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l,((ARTEVElDE)), ““Vire de Iége“des 2¢éme partie
La Force Navale 1946-1954

Services dans la Royal Navy et
la R.N.S.B. (1945)

Mai 1945, la guerre est perdue pour
le Illéme Reich. L’amiral Donitz,
son nouveau chef, a accepté de
déposer les armes. Le navire a
été ce que les Anglais appellent
‘a happy ship’, un navire heureux,
dont équipage discipliné a vécu
pendant deux ans une vie correcte
sous les ordres d’un état-major
et d’une maistrance respectés et
efficaces. Ses canonniers reven-
diquent au moins deux vedettes
lance-torpilles ennemies coulées et
une troisiéme probable, ainsi que
la destruction de trois ou quatre
avions du Coastal Command. Le
navire est intact, il semble ne pas
avoir été avarié par causes de
guerre. Il est amarré au Pier n° 4 a
Cuxhaven, base de sa flottille. Il est
certes un peu défraichi et il manque
d’entretien extérieur par suite de
la grave pénurie de produits et de
matériaux que connait maintenant
1’ Allemagne.

Quand les premicres auto-blindées
de reconnaissance d’une division
britannique apparaissent sur les
quais de Cuxhaven, I’équipage est
consigné a bord et les armements
sont bachés comme le stipulent les
conditions de la capitulation. Le
Lorelei va étre saisi par la Royal
Navy, mais n’y sera pas incorporé.
Il va vite retrouver son nom original
etredevenir I’ Artevelde. Tout natu-
rellement pour les Britanniques le
batiment est une unité de guerre qui
appartient a la Belgique et ils n’en-
visagent pas d’en faire une prise de
guerre, ni de I’incorporer dans leur
marine. Par une lettre numérotée
FOB 634 du 18 juin 1945 le Rear

Admiral F.E.P Hutton RN, Flag
Officer Belgium, propose au gou-
vernement belge de mettre un équi-
page de la section Belge de la Royal
Navy a son bord et de le ramener en
Belgique «flying the White Ensign
together with the Belgian Ensign».
Cette proposition semble avoir été
recue avec enthousiasme car elle
est acceptée par retour du courrier.
En effet, une lettre du ministére des
Communications signée par Mr.
H. De Vos, directeur général, et
datée du 24 du méme mois, accepte
non seulement la proposition mais
désigne Ostende comme port de
réception. N’oublions pas qu’a
I’époque, la Belgique n’a pas de
marine de guerre et que le directeur
général précise dans sa réponse
«qu’un équipage civil d’entretien
et de garde qui sera composé de
personnel de I’Etat sera tenu prét
a le réceptionner»'. 1l importe de
souligner les termes «équipage civil
d’entretien et de garde», qui mon-
trent bien I’intention de le rendre
a sa fonction premiére, a savoir la
protection de la péche, et de le ratta-
cher a I’administration de la Marine
de I’Etat. On trouve ici un des
éléments qui vont ‘empoisonner’ la
suite de la carriére de 1I’Artevelde:
les problemes budgétaires qui
opposeront dans un premier temps
deux départements du ministére
des Communications, et dans un
deuxieme temps ce méme ministere
et celui de la Défense Nationale,
quand ce dernier aura enfin incor-
poré en son sein la Force Navale,
née en 1946.

Le lundi 16 juillet I’Artevelde est
toujours amarré au Pier 4 de Cuxha-
ven et son ‘captain’ est le comman-
der Georges Timmermans RNR; il
a été récemment promu au rang de

capitaine de frégate a la suite de sa
belle conduite en Normandie et en a
recu le commandement provisoire,
peut-€tre un peu contre son golt,
pour le ramener dans la mere patrie.
C’est a n’en pas douter un hom-
mage de I’Amirauté a sa ‘Belgian
Section’. Je n’ai pas retrouvé la
date de cette prise de commande-
ment, mais elle a di se faire le 14
ou le 15 juillet. Les 17 et 18 juillet,
le navire change de poste, il passe
I’écluse du Kaiser Wilhelm Kanal
pour venir s‘amarrer au Pier n° 3
ou il va rester amarré jusqu’a son
départ pour rentrer en Belgique.
Cet appareillage aura lieu le jour de
la féte nationale’, la premiere que
la Belgique va pouvoir féter dans
la joie de la liberté retrouvée apres
cinq ans, dont plus de quatre d’occu-
pation. A ce moment douze mem-
bres de son équipage allemand sont
encore a bord; ce sont des mécani-
ciens et des électriciens qui doivent
veiller au bon fonctionnement de
sa machinerie, trop différente de
celles auxquelles sont habitués nos
mécaniciens. Peut-étre & cause de
cette machinerie qui cause toujours
des problémes ou peut-Etre a cause
des impératifs de la navigation dans
une mer encore truffée de mines
et de zones interdites, 1’Artevelde
mettra deux bons jours pour rentrer
a Ostende. Il passe la nuit du 22 au
23 a I’ancre devant Texel et ce n’est
que le lundi 23 a 13 heures qu’il
embarque le pilote d’Ostende, Th.
Andries, et entre au port peu apres.
A cette occasion il va subir une
légere avarie: il heurte par 1’arriere
un objet submergé en évitant pour
s’amarrer au quai n° 19. Ce n’est
pas étonnant, car a 1’époque les
eaux du port contiennent encore
de nombreux restes d’épaves qui
n’ont pu encore étre complétement

! Les termes utilisés montrent bien que la Belgique n’a pas de marine de guerre et que le navire doit étre restitué a un organisme
civil de I’Etat belge — On y trouve aussi ’indicatif de I’Artevelde: 0.Q.B.1.

2 Référence: Logbook K4-Artevelde au CDH (Centre de Documentation Historique de I’Armée Belge) a Evere.
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dégagées. Une photo de 1I’Agence
Belga prise en 1952 de D’arriere
du batiment en cale séche a Gand
laisse voir de légers dégats a deux
des pales de I’hélice babord. Il se
pourrait qu’ils furent causés a cette
occasion. Des documents montrent
en effet que dés le 9 septembre 1945
les services maritimes d’Ostende
ignorent le sort des deux hélices de
réserve qui avaient ét¢ commandées
a Cockerill en méme temps que le
navire. L’administration fera, entre
1946 et 1949, de vaines recherches
en Allemagne pour tenter de les
localiser et de les récupérer. Il est
vraisemblable qu’elles passerent
en fonderie, tant étaient grands les
besoins des Allemands en métaux
non ferreux a la fin de la guerre.

Le lendemain de Iarrivée a
Ostende, le capitaine de frégate
Timmermans transmet son com-
mandement provisoire au lieutenant
de vaisseau Boting et quitte le bord.
Ce méme jour, 24 juillet, les douze
mécaniciens de la Kriegsmarine
qui avaient été maintenus a bord
sont emmenés par la police mili-
taire chargée de les rapatrier. On
peut penser que leur service avait
été nécessaire non seulement a
cause de la machinerie complexe
du navire a laquelle ils étaient
habitués, mais aussi parce que la
R.N.S.B ne disposait pas de suffi-
samment de mécaniciens a affecter
a cette mission. Le jour suivant, le
navire est inspecté par le N.O.I.C
Ostend®. Il est ensuite remorqué en
cale séche pour examen des dégats
et réparations ¢lémentaires les plus
urgentes. Les officiers ainsi qu’une
partie de I’équipage sont mutés. Ne
restera a bord qu’un équipage de
«care and maintenance», compos¢
de deux officiers, un du pont et un
de la machine, deux sous-officiers
et vingt matelots divisés en deux
quarts. Des problemes auxiliaires
vont vite apparaitre: il n’y a plus
de lumiere, ni de pression d’eau.
D’importantes réparations d’impo-
sent. Le 28 juillet le reste de 1’équi-
page débarque. Ainsi se terminent,
si ’on peut dire, la ‘carriere’ du
navire dans la Royal Navy et ses
deux petites semaines de service a

la RIN.S.B. Aucun travail impor-
tant ne sera effectué¢ a son bord et
il sera vite transféré au bassin en
face de I’Ecole de navigation ou ses
acces vont etre fermés pour y atten-
dre, sans équipage, un sort espéré
meilleur.

Le 3 aolt 1945, Monsieur Henri
Devos, directeur général du minis-
tere des Communications, adresse
une lettre & 1’ingénieur-principal-
directeur des services de la Marine
d’Ostende. Il lui annonce qu’une
décision définitive sur 1’affectation
du navire sera prise incessamment
(eerstdaags dans le texte rédigé en
néerlandais) par le ministre. L’inten-
tion de I’administration de rendre a
I’Artevelde ses fonctions originel-
les parait évidente si 1’on se référe
a la rubrique de cette lettre: «Re.:
Visserijwachtschip Arteveldey.
Maintenant va commencer une
sorte d’histoire belgo-belge. *avenir
va montrer qu’aucune mesure défi-
nitive ne sera décidée pendant le
reste de I’année 1945. On verra
méme que quand la nouvelle Force
Navale sera prise en charge par la
Défense Nationale en 1949, cette
derniére et les Communications se
rejetteront les décisions a prendre
comme des ‘patates chaudes’. Par
ailleurs, la méme lettre demande

Photo: CDH

aux services ostendais de ne pas
débarquer I’armement allemand,
et méme de fournir les hommes
pour I’entretenir. Il leur est aussi
demand¢ d’assurer la garde du
bateau et de prévoir I’entrée en cale
séche pour les réparations qui s’im-
posent. La situation ne va toutefois
pas évoluer car des notes datées
des 25 septembre et 4 décembre
montrent que 1’Artevelde attend
toujours patiemment sa réparation
et son équipage... Il serait facile
de nos jours de se gausser de cette
situation, mais il faut tenir compte
de la situation a cette époque. Les
dégats causés par la guerre et le
chaos légué par I’ennemi en nos
installations cotiéres sont énormes.
Pendant les cinq derniers mois de
1945 des tractations de tous genres
ont lieu dans les ministéres et au
Parlement. L’ Amirauté britannique
va y apporter son grain de sel en
faisant officiellement savoir qu’elle
ne désire plus prendre la R.N.S.B.
en charge et qu’elle va cesser de
payer les soldes de ses membres.
La prise en charge de la R.N.S.B.
par I’Etat belge et sa transformation
en marine de guerre font 1’objet
de vives discussions dans certains
milieux politiques. Les choses ne
sont pas simples et de plus les bud-
gets sont limités.

Fin 1945, au Vlotdok d’Ostende, I’Artevelde attend sa remise en état et un équipage.

3 N.O.I.C. = Naval Officer in Charge.
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En ce qui concerne I’ Artevelde une
bonne série de photos faites a 1’épo-
que montrent le navire tel qu’il est
alors. Du matériel éparpillé et 1’état
des peintures démontrent 1’absence
d’équipage a bord. On y voit beau-
coup de matériels divers accumulés
sur toutes les superstructures. On
remarque aussi un jeune gargon,
certainement le fils du photographe,
ainsi que plusieurs ouvriers civils.
Un drapeau belge a été hissé au mat
arriere. Il s’agit bien d’un simple
drapeau tricolore et non du pavillon
officiel de la Marine de I’Etat.
Aucun pavillon ne flotte a la poupe,
ce qui indique bien que le navire
est désarmé. On remarquera sur
les deux ailes de la passerelle deux
taches de couleur plus sombre que le
gris clair de la finition générale. Ce
détail intéressant permet de dater la
photo, a savoir entre mai et décem-
bre 1945. Les deux rectangles de
peinture sombre ont été peints pour
faire disparaitre les deux écussons
du B.S.N.F* qui ornaient ces aile-
rons. Une autre photo est tout aussi
intéressante quand on 1’examine
avec attention. Un autre détail de
la peinture du navire y apparait
en effet. Une nouvelle couche de

Photo: CDH r

La photo n’est pas excellente mais elle montre bien le tableau de chasse ‘effacé’ et si
on ’examine 2 la loupe on distingue bien la petite marque de coque ‘K4’ au-dessus du

troisiéme hublot inférieur.

couleur sombre est bien visible
pour dissimuler un autre ‘souve-
nir’ de ses combats dans la marine
allemande. Les escorteurs mar-
quaient et tenaient en effet a jour
des symboles de leurs succes sur un
panneau noir sur le flanc supérieur
de la timonerie, ce qui devait étre
le ‘tableau de chasse’ du navire:
avions abattus et navires coulés ou
supposés tels. Et pour terminer, on
peut voir a ’avant le matricule ‘K4’
en petits caracteres noirs, ceci €tant
assez exceptionnel dans la marine
de guerre allemande.

L’année de la fin de la guerre va
se terminer et les hommes de la
R.N.S.B. ne remonteront plus a
bord.

Services dans la Force Navale

«Un beau bateau, mais en mauvais
état et il était par trop différent des
navires de construction anglaise
auxquels étaient habitués nos
marins. | ne fut jamais vraiment
exploité et fut déclassé en 1953»°

Il faut se rappeler les difficultés
auxquelles est confrontée la toute

jeune Force Navale, d’abord Sec-
tion Navale issue de la R.N.S.B, au
moment de sa création dont nous
fétons cette année le 62°™ anniver-
saire. Elle doit affronter 1’énorme
tache du déminage de nos eaux avec
des moyens et des budgets tres limi-
tés, sans parler des oppositions poli-
tiques. Elle dispose d’un excellent
cadre tres expérimenté, officiers et
officiers mariniers formés a la dure
école de la bataille de 1’Atlantique
et du déminage des cotes anglaises;
mais il se fait que la grande majorité
de ces bons marins sont des hommes
du pont et que le manque d’hommes
de la machine est cruel...

Peu de jours avant la naissance
officielle® de la FN-ZM, I’Arte-
velde recgoit enfin un équipage et
son commandement est confi¢ au
CPF Larose, qui sera secondé par
I’état-major suivant’: CPC Maurice
Ceulemans, premier lieutenant;
LDV Daniél Geluyckens, officier
d’artillerie; LDV  Crévecoeur,
officier de pont; EDV F. Dumont,
officier de pont; Lieutenant méca-
nicien Boydens, chef mécanicien
principal; Lieutenant mécanicien
F. Vandewalle, officier mécanicien
en second; Lieutenant mécanicien
L. Coosemans, officier mécanicien
en troisiéme. Appelé a d’autres
fonctions le commandant Larose
transmettra dés le 15 mars son com-
mandement au CPC Ceulemans.
Au cours de I’année qui commence
cet équipage va tenter avec courage
de remettre le navire en bon état de
marche et de le faire naviguer.

Services effectifs

On verra plus tard que des inspec-
tions du batiment montreront que
ces hommes ont fait du bon travail
avec des moyens limités. Ce sera
au cours de cette année 1946 que
le navire prendra la mer avec son
équipage de la Force Navale. Il
quitte Ostende au petit matin du 11
avril pour Anvers ou il arrive vers
16 heures. Il y entre en cale séche
chez Cockerill a Hoboken et en sort
le 5 juin. Il restera alors amarré un

4 B.S.N.F. = Befehlshaber der Sicherung der Nordsee Flottille (Commandant de la flottille de protection de la mer du Nord).

5 «La Force Navale-De I’Amirauté de Flandre a la Force Navale Belge», Chapitre VI - Ouvrage collectif.

¢ L’Arrété du Régent de création de la Force Navale date du 30 mars 1946.

7 Extrait de ’Ordre de Bataille (secret) FN/EM du 16 mai 1946 — Equipage du sloop (sic) Artevelde (document CDH).

68 NEPTUNUS JUNI - JUIN 2008




mois a couple de la malle Prince
Baudouin, ¢lle aussi en réparation.
Pendant cette période le navire
va étre entierement fermé et isolé
pour désinfection et dératisation
completes d’une durée de quatre
jours.  Enfin il appareille pour
rentrer a Ostende le 5 juillet. Il ne
reprendra la mer qu’en octobre pour
un voyage a Chatham ou il restera
deux jours pour y embarquer des
charges a fond d’une allege. Ces
grenades anti-sous-marins sont cer-
tainement destinées aux services de
destruction des épaves et non a son
propre armement, puisqu’il ne dis-
pose pas de grenadeur. Il aura donc
eu ainsi huit jours de mer sous sa
propre vapeur, trés vraisemblable-
ment les seuls qu’il ait eus avec un
équipage de la Force Navale. Les
nombreuses sources consultées ne
permettent pas en effet de trouver
la moindre trace d’une navigation
indépendante apres la fin de I’année
1946.

Un rapport succinct du major
Defonseca, officier de liaison du
ministére de la Défense Nationale,
et daté du 7 mai 1946, résume ainsi
’organisation de la Force Navale:

I. Organisation actuelle

a) Dépot et instruction a/b Prin-
cesse Marie-José

b) Garde-céte (sic) Artevelde
chez Cockerill Hoboken, en
état courant mai

¢) Service de déminage:

1) 118%™ flottille: 2 unités en
opération

2) déminage proprement dit: sec-
tion Zeebrugge et section
Mines Caties (resic)

d) Section 4: dépolarisation
— Naval contréle (reresic):
indication chenaux déminés
aux navires marchands

e) Zinnia: a quai (apte juillet)
navire école

) MM.S. 1020: service hydro-
graphique

g) Service pose et entretien des
bouées (Nouvelle unité a
reprendre des Britanni ques)

— (en prét)

II. Administration

3 unités administratives: 1 a/b
Princesse Marie-José — 1 a/b
Artevelde — 1 service de démi-
nage. La formation d’autres
unités administratives est envisa-
gée. Ilyaun B.Cetun B.C.C.

Au risque de sortir un peu du
cadre de l'article, il peut étre
intéressant de suivre par le para-
graphe suivant:

1. Effectifs

Officiers: 65 — s/officiers
Marine: 36 - s/officiers Armée:
14 — s/officiers Marine mécani-
ciens a l’essai: - soldats: 233

100 recrues volontaires (3 ans)
vont entamer la 4éme semaine de
la lére période d’instruction.

Prévisions: 200 miliciens en
mai; 200 miliciens en septembre;
100 volontaires en fin d’année®

Il faut noter le faible nombre de
mécaniciens a 1’essai et se deman-
der quel était ’emploi des 233
‘soldats’... On peut supposer qu’il
s’agit d’un lapsus calami du brave
major qui aura voulu dire ‘mate-
lots’. En ce qui concerne plus spé-
cialement 1’Artevelde ce rapport
montre qu’on croit a la possibilité
de I'utiliser de fagon tout a fait
normale, sans entrevoir encore les
problémes techniques qui viendront
plus tard perturber son fonctionne-
ment.

Pour la bonne forme 1’on peut con-
sidérer que le navire ne connaitra
plus de service effectif que pendant
un peu plus d’un an, puisqu’il va
conserver son équipage jusqu’au 17
février 1948, mais sans quitter son
quai d’amarrage. Il sera désarmé
une premicre fois le vendredi 25
juillet 1947. Le journal de bord de
ce jour-la indique en effet:

0800 — Verhaald naar Cockerill-
kaai — sleepboot ‘Zeeleeuw’

1000 — Bemanning ontscheept

1130 — Officieren cap. De Schie-
tere en Poppe ontscheept, alles
gesloten — schip opgelegd

Assez curieusement il porte aussi
un certain nombre d’inscriptions
disparates pour six journées du

mois d’aolt, dont il ressort qu’un
technicien civil est venu plusieurs
fois a bord, qu’il y a méme logé et a
pu constater des vols par effraction.
Des draps et des couvertures ont en
effet disparu de I’infirmerie, ainsi
qu’une bonne partie des pavillons
de signalisation. Une fois son tra-
vail terminé Mr. Pik, le technicien
en question, quitte le bord le samedi
30 aoht. Dans les premiers jours
de septembre des hommes de la
FN viennent a bord et vont entre
autres déhaler le navire d’environ
cent cinquante metres vers 1’avant.
Enfin, le 16, un équipage embar-
que pour la derniere fois et le CPF
Lurquin devient le commandant du
navire.

Dinsdag 16 september:

0800 — Lt. Steens en sg. Chante-
renne vervoegen schip

0900 — Cdt. Lurquin nieuwe CO
vervoegt schip

1400 -
schip

Bemanning vervoegt

Le journal de bord se cloturera le 17
février 1948 et on n’en trouvera pas
d’autre dans les archives. C’est ici
que va commencer, 8 mon avis, une
petite guerre entre deux ministeres.
11 existe une note signée ‘par ordre’
pour le lieutenant-colonel Degreef,
ministre de la Défense Nationale,
rédigée par un fonctionnaire de son
ministeére et destinée au secrétaire
général des Communications, Mr
Marcel Malderez. Curieusement
cette note est établie sur un ancien
papier a lettres du ministere des
Communications biffée en MDN.
Cette note datée du 4 avril 1948
dit ceci: «Le Ministre de la Défense
Nationale estime que le navire
n’est plus d’utilité pour la Force
Navaley, mais le département
des Communications n’acceptera
jamais de reprendre I’unité pour en
faire un garde-péche civil.

Stationnaire or not stationnaire?

La session de 1948 de I’Ecole des
candidats gradés, complétée par
I’Ecole des canonniers, toutes deux
sous les ordres du LDV Geluyckens,
se termina au début d’octobre.Elle
comprenait trois volontaires et
douze miliciens C.O.R. ous furent

8 La forme, les termes et la ponctuation du rapport ont été strictement respectés.
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Mi-aoiit 1947 — L’auteur en vacances devant I’Artevelde. Pas d’équipage a bord. 11
n’arbore pas de pavillon et la coupée est fermée.

promus quartiers-maitres et ‘draf-
tés’ a divers postes, sauf trois
— dont moi-méme — qui devinrent
premiers matelots. Le trio resta
en subsistance a 1’école dans 1’at-
tente de I’ancienneté nécessaire a
I’obtention de leur ‘sardine dorée’
convoitée. Parmi les petites mis-
sions diverses dont ils furent chargés
pour les occuper, ils firent deux ou
trois gardes de nuit a bord de 1’ Arte-
velde, toujours ‘inhabité’ et amarré
au quai Cockerill. La FN s’occupait
a I’époque a le vider completement.
L’opération prit plusieurs jours.
Une corvée venait au quai en camion
et emportait instruments, meubles et
matériels divers. Ces nuits d’octobre
a Ostende a bord d’un navire vide
étaient glaciales et, pour tout dire, un
peu sinistres. Ajoutons que cet été-
1a un quatuor de navires désarmés
était amarré non loin de I’Ecole de
navigation. Il y avait 1a le Barcock
et le Bootsman Jonsen, et derriére
eux I’Artevelde, avec a couple le
Breydel dont la baleiniere était uti-
lisée pour les exercices de I’Ecole.
Ceci imposait aux éléves de traver-
ser le pont de I’Artevelde a chaque
session d’aviron. Ce témoignage
personnel confirme que le navire ne
fut plus utilisé pendant toute cette

période et montre bien qu’il devint,
des fin octobre, une coque prati-
quement vide et sans possibilité d’y
accommoder un équipage.

Pendant deux ans 1’Artevelde
va donc rester stationnaire, sans
devenir un vrai ‘stationnaire’®, une
situation qui va se prolonger tout au
long des années 1949, 1950 et 1951
jusqu’a sa fin...

Le 6 mai 1949, alors que la Force
Navale venait de passer sous la
tutelle de la Défense Nationale, il
résulte d’une ‘Nota voor de heer
Minister’ de I’Etat-major de la FN,
situé alors a la caserne de la place
Dailly a Schaerbeek, et signée par
le CPF Robins, que le navire se
trouve toujours amarré a Ostende,
inactif et sans équipage. Notons
au passage qu’il est désigné «kust-
wachtschipy.  Trois annexes a
cette note exposent les exigences
(stafeisen) pour la remise en service
éventuelle du bateau sur la base de
propositions faites par la Konin-
klijke Marine néerlandaise. Seize
points sont a satisfaire. Une note
manuscrite du ministre datée du 7
montre son étonnement de recevoir
cette note, alors qu’il croyait le

navire condamné: «Conserve-t-on
[’Artevelde, je pensais qu’il allait
étre vendu?» Et il ajoute: «Quel
sera l’équipage nécessaire? Quels
seront les cotits pour en refaire une
unité valable avec un armement
complet? ... Nous n’avons pas tel-
lement de bateaux pour que nous
puissions ... (illisible - agir?) avec
légeretéy.

Les autorités responsables n’agis-
sent peut-étre pas avec légereté,
mais elles agissent trés slrement
avec lenteur! C’est en effet neuf
mois plus tard, le 25 janvier 1950,
qu’on envoie au chef de cabinet du
ministre de la Défense Nationale
une note ayant pour objet: « Examen
de I’Artevelde (Liste d’équipage)»
et qui reprend les prévisions
d’avant-guerre de 1’administration
de la Marine dont il est question a la
lére partie de I’article (cfr Neptunus
289, page 8, col. 3). Le signataire,
le CPF L.J.J. Robins, ajoute que la
DNC'° ne nécessiterait pas un équi-
page de 140 hommes.

En 1950 le sort du navire est toujours
indécis. Le 5 avril le CPF Robins,
devenu chef de I’état-major de la
Force Navale adresse une nouvelle
note au chef de cabinet du ministre
de la Défense Nationale. Par cette
note il lui communique I’offre et les
budgets a prévoir pour la remise en
état de 1’Artevelde. Cette offre
«fait suite a l’étude menée par 1’in-
génieur Goemaere de la firme John
Cockerilly et elle est subdivisée en
trois postes, a savoir 1. Stafeisen:
1.320.000 frs. — 2. Pont: 5.880.000
frs. — 3. Machine: 6.550.000 frs,
soit un total de 13.750.000 frs. La
note se termine par «3. L’examen
du document me permet de vous
recommander en particulier les
travaux des postes 2 et 3 qui sont
nécessaires si nous tenons a gavder
le navire en bon état et a éviter sa
détérioration complétey.

Aucune suite ne sera donnée a cette
note pendant plus d’un an encore,
car un nouvel examen du batiment
sera fait le 23 avril 1951 par I'ingé-
nieur en chef des mémes chantiers,
Mr F.A. Van Dycke. Ce dernier va

° Le terme ‘stationnaire’ parfois relevé dans des articles au sujet du navire, est a considérer comme un ‘belgicisme’, car la définition
correcte est ‘un navire désigné pour exercer une surveillance’ (Petit Robert), tels p.ex. les stationnaires coloniaux frangais, la
China Station de la Royal Navy, et, a la rigueur, I’Algerine Dufour & Banane peu avant I’indépendance du Congo.

"DNC = Division Navale Cétiére.
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remettre un rapport détaillé de cinq
pages dont les conclusions sont tres
pessimistes; par manque de place il
n’est pas possible de le reproduire
in extenso, mais il est des plus inté-
ressants et résume fort bien tous les
probléemes qu’il pose a la FN. Inti-
tulé «Rapport concernant le navire
Arteveldey il rappelle tout d’abord
sa raison: «QOrigine de ce rapport
— Le 23 courant le commandant
Robins a demandé au soussigné
a Bruxelles d’examiner ce navire
dont les turbines paraissent trop
compliquées, mais dont la coque
serait encore bonney. On notera au
passage 1’emploi du conditionnel.
Mr. Van Dycke énumere ensuite les
questions posées, que nous résume-
rons comme suit: 1. Etat du navire
et des machines? — 2. Possibilité de
vente des machines? — 3. Possibilité
d’une refonte dans un chantier alle-
mand? — 4. Possibilité de remplace-
ment des turbines par des diesels?
— 5. Conclusions et suggestions
éventuelles. En préambule Mr.
Van Dycke rappelle d’abord «pour-
quoi ce navire est actuellement
en disgrdce (sic) et pourquoi [’on
incrimine ses turbines» qu’il estime
en bon état de conservation malgré
leur longue inactivité. Il rend un bel
hommage au personnel du Génie
Maritime d’Ostende et aux méca-
niciens de la FN et de Cockerill, en
rappelant les travaux effectués en
1946. L’ingénieur en vient ensuite
a «la seconde cause de défaveur
de I'Artevelde: son effarante con-
sommation de combustible». Si le
navire devait naviguer d’une fagon
continue a la vitesse initialement
projetée, il en aurait pour ... un jour
et demi de mer et consommerait
«environ 350 tonnes de combusti-
bley. Le préambule se termine par
ces remarques: «Nos autres bdti-
ments d’escorte sont infiniment plus
utiles. Bien entendu [’Artevelde
dispose de deux turbines de croi-
siere, avec lesquelles on a atteint
parait-il, lors d’'un voyage d’essai
d’aprés-guerre, une vitesse voisine
de 13 neceuds. Mais cette vitesse
n’est pas assez élevée pour pou-
voir se contenter des turbines de
croisiere et donc de débarquer les
turbines principalesy. Venons-en
maintenant au résumé des réponses
aux questions posées.

Question n°® 1 (état du navire et
des machines): Deux points sont
a noter, d’une part 1’état général
assez bon des machines, avec cet
éloge pour les mécaniciens de la
FN: «Les travaux de conservation
entrepris par la Force Navale sont
remarquables apres tant de mois
d’arréty , et d’autre part l’état de la
coque dont «la partie sous-marine
semble en bon état (mais qui aura)
évidemment une barbe importante
due aux végétations» mais dont «les
ponts supérieurs sont fortement
attaqués par la rouilley qui devra
étre piquée, soudée et rechargée, et
de ce fait «la valeur diminue assez
fortement».

Question n° 2 (vente des turbi-

nes): Le rapport stipule en lettres
majuscules «/L Y A FORT PEU DE
CHANCE...»; suivent trois raisons
pertinentes en justification.

Question n° 3 (refonte dans un
chantier allemand): La réponse est
négative pour des raisons de prix de
main d’ceuvre et de concurrence.

Question n° 4 (remplacement des

turbines par des diesels): Ici aussi
la réponse est négative et on peut
en résumer les raisons en quelques
mots: la coque de ce turbinier n’est
pas congue pour subir les vibrations
des moteurs diesel et la salle des
machines est trop basse pour placer
des machines alternatives.

Question n° 5 (conclusion et sugges-
tions): Trois suggestions sont pro-

posées: 1. Simplifier la machinerie
et toutes les installations, réduire la
puissance des turbines et renouveler
la tuyauterie secondaire, mais «avant
cela se demander quelle fonction ce
navire devra remplir: escorte ou
autrey — 2. Essayer de vendre le
navire. ais a qui? Puis vient la remar-
que: «La mort sans phrases mais
financierement la meilleure opéra-
tiony; suivent des conseils de désha-
billage du navire et de ses groupes
électrogenes, et de récupération de
ses moteurs auxiliaires, avant de
le livrer aux démolisseurs — 3. Le
rapport se termine par cette nette
conclusion: «En résumé, ne vaut-il
pas mieux voir ici les choses coura-
geusement en face, ce qui permettra
du reste d’employer les deniers

publics a bien meilleur escient pour
d’autres conmstructions navales plus
adéquates?»

Les suites n’ont pas di se précipiter
car un document conservé au CDH.
montre que le LDV Maldeghem a
été nommé commandant du navire
‘in bewaking’, c’est-a-dire de
garde, du ler janvier 1952 au 10
mars suivant. Le lieutenant méca-
nicien Maldeghem (ex RNR) est
un vrai marin qui a fait une tres
belle guerre dans la Royal Navy,
mais ¢’est un ‘engineer’ en non un
officier de pont. On peut donc en
déduire que le bateau n’avait pas
d’équipage et est resté amarré pen-
dant sans prendre la mer pendant
cette période. Au 30 juillet 1951
I’Artevelde est toujours amarré a
Ostende; ceci résulte encore d’une
note du CPV Robins pour ZQF".
Cette note demande de prendre des
dispositions pour «prescrire des que
possible le carénage du sloop (sic)
Arteveldey; la note demande aussi
«le piquage de la coque la sortie
des chaines d’ancre, le piquage du
pont et son enduit a ’antirouille, le
débarquement des piéeces d’arme-
ment allemands encore a bordy; la
note se poursuit en demandant «de
s 'informer aupres de I’Administra-
tion de la Marine en vue d’obtenir
les prix d’un éventuel remorquage
Ostende — Gand et de faire les
démarches nécessaires auprés des
autorités portuaires de Bruges pour
obtenir un emplacement a quai
aussi prés que possible du centre
de la ville». Cette note se termine
par la remarque que «ces travaux
devraient étre terminés pour le ler
octobre 1951 si possibley.

Au mois de mars 1952, le navire
est en cale séche a Gand ou il a été
remorqué. Une photo de presse
de I’Agence Belga est légendée
dans les deux langues nationales
avec de légeres différences: «Le
navire-école (sic) Artevelde qui
est actuellement en cale seche a
Gand pour étre réparé, sera sous
peu remorqué jusqu’'a Bruges ou
il sera mis a la disposition de la
Force Navale casernée a Sainte-
Croixy. Tout I’armement situé a
I’arriere a été enlevé et les seuls
équipements visibles derriere la

11 ZQF = Etat-major de la Force Navale.
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cheminée sont quatre radeaux de
sauvetage.  Plusieurs meétres du
bastingage de tribord ont été mani-
festement endommagés. Si 1’on
en croit la légende, le remorquage
prévu vers Bruges laisse penser
qu’il n’est pas arrivé a Gand par ses
propres moyens et que la réparation
sera tres incompléte puisqu’il quit-
tera la cale en remorque. Notons
que la légende néerlandaise de la
photo est plus précise et certes plus
exacte, car elle dit «...dat thans in
een droogdok te Gent wordt opge-
kalefaterd...».

La fin

Tous les essais pour trouver une
solution, dont une offre d’échange a
des marines étrangéres'?, sont restés
vains. On en arrive ainsi au 23 juin
1953. Le Commodore Robins écrit
au ministre de la Défense Nationale
pour lui signaler qu’il vient de faire
une inspection de 1’Artevelde et
que le navire pourrait offrir des
possibilités comme navire-école
statique’® et qu’en ce qui concerne
son habitabilité il aimerait «faire
examiner le navire par une commis-
sion compétentey dont il suggere la
composition. Les déductions sont
simples: le navire n’est toujours pas
navire-école, ni habitable ni bien str
habité! Le couperet va s’abattre le
7 octobre. Toujours le commodore
Robins, dans une note au Chef du
S.A.T. et sous la rubrique «Objet:
utilisation de 1’Artevelde comme
caserne flottante pour la Division
nautique du C.1./F.N.», conclut que
’utilisation du navire s’avérerait
trop coliteuse pour les budgets dis-
ponibles et qu’elle est a rejeter; il
suggere d’utiliser a sa place une des
Algerines en réserve.

L’arrét de mort du beau navire sera
signé le 23 aolit 1954. Ce jour-la,
ironie du sort, son deuxiéme com-
mandant J.C. Béting, promu capi-

Photo: R. Gollier

Le pont arriére de I’Artevelde a ’automne de 1945. Encore dan I’état délabré de son
retour d’Allemagne. On distingue le symbole de coque allemand K4 entre les deuxié-

mes et troisiémes hublots vus de I’arriére.

taine de frégate et ‘Commandant
Opleidingscentrum Zeemacht- St
Kruis’, établit avec Mr De Duyts-
che, Ontvanger Gerechtelijke Akten
en Domeinen te Brugge, le proces-
verbal de remise de 1’ Artevelde aux
Domaines en vue de sa vente aux
ferrailleurs. Ce document précise
un nombre important d’auxiliaires,
de pompes et d’équipements élec-
triques qui devront étre prélevés
aux frais de 1’acheteur et remis en
bon état a la Force Navale.

Avec le recul du temps on peut se
demander si I’administration de la
Marine n’avait pas eu trop d’am-
bition pour son projet de nouveau
garde-péche.  La diversité des
fonctions imposées au cahier des
charges n’avait-elle pas fait con-
cevoir un navire hybride? «Jack
of all trades, no good at anyoney
dit un dicton anglais. Le navire
fut aussi rattrapé par le temps car
quand la marine militaire belge
fut recréée en 1946 sa principale
responsabilité fut le déminage.

Par ailleurs la complexité de son
appareil moteur rendait I’Arte-
velde peu économique comme
garde-péche. C’est dommage, car
c’était un beau navire! Il fallut se
contenter de reprendre le vieux
Zinnia, devenu le ‘Flakschules-
chiffe Barbara’, récupéré lui aussi
en Allemagne et qui faisait eau de
toutes parts; rebaptis€ Breydel ce
vétéran fut cependant assez facile
a remettre en état de naviguer et
de reprendre son service, mais avec
des postes d’équipage pléthoriques
en piétre état et sans installations
frigorifiques pour la conservation
des aliments.

«L’auteur tient a remercier vivement
I’équipe du CDH d’Evere pour leur aide
dans la recherche de la documentation
qui a permis la rédaction de cet
article.»

R. Gollier ZM 47722

1211 est permis de se demander quelle marine aurait pu trouver intérét a cette offre.

13 C’est moi qui souligne.
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De schipbreuk van de kotter Princess of Wales en
de schoener I’ Aventure (XI en einde )

Redding in zicht

Een totaal onverwachte gebeurte-
nis doet zich voor en zet het ganse
project op losse schroeven. Op 21
december is het de ganse voormid-
dag uiterst mistig. Zelfs de baai is
niet te onderscheiden. Rond 11 uur
klaart de hemel op en verschijnt
de zon zelfs aan het zenit. Fothe-
ringham is als eerste naar buiten
gegaan om van dit uitzonderlijk
weertje te genieten als zijn blik
van het strand naar de zee afdwaalt.
Stomverbaasd staart hij naar de
schoener, jawel een heus schip, op
nauwelijks enkele mijlen buiten de
kust. Een ogenblik staat hij als aan
de grond genageld. Het lijkt haast
niet mogelijk, een vaartuig zo kort
bij. De redding, de verlossing? Het
is haast niet te geloven. Met een
ruk maakt hij een halve draai en
rent als een bezetene naar de hut.
Roepend en schreeuwend draaft
hij de woning binnen... “a ship,
a ship...”. Iedereen loopt naar
buiten. En inderdaad, daar stevent
een schip recht op de baai af, nau-
welijks 5 km van hen verwijderd.
Ze lopen onmiddellijk een heuvel
van de Santons op en ontsteken
daar met aangevoerd vet een reu-
zengroot vuur. Maar niemand op
het schip merkt er iets van en tegen
de nacht is het schip zelfs helemaal
verdwenen. Het tikkeltje hoop dat
door haar verschijning was gewekt
verdwijnt als sneeuw voor de zon.
Het is vreselijk die reddingsboei
te zien afdrijven in het niet. Er
wordt gevloekt en getierd, van spijt
maar vooral van wanhoop. Komt
het schip nog terug? Of heeft de
schipper daarentegen het eiland als
ongenaakbaar beschouwd wegens
de sterke branding op de kust? In
die onzekerheid kan er echter geen
sprake zijn van op jacht te gaan
naar de Zeeleeuwenkust. En hun
eigen boot is nog niet zeewaardig.

Tijdens de nacht wordt een wacht
uitgezet om het minste teken op de
duistere zee te kunnen waarnemen.
’s Anderendaags stuurt Fothering-
ham een ploeg uit naar de Dufre-
snebergen om van daaruit een zicht
te hebben op de zuid- en westkust
van Chabrol. Mogelijk is het schip
rondgezeild.

Als om de schipbreukelingen te
tergen komt het schip, blijkbaar een
robbenjager, in de loop van de twee
volgende weken nog driemaal in
zicht, waarvan tweemaal op slechts
enkele mijlen buiten de kust. Het
onderneemt wel enige manoeuvres
als wou het nog dichterbij komen
maar dringt de baai niet dieper
in. Telkens ontsteken de mannen
grote vuren maar ze worden niet
opgemerkt aan boord. Het is hart-
verscheurend, hemeltergend en
uitermate - zenuwslopend. = Want
intussen moet een deel van de schip-
breukelingen blijven denken aan de
dagelijkse jacht en de keuken. In
de nacht van 5 januari 1827 komt
de wacht plots de woning binnen
met de mededeling dat hij kort bij
de kust een vuur heeft opgemerkt.
Men loopt buiten en inderdaad
iedereen ziet het: is het het schip of
is het een ander? Het lijkt dichterbij
dan voorheen gekomen te zijn en de
vuren zijn afkomstig van de fornui-
zen op de boot die de olie extra-
heren. De mannen lopen alweer
de heuvel op om een vuur aan te
steken. Ze laten het de ganse nacht
branden en blijven erbij zitten.
Maar weer merken de matrozen op
het schip niets. De volgende dag
zien ze het schip opnieuw aanstal-
ten maken om de baai te naderen,
en dan plots merken ze een sloep in
zee die recht op de kust afstevent.
Een onbeschrijflijke vreugde maakt
zich van de mannen meester. Als
uitzinnig staan ze op het strand naar
de naderende sloep te wuiven en te
roepen.

En daar landt de boot uiteindelijk.
Als de bemanning uit de sloep
stapt staan ze wel even perplex
te staren naar die zes baardige, in
vellen gehulde figuren die op het
eerste gezicht weinig van mense-
lijke wezens lijken weg te hebben.
Dan treedt een officier naar voor en
vraagt, in het Engels, wie ze zijn
en wat ze op dit eiland uitrichten.
Fotheringham antwoordt en maakt
zich bekend. Hij legt uit dat zijn
schip op deze plaats gestrand is in
juli 1825. Dan is weer het woord
aan de Engelse officier om zich
bekend te maken. Het schip in de
baai, legt hij uit, is de walvisvaar-
der Cape Packet uit Londen. Na
voordien op de Marion-eilanden te
zijn geweest, waren ze niet weinig
verwonderd in deze omgeving nog
op een andere archipel te stoten,
die dan uiteindelijk als de Crozet-
eilanden konden geidentificeerd
worden. Al die tijd waren ze om
en rond de eilanden blijven varen.
Op Roi-Charles waren ze zelfs aan
land gegaan. De vuren op Chabrol
hadden ze voor het eerst opgemerkt
in de afgelopen nacht. Fothering-
ham vraagt om een onderhoud met
de kapitein van de Cape Packet om
hem te verzoeken zijn manschap-
pen van het eiland weg te halen.
Vanzelfsprekend willigt de officier
dit verzoek in. Iedereen loopt nog
gauw naar de hut om enkele klei-
nigheden op te halen, Lesquin ook
voor zijn kompasdoos en zijn boek,
en dan gaan ze aan boord van de
Cape Packet. Kapitein Duncan
heet de zes mannen welkom aan
boord. Hij nodigt hen uit zich in
andere kleren te steken en zich te
scheren en op te frissen. Later
ontvangt Duncan dan beide offi-
cieren van de Aventure in zijn hut.
Daar aanhoort hij het complete
verhaal van de schipbreuk en de
belevenissen aan land. Dat moet
immers in zijn logboek vermeld
worden en later zal Duncan ook
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verantwoording aan zijn chefs
moeten geven. Hij belooft ook de
negen mannen op het Ile-Dauphine
te gaan ophalen. Maar eerst wenst
hij zijn voorziene olieverwerking
verder te zetten. En dat kan nog een
tijdje aanlopen. Geduld hebben de
schipbreukelingen van de Aventure
intussen genoeg. Vooral nu ze ein-
delijk gered zijn. De vier matrozen
worden ingedeeld bij de bemanning
van de Cape Packet, terwijl Lesquin
en Fotheringham samen een hut
delen. Het schip blijft nog ruim een
maand ter hoogte van Chabrol en
Roi-Charles liggen. Van die gele-
genheid maakt Lesquin gebruik om
enkele interessante tekeningen van
het voor hem liggende landschap te
maken en zijn observaties te vervol-
ledigen die hij op het eiland begon-
nen was. Hij bepaalt de exacte
positie van de eilanden op en brengt
ze in kaart. Maar geen enkele keer
keren hij of zijn gezellen terug aan
land. Het schip verwijdert er zich
trouwens steeds meer van.

Rond diezelfde tijd worden op de
Kerguelen-eiland de bemanningsle-
den gered van de Royal Sovereign,
het schip dat ze op 14 augustus
1825 niet voorbij Chabrol hadden
zien varen, maar op zijn beurt op
Kerguelen was gestrand op tweede
kerstdag van datzelfde jaar. En dan,
op 3 februari 1827 beschouwt kapi-
tein Duncan zijn bezigheden voor
de Crozet-eilanden als beé&indigd
en varen ze af. Van op het dek
werpen de mannen van de Aventure
een laatste blik op hun Vallée du
Naufrage waarvan ze intussen elke
centimeter kennen. Hun blik gaat
naar Maisonpierres, een monument
voor achttien maanden noodge-
dwongen ballingschap en eenzaam-
heid en dat getuige is geweest
van zoveel miserie, pijn en lijden
maar ook van enorm veel hoop en
verwachting. Bovendien laten ze
in de vallei een kameraad achter,
Adolphe Fortier, en de restanten
van hun pasgebouwde boot... Op
het strand liggen alweer duizenden
zeeolifanten te zonnen. Ze zullen
voortaan een rustiger bestaan
kennen. Dit eiland, dat ze aan de
einder zien verdwijnen, is dan toch
niet hun graf geworden, zoals ze
eens hadden gevreesd. Maar de
herinnering aan hun bestaan daar,
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zal ongetwijfeld door de jaren heen
levendig blijven... Ze varen nu naar
het Ile-Dauphine. En daar herhaalt
zich ongeveer hetzelfde scenario
als op Chabrol. Een groepje van
zeven mannen, eveneens in huiden
gewikkeld, wordt op het strand
tegemoet getreden door de beman-
ning van de Cape Packet. Het is
een even enthousiaste begroeting
als een maand eerder op Chabrol.
Maar de groep is niet volledig. Ze
moeten een tijdje wachten op twee
mannen die voordien op eierenslag
naar het noorden waren uitgestuurd.
Zodra ook deze twee ter plaatse zijn
kan iedereen de sloep in. Aan
boord zijn ze niet weinig verbaasd
hun vroegere kameraden terug te
zien. Ook zij krijgen van Duncan
de gelegenheid reservekleren aan
te trekken en worden nadien bij
de bemanning ingedeeld. Met de
extra bevolking van vijftien man is
de Cape Packet als een passagiers-
schip geworden. En het is nog een
hele vaart naar Kaapstad.

De lotgevallen van de negen
mannen op Dauphine

Van Dumont, provoost en schie-
man op de Aventure, vernemen zij
de lotgevallen van zijn ploeg op het
Ile-Dauphine. Nadat ze aan land
waren gegaan, die memorabele 25
juli 1825 waren ze onmiddellijk op
stap gegaan met de lege watervaten.
Ze moesten daartoe het zanderige
strand verlaten om sneeuw te ver-
zamelen. Dus trokken ze verder
landinwaarts. Daardoor werden ze
aan het zicht van de mannen op de
Aventure onttrokken. Ze kweten
zich van hun taak maar toen ze
terugkeerden naar de oever zagen
ze het schip niet meer. Door de
opgestoken noordwesterstorm was
de Aventure blijkbaar verder zuid-
oostwaarts afgedreven en wegens
de grotere afstand en de invallende
duisternis al niet meer te ontwa-
ren. Dumont rekende erop dat het
schip ‘s anderendaags wel terug
dichterbij zou komen. In afwach-
ting daarvan moesten ze evenwel
bescherming voor de nacht zoeken.
Op de zuidoostkust, tegen de flank
van een rotsmuur, vinden ze een erg
ondiepe inham. Allesbehalve com-

fortabel maar ze zijn op deze plaats
alleszins uit de wind. Met behulp
van enig zeildoek uit de sloep en
met de lansen en roeispanen ver-
groten ze de overdekking van het
gewelf, zodat elkeen een rustplaats
vindt. Vuur kunnen ze evenwel niet
maken bij gebrek aan brandstof. Ze
kunnen de sloep toch niet opof-
feren? Dicht tegen elkaar brengen
ze, deels gehurkt en deels liggend,
de nacht door. Maar ’s anderen-
daags is de Aventure evenmin te
zien. Is ze gezonken vragen de
mannen zich af? Want het heeft de
afgelopen nacht vreselijk gestormd.
Er drijft evenwel geen wrakhout
rond zodat Dumont van mening is
dat de schipper koers gezet heeft
naar een ander eiland en wellicht
later zal terugkeren. Maar op die
terugkomst kan niet gewacht noch
gerekend worden. Zij moeten zien
te overleven: voedsel vinden, vuur
maken en een degelijke schuilplaats
bouwen. Zij gaan op zoek naar
zeeolifanten en vinden die kortbij
aan de Cap Verdoyant. Ze doden
er enkele, snijden ze in stukken en
brengen brokken vlees en vet naar
het gewelf. Met behulp van wat
buskruit dat Dumont bij zich had
leggen ze een vuur aan en begin-
nen het vlees te braden. Het smaakt
afschuwelijk maar er is geen ander
voedsel. Enkelen weigeren er zelfs
van te eten maar komen tegen de
avond wel tot andere gevoelens.

Dumont tracht ook een beter gesitu-
eerde en ruimere grot te vinden als
onderkomen. Maar er is er geen.
Dan het gewelf maar aanpassen.
Maar hoe? En met wat? Er is geen
hout voorhanden tenzij de boot en
de watertonnen. De sloep moet
evenwel intact blijven voor als de
Aventure terugkeert. De water-
tonnen leveren te weinig hout op
voor enige constructie. Dus beslist
Dumont dat stenen zullen gebruikt
worden om de inham te vergroten
en te omheinen. Het duurt nog
enkele dagen alvorens voldoende en
passende stenen zijn bijeengebracht
en opgestapeld staan. Voor de dak-
bedekking is er een probleem. Er
zijn voldoende zeeolifantenvellen
maar niemand beschikt over enig
naaigerief. Dus worden de vellen
gewoon kort over elkaar gelegd,
met een bovenlaag opgetast als




dakpannen. Het huis is nu gereed.
Met deur en al, waarvoor eveneens
een zeeolifantenvel dienst doet.
Het vuur komt in het midden van
de verblijfplaats. De omgedraaide
sloep komt naast de woning en zal
gebruikt worden als magazijn voor
vet- en vleesopslag.

Van dit eiland weet Dumont niet
meer af dan wat Fotheringham er
hem voor de afreis had over verteld
en dat had dan bijna uitsluitend
betrekking op de jacht op de zee-
olifanten. Hij had wel gehoord
over de tocht van Marion-Dufre-
sne omdat het ook een Fransman
en een zeeman was, maar hij had
zeker nooit het relaas van diens
ontdekkingsreis gelezen. Hoe het
eiland eruit zag had hij alleen maar
kunnen vermoeden toen hij, nog op
de Aventure, twintig dagen voOOr
Ile-Dauphine had gelegen. Nu ziet
hij van dichtbij de grauwe werke-
lijkheid. Het is bijzonder slecht
weer, koud, er valt sneeuw en de
wind slaat de mannen om de oren.
Maar toch zal zijn ploeg dagelijks
naar buiten moeten om voedsel te
zoeken en later ook om het eiland
te verkennen, de oceaan in het oog
te houden voor de terugkeer van de
Aventure of de passage van enig
ander schip. Als hoogste in rang
rust op hem de taak de groep gedis-
ciplineerd te houden -voorwaar
geen gemakkelijke opdracht- en
de taken verdelen. Dat is ook het
eerste wat hij doet eens de woning
gebouwd. Hij duidt mannen aan
voor de jacht, voor het onderhoud
van het vuur en stelt een vaste kok
aan. Ze hebben in dat opzicht geluk
want die is met hen meegekomen.
Hij is als bijna vanzelfsprekend
ook Fransman en heet Vernier.
De overige zeven mannen van
de groep zijn drie Engelsen, nog
twee Fransen en twee Portugezen.
Zodra de gestranden zich zo goed
als mogelijk geinstalleerd hebben
zendt Dumont enkele van zijn
matrozen uit ter verkenning van de
kust. In de late namiddag komen
ze terug en weet zijn eerste assi-
stent, Desruelles, te vertellen dat
naar het noorden toe, aan de Cap
de la Déception, er een enorme
broedplaats van koningspinguins
is. Dumont begeeft zich de vol-
gende dag op stap in de aangegeven

richting. En inderdaad, net over
een lage heuvel kijkt hij neer op
een indrukwekkende kolonie pin-

guins. Honderdduizenden vogels
zitten kort op elkaar hun eieren uit
te broeden. Het is een hoopgevende
gedachte een zo grote hoeveelheid
voedsel in de omgeving te weten.
Enkele tientallen pinguins worden
gedood. Met deze buit beladen
keren ze terug naar hun strand.

De volgende maanden zijn erg
moeilijk. Het weer is bijna dage-
lijks bar slecht met veel sneeuw,
vrieskou ’s nachts en dikwijls een
tekort aan zeeolifanten. Ze moeten
dan naar Cap de la Déception om
pinguins neer te knuppelen. Voor
de winter hebben ze geen aange-
paste kledij zodat ze vellen moeten
gebruiken. De woning houdt stand
en heeft, gebouwd op een lichte
glooiing, geen hinder van aanstor-
mend water. De vlakte waar ze
geinstalleerd zijn is eigenlijk een
groot strand van ruim een kilome-
ter lengte en de helft van die lengte
in de diepte. In de rug zitten ze
geblokkeerd door een rotsmuur van
wel vijftig meter hoog. Om van dit
strand naar de pinguinkolonie te
trekken moeten ze over heuvelach-
tig terrein. De afstand bedraagt vier
kilometer, in de winter zeker geen
pretje. De moraal onder de man-
schappen is betrekkelijk goed ook
al wordt er heel wat afgesnauwd
en gevloekt. Maar elkeen lijkt wel
van bij de aanvang het leiderschap
van Dumont te hebben aanvaard.
De enige dissident in de groep is
de Portugees Alveira. Hij durft
al eens te rebelleren en tracht dan
andere matrozen in zijn kielzog
mee te sleuren. Maar Dumont heeft
het heft stevig in handen en robuust
als hij fysiek is dwingt zijn persoon
het nodige respect af. Hij heeft ook
plannen en ideeén, voornamelijk
met betrekking tot de verkenning
van het eiland en om eens een
poging te wagen in de richting
van de oostelijke Crozeteilanden,
met name het Ile-de-la Prise-de-
Possession van Marion waar het
blijkbaar beter verblijven is dan
hier. Maar in de winter zitten ze
muurvast op lle-Dauphine. Wan-
neer ze die dan doorgesukkeld zijn,
zonder al te veel zieken en zonder
enig ongelukje, trekt op een mooie

morgen van januari een groepje van
vier mannen de bergen in. De berg
eigenlijk, want het eiland vormt op
zichzelf één grote piek van wel 700
meter hoog. Samen met Desruelles
en twee andere matrozen begint
Dumont aan een moeizame tocht
die hen via steile bergflanken en
nauwe bergengten naar de top van
de Richard Foy brengt. Van hier-
boven overschouwen ze het ganse
eiland. Het is bepaald indrukwek-
kend. Want de berg vult het hele
terrein. Aan de westzijde is de
helling heel wat steiler dan aan de
tegenoverliggende kant; wegens de
hoge rotsmuren is de kust er quasi-
ontoegankelijk. Dumont vindt het
dan ook niet nuttig langs die kant
af te dalen. De configuratie van
het landschap is van hierboven
duidelijk genoeg te zien. De lan-
dingsplaatsen, enigszins vlakke
landschappen en zachte hellingen,
maar ook alle leven lijkt zich aan
hun kant te bevinden. Er is dus
geen nood aan een andere leger-
plaats. Tussen Cap Verdoyant en
Cap de la Déception is bovendien
het gros van de zeedieren en vogels
gevestigd. Hier hoeven ze slechts
enkele heuveltjes over om pingu-
ins of zeeolifanten te vangen; de
albatrossen vinden ze op wat hoger
gelegen terreinen.

Het is begin februari wanneer
Dumont aan de verzamelde man-
schappen met het plan ter tafel komt
met de sloep in de richting van de
oostelijke Crozets te varen. Met de
heersende westenwinden, vindt hij,
moet de onderneming een redelijke
kans op slagen hebben. Het weer
is in deze maand nog fortuinlijk
zodat het nu of nooit is. Zoals te
verwachten ligt Alveiro dwars; hij
vindt de boot ongeschikt, de zee
te hoog, de stormen te frequent
en in zijn geheel de opzet veel te
gevaarlijk. Hij doet niet mee en
met hem zijn volgelingen namelijk
de andere Portugees en één der
Engelsen, Jones. Dan doet Dumont
het maar met de overblijvende vijf
mannen. Ze moeten wel het zeil
recupereren dat ze bij de bouw van
de woning hebben gebruikt. In de
plaats leggen ze zeeolifantenvellen
als grondbedekking. Van lansen
en wat ander hout maken ze een
eerder primitieve mast waaraan het
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zeil kan bevestigd worden. Een
roer maken ze van een plank uit de
watervaten. De roeispanen gaan
mee. Om te kunnen vertrekken
moeten ze niet alleen op mooi weer
wachten maar tevens op wind uit de
goede richting. Want met die sloep
valt niet te laveren zoals met een
volwaardig schip.

In de vroege morgen van 15
februari is het dan zover. Met een
flinke noordwestenbries steken ze
in zee en worden nagewuifd door
Alveiro en zijn volgelingen. De
koers is oostzuidoost. Met de bries
kunnen ze de ruim 90 km naar het
Ile du Roi-Charles of Ile-de-la-
Prise-de- Possession nog dezelfde
dag klaren. Maar na een tweetal
uren varen komt mist opzetten en
wordt het druilerig. De wind valt.
Meteen weet niemand zich nog
te oriénteren. Dumont laat op de
riemen overgaan en kiest, op goed
geluk, een richting die hem de juiste
lijkt. Het is alleszins een tegenval-
ler maar het is voor hun veiligheid
allicht beter dan een storm. De
mannen roeien ruim twee uur als
opnieuw een lichte bries opsteekt.
De zichtbaarheid wordt iets beter
maar de zon krijgen ze niet te
zien. Dumont gaar terug over op
het zeil en laat de sloep door de
wind meenemen. Tegen de middag
klaart het helemaal op. Hoogst ver-
wonderd kijken ze tegen een lange
rotsmuur aan, nauwelijks enkele
mijlen verderop. Zijn ze al aange-
komen op Roi-Charles? Het is best
mogelijk, want de kaap voor hen,
met ervoor vijf boven de zee uit-
stekende rotsen, komt niet bekend
voor. Maar het lijkt geen geschikte
plaats om aan land te gaan ook al
merken ze een zeer nauw strandje
op. Dumont laat tot vlak onder
de kust varen, haalt het zeil in en
van hieraf wordt langsheen de kust
geroeid. Zo komen ze aan een
andere kaap en die lijkt Dumont
bekender voor te komen. Maar hij
is niet zeker. Ook het bergachtig
uitzicht van het land meent hij al
eens gezien te hebben. Wanneer ze
de derde kaap gepasseerd zijn weet
de provoost het: ze hebben een
gezellig zeiltochtje op zee gemaakt
en zijn terug thuis! Want dit is
duidelijk de Cap Verdoyant van het
Ile-Dauphine en geenszins een der
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oostelijke Crozets. De zee heeft
hen lelijke parten gespeeld waar-
bij de mist de grote schuldige is
geweest. Vanaf het punt waarop ze
beginnen roeien zijn, zijn ze noord-
oostwaarts afgedreven en toen de
wind terug opstak, was dat geen
westen- maar een noordoostenwind
en die heeft hen terug op het eiland
gebracht. Voor iedereen is het een
teleurstelling. Maar het avontuur
is beéindigd en Dumont heeft geen
zin om het experiment te herhalen.
Het weer is in deze streken veel te
onbestendig om zonder kompas in
zee te steken.

De volgende maand wordt het weer
opnieuw slechter. In april blijft de
temperatuur weliswaar de ganse
maand boven het vriespunt maar
het regent bijna onophoudend. De
windvlagen nemen toe, het is vaak
mistig en het wil al eens sneeuwen.
Maar er is, gelukkig, geen voedsel-
probleem. Zijn er geen zeeolifanten
dan zijn er toch altijd wel pinguins
en albatrossen. Maar de kou is wel
wat anders. Vooral aan het deurgat
moet wat gedaan worden. Onder
hen is er wel een timmerman maar
hij beschikt niet over enig werktuig.
Dat is op de Aventure gebleven.
Hij weet nochtans van de planken
en ijzeren banden van de water-
vaten en de zitbanken uit de sloep
een paneel samen te stellen dat als
deur kan dienst doen. Ook de kok
heeft het niet onder de markt: al het
aangevoerde vlees dient immers
geroosterd te worden want het keu-
kengerei is niet meegekomen. Maar
zowel voor deze problemen als het
maken en herstellen van kleren
vinden ze oplossingen. Vooral in
deze wintermaanden, wanneer ze
dikwijls in huis moeten blijven en
weinig om handen hebben is het
humeur van de mannen dikwijls
beneden alle peil. Er wordt vaak
geruzied dat het klettert. En wan-
neer woorden het niet meer doen
vallen er klappen. Steeds lukt het
Dumont de partijen tot verzoening
te brengen zodat de groep bijeen
blijft. De mannen geven de hoop
op redding niet op. Het is nu wel
haast zeker dat de Aventure ver-
gaan is, of in het beste geval ergens
gestrand. Op redding van die kant
valt dus niet te rekenen. Maar in de
komende lente- en zomermaanden

zit de kans er weer in dat een rob-
benjager passeert. En inderdaad
vaart midden december 1826 de
Cape Packet tussen de noordkaap
van Ile-Dauphine en de twaalf rots-
eilandjes in het noorden door. Deze
Engelse robbenjager komt van
de Marioneilanden en vaart in de
richting van de oostelijke Crozets.
Maar het is mistig en nacht en kapi-
tein Duncan ontwaart het eiland
niet eens. En dan, die voormiddag
van 3 februari, zien ze plots aan de
einder een schip recht op hen afko-
men. Alsof het geroepen werd. En
het gaat voor anker precies op die
plaats waar de mannen van Dumont
verblijf houden. Er komt een sloep
op hen af. Een ongeziene vreugde
maakt zich van hen meester en ver-
vult hun gemoed. Eindelijk gered!
De officier van de Cape Packet is al
niet meer verwonderd bij het zicht
van deze groep haveloze wezens.
Maar aan boord van de sloep is
ook bootsman Aline meegekomen,
zowat de tegenhanger van Alveiro
op het andere eiland. En dan wordt
het Dumont al duidelijker.... Nu,
bij Lesquin en Fotheringham geze-
ten, komt hij het ganse verhaal van
de schipbreuk te weten.

Het einde van Lesquin

Het is 5 maart 1827 als ze in Kaap-
stad van boord gaan. Aan land is
het een eenvoudig afscheid van
de 15 mannen. Hier scheiden hun
wegen zich onherroepelijk. Als
matrozen zullen ze elkaar mogelijk
nog wel terugzien in een of andere
haven, waar ook ter wereld. Som-
migen blijven in Kaapstad, anderen
zoals kapitein Fotheringham, die
bezorgd is om zijn werkgever op
Mauritius terug op te zoeken, varen
met het eerste schip naar Port-Louis
af. Alleen Lesquin heeft zijn vader-
land als uiteindelijke bestemming
gekozen. In de haven is de Fils de
France verschenen, komende van
China. Hij staat onder bevel van
kapitein Geoffroy en Lesquin gaat
hem opzoeken en verneemt dat het
vaartuig weldra zal afreizen naar
Nantes. Lesquin mag mee. Na
een voorspoedige reis arriveert de
Fils de France in Saint-Nazaire op
7 mei 1827. Daar stapt hij over




op La Péche de France en komt
in Nantes toe op 1 juni. In al die
tussentijd, sedert zijn redding door
de Cape Packet en zijn reis met de
Fils de France, heeft Lesquin niet
stilgezeten. Hij is vastbesloten het
relaas van zijn schipbreuk te boek te
stellen. Vanwege het wetenschap-
pelijk belang van de belevenissen
op Chabrol. Maar tevens om zich
als officier te kunnen bevestigen.
Want dat is hij in werkelijkheid
nog altijd niet. Hij wil een proef-
schrift maken voor het examen van
kapitein. Lesquin gaat terug naar
huis in Roscoff en schrijft daar zijn
verhaal. Eind mei is het klaar en het
verschijnt als julibijdrage in het te
Nantes uitgegeven zesmaandelijks
tijdschrift “Lycée Armoricain”,
onder de titel “Relation du Nau-
frage de la Goélette 1’Aventure de
I’Tle-de-France, commandée par M.
Lesquin, de Roscoft”.

Het is duidelijk dat niet Lesquin,
maar Fotheringham de comman-
dant van de Aventure en van de
ganse missie was, maar die is uiter-
aard niet in Nantes aanwezig om
de uitgever op die door Lesquin
gewilde fout te wijzen. Zonder echt
een officierenopleiding te hebben
gekregen meet Lesquin zich toch
de functie van commandant toe,
ook al vermeldt hij in het begin
van zijn verhaal dat Fotheringham
door reder Black als kapitein is
aangesteld. Maar Lesquin heeft
daar een bedoeling mee. In een
brief van 8 augustus 1827 gericht
aan de Directeur général du Dépot
de la Marine, Admiraal Chevalier
de Rossel, geeft hij een summiere
beschrijving van alle eilanden van
de Crozet-archipel waarbij hij de
nadruk legt op de waarde van zijn
eigen observaties. Hij voegt bij
de brief, samen met twee exem-
plaren van zijn relaas, tevens een
door hem getekende kaart van de
eilandengroep en een andere van de
Marion-eilanden, hoewel hij daar
niet geweest is. Admiraal de Rossel
laat alles in het archief opbergen.
Dezelfde week nog is Lesquin in
Parijs en bezoekt er de maritieme
diensten van de hoofdstad, met het
oog op enige felicitaties en zelfs op
het Légion d’Honneur, dat hem,
schrijft hij alweer in een brief van
14 augustus aan dezelfde admiraal

‘zeer aangenaam zou zijn’. Maar
dat lintje krijgt hij niet. Schip-
breukelingen zijn nu niet bepaald
van aard om bij de marine veel
indruk te maken. Maar toch ont-
moedigt die negatieve houding van
de marinediensten hem niet. Een
week later is hij terug in Bretagne
en laat zich te Morlaix op 1 sep-
tember inschrijven voor het examen
van kapitein op de grote vaart. De
lessen in hydrografie volgt hij in
de Marineschool van Brest. Het
is hem zodoende toch gelukt, tien
jaar na de beruchte haagschool in
Angouléme, om eens een ernstig
leerling te zijn. En hij slaagt!

De daaropvolgende jaren is hij ver-
schillende malen tweede kapitein
-luitenant dus- en tenslotte vertrekt
hij op 26 december 1829 als luite-
nant op de Général La Fayette met
Peru als bestemming. Op 29 juli
1830 arriveert hij in Lima. Daar
stapt Lesquin over op de Franse
brik La Revanche. Nog altijd als
tweede kapitein brengt hij het schip
naar Valparaiso in Chili. Het is
december als hij de haven aandoet.
Hier gaat zich zijn laatste avontuur
afspelen. Zoals de eenvoudigste
van de matrozen hebben ook de
kapitein en zijn officieren recht op
een vrije dag in de haven. De voor-
avond van kerstmis heeft Lesquin
voor zichzelf gereserveerd. Het is
als een herinneringsdag aan twee
belangrijke  gebeurtenissen  die
zich respectievelijk vijf en vier jaar
geleden op Chabrol voordeden: de
rumoerige terugkeer van de vier
mannen op het vlot naar Chabrol en
de spannende dagen waarop ze uit-
keken naar de uiteindelijke bevrij-
der, de Cape Packet. Maar het is
niet aan dergelijke mijmeringen
dat Lesquin zich deze avond over-
geeft. Hij slentert door de straten
van Valparaiso op zoek naar gezel-
schap. Matrozen hebben hem een
adres gegeven. En zo komt hij in
de Calle de San Francisco, een klein
straatje in het centrum van de stad,
en daar vindt de vrijgezel Lesquin
een huis waar Dofia Rosalia Chu-
lena verblijft. Hij stapt er binnen
en vindt vertedering in de armen
van de 28-jarige Rosalia. Op een
bepaald ogenblik, het is nog vroeg
op de avond, komt nog een andere
man de woning binnen maar die

weet de capriolen van “zijn” Rosa-
lia niet op prijs te stellen. Deze
man heet Marin en is officier van
de stedelijke politie. Er onstaat
een hevige ruzie tussen de drie per-
sonen in het kleine vertrek en dan
gaat plots een schot af. Lesquin
valt neer. Hij is dood! Het is 24
december 1830, 10 uur in de avond.
Guillaume Lesquin heeft niet eens
de dertig jaar gehaald. Hij, de kapi-
tein, de zeeman, is niet in een storm
omgekomen, heeft niet het leven
gelaten op dat barre eiland Chabrol,
maar op een plaats waar hij dit het
minst zou verwacht hebben. Zijn
carriere is afgelopen voor ze goed
begonnen is. Op het ogenblik dat
hij eindelijk zijn doel in zicht had,
zijn kapiteinsdiploma op zak. Maar
toch is, spijts dit korte leven, zijn
bestaan niet zonder wezenlijk nut
geweest. Zijn relaas van slechts 50
bladzijden is achteraf van enorme
wetenschappelijke waarde geble-
ken, omdat het cijfers en feiten
geeft die vooral voor natuurkundi-
gen van onschatbare waarden zijn.
Zijn leven is als dusdanig het bijna
klassieke voorbeeld van vallen en
opstaan. Van proberen, lukken en
mislukken. Met hoogten en laagten,
zoals alle mensen die kennen...

En Goodridge...

Het jaar volgend op Lesquin’s dood
verlaat Charles Goodridge het eiland
Tasmanié&. Na een verblijf van twee
jaar op Chabrol en Roi-Charles, een
vrijwillige ballingschap van enkele
maanden op het eiland Amsterdam
en een ongedwongen verblijf in
Australié, monstert de matroos aan
op een Engels schip dat via Sydney
en Kaap de Goede Hoop hem terug
naar het moederland brengt. Eens
terug in Torbay raden zijn fami-
lieleden hem aan zijn wedervaren
op papier te zetten. Hij had er niet
eerder aan gedacht en tijdens deze
bijna tien jaar durende reis geen
nota’s bijgehouden. Geheel voort-
gaand op zijn geheugen schrijft hij
zijn verhaal. Voor de beschrijving
van de diersoorten op de Crozet-
eilanden waagt hij het evenwel zijn
inmiddels vager geworden indruk-
ken weer te geven. Hij raadpleegt
de plaatselijke bibliotheek waar
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hij enkele natuurkundige werken
vindt en herleest de reisbeschrijvin-
gen van circumnavigator kapitein
James Cook. Op die wijze krijgt
hij een relaas van 100 bladzijden
en trekt ermee naar Exeter, de enige
grote stad in de omgeving. Hier
vindt hij een drukker bereid de
tekst te drukken en door Hamilton
en Adam in Londen te laten uitge-

1827. Het had hem de gelegenheid
gegeven zich beter te situeren op
de eilanden waar hij twee jaar had
verbleven. In de loop van de jaren
laat de auteur het verhaal herdruk-
ken en voegt hij aanvullingen en
andere illustraties toe. Goodridge
is als zeeman geboren en blijft dat
zijn leven lang. Het eindigt waar
het begonnen is, in Paignton, vreed-

ven. Wij schrijven 1832. Het is
bijzonder spijtig voor Goodridge
dat hij geen kennis kon nemen van
zowel de publicatie van kapitein
Crozet uit 1783 als van de recenter
gepubliceerde tekst van Lesquin uit

zaam, op zestig-jarige leeftijd...

R. Thijs

Bronvermelding

- Nouveau Voyage a la Mer du Sud: Crozet — Barrois 1783
- Relation du Naufrage de la Goélette I’ Aventure: G. Lesquin — Mellinet 1827

- Narrative of a voyage to the South Seas and the Shipwreck of the Princess of Wales Cutter, with an account
of two years residence on an uninhabited island, C.M. Goodridge — Featherstone 1841 (in TAAF 1970)

- Iy a deux siecles, Marion-Dufresne, Crozet, Kerguelen: Contre-Amiral de Brossard — France Empire 1971
- Kerguelen, le découvreur et ses iles: Contre Amiral de Brossard — France Empire 1971

- Lesquin, son naufrage aux iles Crozet, in Revue des TAAF jan-juni 1972

- Un naufrage et un séjour ancien aux iles Crozet: Colonel Ph. Milon in TAAF 19-20-21 van 1962/63

- Suite a la relation par G. Lesquin du naufrage de la goélette 1’ Aventure - Colonel Ph. Milon in TAAF 1963
- Célebre aux iles Kerguelen, John Nunn 1825-1829 — J. Beaugé in TAAF 1964/65

- Le probléme de la carte des Iles Crozet — H. de Corbiac in TAAF 1971

- Premieres données sur la faune entomologique de 1’ile de I’Est — Ph. Dreux in TAAF 1971

- Les Terres Australes, E. Aubert de la Riie — P.U.F. 1953

- Histoire des Iles Mascareignes, A. Toussaint — Berger Levrault 1972

- Les Terres Australes et I’ Antarctide frangaise — Notes et Etudes documentaires 1326 oct. 1950

- Découvertes et Explorations du XVI - XIX siécle, E. Cat — Ch. Delagrave 1892

- Les grands voiliers, A. Cucari — Elsevier 1978

- Reconnaissance effectuée dans la zone Sud-ouest de 1’ile de la Possession, J. L. Mougin — TAAF 1870

- Dénombrement des Manchotiéres de 1’ Archipel Crozet, Albert Bauer — TAAF 1963
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Nos armements de navires de mer au XIXéme
et au XXéme siécle a Ostende et Nieuport

Armements ostendais et a Nieuport
au XXeme siecle (XXVI)

Auguste Pede & C°

Depuis 1871, on trouve un cer-
tain Auguste Pede, actif dans le
domaine de la péche a Ostende. En
1876, il s’associa avec les Lauwe-
reins et nous retrouvons un nombre
croissant de navires de péches enre-
gistrés par la maison Aug. Pede-
Lauwereins entre 1876 et 1881.
Nous avons lieu de croire que le
nom orthographié «Peere» trouvé
encore dans I’almanach de 1913
est erroné et que ce sont les deux
armateurs Auguste et Léopold qui
avaient alors leur affaire établie au
n° 29 du Quai des Pécheurs.

Au nombre des patrons de péche que
nous avons trouvé a la fin des années
1870, figurent «V.», «J.» et «Py»
Lauwereins. Or, dans les monogra-
phies des navires de mer ostendais,
nous avions trouvé un capitaine Jean
Lauwereins, né a Ostende en 1844.
Il commanda notamment le RAPIDE
de Valcke en 1869 et ’TEDMOND
MEERT de Lanczweert en 1872.

Mais c’est I’année 1879 qui a
retenu notre attention plus parti-
culicrement. En effet, Auguste
Pede & C° arma a partir de cette
année un grand voilier, la MEDEA.
Entre 1868 et toujours en 1876, les
almanachs reprennent cette maison
comme armement, établi au n° 52
de la rue de I’Est.

La MEDEA, goélette a trois mats de
256 tonnes, avait été construite en
1859 a Pernau en chéne et en sapin;
Medea est le nom d’un village avec
un monastére important, en Algé-
rie. En 1877, on trouve ce navire
au registre du Bureau Véritas; son
armateur était alors la maison G.
W. Schroder & C°, de Riga et le
navire arborait les couleurs russes.
En date du 10 octobre 1878, la
rubrique sinistres maritimes des
journaux fait état d’un «navire

danois» de ce nom qui, a la suite
d’un ouragan, fut abandonné de
son équipage et recueilli en mer par
le vapeur anglais HEVELIUS; il
avait été rencontré par des pécheurs
ostendais et conduit a Terneuzen
par deux remorqueurs, son grand
mat brisé et ne gouvernant plus.
Nous ne sommes pas certains qu’il
s’agisse du méme navire mais
formulons cette hypotheése du fait
des indices convergents, hormis la
nationalité rapportée de ce dernier
navire. Nous savons par ailleurs
que la MEDEA fut carénée en
1879. Or, c’est le 28 juillet 1879
que ces mémes journaux firent état
de I’acquisition par la maison Aug.
Pede-Lauwereins du trois-mats
goélette russe MEDEA, amarré au
deuxieme bassin a Ostende.

Ils annongaient qu’il serait nationa-
lisé¢ et commandé¢ par le capitaine
Fr. Ghillegodt. Mais les listes offi-
cielles belges ne font état de 1’exis-
tence de ce navire pour la premiere
fois qu’en juillet 1880. Pourtant,
le 15 septembre 1879, le navire
rentra a Ostende de Krageroe «avec
300.000 tonneaux de glace brute de
Norveége». Ce fait nous apprend
que la glace commengcait alors a
remplacer le sel pour la conserva-
tion du poisson.

I1 est confirmé par les visites de la
VALENTINE a Ostende depuis
1877 avec des chargements simi-
laires; nous revoyons a cet égard
le lecteur a la monographie con-
cernant la maison De Coene. En
juin 1880, le capitaine fut remplacé
par un anversois, Jean Baptiste
Loesewitz. Et le transport de glace
continua. Le nouveau capitaine fut
cependant remplacé lui aussi, en
septembre, par Joseph De Fraeye
qui avait déja servi I’armement
Denduyts auparavant et navigué
plus récemment pour I’armement
anversois Ferdinand Corvilain.

Bien qu’une source indique que le
navire fut en désarmement depuis
la fin de I’année 1880, une autre
reprend la MEDEA jusqu’a la pre-
miere partie de I’année 1882. Ce
navire n’est par repris au registre du
Bureau Véritas, mais bien dans leur
‘répertoire’, en 1880 et 1881. Nous
ne connaissons pas son sort ultime.

J. & L. Dossaer & C°

L’armement A. Dossaer a été
évoqué plus haut; il fut actif de
1856 a 1860. Plus tard, en 1873,
on trouve un certain J. Dossaer,
armateur a la péche; mais il décéda
probablement en 1874 car cette
maison était devenue «Veuve
Dossaer» en 1875, puis «J. & L.
Dossaer» en 1878. En paralléle, on
trouve encore un chantier «Veuve
Dossaer» de 1873 a 1876.

Une nouvelle maison d’armement
a la péche, la «J. & L. Dossaer
& C°», fut encore créée le 25
septembre 1880 pour une durée de
15 ans par Jean et Louis, associés
a H. Herbeaux-Tibeaut, rentier a
Tourcoing; cette compagnie fut
liquidée le 13 mai 1890. En 1882,
nous avons retrouvé Louis Dossaer,
établi & Ostende comme «reder en
vishandelaary; il étudia I’utilisation
de chalutiers a vapeur en Angle-
terre et fit construire en Belgique
le PRIMA, mis en service en 1884;
ce navire avait une machine com-
pound de 40 CV et mesurait plus
de 30 metres de long; son équipage
était de 8 hommes. En 1885, nous
savons que Louis Dossaer enregis-
tra encore a Ostende la chaloupe a
vapeur de 61 tonnes SECUNDA
(0187), construite a Granton. Cette
année, sa flotte compta 7 chalutiers
a vapeur (type «trailer»). C’est la
maison J. & L. Dossaer qui arma
le navire de péche JAN VAN ISE-
GHEM de 45 tonnes dont le patron
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fut un certain Vanieke, sans doute
depuis 1877 et encore apres 1880.

Et nous cloturerons notre liste par
I’étude des navires armés par I’Etat
et enfin par le cas particulier du
DON JUAN, géant des mers appar-
tenant a Duclos-Assandri.

Navires de I’Etat 2 Ostende

Nous n’allons qu¢ survoler les
aspects liés a «I’Etat armateur»,
tout en soulignant les interactions
de son role avec la marine mar-
chande. Les navires cités dans
cette courte étude n’appartiennent
donc pas a la marine marchande, a
I’exception de la MATHILDE dont
nous avons déja conté [’histoire
sous la rubrique «Van Cuyl».

A ce titre, nous devons préciser
que les malles-postes de la ligne
Ostende-Douvres furent des navi-
res de I’Etat des la création de la
ligne en 1844, comme suite a un
accord entre les gouverne-ments
belge et anglais. La direction de
cette ligne fut confiée au «Zeewe-
zen» des 1845. Le premier vapeur,
CHEMIN DE FER, ouvrit le service
le 4 mars 1846; il fut suivi en 1847
de la VILLE D’OSTENDE et de la
VILLE DE BRUGES. Les officiers
furent principalement des hommes
de la Marine Royale jusqu’au 11
avril 1862, quand celle-ci cessa
ratiquement d’exister. Bien que
e contrat initial vint a échéance
en 1863, le service continua sous
pavillon belge. Bien de ces vapeurs
a aubes eurent ung trés longue car-
ricre comme I’EMERAUDE de
1859 qui ne disparut qu’en 1921,
et ]a BELGIQUE de 1862 en 1923.
L’EMERAUDE fut souvent utilisé
par la Marine Royale, notamment
comme remorqueur ou pour des mis-
sions de sauvetage, quand ce n’était
pas pour la famille royale; la BEL-
GIQUE servit en 1862-63 pour des
opérations hydrographiques, puis ¢
nouveau a partir de 1879.

Ce n’est qu’en 1905 qu’apparut la
premiére malle a turbines, la PRIN-
CESSE ELISABETH et en 1912
ue furent centralisés les services
e I’Etat, au sein du «Ministére de
la Mariney.

On considérait généralement que
ces vapeurs, tous relativement
rapides pour leur époque, auraient
pu étre armés en cas de nécessité,
et servir de «croiseurs auxiliaires»
(sans commentaires). Souvent
associés a ces unités lors de leurs
déplacements vers Anvers et en
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général du temps de notre roi
Léopold II, il y eut une série de
remorqueurs d’Etat a Ostende. Le
plus connu date de 1876. C’était
un navire a aubes assez impres-
sionnant de quelque 200 tonnes, le
«REMORQUEUR», surnommé la
ZWARTE TRIENE, et qui devint
officiellement le REMORQUEUR
N° 1 jusqu’en 1923, apres la mise
en service des REMORQUEURS
N° 2 et 3 en 1882 et 1883; ils
furent suivis du GRAND REMOR-
QUEUR en 1898.

La Marine Royale avait quant a elle
acheté le 23 mars 1840 une goélette
lancée le 11 de ce mois au chantier
de Pieter & A. Van Gheluwe a
Bruges. Ce navire de 200 tonnes,
destiné au transport de légumes,
devint ainsi la fameuse LOUISE
MARIE. Pour la petite histoire,
cette goélette avait été refusée pour
vice de construction par les arma-
teurs qui I’avaient commandée en
1839. Notre Marine Royale, fort
heureuse de pouvoir enfin s’offrir
un navire digne de ce nom malgré
ce fait, s’empressa de le transformer
en navire de guerre en 1’équipant de
10 caronades de réemploi.

Leconte, dans son livre, nous
informe encore que la LOUISE
MARIE «comptait 60 hommes

d’équipage et avait été affectée a la
rotection des bateaux de péche au
arge de I’Islande». De fait, elle fit
une croisiére comme garde-péche
du 5 juillet au 19 octobre 1840; son
é%lilipage était alors constitué de 5
officiers, 8 aspirants et 53 hommes.
Mais la goélette fit de nombreuses
croisieres au long cours et se rendit
au Honduras dés la fin de I’année
1841. Le navire quitta Ostende le
9 novembre 1841 et arriva a desti-
nation apres 52 jours de navigation,
le 6 janvier 1842, sous les ordres du
commandant Petit.

Son dernier capitaine fut E. Roose,
né a Ostende 1815. Pour compte de
la Marine Royale, il avait embarqué
sur plusieurs navires marchands des
1834, comme I’ECLAIR de Pierre
Wattel sur lequel il navigua avec
P. Claeys. 1l fit encore des voya-
ges a bord de la CLOTHILDE de
Spilliaerdt, deux fois sur I’ AMBIO-
RIX de Donnet et enfin sur I’EM-
MANUEL des de Cock. Il avait été
affecté pour une courte période sur la
brigantine LE CONGRES en 1843,
et se retrouva a bord du vapeur a
aubes VILLE D’OSTENDE en
1847. 11 commanda le LOUISE
MARIE du 28 septembre 1857 au
20 mars 1860. Cette derniere fut en

effet alors désarmée, officiellement
«pour cause de vétusté» mais de fait
parce que la Marine Royale avait
fait une demande de crédit quatre
jours auparavant et qu’elle comptait
plus d’ennemis que d’amis au gou-
vernement. La goélette fut alors
encore affectée pour un temps au
service de 1’hydrographie puis fut
mise a la chaine au dock Mexico
a Anvers. Elle y pourrissait dans
un coin, et fut la proie des squatters
et pilleurs. Enfin, le 24 ao(t 1868
eut lieu au Bassin au Bois sa vente
publique. Le navire fut acheté par
Dhooge & Van de Weyer, d’An-
vers qui en firent un magasin a char-
bon &ottant. Sic transit ...

Mais qu’était-il advenu du role
initial de garde-péche attribué¢ a
la goélette? Ni elle, ni le brick de
guerre DUC DE BRABANT (sauf
en 1846) ne furent réellement utili-
sés a cette fin et ce sont plutot les
goélettes du pilotage qui se por-
taient au secours des pécheurs en
cas de besoin, mais dans une zone
limitée au large de nos cotes et jus-
qu’a Flessingue.

Ce ne sera que bien plus tard, en
1862, donc précisément a la vieille
de la disparitipn de notre Marine
Royale, que I’Etat loua les services
de la MATHILDE de la maison
Ed. Van Cuyl & C° dans cette
erspective. Deés I’année suivante,
a MATHILDE servit parallele-
ment de navire-école. Mais hormis
des périodes de location, la barque
continua a servir son armement jus-
qu’au 8 juin 1867, ﬂuand elle quitta
Anvers pour Ostende apreés y avoir
livré de la laine a la consignation de
la maison Ch. Pecher.

Le 3 septembre 1867,1a MATHILDE
fut nolisée par I’Etat et son comman-
dement fut confié a P. Claeys. Le
navire continua a faire des croisieres
de garde-péche en été et a servir en
méme temps d’école des mousses;
a noter que chaque année, le navire
restait en hivernation au bassin, mais
que les cours continuaient a bord.
Cet état de choses dura jusqu’en
1881 et les listes officielles repre-
naient jusqu’a cette date le navire
comme appartenant effectivement
a Van Cuyl. La MATHILDE fut
désarmée en 1880 et rayée des listes
au cours du premier semestre de
1881. D¢és lors, il ne navigua plus
et fut utilisé comme navire-école
stationnaire, sans gréement, amarreé
au deuxieme bassin du commerce
a Ostende; il y était encore en 1896.

Suite page 98 ...




M924 Primula in SNMCMG1
(14 januari — 04 juli 2008)

Wie verklaart dat de Belgische
marine op internationaal vlak nog
steeds meespeelt, heeft zeeén van
gelijk. Onze marine, hoe klein die
ook moge zijn, oefent nog altijd een
zekere invloed uit in, op de eerste
plaats, Europa maar ook in de rest
van de wereld.

Wat bezielt een mens tot deze
beperkte kring toe te treden?
Kameraadschap? De wens om te
reizen? Het financiéle aspect? Ofis
het toch dat gevoel dat je zodoende
een verschil maakt? Iedereen heeft
zo zijn eigen beweegredenen, maar
het moet gezegd dat, eens je er hebt
geleefd, de fierheid om wat je doet
toch langzaamaan de overhand
neemt.

Het is en blijft een moeilijke job, en
weinigen voelen zich geroepen deel
te nemen aan een operatie waarbij
je een lange tijd van huis verwij-
derd bent. Zo ook de bemanning
van de mijnenjager M924 Primula.
Over een periode van bijna een half
jaar werkten deze mannen mee in
NATO-verband onder de noemer
SNMCMGTI (het vroegere STAN-
AVFORNORTH).

De vooropgestelde datum van ver-
trek is 14 januari 2008. Omwille
van de slechte weersomstandighe-
den beslist men echter nog enkele
dagen langer in de haven van Zee-
brugge te vertoeven. Wanneer op 18
januari de wind ietwat gaat liggen
vertrekt Primula in het gezelschap

van FGS Weilheim, LVNS Imanta
en HMS Hurworth. De zee is bij-
zonder woelig en het schip is dan
ook onderhevig aan een ongecon-
troleerde beweging. Meteen is de
toon gezet voor het verder verloop
van deze opdracht, tijdens dewelke
de weergoden het meestal laten
afweten. Er is dan ook bijzonder
weinig ruimte om oefeningen uit
te voeren tijdens de transit naar
de lerse Zee. Gedurende enkele
weken blijven de verschillende
eenheden in deze omgeving, alwaar
we meteen kennis maken met een
uitvinding van enkele jaren terug:
Force Protection. Tijdens deze
oefeningen is het de bedoeling onze
eenheid te beschermen tegen aan-
vallen van buitenaf, over het alge-
meen door kleine, snelle bootjes.
Omwille van deze oefeningen rest
ons weinig tijd om de hoofdtaak
van een mijnenjager, nl. de mijnen-
jacht, uit te oefenen. Gezien de nog
steeds barre weersomstandigheden
zou de mijnenjacht in uiterst moei-
lijke omstandigheden verlopen. 7-8
Beaufort, met rukwinden tot 50 km/
u, is nefast voor de werkzaamheden
van dit type schepen.
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Begin februari laten we het gure
Groot-Brittanni¢ achter ons en
vangen we de overtocht naar Noor-
wegen aan. Tijdens de oversteek
van de Noordzee heerst nog steeds
een strakke wind, maar gelukkig
hebben we die voornamelijk ‘van
achter’. De beloning is groot wan-
neer we op 8 februari de Lysefjorde
invaren, die terecht een der mooiste
fjorden wordt genoemd. Het is een
fantastisch zicht hoe mooi de natuur
in al haar eenvoud zijn kan. Het ple-
zierreisje zit er jammer genoeg na
enkele uren alweer op, waarna we
doorsteken naar de Noorse haven-
stad Stavanger. Na het weekend
vertrekken de eenheden terug op
zee om een nieuw weekprogramma
af'te werken. Deze week richten we
ons vooral op zeemanschapoefenin-
gen. Slepen en bevoorrading op zee
zijn schering en inslag. Ondertus-
sen blijkt ook dat we niet te veel op
onze Britse collega’s kunnen ver-
trouwen en dat we het vooral met
de Duitsers zullen moeten doen.
Een vermoeden dat later bewaar-
heid wordt.

Na enkele tussenstops en een resem
oefeningen belanden we met zijn
allen in het Deense Frederikshavn.
Van daaruit starten we de MCM-
oefening ‘Joint Warrior’. Het con-
stant omslaande weer maakt het ons
bijzonder moeilijk, en wanneer we
kunnen profiteren we optimaal van
de inzetbaarheid van onze duikers
en seafox. De wind blijft echter
de grote spelbreker, en wanneer
we plots geconfronteerd worden
met zware sneeuwval is het hek
helemaal van de dam. We laten ons
echter niet kennen en proberen onze
job zo goed en zo kwaad als het kan
tot een goed einde te brengen. En
of we onze taak goed hebben uit-
gevoerd! Wanneer we op 7 maart
Aarhus binnenvaren, blijkt dat
Primula met drie gevonden mijnen
een clearance van 100% heeft. In
totaal zijn vier oefenmijnen boven-
gehaald, waarmee we ons terecht
primus van de klas mogen noemen.

Na een korte stop in de Deense
hoofdstad, Kopenhagen, vertrek-
ken we terug met zijn allen richting
Kiel, om er via het Nord-Ostseeka-
naal terug te keren naar onze ver-
trouwde Noordzee. Alvorens we
het Kielkanaal op kunnen moeten
onze duikers zich eerst nog eens
nat maken om een springlading te
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plaatsen op een niet-ontplofte MVL
van Imanta in de Kielerbucht. Ook
dit wordt een constante doorheen
SNMCMGI1: de Belgen moeten
steeds opdraaien voor de incompe-
tentie van de rest!

Na het Kielkanaal vaart Primula,
via de rivier Jade, op 20 maart
Wilhelmshaven binnen. Gezien de
Force tien dagen in Wilhelmshaven
zal verblijven en er geen Paasverlof
noch een Belgische haven is voor-
zien voor de bemanning, beslist het
commando wie dat wenst enkele
dagen naar huis te zenden. Te dien
einde wordt de bemanning in twee
groepen opgesplitst —de wacht moet
verzekerd blijven— en vertrekken we
met een vliegtuig van de luchtcom-
ponent richting Belgi€. Het moet
gezegd, vier dagen thuis, terug bij
de familie doet enorm veel deugd.
Wetende dat er nog iets meer dan
drie maanden te gaan zijn, maakt
het vertrek er niet makkelijker op.
Maar de plicht roept! We zijn
allang tevreden dat we iiberhaupt
naar huis mochten.

Enkele dagen later tekenen de
eenheden van SNMCMGI1 pre-
sent in Den Helder, vanwaar de
oefening ‘Benificial Cooperation’
gedirigeerd wordt. Bedoeling is
de Noordzee vrij te maken van alle
mijnen en springtuigen die er tijdens
de beide wereldoorlogen veelvuldig
neergepoot zijn geweest. Onze
duikers moeten tijdens deze periode
ook gebruik maken van een hefbal-
lon om springtuigen die zich in de
nabijheid van kabels en leidingen
bevinden naar een veilige omgeving

te verplaatsen alvorens ze tot ont-
ploffing te brengen. In een periode
van zo’n zes dagen slaagt Primula
erin zes gevaarlijke contacten te
neutraliseren.

Na een weekendje Den Helder gaat
het terug naar “het eiland”, alwaar
de Force deelneemt aan de oefening
‘IMC’ rond Faslane. Ook hier
worden de verschillende eenhe-
den telkens opnieuw aangevallen
door vliegtuigen, helikopters en
oppervlakteschepen. Gelukkig is
er ook tijd om de mijnenjacht te
oefenen, maar jammer genoeg zijn
de bodemcondities allesbehalve.
Dankzij de incompetentie van M39
Hurworth mogen we alweer een
vernietiging van een MVL op onze
naam schrijven.

Het belangrijkste wapenfeit hierna
is onze deelname aan MCOPLIT
in mei. Het leggen van mijnen in
de Oostzee lijkt sinds jaar en dag
een nationale sport. Het heet dan
ook geen wonder dat er nog steeds
vele duizenden mijnen in deze
wateren liggen. Jammer genoeg zit
het ons niet mee in de zone van de
waarheid: er worden geen mijnen
gevonden. Wel wordt een heel stuk
van de bodem in kaart gebracht, wat
volledig onze verdienste is.

Na deze ‘niet-volledig-geslaagde’
oefening mogen we alsnog wat
rusten in de mooie havenstad Klai-
peda, ooit de hoofdstad van Oost-
Pruisen. Maar al gauw roept het
werk ons weer. Na het weekend
gaan we met de Polen in zee (letter-
lijk en figuurlijk) om hen in de Golf
van Gdansk wat NATO-procedures




en zeemanschap bij te brengen.
Ondertussen bevinden zich ook al
enkele leerling-officieren aan boord
van onze eenheid, daar er blijkbaar
een tekort heerst aan varende een-
heden in de Belgische marine. We
kunnen niet anders dan ons schik-
ken in ons lot en het voor onze
gasten zo aangenaam mogelijk te
maken.

Na een tussenstop in het Duitse
Hamburg wordt Primula opgedra-
gen in Belgische territoriale wateren
een mijn te neutraliseren, waar we
dan ook in slagen met behulp van
een seafox C. Wat het heel mooi
maakt, is dat het voor de meesten
van ons de eerste maal is dat we dit
wapensysteem ingezet zien.

Op 6 juni, 64 jaar na datum, stoomt
de Force naar de Normandische
kusten om zodoende Cherbourg
binnen te lopen. De datum is dan
wel symbolisch, toch kunnen we
het niet laten een (valse) excursie
op poten te zetten. Aan boord van
M924 blijken heel wat personen
interesse te tonen voor een uitstap
naar de Atlantikwall met een Duitse
officier als gids. Niet iedereen kan
even hartelijk om het grapje lachen!

De volgende en laatste oefening,
‘Loyal Mariner/Ezirian Eagle’
begint vroeg in de ochtend van 16
juni in het Spaanse Ferrol. Het
wordt een grootscheepse oefe-
ning met fregatten, mijnenjagers,
bevoorradingsschepen, vliegdek-
schepen, enz. Voor ons wordt het
met de dag lastiger ons in te zetten

Het

voor nutteloze oefeningen.
verlangen naar huis begint stilaan

door te wegen. Wanneer we op
zondag 22 juni even afmeren in
Ferrol (om brandstof en water in
te slaan), krijg ik jammer genoeg
knieproblemen, waardoor ik de rest
van de oefening moet missen. In
plaats van lange, saaie oefeningen
blijfik de volgende dagen immobiel
op een kamertje op de marinebasis
te Ferrol. Wat ik niet weet is dat
Primula ’s anderendaags Vigo
binnenloopt met een probleem op
de koeling van de hoofdpropulsie.
Het worden slopende dagen, waarin
ik enorm veel moeite moet doen om
terug te moégen keren aan boord van
mijn eenheid. Uiteindelijk, na een
heleboel telefoontjes en evenveel
klachten, mag ik op woensdag-
avond naar Vigo. De behandeling

en de gastvrijheid in Spanje waren
erbarmelijk!

Vigo lijkt het officieuze eindpunt
van deze STANAV-periode. We
krijgen de gelegenheid afscheid te
nemen van onze collega’s en vrien-
den van de voorbije maanden.

Op 30 juni laten we Vigo achter
ons en zetten we koers naar Zee-
brugge. Het verblijdt ons allen dat
we, mede door de gunstige wind
en stroom, een dagje vroeger onze
thuishaven bereiken. De opkomst
is wat magertjes, de muziekkapel
schijnt enkel te bestaan om fregat-
ten te dienen, maar een mooiere
thuiskomst kunnen we ons moeilijk
inbeelden.

Na 24 weken en ruim 12.500 zee-
mijlen te hebben afgelegd doet het
enorm veel deugd je geliefde terug
in je armen te kunnen sluiten. Het
valt bij thuiskomst op hoezeer alles
is veranderd, de kinderen herken-
nen je niet meteen, de huisdieren
lopen verschrikt weg... Bijna zes
maanden kunnen pijn doen, kunnen
zwaar zijn... maar het zwaarste is
nog steeds het thuiskomen en zien
hoe alles zonder jou is verderge-
gaan...

Tekst en foto’s D. Desmedt
IMT a/b M924
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Monarchie, frégates et autres navires...

Le 8 avril dernier, en présence de
nombreuses personnalités civiles
et militaires a eu lieu au Steen
a Anvers, la cérémonie de bap-
tétme et de commissionnement
de la seconde des deux frégates
ex-hollandaises, acquises par la
Composante marine. Le nom de
cette belle unité, Louise-Marie, fut

Photo: © G. Toremans

délibérément choisi en hommage
a I’épouse de celui qui créa notre
Marine il y a plus de 175 ans, notre
premier roi, Léopold .

S’il est d’usage dans d’autres pays
que les navires militaires portent
des noms royaux ou de présidents
de la république, la Belgique fit
longtemps exception a cette regle.
Seule une goélette acquise en 1840
par notre jeune Marine Royale
avait été baptisée Louise-Marie.
Cet usage se perdit ensuite mais,
les mentalités et usages évoluant,
notre Marine renoue ainsi par deux
fois, avec son histoire et sa tradi-
tion maritime.

En revanche, nos malles-poste
mises en service entre Ostende
et Douvres, portérent des noms

84 NEPTUNUS JUNI - JUIN 2008

anno 2008!

royaux. La premiere de cette
série étant précisément la Louise-
Marie (520 tx - 1.550 CV — Vit.
16 nceuds) qui fut lancée sur les
chantiers anversois de J.Cockerill
en 1867. Des I’année suivante,

elle fut suivie par six sister-ships
qui eurent pour noms Léopold I,
Marie-Henriette (1869) etc.

Ce jour-la au Steen, S. M. la Reine
Paola avait accepté une fois de
plus, de parrainer un navire de
notre Composante Marine, comme
elle ’avait déja fait précédemment
pour le Chasseur de mines Tripar-
tite (CMT) M 915 Aster. Preuve
de I’intérét porté par notre monar-
chie aux choses de la mer et a notre
marine en particulier.

Si le baptéme de la premiere fré-
gate F 930 Léopold I se déroula
a Zeebruges le 27 mars 2007, le
choix de notre métropole pour la
seconde, ne fut certes pas le fruit
du hasard. On peut assurément y
voir de multiples signaux: celui
par exemple, de la volonté de la
Marine de se profiler au-dela de
son traditionnel fief cotier pour
élargir son rayonnement visuel
aupres d’autres acteurs de la nation
; de renforcer les liens ataviques
entre les gens de mer des commu-
nautés scaldienne et cotiéres; et
ceux aussi régissant les rapports,
complexes mais authentiques,
entre les marines militaire et
marchande. Et enfin, assurer plus




concrétement sa présence dans
les secteurs économiques vitaux
du pays en se projetant comme
garante des intéréts nationaux et
des valeurs démocratiques....

L’entrée en fonction de ces fré-
gates modernes est considérée
comme une étape importante dans
la transformation et le dévelop-
pement de notre marine militaire.
Nos anciennes frégates, du type E
71 --qui portaient toutes les quatre
le nom d’un banc de sable: Wielin-
gen, Westdiep, Wandelaar et Wes-
thinder-- effectuérent certes, un
travail remarquable pendant plus
de 30 ans, mais ne répondaient
plus aux exigences actuelles et
devaient donc étre remplacées.

Ces deux nouvelles unités sont
du type ‘multifonctionnel’ c.-a-d.
capable d’assumer les nombreuses
taches et missions qui incombent
a notre Marine. Outre la lutte
anti-aérienne, anti-sous-marine et
le combat contre des navires de
surface, elles peuvent également
fournir un soutien aux autorités
civiles dans le cadre du maintien
de 1’ordre, de 1’aide humanitaire
ou de plans catastrophes. Et aussi
jouer un role majeur dans tous les
scénarios de la doctrine Inter-com-
posantes de la Défense. Entendez
en joint et/ou combined avec 1’es-
cadre belgo-néerlandaise, I’OTAN
ou une force maritime européenne.

Autant d’atouts qui constituent
aussi une garantie de sa pérennité.

De par la forme de leur coque,
ces unités sont aptes a garder une
vitesse €levée par mer houleuse,
tout en permettant a un hélicoptere
(Type NH 90 ‘navalis€’) d’atterrir
sur le pont arriere. Les hélices
quasi silencieuses et la signature-
radar restreinte minimalisent les
risques de détection. De plus,
grace a leur armement sophisti-
qué, plusieurs cibles peuvent étre
engagées simultanément. Et last
but not least, a I’heure ou la durée
des missions s’allonge, ce type de
navire offre un confort vital accru
a I’équipage.

Comme le soulignait 1’Amiral
J.P. Robijns, Commandant de la
Composante Marine, «... cette
essentielle acquisition, alliée avec
la transformation de notre capacité
de lutte contre les mines et autres
volets de reconversions de navires,
permet aujourd’hui a notre pays de
disposer d’une marine moderne,
rapidement engageable, pouvant
répondre aux valeurs clefs de la
Défense, a savoir: spécialisation
et performances, disponibilité¢ a
servir, coopération loyale et respect
du personnel, le tout allié¢ & I’apti-
tude de toujours se surpasser!».

Quant a nous, souhaitons a cette
nouvelle unité: Fair winds and fol-
lowing seas!

Texte et photos: © Fr. Philips
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Classe:
Chili et

Chantier:

Dimensions:

Propulsion:

Vitesse:
Armement:

Divers:
Equipage:
Marraine:
Ville marraine:

Devise:

Caractéristiques techniques F 931 Louise - Marie

Karel Doorman, 3™ de 8 exemplaires construits, dont deux ont déja été acquis par le
deux par le Portugal!

Koninklijke Maatschappij De Schelde a Flessingue (P.B.). Mise en service le 28.11.1991
sous le nom de F 829 Willem van der Zaan et transférée a la Belgique le 8 avril 2008.

Long.: 123,72 m -Largeur: 14,37 m -Tirant d’eau: 6,20 m -Déplacement: 3.328 t.

2 moteurs diesels Stork-Werkspoor de 9.790 CV (vitesse économique)

2 turbines a gaz Rolls Royce Spey 1 A de 33.800 CV au total (vitesse opérationnelle)
2 hélices a pas variable — 2 safrans de gouvernail.

30 nceuds (maximum turbines a gaz) et 21 nceuds avec moteurs diesel.

1 canon 76 mm — doubles affiits .50 — dispositif de lancement de torpilles — missiles anti-
aériens NATO Sea Sparrow A/A — Systéme Goalkeeper de défense contre missiles
— missiles Harpon contre cibles de surface, etc.

1 commandant: Capitaine de Frégate (B.E.M.) Jan De Beurme

145 (15 Off. - 70 s/off et 60 matelots)

S.M. la Reine Paola

Sint-Niklaas

Ad Augusta Per Angusta - Vers les sommets par des chemins étroits.
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Na 90 jaar ...

... they will finally rest in peace

In de nacht van 22 op 23 april
1918 vond de Raid op Zeebrugge,
bedacht door de Engelse admi-
raal Roger Keyes, plaats. Zowat
1.780 manschappen namen eraan
deel, waarvan 176 sneuvelden, 421
werden gewond en 49 (?) vermist.

Deze grootscheepse actie werd
gevoerd door Britse troepen en de
Royal Navy met als doel de Zee-
brugse haven, in handen van de
Duitse Flandern Flottille, te blok-
keren.

Of deze militaire operatie, en een
gelijkaardige actie georganiseerd
in Oostende op 10 mei 1918 een
succes was, laten wij hier in het
midden. Er zijn hierover genoeg
verslagen geschreven door polemo-
logen en historici.

Mid-april j.1., naar aanleiding van
de 90ste verjaardag van dit gebeu-
ren, werden er in Qostende en
Zeebrugge talrijke manifestaties en
ceremonies georganiseerd om deze
gebeurtenissen te herdenken.

Een ervan had plaats op zondag 20
april, te Zeebrugge. Na de mis in
de St.-Donaaskerk waar vertegen-
woordigers van de Royal Marine,
het Brits koningshuis en tal van
burgerlijke en militaire hoogwaar-
digheidsbekleders aanwezig waren,
werd op het aanpalende kerkhof
een bijzondere mededeling gedaan
door de historicus-detective Johan
Ryheul” omtrent de identiteit van
militairen daar begraven.

Deze gepassioneerde onderzoe-
ker van de Eerste Wereldoorlog
en van het Marinekorps Flandern
1914-1918 wist ons te vertellen
dat hij al ruim 20 jaar in de ban
is van het verhaal van twee offi-
cieren die sneuvelden tijdens de
raid op Zeebrugge en van wie de
lichamen begraven liggen in twee
anonieme graven. Van§aag is hij er
in geslaagd de identiteit van beide
officieren te achterhalen en wil hij
ze kenbaar maken.

MECH ANIO! SE

“Het gebeurde toen ik samen met
de Britse auteur Deborah Lake tot
de ontdekking kwam dat een van
beide gesneuvelde officieren, Wing
Commander Frank Arthur Brock
van de Royal Naval Air Service
moest zijn. Nieuw bewijsmateriaal
toonde immers aan dat Frank Arthur
Brock had gevochten met de Duitse
matroos Hermann Kiinne van de S
53 torpedoboot en dat beiden elkaar
hierbij hadden gedood. Tot dan toe
nam men altijd aan dat het ging om
Lieutenant Commander Arthur
Leyland Harrison, maar dat bleek
duidelijk niet het geval te zijn.
Verder onderzoek bevestigde dit
en wees uit dat Arthur Leyland
Harrison in totaal andere omstan-
digheden sneuvelde op de Mdle in
Zeebrugge.

Het was dus al een tijdje zeker dat
het ene graf dat van Wing Com-
mander Frank Arthur Brock was.
Het is zelfs mogelijk dat er op het
militaire kerkhof in Zeebrugge
meer gesneuvelden van St. Geor-
ge’s Day liggen begraven dan tot
nu toe werd aangenomen. Er loopt

YAL NAVY: -
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hierover een onderzoek in Britse en
Duitse archieven. Zo zou het wel
eens kunnen dan alle drie de ver-
miste officieren hier op het militaire
kerkhof rusten, maar daaromtrent is
er nog geen zekerheid.

Wing Commander Frank Arthur Brock.

* Auteur J. Ryheul (B.) en Yvonne Heslinga (NL) zijn sinds 2007 de leiders van het 1914-1918 forum: http:/www.forumeer-
stewereldoorlog.nl - zie ook: http://germanairservice.blogeiland.nl - http:/flower-of-scotland.skynetblogs.be en http:/new-

zealand.skynetblogs
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Lieutenant Commander Arthur Leyland
Harrison.

Voor het overblijvende onbekende
graf waren er twee mogelijkheden.
Ofwel ging het om Lieutenant
Commander Arthur Leyland Har-
rison, ofwel om dat van Lieutenant
Claude Hawkings. Die laatste was
mogelijk in zee gevallen, maar ook
omtrent Harrison waren er vraagte-
kens. Hij werd immers afgevoerd
door mogelijk twee, maar zeker
é¢én, van zijn manschappen met wie
hij de aanval deed op een Duitse
versterking, vermoedelijk op het
verhoogde gedeelte van de Mole.
Hawkings sneuvelde op het ogen-
blik dat hij probeerde de HMS Iris
IT vast te haken aan de havendam
terwijl hij met de revolver in de
hand zijn aanvallers probeerde af te
slaan. Recentelijk is een duidelijke
foto opgedoken van drie gesneu-
velde Britse manschappen op dat
gedeelte van de Mole, genomen op
de ochtend van de raid.”

Lieutenant Commander  Arthur
Leyland Harrison bestormde met
een aantal manschappen de Flak-
versterking op de verhoogde loop-
weg van de Mole, gelegen voorbij
de vuurleidingsstand van de batterij
Friedrichsort. Die bunker gebruikten
Harrison en zijn mannen vervolgens
als uitvalsbasis, terwijl Wing Com-
mander Frank Arthur Brock de appa-
ratuur erin aan het onderzoeken was.

Arthur Leyland Harrison en zijn
groep stootten evenwel op de groep
Rodewald die hen met machinege-
weren en granaten pareerden. Har-
rison was de eerste die sneuvelde en
slechts twee man van de aanvals-
groep overleefden de aanval.
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De recent opgedoken foto bewijst
overduidelijk dat het lichaam van de
officier die op de Mdle is gevonden,
dat is van Lieutenant Commander
Harrison. Hij kreeg postuum het
Victoria Cross toegekend en werd
in Zeebrugge begraven. Vooral zijn
kenmerkende kin gaf de doorslag.
Als tegenargument geven som-
migen aan dat alle Commonwealth
deelnemers van de raid in kaki
gekleed waren, maar fotomateriaal
toont aan dat dit niet altijd correct
is. Het was wel het geval voor de
Royal Marines en de Royal Engi-
neers die op de Mole vochten, maar
Harrison was van de Royal Navy
wat het uniform verklaard die op de
foto te zien is, aldus Johan Ryheul.

Naar aanleiding van een studie-
weekend is ook het uitzicht van de
Mole in 1918 bestudeerd zodat het
nu in feite mogelijk is om de hele
Mole volledig te reconstrueren. Die
studie bracht ook aan het licht dat
het lichaam wel degelijk ligt nabij
de plaats waar Harrison sneuvelde
en waar Able Seaman Eaves met
hem gewond neerviel toen die pro-
beerde de officier weg te brengen.
Daarnaast is er de verklaring van
Captain Alfred Carpenter die zegt
dat hij probeerde Harrisons lichaam
nog te halen maar dat dit niet meer
kon vanwege het machinegeweer-
vuur van de vijand. Hij bevestigde
ook de locatie. Op de foto zijn trou-
wens drie lichamen te zien; terwijl
er op de plaats waar Claude Haw-
kings sneuvelde maar één lichaam
te vinden kan zijn omdat er daar in
de nabijheid geen andere manschap-
pen vielen. Daarnaast is de locatie

Lieutenant Claude Hawkings.

een paar honderd meter verwijderd
van de locatie waar Harrison is
gevallen.

Het materiaal ligt nu ter studie bij
iemand in Engeland die geregeld
voor de Commonwealth War Graves
Commission in dergelijke materie
actief is en die al bevestigde dat het
bewijsmateriaal zeer overweldigend
is. De volgende stap is om het Mini-
stry of Defence in Groot-Brittannié
te overtuigen om verder onderzoek
uit te voeren voor de identificatie,
aldus Johan Ryheul.

Merkwaardig was ook de mede-
deling van J. Ryheul ivm. een
film, die terug gevonden werd in
het Bundesarchiv in Berlijn en die
de ochtend na de raid door Franz
Sedtke werd opgenomen. De unieke
beelden --sommige trouwens geno-
men vanop de blokschepen zelf-
- tonen zowel de havendam als de
blokschepen.

Ondertussen is het ook duidelijk
geworden dat de Britse Royal
Marines verder op de Mdle waren
doorgedrongen dan tot nog toe
algemeen werd aangenomen. Wing
Commander Frank Arthur Brock,
in het gezelschap van een aantal
Marines, blijkt namelijk een poging
ondernomen te hebben om op het
einde van de Mole twee batterijen
uit te schakelen. Dit verhaal is door
beide vechtende zijden bevestigd,
hoewel het niet direct duidelijk was
of het om F. A. Brock ging tot er
een oud krantenartikel van de The
Morning Post van 27 april 1918 het
relaas stond van een ooggetuige.

Een verslag van Maat Policke aan
Duitse zijde, bevestigt dat er in
de batterij tijdens een aanval met
mitrailleurvuur en granaten een
aantal doden en gewonden vielen.
Vermoedelijk deed het kleine
groepje van F. A. Brock een poging
om de batterijen uit te schakelen op
het ogenblik dat die zich keerden
tegen de destroyer HMS North Star
die uiteindelijk zou zinken, aldus
besluit Johan Ryheul.

Dank zij het speurwerk van mensen
zoals J. Ryheul en zijn team komt
een einde aan de lange lijdensweg
van de nazaten van die officieren
die negentig jaar geleden deel uit-
maakten van de Britse - Belgische
maritieme geschiedenis. Bedankt
Johan!

Saint Bernard du Spuikom




Het Belgisch maritiem Rijnsmaldeel (11)

Nu volgt een anekdote in verband
met de in vorige Neptunus ver-
melde ‘Kongolezen’(zie pag. 50
Nr. 1/2008).

Begin januari 1956 werd ik ontbo-
den door de flottieljeleider die me
meedeelde dat, nu de feestdagen
achter de rug waren, de Ourthe, de
Rupel en de Dender zo snel moge-
lijk het dok in moesten voor een
onderhoudsbeurt, in plaats van in
mei. Ik kon niet nalaten te zeggen:
«Weet u nog wat ik geschreven heb
onderaan die lijst met onderhouds-
beurten?» En ik voegde eraan
toe: «Maar luitenant toch, in volle
winter wordt niet ‘gedroogdokt’
tenzij in noodgeval en bovendien
is het water uit de pompen afge-
laten». Daarop antwoordde hij:
«lk weet het maar volgens mijn
orders is het een noodgeval!» Ik
begreep er niets van! Toen ik weg
ging riep hij mij na: «Als ze maar
proper zijn onder de waterlijn». Bij
gure weersomstandigheden, regen
afgewisseld met sneeuwjacht en
koude, hebben we die drie boten
dan drooggezet (miet Iletterlijk!):
we hebben ze grondig gereinigd
maar konden praktisch geen verf
aanbrengen want alles bleef nat, de
waterlijn uitgezonderd.

Vier dagen nadat de laatste terug te
water ging vertrokken ze samen met
de Schelde, IJzer en Meuse, zoge-
zegd voor oefeningen aan de grens
met Nederland. Alles bleek nor-
maal omdat we dat al meer hadden
meegemaakt, ware het niet dat ik de
naamplaten van de ‘Kongolezen’
had moeten vervangen door die van
de Semois, Sambre en Leie; de
oorspronkelijke naamplaten werden
verborgen aan boord van de Meuse.
De zes snelboten voeren de Rijn af,
passeerden de Duits/Nederlandse
grens en kwamen zo op de Waal;
eens Nijmegen voorbij kregen de
‘Kongolezen’ hun oorspronkelijke
naam terug en werden de ‘valse’
naamplaten verstopt aan boord
van de Meuse die terugkeerde naar
Niehl. De andere boten voeren
door naar Dordrecht waar overnacht
werd. ’s Anderendaags vertrokken
de ‘Kongolezen’ via het Hollands
Diep naar de Belgische wateren met

e Foto: A. Laleman

Kleine plechtigheid bij het afscheid van
Cdt. Seghers.

als bestemming de Reservebasis
van de Zeemacht te Zeebrugge. De
Schelde en de 1Jzer, van hun kant,
keerden terug naar Niehl.

Iedereen wist nu dat wel dat het
niet om militaire oefeningen ging.
Wetende dat aan de grensposten de
trafieck werd gecontroleerd en dat
de douane en de ‘Wasserschutz-

polizei’ alsmaar strenger optraden
—ook voor de militairen—, was het
hoog tijd dat die ‘Kongolezen’ let-
terlijk over de grens gesmokkeld
werden...

We hebben officieel nooit geweten
wie eigenlijk wie bedroog. Helaas
kunnen we het niet meer vragen aan
Commodore Robins. De gelegen-
heidsbemanning die de drie boten
naar Zeebrugge had overgevaren
werd later door de Libération
opgehaald. De ‘Kongolezen’
werden na enige tijd op stoelen aan
dek van schepen van de CMB naar
Kongo getransporteerd.

In Keulen hebben wij in 1956 de
koudste periode ooit meegemaakt;
gelukkig zou ze zich niet meer
herhalen tijdens de aanwezigheid
van ons smaldeel in Duitsland.
Van 8 januari tot en met de eerste
week van februari sneeuwde het
met tussenpozen en op 6 februari
sloeg de vorst ongenadig toe: tot
min 20° bij nacht en ’s morgens
en minl10° tijdens de dag, en dat tot
in maart. Nog maar goed dat die
‘Kongolezen’ —die geen verwar-
ming hadden!— vertrokken waren.
Gelukkig kwam de dooi even snel
en aanhoudend als de vorst, zodat
half maart de hevige stroom snel
een einde maakte aan de blokkade
van de scheepvaart op diverse
plaatsen op de Rijn.

Foto: R. Coulier

Op 11 januari 1956 werd de Ourthe in gure omstandigheden ‘drooggezet’; links QMT
V. Fonteyn - naast hem QMT R. Coulier en drie matrozen in duffelcoat.
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Nu kon eindelijk een bouwfirma
de hand leggen aan de afwerking
van een alles omvattend gebou-
wencomplex voor de opleiding
van gevechtsduikers die men in de
toekomst voorzag. In het gebouw
bevond zich een 8 meter hoge
cilinder van gewapend beton, voor-
zien van een beweegbaar platform
waarop kikvorsmannen konden
afdalen; in de cilinder, voor 3/4
gevuld met water, kon dan door
luchtdruk op het wateroppervlak
een diepte tot 45 meter nagebootst
worden; die luchtdruk werd gere-
geld vanuit de machinekamer door
een speciale Junkersmotor, die
tezelfdertijd een compressor was.
Er waren sluizen voorzien voor
decompressie, allerlei controle— en
alarmsystemen, kleedkamers, dou-
checellen en wc’s, alsook maga-
zijnen met duikerspakken en zelfs
onderwatercamera’s.

Tussen het stafgebouw en de kaai
was een andere nieuwbouw in de
maak, die diende als bevoorradings-
plaats en bestond uit een kantoor
aan de ingang en diverse magazij-
nen voor materialen en uitrusting
voor de snelboten zoals verf, touw-
werk, vlaggen, scheepsschroeven,
schroefassen enz. Beide gebouwen
werden met vertraging afgewerkt
wegens die strenge vorst; omdat de
verwarming nog niet werkte was
een en ander stuk gevroren.

In april 1956 werd flottieljeleider
J. Van Oeteren afgelost door mari-
neaspirant André Knockaert. Kort
daarop was het de beurt aan de aspi-
ranten Jacquet en Thill. Na deze offi-
cieren van de diensten kwam aspirant
J. Velghe. Ondertussen was aspirant
(T) F. Falin kunnen overgaan naar
het aanvullingskader.

Op 26 februari 1957 werden weer
eens grote manoeuvres gehouden.
Alle snelboten kregen verschillende
opdrachten terwijl het personeel op
de basis een evacuaticoefening kreeg
opgelegd: iedere dienst beschikte over
een vrachtwagen om desnoods alles
wat belangrijk geacht werd te laden
en bij het eerste sein weg te wezen.

In april 1957 werd flottieljeleider
André Knockaert vervangen door
marineaspirant Luc Carlier.

Op 17 augustus 1957 verdronk
matroosmilicien Siegfried Van Der
Meersch, bemanningslid van de
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Foto: R. Coulier

26 februari 1957: grote manoeuvres met specifieke opdrachten voor de snelboten op
de Rijn

Foto: R. Coulier

26 februari 1957: evacuatieoefening op de basis.

boot van wacht, de Semois. Kort
vOor hij vermist werd was hij nog
gezien op de pontonkaai. Alarm
werd geslagen en alle aanwezigen op
de basis gingen op zoek. Tevergeefs
helaas. Het kon bijna niet anders
dan dat hij bij het overstappen van
de ponton naar de trap moest zijn
uitgegleden.  Met onze vedette
van de genie hebben wij, evenals
een afdeling van de brandweer van
Keulen, langdurig gedregd. Die
brandweermannen hadden heel wat
ervaring op het gebied van verdrin-
kingen; aan de hand van de water-
temperatuur en het gewicht van onze
matroos berekende hun chef dat, zo
onze matroos verdronken was, hij de
vierde dag zou bovenkomen, en zo

gebeurde ook. Toen de kraanauto
van de brandweer het slachtoffer op
de kaai hees waren alle aanwezigen
sprakeloos. Onmiddellijk werden
de vlaggen van de Zeemacht half-
stok gehesen.  Dat jammerlijk
ongeval van iemand die zijn plicht
vervulde ligt bij ons allen nog diep
in het geheugen.

In september 1957 arriveerde de
IJzer als eerste te Oostende voor
een refit bij de Logistieke Groepe-
ring. Onze walmachinist meester
Frans Van Der Hoeven en ikzelf
waren aan boord voor het aanwijzen
van de uit te voeren werken in de
machinekamer en aan de scheeps-
bouw aan de werkplaatsoversten,




14 september 1957: de 1Jzer op zee, met vlag halfstok, komende van de MSO Bovesse

gezien die snelboten voor hen iets
nieuws waren. Gemeerd langszij de
MSO Breydel aan de Cockerillkaai
veroorzaakte de IJzer aanzienlijke
schade aan stuurboordzijde van de
Breydel. Zonder gevolg, want ‘het
potje bleef toegedekt’!.

Begin 1958 gingen onze matrozen
in staking en weigerden ze ’s mor-
gens hun kamer te verlaten wegens
herhaalde klachten over het voed-
sel; ze vonden dat ze niet genoeg te
eten kregen en er bovendien weinig
afwisseling was. Het beroepskader
dat voor 90% uit gechuwden bestond
had daar geen last van gezien ze elke
dag naar huis gebracht werden waar
ze bij hun ‘vrouwtje’ konden gaan
eten. De onderofficier huishouding
en de commandant moesten het ten
onrechte ontgelden’.

In mei 1958 liep de Semois ern-
stige schade op onder de waterlijn
toen drie van onze snelboten naar
Zeebrugge gezonden waren onder
bevel van aspirant M. Ledent (die
na zijn diensplicht overgegaan is
naar het aanvullingskader). De
opdracht bestond erin bepaalde
vrachtschepen met materiaal aan
boord van de NAVO (?) te escor-
teren. Ergens achter de muur van
Zeebrugge raakte de Semois een
onder water liggend obstakel met
als gevolg dat beide schroeven ver-
nield werden, beide roeren afbraken
en een van de schroefassen zwaar
beschadigd werd. Opgesleept naar
Oostende werd de snelboot op de
stadsslipway hersteld; kort nadien
vertrok hij naar Kongo om daar de
Ourthe, de Rupel en de Dender te
vervoegen. De Semois had te Niehl
net een droogdokbeurt gehad op 20

maart en had het dok verlaten op
10 april. De Semois had voor het
verlaten van Niehl nog een droog-
dokbeurt gehad tot 10 april.

In oktober 1958 werden de eerste
naoorlogse NAVO oefeningen
gehouden, onder de naam ‘Operatie
Blue Tiger’. Duitse destroyers en
mijnenvegers, Franse mijnenvegers
en Belgische Rijnsnelboten namen
eraan deel. Het geheel stond onder
het bevel van Flottillenadmiral K. A.
Zenger (COMNORSEACENT) te
Cuxhaven. Drie van onze vedetten
werden aangeduid: Marineaspirant
L. Carlier was flottieljeleider en
voerde het bevel over de Leie;
KRO IMC E. Aldeweireldt kreeg
het bevel over de Schelde en ikzelf
als dd. officier over de Sambre
(gewoonlijk had de flottieljeleider
twee officieren van het reserveka-
der ter beschikking, maar toen was
er maar ¢én). Drie seiners waren
vereist voor deze oefening en zij
kwamen uit Belgié onder leiding
van meester Van Wesemael. Na
het laden van 600 liter Dieso 47
in jerrycans als reservebrandstof
verlieten we Niehl op 28 september
stroomafwaarts tot aan Wezel; via
de Midden-Europese waterwegen,
over Datteln, Miinster, Minden en
Verden, bereikten we de Weser;
dan naar Bremerhaven en verder
over zee naar Cuxhaven aan de
Elbe waar we op 5 oktober aankwa-
men. ’s Anderendaags, tijdens de
briefing, vernamen we dat we op 8
oktober in de vroege ochtend leger-
eenheden moesten droppen op een
plaats die ons slechts bij het vertrek
zou worden meegedeeld. ledere

! De MSO Bovesse, geleverd door de USA, mocht Oostende niet binnen en bleef ten anker voér de kust van Middelkerke. Tijdens
zijn tussenstop in de Azoren was er namelijk een bemanningslid verongelukt; het lijk was opgesteld op het dek van de Bovesse
die daar met de vlag halfstok lag. De IJzer kreeg het order zich met het parket, vergezeld van de commandant van COMAROST
(het latere COMOPSNAYV) die men toen de CMR (Commandant Maritime Région) noemde, naar de Bovesse te varen. De tros-
sen werden losgegooid, de CMR duwde onze schipper weg van het roer, greep zonder een woord te zeggen naar de telegrafen en
zette ze op ‘full vooruit’; de boot schoot weg als een pijl uit een boog en bijna iedereen kwam ten val of viel op het nippertje niet
over boord. Meester Van Der Hoeven stak zijn hoofd door het luik van de machinekamer en slingerde de lelijkste woorden naar
de man aan het roer. Die gaf bovendien teveel roer aan stuurboord, zodat onze achterste relingstaander aan bakboord een diepe,
twaalf meter lange groef trok in de romp van de Breydel. De CMR sloeg wit uit en zei geen woord. Blijkbaar wist hij niet eens dat
er telegrafen met rechtstreekse verbinding bestonden. De commandant in kwestie had de gewoonte iedereen —ook zijn officieren
in het bijzijn van hun ondergeschikten- uit te schelden voor ‘imbécile’; nu mocht hij zichzelf niet vergeten!

~

Hoewel de basis operationeel was waren er nooit kredieten voorzien zoals voor de schepen van de Zeemacht. We hingen immers
af van de Landmacht, zodat conservenvlees, door iedereen ‘apenvlees’ genoemd, haast dagelijkse kost was; het werd meestal aan-
geboden met noodrantsoenen waarvan de vervaldatum nakend was. Vooral de keiharde en naar kaarsenvet riekende margarine
was een aanslag op de gezondheid; waar de Landmacht ongestraft die volkomen verzadigde vetstof vandaan haalde wist niemand.
Vergeleken daarmee was ‘Solo’ in Belgié een luxeproduct. Gelukkig voor Landsverdediging was de term ‘cholesterol’ nog niet
gekend, anders gingen alle soldaten van het leger in staking. Waarom Volksgezondheid niet optrad is niet te begrijpen. Cdt. Steens
kon er werkelijk niets aan doen; tijdens zijn gehele loopbaan leek hij trouwens het slachtoffer te zijn van de ‘wet van Murphy’.
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Onderhoudsbeurt van de Semois einde maart 1958; links MTR R. Coulier en onder de

boot MTR F. Van Der Hoeven.

Foto: M, Luyckx

De Semois verlaat het droogdok op 10 april 1958.

vedette kreeg die morgen elf Duitse
zwaarbewapende gecamoufleerde
commando’s, uitgerust met radio-
zenderontvangers, aan boord; bij
het vertrek luidde het order: ‘Naar
Briinsbuttel, gelegen op de rechter-
oever van de Elbe’.

Achteraf vernamen we dat onze
opdracht wel bescheiden maar alles-
behalve onbelangrijk was, gezien
die Duitse militairen een com-
mandopost, die de verbinding met
de destroyers verzekerde, moesten
uitschakelen. Normaal zouden we
op 13 oktober terugkeren maar een
zware noordwesterstorm belette dat.
De terugreis werd dan ook met drie
dagen vertraging aangevat; de wind
was wel geluwd maar het slecht
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weer vonden we terug in de zee-
gang. Na 11/4 uur stampen waren
onze brandstoftanks zo door elkaar
geschud —iets dat die boten nog
nooit hadden meegemaakt— waar-
door een vijf jaar oude grondlaag
zich had opgelost, met het gevolg
dat de brandstoffilters verstopt
raakten. Meteen was het gedaan
met het in kiellinie varen. Wegens
het uitvallen van de voortstuwing
kwamen we onherroepelijk dwars
op de golven te liggen, wat uiteraard
zeer gevaarlijk was. Een golftop
zette meteen onze cockpit half onder
water. Ik gaf opdracht aan mijn
motorist, QMT F. Gilon, één filter te
reinigen zodat we op die motor weer
vaart kregen. Eens gestart vroeg ik
hem de andere filter te reinigen maar
die motor slechts te starten indien de
eerste stilviel; en zo maar door want
we mochten noch konden toch geen
hoge snelheid halen bij zulke zee.
Daarbij kwam nog dat vele beman-
ningsleden zeeziek waren. Gezien
we allen met dezelfde problemen te
kampen hadden, liet de flottieljelei-
der per radio melden: ‘Volgens eigen
mogelijkheden Bremerhaven berei-
ken’. Eenmaal daar veilig aangeko-
men werd duchtig nagepraat over het
‘scenario’ dat zich had afgespeeld.
We waren het unaniem erover eens
dat onze boten niet voorzien waren
van degelijke waterdichte deuren en
schotten, en dat ons ‘bilge-pompje’
niet geschikt was om grote hoeveel-
heden water weg te pompen.

Via dezelfde waterwegen zijn we
dan naar onze basis teruggekeerd
waar we op 23 oktober aanleg-
den. Het was hoog tijd, want onze
voedselvoorraden en de daarvoor
voorziene kredieten waren volledig

opgebruikt.

-

Foto: R. Coulier

Groepsfoto van de aanwezige onderofficieren genomen op 6 juni 1958 (destijds de
‘Dag van de Zeemacht’).




Einde oktober verving marineaspi-
rant F. Van Den Hautte —een offi-
cier dek— tijdelijk marineaspirant J.
Velghe die de basis verliet. In janu-
ari 1959 kwam aspirant Piet Daman
in hun plaats als eenheidscom-
mandant en officier bevoorrading
en administratie; deze officier van
het aanvullingskader verving aldus
de andere officieren (die niet meer
zouden vervangen worden).

Wordt vervolgd
10M (bd) R. F. Coulier

“Belgisch maritiem Rijnsmaldeel- Deel 1”
(Neptunus 289 — Iste trimester 2008)

Gelieve te noteren dat de tabel ‘Opnieuw drie nieuwe snelboten
uit Regensburg’ op bladzijde 49 verwijst naar de nieuwe boten
waarvan sprake op blz. 47, kolom 3, regel 5 en volgende.

Op blz. 50, 3de kolom, zevende laatste regel moet u lezen:
Decca 707" , ipv. Decca 70713; het cijfer 13’ verwijst naar
de voetnota.

Maritiem Belgié — La Belgique Maritime

Bestelling kustvaarders

De Luikse rederij Somef heeft een bestelling geplaatst
voor de bouw van twee kustvaarders van 1.800 ton.
Zij zullen ingezet worden op de staaltrafiek van Luik
naar Engeland en Spanje; deze trafiek die vorig jaar
opliep tot 130.000 ton zou in 2008 moeten toenemen
tot 145.000 ton. Het eerste schip zal opgeleverd
worden in 2010.

Belgische handelsvloot per 31.12.2007

De door Belgische reders gecontroleerde vloot staat
op de 17de plaats op de wereldranglijst, met zijn 226
schepen (vrachtschepen, zeeslepers en baggerboten)
en een totaal van 12,5miljoen dwt; dit komt neer op
een toename met 23 schepen en 931.000 dwt in de
loop van 2007. 96% van dit tonnage vaart onder nati-
onale vlag (52% onder Belgische vlag et 44% vnl.
onder Franse, Griekse of Engelse vlag). ( Jaarverslag
2007 KBR)

CMB breidt luchtvaartactiviteiten uit

Sinds februari jl. is de Belgische scheepvaartmaat-
schappij CMB meerderheidsaandeelhouder van de
Air Contractors Group (ACL); deze groep, hoofdza-
kelijk actief binnen Europa in de luchtvracht en de
leasing van vliegtuigen is eigenaar van 25 vliegtuigen
en baat bijkomend 18 vliegtuigen uit (Airbus, Her-
cules, ATR enz.) Bovendien werd onlangs EAP, het
luchtvaartfiliaal van de Franse posterijen, door ACL
overgenomen; de vloot van EAP omvat 16 Boeings,
2 Airbussen en 4 Fokkers.

Commande de caboteurs

L’armement liégeois Somef a commandé récemment
deux caboteurs de 1.800 tonnes. Ils sont destinés au
transport de produits sidérurgiques de Liege vers la
Grande-Bretagne et I’Espagne; ce trafic qui s’éleva
a 130.000 tonnes 1’année derniére devrait passer a
145.000 tonnes en 2008. Le premier navire sera livré
en 2010.

La flotte marchande belge au 31.12.2007

La flotte sous contrdle belge occupe la 17e posi-
tion du classement mondial avec ses 226 navires
(navires de commerce, remorqueurs de haute mer et
dragueurs) et un total de 12,5 millions de tonnes tpl,
soit un accroissement de 23 navires et de 931.000 tpl
dans le courant de 2007. 96% de ce tonnage navigue
sous pavillon national (52% sous pavillon belge et
44% principalement sous pavillon frangais, grec et
anglais). (Rapport annuel 2007 URAB)

La CMB étend ses activités aériennes

Depuis février dernier ’armement belge CMB est
actionnaire majoritaire de 1’Air Contractors Group
(ACL); ce groupe, principalement actif en Europe
et spécialisé dans le fret aérien et le leasing d’avi-
ons, est propriétaire de 25 avions et exploite subsi-
diairement 18 avions (Airbus, Hercules, ATR etc.)
Par ailleurs I’ACL vient d’acquérir tout récemment
I’EAP, la filiale aérienne des Postes francaises; la
flotte de ’EAP se compose de 16 Boeing, 2 Airbus
et 4 Fokker.
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L'odyssée tragique du s/s Gandia

N’oublions jamais que pendant
la seconde guerre mondiale notre
Marine Marchande a payé un lourd
tribut et que nombreux sont les
marins qui ont perdu la vie lors
de cette guerre impitoyable. Ces
marins de toutes les marines mar-
chandes ont mené au cours de cette
longue guerre une vie dangereuse
et hors du commun. Beaucoup ont
laiss¢ des veuves et des orphelins.
Ces hommes disparus ou encore en
vie nous consolent car ils surpas-
sent, de beaucoup, bien des puis-
sants de ce monde dont la conduite
fut loin d’étre édifiante.

Je frise les 85 ans, 1’age ou les
ombres s’allongent vers 1’infini,
celui ou les cordes du sensible se
tendent avec une étrange intensité,
1I’age ou les sillons de I’amour et de
I’amiti¢ s’approfondissent de plus
en plus au point d’en éprouver un
certain vertige vis-a-vis du temps
qui passe, qui file de plus en plus
vite. Et a ce moment ou I’on réalise
que la vie d’ici-bas touche petit a
petit a sa fin, qu’il me soit permis
de dire le grand bonheur j’ai eu de
connaitre des Hubert et tant d’autres
dont les noms m’échappent en ce
moment. Ils sont comme des dia-

s/s Gandia
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mants étincelant de tous leurs feux.
Leur souvenir restera vivace pour
continuer peut-étre un jour au mys-
tere indicible de I’éternité future.

J’ai tres bien connu les trois héros
de cette aventure du Gandia, le
commandant Hubert, Capitaine
d’Armement et plus tard directeur
a la Compagnie Maritime Belge, le
commandant Lardinois, qui fut mon
collégue a la Commission Nautique
du Tribunal de Commerce tandis
que Swertvaegher était mon chef
d’équipe a bord du navire-école
Mercator au début de la guerre
avant de s’embarquer a bord du
Gandia.

Le s/s Gandia au service des
Alliés

Bien des anciens du navire-école
L’Avenir et du Mercator ont eu,
a des titres divers, une conduite
courageuse qui mérite des éloges.
Certains ont péri avec leurs navires
torpillés ou bombardés. D’autres
ont perdu leur santé.

Il y parmi toutes ces tragédies de la
mer au cours de cette guerre, une
histoire qui me tient particuliére-
ment a cceur celle du commandant
Albert Hubert. C’est I’histoire du
s/s Gandia, cargo de la Compagnie
Maritime Belge, qui sur un équi-
page de 79 hommes n’aura que 14
survivants recueillis par miracle en
plein hiver et en plein Atlantique du
Nord.

Construit en 1907 au chantier Swan
Hunter de Newcastle, ce navire a
deux hélices avait 5.700 tonnes de
jauge brute et une portée en lourd
de 9.626 tonnes. Sous le nom de
Koningstein il était rélégué en
1939 a Bruges pour y étre démoli.
A cause de la grande pénurie de
cargos le navire fut récupéré par
la CMB, radoubé et réarmé sous le
nom de Gandia.

Le dernier voyage du Gandia

Le Gandia est commandé par le
Capitaine Maurice Potié lorsqu’il
quitte Liverpool le 11 janvier 1942
pour Saint John, New Brunswick,
port situé le long de la cote de
la Baie de Fundy. Il fait partie
du convoi ONS56. Faire route en
convoi représente bien des difficul-
tés et demande de fortes réserves
nerveuses et beaucoup de compé-
tence de la part du capitaine et des
officiers. En Atlantique Nord ou
rodent les sous-marins cela signifie:
changements de route fréquents,
zigzags nombreux pour dérouter
I’ennemi, modifications de vitesse
pour garder sa place dans un convoi
composé d’unités de tonnages et
de puissances, veiller a suivre en
bonne place le navire qui précede,
éviter toute collision avec les navi-
res situés a babord comme a tribord.
Cela n’est certainement pas une
sinécure en plein jour, en plein hiver
par temps de grains de pluie ou de
neige (ou par brouillard), avec une
mer démontée ou des vents violents
soufflant en rafales. Que dire alors
d’une navigation de nuit, dans les
mémes conditions atmosphériques,
tous feux de navigation et autres
éteints a bord de tous les navires,
avec, en plus, interdiction formelle
de communiquer par signaux lumi-
neux ou sonores. C’est incroyable
et pourtant cela était.

Tempéte en Atlantique Nord

Par surcroit le s/s Gandia avec un
tirant d’au réduit, en pleine tem-
péte du secteur Ouest, vents et mer
debout, roulant et tanguant ferme.
Le navire fatigue beaucoup, parti-
culierement dans ses ceuvres vives.
En eftet, a chaque fort coup de tan-
gage, ses hélices sortent de I’eau,
s’emballent pour faire vibrer tout
et a nouveau des qu’elles repren-
nent contact avec leur élément. Ce




qui n’est pas sans danger pour les
arbres de couche et les pistons des
machines. Ces forts chocs font
vibrer tout le navire. Dans la salle
des machines les manipulations
des commandes d’admission et
de modération, de vapeur sont des
travaux de forgat et d’horloger. De
forgat, car cela exige de la part des
mécaniciens des mouvements cons-
tants et difficiles alors que tout se
dérobe sous leurs pieds a cause du
tangage et du roulis. D’horloger,
car les manoeuvres doivent se faire
avec le plus d’exactitude possible.
Tout cela a comme résultat de dimi-
nuer la vitesse du navire.

Le Gandia est torpillé

Et c’est ainsi que le 15 janvier 1942,
ne pouvant plus suivre 1’allure du
convoi, le s/s Gandia continue sa
route en solitaire, 1’équipage étant
dans une tension d’esprit que 1’on
peut ressentir avec lui, tant sont
grands les dangers de la mer. Le
22 janvier 1942, peu apres 17
heures, il est torpillé par ’U 135
(Kpt.Lt. Praetorius) par tribord
arriere. Aussitot le navire pique
de l’arricre. Dans la tempéte qui
sévit, le Capitaine Potié ordonne
aussitot I’abandon et la mise a I’eau
des quatre canots de sauvetage. La
manceuvre fut bien exécutée malgré
les conditions fort difficiles. Mais
par la suite de la violence du vent et
des vagues, deux des embarcations
sont saisies par les lames, projetées
et pulvérisées contre la coque du
navire en train de sombrer. Les
deux autres canots récupérent quel-
ques survivants et s’éloignent au
plus vite du navire qui va s’englou-
tir dans une mer déchainée. Trente
marins ont déja péri a ce moment.
C’était par 46° Nord et 42° Ouest.

Deux canots en dérive en
Atlantique Nord

Dans le premier canot commandé
par le 2™ officier Frangois Lardi-
nois avaient pris place 21 hommes
dont le Commandant Potié¢ qui,
par suite de son immersion dans
I’eau glacée de 1’Atlantique Nord
était dans un tel état de faiblesse
qu’il ne fut pas @ méme de prendre
le commandement. Dans [’autre

Le Bernadou.

canot commandé par le ler offi-
cier Albert Hubert, il y avait 28
hommes. Soit 49 hommes dans des
canots qui comme des coquilles de
noix sont ballottés dans I’immensité
de I’ Atlantique Nord en pleine tem-
péte hivernale. Tous les efforts des
occupants pour faire route de con-
serve furent vains; la tempéte, qui
continuait de faire rage, eut tres vite
fait de les séparer. Chacun des deux
canots connut son propre destin, a
la grice de Dieu, ‘Op Hoop van
Zegen’, selon le beau nom d’un
voilier de la Compagnie des Indes
d’Ostende au 17 siecle.

Le canot de Lardinois est
retrouvé apreés 14 jours

Le canot commandé par le 2™ offi-
cier Lardinois va connaitre de terri-
bles péripéties dues a la soif. Des la
mise a I’eau de 1I’embarcation deux
des quatre petits flits a eau potable,
a la suite d’un choc, sont projetés
hors du canot et brisés entre le canot
et la coque du navire. Un troisieéme
est défonce par un marin sautant
dans le canot pour y prendre place.
Le quatriéme, au cours des jours
qui suivirent, fut trouvé quasi vide
un matin; un malheureux poussé a
bout par la soif était parvenu a s’en
emparer au cours d’une nuit. Le
2me officier Lardinois mit le cap
vers la route que suivaient d’habi-
tude les grands convois. Aux tortu-
res causées par la soif s’ajoutaient
les terribles souffrances provoquées
par le vent glacial qui gelait les
membres et par la tempéte qui
soulevait des lames de 15 metres
de hauteur. C’est dire qu’il fallait
constamment écoper I’eau de mer
que le canot embarquait. La pluie
apportait un certain réconfort mais

le jour méme ou la derniere goutte
fut bue, elle cessa de tomber. Au
cours de ces jours particuliérement
durs, des corps étaient immergés
par les survivants affaiblis. Le
délire faisait apercevoir des pana-
ches de fumée, une voile, un navire
a I’horizon. Lardinois gardait toute
sa lucidité et se refusait a lancer
des fusées (Lardinois était agé de
29 ans.). Quatorze jours apres le
naufrage, dans 1’aprés-midi du 5
février 1942, une fumée, une vraie
cette fois, grandit a I’horizon. Les
fusées précieusement gardées firent
alors leur office.

C’était le contre-torpilleur amé-
ricain Bernadou. Les onze sur-
vivants étaient sauvés.  Hélas,
quelques heures avant de voir leur
navire sauveteur, ils avaient di con-
fier le corps de leur commandant
Potié a la garde des flots. Emporté
par le Gulf Stream, le canot du 2"
officier Lardinois avait parcouru
plus de 200 milles en 14 jours.

L’expédition tragique du canot
d’Hubert

Quant a I’embarcation du 1 offi-
cier Hubert (4gé¢ de 31 ans), son
histoire est plus longue et va durer
25 jours, 25 jours particuliérement
atroces également. Les anciens de
L’ Avenir et du Mercator, qui ont
connu Hubert, gardent en mémoire
I’image d’un homme résistant
et courageux, ne meénageant pas
ses efforts, d’un caractére entier,
ferme, honnéte et bon, ayant une
excellente mémoire, un esprit vif et
clairvoyant, des réflexes rapides et
justes en toute circonstance. Bref,
un véritable ‘mens sana in corpore
sano’, ce que doit étre un homme de
mer et un meneur d’hommes.
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La tempéte ayant vite fait de
séparer les canots, le ler officier
Hubert décida aussitot de rame-
ner son embarcation sur les lieux
du naufrage pour y recueillir des
vivres et surtout la provision d’eau
potable du canot 3 (brisé lors de sa
mise a la mer et dont I’épave flottait
encore), faisant ainsi preuve de son
esprit d’observation, de décision
et de sang-froid. Et 1’opération
réussit; une véritable prouesse si
I’on songe a la tempéte qui fait
rage et a ce que tout ce qu’il faut
recueillir est dispersé et va et vient
au gré des flots déchainés. Faisant
face aux vents d’ouest et a la mer
démontée, Hubert décide de faire
route dans 1’ouest avec I’espoir
d’atteindre la Terre-Neuve. Et pour
le fréle esquif et ses 28 occupants,
serrés les uns contre les autres, dans
I’'immense Atlantique Nord et dans
les plus cruelles rigueurs d’un plein
hiver, une expédition tragique com-
mence. Parlant de cette tempéte,
Hubert dira plus tard que avant cela
il n’avait jamais cru un canot de
sauvetage capable de tenir dans une
mer si sauvage, et qu’il fut étonné
de voir comment sa baleini¢re se
comportait «telle une mouette posée
a la surface des eaux, s’élevant et
descendant le long des vagues.

Au cours des trois premiers jours,
espoir et courage ne faiblissent pas
malgré les plaques de glace qui se
forment autour des corps, malgré
les masses d’eau qu’embarque le
canot et qu’il faut écoper sans cesse.
Mais la résistance aux souffrances
physiques et morales a ses limites.
Le quatrieme jour, un premier corps
est confié a la mer. Le lendemain,
il y en deux, et le surlendemain
trois. Puis viendront les jours ou
il y en aura jusqu’a quatre. Dou-
loureux et pieux devoir accompli
par ceux qui restent encore, malgré
la tragique perspective du sort qui
peut les atteindre bientot. Il y eut
deux cas de délire, celui du matelot
anglais Wilson et celui du chauffeur
frangais Issa. Malgré la défense
formelle du ler officier, malgré
les encouragements et ses conseils,
certains sont morts d’avoir bu de
I’eau de mer, n’ayant pu résister
aux tortures de la soif.
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Membres de I’équipage du s/s Gandia.

Sauvés aprés une odyssée de
25 jours

Le 17 février 1942, 25 jours apres le
naufrage, le canot fut apergu par un
chalutier portugais revenant d’une
expédition de péche hauturiere
sur les bancs de Terre-Neuve. Ce
chalutier, le Joao Corte Real, reve-
nait de St John’s New Foundland,
faisant route vers Lisbonne. C’est
a 500 milles de Terre Neuve que
le canot fut découvert, dérivant
au gré du vent. 1y avait encore 4
survivants a bord: le ler officier
Hubert tenant dans ses bras le jeune
4%me officier Swertvaegher et deux
autres hommes également épuisés:
le maitre d’équipage Wanders et
le matelot Michielsen, couchés de
tout leur long au fond du canot,
parmi I’eau glacée qui y stagnait.
En plus quatre cadavres soudés par
la glace gisaient 1a aussi. Comme
les anciens Vikings le canot leur a
servi comme linceul et ils furent
confiés a la garde des flots. Les
survivants furent hissés a bord du
Joao Corte Real avec toutes les
précautions possibles, étant fort fai-
bles, n’ayant pratiquement plus que
la peau sur les os. Débarrassés de
leurs vétements gelés et des plaques
de glace qui leur collaient a méme
la peau, ils furent enveloppés dans
des couvertures. Puis ils regurent

chacun une petite cuillerée de café
chaud, sans plus. Ensuite, de temps
en temps, une autre cuillerée de
café jusqu’a ce que leur corps se
réchauffe et revienne a température
normale. Puis petit a petit, du lait et
un peu de nourriture légere. Tou-
jours avec précaution et attention,
par petites quantités. Hubert dira a
ce sujet que ces pécheurs savaient
bien ce qu’il fallait faire en de telles
circonstances et leur rendra hom-
mage. La vie reprenait ainsi len-
tement mais slirement et le patron
du chalutier Joao Corte Real
débarqua les 4 rescapés a Lisbonne
le 1" mars 1942, apres 12 jours de
navigation. Hospitalisés, Hubert et
ses compagnons furent 1’objet de
soins attentifs pendant deux mois
environ avant de retrouver la santé
et la plénitude de leurs forces.

Les héros de cette tragédie de la
mer: 79 hommes d’équipage dont
30 morts au moment du torpillage
et 34 décédés lors de la dérive des
canots — 11 survivants a bord du
canot du 2¢™ officier Lardinois (sur
21 hommes) et 4 survivants a bord
du canot du 1* officier Hubert (sur
28 hommes).

R. Ghys




Zeebrugge 2007: een fees-
telijke viering van het 100-
jarig bestaan van de haven
en opnieuw een record van de
goederenoverslag.

Op 23 juli 1907 werd de haven
plechtig geopend door Koning
Leopold II. Op 7 juni 2007 her-
dacht men dit grootse moment en
werd het nieuwe Koning Albert 11
dok feestelijk ingehuldigd door
Kroonprins  Filip. Daarnaast
werden ook heel wat feestelijk-
heden georganiseerd. Zo was er
voor de inwoners van het arron-
dissement Brugge ondermeer
de gelegenheid om de haven te
verkennen, hetzij per fiets, hetzij
per bus. Ongeveer 60.000 bezoe-
kers leerden op die manier de
haven beter te kennen. In totaal
zouden ruim 100.000 mensen
op een of andere manier dit jaar
kennis gemaakt hebben met de
Zeebrugse haven.

De haven kende in 2007 een
nieuw record met 6,6% toename
van de goederenoverslag: in totaal

42.077.236 ton. Het aantal sche-
pen dat de haven aanliep steeg tot
9.449, een toename met 693 een-
heden t.o.v. het vorige jaar.

Een overzicht van de belang-
rijkste goederentrafieken

Roro: Zeebrugge blijft op dat
gebied een belangrijke haven,
met een groei van de tonnage met
6,2% tot 12.999.789 ton. Met
ruim 2,2 miljoen nieuwe wagens
(+ 14%) behoudt Zeebrugge zijn
leiderspositie in de wereld. De diep-
zeerorotrafiek nam toe met 30%.

Containers (TEU): Met een totale
groei van 22,2% TEU presteerde
de haven sterk. De laatste vier jaar
is deze activiteit verdubbeld. Het
Verre- en het Midden-Oosten zijn
de belangrijkste bestemmingen,
maar ook de lijnen op Midden- en
Zuid-Amerika zorgen voor belang-
rijke groeicijfers. Dat alles maakt
een totaal van 20.323.002 ton (+
13%) of 2.020.723 TEU (+ 22,2%).

Stukgoed: Deze trafiek kende
daarentegen een achteruitgang;
meer en meer ladingen worden
immers in containers vervoerd.

Vloeibare bulk: Deze sector
bestaat uit twee componenten nl.
petroleumproducten en vloeibaar
aardgas. De toename van schepen
in de haven verklaart de aanzien-
lijke stijging (+ 26%) van de aan-
en afvoer van petroleum. Op de
gasterminal is de capaciteit fors
uitgebreid, maar de overslag was
toch lager dan in 2006.

Vaste bulk: Status-quo met 2 mil-
joen ton overslag, voornamelijk
voor de bouwnijverheid.

Passagiers: Hier vallen vooral de
cruises op met een zestigtal sche-
pen; in totaal waren er 650.442
passagiers. De opvarenden
bezochten vnl. Brugge.

T. Slabbynck
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... suite de la page 80

La fin du navire est plus tragique
encore : capturé par la Kriegsmarine
en octobre 1914, il fut remorqué au
canal Ostende-Bruges ou il fut uti-
lis¢ comme caserne flottante. Le 14
octobre 1918, il fut mis en feu par les
Allemands lors de leur retraite ...

Mais revenons en 1881. Cette
année fut commandée, construite
et livrée par le chantier Van Praet
de Baesrode la goélette a trois mats
VILLE D’OSTENDE de 244
tonnes nettes. Elle fut destinée
exclusivement au role de garde-
péche. De fait, la Belgique signa
la convention de La Haye le 6 mai
1882 qui instaurait cette obligation
de surveillance de la péche pour les
pays maritimes. Et c’est dans ce
méme but que fut encore mis en ser-
vice en 1885 I’aviso mixte VILLE
D’ANVERS. On octroya a ce
dernier un équipage provenant du
«Dépot des Equipages» pendant la
premicre guerre mondiale, au cours
de laquelle il resta stationnaire
aux USA. De méchantes langues
dirent qu’il y constitua une sorte
de «musée flottant» de I’artillerie
de marine avec 1 canon de 90 mm
frangais, 1 de 57 portugais, un de 54
britannique et un mortier belge; en
1918, on lui ajouta méme un canon
antiaérien  ‘pompom’  francais.
La VILLE D’ANVERS arriva a
Calais le 15 janvier 1918, ré-équipé
a Lowestoft et reprit son service
comme navire école de I’artillerie
puis garde-péche, du 17 septembre
Jjusqu’en novembre 1918.  Elle
rentra a Ostende le 15 novembre
et a Anvers le 29 décembre 1918,
pour y étre rayée du service actif
le 9 janvier 1919. Le 5 février, le
navire fut retourné a 1’Adminis-
tration de la Marine qui le mit a
la chaine jusqu’en 1923. De cette
année jusqu’'en 1927, la VILLE
D’ANVERS servit de navire-école
stationnaire a Ostende puis fut mise
a la casse. Nous avons considéré la
VILLE D’ANVERS comme voi-
lier, du fait que ce fut son mode de
propulsion principal.

Nous mentionnerons encore un
troisiéme voilier, qui peut étre con-
sidéré comme appartenant au «para-
statal», la VILLE DE BRUGES.
Ce trois-méts barque de plus de 500
tonnes avait été construit en 1873 a
Memel. 11 passa du pavillon alle-
mand au notre en 1886, rebaptisé
LA FLANDRE pour ne chan-
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ger de nom qu’en 1888. Il servit
d’école des mousses a Ostende. 1l
fut représenté sous forme de carte-
postale, amarré a couple avec un
«pontony. Ce dernier n’était autre
que le RUBIS (1852-87) ex-VILLE
D’OSTENDE (1847-52) de la ligne
Ostende-Douvres, encore utilisé
par I’Ecole semble-t-il, entre 1885
et 1887; le ponton fut revendu en
mai 1887 Carpels, de Bruges, qui le
garda jusqu’en 1888.

Ainsi, les deux attributions données
a la MATHILDE par I’Etat étaient
enfin reprises par d’autres voiliers,
qui assurerent cette releve jusqu’a
la premiere guerre mondiale.

Nous ne savons pas ce qu’il advint
en 1914 de la VILLE D’OSTENDE,
sinon que le navire fut capturé par les
Allemands; on n’en aurait plus jamais
entendu parler. Quantala VILLE DE
BRUGES, capturée elle aussi, elle
servit tout comme la MATHILDE de
caserne flottante jusqu’en 1918; elle
fut démolie en 1919.

Les malles Ostende-Douvres, les
remorqueurs évoqués plus haut et
les trois voiliers eurent tous Ostende
comme port d’attache. Nous pour-
rions encore y ajouter une liste de
bateaux-feux, dont le premier entra
en service en 1848, le PAARDE-
MARKT, lancé a Knokke-Heyst le
5 novembre; il servit 20 ans et fut
suivi d’une longue série de navires;
mais leur histoire n’entre pas dans
le cadre de notre étude.

La fin du DON JUAN

Pour terminer ce chapitre, évo-
quons une derniere fois un grand
armement, Duclos-Assandri, qui
comme nous I’avons indiqué plus
haut, garda le grand trois-mats
DON JUAN a son service depuis
la liquidation des ses deux autres
navires en 1871, jusqu’en 1879.

Nous avons déja raconté I’histoire
de ce navire majestueux dans la
monographie relative a cet arme-
ment. Des lors, nous ne reviendrons
que sur le fait exceptionnel qu’il
chargea a Ostende le ler juin 1877
pour Philadelphie avant de complé-
ter son chargement a Anvers, qu’il
quitta le 28 avant de mettre en mer
de Flessingue le ler juillet 1877.
Et c’est ainsi qu’il commenga sa
reconversion comme transport de
pétrole raffiné en barils. Nous
avons retrouvé ’arrivée du navire
a Anvers le 14 décembre 1878

avec du pétrole a la consignation de
Graff & Maquinay et pensons qu’il
fut vendu peu apres, en 1879, a P.
B. Musseley. Nous pensons donc
que sa derniere visite a Ostende
date de 1877. Apres bien des voya-
ges pour aller chercher du guano, sa
reconversion était étonnante. Mais
nous I’avons encore trouvé au retour
d’un voyage hors du commun en
mai 1880, venant de Pensacola ou il
avait été charger des planches pour
Fiévé-Goemaes.

Nous terminerons ce chapitre
comme a I’habitude, en donnant
quelques statistiques complé-men-
taires. Nous avons fait mention
de la nécessité¢ d’interpréter ces
statistiques pour ce qui concerne
le nombre de navires. A cet égard,
rapportons les navires a la chaine
en 1872: HELENE, ROSALIE,
VICTOR, ECLIPSE et UNION,
tous de Denduyts et dont on s’occu-
pait activement de la succession. Ils
furent rejoints en 1873 par le VIGI-
LANT. A la fin de I’année 1876, il
ne restait plus que 48 navires belges
dont 6 ostendais. En 1878, les sur-
vivants ostendais étaient les DON
JUAN, MATHILDE, ETOILE DE
LA MER, ONDINE et la LOUISE.
Enfin, le nouveau navire de Pede-
Lauwereins, la MEDEA, était déja
en désarmement a la fin de 1880
et la MATHILDE le fut en 1881.
Nous reviendrons au chapitre sui-
vant sur les changements intervenus
en 1882.

A. Delporte

GEORGES LECOINTE




Les missions secrétes du Commandant Hubert

Avant- propos

L’odyssée tragique du s/s Gandia
n’a pas terni la trempe et le courage
des quatre hommes retrouvés par le
chalutier Joao Corte Real: Wan-
ders retourne en Grande-Bretagne,
reprend service et est torpillé une
seconde fois; il repart & nouveau et
meurt dans un troisiéme naufrage
— Michielsen, aprées avoir bravé tant
de fois la mort va disparaitre avec
les héros du s/s Carlier — Quant
a Hubert et Swertvaegher, deux
anciens du Mercator, ils vont
embarquer a Lisbonne a bord du
m/s René-Paul, petit navire de 740
tonnes qui sera toujours chargé de
missions spéciales et pleines de
danger.

Ainsi commence pour ces deux der-
niers une phase non moins héroique
de leur carriere. Hubert prend le
commandement du René-Paul et
Swertvaegher est son adjoint. Ils
navigueront jusqu’a la fin de la
guerre et, toutes missions réussies,
ils rameneront ce navire a la fin
des hostilités, battant fierement
pavillon belge, au port d’Anvers.
Pour du courage et du dévouement
on ne fait pas mieux, car voici ce
qui furent ces missions spéciales.

De 1942 jusqu’a la fin de la guerre,
le René-Paul évacuera du Portugal
a Gibraltar et aux Iles Britanniques
quelque 672 Belges, 633 Anglais,
438 Polonais, 122 Francgais, 11
Tchéques, 82 Yougoslaves, 63
Hollandais et bien d’autres encore,
qui grace a lui ont pu rallier les
forces alliées dans un pays ami.
Le René-Paul effectua en outre
plusieurs missions particulierement
périlleuses en Afrique du Nord,
ainsi qu’une dizaine de voyages
avec des chargements de wolfram,
minerai particuliérement précieux
pour les alliés. Mis a prix par I’en-
nemi intrigué par les va-et-vient de
ce petit navire entre la Méditerranée
et I’Angleterre, le René-Paul fait

Histoire racontée par lui-méme

Mars 1994

I"objet d’attaques répétées malgré
que sa navigation fasse 1’objet
d’une protection spéciale de la part
de la Royal Air Force.

Le René-Paul avait la réputation
d’étre un ‘lucky ship’. Pendant la
guerre on employait cette expres-
sion pour les navires de commerce
qui, en dépit des pertes énormes
subies par la marine marchande et
des dangers qui les guettaient, ont
réussi a s’en sortir sains et saufs. Je
cite mon beau-pére, le capitaine A.
Van de Kerckhove, qui a navigué
sans escorte pendant toute la guerre
a bord du pétrolier Esso Belgium
avec une cargaison d’essence,
surchargé dun pied, entre 1ile
d’Aruba et les ports de la cote Est
des Etats-Unis, une région infestée
de sous-marins allemands. C’est
lors d’un de ces voyages que sur
les trois pétroliers partis en méme
temps d’Aruba, seul I’EssoBelgium
est arrivé a bon port, les deux autres
ayant €té torpillés. Il est vrai que
pour y arriver une certaine dose de
chance intervenait mais il est cer-
tain que c’était da en grande partie
au courage et aux réflexes rapides
de celui qui commandait le navire.

N’oublions pas que les deux tiers
de la flotte de la marine marchande
belge ont été coulés et qu’un tiers
des équipages (855 hommes) ont
pay€ de leur vie un lourd tribut a
la cause alliée. Trois membres de
ma famille ont connu ainsi une fin
tragique, mes cousins Roger Zon-
nekeyn lors du torpillage du Per-
sier et Ghys, lors du bombardement
a Liverpool. Pour tous ceux la, le
silence et le respect s’imposent.

Mais revenons au capitaine Hubert.
Respecté et reconnu comme une
grande personnalité dans le monde
maritime belge, il croyait ferme-
ment & la valeur de la formation du
marin au moyen de la voile. Il m’a
d’ailleurs dit textuellement que c’est
grace a cette formation qu’il a eu

la vie sauve apres le torpillage du
Gandia. Aussi lorsqu’il était ques-
tion en 1959 de remplacer le navire-
€cole Mercator, que je commandais
a ce moment, par un nouveau voilier,
il en était un fervent protagoniste et
a tout fait pour y réussir.

Souvenirs personnels du Com-
mandant Hubert

Laissons toutefois la parole au
commandant Hubert pour raconter
ses péripéties au cours de son com-
mandement du René-Paul:

Je fus personnellement chargé par
le Naval Intelligence et le deuxiéme
bureau belge de missions spéciales:
passer du Portugal a Gibraltar ou a
bord de navires britanniques faisant
route au large de la cote portu-
gaise, ceux qui étaient parvenus a
s’échapper des pays occupés.

Toujours accompagné du quatriéme
officier du Gandia, monsieur
Swertvaegher, nous embarquons
le 11 mai 1942 a bord du René-
Paul, petit caboteur de 740 tonnes.
Mon compagnon est nommé ler
officier. Nous allons a bord de ce
petit navire belge, battant pavillon
britannique, effectuer 45 missions
différentes, a savoir: au départ
de Lisbonne ou de Villa Real,
embarquer les libérés du camp de
Miranda ou étaient internés tous
ceux qui s’étaient échappés des
pays occupés en traversant I’Espa-
gne; — ’embarquement au large de
la Tage était émouvant, la joie de
ces hommes qui allaient rejoindre
I’Angleterre indescriptible; nous
les logions dans les cales sur des
matelas de paille — a Porto pour y
embarquer du wolfram (tungsténe)
— en Afrique du Nord (Oran, Alger,
Casablanca) pour y décharger
des jerrycans d’essence pour les
armées alliées.
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Je vous ai bien dit que le navire
belge René-Paul battait pavillon
britannique. Ce transfert avait da
se faire parce que les Allemands en
Belgique faisaient pression sur le
propriétaire du navire pour 1’obli-
ger a le leur vendre. Munis d’un
document de propriété il leur suffi-
sait de prendre possession du navire
lors d’un de nos passages en pays
neutre. Les services britanniques
avaient heureusement eu vent de
la manceuvre et le changement de
pavillon faisait de moi le seul capi-
taine étranger a bord d’un navire de
sa Gracieuse Majestg.

Le René-Paul est la cible de
prédilection des avions alle-
mands

Ces 45 missions ne se sont pas
passées sans incidents.  Apres
notre départ du Portugal, nous
étions régulierement bombardés par
I’aviation allemande. Nous avions
observé que 1’attaque se produisait
11 heures aprées notre départ. Il fal-
lait donc 11 heures aux services de
renseignement allemands au Por-
tugal pour prévenir Berlin, donner
I’ordre de décoller aux avions
stationnés a Bordeaux et nous
atteindre. Nous connaissions donc
approximativement le moment de
I’attaque. Ainsi le 9 aolt 1943,
au matin, nous fimes attaqués par
trois Focke-Wulf; mais trois Spitfi-
res britanniques surgissent, dos au
soleil, et en abattent deux: un s’abat
en mer et 1’autre en territoire portu-
gais. Ces chasseurs pouvaient nous
protéger pendant dix minutes, apreés
quoi ils devaient rejoindre Gibraltar
pour faire le plein. Nous étions
alors livrés aux bombardiers que
nous maintenions en altitude par
notre armement anti-aérien.

Le 2 septembre 1943 nous quittons
le Portugal ainsi qu’un navire bri-
tannique. Nous sommes escortés
par HMS Scottish. Le lendemain
a 9 heures trois Focke-Wulf sont
signalés. Le bombardement com-
mence et comme toujours nous
maintenons les avions en altitude
par un feu nourri. Quand brus-
quement au cours d’une seconde
attaque un des avions se détache
du groupe et a une cinquantaine de
metres d’altitude se dirige droit sur
nous. Nos ‘oerlikons’ crachent le
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feu; il suffit de suivre les balles tra-
cantes qui s’enfoncent dans 1’avion.
Une aile s’enflamme, il largue
encore trois bombes sans nous
toucher et s’abime dans les flots
en explosant. Quatre ans apres,
en septembre 1947, je regus via le
service de sireté britannique a Lon-
dres copie d’une lettre envoyée par
une Allemande habitant Rostock
en zone russe. FElle demandait de
lui dire exactement comment son
mari avait péri. Apres quatre ans de
recherches a Genéve d’abord et a
Londres ensuite, elle était parvenue
a faire retrouver dans les archives
allemandes le film de [I’attaque
du René-Paul par un des avions
rentrés a la base et sur lequel on
distinguait le nom du navire a hau-
teur de la passerelle. Il avait fallu
quatre ans a cette personne pour
avoir la confirmation de la mort
de son mari. Il s’appelait Eckhart
Lammerhirt, avait 22 ans et était
télégraphiste a bord.

Une mission spéciale du m/s
René-Paul

Certaines missions du René-Paul
sortaient de 1’ordinaire. Le 4 mars
1943 nous recevons 1’ordre d’em-
barquer a Lisbonne deux dames
anglaises, libérées des camps alle-
mands et italiens et de les transpor-
ter au large a bord d’un transport de
troupes en route pour 1’Angleterre.
L’apreés-midi nous mouillons sur le
Tage. L’embarquement se passe
sans difficultés et nous quittons le
fleuve a 17h30. Le rendez-vous est
fixé pour 20 heures. Nous avons
maintenant 30 dames a bord et
I’opération doit étre terminée en
moins de 6 heures. Mais au large
une houle profonde annongant la
tempéte rend 1’opération impos-
sible et ’ordre arrive rapidement:
«procéder vers Gibraltar». Par
temps normal il faut deux jours
pour atteindre Gibraltar.  Nous
n’avons que peu de provisions a
bord. Le temps se charge de ne
pas nous imposer un rationnement.
La tempéte se déchaine et ce petit
caboteur roule, tangue et embar-
que de gros paquets de mer. Cap
a la mer les machines tournent a
pleine puissance pour nous éviter
d’étre drossés sur la cote. Le petit
René-Paul tremble et trépide. Les
30 dames se réfugient dans les

cabines, les couloirs, la petite salle
a manger, malades comme peuvent
I’étre les personnes qui ne sont pas
habituées a la mer. Nous ne savons
plus ou mettre les pieds. Les cris,
les gémissements nous font penser
aux anciens négriers. Leur mar-
tyre va durer trois jours et trois
nuits... Arrivés a Gibraltar, leur
débarquement est refusé. Un début
de mutinerie se déclare a bord; un
peloton de soldats en armes les
empéche malgré leurs vociférations
de mettre pied a terre. Apres deux
heures a quai (au cours desquelles
mon vocabulaire anglais s’est parti-
culierement enrichi) le gouverneur
décide que ces dames doivent étre
transbordées a bord d’un transport
de troupes, mouillé en rade et bat-
tant pavillon polonais. L’opération
est tres difficile. La passerelle du
René-Paul atteint, chaque fois que
nous sommes hissés sur une grosse
lame, la porte que les navires a pas-
sagers possedent dans leur coque
pour I’embarquement de provisions.
Par ce trou, nous allons transborder
ces dames. Deux matelots du René-
Paul, bien cramponnés au cagnard
de la passerelle, empoignent une a
une ces malheureuses et & chaque
fois que le trou de la porte arrive
a hauteur, les lancent dans les bras
des matelots du transport de troupes.
Nous étions vraiment navrés d’avoir
dd procéder de maniere si brutale et
quelle ne fut pas notre surprise quand
apres six semaines nous apprenions
dans la presse britannique qu’au
cours d’une interview ces dames
avaient déclaré que pendant leur
transfert depuis le camp jusqu’en
Angleterre, le seul endroit ou elles
avaient ét¢é bien traitées était a bord
du René-Paul et par des Belges. Je
me demande encore aujourd’hui ce
qui a bien pu leur arriver pendant le
reste du parcours.

Une anecdote plaisante

Au cours d’une autre mission et
du transfert de rescapés a bord du
torpilleur Antilope un aviateur,
qui avait été abattu au dessus de
la France, était coiffé d’un superbe
chapeau boule et chargé de deux
grosses valises. Comment il s’était
procuré ce chapeau restera toujours
un mystere. Toujours est-il qu’au
cours du transbordement, malgré
I’assistance de solides matelots




et se cramponnant furieusement a
ses valises, il prit contact avec le
pont du destroyer sur son splendide
chapeau boule, qui n’en sortit pas
indemne. On riait de temps a autre
pendant la guerre.

Fin de la guerre — retour en
Belgique

En 1944 au retour d’Oran en convoi
en route pour Gibraltar nous échap-
pons encore une fois a une attaque
concentrée de 1’aviation ennemie.
Ce fut la derniére.

Le 7 décembre 1944 le René-Paul
quittait Gibraltar pour la derniére
fois pour arriver a Londres le 21.
Il reprit le pavillon belge et arriva
a Anvers le 25 décembre, jour de
Noél, alors que se déroulait 1’of-
fensive von Rundstedt dans les
Ardennes. Il continuera a naviguer
entre Anvers, Gand et 1’Angleterre
jusqu’a la fin de la guerre et la libé-
ration de notre pays.

Au cours de ces 45 missions, nous
avons passé 2369 hommes échap-
pés de pays occupés qui ont pu
rejoindre 1’ Angleterre. Nous avons
encore débarqué clandestinement

a différents endroits des cotes 125
personnes dont nous ne connais-
sions ni la nationalité ni la mission.

Propos recueillis par R. GHYS

Onze lezers zijn zeer attent!

Wij hebben verschillende reacties gekregen van lezers in verband met het artikel «In memoriam Kapitein-
ter-zee Eugene De Langhe» dat verscheen in nummer 3/4 2007 (nr 288). Op blz. 173 in het onderschrift
‘Korpsfeest september 1966 te Brugge’ moet men lezen: ‘KTZ Poskin van de Generale Staf” i.p.v. ‘KTZ
Boéting van de Generale Staf”.

Flottielje admiraal b.d. D. Geluyckens heeft ons eveneens geschreven om ons op het volgende te wijzen:
«Foto links op blz. 172: het betreft hier een heel belangrijke gebeurtenis voor onze Marine nl. de ontvangst
van ZKH Prins Albert bij de Zeemacht (mij viel de eer te beurt hem bij die gelegenheid te mogen vergezel-
len). Het is Generaal Degreef, Minister van Landsverdediging, die de toespraak houdt in de aanwezigheid
van Commodore Timmermans en van KTZ Robins en KTZ Van Waesberghe (commandant CENFORNAV).
Foto beneden rechts: het betreft hier eveneens Commodore Timmermans die de toenmalige CZM Nederland
verwelkomty». Wij staan erop Flottielje admiraal b.d. D. Geluyckens te danken voor deze verduidelijkingen,
evenals Ere-Luitenant-ter-zee 1ste klasse P. Delahaye en de heer H. Drago.

Een andere verduidelijking: op blz. 87 van nummer 2/2007 van Neptunus (nr 287), op de foto van de eerste
bemanning van de MSO Breydel, is de matroos uiterst rechts niemand minder dan Erekwartiermeester Ghis-
lain Saussez.

Nos lecteurs sont treés attentifs!

Nous avons recu plusieurs courriers de nos lecteurs concernant I’article «In memoriam Ere-Kapitein-ter-zee
Eugéne De Langhe», paru dans la revue numéro 3/ 4 2007 (n° 288). En page 173 sous la photo ‘Korpsfeest
september 1966 te Brugge’ il faut lire: ‘KTZ E. Poskin van de Generale Staf” au lieu de ‘KTZ Béting van de
Generale Staf”.

L’ Amiral de flottille e.r. D. Geluyckens nous écrit également pour nous donner les éléments suivants: «A la
page 172, photo de gauche, il s’agit d’un événement important pour la Marine: la réception de SAR le Prince
Albert a la Force Navale (que j’ai eu I’honneur d’accompagner en cette occasion). C’est le Général Degreef,
Ministre de la Défense Nationale, qui prononce le discours en présence du Commodore G. Timmermans et
des CPV Robins et Van Waesberghe (commandant de CENFORNAV). Au sujet de la photo en bas de page,
il s’agit encore du Commodore Timmermans qui accueille le CZM Nederland de I’époquey.

Nous tenons a remercier 1’Amiral de flottille e.r. D. Geluyckens pour ces précisions, ainsi que le Lieutenant
de vaisseau de 1ére classe honoraire P. Delahaye et Monsieur H. Drago.

Autre précision: a la page 87 du numéro 2-2007 de Neptunus (n° 287), sous la photo du premier équipage du
MSO Breydel, le matelot a 1’extréme-droite de la photo n’est autre que le Quartier maitre d’honneur Ghislain
Saussez.
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Het lang verwachte jubileum-
boek van het Koninklijk Belgisch
Zeemanscollege

Koopvaardij op nieuwe koers

Zo luidt de titel van het jubileum-
boek dat dit jaar ter gelegenheid
van de 150ste verjaardag van het
KBZ wordt uitgegeven in samen-
werking met de uitgeverij Pandora.
Het boek geeft een samenvatting
van een vorige uitgave Honderd
jaar KBZ dat in 1957 verscheen
en Koopvaardij op nieuwe koers
wil daar een vervolg op zijn. Het
verhaalt de geschiedenis van de
vereniging van 1957 tot heden
maar in verwevenheid met de evo-
lutie die de koopvaardij - en met
haar de gehele maritieme cluster
- in diezelfde tijdspanne heeft door-
gemaakt.

Die evolutie wordt geschetst in
Nederlandstalige ¢én Franstalige
bijdragen van koopvaardij-officie-
ren zelf, leden en ex-leden van het
KBZ, bestuursleden of gewezen
bestuursleden, die in diverse sec-
toren van het maritiem bedrijf het
zelf allemaal hebben meegemaakt
(ondergaan?) en die in veel geval-
len die evolutie zelfs mee hebben
gestuurd.

Het Zeemanscollege heeft met
Koopvaardij op nieuw koers niet
naar volledigheid gestreefd want
niet alle facetten van de maritieme
cluster zijn aan bod kunnen komen.
Daartoe zou één boek niet hebben
volstaan maar hadden we boek-
delen moeten vullen. We hadden
evenmin wetenschappelijke ambi-
ties.

Wel willen we de huidige gene-
ratie en vooral onze toekomstige
collega’s een beeld voorhouden
van hoe het er vroeger “in de mari-
time” aan toeging. En we mogen
aannemen dat ook alle maritiem-
geinteresseerden met belangstel-
ling de avonturen van “de mannen
van Deppe” zullen lezen, hoe een
thans gepensioneerde gezagvoerder
zijn loopbaan is begonnen, dat het
pad van een hoofdwaterschout ook
niet altijd over rozen liep en dat de
studenten van de Zeevaartschool
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Nice to know

letterlijk de straat op gingen en
in de haven bruggen bezetten om
de erkenning van hun diploma te
bekomen.

Koopvaardij op nieuwe koers
schetst ook hoe de container zijn
intrede deed in het zeevervoer en in
de havens en ook hoe de technische
en sociale evolutie in de zeevaart
jobs heeft gekost. En wie wil er niet
‘uit eerste hand’ vernemen waarom
de RMT ter ziele moest gaan, wat
er gebeurd is met de Belgische kust-
vaart, en waarom onze sleepvaart
terecht een stukje “Belgié’s Glorie”
mag worden genoemd? En hoe zat
het weer met de ‘Compagnie Mari-
time Congolaise’? Of was het ‘Zai-
roise’? En uiteraard komen ook de
evolutie in het zeevaartonderwijs,
en het succes van de herinvlagging
naar de Belgische vlag aan bod.

In het boek wordt ook aan meer
ludieke momenten in de geschie-
denis van het KBZ herinnerd. Zo
schreven onze stichters zonder blik-
ken of blozen in de eerste statuten
dat “...de bediening in het vereni-
gingslokael steeds ‘door mansper-
sonen’ moest geschieden en nooit
door juffers of dienstmeiden...” Zij
konden het zich toen (1857) in de
verste verte niet voorstellen dat juf-
fers ooit nog gezagvoerder zouden
worden. Er wordt herinnerd aan de
roeiwedstrijd op het Willemdok in
1999 die door een équipe van het
Zeemanscollege niet werd gewon-
nen. En foto’s uit de oude doos
illustreren dat het Koopvaardijbal
jarenlang een mondaine topper was
in de metropool.

En dit zijn slechts enkele van de 28
hoofdstukken die een beeld geven
van 150 jaar KBZ, met de nadruk
op de laatste 50 jaar.

Het boek werd samengesteld door
Justin Gleissner en Kapt.t.l.o. Jef
Cuyt, telt 112 bladzijden en is rij-
kelijk geillustreerd met foto’s in
kleuren en zwart/wit.

Het boek kost € 35,00 (incl. BTW).
Port voor binnenlandse bestemmin-
gen: € 4,80 per boek.

Het boek kan ook afgehaald worden
op de Bibliotheek voor Zeevaren-
den — Rodestraat 35 — 2000 Ant-
werpen (achterkant Itali€lei 72) na

telefonische afspraak met dhr. Eddy
Walravens: tel. 03/213.06.32

Un livre - jubilé:

Nouveau Cap pour la Marine
Marchande

Tel est le titre d’un nouveau livre
publié a 1’occasion des 150 ans
du College Royal Maritime Belge
— CRMB. Collationné par le capi-
taine au long cours Jef Cuyt et le
journaliste Justin Gleissner, cet
ouvrage de référence témoigne,
avec alternance dans les deux lan-
gues, du vécu journalier de marins,
des multiples aspects sociaux et de
I’évolution du secteur maritime au
cours des derniéres décennies.

Ainsi par exemple, les auteurs se
sont-ils attachés a retracer 1’intro-
duction de la conteneurisation dans
le transport maritime et portuaire;
I’influence du développement de la
technologie sur I’emploi; ce qu’est
devenue la navigation cotiere
belge, le remorquage et la R.M.T.
qui assumait le service transmanche
Ostende-Douvre. Et le pourquoi
de ces situations? Ce qu’était la
Compagnie Maritime Congolaise
ou était-ce Zairoise, sans oublier
I’enseignement maritime et le
succes du re-pavillonnement belge
de notre flotte marchande. Etc.

Pour qui veut élargir ses horizons
socio-économiques, cette  inté-
ressante compilation compte 112
pages richement illustrées de photos
noir et blanc et couleurs. Il vous en
coutera € 35,00 TVAC (+ frais de
port: € 4,80 par livre). Ce livre peut
également étre retiré, sur rendez-
vous, a la Bibliotheque des Marins
— Rodestraat 35 — 2000 Anvers.

KBZ / CRMB: Italiélei 72
2000 Antwerpen
Tel/Fax: 03/213.06.32
E-mail: kbz.crmb@pandora.be
Bank/Banque: 416-6095341-49

S.b.d.S
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Zoekertjes - Avis de recherche

Ex Mat Mil 59/03689, in dienst getreden op 1 april
1958, ben op zoek naar gegevens over de Algerines
en meer speciaal de M902 Van Haverbeke. Na mijn
opleiding in St-Kruis muteerde ik naar de voorma-
lige basis te Zeebrugge aan boord van het fregat
LTZ Billet dat daar voor anker lag en dienst deed als
schoolschip (nautische school) onder het bevel van P.
Van Schoonbeek. Daarna kwam ik aan boord van de
Algerine Van Haverbeke. Wij werden o.m. aangeduid
als escorte ter gelegenheid van de terugkeer van de
leden van de poolexpeditie aan boord van het Noorse
schip Polharov. Ik heb ook gedurende vier weken
deelgenomen aan de visserijwacht in IJsland en daarna
werd ik overgeplaatst naar de basis Zeebrugge (naast
de ‘cokesfabriek’) waar ik de functie van R.P. uitoe-
fende. Ik was dekmatroos en had de bijnaam ‘Zee-
beiste’. Ik heb gevaren met vice-admiraal Schlim,
commandant Callier, 1LZ Stroobant, cox’n Georges
Langbeen, bootsman Cyriel De Jonge et chef-werk-
tuigkundige Baelenberge. Na mijn demobilisatie heb
ik een ‘rappel’ gedaan van drie weken aan boord van
de MSC Nieuwpoort. Wie kan mij helpen aan foto’s
en documenten betreffende de specifieke opdracht van
de Van Haverbeke in die periode?

Ex Mat Mil 59/03689, entré en service le ler avril
1958, je recherche des données concernant les Algé-
rines et plus spécialement le M902 Van Haverbeke.
Apres ma formation a Sainte Croix j’ai fait mon ser-
vice a I’ancienne base de Zeebruges a bord de la fré-
gate LTZ Billet, a I’ancre comme navire-école (école
nautique) sous le commandement de P. Van Schoon-
beek. Par aprés j’ai été muté a bord de 1’Algérine
Van Haverbeke. Nous avons notamment été désignés
pour escorter le retour des membres de 1’expédition
polaire qui se trouvaient a bord du navire norvégien
Polharov. J’ai également fait quatre semaines de
mission garde-péche en Islande puis j’ai ét¢ muté a
la base de Zeebruges (a coté de la ‘cokesfabriek”) ou
j’ai rempli la fonction de R.P. J*étais matelot de pont
et mon surnom était ‘Zeebeiste’. J’ai navigué avec le
vice-amiral Schlim, le commandant Callier, le 1LV
Stroobant, le cox’n Georges Langbeen, le bootsman
Cyriel De Jonge et le chef-machines Baelenberge.
Apres ma démobilisation j’ai encore fait un rappel de
trois semaines a bord du MSC Nieuwpoort. Qui peut
m’aider a retrouver des photos et documents concer-
nant les missions spécifiques du Van Haverbeke a
cette époque?

Francois Anné, Tulpenlaan 15, 9140 Temse —Tel. 03/771.06.97

Ben in dienst getreden bij de Zeemacht op de School voor Onderofficieren te St-Kruis, op 1 oktober 1962.
Na een opleiding van enkele maanden, een reis naar Rio met de Kamina, vier maanden Nautische School te
Nieuwpoort, en zes weken bij Eguermin, heb ik samen met Jérome Vervenne een duikersstage gevolgd. Ik
ben echter niet geslaagd voor die proef en werd dan overgeplaatst naar de M926 Mechelen totdat ik eind sep-
tember 1965 afzwaaide. Zoals u allen heb ik een duurzame herinnering aan mijn diensttijd bij de Belgische
Marine. Heb nog altijd contact met een tiental oudgedienden van mijn promotie nl. Jacques Charbonnier, Guy
Denoel, Jean-Pierre De Smet, Jacques Herlant, Jean Leveque, Remi Lonay, Jean-Claude Pierart, Daniel Tant,
Jérome Vervenne en Claude Thonet. Heb niet gevaren op de Spa maar hij lag dikwijls afgemeerd langs de
Mechelen. Mocht u een van de bovengenoemden kennen of nog contact met hen hebben, kan u mij dat dan
laten weten; dan kunnen we desgevallend afspreken voor een weerzien in Oostende einde mei.

Daniel Goddevrind, avenue de Bénouville 6, 1410 Waterloo - Tel. 02/3840165
daniel@goddevrind.be

Je suis entré a la Force Navale, a I’Ecole des Sous-officiers (ECSO) a Sainte-Croix, le ler octobre 1962. Aprés
quelques mois d’instruction, un voyage a Rio sur le Kamina, quatre mois d’Ecole Nautique a Nieuport et six
semaines a Eguermin, j’ai fait le stage de plongeur a Ostende avec mon coéquipier Jérome Vervenne. Ayant
échoué, j’ai été muté sur le M926 Mechelen jusqu’a ma démobilisation fin septembre 1965. Comme vous
tous je garde un souvenir impérissable de mon passage a la Marine belge. Je suis toujours en contact avec dix
anciens de ma promotion a savoir: Jacques Charbonnier, Guy Denoel, Jean-Pierre De Smet, Jacques Herlant,
Jean Leveque, Remi Lonay, Jean-Claude Pierart, Daniel Tant, Jérome Vervenne et Claude Thonet. Je n’ai pas
navigué sur le Spa, mais le Mechelen était souvent amarré a ses c6tés. Si vous avez connu ou cotoy€ un des
anciens que j’ai cité, merci de me le faire savoir, car il se peut que certains seraient heureux de se retrouver a
Ostende fin mai, mais il faudrait fixer une date.
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leveranciers).

- Hulp bij expo’s (Oostende voor Anker, Opendeu
- Hulp bij verkoop boetiek ter gelegenheid van b

prijzen voor de tombola van het Bal.

Zo u een beetje van uw vrije tijd kan bestede

nen, was het maar voor enkele uren per maand.

- La gestion de stock a la boutig
fournisseurs).

- La prospection a la recherche de ne

- L’aide lors des expos (Oostende voor Anke

De Vereniging voor Hulpbetoon zoekt vrijwilligers voor ...

- Beheer van de voorraad in de boetiek (inventaris, verzending van bestellingen, opvolgen van bevoorrading bij onze

- Prospectie, in samenwerking met het secretariaat, van nieuwe artikelen van maritieme aard.

Wij zijn eveneens op zoek naar een verantwoordell_l ‘ b ectie van sponsors (Galabal Marine en Neptunus) en

Hulpbetoon op 050/37.77.07 of hulpbetoon.marine(@ mil.

L’Association d’Entraide est a 1a recherche deyolontaires pour ...

nventaire, envoi ommandes, suivi éapprovisionnement aupres de nos

icles a cz e maritime, ex aboration avec le secretariat.

cfensiedagen, Flikkendag ...).

nebasis te Zeebrugge.

an u contact nemen met het secretariaat van
Het zou ons zeer verheugen op uw hulp te kennen reke-

¢ées de la Défense, Flikkendag...)

- L’aide ponctuelle pour la vente a la boutique lors de

a Base Navale de Zeebruges.

Nous cherchons également un responsable de la recherche de sponsors publicitaires (Bal de la Marine et Neptunus) et de
prix de tombola (Bal de la Marine).

Si vous avez un peu de temps a consacrer a notre association, vous pouvez contacter le secretariat de I’Entraide au 050/
37.77.07 ou hulpbetoon.marine@mil.be. Nous serons trés heureux de pouvoir compter sur votre aide, ne fit-ce que

quelques heures par mois.

LEDEN WELDOENERS

MEMBRES BIENFAITEURS

ADRIAENSSENS A. - TIELRODE

ALDEWEIRELDT E. Erefregatkapitein - WILRIJK
ALLOO M. Luitenant-ter-zee (R) - WOLUWE SAINT PIERRE
ARRIGHI D. - SINT-STEVENS-WOLUWE

BAES M. Kwartiermeesterchef - OOSTENDE

BENOIDT P. - AVRILLE

BERGEZ J. Korvetkapitein - ST. ANDRIES

BERO M. - OOSTENDE

BERTIEAUX J.-M. - EUGIES (FRAMERIES)

BILLIET A. Luitenant-ter-zee 1e Kl. (R) - BRUGGE
BLOMME W. Korvetkapitein (b.d.) - BRUGGE
BOECKMANS R. - AUDERGHEM

BOFFE A. - BRUXELLES

BOGAERTS R. - ST. MARIA LIERDE

BONABOT J. - BRUGGE

BORGHS B. - BREDENE

BOURLET G. Oppermeester chef (b.d.) - GRIMBERGEN
BROUCKE D. - ASSEBROEK

BRUYNEEL H. - OOSTENDE

BUSARD G. Mme Vve - ERPS-KWERPS

CAEYZEELE F. - BOEZINGE

CARLIER L. - BREDENE

CASPEELE M. Kwartiermeester (b.d.) - LEDEBERG
CAUWELS Firma INTECMAE. - DE PINTE

CHOPRIX S. Capitaine de corvette - BRAINE-LE-CHATEAU
CLAREMBEAUX M. CPF RHR - HARZE

CLERINX R. - BORGLOON

COLLAE. - CLAVIER

COLLETTE J-M Maitre principal (e.r.) - OOSTENDE
COOLENS G. - AALTER
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COOMAN W. - HALLE

COPPENS H. - ROESELARE

Corps Royal des Cadets de Marine-National - BRUXELLES
COURTENS F. Maitre principal (e.r.) - OOSTENDE
CUVELIER J-L. - BRUXELLES

DAEMS A. Luitenant-ter-zee 1e Kl. (b.d.) - OOSTENDE
DAMMAN L. - KOEKELBERG

DANGOTTE J. - BOUSVAL

DE BEURME J. Fregatkapitein - ST. LAUREINS

DE BIE R. - BRUXELLES

DE COCK Ph. - BRUGGE

DE GERLACHE DE GOMERY B. Baron - BRUXELLES
DE GRIECK E. Kapitein-ter-zee (b.d.) - BRUGGE

DE JONGHE M. Fregatkapitein SBH - ANTWERPEN 6
DE KIMPE E. - RUPELMONDE

DE LANGHE - MEYERS S. Mevr Wwe - BRUGGE-ASSEBROEK
DE METS A. Korvetkapitein (T) - VARSENARE

DE NEVE KETSMAN - HUISE

DE RYCKE D. - TURNHOUT

DE SCHEEMAEKER H. - KORTRIJK

DE VLEESCHAUWER - ST. GENESIUS RODE
DECHAENE E. - OUDENAARDE
DECLERCQ-DECORTE - OOSTENDE

DEGRAER P. Korvetkapitein - GRIMBERGEN
DEGROOTE L. - WETTEREN

DELAHAYE P. Ereluitenant-ter-zee 1e Kl. - WATERLOO
DELSARTE J.-J. - FONTAINE-L'EVEQUE

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

DEROO J. - DESTELBERGEN

DESAEGER R. - BRAINE-L'ALLEUD

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

DILLEN P. - BRUSSEL
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DUINSLAEGER M. Divisieadmiraal (b.d.) - OOSTENDE
DUMONT F. - OOSTENDE

DUMONT R. - GENT

DUSAUCOIS J.CL. - LESSINES

ECTORS M. - HOFSTADE

ELLEBOUDT A. Luitenant-ter-zee (R) - HULDENBERG
ENGELEN K. - ELEWIJT

ESCH . - BRUXELLES

EYCKMANS M. LTZ(R) - LEUVEN

FAICT M. LTZ(R) - BRUGGE

FEYAERTS P. - ANTWERPEN 1

FILIAERT N.V. - GENT

GEKIERE D. Luitenant-ter-zee - OOSTENDE
GELUYCKENS D. Amiral de flottille (e.r.) - BRUXELLES 5
GHEYSENS G. - DILBEEK

GILLON D. - BRUXELLES

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

HAP V. Korvetkapitein - ASSEBROEK

HEEREN G. - BRUGGE

HEINEN J-P. Lieutenant de vaisseau 1e Cl. (R) - BRUXELLES

HELLEMANS M. Vice-admiraal - ANTWERPEN

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

HENRARD D. 1QC - BRUGGE

HENROTEAUXA. - HOUFFALIZE

HERBOTS P. - HASSELT

HERNOU R. - BRUGGE

HERRLING R. - OOSTENDE

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

HOREMANS W. Luitenant-ter-zee 1e Kl. - OOSTENDE

HORION G. - MALEVES STE. MARIE

HUYGHE M. - ANTWERPEN

HUYSMAN H. - ERWETEGEM

1.D.P. Scheepswerf N.V. - OOSTENDE

JACOB A. - BRUXELLES

JACOBS G. - BRUSSEGEM

JACOBS W. Erefregatkapitein - WOMMELGEM

JANDA M. 1KC - WESTENDE

JANSSENS F. Erefregatkapitein - MERKSEM (ANTWERPEN)

JANSSENS P. - KAPELLEN

KARPEZ M. Oppermeester-chef - ZEDELGEM

KESTELEYN G. - SINT-AMANDSBERG

KEVERS A.-M. - GOOIK

KONINCKX C. Professor - ANTWERPEN

LAMBRECHT Ph. - STRASBOURG

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

LAUWERS R. - ANTWERPEN

LEBON J. - COUVIN

LEDOUX-COLLARD D. Enseigne de vaisseau (R) - RIVIERE

LEJUSTE R. - FRASNES-lez-ANVAING

LEROY H. - LASNE

LOCMANT D. Lieutenant de vaisseau 1e Cl. B.d. - PERUWELZ

LURQUIN-BODENGHIEN J. Mme Vve - BRUXELLES

MAENHOUT L. Luitenant-ter-zee 1e KI. (b.d.) - AALST

MAES E. Erefregatkapitein - AALST

MAES F. - BRASSCHAAT

MANDERLIER P. Lieutenant de vaisseau 1e Cl. - GENT

MARINE CLUB OOSTENDE - OOSTENDE

MARLIER J.M. - SOIGNIES

MARSIA L. Capitaine de vaisseau - VIRGINAL-SAMME

MATHOT A. Capitaine de fregate (R) - HOFSTADE

MATTON R. - OOSTENDE

MERCIER - LANDELIES

MICHIELSENS M. re Eerstemeester-chef - ST. ANDRIES

MICHILSENS P. - HOBOKEN

MORRIS J.- SIJSELE

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

MULTI N.V. - KRUIBEKE

NATIONALE VERENIGING OUDGEDIENDEN ZEEMACHT -
KEMPEN - GEEL

PARIS Th. Capitaine de corvette - WOLUWE-ST. PIERRE

PAUWELS |. - BREDENE

PEETERS P. - OOSTENDE

PELS A. Kapitein ter lange omvaart - ANTWERPEN

PERSOONS J. Erefregatkapitein - WEERT ( BORNEM )

PIETTE R. - OOSTENDE

POELMAN P. Fregatkapitein (R) - GENT

PUTZEYS R. Luitenant-ter-zee 1e Kl. (b.d.) - OOSTENDE

QUAGHEBEUR M. Erefregatkapitein - JABBEKE

QUEVY J. - BRUGGE

RAMAEKERS J. Capitaine de fregate (R) - MAZY

RENOZ G. - HEYD

ROBBERECHT W. Fregatkapitein SBH - BAARDEGEM

ROOVERS O. - HOBOKEN

ROYAL YACHT CLUB BELGIE - ANTWERPEN

SANDRAS Ph. - BREDENE

SAUWEN J. - BRUXELLES

SCHRAM F. - MORTSEL

SEBRECHTS M. Capitaine de corvette (R) - BREDENE

SEGERS P. - OOSTDUINKERKE

SMET R. Professor Kapitein ter Lange Omvaart - KAPELLEN

SOETENS Y. Capitaine de frégate(R) - OOSTENDE

STEVENS-DEWILDE J. - KOKSIJDE

STIENNON D. Meester-Chef - KNOKKE HEIST

SUYS S. Korvetkapitein - ASSEBROEK

TAUBER G. - TERVUREN

TERPOUGOFF A. - LAHULPE

THEYS C. - BRAIVES

THIBAUT de MAISIERES C. Amiral de division (R)
BRAINE-ALLEUD

TRUYENS L. - BRUGGE

V.0.Z.M. LEUVEN - BIERBEEK

VAN BELLE D. Ereluitenant-ter-zee - BRUSSEL

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

VAN BOGAERT H. Luitenant-kolonel - BREDENE

VAN BRANDE F. - WATERLOO

VAN BUSSEL M. Fregatkapitein (R) - GENT

VAN CLEVEN M. Korvetkapitein - DEERLIJK

VAN DAMME J. - HOUTHULST

VAN DAMME P. Capitaine de vaisseau (e.r.) - BREDENE

VAN DE VELDE D. - BRUXELLES

VAN DEN BOSSCHE P.- MECHELEN

VAN DEN BRANDE G. Korvetkapitein (R) - LIER

VAN DEN BULCK P. Kapitein-ter-zee(R) - ANTWERPEN

VAN DEN EECKHAUT N. - MIDDELKERKE

VAN DEN STEEN L. Capitaine de corvette - GANSHOREN

VAN DEN STEENE W. - MECHELEN

VAN DER BEKEN-SANDRAS - BOUSSU

VAN DER PLANKEN-HUYSMANS - RUMST

VAN DURME M. - EEKLO

VAN NECK D. - AALST

VAN OVERMEIRE G. Capitaine de frégate (R) - TERWAGNE

VAN RYSSEN Ph. - SOIGNIES

VAN SPRANG J. - GENT

VANDEBOSCH A. - NEUVILLE-EN-CONDROZ

VANDEN HAUTE E. - DE HAAN

VANDERBEKEN Ch. - ITTERBEEK

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

VANDERSTAPPEN R. Erefregatkapitein - KEERBERGEN

VANLERBERGHE G. Capitaine de vaisseau (R) - OOSTKAMP

VANMAELE F. - OOSTENDE

VANOVERBEKE-BAUWENS Ph. Fregatkapitein - BOVEKERKE

VANTORRE A.- OOSTENDE

VERBOUW K. Korvetkapitein - RUDDERVOORDE

VERDONCK - WILRIJK (ANTWERPEN)

VERENIGING OUDGEDIENDEN VAN DE ZEEMACHT-
ANTWERPEN - MORTSEL

VERHULST M. Amiral de division (e.r.) - OTTIGNIES

VERMAERE L. Kapitein-ter-zee - BRUSSEL 4

VERRIEST H. - OOSTKAMP

VERSTRAETE L. - ST. PIETERS WOLUWE

VERSTREPEN W. - ANTWERPEN

VERVACK M. - OOSTENDE

VERVENNE R. - LAARNE

VOITH S.A. - BRUXELLES

VYNCKE W. Erefregatkapitein - OOSTENDE

WARNAUTS P. Vice-Amiral - SINT-ANDRIES

WITTOCK L. - BRUGGE

WOUTERS C. - BRUGGE

WOUTERS M. - OOSTENDE

WYNSBERGHE J. Luitenant-kolonel - ST. KRUIS

ZEILCLUB MARINE - OOSTENDE
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Partner van de Marines wereldwijd
- Verhoging van de doeltreffendheid van de missies

Marines moeten gezamenlijke operaties kunnen uitvoeren om de bedreigingen van vandaag
en morgen te bekampen. Als leidend systeem integrator, bieden en ondersteunen we
intelligente oplossingen voor maritieme oorlogsvoering, gecentraliseerd netwerk operaties
en maritieme veiligheid.

EADS Defence & Security — De toekomst in netwerken

Partenaire des Marines du monde entier
- Augmentation de |'efficacité des missions

Les Marines ont besoin d'effectuer des operations communes pour combattre les menaces
d'aujourd'hui et de demain. Comme leading intégrateur de systémes, nous fournissons et
supportons des solutions intelligentes pour la guerre navale, les opérations réseau - centré
etla sécurité maritime.

EADS Defence & Security — Le futur en réseau
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