogd worden aan
land te gaan. Maar daar is voor het
ogenblik geen denken aan. Want
het slechte weer blijft aanhouden.
En dat blijft zo de volgende twintig
dagen. Tegenover de onstuimige
zee kijken de mannen van de Aven-
ture recht op een bijna helemaal
besneeuwd en uitermate desolaat
landschap aan. Tijdens deze drie
weken van angstig afwachten
buiten de kust van Dauphine,
is de watervoorraad dramatisch
geslonken, zodat op 10 juli tot
rantsoenering op ¢én glas water per
dag voor elk bemanningslid wordt
overgegaan. Op 25 juli is het water
zelfs helemaal op. Er kan nu abso-
luut niet langer gewacht worden op
fortuinlijker weer. Kapitein Fothe-
ringham beslist dat een roeiboot
de negen gezondste mannen aan
land zal zetten spijts de vreselijke
windvlagen en de aangezwollen
zee. En het lukt nog ook. De boot
raakt over de riffen en de branding
op de kust. Maar hier wordt weldra
duidelijk dat het bevel om ten spoe-
digste met een watervoorraad weer
te keren niet zal kunnen opgevolgd
worden. Eens aan land verdwijnen
de negen manschappen spoedig uit
het zicht en laten zich niet meer
zien. Tot overmaat van ramp is
intussen een noordwesterstorm
opgestoken, die tijdens de avond
naar het noordoosten draait en een
fikse hagelbui op de Aventure doet
neerkomen. Deze winden staan pal
op het vaartuig dat schokt en zwaait
en gevaarlijk trekt aan het anker.
De handpompen kunnen spoedig de
wateroverlast niet bijhouden. Rond
middernacht breken achtereenvol-
gens beide ankerkabels. Het schip
is nu losgeslagen maar dankzij de
snelle reflex de zeilen te hijsen
wordt vermeden dat de Aventure
op de rotsmuren van het eiland te
pletter slaat. Om 2 uur ’s nachts
is de toestand uiterst kritiek: geen
anker en geen water meer. De laat-
ste roeiboot is overboord geslagen
en bovendien zijn vier van de zeven
bemanningsleden ziek. Immers,
gedurende tien weken zijn ze bloot-
gesteld geweest aan voortdurende

vochtigheid en de grootste ontbe-
ringen, met bovenop nu het totaal
gebrek aan drinkwater. Enkel met
neerdwarrelende sneeuw kunnen
ze nog hun dorst lessen. Fothe-
ringham raadpleegt zijn tweede in
bevel Lesquin. Er dient snel een
beslissing genomen te worden.
Het schip kan niet eeuwig voor het
[le-Dauphine blijven rondhangen.
Oostelijk liggen nog twee eilanden
die volgens de beschrijving van hun
ontdekker Marion-Dufresne meer
kans bieden om aan land te gaan.

Fotheringham beslist dan het roer
om te gooien en pal oost te varen.
Het Ile-du Roi-Charles komt als
eerste in het zicht, maar het wordt
spoedig duidelijk dat ook hier geen
sprake is van een vlot aan land te
zetten. De stroming is te sterk
zodat de Aventure ver buiten de
kust dient te blijven. De zee gaat
bovendien geweldig tekeer tegen
de overal aanwezige riffen. Er is
ook geen kwestie van ter plaatse te
blijven talmen in de hoop op betere
weersomstandigheden. Ook al biedt
Roi-Charles heel wat meer baaien
en kreken dan het nabije Ile-Chab-
rol, waar de kapitein de Aventure
nu doet heenzeilen. Het schip vaart
langsheen de zuid- en oostkust,
doch er is geen enkele bescher-
mingbiedende baai te bespeuren.
Overal riffen en klippen en meters-
hoge rotsmuren. En een uitermate
sterke branding op de kust. Wan-
neer de wind wat is afgenomen en
de zee gekalmeerd, rondt het vaar-
tuig de noordoostkust en zien de
manschappen een brede maar niet
al te diepe baai, waar de zee met
minder geweld tegen de kust lijkt te
beuken. Het is 28 juli 1825, dag op
dag twee maanden na hun vertrek
uit het zonnige Port-Louis. Voor de
kapitein en zijn zes overgebleven
manschappen lijkt hier in deze baai
de verlossing van hun ontberingen
te liggen. Fotheringham laat het
werpanker gooien en de zeilen
strijken. Voor het eerst zit het weer
wat mee. De wind is gaan liggen en
tegen de avond wordt het zelfs bijna
angstaanjagend kalm.  Niemand
aan boord is het nog gewend op een
zacht wiegend dek te staan. Maar
er is geen tijd om te dromen. De
mannen worden onmiddellijk aan
de bouw van een vlot gezet. Kort
na middernacht is het gereed. Het
wordt te water gelaten en de kapi-
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tein en vier mannen nemen erop
plaats. Ook twee lege watervaten
gaan mee. Met verenigde krachten
roeien ze naar de één mijl verderop
gelegen oever. Maar de branding
is te sterk en spijts drie uur onaf-
gebroken inspanning moet het vlot
uiteindelijk onverrichterzake terug-
keren naar het schip. Het sprankel-
tje hoop dat ze voordien nog hadden
is daar mee vervlogen. Want de
problemen zijn gebleven. Bijna
alle bemanningsleden, de kapitein
inbegrepen, zijn ziek en doorweekt.
Er is geen druppel water beschik-
baar. Het schip heeft geen dege-
lijke ankers en geen roeiboten meer.
Kan er iets erger zijn voor zulk
klein vaartuig, zover verwijderd
van zijn thuishaven! Nauwelijks is
het vlot terug aan boord of er steekt
opnieuw storm op, met noorden-
winden die het schip in de richting
van de kust jagen. Fotheringham
laat het werpanker ophalen om zo
snel mogelijk afstand te nemen van
de gevaarlijke klippen waarop de
wind het vaartuig dreigt te pletter te
laten lopen. Hij tracht het schip de
baai uit te loodsen maar elke poging
lijkt averechts effect te hebben. De
kust komt integendeel steeds meer
op hen af. Het is onbegonnen werk
tegen de wind in te zeilen. Ten
einde raad laat de kapitein dan het
anker op goed geluk op de bodem
werpen in de hoop dat het zich
tussen de rotsen zal vastzetten en het
schip voor verder onheil behoeden.
Maar een gierende wind en woeste
baren rukken de Aventure los,
tillen het schip boven het water uit
en gooien het op de klippen te plet-
ter. Door de enorme schok breekt
de fokkenmast als een strohalm.
Een tweede golf trekt de schoener
terug uit de klippen maar doet hem
andermaal met een smak op een
ander rif terechtkomen. De romp
breekt open, de Aventure is red-
deloos verloren. ledereen springt
van boord. Lesquin wordt met een
andere gezel op het strand gewor-
pen door een hoge golf. Ze zetten
het direct op een lopen naar de
hogere delen van het strand. Ande-
ren spoelen aan op allerlei hout-
werk, een zelfs boven op de grote
ra. Rond negen uur in de morgen
is iedereen op het strand verzameld:
kapitein Fotheringham, zijn tweede
in bevel Guillaume Lesquin, de
Spaanse bootsman Pedro Aline, de
Hollandse matroos Christiaan Met-




zelaar, de Portugees Joao Salvador
en twee Franse matrozen Louis
Crémon en Adolphe Fortier.

De scheepsramp kon niet slechter
vallen. Op deze 29ste juli 1825 is
het al acht dagen winter in dit deel
van de wereld. Nu beseft iedereen
dat de expeditie niet in dit sei-
zoen had mogen starten, maar zes
maanden later wanneer de zomer
zou zijn aangebroken. Maar wie
dacht er in het tropische Port-Louis
toendertijd aan de bittere koude,
de geselende windvlagen en de
niet aflatende stormen? Wie had
kunnen vermoeden dat ze op dit
eiland zouden te pletter lopen en in
een landschap terechtkomen waar
geen vegetatie merkbaar is en de
dierenwereld beperkt lijkt tot enige
vogelsoorten, pinguins en zeemon-
sters. Maar het is nu te laat om
daar te blijven bij stilstaan. Men
moet zien te overleven in dit barre
klimaat. De voorzienigheid is hen
voorzeker niet gunstig geweest: het
verkeerde seizoen en de verkeerde
streek en eilanden. Er valt weinig
te danken maar toch richten de
mannen een dankgebed ten hemel.
Van op het schip hadden ze door de
sneeuwvlagen door de omtrekken
en de bergtoppen van het eiland in
ogenschouw kunnen nemen. Hier
te land, kijken ze rondom zich en
ontwaren dezelfde bergkammen
als een dreigende massa om zich
heen. Toppen van 200 tot 1000

Skua of reuzenroofmeeuw.

meter. Aan de westzijde kijken ze
aan tegen steile rotsen, bruinzwarte
basaltmuren. Aan de overzijde van
de baai hetzelfde schouwspel. In
de richting van het binnenland een
brede en zeer diepe vallei. Dat is
de plaats waar ze terecht zijn geko-
men. Een desolaat landschap, haast
identiek aan wat de overige eilan-
den Dauphine en Roi-Charles hen
hadden toegeschenen. Een dikke
sneeuwlaag bedekt de ganse vallei.
Aan de kust, op een smalle strook
sneeuwvrij strand ontwaren ze hier
en daar kleine troepjes zeeolifanten.
Maar geen bomen noch planten.

De Schipbreukvallei

De eerste bekommernis is in leven
te blijven. Vuur maken tegen de
kou en eten trachten te vinden.
Maar er is geen hout op dit dorre
eiland. Lesquin heeft vooraleer van
het schip te duiken twee vuurstenen
en een kwart pond buskruit kunnen
meenemen. Dit is ten dele droog
gebleven en kan dienen om een vuur
aan te leggen. Maar wat als brand-
stof te gebruiken? Hier komt de
kennis van kapitein Fotheringham
van pas. Als verbrandingsmiddel
kan het vet en de olie van de zeeoli-
fanten dienen. Het is dus een zaak
er zo snel mogelijk te vangen, want
de mannen hebben het vuur hard
nodig om hun doorweekte kleren te

kunnen drogen. Gewapend met een
roeispaan die aan land is gespoeld
trekt de kapitein in de richting van
de zeemonsters en knuppelt het
jongste van de groep neer, terwijl de
oudere zeeolifanten al op de vlucht
zijn geslaan zodra ze de mannen
hebben zien komen aanrukken. Het
dier wordt in stukken gesneden en
naar de plaats gebracht waar Lesquin
tracht een vuur aan te steken met
een reep fluweel afkomstig van een
kraag van zijn vest en droog poeder.
Er is spoedig vuur en de erop neerg
elegde brokken vet, waaruit grote
hoeveelheden olie druipen, geven
weldra een deugddoende warmte af.
Zodra de mannen wat bekomen zijn
van hun verkleumdheid en hun kledij
gedroogd is, keren ze naar de oever
terug. Talloze voorwerpen die van
het grootste nut kunnen zijn voor de
schipbreukelingen zijn op het strand
aangespoeld. Ze vinden er de mars-
steng met de ganse optuiging, enkele
dwarsmasten en zeilen. Ze zullen
kunnen dienen als bescherming
voor de nacht tegen de sneeuw- en
windvlagen. Ook vier lege vaten en
een schrijnwerkerkoffer met zaag,
bijl, hamer en een grote boor liggen
verspreid over het strand. Maar
welk een opluchting is het ook een
zak met 50 pond beschuit te vinden.
Met vereende krachten brengen ze
alles naar een hoger gelegen terrein
in de vallei en zetten met de balken
en zeilen een tent op aan de voet van
de bergflank die later ‘Les Santons’
zal genoemd worden. In het midden
van de tent leggen ze een vuur aan en
iedereen installeert zich goedschiks,
kwaadschiks in het vooruitzicht van
nacht en ontij.

De honger knaagt en de beschuiten
zijn weliswaar zeer welkom maar
ze zijn doornat en nauwelijks eet-
baar. Toch eet iedereen ervan: beter
dat dan helemaal niets onder de
tand te hebben. Zeeolifantenvlees
heeft nooit iemand eerder geproefd.
Toch worden enkele stukken van
het eerder geslachte dier geroos-
terd met behulp van twee stukken
metaalband afkomstig van een aan-
gespoeld vat. De smaak is afschu-
welijk. Niemand wil nog verder
het vlees aanraken. En dus worden
de beschuiten terug aangesproken.
Eens de maaltijd afgelopen, duidt
Fotheringham de Hollandse matroos
Metzelaar als nachtwacht aan. Hij
moet tijdens de rust van de anderen
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zorg voor het vuur dragen. Dat zal
hem slechts korte tijd mogelijk zijn
want wegens de slechte afscherming
van de tentboorden komt nog over-
vloedig sneeuw binnen en geraakt
niemand aan slaap toe. Men zit
overigens zeer kort bijeen, gehurkt
met geen enkele ruggesteun.
Wanneer rond middernacht een
plotse windstoot de tent gewoon
wegblaast, is ook het vuur uit.
Blootgesteld aan wind en sneeuw
is iedereen meteen in de weer om
zich trappelend en stampend in
beweging te houden, teneinde niet
te bevriezen. Van zodra de dag is
ingetreden spoeden zij zich naar de
kust. Daar vinden ze nog allerlei
nuttige zaken die tijdens de nacht
zijn aangespoeld: stukken hout en
nog een zeil. Fotheringham van
zijn kant gaat met enkele van zijn
manschappen op jacht. Hij vindt
andermaal een zeeolifant, die als
slachtoffer valt voor het onderhoud
van het vuur. Overigens gaat het
hier om een levensgroot probleem
want ze hebben totnogtoe slechts
bitter weinig van deze dieren opge-
merkt. Zodat een tekort wel eens
dramatisch voor de verwarming en
de keuken zou kunnen zijn. Een
tweede probleem dat uiterst drin-
gend dient opgelost is het vinden
van een degelijke schuilplaats voor
de nacht. De kapitein beslist dat
met het gerecupereerde hout van
de Aventure een huis zal gebouwd
worden. In afwachting dient uitge-
keken naar een voorlopige verblijf-
plaats. Daartoe duidt hij Lesquin
aan die met twee gezellen, zijn
landgenoten Fortier en Cremon,
onmiddellijk op zoek gaat. Fothe-
ringham trekt, samen met Metze-
laar, Aline en Salvador, de vallei in
voor een grondige verkenning.

Lesquin boekt al vrij vlug resul-
taat. In de bergwand, niet al te
ver van hun eerste nachtverblijf,
ontdekt hij een redelijk diepe grot
die als voorlopige legerplaats zou
kunnen dienst doen. Het enige
nadeel is de geringe hoogte: nau-
welijks €én meter, maar men zal
tenminste beschut zijn. Lesquin
laat onmiddellijk het vuur en de
‘brandstof” overbrengen.  Fothe-
ringham staat intussen midden een
dik besneeuwde vallei uit te kijken
naar de sporen van dierlijk en plant-
aardig leven. Maar hij vindt in het
geheel niets. Zijn groep verwijdert

zich tot ruim 4 km van het basis-
kamp en begint de bergflanken te
beklimmen die aan alle zijden de
vallei omringen. Op de top van de
456 meter hoge ‘Cactus’ slagen ze
erin 12 jonge albatrossen te vangen.
Met deze buit beladen keren ze
naar de oever van de baai terug.
De kapitein is zeer tevreden met
de ontdekking van Lesquin, terwijl
iedereen opgetogen is met de mee-
gebrachte vogels. En inderdaad
zijn zij een welgekomen afwisse-
ling voor de doorweekte beschuiten
en is hun vlees alleszins te verkie-
zen boven dat van zeeolifanten. In
de namiddag zet de kapitein al zijn
mannen aan het werk om alles wat
van de Aventure gered of terugge-
vonden is in veiligheid te brengen.
Het is in hoofdzaak heel wat hout-
werk dat in de nabijheid van de grot
wordt opgeslagen. In een gebied
waarin boom noch struikgewas te
bekennen vallen, is dat een hoogst
nuttig gerief. De ganse dag is het
weer redelijk rustig: geen sneeuw of
regen, weinig wind en een draaglijke
temperatuur die op het middaguur
zelfs boven het vriespunt stijgt. Dat
is evenwel geenszins een waarborg
voor de nacht. In deze contreien kan
de wind plots opsteken, zoals de
ervaring heeft geleerd.

’s Avonds trekken de mannen zich
terug in de grot en roosteren enkele
der overblijvende albatrossen. De
onderkomen beschuit vormt zowat
het toemaatje. De stemming is er
alleszins op verbeterd nu ze zich
beter beschermd voelen tegen de
weersperikelen. In het licht van
het sissend vet- en olievuur ontspint
zich een druk gesprek. Eigenlijk het
allereerste sedert de afvaart uit Port-
Louis. Want op het schip liggen de
verhoudingen totaal anders dan als
schipbreukelingen op een verlaten
eiland. Het is een gelegenheid tot
nadere kennismaking. Hoofdthema
van de discussie zijn vanzelfspre-
kend hun toekomstperspectieven en
die zien er niet rooskleurig uit. In
het gebied waar zij zich bevinden
is niet bepaald een druk scheep-
vaartverkeer te verwachten. Wel
integendeel.  De handelsschepen
die op Indié en China varen ronden
allen zonder uitzondering Kaap de
Goede Hoop, om dan via Mauritius
in de richting van de Aziatische
havensteden te stevenen. En die
reisweg ligt wel enkele duizenden
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km verder noordwaarts!  Wel-
licht kwamen hier ooit wel eens
walvisvaarders of robbenjagers
voorbij ook al is er geen spoor van
te bekennen te land. Waar Lesquin
en de kapitein alleszins zeker van
zijn is dat de laatste bezoekers die
langs de Crozet-cilanden vaarden
de ontdekkers ervan waren, met
name Marion-Dufresne en na hem
de Engelse kapitein James Cook.
Dat was respectievelijk in 1772 en
1776. Dus al ruim 50 jaar geleden
en dat is beslist geen hoopgevende
gedachte. Vooral in de barre toe-
stand van dit eiland dat letterlijk
niets lijkt te bieden om in leven te
blijven. Hun toekomstig lot ligt dus
aan heel wat onzekerheden gebon-
den. Als besluit van de gedachte-
wisseling geeft Fotheringham een
uiteenzetting over zijn plan voor de
bouw van een huis. Die definitieve
woning zal geconstrueerd worden
met materiaal afkomstig van het
gestrande schip. Vanaf het krieken
van de dag zal iedereen de handen
uit de mouwen steken om aan de
bouw te beginnen. Het is inmiddels
al vrij laat geworden zodat iedereen
gaat rusten. De eerste werkelijk
ongestoorde slaap sedert enige
weken die hen zal moeten opbeuren
en nieuwe krachten geven.

De volgende dag is het zondag 31
juli 1825 en die heeft zijn naam
niet gestolen. Lang hebben ze die
warme en levensbrengende zon-
nester moeten missen achter dikke
pakken wolken en Kkletterende
regenbuien. Nu voor het eerst laat
ze zich in al haar glorie zien. Ook
al is het nog vroeg in de morgen en
is de nachtkou nog niet helemaal
verdwenen. Dan verdeelt de kapi-
tein de taken voor de bouw van het
huis. Houten balken en stukken
van de watervaten worden zorgvul-
dig geselecteerd. Rotsblokken en
platte stenen, in overvloed aanwe-
zig, worden eveneens aangevoerd.
De Portugees Salvador heeft zich
zelfs voorgenomen met behulp van
koperen stukken afkomstig van de
scheepswand een heuse kookketel
te vervaardigen. Maar het koper
blijkt vol nagelgaten te zitten en
dus ongeschikt om er wat dan ook
in te kunnen koken. Van dit project
komt dus niets in huis. De werken
aan de woning zouden al aardig
kunnen opgeschoten zijn ware het
tegen drie uur in de namiddag niet




plots beginnen sneeuwen. Een
forse daling van de temperatuur en
een snel opkomende, aanwakke-
rende wind doen de mannen terug
naar de grot snellen. Daar nuttigen
ze het avondmaal dat bestaat uit
beschuit, uit een inmiddels zeer
geslonken zak.  Want niemand
komt ertoe om van het zeeolifan-
tenvlees te proeven, zolang er nog
‘brood op de plank’ is. ’s Nachts
steekt een hevige noordwesterwind
op en geselt een storm de oevers
van de baai. De volgende dag is
de storm geluwd en snellen ze allen
naar het strand in de hoop alweer
wat aangespoelde stukken van het
schip te vinden. En inderdaad
liggen over de kilometersbrede
oever een heleboel zaken verspreid.
Zowat het complete scheepsverblijf
van de Aventure lijkt op het strand
geworpen. Ze rapen messen en
lansen op en ook geweren. Maar
er is veel meer: zeven lange plan-
ken afkomstig van de roef van het
schip, die van groot nut zullen zijn
voor de toekomstige woning. En
een matras die onmiddellijk door
Lesquin als zijn eigendom wordt
opgeéist. Een grote kookketel komt
eveneens bijzonder goed van pas
sedert het mislukte experiment van
Salvador met het koperen beslag.
Nog tal van kleinere dingen waar-
onder werktuigen van allerlei aard
liggen her en der over het strand
gestrooid. Alles wordt zorgvuldig
in veiligheid gebracht naar de plaats
die het magazijn wordt genoemd,
hoewel het onder de blote hemel is.
Na deze vondst zetten de mannen
zich opnieuw aan het werk met
het uitzoeken van geschikte stenen
voor de bouw van de woning.

Toch is de vondst van zoveel bruik-
bare voorwerpen niet van die aard
om grote vreugde te wekken bij de
matrozen. Wanneer ’s avonds bij de
terugkeer naar de grot een bijna drie

meter lange zeeolifant kan gedood
worden, lijkt niemand daar gelukkig
mee. Het vlees smaakt zo mogelijk
nog slechter dan dat van de eerder
gevangen kleine zeeolifant. Verder
slinkt de voorraad beschuiten zien-
derogen zodat uiteindelijk toch van
dat vieze vette vlees zal moeten
gegeten worden. In de grot is het
eng en vooral ongemakkelijk in
de voortdurend gebukte houding
waarin ze zich moeten houden.
Het is koud en winderig buiten en
ongezellig binnen. Er is nauwelijks
plaats om uitgestrekt te slapen en
dan moet dat nog op de blote grond,
met keien en stenen in de rug. Het
spel zit helemaal op de wagen als
Lesquin aanstalten maakt om zich
zijn matras eigen te maken. Het
is de druppel die de emmer doet
overlopen. Een dergelijk egoisme
is ongehoord in deze omstandig-
heden. De matrozen beginnen
hun oversten, Fotheringham en
Lesquin, allerlei verwijten naar het
hoofd te slingeren. Zij hadden een
ander seizoen voor de jacht moeten
uitkiezen en terugkeren naar het Ile-
de-France toen het nog tijd was. Ze
verwijten hun de oorzaak van alle
ellende te zijn en van de erbarme-
lijke toestand waarin ze zich thans
bevinden. Lesquin verdedigt zich
eerder onhandig door de zaak van
de matras af te doen als onbelang-
rijk en te beloven ze aan de eerste
zieke te geven die er behoefte aan
zou hebben. Deze eerste twist loopt
weliswaar niet uit de hand ook al
zijn er tal van dreigementen aan
het adres van de schipper en vooral
Lesquin gericht. Het is tenslotte de
gezaghebbende stem van Fothe-
ringham die een eind aan deze
stoomaflatende discussie stelt. En
niemand krijgt de matras. Sedert
ook de teruggevonden messen aan
elk bemanningslid zijn uitgedeeld
slaapt niemand echt gerust die
nacht. Alvast Lesquin niet die door

zijn optreden latente haatgevoelens
heeft wakker gemaakt. Hij had
de matraskwestie aan de kapitein
moeten overlaten maar te land valt
het hem uiterst moeilijk zich als
ondergeschikte te gedragen. Hoe
dan ook, ’s anderendaags, 2 augus-
tus, is het incident ogenschijnlijk
vergeten. Maar er is geen animo
om aan de constructie van ’t huis te
beginnen, dat op enige afstand van
de grot dient opgericht. Het heeft
’s nachts ook hard gesneeuwd. Dus
gaan ze op zoek naar voedsel op het
strand. Daar vindt Fotheringham
nog het koffertje van een navigatie-
instrument en eveneens een kleine
som geld. Onderweg stoten ze op
een groep van zeven zeeolifan-
ten. Ze doden er drie, snijden ze
in stukken en nemen vlees en vet
mee naar de grot. Het ogenblik is
aangebroken waarop van dit vlees
zal moeten gegeten worden want op
drie beschuiten na is alle brood op.
Precies door het ontbreken van enig
ander voedsel lijkt de smaak van dit
vlees al niet meer zo afschuwelijk
als toen de mannen nog een volle
zak beschuiten voorhanden hadden.
Sommigen vergelijken de smaak
zelfs met rundvlees. Zij het veel
vetter. Diezelfde smaak vinden ze
’s anderendaags terug bij het ont-
bijt. Er staat overigens niets anders
op het menu.

Wordt vervolgd

R. Thijs
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ROYAL

NOVA SCOTIA

INTERNATIONAL

Deux Belges officiers de linison européens au
Royal Nova Scotia Tattoo

’

Depuis 1979 le plus grand ‘tattoo
—parade musicale militaire— en
salle a lieu annuellement a Halifax
en Nouvelle-Ecosse (Canada). Le
Royal Nova Scotia International
Tattoo (RNSIT) est un spectacle
de musique militaire et de drill
d’une durée trois heures. Massed
pipes (cornemuses) et drums (per-
cussion), acrobaties dignes d’un
Cirque du Soleil, culture et tradi-
tions internationales se succedent,
le tout émaillé d’un brin d’humour.
Autrement dit, un spectacle de
niveau exceptionnel donné par plus
de deux mille participants cana-
diens et internationaux qui offrent
le meilleur d’eux-mémes. Pendant
prés de trois semaines le Moose-
head Ice hockey ring a Halifax est
I’épicentre du tattoo mondial. Inu-
tile d’ajouter que les soixante mille
spectateurs dans la salle et la foule
massée dans les rues pendant la tra-

ditionnelle ‘street parade’ a I’occa-
sion du Canada Day, sont follement
enthousiastes. Par ailleurs, I’impact
financier et économique de ce tattoo
est extrémement important pour la
province de la Nouvelle-Ecosse,
ainsi que pour la ville portuaire de
Halifax; pour la cote Est du Canada
c’est attrait touristique par excel-
lence, quoique la Nouvelle-Ecosse
ait encore beaucoup plus a offrir.

Dans cette organisation géante deux
petits Belges d’Ostende jouent un
role primordial. Rudy Eneman, du
Mobility Center de la Marine a Zee-
bruges, s’occupe du Tattoo depuis
1999 tandis que Francois Des-
chacht a déja trois participations a
son actif.  Leurs connaissances
linguistiques, leur flexibilité et leur
sens de |’organisation leur ont valu
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d’étre nommés ‘european liaison
officers’; a ce titre Rudy et Fran-
¢ois sont les conseillers de 1’équipe
de production pour tout ce qui
concerne la participation d’orga-
nisations européennes, que ce soit
une musique militaire, un ‘show
band’, une troupe d’échassiers, un
‘drill team’, un groupe de danse
etc. C’est ainsi que le Top Secret
Drum Corps suisse, la musique de
notre Force Aérienne, la Clique des
trompettes et le Corps de fanfare de
la Force Terrestre Royale des Pays-
Bas, le Juliana Bicycle Team de
Millingen-aan-de-Rijn, également
des Pays-Bas, la 51st Highland
Brigade d’Ecosse, [’association
de gymnastique acrobatique STV
de Wettingen en Suisse, et le fan-
tastique ‘Pipeworkz’ de Nouvelle-
Z¢lande figurent a leur ‘curriculum
vitae’. Ils sont également ‘fournis-

seurs de la cour’ en ce qui concerne
les photos du spectacle et ils parti-
cipent par ailleurs activement aux

réunions du comité de production ot

leurs avis sont fortement appréciés.

Bref, deux petits Belges au plus grand

tattoo international du monde —deux

fois plus de participants qu’au Tattoo
d’Edimbourg!—, qui se sentent chez
eux au Canada, et qui par ailleurs
peuvent aider des groupes a monter

plus haut sur 1’échelle internationale.

Ainsi Top Secret, un petit groupe de
batteurs, fit un malheur pendant le
Halifax Tatto. Rudy les présenta aux
organisateurs du tattoo d’Edimbourg
et voila qu’ils sont maintenant ‘au
sommet’: depuis lors ils se produi-
sirent en effet lors de la Champions
League de football, a deux reprises
a Edimbourg, en Australie, devant la
famille royale de Norvege, et a nos

propres journées de la Marine a
Zeebruges... ou comment le succes
sourit aux audacieux ...

Si I’une ou I’autre association de
niveau se sent appelée a participer
un jour a ce spectacle de masse,
elle peut toujours s’adresser a
Rudy ou Frangois pour plus d’in-
formations:

Rudy Eneman: 059/43.06.15
Frangois Deschacht: 059/50.90.77

rudy.eneman@pandora.be
info@corpsandband.be

Le prochain Royal Nova Scotia
Tattoo aura lieu a Halifax le ler
juillet 2007.

Twee Belgen Europese ‘liison officers’
Royal Nova Scotia Tattoo

Sinds 1979 grijpt jaarlijks de
allergrootste indoor taptoe plaats
in Halifax, Nova Scotia (Canada).
De Royal Nova Scotia Internatio-
nal Tattoo (RNSIT) bestaat uit een
drie uur durende mix van militaire
muziek en drill: massed pipes (doe-
delzak) and drums, acrobatie op
Cirque du Soleil niveau, internatio-
nale tradities en cultuur, en dit alles
doorspekt met een vleugje humor.
Met andere woorden, een show op
top niveau, waarbij meer dan twee-
duizend Canadese en internationale
deelnemers het beste van zichzelf
geven. Bijna drie weken lang is de
omgetoverde Halifax Moosehead
Ice hockey ring het epicentrum
van het mondiale taptoe gebeuren.
Onnodig eraan toe te voegen dat de
zestigduizend bezoekers in de zaal
en de massa toeschouwers tijdens
de traditionele streetparade ter
gelegenheid van Canada Day dan
ook dol enthousiast zijn. De finan-
cieel-economische impact van deze
Tattoo is overigens van enorm groot
belang voor de provincie Nova
Scotia en de havenstad Halifax;

voor de Canadese East coast is het
de toeristische trekpleister nummer
één, al heeft Nova Scotia nog heel
wat meer te bieden.

Bij het organiseren van deze taptoe
spelen twee kleine Belgen uit Oost-
ende een rol van betekenis. Rudy
Eneman, tewerkgesteld bij de Marine
in het Mobility Center Zeebrugge, is
al sinds 1999 bij de Halifax Tattoo
betrokken terwijl Francois Deschacht
al drie deelnames op zijn teller heeft.
Wegens hun taalvaardigheid, flexibi-
liteit en zin voor organisatie werden
ze aangesteld als ‘european liaison
officers’, waarbij Rudy en Frangois
het productieteam adviseren voor
alles wat betreft de deelname van
Europese organisaties, al dan niet
muziekkapel, showband, steltenlo-
pers, drill teams, dansgroep enz. Zo
staan het Top Secret Drum Corps uit
Zwitserland, de muziekkapel van
onze Luchtmacht, het Trompetter-
korps bereden wapens en het Fan-
farekorps Koninklijke Landmacht
uit Nederland, het Juliana Bicycle
Team uit Millingen-aan-de-Rijn,

eveneens uit Nederland, de 5l1st
Highland Brigade uit Schotland, de
acrobatische ~ STV-turnvereniging
uit Wettingen (Zwitserland) en het
fantastische ‘Pipeworkz’ uit Nieuw-
Zeeland op hun ‘curriculum vitae’.
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Ook zijn ze ‘hofleveranciers’ voor
wat showfoto’s betreft, en mogen ze
hun zegje doen tijdens de meetings
van het productieteam waar hun
input ten zeerste gewaardeerd wordt.

Twee kleine Belgen op de grootste
internationale taptoe ter wereld
—met dubbel zoveel deelnemers als
op de Edinburgh Tattoo—, die zich
thuis voelen in Canada, maar ook
de link kunnen zijn naar meer... Zo
stal Top Secret, een klein groepje
drummers, de show tijdens de
Halifax Tattoo. Rudy stelde ze
voor aan de Edinburgh organisa-
tie en nu behoren ze tot de “Top’;
sindsdien traden ze inderdaad op
tijdens de finale van de Champi-
ons League voetbal, tweemaal in
Edinburgh, in Australi€, voor de
koninklijke familie in Noorwegen
en op onze aller eigenste Marine
vlootdagen in Zeebrugge...of hoe
een bal rollen kan...

Verenigingen met zekere uitstraling,
die zich geroepen voelen om deel
te nemen aan dit massa spektakel
kunnen steeds bij Rudy of Francois
terecht voor meer info:

De volgende Royal Nova Scotia
International Tattoo heeft plaats
op 1 juli 2007.

Rudy Eneman: 059/43.06.15
Francois Deschacht: 059/50.90.77
rudy.eneman@pandora.be
info@corpsandband.be

Tekst/texte: R. Eneman
Foto s/Photos: F. Deschacht

De juiste koers naar een zekere toekomst !

Wereldwijd zijn er momenteel meer dan 20.000 koopvaardijofficieren te kort.
Ook devraag van de maritieme industrie naar ex-zeevarenden overtreft ruimschoots het aanbod.
Een nautische carriére biedt dan ook uitzicht op goedbetaalde tewerkstelling zowel tijdens als na

de vaartijd!

De Hogere Zeevaartschool is de enige hogeschool in Belgié die hiervoor de gepaste opleidingen

aanbiedt:

-> Bachelor & Master in de Nautische Wetenschappen
->» Bachelor in de Scheepswerktuigkunde

Voor meer informatie bezoek onze website

Q.

www.hzs.be

A e HOGERE ZEEVAARTSCHOOL

Noordkasteel Oost 6,2030 Antwerpen —Tel. 03-205 64 30 — Fax 03-225 06 39 — E-mail: info@hzs .be
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Belangrijke drugsvangst door het fregat F911
Westdiep in de Caribische zee

Tijdens de drugsbestrijdingoperatie ‘Western Eagle 06’
in de Caribische zee deed het fregat Westdiep op 25
oktober jl., in samenwerking met de Amerikaanse kust-
wacht, een drugsvangst van ongeveer drie ton cocaine
aan boord van een vissersboot die onder Hondurese
vlag voer. Deze operatie stond onder het bevel van de
‘Commander Task Group 4.4’ (het counterdrugscom-
mando van de Nederlandse Marine in het Caribische
gebied) en de ‘Joint Interagency Task Force South’
(US). De Westdiep had de opdracht gekregen een ver-
dachte vissersboot te onderscheppen. Na het schip een
nacht geschaduwd te hebben kwam men in de vroege
morgen tot actie. Het ‘Law Enforcement Team’ van
de Amerikaanse kustwacht, ingescheept op de West-
diep, ging aan boord van de vissersboot en ontdekte
er na een zoekactie van 25 uur een verborgen lading
van 3 ton cocaine. Het schip werd in beslag genomen

©Royal Netherlands Navy Oct'06
FOR OFFICIAL USE ONLY

en de veiligheid en navigatie ervan werden verzekerd
door een prijsbemanning samengesteld uit zes beman-
ningsleden van de Westdiep. Na een interventie van 50
uur droeg men schip, lading en bemanning over aan de
Amerikaanse kustwacht voor verdere athandeling van
de gerechtelijke procedure. Dankzij deze succesvolle
vangst —voor de eerste maal deed een Belgisch schip
een dergelijke vangst!-heeft de Westdiep een belang-
rijke bijdrage geleverd tot de internationale strijd tegen
de drugshandel. Deze tastbare resultaten tonen overi-
gens het belang en de efficiéntie aan van de samenwer-
king tussen Belgi€, Nederland, de Verenigde Staten, het
Verenigd Koninkrijk, de kustwacht van de Nederlandse
Antillen en de Amerikaanse kustwacht. Op maandag
4/12 is de Westdiep dan afgemeerd in zijn thuishaven
Zeebrugge, van waaruit hij op 3 oktober was vertrok-
ken om deel te nemen aan ‘Western Eagle 06°.

Importante saisie de drogues dans les Carai-
bes par la frégate F911 Westdiep

Le 25 octobre dernier, pendant ’opération de lutte
anti-drogues ‘Western Eagle 06’ dans la mer des
Caraibes, la frégate Westdiep et une équipe des
garde-cdtes des Etats-Unis, ont saisi environ 3 tonnes
de cocaine a bord d’un navire de péche arborant le
pavillon du Honduras. Cette opération fut menée
sous le commandement du ‘Commander Task Group
4.4’ (le commandement anti-drogue de la Marine
néerlandaise dans la région des Caraibes) et le ‘Joint
Interagency Task Force South’ (US). Le Westdiep
avait regu 1’ordre d’intercepter un navire de péche
suspect et, apreés 1’avoir suivi pendant une nuit, il
passa a 1’action le lendemain matin. Le ‘Law Enfor-
cement Team’ des garde-cdtes américains embarqué
a bord du Westdiep, arraisonna le navire et apres une
fouille de 25 heures découvrit une cache contenant
trois tonnes de cocaine. Le navire fut saisi et le West-
diep y déploya un équipage de prise, composé de six
membres d’équipage, afin d’en assurer la sécurité et
la navigation. Apres une intervention de 50 heures
le navire arraisonné, sa cargaison et son équipage,
furent transmis a un navire garde-c6te américain
chargé d’assurer le suivi de la procédure judiciaire.
Par cette trés belle prise —la premiere d’une telle
envergure par un navire de la Marine belge!—, le Wes-
tdiep a largement contribué a la lutte internationale
contre la drogue. Ce résultat démontre par ailleurs
I’importance et I’efficacité de la coopération entre la
Belgique, les Pays-Bas, les Etats-Unis, le Royaume-
Uni et les garde-cotes des Antilles Néerlandaises et
des Etats-Unis. Le Westdiep a finalement rejoint le
lundi 4 décembre son port d’attache de Zeebruges,
port qu’il avait quitté le 3 octobre afin de prendre part
a ’opération ‘Western Eagle 06°.

Source/Bron: www.mil.be/navycomp
Photos/Foto s: Koninklijke Nederlandse Marine
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De Narcis terug te Zeebrugge na het opsporen
van 32 mijnen ter hoogte van Estland

Op 3 december meerde de mijnenjager Narcis af'in de
Marinebasis te Zeebrugge, na een opdracht van vier
maanden binnen het permanent eskader van de NATO
en de SNMCMG]1 (Standing Nato response Force
Mine Counter Measure Group 1). Op 7 augustus
had hij Zeebrugge verlaten voor een internationale
oefening met zeven andere schepen. Samen legden zij
aan in Tallinn (Estland), Turku (Finland), Stockholm
(Zweden), Klaipeda (Litouwen), Kiel (Duitsland) en
Kopenhagen (Denemarken), waarna zij koers zetten

naar de Noorse fjorden. In de
Baltische zee hadden zij af te
rekenen met een van de zwaar-
ste stormen ooit in de regio.
Op 4 september nam de Narcis
gedurende twee weken deel aan
de oefening Open Spirit 06 vOOr
de kust van Estland. Bij die
gelegenheid slaagde onze mij-
nenjager erin, dankzij het profes-
sionalisme van zijn bemanning,
een recordaantal van 32 mijnen
op te sporen waarvan er 17 ter
plaatse tot ontploffing werden
gebracht, goed voor 4000 kilo
springstof.  Een uitzonderlijk
resultaat voor onze Marine, en
eens te meer het bewijs dat de
Belgen de beste ontmijners ter
wereld zijn!

Foto's / photos: www.mil.be/navycomp
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Le Narcis rentre a Zeebruges apres avoir
détecté 32 mines au large de I’Estonie

Le chasseur de mines Narcis a rejoint, le 3 décembre,
la Base Navale de Zeebruges, de retour d’une mission
de quatre mois au sein de I’escadre permanente de
I’OTAN et de la SNMCMGH (Standing Nato response
Force Mine Counter Measure Group 1). Il avait quitté
Zeebruges le 7 aot dernier pour un exercice interna-
tional avec sept autres navires. Ils firent escale a Tal-
linn (Estonie), Turku (Finlande), Stockholm (Suede),
Klaipeda (Lituanie), Kiel (Allemagne) et Copenhague
(Danemark) pour se diriger ensuite vers les fjords
norvégiens. En mer Baltique, ils ont di essuyer
une des plus importantes tempétes que la région ait
connue. Le 4 septembre, le Narcis participa durant
deux semaines a I’exercice Open Spirit 06 au large
des cotes estoniennes. Pendant cette période, grace
au professionnalisme de ses marins, notre chasseur
détecta un nombre record de 32 mines dont 17 furent
détruites sur place,
soit pres de 4000
kilos d’explosifs. Un
résultat  exceptionnel
pour notre Marine, qui
prouve une fois de plus
que les Belges sont
toujours les meilleurs
au monde dans la lutte
contre les mines!



http://www.mil.he/navycomp
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Een officier van onze Marine op Antarctica

Vijf Belgische militairen zijn vertrokken met bestem-
ming Antarctica voor een opdracht van enkele weken.
Ze gaan er het materiaal ontschepen voor de ‘Station
Prinses Elisabeth’ basis. Wij verlenen het woord aan
een onder hen, KVK Philippe Herman, de enigste
vertegenwoordiger van onze Marine, bevelhebber van
deze expeditie en het maritiem gedeelte ervan: «Eerst
dacht men erover na ... dan werd er weer over gespro-
ken ... vervolgens werd de beslissing genomen ... en
nu is alles OK! Voor degenen onder u die nog niet op
de hoogte waren: op 21 november vertrek ik opnieuw
naar Antarctica voor een tweetal maanden, om het
materiaal te vervoeren naar de locatie van onze toe-
komstige wetenschappelijke basis Prinses Elisabeth,
nl. te Utsteinen, in het Queen Maud territorium.

Enkele woorden uitleg: In 2004 beslist onze regering,
op voorstel van onze landgenoot Alain Hubert, voor-
zitter van de International Polar Foundation (IPF),
een wetenschappelijke basis te bouwen op Antarctica.
Ontwerp en bouw ervan worden toevertrouwd aan
het IPF, maar daarna zal ze beheerd worden door het
Federaal secretariaat voor wetenschapsbeleid. Heel
snel wordt contact gelegd met Defensie; een werk-
groep, samengesteld uit stafleden, legt aan minister
Flahaut verschillende samenwerkingsmogelijkheden
voor. De vergaderingen volgen mekaar op en zij
resulteren uiteindelijk in een concrete overeenkomst
met Defensie.

In 2004 en 2005 organiseerde het IPF reeds ‘verken-
ningsexpedities’, maar de BELARE 2006 (Belgian
Antarctic Expedition Research), die van start gaat op
21 november, zal heel wat belangrijker zijn. Bedoe-
ling is het grootste deel van het materiaal bestemd voor
de bouw van de basis, die een aanvang zal nemen in
november 2007, ter plaatse te brengen en er topogra-
fische opmetingen te doen voor de vestiging van de
basis en het aanleggen van een landingsbaan. De con-

Un officier de notre Marine en Antarctique

Cinq militaires belges ont pris la direction de I’An-
tarctique pour une mission de quelques semaines.
Ils vont y débarquer le matériel de la base ‘Station
Princesse Elisabeth’. Laissons la parole a I’'un deux,
le CPC Philippe Herman, seul marin, commandant
de I’expédition et de sa partie maritime: «Ca avait
été envisagé...on en a reparlé...ca a été¢ décidé et
préparé...et maintenant c’est signé! Pour ceux d’en-
tre vous qui ne le savaient pas encore, ce mardi 21
novembre, je repars en Antarctique pour une mission
d’environ deux mois, afin d’acheminer du matériel et
de préparer le site qui accueillera la future base scien-
tifique belge Princesse Elisabeth a Utsteinen, dans les
territoires de la Reine Maud.

Quelques mots d’explication: En 2004, sur proposi-
tion de I’International Polar Foundation (IPF), fondée
et présidée par notre compatriote Alain Hubert, le
gouvernement belge approuve la construction d’une
nouvelle base scientifique en Antarctique. Sa concep-
tion et sa construction sont confiées a I’IPF. Elle sera
par la suite gérée par le Service fédéral de la politique
scientifique. Assez vite la Défense est approchée
et une collaboration a ce projet est envisagée. Un
groupe de travail est formé au sein de 1’état-major et
plusieurs options de collaboration sont proposées au
ministre Flahaut. De réunion en réunion, les choses
se précisent pour en arriver aujourd’hui a une implica-
tion concrete de la Défense dans ce projet.

Si deux expéditions de reconnaissance ont déja été
menées par I’IPF en 2004 et 2005, cette année |’ex-
pédition BELARE 2006 (Belgian Antarctic Research
Expedition) qui débute le 21 novembre est plus
importante encore. Elle a pour but d’acheminer sur
place une grosse partie du matériel qui devra servir
pour construire la base dés novembre 2007 et d’effec-
tuer les relevés topographiques pour I’'implantation de
la base et I’aménagement d’une piste d’atterrissage.
Les conteneurs renfermant ce matériel ont été chargés

NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006 219




Cgm-z"O\/‘/‘a“;--c

tainers met het materiaal zijn onlangs vanuit Oslo aan
boord van een schip vertrokken naar Kaapstad. En
hier krijgt de samenwerking met Defensie een vaste
vorm. Samen met vier collega’s (twee mecaniciens,
een topograaf en een verpleger) zal ik in Kaapstad
inschepen aan boord van het Russisch vrachtschip
Ivan Papanin en vandaar vertrekken we naar het ‘laat-
ste werelddeel’. Om de transportkosten te drukken
werd dit schip door verschillende landen werkzaam
op Antarctica gecharterd. De Ivan Papanin zal dan
ook op verschillende plaatsen het Noors, Zweeds
en Finlands materiaal ontschepen, alvorens aan te
leggen in Breid Bay waar het Belgisch materiaal
zal gelost worden. De eindejaarsfeesten worden er
gevierd in gezelschap van de Russische zeelui en op 9
januari 2007 arriveren Alain Hubert en zijn team, en
dan beginnen we met het lossen van het schip. Na het
vertrek van het schip gaat het avontuur verder: bouw
van het basiskamp en transport van het materiaal met
sleden naar Utsteinen, op zo’n 180 km van de kust;
tegen 5 tot 10 km per uur zal één enkele retourtrip
een 60-tal uur duren. Dan volgen, tot 4 februari, dag
waarop de expeditie afloopt, de topografische opme-
tingen en andere voorbereidende werken. Maar voor
mij is het einde al bereikt op 12 januari aangezien
mijn opdracht, het maritieme gedeelte, dan volbracht
is. Ik vlieg dan naar de Noorse basis Troll, waar ik
enkele dagen zal verblijven, en dan op 18 januari via
Kaapstad naar Brussel.»

Al wie deze expeditie op de voet wil volgen kan
weldra terecht op de site www.mil.be, waarop een
résumé en ook enkele foto’s zullen gepubliceerd
worden; men kan ook de site van het IPF raadplegen:
http://www.polarfoundation.org/.

De poolbasis Prinses Elisabeth, een langeter-
mijn project

-2004: de Belgische regering geeft haar fiat voor de
vestiging van een poolbasis.

- 26 november 2006 tot 4 februari 2007: voorberei-
dende fase ter plaatse: bebakening, cartografie en
aanlevering van materiaal.
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a Oslo il y a peu, et font actuellement route vers Cape
Town, en Afrique du Sud. Et c’est ici que la colla-
boration de la Défense se concrétise vraiment. Avec
quatre collegues (deux mécaniciens, un topographe et
un infirmier), j’embarque a Cape Town sur le navire
marchand russe Ivan Papanin qui prendra la mer vers
‘le dernier continent’. Afin de faire baisser les colts
de transport, ce navire a été affrété par plusieurs pays
présents dans ce secteur de I’Antarctique. L’Ivan
Papanin fera donc plusieurs escales pour débarquer le
matériel norvégien, suédois et finlandais, avant d’ar-
river a Breid Bay ou sera déchargé le matériel belge.
Apres avoir passe les fétes avec les marins russes, nous
avons rendez-vous avec Alain Hubert et son équipe le
9 janvier 2007 pour commencer les opérations de
déchargement. Apres le départ du navire, ’aventure
se poursuit. Etablissement des camps de base et trans-
port des conteneurs en traineau jusqu’au site d’Uts-
teinen, situé environ a 180 kilométres de la cote; a 5
ou 10 km/h pres de 60 heures seront nécessaires pour
effectuer un seul trajet aller-retour. Ensuite, relevés
topographiques et autres travaux de préparation jus-
qu’au 4 février, date de la fin de expédition. Mais
pour moi, elle se termine déja le 12 janvier, la partie
‘maritime’ qui justifie ma participation étant alors ter-
minée. Je m’envolerai alors vers la base norvégienne
de Troll ou je passerai encore quelques jours avant de
rejoindre Bruxelles via Cape Town le 18 janvier.»

Le CPC Ph. Herman, Commandant de I’expédition.
KVK Ph. Herman, Commandant van de expeditie.

Ceux qui désirent suivre cette expédition trouveront
tres bientot sur le site www.mil.be une page ou seront
réguliérement publi€s un petit résumé ainsi que quel-
ques photos; a consulter également le site de I’IPF:
http://www.polarfoundation.org/.

La base polaire Princesse Elisabeth, un projet
a long terme

- 2004: décision du gouvernement belge de soutenir la
construction d’une base polaire.

- 26 novembre 2006 au 4 février 2007: mission de
préparation sur place: balisage, cartographie et dépot
de matériel.
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- Januari tot augustus 2007: assemblage en evaluatie
van het station op het terrein van Turm en Taxis te
Brussel.

- November 2007 tot februari 2008: assemblage van
het station in Antarctica.

- November 2008 tot februari 2009: eerste proefne-
mingen ter plaatse.

De nieuwe basis zal plaats bieden aan een twintigtal
wetenschappers, elk jaar van februari tot november.
Bij de bouw ervan zal de natuur gerespecteerd worden
dankzij toepassing van milieuvriendelijke methodes;
door het gebruik van hernieuwbare energiebronnen
en de verwerking van het afvalwater zal dit Belgisch
station een pioniersrol spelen.

De Belgen en Antarctica

Sedert het einde van de 19de eeuw rijmt Belgica met
Antarctica.

Alles begon inderdaad met het epos van de drie-
master Belgica, een voormalige robbenjager. Op
16 augustus 1897 verliet hij Antwerpen met een 19-
koppige bemanning, waaronder vijf wetenschappers.
Adrien de Gerlache en de zijnen waren de eersten die
overwinterden op Antarctica en er essentiéle weten-
schappelijke gegevens verzamelden. Op 28 februari
1898, na een gedwongen overwintering in het pakijs,
konden zij zich vrijmaken en zodoende een legenda-
risch prestatie verwezenlijken.

Zestig jaar later, in
1957, zou de zoon
van Adrien, Gaston
de Gerlache, een
basis oprichten
op Antarctica, die
genoemd werd naar
Koning Boudewijn
en tot op het einde
van de jaren zestig in
gebruik bleef.

In 2007 herneemt
het avontuur met de
vestiging van een
nieuwe basis op het
‘zesde werelddeel’.
Vijf militairen zijn
reeds op verken-
ningstocht vertrokken om de bouw ervan voor te
bereiden. KVK Philippe Herman —die reeds verschil-
lende opdrachten op Antarctica uitvoerde aan boord
van een Argentijnse ijsbreker— is verantwoordelijk
voor het ‘maritieme’ gedeelte, nl. de voorbereiding,
de coordinatie, het transport en het lossen van het
materiaal; dienaangaande dient vermeld dat op

La Belgica duns 'Escaut Commandant de Gerlache.

Souvenir de I'Expédition Antaretique Belge

- Janvier a aolt 2007: assemblage et évaluation de la
station dans le site de Tour et Taxis a Bruxelles.

- Novembre 2007 a février 2008: assemblage de la
station en Antarctique.

- Novembre 2008 a février 2009: premieres expérien-
ces scientifiques sur place.

La nouvelle base pourra héberger une vingtaine de
scientifiques entre novembre et février de chaque
année. Lors de son élaboration la nature sera respec-
tée par 1’application des principes d’écoconstruction;
I’utilisation de sources d’énergie renouvelables et le
traitement des eaux usées feront également de la sta-
tion belge la pionniere dans ce domaine.

Les Belges et I’ Antarctique

Depuis la fin du 19ieme siecle Belgique rime avec
Antarctique.

L’histoire commence par une épopée, celle du Belgica,
un trois-mats équipé pour la chasse au phoque. Le
16 aott 1897, le navire quitte le port d’Anvers avec
dix-neuf personnes, dont cinq scientifiques, a son
bord. Adrien de Gerlache et son équipage seront les
premiers a passer un hiver en Antarctique et a y ras-
sembler des données scientifiques essentielles. Le 28
février 1898, apres un hivernage forcé dans les glaces
de la banquise, le navire se fraye enfin un passage vers
I’eau libre et entre dans la Iégende des glaces.

Soixante ans plus
tard, en 1957, le fils
d’Adrien, Gaston
de Gerlache, établit
une base polaire en
Antarctique; elle se
nommera base ‘Roi
Baudouin” et sera
utilisée jusqu’a la fin
des années soixante.

En 2007 l’aventure
reprend donc avec
I’instauration d’une
nouvelle base sur le
‘sixieme continent’.
Cinq militaires sont
déja partis en éclai-
reur pour préparer
I’installation de cette future base. Le CPC Philippe
Herman —qui a déja effectué¢ des missions dans
I’océan Antarctique a bord d’un brise-glace argen-
tin— participe a la partie ‘maritime’ de la campagne, a
savoir la préparation, la coordination, le transport et le
déchargement du matériel; a ce sujet il faut noter que,
dans ce domaine, cinq pays (Belgique, Allemagne,
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dat gebied vijf landen (Belgié, Duitsland, Finland,
Noorwegen en Zweden) een overeenkomst hebben
gesloten inzake gezamenlijk vervoer naar Antarctica.
Twee onderofficieren-technici, Philippe Van Den
Broeck en Frank Vercouillie, een onderofficier-ver-
pleger, Vaska Van Beneden, en een topograaf, Dieter
Callaert, zullen elk op hun specifiek gebied hun steun
verlenen. De minister van Defensie overweegt zelfs
bijkomende steunmaatregelen zoals het zenden van
een C-130 voor de bevoorrading. In ruil daarvoor zal
IPF zijn expertise en ervaring op arctisch gebied ter
beschikking stellen van Defensie; de vijf militairen
in kwestie hebben trouwens dienaangaande reeds een
opleiding gekregen. Tenslotte dient vermeld dat het
IPF instaat voor het ontwerp en de bouw van de basis,
maar dat vanaf 2008 de exploitatie ervan uitsluitend
onder de bevoegdheid zal vallen van de Federale
dienst voor wetenschapsbeleid. (Info www.mil.be).

Koninklijke Militaire School : 146ste promo-
tie genoemd naar LTZ Victor Billet

Op 12 oktober jl. had de officiéle voorstelling plaats
van de nieuwe promoties van de Koninklijke Mili-
taire School. Bij die gelegenheid werd Mevrouw
Gisele Billet, weduwe Keirsbilck, aangesteld als
meter van de 146ste Promotie Sociale en Militaire

© vne
sy

Wetenschappen, die voortaan de naam draagt van
haar vader, LTZ Victor Billet. Vele prominenten
waren aanwezig waaronder de heer André Flahaut,
Minister van Defensie, Luitenant-generaal Van Den
Put, Hoofd van het Militair Huis van de Koning, en
Generaal Van Daele, Chef Defensie. Familieleden
van LTZ Billet waren uiteraard ook aanwezig nl.
zijn zoon Alain, zijn kleinzonen Serge en Joél, even-
als Mevrouw Doris Perrot-Picqué, nicht van luite-
nant Billet; zijn zoon Georges moest helaas wegens
ziekte verstek laten gaan.

Foto's/ photos: © ADJ Peggy Bogaert www.rma.ac.be
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Finlande, Norvege et Suede) ont souscrit un contrat
commun pour se doter d’une capacité de transport
arctique. Deux sous-officiers techniciens en mécani-
que, Philippe Van Den Broeck et Frank Vercouillie,
un sous-officier infirmier, Vaska Van Beneden, et
un topographe, Dieter Callaert, fourniront un appui
spécifique dans chacun de leurs domaines. D’autres
interventions de la Défense sont méme envisagées par
le ministre, tel I’envoi d’un C-130 de ravitaillement.
En échange I'IPF ouvrira a la Défense son expertise
et son expérience en matiére d’activités en zone arcti-
que ; les cinq militaires en question ont d’ailleurs déja
recu une formation dans ce domaine. Il faut encore
noter que I’[PF est responsable de la conception et de
la construction de cette base alors que I’exploitation a
partir de 2008 dépendra du Service fédéral de la poli-
tique scientifique (Info www.mil.be).

Ecole Royale Militaire : 1a 146¢éme promotion
nommée ‘LDV Victor Billet’

Le 12 octobre dernier, a I’Ecole Royale Militaire, se
déroulait la cérémonie de présentation des nouvelles
promotions. A cette occasion Madame Gisele Billet,
veuve Keirsbilck, fut choisie comme marraine de la
146¢me promotion en Sciences Sociales et Militaires,
qui porte a présent le nom de son pere, le LDV Victor
Billet. Parmi les autorités présentes, signalons la
présence de Monsieur André Flahaut, Ministre de la
Défense, du Lieutenant-général Van Den Put, Chef de
la Maison Militaire du Roi, et du Général Van Daele,
Chef de 1a Défense. Parmi les membres de la famille du
LDV Billet, furent présents son fils Alain et les petits-
enfants Serge et Joél, ainsi que Madame Doris Perrot-
Picqué, cousine du lieutenant Billet; son fils Georges,
malade, ne put malheureusement étre présent.

Madame Gis¢le Billet, marraine de la 146éme promotion en
Sciences Sociales et Militaires.

Mevrouw Giséle Billet, meter van de 146ste Promotie Sociale
en Militaire Wetenschappen
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Amerikaanse oorlogsschepen op bezoek in
Antwerpen

Twee Amerikaanse oorlogsschepen, onder bevel van
een commodore, deden Antwerpen aan van 5 tot 9
november. De commodore en de twee bevelhebbers
brachten een bezoek aan NAVDETANT en het pro-
vinciecommando Antwerpen. Provinciecommandant
KTZ M. Van de Wal werd vertegenwoordigd door
Luitenant-Kolonel Eddy Geudens.

Het betrof de schepen USS Mahan DDG 72 [bevel-
hebber: Commander Frank J. Olmo — ingescheept:
Commodore Richard L. Williams, COMDESRON
26 (Commander destroyer squadron 26) — thuishaven:
Norfolk, Va.] en de USS Samuel B. Roberts FFG 58
[bevelhebber: Commander J.M. Weeks — thuishaven:
Mayport, F1.]. Na hun bezoek zijn ze teruggevaren
naar hun thuisbasis.

Navires de guerre américains en visite a
Anvers

Deux navires de guerre américains, sous le comman-
dement d’un commodore, firent escale a Anvers du 5
au 9 novembre. Le commodore et les deux comman-
dants rendirent visite au NAVDETANT ainsi qu’au
commandement provincial d’Anvers. Le comman-
dant de la province, le CPV M. Van de Wal, y fut
représenté par le Lieutenant-Colonel Eddy Geudens.

Il s’agissait des navires USS Mahan DDG 72 [com-
mandant: Commander Frank J. Olmo — embarqué:
Commodore Richard L. Williams, COMDESRON 26
(Commander destroyer squadron 26) — port d’attache:
Norfolk, Va.] et le USS Samuel B. Roberts FFG 58
[bevelhebber: Commander J.M. Weeks — port d’atta-
che: Mayport, FL.]. Apres leur visite ils rejoignirent
leur base aux Etats-Unis.

V.1 n. r.: 1LZ Frans Van Loo (verbindingsofficier van de Belgische Marine), Commander Frank J. Olmo, Commander J.M. Weeks,
Commodore Richard L. Williams, FKP Patrick Van den Bulck, Lt-Kol Eddy Geudens en Kapitein-commandant v/h Vliegwezen

Marc Thys.

De g. adr. : 1LV Frans Van Loo (officier de liaison de la Marine belge), Commander Frank J. Olmo, Commander J.M. Weeks, Com-
modore Richard L. Williams, CPF Patrick Van den Bulck, Lt-Col Eddy Geudens et le Capitaine-commandant de la Composante

aérienne Marc Thys.

NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006 223




Les nouvelles cartes de veeux de la Marine,
une idée originale pour envoyer vos veeux de fin d’année a vos familles et ami(e)s.

Nous vous proposons un assortiment de 6 cartes différentes: 3 cartes de couleur sépia (anciens navires) et 3 cartes
couleur (navire actuel ou méme futur tel la frégate Leopold 1). Les cartes sont numérotées au dos de 1 a 6 afind’en
faire une série a collectionner. Nous comptons en effet éditer 6 nouvelles cartes de veeux chaque année.
Chaque carte est livrée avec un intercalaire transparent en papier glacé et une enveloppe. Les cartes sont
disponibles séparément aux prix de € 0,50 piéce.
Vous pouvez les commander:- par mail a chris.cappon@mil.be

- par tel. Au 9-2731-3379 ou 059/56.33.79

- en retournant le bon de commande ci-dessous complété a NEPTUNUS,

PB 17, 8400 Oostende

Les cartes seront envoyées apres paiement au n® 473-6090311-30.
[In’y a pas de frais de port pour le Belgique, veuillez nous contacter pour un envoi a |’étranger.
Elles ne sont tirées qu’a 1000 exemplaires chacune. Ne tardez pas a nous les réserver!
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De nieuwe wenskaarten van de Marine, een origineel idee om uw eindejaarswensen te
versturen aan uw familie en kennissen

Wij stellen een assortiment voor van 6 verschillende kaarten: 3 kaarten in sepia (oude schepen) en 3 kaarten in
kleur (actueel schip of zelfs toekomstig zoals het fregat Leopold 1). De kaarten zijn genummerd op de rug van |
tot 6 teneinde er een verzamelserie van te maken. Elk jaar wensen wij 6 nieuwe wenskaarten te drukken.
Bij elke kaart hoort een transparant tussenblad in kalk en een omslag. Alle kaarten zijn afzonderlijk verkrijgbaar
voor de prijs van € 0.50 per kaart.
Bestellen kan : - via mail naar chris.cappon@mil.be

- telefonisch op het nummer 9-2731-3379 of 059/56.33.79

- door onderstaand formulier in te vullen en op te sturen naar NEPTUNUS, PB 17 te

8400 OOSTENDE of te faxen naar 059/80.66.66.

De kaarten zullen verstuurd worden na betaling van het verschuldigde bedrag op rekeningnr. 473-6090311-30.
Er zijn geen portokosten voor Belgié, gelieve ons te contacteren voor bestellingen in het buitenland.
Elke kaart heeft amper een oplage van 1000 exemplaren . bestel dus tijdig!
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Eredienst ter nagedachtenis van Vice-admi-
raal Schlim

Op 21 oktober was er heel wat volk aanwezig in de
parochiekerk St-Martinus te Loppem om er de eucha-
ristieviering bij te wonen ter nagedachtenis van Vice-
admiraal André Schlim (cfr. Neptunus nr 284 blz 166).
Na de dienst begaven de aanwezigen zich naar de graf-
zuil van de admiraal op de begraafplaats te Loppem.
Na enkele minuten plechtige stilte hield Admiraal
Herteleer een Kkorte toespraak waarbij hij enkele
anecdoten aanhaalde omtrent zijn contacten, als jonge
luitenant, met Vice-admiraal Schlim. Spijtig genoeg
konden Prins Laurent en Prinses Claire, weerhouden
door andere verplichtingen, niet aanwezig zijn.

Service religieux a la mémoire du Vice-amiral
Schlim

Le 21 octobre dernier, on se pressait sur le parvis de
I’Eglise Sint-Martinus a Loppem pour assister a la
messe célébrée a la mémoire du Vice-amiral André
Schlim (voir p 166 de Neptunus n° 284). Apres la
messe, tous se rendirent a la stéle de I’amiral au cime-
tiere de Loppem. Apres quelques instants de recueille-
ment, I’Amiral Herteleer relata a ’assistance quelques
anecdotes, alors qu’il n’était que jeune lieutenant, de
ses contacts avec le Vice-amiral Schlim. Une absence
remarquée cependant, celle du Prince Laurent et de la
Princesse Claire retenus par d’autres obligations.

Admiraal W. Herteleer nodigt de genodigden om zich enkele mimitén te verzamelen rond de gr:

-

L’ Amiral W. Herteleer invite I’assistance 2 sePecucillic quelques instants pres de la stele du VAM Schlim.

226 NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006




é(nnzié\/ha“;'-,e

Dag der Zeelieden te Antwerpen

De Dag der Zeelieden vond plaats op 2 september
jl. te Antwerpen, aan het monument ter ere van de
gesneuvelde zeelieden voor het gebouw van het
Loodswezen. Heel wat burgerlijke en militaire pro-
minenten, waaronder een afgezant van de Koning,
waren aanwezig op deze plechtigheid die afgesloten
werd met het neerleggen van een bloemenkrans.
Kapitein Roger Smet, voorzitter van het inrichtend

Journée des marins a Anvers

La Journée des marins eut lieu le 2 septembre dernier
au monument des marins victimes des deux guerres,
devant les batiments du Pilotage a Anvers. Nombre
d’autorités civiles et militaires, dont un représentant
du Roi, assistérent a cette cérémonie commeémorative
qui se clotura par un dépot de fleurs. Le Capitaine
Roger Smet, président du comité d’organisation de
I’événement, prononga ensuite un discours dans

De vertegenwoordiger van de Koning, Kapitein-ter-zee J. De Vos omringd door de oude en nieuwe Directeur van de Hogere Zee-
vaartschool van Antwerpen, de Kapiteins ter lange Omvaart R. Smet (links) en P. Blondé (rechts).

Le représentant du Roi, le Capitaine de vaisseau J. De Vos entouré de I’ancien et du nouveau directeur de I’Ecole Supérieure de
Navigation d’Anvers, les Capitaines au long cours R. Smet (a g.) et P. Blondé (a d.).

comité, hield vervolgens een toespraak waarin hij
het gebrek aan belangstelling van de media voor
onze Marine en Koopvaardij hekelde, alhoewel
deze laatste wereldwijd de 22ste plaats bekleedt qua
draagvermogen. Het inrichtend comité bracht vervol-
gens hulde aan drie verdienstelijke zeelui. Dit jaar
werd in het bijzonder hulde gebracht aan KTZ Yvan
Lefevre, overleden in september 1992. KTZ Lefevre
startte zijn carriere in 1957 op de Koninklijke Mili-
taire School. Door zijn keuze voor de Marine werd
hem de kans geboden zich te bekwamen in Victoria,
Canada. Het eerste schip waarop hij inscheepte was
de Kamina; daarna oefende hij diverse functies uit aan
boord van mijnenvegers en de Zinnia, inschepingen
onderbroken door cursussen aan de Mijnenbestrij-
dingsschool te Oostende, in Portsmouth, Den Haag en

lequel il insista sur le peu d’intérét que montrent
les médias envers notre Marine, tant militaire que
marchande, alors que cette derniére occupe la 22éme
place mondiale au niveau de la capacité. Le comité
organisateur rendit ensuite hommage a trois marins
méritants. Cette année, il honora notamment le CPV
Yvan Lefévre, décédé en septembre 1992. Le CPV
Lefevre débuta sa carriere en 1957 a I’Ecole Royale
Militaire. De par son choix pour une carriere d’offi-
cier de marine, il eut ’opportunité de poursuivre ses
études a Victoria au Canada. Son premier embarque-
ment fut a bord du Kamina; il exerca ensuite diffé-
rentes fonctions a bord des dragueurs de mines et du
Zinnia, embarquements interrompus par des cours a
I’Ecole de guerre de mines d’Ostende, a Portsmouth,
La Haye et Den Helder. Promu au grade de capitaine
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De uiteenzetting door Kapitein ter lange Omvaart R. Smet.
Le discours du Capitaine a.l.c. R. Smet.

Den Helder. Na zijn bevordering tot korvetkapitein
wordt hij directeur van de Nautische school, van het
fregat Wielingen en van het Centrum voor maritieme
vorming te St-Kruis. Tijdens de eerste Golfoorlog
(87-88) is hij Stafchef van het Commando Operaties
te Zeebrugge. Als Kapitein-ter-zee wordt hij direc-
teur van de Divisie Operaties van de staf van de Zee-
macht te Evere en in die functie is hij belast met de
ontplooiing van de schepen van de Marine tijdens de
Golfoorlog. Hij eindigt zijn carriere als Commandant
van de provincie West-Vlaanderen. «Vakkundig zeer
beslagen, begaafd met een scherp analytisch door-
zicht en een uitstekende taalvaardigheid ontpopte hij
zich bovendien zeer vaak, op internationale vergade-
ringen, tot een zeer bedreven onderhandelaar. Alleen
in de strijd tegen een genadeloze ziekte verloor hij
veld». De twee andere gehuldigde zeelui waren
Fernand Frankignoul, 1% officier aan boord van het
vrachtschip Carlier en René Roef, hoofdscheeps-
werktuigkundige.

Foto s/photos: HZS

De fietsclub van Navform

In samenspraak met de Korpsoverste en de sectie sport
van Navform werden volgende ‘fietsspeciaaltjes’ voor-
zien voor 2007. Eerst en vooral zou er in de maand
mei een fietsrally georganiseerd worden met twee uit-
gepijlde trajecten van + 60 km en 120 km; die rally zou
openstaan voor de ganse krijgsmacht en de collega’s
van de politie. En ten tweede heeft er in de maand
juni een vijfdaagse fietstocht plaats van Den Helder
naar St-Kruis (afstand + 400 km), voorbehouden aan
het personeel van Navform (Belgische en Nederlandse
Marine); deze tocht heeft plaats in het kader van de
10de verjaardag van de samenwerking tussen beide
landen en om een goed doel te sponsoren.
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de corvette, il deviendra commandant de 1’Ecole nau-
tique, de la frégate Wielingen et du Centre de forma-
tion maritime de Sainte-Croix. Durant la lere guerre
du Golfe (87-88) il est Chef d’état-major du Com-
mandement Opérations a Zeebruges. C’est revétu du
grade de CPV qu’il prend la direction de la Division
Opérations de 1’état-major de la Force Navale a Evere
et qu’il est en charge du déploiement de navires de
la Marine durant le conflit dans le Golfe. Il termina
sa carriere comme Commandant de province de la
Flandre Occidentale. «Un homme extrémement
compétent, doué d’un esprit analytique rigoureux et
d’une grande connaissance des langues, il se distingua
trés souvent comme un négociateur treés habile lors de
réunions internationales. Il dut hélas abandonner le
combat contre une maladie impitoyable». Les deux
autres marins méritants furent Fernand Frankignoul,
ler officier a bord du ss Carlier et René Roef, chef-
mécanicien.

Neerlegging van de bloemen door de vertegenwoordiger van
de Koning, KTZ J. De Vos.

Dépot de fleurs par le Représentant du Roi, le CPV J. De
Vos.

Le club de cyclistes de Navform

En accord avec le Chef de Corps et la section sport
de Navform, les ‘marins cyclistes’ ont peaufiné leur
calendrier 2007. Ils projettent d’organiser dans le
courant du mois de mai un rallye a vélo composé de
deux trajets fléchés d’environ 60 et 120 km. et ouvert
aux forces armées ainsi qu’aux collégues de la police.
D’autre part, en juin, une randonnée cycliste de 5
jours aura lieu entre Den Helder et Sainte-Croix (dis-
tance + 400 km); celle-ci est réservée au personnel de
Navform (Marine belge et néerlandaise) et aura lieu
dans le cadre du 10me anniversaire de la collabora-
tion entre les deux pays et pour soutenir une ceuvre a
carractere social.
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De AFNRB-VOZBG viert feest

Vereniging der Oudgedienden van de Zeemacht
Brussels Gewest vzw

Het verhaal van onze afdeling begon in 1966. Con-
form de richtlijnen van de ZM-FN werden overal in
het land afdelingen opgericht van miliciens die hun
legerdienst hadden volbracht bij de Zeemacht. Onze
Brusselse sectie zag het levenslicht in september 1966,
maar de eerste samenkomsten hadden slechts plaats
enkele maanden later in februari 1967. Sindsdien
volgde de ene voorzitter de andere op en hadden er
heel wat activiteiten plaats: bals, bezoeken, deelname
aan vaderlandslievende plechtigheden, internationale
contacten, jaarlijkse excursies op zee met schepen van
de ZM, en vele andere; de eerste sloepenroeiwedstij-
den werden overigens in Brussel georganiseerd onder
de naam ‘Challenge Dufour’.

Maar —zoals met vele andere zusterverenigingen het
geval was—, stierf met de tijd de Brusselse sectie een
langzame dood bij gebrek aan dynamische comitéle-
den. In 1992 besliste dan een nieuwe ploeg de sectie
nieuw leven in te blazen. Om komafte maken met het
verleden werd een nieuwe vzw, met nieuwe statuten,
opgericht. Sindsdien is er heel wat gebeurd. Van in
den beginne aanvaardde KTZ Michel Verhulst het
erevoorzitterschap van de Brusselse sectie. In 1995,
tijdens de voorbereiding van de tentoonstelling ‘De
Marine, Gisteren, Vandaag, Morgen’ in het Konink-
lijk Museum vh. Leger en de Krijgsgeschiedenis,
werd door o.m. enkele leden van het comité de vzw
‘Vrienden van de Sectie Marine van het Koninklijk
Museum van het Leger’ opgericht. In 1997 werd dan,
ter gelegenheid van de 75ste verjaardag van de vesti-
ging van dat museum in het Jubelpark, het ‘Peloton
van het Korps der Torpedisten en Zeelieden’ gesticht,
peloton dat ook vandaag nog herdenkingsplechtighe-
den en manifestaties van de Marine bezielt.

De sectie Brussel telt meer dan 250 leden, waaron-
der ca. 200 authentieke oudgedienden van de Zee-
macht. Zij is dan ook de belangrijkste afdeling van

Fastes a PAFNRB-VOZBG

Association des Anciens de la Force Navale de la
Région Bruxelloise asbl

L’histoire de notre section commence en 1966. Sui-
vant des instructions issues de la ZM-FN, des sections
regroupant des anciens miliciens ayant fait leur ser-
vice militaire a la Force Navale se créent dans tout le
pays. Notre section de Bruxelles fut fondée au mois
de septembre 1966, mais les premiéres réunions ne se
tinrent que quelques mois plus tard, en février 1967.
Depuis, plusieurs présidents se sont succédés et les
activités ont battu leur plein: bals, visites, participa-
tions a des cérémonies patriotiques, contacts inter-
nationaux, sorties annuelles sur des unités de la FN
et d’autres encore; c’est a Bruxelles que se créerent
les premieres régates de baleinieres, sous le nom de
‘Challenge Dufour’.

Comme beaucoup de ses consceurs, la section bruxel-
loise s’éteindra lentement faute d’éléments dynami-
ques dans le comité. En 1992, une nouvelle équipe
décida de ranimer la section. Dans le but de ne pas
faire de mauvais héritage, les membres du comité
déciderent de créer une nouvelle asbl avec de nou-
veaux statuts. Depuis, bien des choses se sont pas-
sées. Des le départ, le CPV Michel Verhulst accepta
la présidence d’honneur de la nouvelle section de
Bruxelles. En 1995, durant la préparation de 1’ex-
position ‘La Marine, Hier, Aujourd’hui, Demain’ au
Musée Royal de I’Armée et d’Histoire Militaire, quel-
ques membres du comité de la section de Bruxelles se
retrouverent parmi les membres fondateurs de 1’asbl
‘Les Amis de la Section Marine du Musée Royal de
I’Armée’. Ils créeront en 1997, pour les festivités du
75¢me anniversaire de la présence de ce musée de sur
le site du Cinquantenaire, le ‘Peloton du Corps de
Torpilleurs et Marins’ qui, aujourd’hui encore, anime
les commémorations et manifestations de la Marine.

La section bruxelloise compte plus de 250 membres
dont environ 200 sont d’authentiques anciens de la
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de Nationale Vereniging
van Oudgedienden van de
Zeemacht. Het is die sectie
die onlangs haar 40ste
verjaardag vierde met
een feestmaal en bal, in
het ontspanningscentrum
van de NATO te Evere.
Een talrijk publiek was
opgekomen en heel wat
prominenten,  —waaron-
der Flottielje admiraal bd
Daniel Geluyckens, voor-
zitter-oprichter van onze
vzw, Korvetkapitein bd
Leo Vermaere, voorzitter
van de vzw ‘Vrienden van
de Sectie Marine van het
Koninklijk Museum van
het Leger’, Fregatkapitein
Maryse Van Bussel, voor-
zitter van de ‘Nationale
Vereniging van QOudge-
dienden van de Zeemacht’,
evenals Korvetkapitein
Luc Delprat, Havenkapi-
tein van Brussel,— vereer-
den deze uitzonderlijke
viering met hun aanwezig-
heid. Robert Cogoi, ook de Bruxelles,— rehausse-
een oudgediende, verraste rent de leur présence cette
ons met een optreden en  Robert Cogoi, ancien de la ZM-FN, et invité-surprise. soirée exceptionnelle.
begeleidde ons befaamd Robert Cogoi, ancien de

Force Navale, ce qui en fait
la plus importante des sec-
tions inscrites a 1’ Associa-
tion Nationale des Anciens
de la ZM-FN. C’est cette
section qui vient de féter
ses 40 années d’existence,
par un diner-spectacle,
suivi d’un bal, dans les
locaux du centre de loisirs
de ’OTAN a Evere. Un
public nombreux était prét
a participer, et quelques
autorités, —dont I’Ami-
ral de flottille er Daniel
Geluyckens, président-
fondateur de notre asbl.,
le Capitaine de corvette
er Léo Vermaere, prési-
dent de I’ asbl ‘Les Amis
de la Section Marine du
Musée Royal de I’Armée’,
le Capitaine de frégate
Maryse Van Bussel, pré-
sidente de I’ ‘Association
Nationale des Anciens de
la ZM-FN’, ainsi que le
Capitaine de corvette Luc
Delprat, Capitaine du Port

Robert Cogoi, ook een oudgediende, verraste ons met een

Brussels zangkoor, dat op  optreden. la ZM-FN, et invité-sur-
verzoek van het publiek prise, anima une partie de
enkele aria’s uit zijn repertoire vertolkte. De dans- notre soirée; il accompagna méme notre tres fameuse
avond eindigde in een levendige stemming op de chorale bruxelloise qui, a la demande du public,
tonen van muziek uit de ‘golden sixties’. interpréta quelques airs de son répertoire. La soirée

dansante se termina sans ombrages, sur les accents de
Tekst en foto s/ texte et photos: M. Verheyden musique des ‘golden sixties’.
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Prinselijk bezoek voor de rechthebbenden van
de Vereniging voor Hulpbetoon in de Marine

De JNIFD (Nationale Info Familiedag Defensie) van
Defensie had plaats op zaterdag 9 december te Peutie.
Bedoeling van de minister van Defensie was de familie-
leden van alle militairen op zending in het buitenland,
evenals de rechthebbenden van de vzw’s gesteund door
Defensie, samen te brengen op éénzelfde locatie.

Aangezien er geen enkel schip van de Marinecomponent
op zending was werd de Marine vertegenwoordigd door
de rechthebbenden van de Vereniging voor Hulpbetoon
in de Marine. In totaal waren er zesentwintig personen
per auto of met bus vanuit Zeebrugge, Oostende en Sij-
sele gekomen. Het betrof voornamelijk weduwen van
tijdens hun dienst overleden marinemensen, wezen en
marinemensen met mindervalide kinderen.

Om 13u werd Prinses Mathilde onder luid applaus
verwelkomd aan de stand van de Marine door Vice-
admiraal M. Hellemans. De prinses stond erop een
praatje te maken met elk van de aanwezigen en was
erg betrokken bij hun zorgen en bekommeringen.

De vice-admiraal overhandigde een geschenk aan alle
kinderen en mindervaliden en een stripverhaal aan de
weduwen. Na het bezoek van de prinses wachtte hen
een stevig middagmaal in het restaurant. Ondertussen
was Sinterklaas met zijn zwartepieten aangekomen en
mochten de kinderen met hem op de foto. Elders in
de hangar hadden diverse voorstellingen plaats met
clowns, muziek, goochelaars, grime...

Waren, buiten het personeel van Hulpbetoon, eveneens
verantwoordelijk voor het succes van deze bijeenkomst:
Mevrouw A. Van Paemel, moreel consulente, Mevrouw
Pison —die de ex-Navy 333 vertegenwoordigde— en
10M N. Dekesel, van de PMS-cel te Zeebrugge.

Foto boven: Mevr. Weduwe Meeuws-Dhont Angéle in gesprek
met de Prinses.

Photo du haut: Mme veuve Meeuws-Dhont Angéle s’entrete-
nant avec la Princesse.

Foto rechts: Eén van de “grote” meisjes, Livina ontvangt een
geschenk van VAM M. Hellemans.

Photo de droite: une des “grandes” filles, Livina recoit son
cadeau du VAM M. Hellemans.

Visite princiere pour les ayants droit de I’ Asso-
ciation d’Entraide de la Marine

La JNIFD (Journée Nationale Info-Familles Défense)
de la Défense s’est déroulée le samedi 9 décembre a
Peutie. L’idée du ministre de la Défense était d’invi-
ter a se réunir en un méme lieu toutes les familles de
militaires en mission a I’étranger, ainsi que les ayants
droit des asbl soutenues par la Défense.

Aucun navire de la Composante Marine n’étant en
mission, ce furent les ayants droit de 1’Association
d’Entraide de la Marine qui représenteérent la Marine.
Au total vingt-six personnes, venues en voiture et en
bus de Zeebruges, Ostende et Sijsele, avaient répondu
présent. Il s’agissait principalement de veuves de
marins décédés en service commandé, des orphelins
et des marins et leurs enfants handicapés.

A 13h la Princesse Mathilde fut accueillie au stand de
la Marine, sous les applaudissements du public, par le
président de 1’ Association d’Entraide de la Marine, le
Vice-amiral M. Hellemans. La princesse tint a s’en-
tretenir avec chacun et se montra fort concernée par
leurs soucis et préoccupations.

Un petit cadeau fut remis personnellement par le vice-
amiral a tous les enfants et aux handicapés ainsi qu’une
bande dessinée aux veuves. Apres la visite de la princesse,
tous furent dirigés vers le restaurant pour un copieux repas
de midi. Entretemps Saint-Nicolas et ses peres fouettards
avaient fait leur entrée et s’installérent confortablement
pour une séance photo avec les enfants. Un peu par-
tout dans le hangar, se déroulérent diverses animations:
clowns, animation musicale, magiciens, grimage. ..

En plus de la participation du personnel de I’Entraide
pour assurer le succes de cette journée, Madame A.
Van Paemel, assistante morale, Madame Pison —qui
représentait 1’ ex-Navy 333— ainsi que le 1MP N.
Dekesel, de la cellule PMS de Zeebruges, avaient
répondu présent.

Photos/foto’s: J.-C. Vanbostal
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'axe casse (V)

Une des aventures de I'Eupen, du 25 aoiit au 4 octobre 1962

En mer, le 29 septembre 1962

Nous avons quitté Porto hier a midi.
Si nous n’avions pas eu du retard,
ce serait exactement comme si nous
étions tout le temps restés en mer.

Comme d’habitude, je vais main-
tenant te raconter la journée d’hier.
Ce que je ne crois pas t’avoir dit
hier, c’est que j’avais un gros
rhume. J’ai été assez mal en point
car toute la journée j’ai eu le nez qui
coulait et les yeux qui pleuraient.
Maintenant, heureusement c’est
presque fini. Quand je suis sorti de
la salle des machines, il venait tout
juste de faire clair. Ca m’a permis
d’admirer le port ou tout au moins
ce que I’on pouvait en voir. L’en-
droit ou nous nous trouvions était
une espece de bassin donnant direc-
tement sur la mer. Pour créer une
bonne ambiance, quatre bouches
d’égout se jetaient dans ce bassin
et pour notre bonheur nous étions
amarrés a coté d’une. A cause du
mazout, dans la machine ¢a ne sen-
tait pas, mais une fois sur le pont
on s’apercevait qu’il flottait autour
de nous un agréable fumet qui res-
semblait a une fosse d’aisance et de
poissons pourris. Pour parler de
I’eau, je dirais simplement qu’on
ne la voyait pas souvent car elle
était couverte de détritus de toutes
sortes et d’une grande quantité de
poissons crevés. Je n’ai pas vu de
rats, mais ¢a ne veut pas dire qu’il
n’y en eut pas.

Autour de nous se trouvaient une
vieille goélette sans voiles et quel-
ques cargos. Au loin on voyait
la mer se jeter sans arrét sur un
brise-lames. Ce n’était pas fait
pour nous inspirer confiance sur
I’état de la mer car 1’eau montait
fort haut et éclaboussait dans tous
les sens. Tout ce que j’ai su voir
des quais, ce sont de noirs entrepots
qui servent pour je ne sais quelles
marchandises.

Pour la premiere fois depuis tres
longtemps, j’ai remis hier mon
long pantalon. Je me suis méme
disputé avec I’adjudant a cause de
¢a. Jusqu’au matin, j’avais €té en
short dans la machine, mais a cause
de mon rhume je m’étais dit que le
meilleur moyen de le guérir était de
m’habiller chaudement. D’autres
avaient pensé a ca aussi et c’était
devenu un ordre général, mais je
ne le savais pas. En sortant de la
machine, le premier que j’ai croisé,
a été I’adjudant et il a commencé a
gueuler sur moi comme un possédé.
Pour ne plus I’entendre, je me suis
sauvé sans 1’écouter et ¢a I’a vexé.
Un peu apres je rencontre le télégra-
phiste juste a coté de la cabine de
I’adjudant. Comme il n’était pas en
tenue réglementaire, j’ai crié¢ dessus
a la maniere de I’adjudant. L’autre
était dans sa cabine et le fait que
je l’aie imité 1’a vraiment mis en
colére et il m’a appelé. J’ai parlé
plus vite que lui et lui ai demandé
s’il me prenait pour un chien et que
quand je I’entendais crier ainsi je
croyais qu’il appelait un animal
quelconque, je lui ai demandé ou il
avait fait son «élevage» et s’il avait

apprécié la maniere dont je I’avais
imité et pour finir je lui ai recom-
mandé¢ de se renseigner si le type a
qui il a envie de faire une remarque
est au courant de I’ordre paru. 1l a
fini par s’excuser et m’a demandé
de ne plus parler si fort quand je lui
adressais la parole car il parait que
tout le bateau a entendu notre petite
conversation.

Nous avons un Premier lieutenant
vraiment formidable et qui aime se
rendre utile. Voulant repécher une
épave flottant sur I’eau du bassin,
il a envoyé un grappin dans le plus
pur style marin. H¢las, trois fois
hélas, il avait oublié d’amarrer le
bout du cordage. Il y a maintenant
un pauvre grappin de I’Eupen qui
se noie dans le fond du bassin de
Porto. On Iaura peut-étre un jour
comme commandant, bah... Enfin,
son geste magnifique, n’aura pas
servi a rien car les civils sur le quai
ne se sont pas génés pour rigoler.

Je vais bientét terminer, car j’ai
oublié de prendre du papier et aprés
cette feuille-ci, je ne saurai plus rien
écrire. Je ne peux tout de méme pas
continuer sur la table, ¢a ne servirait
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arien. Avant de te quitter, je te dirai
encore que nous sommes dans le
Golfe depuis minuit.

Golfe de Gascogne, le 30 sep-
tembre 1962

11 est déja quatre heures de 1’apres-
midi, et je commence seulement
a t’écrire. Je suppose que tu te
demandes pourquoi je ne I’ai pas fait
comme d’habitude. Pour ne pas te
faire trop languir, je te dirai tout de
suite que c’est a cause d’une tem-
péte. Je te raconte ¢a tout de suite. Je
vais donc commencer par le début.

Hier matin, tout était normal et le
temps magnifique. La mer était
encore un peu agitée, mais c’est
normal puisqu’il n’y avait que
quelques heures qu’une tempéte se
terminait.  Puisqu’il faisait beau,
j’ai un peu plus travaillé que d’ha-
bitude. J’ai commenceé par fabriquer
de la couleur kaki puis j’ai peint des
bidons d’essence. Pour la fabrication
de la couleur, j’ai un peu di chercher
mais dans le fond c’est trés simple.
I1 suffit de mélanger de la couleur
rouge, verte, jaune, mauve et noire.
Ma découverte a d’ailleurs fait sen-
sation dans 1’équipage et Riton vou-
lait repeindre la cabine avec.

L’aprés-midi j’ai dormi. Seule-
ment, pendant ce temps se prépa-
rait un petit drame. Le barometre
descendait a une vitesse vertigi-
neuse. Par mesure de prudence, le
Commandant a décidé de faire des
quarts de mer renforcés, c’est a dire
pour la machine de monter a deux
ensemble. Il n’avait pas tort, car
peu apres quatre heures la mer s’est
littéralement déchainée. Le timo-
nier ne savait pas bien tenir sa route
et il fallait a tout bout de champ
redresser avec les moteurs. Ces
manceuvres devaient s’exécuter a la
seconde pres car il ne faut pas jouer
avec les vagues. Nous devions
donc toujours étre préts a répondre
et pour ¢a ne pouvions nous éloi-
gner des télégraphes. Le bateau, lui
ne se tenait plus de joie, il sautait,
dansait, se balancait dans tous les
sens et ¢videmment embarquait de
I’eau de partout. Pendant le souper
que j’ai pris seul dans la cuisine, j’ai
eu I’occasion de voir plusieurs fois
le bateau compleétement sous 1’eau
car les coursives étaient remplies
du bas jusqu’au plafond. S’il y

avait eu des poissons je les aurais
vus. L’eau avait une couleur vert
bleu trés lumineuse. Cette eau
rentrait partout. Le salon et la
salle a manger des officiers étaient
inondés et 1’eau s’écoulait a travers
le plancher jusque dans la salle des
machines. Les deux portes de la
salle des machines étaient fermées
et pourtant, I’eau était parfois pro-
jetée jusqu’au milieu. Il fallait pro-
téger les moteurs électriques. Pour
ne pas mourir de chaud, on avait
laissé une toute petite fente dans les
écoutilles de la bouche d’aération
et parfois il nous tombait sur la téte
I’équivalent de dizaines de seaux
d’eau d’un coup.

En mer, le 3 octobre 1962

En regardant la date, tu dois te dire
que je suis bien fainéant, mais je
vais t’expliquer pourquoi nous
avons du retard dans notre cour-
rier. Tout d’abord, le dimanche 30,
quand je t’ai quittée, c’était pour
le souper, et apres j’ai dii un peu
travailler. Ensuite nous avons été a
Brest et 1a on est arrivé a 02 heures
du matin. Pour te rassurer, je t’ai
écrit une petite lettre t’expliquant
notre situation. Hier, nous sommes
partis a deux heures de I’apres-midi
et pendant mon quart, j’ai encore
un peu travaillé. Je reprends enfin
maintenant notre courrier. Il est a
I’instant quatre heures et demi du
matin. Je vais essayer de repren-
dre le récit de notre tempéte, et je
continuerai ensuite a te raconter les
autres journées.

(Suite)

Quand a huit heures Roger et Riton
sont descendus pour reprendre le
quart, je suis monté a la timonerie
pour avoir des renseignements.
Le trajet jusque-la ne s’est pas fait
sans peines car il faisait tout noir, le
pont était balayé par les vagues et
il fallait tout le temps se tenir pour
ne pas tomber. Bien que ¢a n’ait
aucun rapport avec la tempéte, la
timonerie avait un aspect sinistre.
Pour toute lumicére, il n’y avait que
I’écran du radar, les petites lumieres
rouge, verte et mauve de ’appareil
Decca et le cadran du répétiteur du
gyro. Les timoniers et le chef de
quart ressemblaient a des fantomes.
On m’a appris la une trés mauvaise
nouvelle. Le Premier lieutenant qui
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était officier de quart avait laissé le
bateau perdre sa course. On était
resté environ quatre minutes en
travers des lames (excellent pour
se retourner) et on n’avait pas su
reprendre notre course, ce qui fait
que nous faisions alors demi-tour.
Les moteurs tournaient le plus len-
tement possible et nous étions alors
vent debout ce qui fait qu’on ne se
déplagait guere, mais ¢a ne nous
rapprochait pas d’Ostende.

J’étais plein de sel sur tout le corps
et j’ai été¢ me laver. Des que j’eus
fini, je suis retourné a la salle des
machines car on avait décidé de
dormir la. C’était plus facile pour
se réveiller puisque les deux de
quart ne pouvaient pas quitter leur
poste. On dormait par terre sur
des tapis de mousse. Ce n’était
pas tres confortable surtout qu’il
pleuvait sur nous. A dix heures,
je ne savais pas dormir alors j’ai
remplacé Riton puis Roger car ils
avaient sommeil. Comme il pleu-
vait partout, le tableau électrique
n’était pas épargné non plus et
I’électricien s’occupait a mettre
des baches dessus. C’est alors qu’il
s’apercut que la génératrice numéro
1 balangait tres fort. 1l a alors fallu
I’amarrer avec des palans a chaines
car elle risquait de se détacher a
tout instant. A deux heures Riton
m’a obligé a aller dormir. Je venais
juste de recevoir une vague sur la
téte et j’étais tout mouillé. J’étais
torse nu et je fus vite sec mais pas
mon pantalon et j’ai eu froid tout
le temps que j’ai dormi. J’avais
pourtant mis mon gros pull noir. A
quatre heures et demi, le mouve-
ment du bateau m’a réveillé. On
était parvenu a reprendre le bon
cap, mais la tempéte n’était pas
encore finie. A ce moment, I’adju-




dant est descendu dans la machine
avec un gros pot de café. Canous a
fait bien plaisir. J’ai alors monté de
quart tout seul et les autres se sont
couchés (toujours dans la salle des
machines). A huit heures le temps
était presque beau. J’ai déjeuné et je
me suis couché. Quand on a fait le
point, on s’est aper¢u que 1’on avait
a peine dérivé d’un mille. Heureu-
sement!

On devait rentrer directement,
mais a six heures du soir, la radio
a annoncé une nouvelle tempéte et
on a da se réfugier a Brest. Nous
sommes arrivés a deux heures du
matin et le quart de mer a duré
jusqu’au matin. Pendant mon quart
j’ai discuté avec le timonier, c’est
pour ¢a que je ne t’ai pas écrit.
Nous étions dans le port, et pourtant
nous bougions comme en mer. Ily
avait un vent terrible, et il n’a pas
arrété de pleuvoir. L’aprés-midi,
nous étions libres et je t’ai écrit une
petite lettre. Je suis sorti pour la
poster.

Je voulais sortir 1’aprés-midi, mais
j’ai mis tellement de temps pour
t’écrire, qu’il était trop tard. J’ai
donc soupé a bord. Je suis sorti
avec Roger et nous avons quitté le
bateau vers six heures et demi. Il
ne pleuvait plus. La premiére chose
que I'on a faite, c’est changer de
I’argent dans un café¢ (cinquante
chacun). Dans ce méme café, nous
avons acheté des timbres et bu deux
Muscadets. On a ensuite posté nos
lettres. Nous avons encore été dans
deux autres cafés et écouté de la
musique. En tout, j’ai bu huit vins
blancs et Roger six avec deux tasses
de café. Nous sommes rentrés tran-
quillement a bord. Il ne pleuvait
plus, il n’y avait plus de vent et
il faisait doux. Je me suis couché
a onze heures. Grice au vin, j’ai
bien dormi, mais a cause de ses

deux tasses de café, Roger ne s’est
endormi qu’a trois heures.

Hier, je me suis levé a huit heures
moins le quart. Le matin j’ai
graissé¢ toute la machine a gouver-
ner. A deux heures moins le quart
de I’aprés-midi, nous avions notre
premiére manceuvre pour quitter
la France. Il faisait assez beau. Si
tout va bien on doit étre en Belgi-
que, jeudi 4 a deux heures du matin.
J’espere qu’on nous laissera rentrer.
A propos, je dois te dire que I’on ne
sait pas encore qui sera de quart le
premier jour, ni qui ira en conge le
premier. Le soir, apres le coucher
du soleil, j’ai admiré le ciel a I’ho-
rizon. La mer était trés noire et se
détachait tres bien. Le ciel lui était
orangé contre la mer et changeait
jusqu’a devenir vraiment bleu.
Apres le bleu, il y avait une nette
séparation a cause des nuages. Ca
me faisait un peu penser au tableau
«Santiago» de Salvador Dali.

Je vais maintenant te quitter car
il me faut commencer les travaux
de la fin de quart. A demain ma
Patate Adorée. J’espere que ce sera
demain tres tot.

La correspondance de cette campa-
gne-la, se termine ici et ne dit pas si
[’ «Eupeny a été autorisé a entrer de
nuit dans le port d’Ostende.

Commentaires:

J'ai eu des contacts avec des
anciens de |’ «Eupeny et ils me
signalerent que le courrier a été le
plus grand des problemes de cette
campagne-la. Roger S. par exem-
ple, n’a jamais regu son courrier.
Léon H. qui s’était arrangé avec
Harry «Gin Tonicy (I’anglais sym-
pathique que j’ai rencontré la fois
ou j'ai été au mess a Gibraltar)

pour se faire envoyer son courrier
personnellement chez lui a eu la
grande surprise de retrouver, bien
plus tard, ses lettres adressées a
Harry, dans le sac de courrier offi-
ciel de I’ «Eupeny.

En ce qui concerne notre nuit de tem-
péte, c’est la seule fois sur toute sa
carriere que le navigateur a vu l’ané-
momeétre indiquer force 12 en haut de
la passerelle. 1l reconnait qu’un ané-
mometre a main peut ne pas indiquer
avec précision quand tout bouge et
qu’en plus de faire la lecture de la
valeur la nuit, il faut aussi se tenir. 11
est par contre certain qu'il y avait au
moins force 11,5.

Contrairement a ce que j'avais cru,
nous avons bien derivé 40 milles
en 12 heures. Le point du matin
n’avait rien indiqué car le ciel était
complétement bouché et comme
elle était tout a fait incalculable,
le Vieux n’avait pas voulu tenir
compte d’une quelconque dérive.
Ce n’est qu’au calcul de la méri-
dienne qu’on a constaté le fait et
combien nous avions deérive.

Nous avons, parait-il, eu beaucoup
de chance cette nuit-la. Les cargos
qui nous ont croisés nous voyaient
a temps et nous évitaient. Nous
ne pouvions que tenter de conser-
ver notre cap. Pour le reste, nous
étions a «Capacité de manceuvre
restreintey.

Au moment de [’incident, ou nous
avons failli nous retourner, le Com-
mandant qui venait de descendre de
quart est remonté sur la passerelle
en coup de vent et prenant les com-
mandes, il a observé la mer entre
les doigts ouverts de sa main droite.
1l comptait les vagues et des qu’il
sentit la meilleure, donna les ordres
pour orienter la barre a fond et les
deux moteurs en «Fully, ['un en
avant et l'autre en arriere.

Si le mot fainéant revient souvent
dans le texte comme un leitmotiv
c’est tout simplement parce que
J avais tenté de convaincre ma toute
Jeune épouse qu’il valait mieux étre
fainéant intelligent que courageux
et béte. Le fainéant (intelligent)
obtiendra le méme résultat que le
courageux (béte) avec bien moins
d’efforts.

Texte original de 1962, commentaires et
arrangement pour publication: G. Linet
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BEREIKTEN DE CHINEZEN 70 JAAR VOOR
COLUMBUS AMERIKA?

Veertien jaar werkte Gavin Men-
zies, gewezen onderzeebootofficier,
aan zijn boek 1421. Voor zijn onder-
zoek bezocht hij 120 landen, onge-
veer 900 musea en bibliotheken.
De verbanden die hij suggereert
hebben ongekende implicaties.

Zo ontdekte hij een kaart van 1424
ondertekend door de Venetiaanse
cartograaf Zuane Pizzigano waarop
in de westelijke Atlantische Oceaan
een groep van vier eilanden was
getekend: Satanazes, Antilla, Saya
en Ymana. Na bestudering van
andere oude kaarten in de archie-
ven, kwam Menzies tot de conclu-
sie dat het hier ging om de eilanden
Puerto Rico en Guadeloupe. Er
waren teveel overeenkomsten om
van toeval te kunnen spreken. Dit
zou er op wijzen dat Columbus de
nieuwe wereld niet heeft ontdekt,
maar wie dan wel?

Van waar kwam de informatie?

Niet van de Portugezen: zij waren
hoogstwaarschijnlijk niet eens op
de hoogte van het bestaan ervan.
Waarom zou Hendrik de Zeevaarder
anders aan zijn kapiteins-ter-zee in
1431 de opdracht gegeven hebben
om het eiland Antilla te gaan
zoeken dat op een kaart van 1428
stond afgebeeld? Als de Portuge-
zen het zelf hadden ontdekt, zou het
edict van Hendrik overbodig zijn
geweest. Van wie kreeg Pizzigano
dan wel zijn informatie?

Gaandeweg schrapte Menzies tij-
dens zijn opzoekingen zo goed als
elke vloot ter wereld van zijn lijst.
Geen van allen zouden zij in de
eerste decennia van de 15de eeuw
in staat zijn geweest een dergelijke
reis te ondernemen. Hoe dieper hij
in de archieven groef, des te sen-
sationeler waren zijn “vondsten”.
Patagonié¢ en de Andes zouden al

een eeuw voordat de eerste Euro-
peanen ze in zicht kregen in kaart
gebracht zijn. Antarctica zou al
z0’n 400 jaar eerder getekend zijn.
Verder zouden er oudere kaarten
bestaan waarop de Oostkust van
Afrika, Australi€, Groenland alsook
de kustlijn van zowel Noord- als
Zuid-Amerika, de Antarctische
regio, en de Stille en Atlantische
oceaan zou weergegeven zijn.

Om zulke wereldkaarten zo nauw-
keurig te kunnen tekenen moesten
deze onbekende ontdekkingsreizi-
gers rond de aardbol gezeild hebben.
Zij zouden dan veel ervaring gehad
moeten hebben met astronavigatie
en een methode moeten hebben
gehad om de geografische lengte
te bepalen. Om zulke reusach-
tige afstanden te kunnen afleggen
moesten ze maandenlang over de
oceanen zeilen. Ze moesten in staat
geweest zijn om zeewater te ontzil-
ten tot drinkwater.

De vondsten van Menzies zijn
zowel  verbazingwekkend  als
beangstigend. Zo komt hij in bot-
sing met de algemeen aanvaarde
ideeén over de geschiedenis van
de ontdekking van de wereld. In
de geschiedenis staat Columbus
bekend als de eerste Europeaan die
de nieuwe wereld met eigen ogen
zag. Dit is waarschijnlijk wel juist.
Maar waren er eerder al uiterst kun-
dige zeevaarders die nieuwe landen
en oceanen hadden verkend en in
kaart gebracht? De afstand op deze
kaarten van Ecuador in het noorden
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naar het Antarctisch schiereiland in
het zuiden was immens: om deze te
kunnen afleggen moest een enorme
vloot nodig geweest zijn. Er was
volgens Menzies in die tijd slechts
één land dat zoveel materiaal,
wetenschappelijke kennis, schepen
en ervaring met zeereizen had dat
het een dergelijke ontdekkingstocht
had kunnen organiseren. Dat land
was China. De Chinese weten-
schap, techniek en kennis van de
buitenwereld waren in de middel-
eeuwen ver vooruit op de westerse.

De Chinese hypothese

Overal waar de schrijver kwam
meende hij meer bewijzen voor zijn
theorie te ontdekken. Een paar oude
Chinese documenten en logboeken
met vaarinstructies bleken te zijn
ontsnapt aan de totale vernietiging
van archiefstukken. Hij vond ook
een aantal verslagen uit de eerste
hand: een van een Europese hande-
laar en enkele andere van de eerste
Europese ontdekkingsreizigers die
het voorbeeld van de Chinezen

zouden gevolgd zijn en bewijsma-
teriaal en kunstvoorwerpen hebben
gevonden die hun
hadden nagelaten.

voorgangers

Menzies identificeerde  allerlei
materiéle “bewijsstukken”: Chinees
porselein, zijde, votiefgeschenken,
ingenieus bewerkte voorwerpen en
gegraveerde stenen die door Chi-
nese admiraals waren achtergelaten
als herinnering aan hun prestaties,
wrakstukken van Chinese jonken
langs de kusten van Afrika, Ame-
rika, Australié en Nieuw-Zeeland..




Wanneer Gavin Menzies informa-
tie heeft gevonden die niet eerder
beschikbaar was of “herkend
werd”, komt dat omdat hij meende
te weten hoe die uitzonderlijke
kaarten moesten geinterpreteerd
worden. Zo meende hij de koers
en reikwijdte van de grote Chinese
vlootexpedities tussen 1421 en
1423 op te kunnen maken.

Columbus, Vasco da Gama, Mag-
helhaes en Cook wisten dat zij het
voorbeeld van anderen volgden
omdat zij bij hun vertrek kopieén
bij zich hadden van “Chinese”
kaarten.

Wie was hun veronderstelde
voorganger?

Zheng He werd door keizer Zhu
Di, hoewel hij nooit op zee was
geweest, benoemd tot admiraal van
een van de grootste vloten die ooit
gebouwd werd. Zhu Di bestelde
1681 nieuwe schepen, waaronder
een groot aantal reusachtige sche-
pen met negen masten, die in hun
grote ruimen een enorme hoeveel-
heid kostbaarheden en andere waar-
devolle goederen konden bergen.

Tienduizenden timmerlieden,
zeilmakers en  scheepsbouwers
werden op de werven van Nanjing
aan het werk gezet. Behalve 250
exclusieve schepen voor het ver-
voer van kostbaarheden bestond

de vloot naar verluidt uit meer dan
3500 andere schepen. Er waren
1350 “patrouilleschepen” en een
zelfde aantal oorlogsschepen die
opereerden vanuit speciaal daartoe
ingerichte havens en vanaf een
aantal eilanden. Verder waren er
400 grotere oorlogsschepen en
nog eens 400 vrachtschepen voor
het vervoer van graan, drinkwater
en paarden voor de vloot. De kei-
zerlijke scheepskapiteins kregen
opdracht over alle zeeén ter wereld
uit te varen en ze in kaart te bren-
gen. Zhu Di stelde een commissie
aan van gerenommeerde sterren-
kundigen die de “kaarten van de
sterren waarop genavigeerd wordt
met elkaar moesten vergelijken en
verbeteren”. Hij was ervan over-
tuigd dat zijn astronomen nieuwe
methoden konden ontwikkelen om
op de sterren te navigeren, zodat
zijn bevelhebbers op zee precies
hun koers zouden kunnen bepalen
en nauwkeurig de locatie konden
vaststellen van de nieuwe landen
die ze op hun reizen ontdekten.

De behouden terugkeer van gezan-
ten na de inhuldiging van de ver-
boden stad Being naar Hormuz,
Aden, Arabié, Mogadishu, Mom-
bassa, Brava, Malinda in Afrika,
maar ook naar Sri Lanka, Calicut,
Cochin en Cambai in India, naar
Japan, Vietnam, Java, Sumatra,
Malakka en Borneo in zuidoost-
Azié, was slechts de eerste helft
van de opdracht die de armada

had gekregen. Daarna zouden de
schepen “helemaal naar het eind
van de aarde varen om schatting te
innen bij de barbaren ver achter de
oceanen en om alle mensen op de
wereld ervan te overtuigen dat zij
zich moesten laten beschaven en in
confucianistische harmonie leven”.

Zengh He zou zo leiding geven aan
een van de grootste armada’s die
ooit waren geformeerd. Tot aan de
Indische Oceaan zou Zhengh He
het oppercommando voeren waarna
zijn vlootvoogden leiding zouden
geven zoals hij het hun had geleerd,
en op eigen kracht terugkeren naar
China.

Vloten in 1421

De schepen van de grote Chi-
nese armada konden langer dan
drie maanden op zee blijven en
ten minste 4500 zeemijl afleggen
zonder aan land te hoeven gaan om
voedsel- en watervoorraden aan te
vullen. Er voeren aparte schepen
met graan en watertankers mee.
De schepen met graan vervoer-
den ook een assortiment planten
die de Chinezen in andere landen
wilden introduceren, gedeeltelijk
als tegenprestatie voor het opleg-
gen van schattingen en gedeeltelijk
om de Chinese kolonién die in de
nieuwe landen zouden worden
gesticht van voedsel te voorzien..

In 1421 was de machtigste vioot ter
wereld, afgezien van de Chinese, die
van Veneti€. De Venetianen beza-
ten ongeveer drichonderd galeien,
snelle lichte schepen die van dunne
planken zachthout waren gebouwd.
Ze werden geroeid en waren alleen
geschikt om op rustige zomerdagen
van het ene eiland naar het andere te
varen. De grootste waren ongeveer
46 meter lang, 6 meter breed en
konden een lading van 50 ton ver-
voeren. Daarbij waren de schepen
van Zhu Di volledig zeewaardige
teakhouten giganten die de ocea-
nen konden bevaren. Alleen het
roer van deze schepen was bijna
11 meter hoog, elk van deze grote
schepen kon meer dan tweeduizend
ton lading bergen. Ze bereikten
Malakka in vijf en Hormuz aan
de Perzische golf in twaalf weken.
Ze waren opgewassen tegen de
zwaarste omstandigheden op zee en
konden reizen maken die jarenlang

NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006 237




i ‘ "” " ('n ovoth 'Znnlufrmr, of

o~ Tdmiral Z/h'ﬁy Te's voyages

NNCAPORE 1\ AN n

AN f/f’ i

duurden. Dat er toch veel schepen
tijdens de Chinese ontdekkingsrei-
zen verloren gingen zegt niets over
de sterkte van de constructie ervan,
maar geeft aan hoe gevaarlijk de
nog niet in kaart gebrachte wateren
waren die ze verkenden. Veneti-
aanse galeien hadden voor hun ver-
dediging boogschutters aan boord.
De Chinese schepen beschikten
over wapens met buskruit, bronzen
en ijzeren kanonnen. Admiraal
Zheng He zou zonder enig pro-
bleem elke vloot die hij tegenkwam
hebben kunnen vernietigen.

Er zou een historicus aan boord zijn
geweest in 1421, Ma Huan, die een
verslag van de reis moest schrijven.
Zijn dagboeken, de alomvattende
verkenning van de kusten langs de
oceaan, werden “gepubliceerd” in
1433. De Chinezen leken op de
hoogte van de risico’s van scheur-
buik en de manieren om de ziekte te
voorkomen. Er waren zelfs meisjes
van plezier op de grote schepen die
waren gerekruteerd in de drijvende
bordelen van Kanton. Ze ver-
schilden van de Chinese vrouwen
omdat zij weigerden hun voeten
te binden. Het was hun verboden
om in een haven aan land te gaan
en ze mochten niet met Chinese
mannen trouwen. Zij hadden een
goede opleiding genoten, want niet
alleen moesten ze tegemoetkomen
aan de seksuele wensen van de bui-
tenlandse ambassadeurs en andere

hoge gasten, maar ook werd van
hen verwacht dat ze konden kaarten
en schaken, toneelspelen, zingen en
dansen.

Een groot deel van de bemanning zou
China nooit meer terugzien. Som-
migen zouden onderweg omkomen
en veel anderen schipbreuk lijden
of op buitenlandse kusten worden
achtergelaten om daar een kolonie te
stichten. Zij die na tweeénhalf jaar
zwerven over de wereldzeeén terug-
keerden, zouden hun geboorteland
onherkenbaar veranderd terugzien.

De bouw van de verboden stad
Being en de maritieme ambities
van Zhu Di hadden de schatkist tot
op de bodem geledigd, zodat drin-
gende sanerende maatregelen zich
opdrongen.

Op 7 september 1424 volgde Zhu
Di’s zoon Zhu Gaozhi hem op. Die-
zelfde dag nog vaardigde de nieuwe
keizer een edict uit. Alle reizen van
de grote keizerlijke vloten moesten
worden beéindigd.  Ambtenaren
die voor zaken in het buitenland
waren moesten onmiddellijk naar
de hoofdstad terugkeren. De bouw
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en reparaties van alle grote schepen
werden met onmiddellijke ingang
stilgelegd.

De laatste gehavende restanten van
de grote vloten van Zhu Di waren
na tweeénhalf jaar op zee in okto-
ber 1423 in China teruggekeerd.
De mannen van Zheng He hadden
geen idee van alle dramatische
gebeurtenissen die in hun vader-
land hadden plaatsgevonden en
verwachtten ongetwijfeld dat zij als
helden zouden worden binnenge-
haald. Hun reizen waren een spec-
taculair succes geweest: zij hadden
een groot aantal onbekende landen
ontdekt en hun kennis van astrona-
vigatie op een nooit eerder vertoond
hoog niveau gebracht. In plaats
daarvan werden de teruggekeerde
admiraals echter met minachting
bejegend. Alleen Zheng He werden
vernederingen bespaard: misschien
was zijn prestige te groot om hem
zijn rang te ontnemen.

Zhu Gaozhi stierf in 1425 en werd
opgevolgd door zijn zoon Zhu
Zhanji die zijn vaders politiek
voortzette en daarbij nog radicaler
te werk ging. Alle overzeese handel
en reizen werden verboden.

Afgesloten

Aan het embargo op overzeese
handel werd de eerstvolgende hon-
derd jaar streng de hand gehouden.
In 1644 werd om elke vorm van
buitenlandse handel te voorkomen,
langs de zuidkust een strook land
van 1130 kilometer lang en 48
kilometer breed geheel ontruimd
en vitale delen in brand gestoken.
Niet alleen werden alle scheeps-
werven onklaar gemaakt, maar ook
werden de bouwtekeningen van de
grote schepen van de armada en
de reisverslagen onder leiding van
Zheng He uit de archieven verwij-
derd en met opzet vernield. Niet
alleen waren de uiterst waardevolle
resultaten van de grootste mari-
tieme expedities uit de menselijke
geschiedenis voor altijd verdwe-
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nen, maar ook werd elke gedachte
aan andere landen volledig uit de
gedachtewereld van de Chinese

bevolking verbannen. Alleen via
piraterij en smokkel onderhield het
eens zo machtige land nog banden
met de buitenwereld. De kolonién
die in Afrika, Australié, Noord- en
Zuid-Amerika zouden  gesticht
zijn, zouden aan hun lot overgela-
ten zijn. De Chinese machthebbers
hadden geen belangstelling voor de
zeeén die zouden overgezeild zijn,
voor de landen die in kaart waren
gebracht, voor de ontdekkingen
die men had gedaan of de kolonién
die men zou hebben gesticht. Toen
China zijn glorieuze maritieme en
wetenschappelijke erfgoed de rug
toekeerde en zich uit de buiten-
wereld terugtrok in een langdurig,
zelfgekozen isolement, namen
andere landen het voortouw.

Volgens Menzies zouden de presta-
ties van de armada’s van Zhu Di de
Europese ontdekkingstochten altijd
blijven overschaduwen. Chinese
schepen maakten gebruik van de
noordoostmoesson om voor de
wind naar India te zeilen en keerden
tijdens de daaropvolgende moesson
naar huis terug.

De Chinezen hadden verspreid
over heel Zuidoost-Azié en rondom
de Indische Oceaan een aantal

handelshavens gesticht waar ze
voedselvoorraden, water en hout
insloegen. Bij toeval arriveerde
in 1421 een jonge Venetiaan, Nic-
colo da Conti in Calicut, juist
op het moment dat daar Chinese
schepen met kostbaarheden lagen
aangemeerd. Hoe belangrijk da
Conti was voor de reconstructie
van de Chinese reizen bleek steeds
duidelijker. Iemand moest kopieén
van de kaarten met de reizen van
de Chinese vloten naar het westen
hebben meegebracht. Deze info
zou dan terechtgekomen zijn bij
de kroonprins Dom Pedro van
Portugal en Hendrik de Zeevaarder
en zou tientallen jaren achter slot
en grendel gehouden zijn. Ook
Columbus zou in 1492 in het bezit
geweest zijn van een kopie van een
wereldkaart waarop Zuid-Amerika
stond afgebeeld.

Hypotheses en “bewijzen”

De Chinese jonken waren vanwege
de vorm van hun romp alleen maar
geschikt om voor de wind te zeilen.
Daar de wind vanaf de Kaapverdi-
sche eilanden vooral naar het westen
waait, en daar de noord-equatoriale
en zuid-equatoriale stroom samen
een brede stroming vormen die
zich naar het westen beweegt met
een snelheid van twee knopen, is
het evident dat zij in Zuid Amerika
moesten aankomen op voorwaarde
dat zij bij de Caraiben, waar deze
stroming zich splitst, de zuidwes-
telijke richting namen. De Chi-

nese schepen zouden de kust van
het huidige Brazilié waarschijnlijk
ongeveer drie weken nadat ze van
de Kaapverdische eilanden zouden

vertrokken zijn in zicht moeten
hebben gekregen. Volgens Menzies
brachten de Chinezen een gebied in
kaart dat zich van Antarctica in het
zuiden, in noordelijke richting uit-
strekte tot de Andes in het huidige
Peru.

y

In de laadruimte van een in 1414
gebouwde jonk, die onlangs is

teruggevonden ten zuidwesten
van de Filippijnen waar hij rond
1423 gezonken moet zijn, werden
metates gevonden: maalstenen
voor maiskorrels die alleen in Zuid-
Amerika werden gebruikt. Volgens
Menzies een bewijs.

Op de Piri Reis-kaart lijkt Graham-
land te zijn afgebeeld, de noorde-
lijkste punt van het Antarctisch
schiereiland, dat grotendeels vrij
van drijfijs is. Deze vormgelij-
kenis vormt voor de auteur een
“bevestiging” dat de expeditie in
januari 1422 het zuidpoolgebied
zou hebben bereikt. Naar schat-
ting moeten de Chinese schepen
een gemiddelde snelheid van drie
knopen hebben gehad en zou de
reis van Kaap Hoorn naar het
Antarctisch schiereiland ongeveer
veertien dagen in beslag hebben
genomen, voor zover ze echt heeft
plaatsgevonden natuurlijk.

In maart 1423 waren de Chinese
vloten twee jaar onderweg en waren
ze op hun reis langs de zuidelijkste
grenzen van zeeén en oceanen
gezeild. De admiraals Hong Bao en
Zhou Man hadden het belangrijkste
deel van hun missie uitgevoerd: het
voor de navigatie vaststellen van de
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posities van Canopus en het Zuider-
kruis en het verder in kaart brengen
van het zuidelijk halfrond. Dat de
Chinezen Australié bereikten staat
buiten kijf. Ze hadden het gebied
van Nelson Bay aan de Australische
oostkust tot aan Campbelleiland ver
in het zuiden verkend en in kaart
gebracht maar werden door de
stroming in de richting van Nieuw-
Zeeland gedwongen. Toen de vloot
van Zhou Man weer uit Australié
vertrok zeilden de schepen noord-
waarts langs het Great Barrier rif
en konden ze naar het noordwesten
koers zetten naar China. Ze zeilden
langs Cape York in westelijke rich-
ting over de golf van Carpentaria.

De vloot van Zhou Man leed een
verbijsterend groot verlies aan
mensenlevens tijdens haar tocht:
minder dan negenhonderd man van
de negenduizend aan het begin van
de reis waren bij terugkeer in China,
oktober 1423, nog in leven.

Tussen Australié en China lagen de
specerijeilandjes Ternate en Tidore.
Waar Zhou Man de kans kreeg, pro-
beerde hij zijn lading porselein om
te ruilen tegen nootmuskaat, peper
en kruidnagelen, extreem dure
artikelen, waarvan ze duizenden
tonnen in hun gigantische laadruim-
ten konden opslaan.

Samengevat: de Chinese jonken
hebben porselein, zijde en munten
voor de handel meegenomen naar
andere landen in ruil voor peper.
Volgens Menzies zouden ze vanuit
Zuid-Amerika mais hebben inge-
voerd op de Filippijnen. Ze zouden
zelfs van Californié tot aan Peru
kolonién hebben gesticht.  Zjj

hadden volgens dit sterke verhaal dus
lang voor de Europeanen de wereld
verkend.

Was deze veronderstelling juist,
dan moest de geschiedenis radicaal
worden herschreven. Dat was echter
een nogal aanmatigende stelling voor
een gepensioneerde duikbootkapitein
van de Royal Navy. Hij voelde zich
vooral onzeker voor de mogelijke
reacties uit de academische kringen
en besloot aanvullend wetenschap-
pelijk  onderbouwd materiaal te
zoeken. De Chinese professor Wei
uit Nanjing, wiens levenswerk had
bestaan uit de studie van Zheng
He’s reizen en dan vooral de veron-
derstelde ontdekking van Amerika
door zijn vloot, stond op het punt
een boek te publiceren toen hij
overleed. Zo gaat het verhaal. Er
zat een nationalistisch tintje aan;
Europeanen hebben de eer opgeéist
waar de grote Chinese admiraals en
hun vloten recht op hadden. Vooral
Portugal zou hebben geprofiteerd
van de met veel inspanningen ver-
worven kennis van de oceanen en
de erachterliggende continenten.
Columbus, Dias, Da Gama, Magal-
haes, Cook en al die andere Euro-
pese ontdekkingsreizigers, moedig
en vastbesloten als ze waren,
zeilden de haven uit met kaarten
aan boord die hun de weg wezen
naar hun onbekende bestemmin-
gen. De Westerse helden hadden
volgens deze nieuwe beweringen
alles te danken aan de eerste ont-
dekkingsreizigers, de Chinezen
en hun epische vlootreizen van
1421-1423. De ontwikkeling van
zeekaarten, scheepsbouw en navi-
geerkunst zou voor een groot deel te
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danken zijn aan de Chinese keizer
Zhu Di en zijn admiraals Zhengh
He, Zhou Wen en Yang Qing. De
onthulling dat Vasco da Gama niet
de eerste was die Kaap de Goede
Hoop rondde en India bereikte, dat
Christoffel Columbus niet als eerste
Amerika had ontdekt, dat Magel-
haes niet als eerste rondom de
wereld was gezeild en dat Australié
al drie eeuwen voor kapitein Cook
en Antarctica zelfs al vier eeuwen
voor de eerste Europese poging
waren geéxploreerd, kan een teleur-
stelling, zelfs een schok zijn voor
de verdedigers van alle bekwame
en dappere westerse ontdekkings-
reizigers. Voor zover men geloof
wil hechten aan de constructies van
Menzies natuurlijk.

Er was weinig ontsnapt aan de
vernietigende zuivering van de
mandarijnen behalve een steen
met inscriptie die door Zheng He
was opgericht aan een baai in de
monding van de Yangtze. Het was
het enige concrete bewijs op het
gehele Chinese vasteland van de
epische zesde reis van de drie han-
delsvloten: de tekst luidt als volgt.
“De keizer heeft ons (Zheng He)
en anderen (Zhou Man, Hong Bao,
Zhou Wen en Yang Qing) bevolen
om aan het hoofd van verscheidene
tienduizenden officieren en keizer-
lijke manschappen uit te varen in
meer dan honderd schepen, om ver
weg levende volkeren vriendelijk
te behandelen. We zijn naar de
westelijke streken gegaan, samen
meer dan drieduizend landen, grote
en kleine. We hebben meer dan
honderdduizend li (veertigduizend
zeemijlen) afgelegd over enorme
watervlakten.” Het verslag over de
Chinese reizen in de “ontbrekende
jaren” van 1421 tot 1423 stoelt
verder op kaarten van Kangnido,
Pir1 Refis, Jean Rotz, Cantino, Wald-
seemuller en Pizzigano. Maar hoe
mogen ze gelezen worden, dat is de
vraag. Het boek van Gavin Men-
zies 1s nog maar een begin, maar het
is zeker een verhaal dat wij, mari-
nemensen, allemaal zouden moeten
kennen. Al was het maar omwille
van de gevleugelde woorden, si non
e vero, e ben trovato: indien het niet
waar is, is het toch goed gevonden.

Bron: Gavin Menzies, 1421, Het
jaar waarin China de Nieuwe
Wereld ontdekte.

1OM(B.D.) A. Jacobs




Marine Royale

Réflexions a propos de sa date de naissance (ll)

Ces marins qui ont fait la
Marine Royale

Lorsque, le 26 septembre 1830, le
Gouvernement Provisoire eut délié
du serment prété au roi Guillaume,
tous les militaires belges qui ser-
vaient dans I’armée hollandaise, il y
eut trente-deux officiers de marine
belges qui quittéerent la Marine
Royale Néerlandaise pour se mettre
au service de la toute nouvelle Bel-
gique. Abandonnant la proie pour
I’ombre diront certains, la sécurité
pour [’incertitude certainement.
Il s’agissait de quatre ‘kapiteins-
luitenant-ter-zee” (capitaines de
frégate) huit ‘luitenanten-ter-zee’
(lieutenants de vaisseau), huit
‘vaandrigs-ter zee’ (enseignes de
vaisseau) et douze ‘adelborsten 1ste
klasse’ (aspirants de leére classe).
Nous en connaissons un qui resta
en Hollande, malgré son désir de
rentrer. Il s’agit de Paul Crombet,
professeur de mathématiques et
de navigation a [I’Institut Naval
a Medemblik. Il était né natif de
Namur (3 aot 1786), fils d’un con-
seiller a la cour d’appel de Liege, et
il entra le 12 messidor de 1’an XIII
au service de la Marine frangaise. Il
fit partie de la flottille de Boulogne
et combattit les alliés a Bergen-op-
Zoom ou il enleva, avec ses marins,
un drapeau du régiment de la garde
royale écossaise, fait d’armes pour
lequel Napoléon le fit chevalier de
la Légion d’honneur. Apres la chute
de I’Empire Crombet entra dans la
Marine des Pays-Bas. L’Amirauté
le tint éloigné de son pays d’origine
et le fit participer a des campagnes
en Méditerranée, en Gréce et en

Guilliaume d’Orange
~1815-.

mer Baltique, et le chargea d’une
mission scientifique en Russie. En
1830, 4gé¢ de 44 ans, il avait le grade
de capitaine de frégate. Il refusa
sa naturalisation hollandaise et le
gouvernement belge lui conseilla
d’attendre, mais il attendit si bien
qu’il devint commandant de 1’école
navale de la KNM* et fut nommé
contre-amiral. Il resta en Hollande
jusqu’a sa mise a la retraite, qu’il
vint passer d’ailleurs a Namur.

En attendant, le Département de la
Marine prit forme. Il était constitué
de trois divisions:

1) la direction de I’ Administration
et des Ports, 2) la direction du Génie
maritime et 3) la Direction de la
Marine (nous dirions aujourd’hui
‘I’opérationnel’), le tout sous la
supervision du Conseil Général
de la Marine. C’est en juin 1831
qu’eurent lieu les premiéres nomina-

tions et qu’on officialisa les affec-
tations des officiers. Le Lieutenant
de vaisseau Schokeel regut le com-
mandement de la Région maritime
du Rupel, en cumul de celui des
brigantins et de la place de Boom.
Il fut chargé de la défense terrestre
et fluviale de cet important chantier
qui possédait un bassin pouvant
contenir a flot une vingtaine de
petits batiments de guerre, tels des
corvettes, des bricks, des goélet-
tes etc., chantier qui pouvait étre
considéré avec ses ateliers et ses
magasins a 1’égal d’un arsenal de
2eme classe. De son ressort étaient
également le canal de Willebroek,
les forts Ste-Marguerite et St-Ber-
nard. Schockeel est gantois et il a
tout juste 31 ans. Aspirant sur les
frégates Minerve et Diana, puis
enseigne sur la frégate Kenan Has-
selaer et ensuite sur le brick Panter
pour une campagne aux Indes occi-
dentales, il fut mis en non-activité
lorsqu’éclata la révolution belge.
Rentré au pays il fut mis a la dis-
position du gouvernement belge.
Le Régent le nomma lieutenant de
vaisseau et il fera une une brillante
carriere a la Marine Royale. Connu
comme un loup de mer accompli,
excellent officier, énergique, il était
impitoyable envers les arrivistes
et les incapables, ce qui n’em-
pécha pas qu’en reconnaissance
de ses mérites il obtint dés 1834
1’Ordre de Léopold et, en 1835, la
Légion d’honneur. C’est lui qui
leva avec l’ingénieur Gras et Mr
Fleury-Duray, une compagnie de
marins pour garnir les défenses et
les fortifications du Rupel. C’est
le Lieutenant de vaisseau Petit qui
commanda cette Compagnie de
mariniers (elle prit plusieurs noms
successivement); il eut comme

* KNM = Koninklijke Nederlandse Marine (Marine Royale Néerlandaise).
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adjoint 1’ Aspirant Hoed et fut rem-
placé a la téte de cette compagnie
par le Capitaine Claeys (celui de
la Raymonde!) lorsqu’il regut le
commandement de la canonniere n°
3. Petit était Francais. Né en 1804
d’une vielle famille calaisienne,
il était officier de la marine mar-
chande. Résident en Belgique il
prit fait et cause pour les Belges et
publia dans les journaux des articles
virulents a [’encontre du général
Chassé, qu’il accusait d’inhuma-
nité haineuse envers les Belges. 1l

CKEsL

participa avec l’ingénieur Gras a
un commencement d’exécution de
leur plan de fabrication des brilots
destinés a étre lachés sur les navi-
res hollandais du blocus. Il fit une
belle carriécre a la Marine Royale
ou il commanda successivement la
canonniére n° 3, le brick La Caro-
line, la goélette Louise-Marie et le
brick Duc de Brabant. Aprés la
dissolution de la Marine en 1862 il
commanda nos premieres malles de
la ligne Ostende-Douvres et devint
commandant-directeur de ce service.
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De mars a juin 1831 les brigantins
étaient en construction et le Lieu-
tenant de vaisseau F. Eyckholt
fut nommé commandant du Les
Quatre Journées. Il fut chargé
de la surveillance et de la bonne
marche des travaux. Les équipages
furent constitués et mis a 1’instruc-
tion. Ces derniers étaient composés
comme suit: 1 lieutenant de vais-
seau: commandant; 1 enseigne de
vaisseau: second; 1 aspirant de 1ére
classe: 3éme officier; 1 aspirant de
2eme classe en stage pratique; 1 offi-
cier d’administration (appelé agent
comptable); 1 maitre d’équipage;
1 contre-maitre (second maitre);
| maitre canonnier; 31 matelots; 4
mousses; 1 cuisinier et 4 mariniers
commandés par un caporal. En tout
49 hommes. Ils devaient étre un peu
a 1’étroit sur un bateau de 25 m de
long, lorsqu’on se rappelle que sur
nos dragueurs MSC de 41 m, il n’y
avait que 39 hommes d’équipage.
Eyckholt est anversois, il a 25 ans.
Formé a la KNM, ou il entra a I’age
de 16 ans, il fit service sur la frégate
Minerve, puis sur la corvette Pallas
pour une campagne de cinq ans aux
Antilles. Mis en disponibilité lors
de la révolution belge il rallia notre
marine des les premiers jours de sa
formation et y fut nommé lieutenant
de vaisseau.

Les brigantins Le Congres et Les
Quatre Journées furent lancés le
8 juin 1831. Le 21 juillet suivant
le roi Léopold Ier préta serment et
le 2 aolt 1’armée hollandaise passa
a I’attaque. 80.000 hommes défer-
lerent sur la Belgique! Guillaume
d’Orange ne s’encombra pas de
déclaration de guerre; il ne recon-
naissait d’ailleurs pas ce nouveau
pays et il voulait colte que coute
reconquérir ces territoires qui
lui appartenaient par convention
internationale. L’armée belge fut
battue a plates coutures en dix jours
a peine et le Roi faillit se faire pren-
dre au milieu de son armée encer-
clée. Sur I’Escaut Chassé ne resta
pas inactif non plus; lui et sa flotte
hollandaise passerent a ’offensive
le 5 aoat. Le kapitein-luitenant-
ter-zee Koopman, commandant la
flottille du blocus d’Anvers, donna
I’ordre a deux de ses navires a
vapeur — des pyroscaphes comme
on disait a 1’époque—, remorquant
trois canonniéres, de remonter I’Es-
caut jusqu’au Rupel afin d’attaquer
I’arsenal de Boom et d’y capturer




les brigantins et les briilots. Buis-
son creux pour les Hollandais car
les brigantins avaient ¢té déhalés a
Bruxelles et le chantier fut trop bien
défendu par les marins belges. Le
Suriname, le Zeeuw et les canon-
nieres essuierent un feu nourri
venant des berges, faisant quelques
blessés. Les Hollandais saisirent
alors tous les bateaux marchands
qu’ils purent trouver, a savoir trois
galiotes et une patache qu’ils rame-
nerent en triomphe dans leurs eaux.
Apres coup ils furent bien obligés
de les rendre a leurs armateurs! De
son coté la garnison hollandaise de
la Citadelle fit un raid sur les postes
tenus par les Belges. Ils s’empare-
rent du fort Ste-Marie, détruisirent
le fortin de Kiel et celui devant
Burght, et enclouerent les canons;
ils ravagérent par la méme occasion
le village de Kallo et mirent le feu
a 47 fermes dans les environs. Cela
les rendit encore plus sympathi-
ques!! Al’écluse du Hazegras deux
canonniéres hollandaises, la n° 41
et la n® 42, engagérent le feu avec
un poste belge. Celui-ci riposta si
bien qu’aprés plusieurs heures de
combat la n° 41 s’échoua et son
équipage dut 1’abandonner apres y
avoir mis le feu.

Les grandes puissances prirent peur
et intervinrent. On envoya le maré-
chal Gérard et les troupes frangaises
séparer les belligérants et les forcer
a accepter une tréve. L’action de
I’armée francgaise, appuyée par
la Grande-Bretagne, imposa une
suspension d’armes, qui devait
durer six semaines, pour permettre
des négociations. Connaissant le
roi Guillaume on s’attendait a une
reprise des hostilités et on s’attela

d’urgence a renforcer nos positions
autour d’Anvers et de Boom; la
construction de canonnieres fluvia-
les fut hatée et, dés septembre, elles
furent lancées et remorquées jus-
qu’a Bruxelles pour y recevoir, bien
al’abri des coups de mains ennemis,
leur gréement et leur armement. La
Conférence de Londres, réunissant
d’urgence les représentants des
Grandes Puissances —Angleterre,
Prusse, Autriche, Russie et France
(le Conseil de sécurité de I’ONU
de I’époque)— nous imposa le Traité
des XXIV articles. Traité funeste
pour la Belgique: le Limbourg fut
coupé en deux et Maastricht, Venlo
et Roermond nous furent enlevés; le
Luxembourg de langue allemande
fut octroyé¢ a titre personnel et en
compensation au roi Guillaume; la
Flandre Zélandaise nous échappa
une fois de plus et tout I’Escaut
maritime resta aux mains des
Hollandais. Anvers fut a nouveau
coupé de la mer comme au temps
des guerres de religion, a moins de
soumettre ses navires et leurs mar-
chandises a un péage au profit des
Hollandais, et aucun navire mili-
taire ne put entrer & Anvers, qui ne
pouvait a jamais redevenir un port
militaire. La Belgique fut déclarée
‘neutre a perpétuité’ et sa neutralité
garantie par les cinq puissances.
On a vu d’ailleurs ce qu’en fit I’Al-
lemagne 83 ans plus tard! Eh bien,
vous savez quoi? Le roi Guillaume
refusa de signer ce traité ... et c’était
reparti! Il exigeait le retour pur
et simple des provinces dissiden-
tes de la Belgique et espérait une
contre-révolution que ses espions
lui présentaient comme probable. Il
refusa de quitter Anvers et les forts

avoisinants, et la flotte hollandaise
accentua encore son étreinte. Les
Puissances exigerent son retrait et
lui accorderent jusqu’au 2 novem-
bre pour quitter la place. Comme,
le 10 novembre, il n’avait toujours
pas exécuté les résolutions de la
Conférence de Londres, elles blo-
querent tous les navires hollandais
qui se trouvaient dans leurs ports.
Une flotte franco-anglaise, alliée
pour I’occasion, vint patrouiller
devant les ports hollandais, tandis
que la France fut priée de faire
remonter ses armées en Belgique.
Le 15 novembre le maréchal Gérard
marcha sur Anvers, avec une armée
de 5 divisions d’infanterie, 5 de
cavalerie et 1 d’artillerie, forte de
130 canons. Les Belges —armée et
marine—étaient priés de s’abstenir de
toute intervention dans cette action
punitive. Les Francais ouvrirent le
feu le 4 décembre, Chassé tint bon
pendant 18 jours de bombardement
intense puis capitula le 23 décem-
bre. 63.000 coups de canons furent
tirés, les Frangais eurent 765 tués,
dont 51 officiers, et 1.025 blessés;
les Hollandais, toujours économes,
n’eurent que 124 tués et 400 bles-
sés. Le kapitein-luitenant Koop-
man refusa toutefois de se rendre
et tenta de descendre le fleuve a la
faveur de la nuit. 1l fit embarquer
ses €quipages et chargea ses biens
les plus précieux a bord de ses
meilleurs navires, abandonnant 5 de
ses canonnieres qu’il incendia, mais
le vent tourna, la marée monta, tant
et si bien qu’il ne put aller plus loin
que Doel ou il dut se rendre. Des le
lendemain la flottille belge, qui était
remontée de Bruxelles, prit la place
encore occupée hier par I’ennemi et
les marins se mirent a renflouer les
canonnieres abandonnées et sabor-
dées par Koopman. Ce qui porta du
coup l’effectif de notre Marine a 2
brigantins, 4 canonnicres-goélettes
et 6 canonnieres fluviales ex-hol-
landaises, soit 12 unités navigantes
servies par 600 hommes d’équi-
page, mariniers compris. Le roi
Léopold les passa en revue depuis
les berges et les remparts du fort de
Kallo le 9 juin 1833.

a suivre

CPV (hre) J.C. Liénart
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Over Schoolschepen en
Zeevaartonderwijs (IV)

Visserijscholen

Reeds in 1881 brak de Handelska-
mer van Oostende een lans voor
de beroepsvorming van de vissers
en stelde ze dat de rekrutering van
visserijpersoneel rechtstreeks in
verband stond met een beroepson-
derricht. De visserij vernieuwde
inderdaad niet en ging zienderogen
achteruit. Deze tanende situatie en
de ontmoediging van nieuwelingen
werd toegeschreven aan de niet
alleen harde maar ook gevaarlijke
aard van dit beroep. Velen gingen
naar de staatsmarine die zich wel
regelmatig vernieuwde. Met de
snelle ontwikkeling van de tech-
niek was het bovendien niet meer
mogelijk de kennis van vader op
zoon over te dragen. Scholing
was een absolute noodzaak. De
ingebruikstelling in de scheepvaart
van stoom— en explosiemotoren
verplichtte bovendien de overheid
diploma’s te eisen.

Oostende van 1886 tot 1995: de
Stedelijke Visserijschool startte er
met een aangehechte visserijklas in
een lagere school; op 15 juni 1963
werd de eerste steen gelegd van een
nieuwe moderne school die openge-
steld werd op 19 maart 1966 onder
de naam ‘John Bauwens school’.

Oostende van 1888 tot 1995: pries-
ter Hendrik Pype van de St-Petrus
en Pauluskerk stichtte in 1887 een
katholieke' visserijschool die open-
ging in 1888; ze werd zeer bekend

bij de vissers, vooral na 1937 toen
het oude gebouw door een modern
vervangen werd en de naam ‘Paster
Pypeschool” kreeg. Broeder Ano-
bert leidde de school en was een
uitstekend en zeer populair leraar.

Blankenberge van 1890 tot 1947:
katholieke visserijschool.

Nieuwpoort van 1893 tot 1990:
idem als Blankenberge.

De Panne van 1894 tot 1935: vis-
sersschool te Adinkerke-De Panne.

Koksijde van 1904 tot?: katholieke
visserijschool.

Oostduinkerke van 1904 tot 1930:
vissersschool.

Heist van 1904 tot 1979: katholieke
visserijschool.

Bredene sedert 1906: Koninklijk
Werk Ibis’.

Boekhoute van 1929 tot 1933: deze
school had blijkbaar weinig bijval
en ze verdween viug.

Zeebrugge van 1932 tot 1940:?

Heist van 1947 tot 1995: rijksvis-
serijschool.

In 1950 waren er nog vijf visse-
rijscholen, Ibis niet meegerekend.
Het dalend leerlingenaantal lag aan
de basis van de rationalisering van
het visserijjonderwijs. Bij besluit
van de Vlaamse regering dd. 5 juni
1991 werd het beroepsonderwijs
afgeschaft en vervangen door vier
jaar technisch onderwijs. Dit leidde

tot de sluiting van de vrije visserij-
school te Nieuwpoort. Mede door
de sluiting van de Zeevaartschool
te Oostende werd het toekennen
van brevetten voor de visserij niet
langer gekoppeld aan examens
voor de centrale examencommissie®
maar aan de behaalde schoolresul-
taten en het aantal maanden vaar-
tijd in een bepaalde functie. Op 1
september 1995 fusioneerden de
stedelijke visserijschool John Bau-
wens, de Paster Pypeschool en de
visserijschool te Heist en vormden
ze samen het ‘Provinciaal Maritiem
Instituut’ (PMI) met vestigingen
te Oostende (John Bauwens) en te
Heist; in het technisch onderwijs
behelsde de opleiding 4-6 jaar, in
het beroepsonderwijs 4 jaar. Op |
september 2005 sloot de vestiging
Heist echter haar deuren en werden
haar opleidingen overgeheveld
naar Oostende. De school werd
overgenomen door het gemeen-
schapsonderwijs en kreeg de bena-
ming ‘Maritiem Instituut van het
Gemeenschapsonderwijs’ (MIGO).

Er bestaan dus geen scholen meer
met uitsluitend beroepsvorming
voor vissers, want sedert 1995
vormt de PMI —het MIGO sedert
1.9.2005- ook dekofficieren en
werktuigkundigen tot 3000 KW; zij
kunnen een toekomst uitbouwen bij
rederijen, sleep- en baggerbedrijven
en ook op boortorens; men kan er
tevens terecht voor een vorming
tot yachtman en/of yachtnavigator.
Momenteel doet de school ook een

' Na WO II werden de katholieke scholen ‘vrije scholen’ genoemd.

2 Cfr. uitvoerig artikel omtrent dit Werk in deel 1 van deze reeks in Neptunus nr 282.

3 Die commissie zetelde in de Zeevaartschool te Oostende. Zo moest bv. een leerling met het getuigschrift van aspirant-schipper
ter visserij van een visserijschool, na de nodige vaartijd een examen afleggen v66r die commissie voor het behalen van het brevet
‘schipper ter visserij’. Vandaag de dag is zulk nieuw examen niet meer vereist en kan men zich aandienen bij het Migo (Maritiem
Instituut vh. Gemeenschapsonderwijs) na het voorleggen van de bewijsstukken van de gedane vaartijd.
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beroep op de vaarsimulator van de
VDAB te Zeebrugge en schepen de
leerlingen ter zeevisserij, zoals trou-
wens die van de Ibis sedert 1972,
voor hun vorming in aan boord
van de trawler O.29 Broodwinner;
naar verluidt zou er binnenkort een
moderner vaartuig aangepast aan de
huidige noden worden ingezet.

Directeurs van PMI/MIGO: - Marc
Dewinter, gewezen directeur van de
visserijschool John Bauwens van
1985 tot 1995, was ere-directeur
van het PMI van 1995 tot 2002.

- Marc De Jonghe, wnd. directeur
van 1.9.2001 tot ...... 2003.

- Jan Denys, directeur van 1.9.2003
tot eind 2005.

- Edwin Kyndt, wnd. directeur
sedert 1.1.2006.

Zeevaartscholen

Tijdens het Franse bewind werd een
vorm van zeevaartonderricht opge-
start te Antwerpen en Oostende in
het jaar 1797-1798. Onder Willem
[ kreeg Vlaanderen een ware impuls
op maritiem gebied; overal werden
grote werken uitgevoerd: kanalen en
dokken werden gegraven en sluizen
gebouwd. Antwerpen en Oostende
kregen een volwaardige zeevaart-
school vanaf 1823 onder het beheer
van de overheid. De proeven
werden jaarlijks afgenomen, om de
beurt te Antwerpen en te Oostende.
Na de onathankelijkheid bleef deze
toestand nagenoeg ongewijzigd tot
na de oorlog 1914-1918.

De visserij kende moeilijke tijden
en vele vissers stapten over naar
de Staatsmarine. Ook had na de
WOI de Staatscheepsjongens-
school* opgehouden te bestaan
wat de aanwerving van vissersvolk
in de hand werkte ten nadele van
deze nijverheid. Verder was het
zo dat de zeilschepen langzaamaan
vervangen werden door stoom- en
motorvaartuigen, wat het machine-
personeel verplichtte een brevet of

Ex-torpilleur Westdiep.

Belgié overgemaakt in 1948 en gesloopt.

WESTDIEP 1915-1948.

Gebouwd voor de Viaamse banken in 1915 te STETTIN in Duitsland voor de Duitse
Keizerlijke Marine (Marinekorps FLANDERN), kreeg A20 als kenletter (137 ton, 136 ft
lang, 1120 Pk en 19 knopen). Te Qostende in dienst in 1918 en daar ook achtergelaten.
Na de oorlog werden de torpedisten afgeschaft in 1928 en overgeplaatst naar het Zee-
wezen. In dienst gesteld bij de marineschool te Qostende in 1928 als visserijwachtschip
in de Noordzee. In 1939 naar Marinekorps die het niet gebruikte. In 1945 terug aan

diploma van machinist of motorist
te halen. Van hun kant moesten
de kapiteins van vissersboten vaan
1920 in het bezit zijn van het brevet
van schipper ter visserij.

De overheid trof dan ook maat-
regelen en op 15 november 1929
verscheen in het Staatsblad het KB
waarbij de zeevaartscholen van
Oostende en Antwerpen elk een
afzonderlijke opdracht kregen.

De Staatsmarineschool te
Oostende

In uitvoering van het KB van 29
juni 1930 werd beslist een nieuwe
zeevaartschool te bouwen op een
prachtig gelegen locatie op een
soort schiereiland in de haven; de
eerste steen werd door de minister
van Zeewezen gelegd op 23 mei
1931. In afwachting van de inge-
bruikneming werd de buiten dienst

gestelde pakketboot Princesse Eli-
sabeth’ van de Oostende-Doverlijn
ter plaatse gelegd waar hij een
onderkomen bood aan leraars en
leerlingen.

Er waren drie afdelingen: een
nautische en een werktuigkundige
voor de kandidaat-officieren ter
kustvaart, en een derde die de naam
Zeeoorlogswetenschappen  droeg
en onderricht moest verschaffen
inzake verdediging in oorlogstijd.
Deze laatste afdeling, een primeur
voor Belgié (les getrokken uit
ervaring opgedaan tijdens de voor-
bije oorlogsjaren), was bedoeld
voor officieren en onderofficieren
zowel van de koopvaardij als van
de Staatsmarine; eenmaal geslaagd
voor hun examen zouden ze op
de rol der Marine ingeschreven
worden en alzo een reserve vormen
van uitgelezen elementen waarop
de Staat ten alle tijde zou kunnen
rekenen.

4 De jongens van de Staatsscheepsjongensschool gingen na het slagen voor hun examen op koopvaardijschepen varen, maar na twee
jaar werden ze op hun verzoek meestal aangeworven door het Zeewezen.

5 Eens het schoolgebouw klaar werd de Princesse Elisabeth in 1933 verkocht voor de sloop.
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De leerlingen machinisten-moto-
risten genoten meteen het voordeel
van een leerzaam onderricht met
het uiteennemen en terug ineenzet-
ten van de hoofdmotor van de MLB
nr 15 in de werkhuizen van het Zee-
wezen. De leerlingen van de nauti-
sche afdeling van hun kant kregen
op 25 augustus 1931 een prachtige
gelegenheid om hun kunnen en durf
te tonen. Uitgedaagd door de cadet-
tenschool van Scarborough meet
de kotter Stroombank® zich met
Engelse schoener Maisie Graham;
de wedstrijd op een omloop van
26 mijl gedurende een N-O-storm
eindigde op een schitterende Bel-
gische overwinning. In de school
werden eveneens matrozen en koks
gevormd.

Naast de Stroombank waren ook
twee oude ex-torpedoboten aan de
marineschool overgemaakt, onder
de namen Wielingen en Westdiep.
De commandant van de school, dhr.
Coliteaux, was tevens hoofd ope-
raties van de visserijwachtschepen
met het gevolg dat de leerlingen
regelmatig inscheepten aan boord
van de Zinnia; dit laatste schip
diende voor grote reizen voor de
visserijwacht terwijl kortere reizen
plaatsvonden met de Wielingen en
de Westdiep’. Daarbuiten scheep-
ten de leerlingen ook regelmatig
in aan boord van het hydrografisch
schip Victoire en uiteraard op de
sleepboten en loodsboten van het
Zeewezen.

Na WO II kreeg de Staatsmarine-
school een nieuw opleidingsschip
nl. de Cdt Fourcault, de gewezen
motorloodsboot nr 16 uit 1930. In
1961 werd het vervangen door de
MLB nr 18 uit 1938 en in 1985 de
LB nr 1 uit 1968, telkens varend
onder dezelfde naam.

Wedden en lonen van het lesgevend
personeel werden bepaald volgens
het studieniveau van het onderwijs
(ministerie van Nationale Opvoe-

De Stroombank.

ding). Maar het zeevaartonderwijs
ressorteerde onder het ministerie
van Verkeerswezen met als gevolg
dat het varend personeel niet mee
evolueerde; m.a.w. “de mensen van
de boten vielen uit de boot”. Maar
er was meer aan de hand: vrouwen

wilden geen man die voor het groot-
ste deel van de tijd uithuizig was; de
Belgische reders waren volop bezig
hun schepen uit te vlaggen en de
RMT, die de Oostende-Doverlijn
uitbaatte, stevende af op het fail-
lissement. Kortom, de toekomst-
perspectieven voor zeeofficieren
waren verre van rooskleurig en het
leerlingenaantal bleef maar dalen.

Na 25 jaar onderhandelen kwam
het  zeevaartonderwijs  onder
‘Nationale Opvoeding’ en op 15
juli 1985 werd de wet van kracht
waarbij de school van Oostende
voortaan werd opengesteld voor de
eerstejaars ter lange omvaart; Oost-
ende werd dus een onderdeel van
de Hogere Zeevaartschool van Ant-
werpen. Beter laat dan nooit dacht
men, maar het was te laat. Men had
toch kunnen weten dat het voorna-
melijk de kustbewoners waren die
zich door de eeuwen heen om den
broode op zee waagden.

Ex-torpilleur Wielingen.

WIELINGEN 1916-1943.

In 1916 gebouwd te STETTIN in Duitsland voor de Duitse Keizerlijke Marine, afge-
deeld in marinekorps FLANDERN onder nr. A43 torpedojager voor ondiepe wateren
(169 bruto ton, 164 ft lang en 17,5 ft breed 2500 Pk). In 1917 te Qostende in dienst
gesteld. In 1918 te Zeebrugge achtergelaten. In dienst genomen torpedisten werden in
1928 afgeschaft (naar Zeewezen). In 1929 in dienst van de marineschool te Qostende
als visserijwacht NOORDZEE onder de naam WIELINGEN. In 1940 bij de Kriegsma-
rine onder de naam REIHER. In 1943 gesloopt.

¢ De Stroombank, de laatste zeilloodsboot in bewaring gebleven bij het Loodswezen, werd in 1931 aan de Staatsmarineschool afge-

staan.

" Toen in de 19de eeuw het eerste Belgisch visserijwachtschip, de Mathilde, in de vaart kwam moest conform het KB van 3 septem-
ber 1867 plaats voorzien worden voor 40 leerlingen van de scheepsjongensschool; sindsdien waren er bestendig scheepsjongens

aanwezig op alle visserijwachtschepen.
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In 1992 beslist dan de Vlaamse
regering de Staatszeevaartschool
definitief te sluiten. Een flater van
jewelste ... want uitgerekend in
dat jaar steeg het aantal ingeschre-
ven leerlingen met 70%! Alles
gebeurde echter “met voorbedach-
ten rade” want het jaar voordien
was de Cdt Fourcault, waarop
de meeste huidige kapiteins van
de Belgische koopvaardij een deel
van hun opleiding hebben genoten,
zomaar uit de vaart genomen.

De Hogere Zeevaartschool
Antwerpen (HZS)

Deze school is gevestigd in een
door de overheid nieuw opgetrok-
ken gebouw ten noorden van de
Royerssluis waarvan de voorberei-
dingen startten in 1929; de “mei-
planting” had plaats op 5 november
1931 en het gebouw werd in dienst
genomen einde 1932. Tijdens WO
[T werd het bezet door eenheden van
de Duitse Wehrmacht; alhoewel het
gebouw daar niet noemenswaardig
onder geleden had werd het slechts
in 1948 opnieuw in gebruik geno-
men. Tijdens de bezetting werd
college gegeven in een gebouw aan
de Italiélei, waar nu het Zeemans-
huis “Stella Maris™ gevestigd is.

Wegens de krappe behuizing werd
in de jaren zeventig een nieuw
gebouw opgericht op de linkeroe-
ver van de Schelde dat dienst deed
als internaat. Maar aangezien in
uitvoering van een besluit van de
Vlaamse executieve van 31 juli
1992 het internaat van de zeevaart-
school werd afgeschaft, kreeg dit
gebouw sindsdien een andere niet-
maritieme bestemming.

Vanaf 1985 werden de studies
“nautische wetenschappen” (oplei-
ding dek) op het academisch niveau
getild en het systeem van kandida-
turen en licenties ingevoerd.

In 1990 nam de Vlaamse overheid
de fakkel over van het federale
ministerie van Verkeer als inrich-
tende onderwijsmacht.

2004 was op onderwijsvlak een
bijzonder jaar aangezien in dat
jaar, conform de Europese richtlij-
nen, de bachelor-masterstructuur
werd ingevoerd. Voortaan bestaat
de afdeling nautische wetenschap-
pen uit twee cycli: na een eerste
cyclus van 3 jaar bekomt men
het diploma van “bachelor” in de
nautische wetenschappen; na een
tweede cyclus van één jaar dat van
“master”. De opleiding tot scheeps-
werktuigkundige (machine) bestaat
uit een cyclus van 3 jaar die leidt
tot het diploma van bachelor in de
scheepswerktuigkunde.

De HZS beschikt uiteraard over
de meest moderne simulators voor
scheepsnavigatie, radarwaarne-
ming, ladingsbeheer, voortstuwing
en telecommunicatie.

Het is nu mogelijk om vlug carriére
te maken als scheepsofficier. Inder-
daad, na 12 maanden effectieve
vaartijd als dekofficier, waarvan
7 tijdens de studies, wordt men
officier van wacht; van 3de officier
klimt men dan op tot 2de officier, en
vervolgens, na een nieuwe periode
van 12 maanden vaartijd, tot Iste
officier; de hoogste graad, die van
kapitein, kan men halen na een
totaal van 36 maanden vaartijd.
In de scheepswerktuigkunde volgt
men een gelijkaardig traject dat
uiteindelijk leidt tot de graad van
hoofdwerktuigkundige.

Dankzij het herinvlaggen van onze
koopvaardijschepen is een grote
vraag naar goed opgeleide officie-
ren ontstaan; en niet alleen voor
koopvaardijschepen maar ook voor
megajachten onder Belgische of
Luxemburgse vlag. Dit alles heeft
een gestage toename van het aantal
studenten voor gevolg; zo was er in

2005 een stijging met maar liefst
70% tegenover S jaar eerder! In
2006 hoopt men trouwens de kaap
van de 500 studenten te kunnen
halen. Ca. 60% van de studenten
zijn nederlandstalig, 40% frans-
talig; de vrouwelijke studenten
maken 15% uit van het totaal. De
lessen worden in beide landstalen
gegeven. Dankzij de franstalige
opleiding trekt de HZS heel wat
buitenlandse studenten aan; zij
maken een kwart uit van het totaal
en vertegenwoordigen een 20-tal
nationaliteiten; traditioneel zijn
vooral Franse en Marokkaanse stu-
denten goed vertegenwoordigd.

De huidige algemene directeur van
de Hogere Zeevaartschool Antwer-
pen is kapitein Patrick Blondé.

Bron:

Eddy De Bondt,
Pr-verantwoordelijke HZS

Tenslotte vermeld ik hier graag ook
de overkoepelende promotie voor
maritieme opleidingen die onder
de noemer “Areyouwaterproof”
wordt gevoerd. Het betreft hier
een samenwerkingsverband tussen
alle maritieme opleidingsinstituten
en scholen, de nautisch-maritieme
sector en de Vlaamse overheid. De
sensibiliseringscampagnes richten
zich tot een ruim publiek en komen
zonder fout de nautische opleidin-
gen ten goede. Voor alle inlichtin-
gen kan men terecht op de website
www.areyouwaterproof.be.

Slot

R. F. Coulier
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Tall Ships” Races

A proof of manhood for youngsters
(on board N.R.P. Sagres, Bay of Biscay — 15th July 2006)

Some history

Fifty years ago the first race for
Sail Training Tall Ships started
at Torbay, on the south coast of
England and finished in Lisbon,
Portugal. It was the beginning of
what turned out to be a major inter-
national event, attracting an entry
list four or five times larger, and
thousands of young crews from all
over the world. A lot of excitement
surrounded the first Tall Ships’ Race
in 1956, not just amongst ships’
crews but also among the worlds’
press. Everyone was caught up
in the romance and excitement of
twenty Tall Ships which had assem-
bled to race to Lisbon — all thinking
it would be the last time such a sight
would be seen.

The event had been the brainchild of
two men: Bernard Morgan, a retired
solicitor from London and Dr. Pedro
Theotonio Pereira, the Portuguese
ambassador to the UK, whose idea of
a race between sail training vessels
took several years to mature but has
endured for 50 years. The fleet inclu-
ded sail training ships like Mercator
from Belgium, Christian Radich and
Sorlandet from Norway as well as
naval tall ships such as Sagres from
Portugal and Moyana, Southampton
Navigation School. In addition,
there were yachts such as the French
Centre des Glénans’ Sereine and the
Turkish Ruyan, the luxurious three-
masted schooner belonging to the
Greek shipowner Stavros Niarchos,
and Bellatrice, owned by Dr. Pedro
Theotonio Pereira. Mr Niarchos had
even entrusted the Creole to the Bri-
tish Naval Academy in Dartmouth
and she was flying the white ensign.

The 1956 race was organized by
the Sail Training International Race
Committee (S.T.LR.C.), created

Sail Training
International

solely for this purpose. In 1960
this organization became the UK
Sail Training Association (S.T.A.)
while each country member founded
an affiliated organization, which
was dependant from S.T.A., such
as Aporvela, S TA.B., STA.G.,
S.T.A.R., etc. In 2002 those involved
in organising The Tall Ships’ Races
created in Antwerp a new an inde-
pendent organization that went back
to its roots for its new name Sail
Training International (S.T.I.), but
had global and much wider ambiti-
ons now being fulfilled. Up till then
the Berry Brothers company, owner
of Cutty Sark whisky, sponsored the
race. Since 2003 Antwerp (Province,
City and Port) is the main supporter
of S.T.L; there was a first period
of support for three years that was
extended recently for another three
years until 2009. Soon after creating
S.T.I. in 2002 as an independent
organization, we regained ownership
of the Tall Ships’ Races in Europe
from the S.T.A. Meanwhile for com-
mercial reasons and to make tran-
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sition possible a Belgian firm, Sail
Training International Event, whose
chairman I was for one year, was
established before a public notary in
Antwerp. However, the S.T.1.’s staff
team in Gosport and management
with Nigel Rowe as president went
on as usual. Since then S.T.I. has
appointed new staff to strengthen the
organization in key areas and meet
the opportunities it has identified
for the next few years. They are the
S.T.I. Staff Team, the Commercial
Team and the Race Directorate.
However, the most important part
of the S.T.I. Organization is its inter-
national Council, which consists
of 21 country representatives, with
Nigel Rowe as chairman and presi-
dent. Each member of the council
has now an equal voice in the new
organization.

Value of sail training

The Tall Ships Races have made a
remarkable contribution to interna-
tional friendship and understanding
and to the lives of the countless
thousands of young men and women
who have taken part over the deca-
des. Many were experienced sai-
lors, but a large number had never
been to sea before and for them par-
ticularly these races have often been
a live changing experience. Sail
training for young people today,
perhaps particularly today given
the plethora of less adventurous or
challenging opportunities available
to them, makes a vital contribution
to society. Through the sail training
experience young people learn the
value of teamwork and leadership,




and develop new skills and confi-
dence that will enrich their social
and working live. Friendship is
created between youngsters beyond
frontiers. In encouraging sail trai-
ning tall ships from Eastern Europe
to take part in the Tall Ships Races
back in the 1970s, long before the
collapse of communism in those
countries, S.T.I. was the embodi-
ment of the spirit of international
friendship and understanding that
lies at the heart of the Tall Ships’
Races.

STI nominated for Nobel peace
prize

Sail Training International has been
nominated for the Nobel Peace prize,
the most prestigious award of this
kind, for its activities promoting
international ~ understanding  and
friendship through sail training for
young people. The nomination has
been made by Sven Roald Hansen,
a member of the Norwegian parli-
ament, in recognition of Sail Trai-
ning International’s growing global
activities and its international races
for sail training Tall Ships which

Tall Ships' Race 1856.

demonstrate such a strong coherence
with the ethos of the Peace prize.
His nomination cites in particular
the contribution made by the Tall
Ships Races to East-West relations
in Europe in the 1970s and 80s, the
participation of ships and trainees of
many different cultural and ethnic
backgrounds in more recent years,
and Sail Training International’s gro-
wing influence and activities around
the world. It is a great tribute to all
those volunteers in our national Sail
Training organizations around the
world as well as those who have
worked more directly as volunteers
and staff in S.T.I. (and S.T.A. before
it). Many of'those still involved today
have contributed their time and talent
to these events over several decades,
and two were already involved in the
first race in 1956: Dr. Luis Lobato
from Portugal on the management
committee, and Captain Roger Ghys
as captain of a competing Tall Ship
and still involved in sail training as
the S. T. I. Belgium country repre-
sentative. The Peace prize commit-
tee is entrusted with the preparatory
work related to the prize adjudication
and is completely independent in
assessment of nominations. It is a

high honour for Sail

Training Internatio-

nal to be nominated

for consideration in
2007.

Memories of the
first race in 1956

The twenty ves-
sels gathered in

Dartmouth for a
few days before the
race. On the day of

the start of the race
in Torbay, a gentle
force 3 wind was
blowing  unhelp-
fully from the
south coast but the
fleet got away, to a
moderate start, sur-
F rounded by hund-
reds of motor boats
and small yachts. I
| still remember how

things started to go

Both Mercator and Sagres followed a more westerly route
when leaving the Channel expecting westerly winds.

wrong shortly after
the start. The wind
gradually dropped
and a few hours

later we were drifting in the middle
of the Channel with visibility redu-
ced to one or two cables. Our poor
foghorn was working hard, giving
regular blasts in the hope that other
ships would hear it. We doubled
the look-out and heard the whistle
of other ships passing by without
seeing them. Back in 1956 few
of the fleet’s ships were equipped
with radar; even though some had
it, they were prohibited from using
it. Istill remember how the weather
forecasting service issued a general
warning for all ships in the vicinity
to watch out for sailing vessels
drifting in the fog. Our situation
was dangerous and as an extra
precaution all the watertight doors
were closed and our lifeboats were
hanging in their davits, ready to be
lowered. I didn’t dare leave the
bridge and stayed awake drinking
liters of coffee. The tidal stream
had many of the vessels drifting
backwards. Creole tried to anchor
but lost her anchor and several
fathoms of cable. As the ships
drifted in the fog a couple of col-
lisions were narrowly avoided by
quick thinking. For once smoking
was permitted on the bridge to help
detect the slightest breath of wind.
Finally Saint Peter, who at his time
was a fisherman, heard our prayers
and a gentle north-western force 3
wind helped us leave the Channel.

There was no escort vessel during
that first race, so everyone jealously
granted his daily positions. It was
important to select the right course,
either the shorter one directly to
Cape Finisterre or a more westerly
one. South-west and north-west
winds were predominant in the area
and large sailing vessels generally
gave the Bay of Biscay a wide
berth, but Mercator and Sagres were
the only two vessels that abided by
that tradition, with the others setting
a direct course to Finisterre. Our
decision was also inspired by the
knowledge that a low-pressure area,
situated in the middle of the Atlan-
tic, was approaching with a speed
of ten knots and westerly winds
were therefore expected within 24
hours. My guess proved wrong as
a high pressure developed which
held the expected depression into
the Atlantic, delaying progress for
Mercator and Sagres. Meanwhile
the rest of the fleet was Iuckier as
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an unexpected low pressure deve-
loped over Spain providing those
ships that had set a direct course
to Finisterre, with a fair south-
easterly breeze. Once the long
awaited westerly winds turned up
for Mercator and Sagres, some two
days later, they finally managed to
make the last 90 miles of the cros-
sing to Finisterre in nine hours at
a speed of 10 knots. Sagres made
the decision not to tack away from
land but wait for the north wind that
invariably blows down the coast.
Luck was clearly not on her side,
as this gamble didn’t work either;
instead Sagres had to manoeuvre
with the feeble winds from west-
south-west. Mercator luckily was
more at large and experienced a
force 4 to 5 western wind. Finally
both square-riggers arrived safely at
Lisbon, but unfortunately as the last
ones of the fleet.

CAPTAIN ROGER GHYS ~ COUNTRY REPRESENTATIVE BELGIUM

Start of Torbay-Lisbon race — July 1956 - Picture is taken on board Georg Stage.

Captain R. Ghys

S.T.1. Country Representative Belgium
Grande Oficial da Ordem do Infante D. Henrique

Kwaliteit & Service

HEMPEL is bijna 100 jaar actief betrokken
bij de conservering van maritieme projecten
en de ontwikkeling, productie en begeleiding
van hoogwaardige verfsystemen.

Ook voor u staan wij in voor een persoonlijke
service en gericht professioneel advies.

- b

HEMPEL (Belgium) NeV.

Tel.: +32 3 220 6160

www.hempel.com
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- HEMPEL
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NICE TO KNOW

Maritieme ruilbeurzen MSC Knokke-Antwerpen 2007
Bourse maritime MSC Knokke-Anvers 2007

In 2007 worden er vier ruilbeurzen georganiseerd op
de MSC Knokke, Kempischdok 33, Antwerpen. De
kalender is als volgt: 3 februari — 5 mei — 1 september
en | december, telkens van 13 tot 17 uur. Gratis inkom
en parking. Te noteren dat wij nog op zoek zijn naar
standhouders met interessante maritieme documentatie
zoals foto’s, postkaarten, boeken, tijdschriften, enz.

Het Kempischdok bevindt zich vlakbij het grote
kruispunt Itali€lei/ Noorderlaan; te bereiken met het
openbaar vervoer met De Lijnbussen 1 en 13 - halte
‘Technicum- Londenstraat’..

Dans le courant de 2007 quatre séances d’échange
auront lieu a bord du MSC Knokke au Kempischdok
33 a Anvers. En voici le calendrier: 3 février — 5 mai
— ler septembre et ler décembre, chaque fois de 13
a 17 heures. Entrée et parking gratuits. A noter que
nous sommes a la recherche d’exposants en posses-
sion de documents maritimes intéressants, tels des
photos, des cartes postales, des livres, des revues etc.

Le Kempischdok se trouve a proximité du grand car-
refour Itali¢lei/Noorderlaan; accessible par autobus
De Lijn n° 1 et 13 — arrét ‘Tecnicum-Londenstraat’.

Contactpersonen:

Pour plus d’infos contactez:

Eddy Van Herck Noorderlaan 98, bus 42, 2030 Antwerpen,
Tel+Fax: 03-542.29.26 - E-mail: ed.vanherck@skynet.be

Louis Van Cant, Populierenlaan

1, bus 5, 2020 Antwerpen

Tel: 03-216.98.28 (met voicemail) - E-mail: louisvancant@antwerpen.be

Minishipverzamelaars uit Belgi€, Nederland,
Frankrijk en Duitsland, soms zelfs nog uit verder
gelegen landen, komen in 2007 weer maandelijks
bijeen op de derde zaterdagmorgen vanaf 9.30
uur, in het restaurant van de Vlaamse Vereniging
voor Watersport (VVW), Beatrijslaan 27 te 2050
Antwerpen-Linkeroever. Bij deze ontmoetingen
draait alles om ‘waterlijn’ scheepsmodellen, uitge-
voerd in miniatuurformaat 1:1250 en 1:1200, maar
ook scheepvaartboeken, scheepsschilderijen en dito
foto’s kunnen de verzamelaars er vinden.

Agenda 2007: 20 januari - 17 februari - 17 maart -
21 april - 19 mei - 16 juni - 21 juli - 18 augustus - 15
september - 20 oktober - 17 november en 15 decem-
ber. De toegang is vrij en gratis, evenals het gebruik
van de grote parking. Openbaar vervoer: premetro-
trams 2, 3, 5 en 15; het VVW bevindt zich op loop-
afstand van de halte Frederik van Eedenplein.

Info:

Miniship Belgium 2007

Rob van Oosten, Zandstraat 32,

Tel: 00-31-13-508.26.25 - Fax: 00-31-13-508.62.14 - E-mail: rvanoosten@msn.com
Louis Van Cant, Populierenlaan 1, bus 5, 2020 Antwerpen

Tel. : 03-216.98.28 (met voicemail) - E-~

Les collectionneurs de modeles de bateau, originai-
res de Belgique, des Pays-Bas, de France, d’Alle-
magne, voire de pays plus éloignés, se réuniront a
nouveau en 2007 chaque troisiéme samedi du mois
a partir de 9.30 h., au restaurant de la Vlaamse Vere-
niging voor Watersport (VVW), Beatrijslaan 27, a
Anvers-Rive gauche. Bien entendu le tout est centré
sur des maquettes ‘ligne de flottaison’, a I’échelle
1:1250 et 1:1200, mais les collectionneurs y trou-
veront également des livres, tableaux et photos
maritimes.

Calendrier 2007: 20 janvier — 17 février — 17 mars
— 21 avril — 19 mai — 16 juin — 21 juillet — 18 aott
— 15 septembre — 20 octobre — 17 novembre et 15
décembre. [’accés au local ainsi qu’au parking est
libre et gratuit. Transport public: trams prémetro 2,
3, 5et 15, arrét Frederik van Eedenplein; le local de
la VVW se trouve a proximite.

NL-5131 AC Alphen NB

mail: louisvancant@antwerpen.be
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Maritiem Belgié

La Belgique maritime

Dredging International

Onlangs nam deze internationaal befaamde Belgi-
sche ‘baggerreus’ een nieuwe sleephopperzuiger in
gebruik. Het betreft de Marieke, het eerste van vier
nieuwe baggerschepen door dit bedrijf besteld in het
kader van een investeringsprogramma van 200 mil-
joen euro. Inmiddels werd het schip al ingezet voor
strandopspuitingen en oeverversterkingen te Zee-
brugge en ter hoogte van het eiland Texel, en weldra
zal het in St Petersburg een nieuwe toegangsgeul
graven. Dredging, dat in binnen- en buitenland
3100 mensen tewerkstelt, beschikt thans over een
vloot van 75 productieschepen en 180 hulpschepen.
Het orderboek vermeldt opdrachten in o.m. Rus-
land, Bulgarije, China, Brazilié, het Midden-Oosten
en India.

Dredging International: Tout récemment ce ‘géant belge
du dragage’, de renommeée internationale, a mis en ser-
vice une nouvelle drague suceuse. I1s’agit du Marieke,
la premiere de quatre nouvelles unités commandées par
cette société dans le cadre d’un programme d’investis-
sements de 200 millions d’euros. Entretemps ce navire
a déja été mis en oeuvre a Zeebruges et a la hauteur
de I'1le de Texel pour le colmatage des plages et le
renforcement des berges; bientot il se rendra a Saint-
Pétersbourg ou il creusera une nouveau chenal d’acces.
Dredging, qui en Belgique et a I’étranger emploie quel-
que 3100 personnes, dispose actuellement d’une flotte
de 75 dragues et de 180 navires auxiliaires. Le carnet
de commandes mentionne e.a. des travaux de dragage
en Russie, Bulgarie, Chine, au Brésil, au Moyen Orient
et aux Indes.

Rederij Delphis - Armement Delphis

Deze jonge, pas in 2004 opgerichte Antwerpse short-
sea- en feederoperator zet zijn stappen op het over-
namepad verder. Nadat deze rederij onlangs reeds
doorstootte naar een leidende positie in de shortsea
sector met de overname van het Duitse Teamlines,
heeft ze nu ook Portlink overgenomen van de Deense
AP Mpller-Marsk. Portlink is actief tussen Antwer-
pen, Rotterdam en Felixstowe enerzijds en Spanje en
Portugal anderzijds. Met deze overname bedient Del-
phis nu, met meer dan 45 schepen, een 30-tal havens
van Sint-Petersburg tot het Iberisch schiereiland. Op
jaarbasis zal ze zo’n 1,1 miljoen TEU vervoeren.

Ce jeune armement ‘short sea’ anversois, fondé en
2004, vient de faire une nouvelle acquisition. Alors
qu’il y a peu cet armement accéda déja a une place de
premier plan dans ce secteur a la suite de la reprise de
I’armement allemand Teamlines, il acquit tout récem-
ment Portlink du groupe danois AP Moller-Marsk.
Portlink relie Anvers, Rotterdam et Felixstowe aux
ports espagnols et portugais. Ainsi Delphis dessert
actuellement, avec plus de 45 navires, quelque 30
ports, de Saint-Pétersbourg a la péninsule ibérique.
Le volume des conteneurs transportés annuellement
est évalué a 1,1 million d’unités TEU.

Rederij Euronav - Armements Euronav

Deze rederij telt thans 15 VLCC tankers, waaronder
twee V-Plus schepen, de grootste tankers ter wereld
(441.500 ton!); bovendien zijn twee VLCC’s in aan-
bouw in Zuid-Korea. De overige schepen van de
vloot zijn 14 Suezmaxes en 2 Aframaxes. Te noteren
dat voor de eeerste maal in haar geschiedenis de vloot
van Euronav tien miljoen ton overschrijdt.

Cet armement compte actuellement 15 pétroliers
VLCC, dont 2 navires V-Plus, les plus grands pétro-
liers au monde (441.500 tonnes!); en outre deux VLCC
sont en construction en Corée du Sud. Le reste de la
flotte est constituée de 14 Suezmax et de 2 Aframax.
A noter que pour la premiére fois dans son histoire la
flotte d’Euronav dépasse les 10 millions de tonnes.

Haven van Brussel - Port de Bruxelles

In het kader van zijn masterplan ‘Horizon 2015’ heeft
deze haven in de loop van dit jaar zwaar geinvesteerd
in twee grote projecten, nl. het Brussels International
Logistics Centre (BILC) waar, op een terrein van 8
hectare, opslagplaatsen van de ‘nieuwe generatie’ ter
beschikking van de bedrijven zullen gesteld worden,
en anderzijds de sanering en het bouwrijp maken van
de terreinen van de voormalige Carcoke-fabriek.
Bedoeling is zo snel mogelijk een performant logis-
tiek platform te ontwikkelen, dat voor nieuwe arbeids-
plaatsen zal zorgen en bedrijven zal aantrekken die de
waterweg zullen gebruiken.

252 NEPTUNUS DECEMBER - DECEMBRE 2006

En 2006 le Port de Bruxelles, dans le cadre de son
masterplan ‘Horizon 2015’ a investi plus que jamais
dans deux projets majeurs, a savoir le Brussels Inter-
national Logistics Centre (BILC) ou, sur un terrain de
8 hectares, des entrepots de ‘la nouvelle génération’
seront mis a la disposition des entreprises, et d’autre
part I’assainissement et la viabilisation de I’ancien
site des usines Carcoke. L’ambition est de développer
dans les meilleurs délais une plate-forme logistique
performante, pourvoyeuse d’emplois et accueillant
des entreprises utilisatrices de la voie d’eau.




Hogere Zeevaartschool Antwerpen

— Vorig jaar meldden wij u dat ‘de kaap van de 500
leerlingen in zicht was’. Welnu die kaap is ruim-
schoots overschreden vermits er begin oktober 552
leerlingen ingeschreven waren (441 in de afdeling
Nautische wetenschappen en 111 in de afdeling
Scheepswerktuigkunde). Eens te meer het bewijs van
de groeiende belangstelling van onze jongeren voor
een maritieme carriere.

— Op 4 oktober had de naamgeving plaats van de
nicuwe promoties. De promotie Scheepswerktuig-
kunde kreeg de naam toebedeeld van de heer Walter
Van der Stighelen, een oud leerling die na een lange
dienst op zee als officier werktuigkundige een car-
riere aan wal opbouwde, eerst bij de CMB en later bij
Lloyd’s Register of Shipping waar hij thans de functie
vervult van ‘senior surveyor in charge of marine ser-
vice Belgium’. De afdeling Nautische wetenschappen,
van haar kant, werd genoemd naar Kapitein ter-lange-
omvaart Roger Smet, die na een lange carriére op zee
en als staatsrivierloods —tijdens dewelke hij met grote
onderscheiding het diploma van licentiaat in de han-
dels- en maritieme wetenschappen haalde en tevens
zee- en binnenscheepvaartrecht studeerde— van 1988
tot 1995 de bezielende commandant-directeur van de
Hogere Zeevaartschool was.

Ecole Supérieure de Navigation a Anvers

—I1'y a un an nous vous annoncions que ‘le cap des
500 éleves était en vue’. Eh bien, ce cap vient d’étre
largement dépassé puisqu’au début d’octobre 552
éléves s’étaient inscrits (441 a la Section nautique et
111 ala Section mécanique navale). Une fois de plus
la preuve de I’intérét croissant des jeunes pour une
carriére maritime.

— Le 4 octobre dernier eut lieu la proclamation des
noms de baptéme des nouvelles promotions. La pro-
motion Mécanique navale recut le nom de monsieur
Walter Van der Stighelen, un ancien éleve qui, apres
un long service en mer comme officier mécanicien,
fit carriére a terre, d’abord a la CMB et ensuite au
Lloyd’s Register of Shipping ou il exerce actuelle-
ment la fonction de ‘senior surveyor in charge of
marine service Belgium’. De son coté la Section
nautique a ét¢ nommée d’apres le Capitaine au long
cours Roger Smet qui, apres une longue carriére en
mer et comme pilote de I’Escaut —pendant laquelle il
obtint avec grande distinction le diplome de licencié
en sciences maritimes et commerciales et se spécia-
lisa en droit maritime et fluvial—, fut de1988 a 1995
le commandant-directeur dynamique de I’Ecole Supé-
rieure de Navigation.

— --\\i‘»«

Inschrijvingen maritieme opleiding in de lift

Niet alleen in de HZS stijgt het aantal inschrijvingen.
Ook in de andere maritieme instituten zijn meer stu-
denten dan ooit tevoren: nl. in het Maritiem Instituut
Mercator (Oostende), Cenflumarin (Zwijndrecht)
en ook in de Centra voor volwassenenonderwijs in
Deurne en Oostende. Uit enquétes blijkt dat jongeren
vooral aangetrokken worden door het gunstige loon,
de vele vakantiedagen, de werkzekerheid, de afwisse-
ling, de verantwoordelijkheid en de teamgeest; uiter-
aard spelen een sterke verbondenheid met het water
en de zin voor avontuur een belangrijke rol. Maar
ondanks die stijgende belangstelling blijft het aanbod
groter dan het aantal afgestudeerden. Voor meer info
zie www.areyouwaterproof.be.

CMB groep

Per einde van het tweede semester 2006 bestond
de vloot van de groep, in volledige of gedeeltelijke
eigendom, uit 16 schepen (2 handymax, 1 panamax,
12 capesize en 1 panamaxtanker). Bovendien zijn er
nog 15 schepen, waarvan 5 in joint venture, in aan-
bouw. Verder is CMB nog voor 50% mede-eigenaar
van de FPSO-eenheid Farwah.

e e
——

La formation maritime connait de plus en plus
de succes

Cen’est pas qu’a I’ESNA qu’augmente le nombre des
inscriptions. C’est également le cas dans d’autres ins-
tituts de formation maritime, tels 1’institut maritime
Mercator (Ostende), Cenflumarin (Zwijndrecht) ainsi
que les centres de formation pour adultes a Deurne
et a Ostende. Il ressort de diverses enquétes que les
jeunes sont surtout attirés par les salaires favora-
bles, le grand nombre de jours de congé, la sécurité
d’emploi, la diversité, la responsabilité¢ et 1’esprit
d’équipe; bien entendu I’appel de la mer et I’attrait
de l’aventure jouent un role majeur. Mais malgré
cet intérét croissant I’offre d’emplois dépasse large-
ment le nombre de diplomés. Pour plus d’infos voir
www.areyouwaterproof.be.

Groupe CMB

A la fin du premier semestre 2006 la flotte du groupe
comprenait, en pleine propriété ou en co-propriété,
16 navires (2 handymax, 1 panamax, 12 capesize et
un pétrolier panamax). En outre 15 navires, dont 5
en ‘joint venture’, sont en construction. La CMB
est également propriétaire a raison de 50% de 1’unité
FPSO Farwah. JB
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ZoeKertjes - Petites annonces

Ik zoek contact met oudgedienden die in 1960 de M915 Arlon bemanden; ik was KMT scheepswerktuigkun-
dige met stamnummer 60-00216.

Je suis un ancien QMT mécanicien de marine, n° de matricule 60-00216, et cherche a contacter des anciens
ayant fait partie de I’équipage du M915 Arlon en 1960.

J. Steegmans, Jeneverplein, 3 bus 4, 3500 Hasselt
Tel: 011 23.25.37- E-mail: jlsteegmans@skynet.be

Ik verzamel verzamel mutslinten van de schepen van onze Marine. Ik bezit reeds die van de
volgende schepen: Zinnia, Koksijde, Dinant, Herstal, Wandelaar, Truffaut, Huy,
Rochefort, Wielingen, Godetia, Westdiep, Westhinder, Breydel.

Kan u mij helpen mijn verzameling aan te vullen?

Je collectionne les bandes de képis des navires de notre Marine. Ma collection comprend déja
les bandes des navires suivants: Zinnia, Koksijde, Dinant, Herstal, Wandelaar, Truffaut, Huy,
Rochefort, Wielingen, Godetia, Westdiep, Westhinder, Breydel.

Pouvez-vous m’aider a compléter ma collection?

Yves Vandekerckhove, Grintweg 19, 8400 Oostende
Yves_vandekerckhove@hotmail.com

AANLEGGEN VAN VREEMDE MILITAIRE SCHEPEN IN BELGIE

ESCALES DE NAVIRES MILITAIRES ETRANGERS EN BELGIQUE

Naam - Nom Rompnummer Land Van - Du Tot - Au Haven - Port
Numéro de coque Pays

MAASSLUIS M856 NL 18/09/2006 19/09/2006 ZEEBRUGGE
MAKKUM M857 NL 2/10/2006 2/09/2006 OOSTENDE
MAASSLUIS M856 NL 3/10/2006 6/10/2006 ZEEBRUGGE
MAKKUM M857 NL 6/10/2006 9/10/2006 OOSTENDE
MAKKUM M857 NL 9/10/2006 20/10/2006 ZEEBRUGGE
GROMITZ M1064 GE 12/10/2006 27/10/2006 ZEEBRUGGE
CASSIOPEE M642 FR 13/10/2006 16/10/2006 BRUGGE
VAN NES F833 NL 20/10/2006 22/10/2006 ANTWERPEN
SULZBACH-ROSENBACH M1062 GE 20/10/2006 3/11/2006 ZEEBRUGGE
ARROMANCHES L105 UK 25/10/2006 26/10/2006 OOSTENDE
RAIDER P275 UK 27/10/2006 29/10/2006 OOSTENDE
VAN SPEIJK F828 NL 4/11/2006 6/11/2006 ZEEBRUGGE
SAMUEL B. ROBERTS FFGS8 USA 5/11/2006 9/11/2006 ANTWERPEN
MAHAM DDG72 USA 5/11/2006 9/11/2006 ANTWERPEN
LUYMES A803 NL 6/11/2006 9/11/2006 ANTWERPEN
MAKKUM M857 NL 6/11/2006 24/11/2006 ZEEBRUGGE
ZIERIKZEE M862 NL 7/11/2006 7/11/2006 ZEEBRUGGE
ARROMANCHES L105 UK 21/11/2006 21/11/2006 OOSTENDE
DE ZEVEN PROVINCIEN F802 NL 24/11/2006 27/11/2006 ANTWERPEN
ARROMANCHES L105 UK 5/12/2006 5/12/2006 OOSTENDE
URK M861 NL 9/12/2006 14/12/2006 OOSTENDE
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Met rust

Hiernavolgende officieren, onderofficieren en kwar-
tiermeesters zijn onlangs met pensioen gegaan of
zullen dit eerstdaags doen. De redactie wenst hen
alvast veel succes toe.

KVK A. CARON

IMP J.-C. SAINT REMY
IMP J. TARASSIOUK

IMC E. BERTELS

IMC D. DE BRABANDERE
SMU N. VERGALLE

MTR C. DIERCKX

1KC L DEBRUYNE

1KC C. MEUTE

IKC R. VAREWYCK

Mise a la pension

Les officiers, sous-officiers et quartier-maitres repris
ci-dessous sont mis a la pension, ou prendront leur
pension sous peu. La rédaction leur souhaite beau-
coup de succes.

IMC D. MAESEN

Met leedwezen melden wij U het overlijden
van:

IMC S. LANOYE

IMR M. RONDAS

1KC R. BALLION

1KC H. GESTHUIZEN
CPF (RHR) D. MASURE

IMC (b.d.) C. DEJONGHE

C’est avec beaucoup de regrets que nous
vous faisons part du décés de:

IMC (b.d.) R. VANDERBEKE
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LEDEN WELDOENERS
MEMBRES BIENFAITEURS

ADRIAENSSENS A. 10M - TIELRODE

ALDEWEIRELDT E. Erefregatkapitein - WILRIJK

ARRIGHI D. - Sint-Stevens-Woluwe

BAERT H. - HASSELT

BAES M. Eerste Kwartiermeesterchef (b.d.) -
OOSTENDE

BAEYENS Ch. Lieutenant de vaisseau le Cl. R.Hr. -
HOUTAIN-LE-VAL

BECKERS L. - LEFFINGE

BEKAERT M.-P. - OUDENAARDE

BERGEZ J. Korvetkapitein - BRUGGE (Sint-Michiels)

BERO M. - OOSTENDE

BEULEN R. Luitenant-ter-zee le Kl. (b.d.) -
VLISSEGEM

BLAUWET R. - ASSEBROEK

BOECKMANS R. - AUDERGHEM

BOFFE A. - BRUXELLES

BOGAERTS R. - ST. MARIA LIERDE

BONNEWIIN F. - TERVUREN

BORGHS B. Eerste meester-chef (b.d.) - BREDENE

BOURLET G. Oppermeester chef (b.d.) -
GRIMBERGEN

BOYDENS-WOUTERS M. Mevr. Wwe. - OOSTENDE

BROUCKE D. - ASSEBROEK

BRUGMANS F. Kapitein-ter-zee (b.d.) - ANTWERPEN

BUSARD G. Capitaine de vaisseau (e.r.) - ERPS-
KWERPS

CAEYZEELE-BERTHELS F. - BOEZINGE

CALLIER E. Fregatkapitein (b.d.) - OOSTENDE

CARLIER L. Erefregatkapitein - PARIS

CAUWELS E. - DE PINTE

CHOPRIX S. Capitaine de corvette - BRAINE LE
CHATEAU

CLAREMBEAUX M CPF RHR - AYWAILLE

COGGHE C. Kwartiermeester - OOSTENDE

COLLETTE J.-M. Maitre principal (e.r.) - OOSTENDE

CORNE-Z Ph. Capitaine de frégate - OOSTENDE

Corps Royal des Cadets de Marine-National -
BRUXELLES

COURTENS F. Maitre principal (e.r.) - OOSTENDE

DAMMAN-KONINGS - KOEKELBERG

DANGOTTE J. - BOUSVAL

DEBBAUT A. - OOSTENDE

DE BIE R. - BRUXELLES

DE BRUYNE J.-P. Lieutenant de vaisseau le Cl. R.Hr.
BRUXELLES

DECLERCK F. 1LZ(R) - LANGEMARK-
POELKAPELLE

DECLERCQ-DECORTE - OOSTENDE

DE CLOEDT J.-J. Chevalier - BRUXELLES

DECROLY P. Lieutenant de vaisseau le Cl. R.Hr. -
RHODE ST. GENESE

DE DECKER J. Fregatkaiptein (R) - GENT

de HEMPTINNE - Lieutenant de vaisseau le Cl. R.Hr.
- SERVILLE

DE JONGHE M. Fregatkapitein SBH - ANTWERPEN

DE KIMPE E. - RUPELMONDE

DELAHAYE P. Ereluitenant-ter-zee le KI. - WATERLOO

DE METS A. Korvetkapitein - VARSENARE

DENAUW J.-L. Eerste meester chef -
JABBEKE(Snellegem)
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DEPOORTER V. - HOEVENEN (STABROEK)

DEROO J. - DESTELBERGEN

DESAEGER R. - BRAINE-L’ALLEUD

DESMET R. Eerste meester-chef (b.d.) - ANTWERPEN

DESWAENE J.-L. - BRUXELLES

DE VALKENEER F. - WATERLOO

DE VOS J. Kapitein-ter-zee - DAMME

DE WACHTER M. Dhr. - MERKSEM

DE WACHTER W. - BORGERHOUT

DHONT A. Capitaine de frégate R.Hr. - BRUXELLES

DHONT G. - LIMELETTE

D’HOOGH Ch. Capitaine de frégate R.Hr. -
BRUXELLES

DREESEN-HERRLING R. Mevr. Wwe. - OOSTENDE

DUBOIS M. Lieutenant de vaisseau le Cl. (e.r.) -
BELGRADE

DUHOUX J.M. - KNOKKE-HEIST

DUINSLAEGER M. Divisieadmiraal (b.d.) - OOSTENDE

DUMONT R. - GENT

DUMONT-MAROTTE C. Mme Vve Capitaine de
vaisseau (e.r.) BRUXELLES

DUSAUCOIS J.CL. - LESSINES

ELLEBOUDT A. Luitenant-ter-zee (R) - HULDENBERG

ESCH P. - BRUXELLES

FAICT M VTZ(R) - BRUGGE

FALASCA A. - CHIEVRES

FILIAERT N.V. - GENT

GACAS J. Vaandrig-ter-zee - MOERBEKE-WAAS

GELUYCKENS D. Amiral de flottille (e.r.) -
BRUXELLES

GHEYSENS G. - ITTERBEEK

GODDAERT M. - EKEREN

GOUSSAERT F. Kapitein-ter-zee IMM -
SINT STEVENS-WOLUWE

GROESEMAN M. CPT CRCM - IXELLES

HACHA Ch. - HERENT

HAP V. Fregatkapitein - ASSEBROEK

HEINEN J.P. Lieutenant de vaisseau le Cl. (R) -
BRUXELLES

HELLEMANS C. Vaandrig-ter-zee - WILRIJK

HELLEMANS M. Vice-admiraal - ANTWERPEN

HENDERIKS R. Kwartiermeester-chef (b.d.) - BREDENE

HENROTEAUX A. - HOUFFALIZE

HERBOTS P. - HASSELT

HERMIS SODALES-ROYAL NAVY SECTION BELGE
- OOSTENDE

HERNOU R. - BRUGGE

HERTELEER W. Admiraal (b.d.) - OOSTENDE

HEUSDENS R. - LA GLEIZE

HOEBEKE E. - ONZE-LIEVE-VROUW-WAVER

HOREMANS W. Luitenant-ter-zee le Kl. - OOSTENDE

HOUZEAU DE LEHAIE Cl. Lieutenant de vaisseau le
CL R.Hr. MONS

HUGET P. Fregatkapitein (R) - ITTERBEEK

HUYLENBROECK P. - HEIST-OP-DEN-BERG

JACOBS C. Kapitein-ter-zee SBH (b.d.) - MORTSEL

JACOBS W. Erefregatkapitein - WOMMELGEM

JANSSENS F. Erefregatkapitein - MERKSEM

JANSSENS P. - KAPELLEN

KARPEZ N. Oppermeester chef (b.d.) - LOPPEM

KONINCKX C. Professor - ANTWERPEN

LAMBRECHT Th. Capitaine de frégate R.Hr. -
BRUXELLES

LAMBRECHTS L. - STABROEK

LATINIS P. - WEZEMBEEK OPPEM

LAUWERS R. - ANTWERPEN

LEDOUX D. - RIVIERE

LEFEVRE-SEYNAEVE C. Mevr. Wwe. - OOSTENDE

LE HARDY DE BEAULIEU VCTE - GOSSELIES
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LEJUSTE R. - FRASNES-lez-ANVAING

LEKEUX R. - OTTIGNIES

LENOIR F. Capitaine de frégate R.Hr. - LA HULPE

LIENART J.-C. Capitaine de vaisseau (e.r.) - OOSTENDE

LURQUIN-BODENGHIEN J. Mme. Vve. - BRUXELLES

MAES E. Erefregatkapitein - AALST

MAES F. - BRASSCHAAT

MARINE CLUB OOSTENDE - OOSTENDE

MARLIER J.M. - SOIGNIES

MARSIA L. Capitaine de vaisseau - VIRGINAL-SAMME

MASQUELIN J.-J. Capitaine de frégate R.Hr. -
BRUXELLES

MATHOT A. Capitaine de frégate (R) - HOFSTADE

MEES E. Luitenant-ter-zee le Kl. (b.d.) - OOSTENDE

MICHIELSENS M. Ere Eerstemeester-chef - ST. ANDRIES

MOULART Ph. Capitaine de frégate R.Hr. - BRUXELLES

MULTI N.V. - KRUIBEKE

NACHTERGAELE G. - ANTWERPEN

NATIONALE VERENIGING OUDGEDIENDEN
ZEEMACHT KEMPEN - GEEL

NAVDETANT - ANTWERPEN

OTS S. Korvetkapitein - VLISSEGEM

PANESI R. - OOSTENDE

PELS A Kapitein ter lange omvaart - ANTWERPEN 6

PERMENTIER-SCHALTIN F.- AALST

PERSOONS J. Erefregatkapitein - WEERT (BORNEM)

PIRONGS P. - OEVEL (WESTERLO)

POELMAN P. Fregatkapitein (R) - DRONGEN

POULLET E. Vice-admiraal (b.d.) - BRUGGE

PUTZEYS R. Luitenant-ter-zee le Kl. (b.d.) - OOSTENDE

QUAIRIAUX B. - BRAINE-LE-CHATEAU

RASQUIN R. - BRUXELLES

RASSCHAERT A. Erefregatkapitein - OOSTENDE

REYNIERS O. - SINT-NIKLAAS

ROSIERS J. Amiral de division - BRAINE L’ALLEUD

ROTEN L. - SCHERPENHEUVEL

ROYAL YACHT CLUB BELGIE - ANTWERPEN

SANDRAS Ph. - BREDENE

SAUWEN J. - BRUXELLES

SEBRECHTS M. Capitaine de corvette (R) - BREDENE

SEVERIN R. - BRUXELLES

SIEGERS A. - TURNHOUT

SIMONS J.M. Eerste meester-chef (b.d.) - OOSTENDE

SMET R. Professor Kapitein ter Lange Omvaart -
KAPELLEN

SOETENS Y. Capitaine de frégate(R) - OOSTENDE

STEVENS-DEWILDE J. - KOKSIJDE

STIENNON D. MTC - HEIST-AAN-ZEE

SUYS S. Korvetkapitein - ASSEBROEK

TAUBER G. Lieutenant de vaisseau le Cl. (e.r.) -
TERVUREN

TERPOUGOFF A. - LAHULPE

«THE NELSON SWEEPERS» - TIENEN

THIBAUT DE MAISIERES Ch. Amiral de division (R)
BRAINE L’ALLEUD

THYS R. - EDEGEM

VAN AVERMAET-GERMONPRE M. Wwe
Erefregatkapitein OOSTENDE

VAN BELLE-VAN DEN BOGAERDE L. -
SINT-AMANDSBERG

VAN BELLINGEN R. - COURCELLES

VAN BOECKEL C. Capitaine de corvette (e.r.) - LASNE

VAN BUSSEL M. Fregatkapitein (R) - GENT

VAN DE GINSTE J. - ASSEBROEK

VAN DEN BRANDE G. Korvetkapitein (R) - LIER

VAN DEN BULCK P. Fregatkapitein (R) - ANTWERPEN

VAN DEN STEENE W. Luitenant-ter-zee le KI. (R) -
MECHELEN

VANDERBEKEN Ch. - ITTERBEEK

VAN DER BEKEN-SANDRAS - BOUSSU

VANDERPERREN F Korporaal Chef (b.d.) STERREBEEK
ZAVENTEM

VANDERSTAPPEN R. Erefregatkapitein - KEERBERGEN

VANDERWAL J. - OOSTENDE

VAN DE VELDE D. - BRUXELLES

VAN DE WALLE B. Erefregatkapitein - CONCARNEAU
FINISTERE

VAN GELDER A. Luitenant-ter-zee le KI. (R) -
ANTWERPEN

VANLERBERGHE G. Capitaine de vaisseau (e.r.) -
OOSTKAMP

VAN NECK D. - AALST

VANOVERBEKE-BAUWENS Ph. Fregatkapitein -
BOVEKERKE

VAN SPRANG J. - GENT

VANTORRE A. - OOSTENDE

VERBOUW K. Korvetkapitein - RUDDERVOORDE

VERENIGING OUDGEDIENDEN VAN DE ZEEMACHT
ANTWERPEN

VERHEYDEN - BRUXELLES

VERMAERE L. Kapitein-ter-zee - BRUXELLES

VERRIEST H. - OOSTKAMP

VERSTRAETE L. - ST. PIETERS WOLUWE

VERSTREPEN W. Luitenant-ter-zee (R) - ANTWERPEN

VOGELS A. Eerste meester-chef (b.d.) - GENT

VRIENDENKRING GEPENSIONNEERDEN
ZEEMACHT OOSTENDE

WARNAUTS P. Amiral de division - BRUGGE

YACHT CLUB DE LA HAUTE SAMBRE ASBL -
LANDELIES

ZEILCLUB MARINE - OOSTENDE

Afgesloten op datum van 5 december 2006
Cloturé a la date du 5 décembre 2006
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‘Power.

En tant que fournisseur de technologie de premier rang nous développons des
senseurs, des systémes d'avionique et appareils de guerre électronique pour
toutes plates-formes déployées par les forces armées autour du monde.

Avec des solutions innovatrices nous vous aidons a effectuer vos missions avec
SuCCes.

Als eersterangs leverancier van technologie ontwerpen wij sensoren, luchtvaart-
elektronica en apparatuur voor elektronische oorlogsvoering voor alle platformen
die door strijdkrachten wereldwijd ingezet worden.

Met innovatieve oplossingen helpen wij U om uw missies succesvol uit te voeren.
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