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Van achter de bestuurstafel 

Helaas moet het bestuur u melding maken van het feit dat wij zeer onlangs 
afscheid moesten nemen van onze secretaris, Bert Pleizier. Lang is hij onder 
medische handen geweest en een herhaling van de  behandeling had 
kunnen beginnen, toen hij toch heel onverwacht en plotseling heen ging.  
Wij zullen zijn inbreng, met de rust die hem eigen was, node missen. Zeker 
ik zal dat doen, zoals zijn soms wat droge humor. Onderstaand een 
afbeelding van de Groningse Noorderhaven, omdat hij een “stadjer”  was. 
We moeten door en dat doen we ook. We hebben een jongere dame ooit 
van het Nederlandse RIL hoofdkantoor bereid gevonden in het bestuur 
plaats te nemen. Ze zal zich aan u voorstellen. 
Fred Broersma gaf aan dat hij het stokje graag over wil geven. Dus met zijn 
vertrek hebben we nog een nieuw bestuurslid nodig om ons “op sterkte” te 
brengen. 
Eind november gaat uw bestuur zich weer buigen over de reunie 2019, het 
eerste jaar van ons volgend lustrum. U krijgt daar begin 2019 weer bericht 
van. Schrijf zaterdag 11 mei wel in uw agenda. 
Het aantal dames leden blijft beperkt. Naast enkelen die vol lid willen zijn 
met stemrecht, zijn er dames die beperkt lid willen zijn, waarmee ze de RIL 
post en eventueel verdere berichten ontvangen. Maar meerdere 
aanmeldingen van die kant zou zeker prettig zijn. 
Het bestuur gaat met optimisme naar 2019 toe en wij wensen u goede 
feestdagen en een gezond jaar. 

Jaap de Rooij  -  uw voorzitter. 
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Van de redactie 

De redactie ontving een serie positieve reac-
ties op de jubileum uitgave. Zo ook die van 
R. van Apeldoorn. Hij liet de redactie te-
vens weten dat zijn naam  van Amersfoort 
(zie RIL-Post 39) er wel op leek, maar toch 
heus van Apeldoorn is. Excuus Ries! 

Wat kunt u verwachten in deze uitgave. Het 
aangekondigde “Wie deed het licht uit?” van 
Henk v/d Molen wordt in 2 delen geknipt. 
Henk kwam op het idee, na tel. contact, de 
complete, emotionele laatste reis van het 
‘sloopschip’ te beschrijven. Waar een tele-
foontje al niet toe kan leiden! 

Janny Boersma in de serie “vrouwen in het vaargebied”. 

Stek van Tellingen: van stuurman, bergingsinspecteur tot directieniveau 
bij Wijsmuller 

De reeds lang aangekondigde 
scheepsmodellen van Theo Strauss 
en Jan Meurer zijn inmiddels gearri-
veerd per ms. EVER GOODS. 
Duurde even; er moesten ruim 200 
modellen verscheept worden! 

Black-out die niet gemeld kon en mocht worden. Henk Slettenaar. 

W. Bras met een impressie van de jaarlijkse reünie in Melbourne 

Je komt als 4e wtk van wacht en nog geen 5 minuten later stopt de hoofd-
motor!? Het overkwam Ferdi Michels. 

Fotoboeken uit de nalatenschap van dhr.E.M. van Rhoon. Het betreft cere-
moniële foto’s rond de tewaterlating, van de NEDLLOYD schepen KEMBLA, 
KATWIJK, KINGSTON, LEUVE Lloyd en de HOLLAND BRINK.  
Interesse? Neem dan contact op met de redactie. 
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Daar is ie dan! In de serie “Nederlandse koopvaardijschepen in beeld” 
het 17e deel, KPM/KJCPL van maritiem auteur Dick Gorter. Deel 16 was 
geheel gewijd aan de schepen van Nedlloyd, P&O-Nedlloyd en Maersk (Ned. 
vlag). Deel 18 is gewijd aan de naoorlogse vloot van HWAL. Ook deze uit-
gaven werden financieel gesteund door de St. Kunstbezit Kon. Nedlloyd. In 
de boeken is een korte geschiedenis van de rederijen opgenomen, gevolgd 
door fraaie foto’s van nagenoeg alle schepen, voorzien van een levensloop-
verhaal en enkele technische gegevens. 

De uitgever biedt aan leden van 
de Ver. van oud-medewerkers 
van KPM en KJCPL, bij recht-
streekse bestelling, een korting 
aan op de vastgestelde ver-
koopprijs. Deel 17 
(KPM/KJCPL-240 pagina’s)   
€ 24,90 i.p.v. € 29,90. 
Te bestellen via email: 
info@alk.nl Onder vermelding 
van actie KPM/KJCPL vereni-
ging. 

Andrew Piso, zoon van, met een foto van de RIL-Kroon uit de schoorsteen. 
Zijn vader wist deze te confisqueren toen de kroon verwijderd moest worden 
om plaats te maken voor de Nedlloyd kleuren. 

Dit keer weer veel verhalen uit de oude doos. Overigens bevindt zich nog 
een substantieel aantal oudere 60-tigers en jongere 70-tigers onder de le-
den. Kunnen we daar meer kopij voor de RIL-Post van ontvangen?  
En nog een tip: Iedereen die een dienstverband heeft gehad met de 
KJCPL,hoe kort dan ook, kan lid worden van de Vereniging 
Voor de kosten van €20,- per jaar hoeft men het niet te laten  

En last but not least, bijdragen van Boot, Rommen en Steketee. 

I.v.m. verhuizing hfd.red. kunnen er in deze uitgave onvolkomenheden zijn 
ingeslopen. Bij voorbaat excuus. 
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Herdenking Egmond aan Zee 15 aug.2018 
 

In de Prins Hendrik Stichting, vond de jaarlijkse en gezamenlijke herdenking 
plaats van het einde van WO ll in het Verre Oosten. Hierbij waren wederom 
zo’n 30 personen aanwezig. De toespraak, ter nagedachtenis aan de oor-
logsslachtoffers in dienst van de KPM, door Henk Kamphuis en die in dienst 
van de KJCPL(JCJL) door Jaap de Rooij.  
 
Jaap de Rooij: 
Wij staan hier weer om hen te gedenken die ons in de gelegenheid brachten 
om ‘Vrijheid door te geven’. Ik citeerde vorig jaar uit het blad van de Stich-
ting Japanse Ereschulden, wat een jongeling zei over wat je mag denken en 
geloven: de Vrijheid. Ik hoor wel eens kritische opmerkingen over de Bersiap 
periode waar ook ik mee te maken heb gehad. Een zoon van een uitgezon-
den militair van toen was kritisch over wat zijn vader en anderen hebben 
moeten doen. Ik zei hem dat zijn vader, die levend terugkwam, en zij die daar 
op de erevelden liggen, er wel voor hebben gezorgd dat ik en vele anderen 
er het leven aan te danken hebben. Zo had hij het niet bekeken, zei hij. Het-
zelfde geldt voor hen die na dec 1941 geconfronteerd werden met het Ja-
panse Rijk  
Zij zetten zich in, ter land ter zee en in de lucht, van wat er toen nog  over 
was van onze luchtmacht, voor ons die nu de door hen bevochten vrijheid 
door mogen geven. In het begin van de oorlog in Indië spoedde mijn vader 
zich naar Tjilatjap om zoveel mogelijk schepen naar Australië te dirigeren. 
Toen hij terug kwam werd hij opgepakt door de Kempetai. Wat had hij ge-
daan en waar was hij nu wel mee bezig? Ze beschuldigden hem van het 
financieel ondersteunen van families van zeevarenden, steun aan de vijand 
van Japan. Het bleek dat ze achter A.G. de Rooij van de JCJL aan zaten; ze 
waren er achter gekomen dat hij zich daarmee bezig hield. Mijn vader, G.A. 
(bij de SMN) kon hen overtuigen dat hij niet A.G. was. Die zat nl al hoog en 
breed aan boord, onderweg naar Australië. Mijn vader deed hetzelfde, maar 

daar waren ze niet achter gekomen. De 
Kempetai was geen gezelligheids-
clubje. Beide scheepsagenten zetten 
zich in om de zeevarenden het gevoel 
te geven dat er, zo lang mogelijk, voor 
hun geliefden werd gezorgd. Daarmee 
konden zij, denk ik, aan boord functio-
neren. Voor hen die niet terugkwamen, 
op zee vielen of in mijn geboorteland, 
zeggen wij elk jaar een bescheiden 
dank. En laten we dat blijven doen!  

(bloemlegging door Mw. Ende)  
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Ontstaan idee modelbouw Ned. STRAAT-F 
bijdrage van Theo Strauss en Jan Hendrik Meurer 

 
Voorjaar 1971. Na een lange vlucht vanaf Schiphol, overstappen in Johan-
nesburg, arriveert op Durban Airport een junior ‘employee’ van de Koninklijke 
Java-China Paketvaart Lijnen. 
Hij is naar Durban gestuurd, na een korte periode in het Scheepvaarthuis en 
een opleiding in London, om in de praktijk het vak van de reders te leren. Op 
het zonnige vliegveld staat een lange grote man, sigaret in de mond, hem op 
te wachten. 
Het wordt een vriendschap voor het leven. Jan Hendrik Meurer en Theo 
Strauss worden door diverse collega’s bij Interocean Lines (Pty) Ltd. ge-
kneed in het vak en draaien als rede-tijgers mee in de 24/7 werkweek, ook 
toen al. 
Schip op, schip af, door de hele haven en zo leert men fraaie schepen ken-
nen en de état major waarderen om het vakmanschap, maar vooral de band 
van vloot met de wal en v.v. De KJCPL was een hechte club en iedereen 
hield elkaar in de gaten. 
Na talloze omzwervingen op meerdere standplaatsen, laat Jan Hendrik zich 
op een dag ontvallen dat hij toch erg graag een fraai scheepsmodel zou wil-
len hebben van een ‘’echt ‘’ KJCPL schip. 
Heden ten dage is het internet de zoekmachine om dat te vinden en na ver-
schillende kanalen aangeboord te hebben, wordt contact gelegd met Nico 
Ros, het intermediair tussen Chinese modelbouwers en liefhebbers van 
echte schepen. Al meerdere jaren voorziet hij musea en particulieren van 
uiteenlopende modellen; de een nog mooier dan de ander! 

Na enig aarzelen bestelden zij 
twee schepen, schaal 1:200. 
De Nederlandse STRAAT ‘F’ 
ooit gebouwd bij Piet Smit Jr. 
in Rotterdam. 
De bouw is gestart midden 
2016 en ze hopen in de loop 
van 2019 een kleine ‘’tewater 
lating’’ te vieren waar ze zich 
zeer op verheugen. 
U wordt op de hoogte gehou-
den. 
De foto’s van de hele verza-

meling van Nico Ros, waarvan een deel zal worden tentoongesteld in Fort 
Hoek van Holland, vindt u op: 
https://www.flickr.com/photos/ros-maritiem/albums 
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Wonen in het vaargebied 
bijdrage van Janny Broersma 

 
Het was heel normaal dat de Vlissingse meisjes een ‘blik' ’ontmoetten. Zo 
ontmoette ik in 1958 een leuke blik uit Friesland. Beleefden we samen een 
leuke maar korte tijd want hij moest na het behalen van zijn BM-diploma voor 
drie achtereenvolgende jaren naar zee. Met de MUSILLOYD van Rotterdam 
naar Singapore. Daar lag de TJIKAMPEK waarop hij twee van de drie jaar 
zou varen. Veel schrijven; schoenendozen vol. In 1961 kwam hij thuis en zijn 
we verloofd. Na één jaar studieverlof weer weg voor “maar” 2 jaar. In z’n 
verlof na die 2 jaar zijn we getrouwd in 1964. Het leek ons erg aantrekkelijk 
om in het vaargebied te gaan wonen; kon ik nog eens met hem meevaren. 
Wonen in Durban, op een kruispunt van verschillende vaarroutes leek ons 
het slimst. 
Juli 1965, vertrek per DC-8 naar Johannesburg. Ik keek uit naar de nieuwe 
ervaringen maar was ook wel een beetje bang voor het onbekende. Als je 
aan Afrika denkt, denk je aan warmte. Dus geen winterkleding meegenomen. 
In Johannesburg was het heel erg koud. Het was daar hartje winter. Na 5 
uur konden we overstappen naar een vlucht naar Durban, waar we opge-
haald werden door Pillay. Grappig was, toen we naar South Beach reden, 
dat we een reclamebord “Krommenie-Flooring” zagen. Zover weg en toch 
iets bekends! 
Een Vlissingse vriendin die al een paar maanden eerder was vertrokken naar 
Durban, voer met haar man mee naar Zuid Amerika en  konden wij zolang 
in haar flat “Portfonio” verblijven. 
Boodschappen doen: zo wilden we sla kopen, maar zagen niets dat er op 
leek. Ja we zagen wel kool liggen. We vroegen het de winkelier en hij wees 
ons de sla, en dat was de kool!! Wij kenden alleen de zachte Nederlandse 
sla, hier bekend als ‘butter lettuce’ maar dat was toen hier niet te koop. Mar-
garine was wit en hard en leek niet op ‘onze’ margarine. Ook de slagerij was 
vreemd. Op de vloer lag zaagsel en het rook er niet fris. Maar och, alles went. 
Zo ook alle bankjes aan de boulevard, waarop geverfd was: “Whites Only” 
of “Slegs Blankes”. 
Ik maakte al snel kennis  met de eerste RIL-dame waarmee ik optrok als 
onze mannen op zee waren. Zo maakten we ook weer kennis met andere in 
Durban wonende RIL-vrouwen. We gingen vaak naar de stad, of lopen via 
de Esplanada of naar North Beach waar ook RIL-vriendinnen woonden. Gin-
gen tennissen en paardrijden, maar ook naar de beach. Vooral tegen de tijd 
dat één van de mannen thuis zou komen, want dan wilden we er op ons best 
uitzien en een bruin kleurtje door de zon was dan een bonus. Ik had de tijd 
in Durban niet graag willen missen en je werd er zelfstandig van en je keek 
erg uit naar de tijd dat je weer mee kon varen. Omdat wij toen geen kinderen 
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hadden, kon ik alle ‘meereisdagen’ en ‘tegemoetsreisdagen volledig benut-
ten. 
Na een week thuis moest mijn man vliegen naar Dar Es Salaam, waar hij op 
de TJIBODAS werd geplaatst. Maar de TJIBODAS deed Durban helemaal 
niet aan! Daarvoor woonden we niet in Durban!! Uiteraard overplaatsing aan-
gevraagd, maar het schip moest eerst in dok. Na deze dokbeurt volgde over-
plaatsing naar de RUYS die vervolgens ook in dok ging te Osaka. Lang van 
huis dus, een flinke tegenvaller. Dit alles werd weer goed gemaakt omdat ik 
kon meevaren met de RUYS naar Zuid Amerika. Fantastisch! Ook aan de 
volgende reizen die ik heb meegevaren, heb ik goede herinneringen. Ook 
aan het leven in Durban; we vermaakten ons uitstekend. We woonden op de 
4e verdieping aan South Beach met een groot balkon met uitzicht  op zee en 
de Bluff. Aan het silhouet kon je het schip al van ver zien aankomen. Als het 
schip de haven binnenliep, belde je de Eagle taxi en was je mooi op tijd als 
het schip aanmeerde. Allemaal erg opwindend!! 
Het meevaren op de RUYS was heel leuk, vooral omdat je van de passagiers 
veel kon leren; wij waren nog vrij jong. 
Later zat manlief op de STRAAT CHATHAM en ben ik vanaf Australië mee 
teruggevaren naar Durban en de Oostkust. Toevallig was het Kerst en was 
het erg gezellig aan boord. In 1967, gedurende tussentijds verlof, hebben we 
met een huurauto een reis gemaakt van Durban naar Kaapstad. Het natuur-
schoon heeft grote indruk op ons gemaakt. Na bijna 3 jaar te hebben volge-
maakt, besloten we te stoppen met varen. Hadden veel van de wereld ge-
zien, tijd om te settelen .Omdat we toch al in Zuid Afrika woonden, leek het 
ons een goed idee om hier te beginnen met werk aan de wal. 
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Je hoeft er alleen maar bij te zijn 
enkele notities van Ger Boot 

“Je hoeft er alleen maar bij te zijn” was in mijn prille loopbaan bij de RIL een 
wat beladen begrip voor mij. Niet zonder gevoel van eigenwaarde kwam het 
toen op mij over als ‘je moet er wel bij zijn, maar je doet er eigenlijk niet veel 
toe’.  
Dat begon al toen ik als jong employee in 1952 aantrad ten kantore van de 
vertegenwoordiger voor Japan in Tokio, dhr. T.C. Kruyt. Hij was zijn carrière 
begonnen in de Thee in de Engelse kolonie Ceylon en had er keurige en 
diplomatieke vormen en manieren van overgehouden. Hij was dus in Tokio 
toen de JCJL zich als RIL presenteerde. Om met de titel van het 50 jarige 
gedenkboek te spreken: “Van Chinavaart tot Oceaanvaart”. Kruyt en de voor-
oorlogse JCJL manager in Tokio T. Okazaki waren de (juiste) mensen om 
dit tactisch te begeleiden bij de Japanse Lijnen. Die waren weliswaar zwaar 
gehavend uit de oorlog gekomen, maar als Nationale Lijnen, voor een 
“crosstrader” als de RIL, niet weg te cijferen. 

Nog vrij kort in Tokio zijnde, toen Kruyt mij ver-
telde dat we kortelings naar Yokohama zouden 
gaan om het afscheid te markeren van Capt. 
Novotny. Hij had de hele oorlog gevaren, ging 
nu met pensioen en genoot een zekere ver-
maardheid, zo werd me verteld. Ik zou geen 
speciale taak hebben, maar Kruyt zei dat het 
goed was voor mijn ervaring. “Kom je ook eens 
aan boord van een passagiersschip””. Ik droeg 
uiteraard wel de tas  van mijn baas met daarin 

de brief van de Directie in Hong Kong voor de gezagvoerder en een keurig 
verpakte Japanse Netsuke. (een kunstig bewerkte soort gordelknoop vaak 
van ivoor of hout), een kadootje van de staf in Japan. Een select gezelschap, 
waaronder de havenmeester en Miss Yokohama met gevolg, was het cen-
trum van de belangstelling en onderging  alles gelaten. Op weg terug naar 
Tokio vertelde Kruyt mij terloops dat hij een delegatie van 1 man uit Tokio 
wat “mager’ had gevonden, vandaar. Na verschillende van dergelijke ge-
beurtenissen, waar ik hier niet over zal uitweiden, had ik het inmiddels ge-
schopt tot 2e man positie op het lokale kantoor in Hong Kong (Kings Buil-
ding). We zijn in 1967 en de Chinese Culturele Revolutie met uitschieters 
naar Hong Kong was in “full swing”. K.L. Lee, de Chinese Manager, was 
speciaal aangetrokken als RIL’s contact persoon met het Chinese vasteland. 
(NB: bekenden refereerden aan hem als K.L.een simpele Chinese manier 
om iemand wel/niet te tutoyeren.) Voor een bezoek aan China wisselde hij 
zijn maatpak (als je iets voorstelde als Chinees in de zakenwereld in Hong 
Kong) voor het vormeloze Mao-tuniek. K.L. verzocht mij op een goede dag 
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met hem mee te gaan naar Canton (Quang Chau), omdat het dit keer om 
hoge en veel te lang uitstaande CHIWAS-vracht overmakingen naar Hong 
Kong zou gaan. Ik hoefde niets te zeggen, maar mijn “bleek gezicht” zou de 
indruk maken dat het de RIL-Directie nu toch wel menens was. Vermeende 
blanke superioriteit gevoelens? Welnee, handig inspelen op lokale ideeën. 
In de vergadering van Canton werd als “morgengebed” uit het rode boekje 
van Mao hardop gelezen. De stichtende woorden ontgingen mij geheel, niet 
de uitgebreide maaltijden die volgden. Ogenschijnlijk speciaal voor ons aan-
gericht, maar in feite primair voor de gastheren zelf, die eindelijk ook wel 
eens veel wilden eten op kosten van de zaak. Eén speciale lekkernij is me 
bijgebleven: diepgebraden jonge ”spreeuwtjes”. Alles eetbaar en lekker, uit-
gezonderd uiteraard de pootjes en het snaveltje. Overigens, een groot deel 
(natuurlijk niet alles) van de uitstaande vrachten werd spoedig daarna in H.K. 
ontvangen. Missie min of meer succesvol. Tijdens het bezoekje werd over-
duidelijk dat de lokale bevolking in de Engelse kolonie Hong Kong het beter 
hadden getroffen dan hun Cantonese broeders over de grens. Te weten: 
ordelijk bestuur en onafhankelijke  rechtsspraak, effectieve politie, vrije pers, 
hospitalen voor iedereen toegankelijk en ook nog zeer beperkte corruptie. 
Vandaar ook de destijds dagelijkse instroom van honderden Chinezen naar 
de Britse kolonie! Je zou denken dat men in de westerse contreien dat wel 
doorhad, maar mijn ervaring is helaas dat daar een negatief beeld van “een 
kolonie” overheerst. Zoals veronderstelde uitbuiting en onderdrukking. Je 
zou hopen dat MEN  t.g.v. van meer reizen en de sociale media, de zaak 
genuanceerd is gaan/gaat zien, ook al wetende dat de Chinese H.K. bevol-
king, klein percentage daargelaten, helemaal niet  uitzagen naar Peking ‘ru-

ling the waves’. Wij schrij-
ven alleen over H K., waar 
we zo’n 18 jaar woonden 
en werkten. Na plaatsing 
op het lokale kantoor in 
H.K. kreeg ik een zgn. ‘hot 
seat’ op het Hoofdkantoor 
in H.K. (North Point) en 
was het ‘je hoefde er al-
leen maar bij te zijn’ defi-
nitief verleden tijd. Nu te-
rugkijkende, was het ei-
genlijk zo gek nog niet! 

Management locale kantoor en JCO in H.K. 
V.l.n.r: Leung?, Mink, K.L.Lee, Bouvy,  Ng?, Boot, Ah. man 
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Black-out 
bijdrage Henk Slettenaar 

 
TJIBODAS.Tijdens de avondwacht van 2e wtk Tijs*. Terwijl hij een slok 
lauwe thee nam om zijn dorst te lessen, zag hij zijn nogal opgewonden as-
sistent Rudy* aan komen lopen. Wat is er aan de hand, Rudy? 
”De aap is los !” “De aap los?” “Ja, de aap van de kok heeft zijn ketting los 
weten te krijgen en heeft zich volgens een paar matrozen verstopt in de ma-
chinekamer”. ”Kijk maar eens goed rond of hij zich hier verstopt heeft’’, in-
strueerde de second hem. In één van de Oost Afrikaanse havens, die de 
TJIBODAS had aangelopen, had Lam Fat, de kok, een aap weten te kopen. 
Met het oogmerk het beest voor goed geld in het Verre Oosten te verkopen, 
trachtte hij de nog jonge baviaan aan een lange ketting aan dek, in leven te 
houden. Veel plezier was er met dit dier niet te beleven; het zat meestal, 
ineen gedoken in een hoekje, stil voor zich uit te staren.  
Rudy was inmiddels op speurtocht  tussen de ketels, pompen, verdampers 
en andere werktuigen in de machinekamer. Hij was al na vijf minuten terug. 
“Hij zit, geloof ik, achter die luchtcompressor. Even een stuk canvas pakken 
om over hem heen te gooien”, zei Rudy. Voorzichtig sloop hij, de lap voor 
zich uit houdend, naar de compressor. Weggekropen onder de elektromotor 
zat inderdaad een angstig kijkend aapje. Rudy wierp met een sprong het 
canvas over het arme beest. Maar het beest dook vliegensvlug opzij en ver-
dween met een sprong tussen een bundel pijpleidingen, wat er de oorzaak 
van was, dat de 5e zich gevoelig stootte. Mopperend en vloekend zette hij 
de achtervolging weer in. De aap slingerde zich met groot gemak van de ene 
naar de andere pijp en had geen moeite buiten het bereik van zijn jager te 
blijven. Tussen al die pijpen bevonden zich ook een aantal stoomleidingen. 
Het duurde dan ook maar even voor de aap  zijn handjes brandde aan zo’n 
gloeiend hete stoomleiding en met een gil dadelijk door sprong naar de vol-
gende plek. Op de manoeuvreerstand stond de Second het schouwspel aan 
te zien en bescheurde zich bijna van het lachen bij het zien van zijn assistent 
die, hoe langer hoe wilder, de jacht voortzette. Ook de aap geraakte, nu hij 
zich meermalen aan hete leidingen had gebrand, in een staat van steeds 

grotere opwinding en raakte meer en meer over zijn toe-
ren. Wilder en wilder werd de achtervolging tot beiden 
de uitputting nabij waren. Toen de aap weer eens een 
hete pijp vast greep, sprong het dier verder en landde 
nu op een rode erg in het oog springende knop die met 
een klap dicht sloeg. Deze knop was de veiligheids-
schakelaar waarmee met één klap de stoomtoevoer 
kon worden afgesloten naar de turbine die de gehele 
elektrische stroomvoorziening van het schip verzorgde. 

De beveiliging werkte uitstekend. Het toerental van de turbogenerator liep 
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meteen terug en alle lichten gingen langzaam uit en ook allerlei elektromo-
toren, pompen en ventilatoren stopten waardoor ook de hoofdaandrijving 
zichzelf uitschakelde. In no time stond alles stil. Verschillende alarmbellen 
begonnen te rinkelen en de noodgenerator startte automatisch, waardoor, 
na een korte onderbreking, de machinekamer weer door een paar zwakke 
lampjes werd verlicht. De andere werktuigkundigen werden ruw gewekt door 
de snerpende alarmen en haastten zich naar de machinekamer. Nu de ven-
tilatie was weggevallen vertoonde de machinekamerruimte veel gelijkenis 
met een Turks bad. De aap maakte van alle verwarring gebruik om naar het 
dek te ontsnappen. Meteen werd hij door Lam Fat  gevangen en weer aan 
de ketting gelegd. Gezamenlijk met zijn collega’s startte de Second het be-
drijf weer op en werden alle werktuigen opnieuw  ingeregeld. Dit nam zoveel 
tijd in beslag dat de wacht van Tijs al was afgelopen voor alles weer op orde 
en regel was en zijn aflosser de wacht had overgenomen. Alvorens de Se-
cond wat verkoeling kon gaan zoeken onder de douche moest hij eerst op 
het matje komen bij de “Baas”, hoofd van de machinekamer, een taak die hij 
met plezier aan een ander zou hebben overgedaan. De ‘Baas’, buiten zijn 
gehoor Ome Toon* genaamd, was al een oudere man die de laatste jaren 
voor zijn pensionering zo rustig mogelijk trachtte door te brengen en die niet 
bepaald welwillend zou staan tegenover de taak rapporten te moeten schrij-
ven over de gebeurtenissen van deze avond. ‘Zo jongen’, klonk het Tijs te-
gemoet toen hij de hut van Baas binnenstapte. ‘Heb je er weer een miskraam 
van weten te maken? Vertel me maar eens waarom het deze keer je schuld 
niet was!’ In geuren en kleuren deed hij uit de doeken dat de aap van deze 
‘black-out’ de oorzaak van alles was. Ome Toon vond de verklaring erg on-
geloofwaardig klinken en besloot: ”Als ik er al moeite mee heb te geloven dat 
een aap deze ‘back-out’ zou hebben veroorzaakt, wat zal het hoofd Techni-
sche Dienst in Hong Kong er dan wel van denken? Als we dit verhaal noteren 
krijg ik veel lastige vragen die ik weer schriftelijk moet beantwoorden. Dat is 
toch veel te veel papierwerk, vind je niet? Verzin daarom maar een technisch 
mankement als oorzaak en beschrijf dat kort in het machine-logboek. Met 
deze boodschap kon Tijs inrukken. 
 
*Gefingeerde namen. 
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De laatste reis van de RUYS  (ASAS-Reis 48) 
bijdrage van Henk van der Molen,deel 1 

 
In Yokohama kreeg de RUYS haar laatste dokbeurt. Alle zuigers (3x8) wer-
den gecontroleerd vanuit de spoelluchtruimte en de cilinderpoorten schoon-
gemaakt (uitgehakt). Krukpenmetaal 3 van de middenmotor werd voor alle 
zekerheid nog maar een keer vervangen. In de vorige reis was in de krukpen 
bij het olietoevoergat een flinke scheur aangetroffen. Deze was diep uitge-
slepen, maar vervanging was eigenlijk niet nodig; het bovenmetaal was nog 
redelijk. Toch maar vervangen voor een zo rustig mogelijke reis. Ook aan 
dek werd cosmetisch alles een beurt gegeven  
De RUYS moest haar laatste reis een visite kaartje zijn voor uitgenodigde 
afschepers, klanten en passagiers. Ook voor de laatste keer kwamen er Ko-
reaanse en Japanse emigranten met bestemming Brazilië aan boord. Voor 
hen de laatste mogelijkheid per RIL-schip vervoerd te worden. Enkele van 
deze mensen hadden deze reis meerdere keren gemaakt. Jaren later, tijdens 
m’n verlofreis naar Holland, werd ik op Johannesburg Airport aangeklampt 
door een Koreaans gezin. Mij onbekenden, maar zij herkenden me nog van 
de RUYS……leuk toch? Na Hong Kong en Singapore, begin mei aankomst 
Durban. De RUYS was het middelpunt van genodigden, passagiers en weg-
brengers. Drie dagen later op weg naar Kaapstad, waar ze ‘fully booked’ was 
met passagiers van vele nationaliteiten. Na vertrek Durban was het raak. 
Slecht weer, hoge golven dus een stampend schip. Na een dag klaarde het 
weer op en werd het een gezellige boel. Elke dag was er wel een passagier 
die zich verplicht voelde een party te geven. Twee maal daags! Hoogtepunt 
op de oversteek naar Zuid Amerika was de ontmoeting met de BOISSEVAIN. 
Reeds op weg naar haar laatste bestemming. Dit treffen ging gepaard met 
veel hoorngeschal en vlagvertoon en met veel opkomende emoties. De 
schepen passeerden elkaar, geschat, op nog geen 100 meter; collega’s wa-
ren zelfs goed te herkennen. In Zuid Amerika waren de afscheidsparty’s, zo-
als verwacht: c-h-a-o-tisch! De genodigde amigo’s kwamen hoofdzakelijk om 
spullen te kopen. Alles werd verkocht en de bemanning kwam bij ons langs 
of we nog spullen hadden die we kwijt wilden. De kapper z’n winkel was leeg 
en verder was iedereen van zijn waar af. We kregen nog wel vrieskamers 
vol voor Japan en dieptanks met zonnepittenolie voor Mauritius. Daar de 
machinekamerbemanning weinig te doen had, werden de cilinderkoppen 
van de drie motoren geschilderd en koperen koelwaterleidingen glimmend 
gepoetst. Eigen initiatief en Yamsing na afloop. Al met al liep de RUYS be-
hoorlijke vertraging op. Enkele passagiers verlieten het schip al op de terug-
weg in Santos, en gingen per vliegtuig naar huis. Na vertrek Santos, eenmaal 
op zee, was de stemming rustig alsof men besefte dat het ‘gebeurd’ was met 
de pret. Eenmaal in Kaapstad ging het gros van de passagiers van boord. 
Wel kregen we bezoek van enkele oude bekenden, die dachten dat ze wel 
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recht hadden op een bepaald souvenir. Jammer dus. De reis voer naar Dur-
ban, waar we een weekend over lagen. Wederom veel visite, weer een ge-
zellige boel. Er werd afscheid genomen van collega’s die met verlof gingen 
en de bemanningsreductie werd ingezet. 

 

Dinsdag 30 juli 1968 16:00 uur afscheid van Durban. Veel volk op de kade 
dat het schip uitzwaaide. En met veel getoeter van schip en sleepboten werd 
de RUYS naar zee geëscorteerd. Aan boord nog enkele passagier die een 
singeltje hadden geboekt naar Mauritius en richting Japan. Mauritius werd 
aangedaan om die zonnepittenolie te lossen. In Mauritius werd gedacht dat 
men hier goed op voorbereid was met een spiksplinternieuwe pompinstalla-
tie…… 
wordt vervolgd 
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Van nauticus tot commercieel directeur bij Wijsmuller 
gesprek met E. van Tellingen 

 
De jonge Evert hield al vroeg van avontuur. Reeds in de 2e klas HBS was hij 
getriggerd door een advertentie die op school hing, waarin jongeren enthou-
siast werden gemaakt, om voor een loopbaan op zee te kiezen. Als hij toen 
zijn karakter had gevolgd, was hij meteen naar de Zeevaartschool ver-
trokken. De rede overwon echter het impulsieve en hij koos ervoor, de over-
gang van klas 3 naar 4 af te wachten. Daardoor kon hij de 2-jarige BS cursus 
volgen ipv de 3-jarige. Was daar erg blij mee, vooral omdat later bleek dat 
nogal wat collega’s moeite hadden met sommige theoretische vakken. Ver-
meldenswaard is dat Evert reeds op zeer jonge leeftijd een bijbaantje had bij 
de groenteboer bij hem in de buurt en soms zelfstandig de winkel runde. Het 
ontlokte de groenteboer de opmerking: Evert je zou zo de ‘handel’ in kunnen. 
Na de Kweekschool voor de Zeevaart in Amsterdam, vertrok de 17- jarige   
leerling-stuurman als passagier met de ORANJE uit Amsterdam naar Singa-
pore. Na enige zonovergoten vakantiedagen op de evenaar (Singapore, 
Connell-House), werd op10/10-59 de VAN NOORT zijn eerste schip.  
Een jaar later volgde overplaatsing op de SAMBAS als 3e stuurman. Na nog 
een aantal kleinere schepen zat de driejarige termijn erop en ging de 2e stuur 
met verlof en voor z’n 2e rang.  
Plaatsing op de WAIWERANG. Op dit schip had je het idee op een varende 
boerderij te werken. Zelfs op zee rook het er landelijk. Men vervoerde per 
keer 1500 waterbuffels en, in ronde kooien gestuwd, zo’n 1800 varkens. 
Volgde nog de  WAIKELO (ook zo’n vee-schip),SIAOE en de ROGGEVEEN 
en de twee jaar zaten er weer op. Verlof en studie volgde en Evert haalde 
z’n 1e rang. Plaatsing op de STRAAT LUANDA waar hij onder de indruk 
raakte over de precisie en de snelheid waarmee de verlenging werd uitge-
voerd in Yokohama. 
Mocht vervolgens met de TJILIWONG naar Tientsin en herinnert zich nog 
helder hoe zenuwachtig de loods was bij het naderen van de over de rivier 
gespannen elektriciteitskabels. ”Wat is de diepgang precies en zijn de mas-
ten op dit schip ook ingekort?” In het verleden was er nl één van de Dinkey 
Toys tegen de kabels gevaren; heel of een groot deel van Tientsin in het 
donker. De masten op die drie schepen zijn toen ingekort. Stek, (bijnaam 
sinds okt.’59)zo werd de 2e stuurman inmiddels genoemd, kon daarna een 
tijdje bijkomen op de ASAS-lijn varende spiksplinternieuwe STRAAT HONG- 
KONG. Toch weer 6 maanden later met verlof dan gepland dankzij dhr. 
Leurs; sans rancune! 
We gaan voor de statistieken even snel naar de schepen waarop onze 1e 
stuurman nog meer heeft gevaren. STRAAT BALI, -HOLLAND ,-COOK, -
MAGELHAEN en de TJILIWONG  als laatste want Stek werd gevraagd op 
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het Hoofdkantoor; HKHO-ND om precies te zijn. Eerst maar eens voor een 
jaar. Hij kreeg 30 schepen in ‘beheer’’.  
Taak: was uitvoeren van inspecties, problemen aan boord oppikken en op-
lossen enz…Fungeren als verbindingspersoon tussen schip en wal. Na 6 
maanden vertelde dhr. Dirk Kuiken (chef Naut.Dienst) dat er problemen ont-
stonden vanwege de naderende fusie. We zijn beland in het jaar 1971. De 
vraag was of Stek nog wat langer wilde blijven? “Geen probleem. Ik ben toch 
nog steeds vrijgezel !” zei Stek. 
Enkele jaren later, september ‘74, ontstond er door de nu toch wel snel na-
derende fusie, een geheel andere situatie en werd Stek geconfronteerd met 
de vraag of hij weer terug wilde naar de vloot? “No way!” was zijn stellige 
antwoord. Kansen om ooit nog gezagvoerder te worden, waren er niet meer. 
Er zat dus niets anders op dan ontslag te nemen.  
Evert had intussen verkering gekregen. De manier waarop was bijzonder;  
We gaan er  gaan daar even op in. . 
Werknemers van de KLM konden voordelig wereldreizen maken. Zo boekte 
Stephanie Hoven, KLM medewerkster Passage, een vliegreis naar Hong 
Kong. Medewerkers van het KLM kantoor in H.K. hadden weer goede con-
necties met de heren van de RIL en zo werd de vrijgezelle Evert gevraagd 
de dame wat rond te leiden in de Kroonkolonie. Er werd zelfs een bezoek 
gearrangeerd aan een in de haven liggend RIL-schip. Mooier kan je het bijna 
niet treffen als toerist. Dus begeleidde Evert deze toerist naar de STRAAT 
FIJI, waar warempel een neef van Stephanie aan boord zat. ‘s-Avonds liet 
de jonge en charmante begeleider haar Hong Kong by night zien,waarbij een 
bezoek aan Kowloon niet mocht ontbreken. De volgende dag bracht Evert 
haar persoonlijk naar KaiTak.   
Jaren later weer eens contact opgenomen met mej.Hoven, hetgeen er na 
enige tijd in resulteerde dat het stel een paar werd.  
Evert nam dus ontslag. September ’74, Terug in Holland werden open solli-
citaties geschreven naar o.a. Wijsmuller, Smit, etc… Paar maanden later, na 
een gedegen psychologische test, in dienst getreden van Wijsmuller in IJ-

muiden. Vermeldenswaard is dat die psychologische test 
zeer negatief uitpakte voor de functie die hij zou krijgen. 
Stek was a) slecht in omgang met collega’s,kon b) totaal 
niet samenwerken en kon  c) geen  leiding te geven. Het 
hoofd PZ bij Wijsmuller (oud KPM-employee) besprak de 
psych.test, schoof het document glimlachend in z’n la en 

feliciteerde Stek met zijn nieuwe baan als Nautisch Bergings Inspecteur. 
Een heftig wereldje van vastgelopen-, half- en héél- gezonken schepen werd 
zijn deel. Vliegen van hot naar her. In deze wereld zou Stek furore maken. 
Bij Wijsmuller werkte hij zich op tot commercieel directeur van een aantal 
werkmaatschappijen Het gaat te ver om alle bergingsoperaties hier te 
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vermelden, aan de hand van een aantal gevallen, krijg je toch wel enig idee 
wat er in dat wereldje gaande was en is.  
  Het ms BARTENSTEIN.(San Juan del Sur, Nicaraqua) Schip had ‘gesto-
ten’. Ruim 1, 2, en 3 vol water, m.k.schot gescheurd, waardoor water de m.k. 
binnen stroomde. Schip op het strand gezet en vervolgens bergingsploeg en 
materiaal uitgevlogen. Havenplaatsje had geen hotelaccommodatie dus re-
gelde de vindingrijke agent voor de complete Wijsmuller bergingsploeg on-
derdak in de lokale “Casa de la Puta!” 
De bergers begonnen meteen met lading lossen uit ruim 3 en 2, welke be-
stond uit ‘groene koffie’ in zakken, balen kapok en bundels gestuwd hout. 
Dus koffie scheppen over de muur (ongevaarlijk), kapok en hout via lichters 
naar de wal. Pompen liepen vaak vast door de kapok, dus korven gemaakt 
van kippengaas. Na 4 weken hard werken was, met uitzondering van ruim 
1, alles onder controle en ‘droog’. De verwachte schade onder ruim 1 was 
dusdanig dat besloten werd het schip achterste voren naar Balboa (Panama) 
te slepen. Voor deze reis werd Evert aangesteld als ‘gezagvoerder’ op een 
onder Duitse vlag gesleept vaartuig! Drie maanden later voer de BARTEN-
STEIN wederom langs het kantoor van Buro Weismuller in IJmuiden om la-
ding op te halen in Amsterdam voor San Juan del Sur.  
Jan.’75 Venezuela. Griekse bulker op de Orinoco rivier in Venezuela vast. 
Laat nu de stationsboot de JACOB VAN HEEMSKERK toevallig vlak in de 
buurt liggen (24 uur varen). Deze sleper heeft (3 dagen) langszij liggen ‘bag-
geren’ en heeft de bulker ahw van de zandbank gespoeld.  
De TIMBER SKIPPER was de eerste berging die hij in jan-’75, ook zelfstan-
dig uitvoerde (het leerde snel!). Ze lag met een flinke lading dekhout vast op 
de “Black Mud Bank” onder de Ierse kust. De 60 ton geschaafd hout moest 
overboord. De Ierse kustbewoners zijn er op de dag van vandaag de mannen 
van Wijsmuller nog steeds dankbaar voor.  
Soms moet je samenwerken met een ander sleepbedrijf. Zo liep de EL PASO 
PAUL KEYSER, een NLG tanker, bij Gibraltar aan de grond. Goede raad is 
duur. Zo’n gastanker vereist toch een andere benadering dan een schip met 
hout. De verzekeraar eiste een 2e reputabele bergingsmij. Voor de veiligheid 
was het ook handig dat beide bergers dezelfde taal spraken. Een sleper van 
Smit International lag op 24uur varen en werd als medeberger ingeschakeld. 
Gezien het aloude conflict tussen beide bergingsmaatschappijen werd deze 
actie van onze Bergings Inspecteur niet in dank afgenomen. Deze tanker 
werd leeggepompt in een zusterschip en kon weer drijven.Slangen moesten 
wel bestand zijn tegen de zeer lage gastemperatuur. 
Pools schip, de STANISLAW DUBOIS, moest na aanvaring drijvend  ge-
maakt en gehouden worden. Schip, geladen calcium-carbide kon nergens 
terecht. Rotterdam niet, Denemarken niet, dan maar naar Polen. Maar De-
nemarken verklaarde ook de Sont tot verboden gebied. Dus moest dit schip 
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‘afgeborreld’ worden. Het meest verschrikkelijke dat een ‘bergingsman’ kan 
overkomen. 
Door allerlei omstandigheden, het voert te ver om hier uitgebreid bij stil te 
staan, werd Wijsmuller overgenomen door het Deense Svitzer. Evert had 
reeds een aantal jaren Redwijs onder zijn hoede.Transport van vnl zee-
gaande schepen met door Redwijs gerecruteerde bemanning. Svitzer vond 
Redwijs te kleinschalig en besloot tot verkoop. Stek greep die kans en 
zorgde voor een meerderheidsbelang van 51%. Zaak was wereldwijd een 
netwerk op te bouwen waardoor vroegtijdig bekend was wie, wat, waar en 
voor wie schepen gebouwd zouden worden. Dit vergt nogal wat energie en 
tijd. Deze skills komen je niet vanzelf aanwaaien. Had de groenteboer van 
vroeger toch een voorziene blik met de woorden: Evert jij moet de handel in, 

je hebt talent!” Aan het eind 
van het gesprek komt de 
NIIEUW HOLLAND ter 
sprake. Uit een nieuwsbulle-
tin van REDWISE: “de in 
1958 voor de VNS ge-
bouwde RANDFONTEIN 
ging in 1971 voor de KJCPL 
varen als NIEUW HOL-

LAND. In 1974 verkocht aan China als YU HUA. (Weer later HAI XING) De 
dame, in 1996 38 jaar oud, ging naar de sloop. Het leverde Van Tellingen 
bijna de eer op, dat het schip onder de naam EVERT zou worden gesloopt. 
Het idee was sympathiek, maar je naam verbinden aan een sloopschip is 
een brug te ver. Evert stak daar zelf een stokje voor. Het werd HERBERT. 
Wel ‘eiste’ hij de scheepsbel op. Na registratie, verzekering, bemanning, 
brandstof etc. vertrok het schip uit Shanghai naar Alang, waar het met een 
gangetje van 19 knopen op het strand werd geparkeerd”. 

De scheepsbel kwam te han-
gen in het REDWISE-kantoor 
te Baarn. En via Bunschoten 
hangt de bel nu in het RED-
WISE -kantoor in Huizen en 
wordt er bij elk nieuw contract, 
traditie- getrouw, aan deze bel 
getrokken. 
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Douchen 
bijdrage van Anton Steketee 

Zo’n 60 jaar geleden was het nemen van een douche voor veel mensen nog 
een vrijwel onbekende bezigheid. Het klinkt nu bijna ongelooflijk, maar de 
meeste huizen hadden geen warmwaterfaciliteiten anders dan een grote ke-
tel op de kachel of, al heel modern, op het gasstel. Alleen in het weekend 
ging het hele gezin één voor één in een grote wasteil om zich te baden. 
Water werd in een grote ketel op de kachel warm gemaakt. Publieke badhui-
zen waren er wel, maar daar werd mondjesmaat gebruik van gemaakt. Pas 
na de oorlog (na 1945) ging men vaker naar het badhuis waar je tegen een 
kleine vergoeding een douche kon  nemen. Dus ook niet elke dag maar bij-
voorbeeld op de vrijdagmiddag Als de tijd om was, kon je niet langer blijven 
staan. De badmeester spoot dan met een ijskoude straal water de hokjes 
schoon.  
Begin 50er jaren werd er op de zeevaartschool wel enige hygiënische voor-
lichting gegeven, maar verder dan enkele huiveringwekkende dia’s over wat 
er met je kon gebeuren als je je niet goed verzorgde kwam het nog niet. Dus 
de meeste blikken (afgeleid van het embleem van metaal op de pet van de 
zeevaartscholier), die in Vlissingen verbleven, gingen dan ook braaf elk 
weekend naar het badhuis. Gebouw staat nog steeds in de Bonedijkestraat. 
Het is nu een fitnesscentrum. 
Tijdens het douchen werd er veel gezongen en geschreeuwd, het meurde er 
naar oud touwwerk en een natte hond. 
Aan boord van schepen waren de faciliteiten niet veel beter. Behalve voor 
hogere officieren (die hadden een eigen douchecel), waren er op de meeste 
schepen gezamenlijke doucheruimtes. Wel had elke hut een wasbak. En dat 
was een hele vooruitgang. 
Soms was dat moeilijker. Tijdens een uitgebreide dokbeurt heerste er een 
totale ‘black-out’ en was er dus geen water beschikbaar. 
Daar hadden ze bij het Asano Dockyard in Yokohama wat op gevonden. Op 
de kade naast het dok had men een compleet badhuis gebouwd, met kleed-
ruimtes enz. De doucheruimte bestond uit één grote zaal met wel dertig dou-
chekoppen. Met een kettinkje kon je ze aan of uit zetten , aan de temperatuur 
viel niets te veranderen. 
Ik was destijds vierde stuurman op de TJISADANE en ging me op een koude 
ochtend in dat hok aan de wal douchen. Niets vermoedend stapte ik naakt 
die grote doucheruimte in toen ik getroffen werd door een schouwspel dat ik 
niet licht zou vergeten. Midden in de bewasemde ruimte stond de kapitein 
en zijn vrouw elkaar gezellig in te zepen! 
Dat was wel erg veel van het goede dus ik wilde me al discreet terugtrekken 
toen die ouwe me zag en riep: ”Heé ampat, je bent toch niet bang voor een 
beetje bloot? 
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(ampat betekent ‘vier’ in het Maleis, dus was dit cijfer de naam van de be-
ginnende dek officier). 
Nou, een béétje bloot, beide figuren vielen met alle onderdelen ruimschoots 
in de categorie XXL. 
Het leek wel een door Rubens geschilderd tafereel tijdens de natte moesson. 
Ik ben dus toch maar gebleven en heb daar tevens nog even het snelheids-
record douchen verbeterd. Na één minuut en vijfenveertig seconden stond 
ik weer buiten. 
Het douchende echtpaar heeft nog zeer lang op mijn netvlies gestaan. Jaren 
later kwam ik als tweede stuurman aan boord van de TJIWANGI, waar die-
zelfde kapitein het gezag voerde. Bij de hernieuwde kennismaking riep hij : 
“douche je nog steeds zo snel?” 
 

 
 
Ik heb maar gauw ja gezegd; we gingen per slot van rekening weer naar 
Japan voor een dokbeurt in Yokohama en weer naar het Asano Dock!! 
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Verhalen uit de Oost 
bijdrage van Henk Roos 

Ook voor de fusie was er al een zeer nauwe band met de KPM. Een flink 
aantal KPM-schepen voeren op RIL-lijndiensten of waren gecharterd als 
aanvullende tonnage om een overflow op te ruimen.  
Zo waren vrijwel alle 6 SI -schepen (SIAOE- / SIBEROET-klasse) bij de RIL 
in emplooi. Een drietal voer op een dienst van Oost-Australië naar Singapore 
en Thailand en voeren er twee op de dienst van Noord China via Hong Kong 
naar Indonesië. 
Het waren kleine scheepjes van 2300 BRT, 120.00 cubicfeet en een dienst-
snelheid, bij goed weer, van 10 mijl. 
Als ze vol afgeladen waren, kon je, zonder van de scheepstrap gebruik te 
maken, zo van de walla walla of agentschaps-launch aan boord  stappen. 
(zie onderstaande afbeelding). Voor de gezagvoerder en officieren was het 
varen op een ‘buitenlijn’ weer eens wat anders en hun medewerking was 
altijd super. 

Maar slecht weer was een probleem. 

  

Eén van de SI- schepen was, in de winter, onderweg van Tientsin in Noord 
China naar Hong Kong. Zo’n 24 uur voor aankomst kreeg je altijd een aan- 
komst telegram, maar dit keer hoorden we niets. Telegrammen via Radio 
Scheveningen en Radio Hong Kong werden niet beantwoord. Nerveuze 
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ontvangers in Hong Kong wilden nu wel eens weten wanneer hun lading zou 
arriveren. Maar alle pogingen om met het schip contact te krijgen, liepen op 
niets uit. Beide radio stations meldden “Geen verbinding”. Wij begonnen ons 
langzamerhand zorgen te maken. Het was bar slecht weer en in de Straat 
van Formosa stond een sterke stroming die veelal tot vertraging leidde. Een 
enkele Gezagvoerder nam daarom veelal de langere route ten oosten van 
Formosa (Taiwan). 
Tot op zekere dag er eindelijk een telegram binnen kwam. Maar geen ETA 
zoals gehoopt, doch de enige tekst van het telegram was een verwijzing naar 
een Bijbeltekst !!!  Maar ja wat nu?  
Niemand had een bijbel in z’n bureaula liggen en Google bestond nog niet, 
dus was de enige oplossing om naar huis te gaan en te zien wat er precies 
stond in die Bijbeltekst. Zo gezegd, zo gedaan. 
Een uurtje later waren we weer terug op het Hong Kong Agentschap en met 
de bijbel in de hand liepen we bij de Vertegenwoordiger binnen. De verwij-
zing was naar een tekst waarin geschreven stond over “zeer slecht weer en 
zware stormen”. Ons vermoeden werd bevestigd. 
Bij binnenkomst, een paar dagen later, met een grote grijns, of wij zijn aan-
komst-telegram hadden ontvangen. Toen hij ons verhaal hoorde werd de 
grijns nog groter. Het bleek dat door het zeer slechte weer en de sterke te-
genstroom vrijwel geen voortgang kon worden gemaakt. Er waren zelfs da-
gen dat ze door de stroming teruggezet  werden. Bovendien had de telegra-
fist zijn telegrammen niet kunnen afleveren daar hij geen verbinding kon krij-
gen. Ze zaten in een “dode hoek”. Iets wat we ons vandaag aan de dag 
nauwelijks meer kunnen voorstellen. 

 
 
 
 
 
 

Eén van de 
zes schepen 
uit SI-klasse 
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Bericht van Down Under  
bericht van Willem Bras 

Op 26 mei j.l. hadden we weer een gezellige reünie in Sydney met 19 deel-
nemers, waarvan 5 marconisten. We hebben onze reünie iedere laatste za-
terdag in mei. Helaas wordt de groep steeds kleiner. Toen wij 33 jaar geleden 
begonnen, hadden we zo’n 95 deelnemers! In Melbourne houden ze ieder 
jaar hun reünie in November. Ik weet niet hoeveel RIL-mensen zijn blijven 
hangen in Australië, maar je kunt ze nog in elke staat vinden. Veel mensen 
woonden in het vaargebied, konden de romantiek niet weerstaan, zijn er ge-
trouwd en uiteindelijk gebleven. Voor mensen die een tijd niet in Sydney zijn 
geweest wil ik vermelden dat alles van vroeger er nog is, maar anders is. 
Volgende keer wat foto’s. Hieronder enkele foto’s van de reünie.  

 
 

Van links naar rechts: 
Harrie Cleveringa,  
Kate Bras,  
Fred Elkhuizen (alle drie 
RIL-roots),  
Herman Willemsen en  
Fred Burger (Radio Hol-
land) 
 

 

 

 

Van links naar rechts: 
John Kol (RIL), 
John Papenhuyzen,  
(Radio Holland) 
 

 

 

Het is opmerkelijk dat radio-officieren de overlevenden zijn bij ons. 
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Redding ten oosten van het eiland Halmaheira 
bijdrage van Ferdi Michels 

16-07-’76. a/b STRAAT CUMBERLAND van Nw. Zeeland naar de Filippij-
nen. Na de vier-acht wacht ’s morgens stap ik (4e wtk) uit de machinekamer 
en hoor op dat moment dat de hoofdmotor wordt gestopt. De schrik slaat me 
om het hart. Waarom wordt die kar gestopt? Heb ik tijdens mijn laatste ronde 
iets niet gezien wat ik wel had moeten zien? Ik ga op onderzoek uit. 
Opdracht tot stoppen kwam van de brug. Midden op zee had de 1e stuurman 
een omgeslagen bootje zien drijven met drie mannen die zich eraan vast 
klampten. Het bleken de overlevenden te zijn van een gezonken Makassarse 

vissersprauw. Nadat ons schip naast de uitge-
holde boomstam lag, werd een ladingnet over 
de reling gehangen waarmee de vissers aan 
boord konden klauteren. Eenmaal aan dek 
konden ze nauwelijks nog op hun benen staan. 
Hun ‘bootje’ hebben we moeten achterlaten. 
Wat er precies gebeurd was, werd niet duide-
lijk. Hoewel 1e stuurman Bos goed Maleis 
sprak, konden de mannen niet precies vertel-
len wat hen overkomen was. Hun scheepje 
stond geregistreerd in Menado Indonesië. 
Twee andere bemanningsleden hebben ge-
tracht zich te redden op een bamboevlot. Na-
tuurlijk werd er vanaf de CUMBERLAND naar 
hen uitgekeken en ook de schepen in de buurt 

werden gewaarschuwd. Helaas, van die twee werd nooit meer iets verno-
men. Na de autoriteiten te hebben ingelicht, besloot men de drie mee te ne-
men naar Singapore. Aan boord werden 
ze uitstekend door ons verzorgd. Vol-
doende eten en drinken en kleding. 
Toen ze in Singapore werden overge-
dragen aan de Indonesische consul kre-
gen ze ook nog wat geld toegestopt, 
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Charles in Shanghai 
bijdrage van Pieter Lommerse, juli 2018 

Charles Gesner van der Voort werkte bij een bedrijf dat nauw samenwerkte 
met de Java-China-Japan Lijn (JCJL), namelijk de Holland-China Handels-
compagnie (HCHC). Over Charles en zijn Nederlandse vriendengroep in 

Shanghai schrijf ik een boek. Op 
zoek naar informatie over de JCJL 
vond ik op internet diverse bijdra-
gen in RIL-Post. Aanleiding om de 
redactie te schrijven met dit artikel 
als resultaat. 

“Charles in Shanghai” A personal 
history of a Dutch merchant in-
terned by the Japanese. Foto Ge-
sner van der Voort familie-archief. 

De 22-jarige Charles uit Dordrecht 
ging in 1939 werken voor de 
HCHC. De goederen waarin werd 
gehandeld, bijvoorbeeld Deli-ta-
bak, werden vaak vervoerd door 
de JCJL. Daar werkten ook diverse 
vrijgezelle vrienden waarmee hij 
een huis deelde. Er werden regel-
matig feestjes georganiseerd. Di-
verse van zijn vrijgezelle vrienden, 
‘gay’ bachelors, zoals ze later door 

één van hun vrouwen werden genoemd, aldus Charles’ zoon Peter Gesner 
van der Voort, hebben bijzondere dingen meegemaakt tijdens WO ll. Dat 
‘gay’ is met een knipoog; het had in die jaren nog de betekenis van onbe-
zorgd van het leven genietend. 
Na het uitbreken van WO ll, werden meerdere vrienden opgeroepen voor 
dienst en wisten Engeland te bereiken. Vandaar werden ze uitgezonden voor 
training in Canada, Engeland, Ceylon en India als o.a. marinier, RAF-piloot 
en als Special Forces Officer. Charles was vrijgesteld wegens broederdienst. 
Na Pearl Harbor duurde het tot 1943 tot Charles en één van zijn vrienden 
geïnterneerd werden in een Jappenkamp in Shanghai. Chapei Civil Assem-
bly Center was gelukkig één van de meer humane kampen. 
In dit kamp kreeg Charles een verhouding met Nancy Cohen en zij verloof-
den er zich. Na de oorlog trouwden ze en leefden, na een kort verblijf in 
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Nederland, in Hong Kong en Australië. Ze kregen drie kinderen, waarmee ze 
in 1960 terugkeerden naar Nederland. 
Van Charles’ vriend, jhr. Dorone van den Brandeler, mocht ik van zijn we-
duwe een fotoalbum van zijn tijd in Shanghai lenen. Zij vertelde dat haar man 
één van de vrijgezellen was met wie Charles een huis deelde en dat hij van 
1935-1940 voor de JCJL werkte. Diverse unieke foto’s mocht ik gebruiken 
voor het boek. 

Tuinfeest van 
JCJL-personeel in 
Shanghai (foto uit 
familie-archief Van 
den Brandeler) 

Hoe kunnen de le-
zers van RIL-Post 
mij verder helpen? 
De reis naar 
Shanghai maakte 
Charles van de-
cember 1938 tot 
januari 1939 met 
de Holland-Oost-
Azië Lijn. Van de 
tussenstops heb ik 
informatie gevon-
den via een 

scheepvaartfo-
rum, van Charles 

aan boord heb ik foto’s, maar er is geen beschrijving van de reis. Misschien 
kan een lezer mij helpen aan een reisverslag uit die tijd? 
In de RIL-Post van juli 2007 (pag. 2) wordt dhr. Carrière, leidinggevende van 
de JCJL in Shanghai genoemd. Uit de nalatenschap van Kees Dirkzwager is 
een deel van dhr. Carrière’s dagboek verschenen, over de tijd vlak voor ver-
trek uit Shanghai, bij het arriveren van de communisten in 1949. Is er meer 
informatie uit die dagboeken bewaard gebleven, vraag ik me af….  
Publicatie van het boek wordt zomer 2020 verwacht, voor meer foto’s zie: 
https://www.flickr.com/photos/161392673@N02/ Kunt u mij verder helpen 
met foto’s of informatie, stuur dan a.u.b. een mail naar: 
charlesinshanghai1939@gmail.com.  



26 

Wie weet? 
De secretaris kreeg 
bericht van Mevr. 
Grotenhuis , dat ze 
in het bezit is van een 
RIL-servies en dat wil 
schenken aan een 
eventuele liefhebber. 
Neemt u even contact 
op met onze secreta-
ris.  

Dhr.Deunk. 
Onlangs kwam ik er achter dat de KJCPL, waarvoor 
mijn vader voer, een eigen vereniging en website 
heeft. Mijn vader is helaas al in 1969 overleden. Mijn 
moeder leeft eveneens niet meer. Hij heeft als werk-
tuigkundige van 1949 tot 1955 voor de rederij ge-
werkt. Heeft op de CELEBES gevaren en verzorgde 
de aap ‘Kees.’ Wie kan meer over m’n vader vertel-
len? 

Van Andrew Piso ontving de re-
dactie een afbeelding van de kroon 
van het schoorsteen logo van  een 
RIL-schip De kroon zat er opge-
schroefd en was dus demontabel. 
Andrew zou graag willen weten van 
welk schip ze afkomstig kunnen 
zijn. 
Verder beschikt de fam.Piso over 
veel papierwerk afkomstig van mijn 
vader gerelateerd aan de verschil-
lende tochten die hij gemaakt heeft 
bij de RIL en/of later Nedlloyd, en nog wat borden en kleinere RIL attributen 
van de maatschappij (bv briefopener, asbak etc etc).Hier komt Andrew nog 
op terug. 
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A HOTEL IS A FUNNY PLACE, ESPECIALLY IN ASIA 
bijdrage Ad Rommen (bron Shelley Berman) 

Vreemde telefoon-conversatie met  hotel bediende 
“Morny, rune sore-bees 
Oh, sorry I thought I dialed room service?! 
Rye, rune sore-beess. Morny, jewish to odor sunteen? 
Yes, I order something. This is room thirteen-oh-five. I want… 
Okay, torino-fi, yes plea? 
I’d like some bacon and eggs. 
Ow july then? 
What? 
Aches…Ow july then? Pry?  Boy?  Pooch…? 
Oh, the eggs! How do you like them! Sorry. Scrambled, please 
Okay strangle aches. Ow july thee baycome? Crease? 
Crisp will be fine. 
Okay. An santos? 
What? 
Santos. July santos? 
Uh…I don’t know… I don’t think so. 
No? Judo one toes? 
Look I really feel bad about this, but I just don’t know what “judo-one-
toes” means, sorry… 
Toes! Toes! Whybjew don juan toes? 
Oh I have got it! Toast! You were saying toast! Fine all right. 
We bother? 
No just put the butter on the side 
Wad? 
I’m sorry, I meant butter apart in a tray, I put the butter on the toast 
myself. 
Copy? 
I feel terrible about this, but…. 
Copy? Tea? Mill? 
Coffee!! Yes coffe please and that’s all. 
One minny. Fo rune torino-fi, strangle-aches, crease baycome, santos we 
bother honey sigh and copy rye? 
Whatever you say. 
Okay, Tenjewberrymud You’re welcome” 
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Vlootlijsten 
bijdrage Berry Luikinga

STRAAT FLORIDA 

Vlootlijst van mei 1972 
Kapitein D.van Hekken Hwtk C. Meulenberg 
1e Stuurm. D.van Woerdekom 2e Wtk R.G.Koopmans 
2e Stuurm. J.D.H. Maaskant 3e Wtk F. van Lienden 
3e Stuurm. I.M.A. Klinker 4e Wtk B. Luikinga 
4e Stuurm.  ???? 5e Wtk B. Mes 
Rad.officier K.Tap 

Bovenstaande collega’s waren aan boord tijdens de ‘huwelijksvol-
trekking’ van Berry Luikinga. 

De 4e stuurman blijft onbekend, tenzij iemand meldt wie… 



Personalia periode  01-04-2018  tot 10-10-2018 
Overleden : 
Mw.A.Peddemors  02-06-2018 
Dhr. N.E.F.M.v/der Schrieck 20-06-2018 
Dhr. B. Pleizier  19-08-2018 
Dhr.J.H.Ravesloot       28-08-2018 
Dhr. M.G.W. Wiesner  26-09-2018 

Beëindiging  lidmaatschap: 
Mw. C. van Schaardenberg- van Houten – 2 Juli 2018 
Mw. A. Peddemors - 6 Juli 2018 

 

Nieuwe Donateurs: 
Mevr. A. Ende.

(Op de achterzijde de TJIWANGI en TJILUWAH, respectievelijk wit en 
(nog) zwart geschilderd)  






