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In deel 1 werd beschreven hoe de Duitse strijdkrachten in 1914 door schade en schande ervoeren dat
luchtschepen zeer kwetsbaar bleken voor beschietingen vanaf de grond, leidend tot inzet als bommenwerper op
grote hoogte en bij nacht. Het starten van aanvallen op Engeland in 1915 had tot gevolg dat regelmatig
luchtschepen het Nederlandse luchtruim schenden. Door de inzet van radiorichting zoekers konden niet te
weerleggen bewijzen van de schendingen worden overlegd aan de Duitse regering. In 1916 en 1917 werd het
bommen offensief tegen Engeland nog grootschaliger, de Engelse strijdkrachten begonnen echter effectief in te
grijpen. Gevolgen waren dat er in Nederlands luchtruim toch nog regelmatig veelal beschadigde luchtschepen te
zien waren. Er kwam zelfs een luchtschip op Nederlandse bodem, maar dat was verrassend genoeg een Engels

exemplaar.

1916

In de nacht van 31 januari op 1 februari voerden 9
luchtschepen van de Duitse marine de tot dan toe
grootste aanval op Engeland uit. Na afloop van de
aanval verging één van de luchtschepen in de
Noordzee nadat het boven Nederlands grondgebied
was geweest. Al op de heenweg kregen de
luchtschepen boven de Noordzee te maken met
dichte mist, sneeuw en regen. Ook werden een
aantal luchtschepen geplaagd door motorstoringen.
Slechts 2 luchtschepen kwam in de buurt van het
doel van de aanval: Liverpool. De andere
luchtschepen wierpen hun bommen verspreid af
boven dorpen en stadjes in de Midlands, enkelen
namen hun bommenlast geheel of gedeeltelijk weer
mee terug. De luchtschepen bereikten de Engelse
kust vroeg in de avond, en enkelen keerden door het
slechte weer snel terug. Even na 1 uur in de nacht
werd boven Amsterdam een luchtschip gehoord,
koersend richting het Oosten. Door dichte mist was
het gevaarte niet te zien. Twee uur later werd boven
de Veluwe, onder meer in Epe, Hattem en Heerde,
hetzelfde luchtschip gezien, laag vliegend, waarbij
regelmatig gebruik werd gemaakt van een
schijnwerper, kennelijk pogingen tot oriéntatie.
Waarschijnlijk betrof dit de Zeppelin LZ48 L-15,
met gezagvoerder Breithaupt. Nadat Liverpool niet
te bereiken bleek werden de bommen vanuit de L-
15 afgeworpen boven een niet verduisterde stad
(Burton-upon-Trent, dat die nacht bezoek kreeg van
nog 2 luchtschepen). Tijdens de terugtocht bleek het
kompas defect, er moest worden genavigeerd op de
sterren, ook al omdat radiopeilingen door het weer
onnauwkeurig bleken.

De Zeppelin LZ54 1L-19, onder gezagvoerderschap
van Loewe, passeerde rond half 8 in de avond van
31 januari de Engelse kust. Loewe was vastbesloten
richting Liverpool te vliegen, en wist inderdaad ver
landinwaarts door te dringen. Rond kwart voor 11
bleek het zicht zo slecht geworden dat oriéntatie
onmogelijk werd. Loewe besloot een deel van zijn
bommen op Burton-upon-Trent te werpen (hetgeen
slechts materiéle schade veroorzaakte, de 2
bezoeken van andere luchtschepen diezelfde nacht
veroorzaakten wel veel schade en slachtoffers), en
Zuidwaarts richting Birmingham te vliegen. Er

werden nog enkele bommen op buitenwijken van
Birmingham geworpen voordat weer richting het
Oosten koers werd gezet. In de daaropvolgende
uren werd het luchtschip op diverse plaatsen boven
Engeland gezien, steeds vliegend onder een andere
koers, en zonder veel snelheid te maken. Het leidt
geen twijfel dat er ernstige problemen met de
motoren waren. Pas rond half 7 in de ochtend
passeerde de L-19 de Engelse kust, het had dus 9
uur boven Engeland gevlogen. Rond die tijd was er
nog contact met de L-19 vanaf Nordholz. Toen rond
4 uur in de middag nog niets was vernomen van de
L-19, werden enkele torpedoboten eropuit gestuurd.
Toen deze juist de haven verlieten kwam er weer
bericht van de L-19, met de mededeling dat 3 van
de 4 motoren waren uitgevallen, dat er een
radiostoring was geweest; als positie werd Borkum
gegeven. Een radiopeiling wees uit dat de L-19 zich
echter meer Westelijk bevond, namelijk Noordelijk
van Ameland. Deze positie werd teruggeseind naar
Loewe. Met een gunstige windrichting was de
verwachting dat de L-19 aan het eind van de
middag thuisbasis Nordholz zou bereiken of zou
kunnen landen op Hage. Rond 5 uur vloog de L-19
zeer laag over Ameland, waarbij het een post van de
Kustwacht passeerde. Er werden meer dan 60
schoten gelost op het nauwelijks te missen
luchtschip, dat in Noordoostelijke richting
verdween'. Het is gissen naar wat er vervolgens is
gebeurd. Feit is dat de L-19 nooit op haar thuisbasis
is teruggekeerd. Op 3 februari kwamen de eerste
berichten dat de bemanning van het Engels
vissersschip “King Stephen” het wrak van een
luchtschip had aangetroffen in de Noordzee, ruim
300 km Oostelijk van Hull. Door toenemende en
draaiende wind is de L-19 teruggedreven naar de
Noordzee. De treffers boven Ameland zorgden voor
gasverlies. Opvallend is dat Loewe geen pogingen
heeft gedaan een noodlanding te maken, desnoods
op Nederlands territoir. Kennelijk was de schade
zodanig dat werd verondersteld dat de lekken
gerepareerd zou kunnen worden. Het bleek dat de
bemanning van de “King Stephen” de L-19
drijvend had aangetroffen, met de 15
bemanningsleden er bovenop. Gezagvoerder Loewe
heeft met de schipper van de “King Stephen”
gesproken. De negen bemanningsleden van het
vissersscheepje voelden er echter niets voor de



Duitsers aan boord te nemen, aangezien ze
bewapend waren en gevreesd werd dat ze de “King
Stephen” zouden kapen. Ze hadden ook de indruk
dat er wel 30 Duitsers op de L-19 zaten, de komst
van het scheepje zal voor veel commotie en
rondgeglibber op de L-19 hebben geleidt (er waren
in totaal 16 mannen aanwezig op de L-19). De
controversi€le beslissing om de bemanning van de
L-19 aan hun lot over te laten (het inmiddels
zinkende wrak had eventueel op sleeptouw kunnen
worden genomen) veroorzaakte veel internationale
commotie. Naar aanleiding van de berichten van de
bemanning van de “King Stephen” werd later nog
wel gezocht naar de L-19, er werd echter niets meer
gevonden. Dichte mist bemoeilijkte ook de
zoektocht. Maanden later spoelde op de Zweedse
kust een fles met een laatste dramatische boodschap
van Loewe aan, die hij enkele uren voor zijn
verdrinkingsdood bovenop de L-19 had geschreven,
waaruit inderdaad bleek dat de toenemende en
draaiende wind en gasverlies de oorzaak van de
landing op zee was. De gebeurtenissen leidden tot
diplomatieke uitwisseling van diverse nota's. De
Nederlandse actie werd door de regering verdedigd
met het argument dat vanuit de L-19 op geen enkele
manier was aangeven dat het luchtschip in nood
verkeerde. De Duitse regering betoogde dat kon
worden aangenomen dat wanneer een Duits
luchtvaartuig zich boven Nederlands gebied
bevond, het in nood verkeerde, aangezien de Duitse
luchtvarenden waren geinstrueerd niet boven
Nederland te vliegen. Hoewel dat niet werd
uitgesproken, werd aan Duitse zijde wel ingezien
dat het geval van de L-19 niet de eerste schending
was; men deed in hetzelfde schrijven het aanbod
om tot afspraken te komen rond het geven van
noodsignalen. Er werd overeengekomen daarvoor
witte en rode signalen te gebruiken, bestaand uit
lampen, lichtkogels of vlaggen®. In de praktijk zijn
de signalen nooit gebruikt (of waargenomen).

In de avond van 10 februari 1916 werd boven
Tilburg een luchtschip gezien, dat naar het westen
koerste. Op 21 februari schreven de kranten
hierover nog dat vanuit Duitsland was vernomen
dat “van bevoegde zijde” was vastgesteld dat het
hier niet om een Duits exemplaar gegaan kon zijn™.
Op de avond van maandag 14 februari 1916 werd
boven Zwolle een luchtschip waargenomen, gaande
van West naar Qost".

Ondertussen probeerde de Duitse Marine-Luftshift-
Abteilung het hoofd te bieden aan de steeds vaker
optredende storingen aan de Maybach HSLu
motoren. Uiteindelijk moest worden besloten de
motoren te modificeren, wat betekende dat begin
maart 1916 5 Zeppelins tijdelijk buiten dienst
werden gesteld. Alleen 6 inmiddels verouderende
Zeppelins en een  tweetal  Schiitte-Lanz
luchtschepen stonden de marine ter beschikking. In

de nacht van 5 op 6 maart werden deze
luchtschepen nog wel ingezet voor een aanval op
Noord-Engeland, maar pas in vanaf eind juli
kwamen de bombardementsvluchten naar Engeland
weer echt op gang'. Dit had te maken met de korte
nachten in juni, en de inzet van luchtschepen
tijdens de zeeslag bij Jutland eind mei. Inmiddels
had de Engelse luchtverdediging grote sprongen
vooruit gemaakt. Naast het strak organiseren van de
inzet van luchtdoelgeschut, werden in de zomer van
1916 brandkogels geintroduceerd, die in de Lewis
machinegeweren van de Britse jachtvliegtuigen
konden worden gebruikt. Brandkogels ontbranden
bij inslag; desastreus voor luchtschepen, hoewel het
nog enige maanden zou duren voordat Engels
jagers vat kregen op de hoogvliegende
luchtschepen. Op 1 april had het Britse
luchtdoelgeschut voor het eerste succes geboekt;
tijdens de eerste aanval op Engeland na die van
begin maart werd de Zeppelin L-15, onderweg naar
Londen, geraakt. Twee cellen in het ballonlichaam
liepen volledig leeg, twee anderen raakten lek.
Gezagvoerder Breithaupt was gedwongen de L-15
noordelijk van Margate in zee te zetten. Door een
scheepje van de Engelse marine werden de
bemanningsleden (één overleefde de landing niet)
aan boord genomen. De L-15 zonk terwijl pogingen
gedaan werden het wrak naar de Britse kust te
slepen.

De aanvallen op Engeland van eind juli en begin
augustus 1916 hadden allen ernstig te lijden onder
slechte weersomstandigheden, vooral dichte mist en
harde wind speelde parten (een voordeel voor de
Duitse aanvallers was dat hierdoor de Britse
jachtvliegtuigen het luchtruim niet konden kiezen).
Eind juli waren ook de eerste exemplaren (de L-30
en L-31) van een nieuwe serie Zeppelins, het R-
type, in dienst genomen, uitgerust met 6 motoren en
bijna 200 m lang in staat op grote hoogte te
opereren. In de nacht van 2 op 3 augustus raakten
weer enkele luchtschepen verzeild boven
Nederland. Die nacht waren 4 luchtschepen van de
marine richting de Engelse Oostkust gevlogen,
terwijl de L-31 (gezagvoerder Mathy) naar Londen
probeerde door te dringen. Hevig luchtdoelgeschut
en de weersomstandigheden noopten echter tot
vroegtijdig omkeren. Rond 4 uur in de ochtend van
3 augustus werd bij IJmuiden de L-31 gezien, de
kust naar het Noorden volgend. Ook boven zowel
Vlieland als Terschelling werd de L-31 gezien*. Er
zijn ook berichten rond een tweede luchtschip
boven de Waddeneilanden rond dit tijdstip*. Rond
half 6 verscheen de L-11 bij IJmuiden voor de kust.
Aanvankelijk werd de kust in Noordelijke richting
gevolgd, maar aan boord van de L-11 waren
kennelijk problemen, het luchtschip “nam vreemde
standen aan”, en de toeschouwers hoorden de
motoren slecht lopen. Vanuit diverse plaatsen is de
L-11 beschoten, waarbij nabij Velzen en Egmond



treffers werden waargenomen. Bij Calantsoog
besloot de bemanning van de L-11 de kortste weg
naar huis te nemen, hier werd een Oostelijke koers
ingezet. Het luchtschip werd bij Alkmaar gezien en
rond half zeven in de ochtend werd het
laagvliegend gezien bij Hoorn, later boven Zwolle
en Almelo (beschietingen hadden geen zichtbaar
effect, het luchtschip vloog inmiddels hoog)"™.

In de nacht van 8 op 9 augustus 1916 werden zowel
de nieuwe L-30 als L-31 tegelijk ingezet tegen
Londen, terwijl 7 andere luchtschepen doelen aan
de Engelse Noordoostkust aanvielen. Hierna kwam
weer een periode van volle maan, zodat pas in de
nacht van 24 op 25 augustus 1916 een volgende
aanval richting Engeland kon worden ingezet. Die
nacht vertrokken in totaal 13 (!) luchtschepen,
hoewel er slechts 4 werkelijk Engeland bereikten.
Technische problemen speelden alweer fors parten,
terwijl ook harde wind ervoor =zorgde dat
bijvoorbeeld de L-32, de net afgeleverde derde
Zeppelin  van het R-type, vroegtijdig moest
terugkeren. Zware bewolking maakte oriéntatie
moeilijk, een voordeel was evenwel dat het
luchtdoelgeschut niet actief werd. Alleen de L-31
bereikte Londen, dankzij de inmiddels zeer ervaren
gezagvoerder Mathy. Na het onderscheppen van
radioberichten, waren enkele Engelse schepen naar
het Oosten gevaren in een poging de luchtschepen
te beschieten. Vanuit enkele luchtschepen werd
gemeld dat men werd beschoten vanaf schepen. De
Zeppelin LZ45 L-13 kroop door het oog van de
naald. Vanaf de lichte kruiser Conquest werd stevig
op de L-13 geschoten waarbij één granaat een cel
doorboorde en vlak boven het luchtschip
explodeerde. De scherven van de granaat
beschadigden nog eens een andere cel.
Gezagvoerder Prolls besloot onmiddellijk om te
keren, waarbij de volledige bommenlast en een
hoeveelheid brandstof in zee werden gedumpt.
Door regen steeds zwaarder wordend, besloot Prolls
waarschijnlijk Nederland te overvliegen. In ieder
geval werd rond kwart over 3 in de nacht een
luchtschip boven Amsterdam gezien, vliegend op
vrij grote hoogte, en ruim een uur later in de buurt
van Steenwijk. Volgens berichten werd er een uur
later nog één gezien bij Steenwijk, maar we kunnen
aannemen dat dit hetzelfde luchtschip was™. Pas in
de middag landde de L-13 op thuisbasis Hage.

September 1916  bracht een  belangrijke
omwenteling tot stand in de  militaire
luchtscheepvaart. In de nacht van 2 op 3 september
1916 deden luchtschepen van zowel het Duitse
leger als de marine aanvallen op Engeland. De
marine stuurde 12 luchtschepen richting Zuidoost
Engeland, het leger stuurde 4 exemplaren. Door
slecht weer (hagel en sneeuw boven de Noordzee)
keerden minimaal 2 luchtschepen voortijdig terug;
de Zeppelin LZ97 van het leger, en een exemplaar

van de marine. Rond 11 uur in de avond werd
boven Winschoten een luchtschip gezien, vliegend
op grote hoogte richting het Oosten; waarschijnlijk
het terugkerende marine luchtschip. Onder de leger
luchtschepen was de Schiitte-Lanz SL11, waarmee
gezagvoerder Schramm Londen wist te bereiken.
Iets na 1 uur, nadat vrijwel de gehele bommenlast
boven Noord-Londen over boord was gezet, werd
de SLI11 het eerste slachtoffer van brandkogels.
Vliegend in een RAF Be2C wist Leefe Robinson in
de buurt van de SL11 te komen. Hij moest enkele
magazijnen brandkogels in de SL11 leegschieten
voordat het luchtschip plotseling vrijwel volledig
ontbrandde. Het stortte neer bij Cuffley, buiten
Londen, niemand van de bemanning overleefde het
inferno®. Het ontbranden en neerstortten was vanuit
grote delen van Londen goed waar te nemen, en
veroorzaakte grote vreugde en opwinding. Ook
vanuit een aantal luchtschepen werden de
gebeurtenissen gevolgd.

Tijdens een tweede massale aanval op Engeland die
maand, in de nacht van 23 en 24 september, verloor
de marine voor het eerst luchtschepen boven Brits
terrein. Van de totaal 12 luchtschepen gingen de 4
Zeppelins van het R-type, de L-30 t/m L-33,
richting Londen. De L-33 werd rond middernacht,
tijdens een aanval op Oost-Londen, door scherven
van luchtdoelgeschut fors beschadigd. Ondanks
pogingen tot reparatie was gezagvoerder Bocher
genoodzaakt zijn luchtschip aan de grond te zetten
nabij het dorp Little Wigborough, waarna de
bemanning het luchtschip in brand stak (na eerst de
verbouwereerde bewoners van een nabij gelegen
boerderij gewaarschuwd te hebben) en zich aan de
(ongetwijfeld even verbouwereerde) plaatselijke
veldwachter overgaf. Doordat het luchtschip vrijwel
was leeggelopen, was de brand niet al te hevig en
viel eindelijk een bruikbaar Zeppelin frame in
Britse handen*. Minder goed af liep het met de L-
32. Wegens motorstoring moest enige tijd boven de
Engelse kust worden gekruist, de L-32 kwam bij
Londen in de buurt terwijl het luchtdoelgeschut
(ondersteund door zoeklichten) al volop actief was
en enkele jagers al op de juiste vlieghoogte
vertoefden. Rond 1 uur werd de L-32 doorzeefd
door de brandkogels afkomstig van twee RAF
Be2C's, waarop het brandend in Essex tegen de
grond sloeg, gezagvoerder Peterson en zijn gehele
bemanning kwamen om.

Tekenend voor de vasthoudendheid van vooral
Peter Strasser was dat de dag hierna zowel de L-30
als de L-31 opnieuw richting Londen werden
gestuurd. Beide gezagvoerders namen echter het
wijze besluit terug te keren wegens de vrijwel
perfecte omstandigheden (volledig wolkeloze
nacht). In de nacht van 1 op 2 oktober 1916 werden
weer een massale aanval op Engeland uitgevoerd,
die even desastreus verliep als de aanval een maand



eerder. In totaal vertrokken 11 marine luchtschepen.
In de middag werden de naar het Westen vliegende
luchtschepen gezien (“waaronder enkele opvallend
grote”) vanuit Delfzijl en vanaf Terschelling en
Vlieland. Door harde wind en bewolking boven de
Noordzee raakten de luchtschepen verspreid. Alleen
de L-31 onder gezagvoerderschap van Heinrich
Mathy ging richting Londen, als enige, waardoor
alle zoeklichten, geschut en jagers zich op de L-31
concentreerden. Al bij passage van de kust was de
L-31 “opgepikt” door zoeklichten, waardoor de
aandacht van enkele Be2C vliegers werd getrokken.
Ondanks de zigzag koers die Mathy inzette, werd
de L-31 nabij Potters Bay, Noordelijk van Londen,
het volgende slachtoffer van de brandkogels.
Heinrich Mathy kwam samen met zijn 18 koppige
bemanning om, waarmee de marine haar verreweg
meest ervaren en kundige gezagvoerder verloor.

Op 22 oktober 1916 maakte de leger Zeppelin LZ90
een lange tocht over Nederland, en veroorzaakte
daarbij enige commotie. Na de desastreuze aanval
op Londen van begin september (toen de SLI11
verloren ging) had het Heeresluftschiff Batallion
geen luchtschepen meer richting Engeland gestuurd
(en zou dat ook nimmer meer doen). De
luchtschepen werden nu vooral ingezet ter
ondersteuning van leger operaties, in 1916 vooral
rond Verdun. Op 22 oktober ging de LZ90,
waarschijnlijk vanuit Diisseldorf of Keulen, richting
Etaples (bij Le Touquet aan de Franse kust), waar
zich het enorme basiskamp van het Britse
expeditieleger bevond. Omdat er eerder dat jaar al
eens vanuit een luchtschip bommen bij Etaples
waren gevallen, was er inmiddels luchtdoelgeschut
aanwezig. De LZ90 werd bij nadering van Etaples
flink onder vuur genomen. De aanval werd
afgebroken en de bommenlast werd vermoedelijk in
zee geworpen. Onderweg naar de thuisbasis
ontstonden  problemen met één of meerdere
motoren op het moment dat de Belgisch-Duitse
grens nabij Aken werd gepasseerd. De LZ90 werd
met de heersende  Zuidoostelijke  wind*
meegevoerd, rond 18:00 u passeerde het de Duits-
Nederlandse grens bij Vlijmen (nabij Gulpen). Met
de wind meedrijven ging het over Zuid-Limburg
naar Belgi€, en bij Bergeyk kwam het luchtschip
weer boven Nederland. Via Veldhoven kwam de
LZ90 nabij Arkel (Noordelijk van Gorinchem),
waar het luchtschip weer min of meer onder
controle was gekomen; één of meer motoren
draaiden weer, maar ooggetuigen meldden wel dat
het luchtschip “zichtbaar moeite had tegen de wind
in te komen”. Rond kwart voor 8 uur in de avond
werd de LZ90 laag vliegend (volgens de kranten op
60 m hoogte) boven het station van Arkel gezien,
waarna het naar het Noordwesten koerste richting
Hoogblokland. Er waren kennelijk nog steeds forse
problemen, ooggetuigen meldden een een plotseling
sterk stijgen. Tussen Hoogblokland en Gorinchem

werd enige ballast overboord gezet, waaronder twee
blikken met brandstof. Eén blik kwam neer aan de
Hoogbloklandseweg*®  (tussen  Gorinchem en
Hoogblokland) en explodeerde, hetgeen een
kratertje van 150 cm diameter en 35 cm diep
veroorzaakte en een boomontvelling, het andere
blik ontplofte niet. Rond 8 uur was de LZ90 te zien
bij Buren (bij Leerdam), waar vanuit het luchtschip
een zoeklicht werd ontstoken, 40 minuten later was
de LZ90 boven Maurik* (waar het volgens de
kranten “op geringe afstand van het haantje van de
kerktoren” 20 minuten lang stil hing). Rond 9 uur
kwam de Zeppelin vanuit de Betuwe boven
Rhenen, waar het bij de spoorbrug (over de
Nederrijn) en de zandsteenfabriek enige tijd bleef
kruisen, en een half uur later was de LZ90 boven
Wageningen. Vanaf daar werd de Nederrijn en Rijn
gevolgd richting Duitsland.

De laatste aanval op Engeland van 1916 vond plaats
op 27 november (en dit was de eerste na 1 oktober).
De aanval verliep al even dramatisch als de vorige
aanvallen; twee luchtschepen werden neergeschoten
(de L-21 en L-34), beide stortten in zee.

1917

Uiteraard had de Duitse marineleiding onderkent
dat met het huidige materiaal geen aanvallen op
Engeland meer konden worden uitgevoerd. Hoewel
de effectiviteit van de  bombardementen
twijfelachtig was, constateerde Fregattenkapitidn
Peter Strasser (hoofd van de Marine-Luftschiff-
Abteilung) wel terecht dat de  Engelse
luchtverdediging veel mankracht vergde. Eind 1916
waren meer dan 17000 militairen in touw bij de
luchtverdediging, vooral de inzet van van
luchtdoelgeschut en zoeklichten vergde veel
mensen™. Om buiten het bereik te komen van de
Britse jagers werden eind 1916/begin 1917 door de
marineleiding enige voorstellen voor verbetering
van Zeppelins uitgewerkt. Dit resulteerde eind
februari 1917 in de levering van de L-42, de eerste
Zeppelin type S™; feitelijk een sterk aangepaste
versie van het R-type. Het S-type onderscheidde
zich van het R-type door forse gewichtsbesparing,
onder meer door 5 motoren in plaats van 6 motoren
toe te passen, en een verbeterde aerodynamische
vormgeving, vooral van de motorgondels. Door
deze veranderingen was het S-type in staat te
opereren op een hoogte van minimaal 5500 m,
tijdens testvluchten werden wel hoogtes van meer
dan 6500 m bereikt. Hiermee kwam het S-type
buiten bereik van de gebruikte jachtvliegtuigen
(voor de Britse luchtverdediging waren vooral wat
inmiddels verouderende types als de Be2C en
Bristol Fighter beschikbaar). Kort hierop nam de
RFC echter de eerste Airco DH-4's in gebruik, die
wel in staat waren te opereren op 5 a 6 km hoogte.



Begin 1917 had de Duitse legerleiding besloten een
poging te wagen Britse havens te blokkeren
middels onderzeeérs. Hiertoe werden de marine
luchtschepen vanaf begin februari intensief ingezet
voor verkenningsvluchten boven de Noordzee, die
zich dikwijls uitstrekten tot vlak voor de Engelse en
Schotse kust. Rond deze campagne waren er nu
ook overdag regelmatig luchtschepen te zien vanaf
de Waddeneilanden en vanuit Friesland en
Groningen™, waarbij meestal onduidelijk was of
Nederlands territoir werd overvlogen.

Op 16 maart en 23 mei waren weer Duitse marine
luchtschepen richting Zuid-Engeland gevlogen voor
een bombardement. Voor het eerst werden nu ook
de nieuwe Zeppelin S-types ingezet. Beide
aanvallen waren weinig succesvol en de L-39 ging
verloren, door de harde wind werd het luchtschip
richting Frankrijk gedreven en laag vliegend bij
Compiegne neergeschoten vanaf de grond. De
operaties op grote hoogte bleken problematisch.
Naast de heersende hoge windsnelheden op grote
hoogte, bleek ook dat de bittere kou ervoor zorgde
dat het vrijwel onmogelijk was onderweg nog
reparaties uit te voeren. Ook zorgde zuurstofgebrek
voor problemen; hoewel er flessen zuurstof aan
boord waren (die naar verluidt zo sterk naar olie en
vet rook dat de maag omkeerde bij gebruik)
maakten regelmatig bemanningsleden een deel van
de tocht slechts fysiek mee of kregen last van
hoogteziekte. De combinatie kou en lage luchtdruk
zorgde ook voor onvoorziene problemen, zo bleek
bijvoorbeeld  radiatorvloeistof  spontaan  te
verdampen.

Ondertussen waren in mei 1917 voor het eerste
vliegtuigen ingezet voor het bombarderen van
doelen in Engeland. Hoewel de bemanningsleden
van de Gotha G-IV's die hiervoor werden ingezet
net als de luchtschip bemanningsleden problemen
met de oriéntatie boven het vijandelijk gebied
hadden, moest heel wat overredingskracht worden
gebruikt Kaiser Wilhelm de luchtschip aanvallen
volledig stop te zetten. Bij het Duitse leger was
vanaf begin 1917 al besloten dat luchtschepen niet
langer voor bombardementen zouden worden
ingezet.

Bij de derde missie van 1917 gericht tegen
Engeland was weer sprake van een schending van
het Nederlandse luchtruim. Op 16 juni (dus tijdens
een niet al te lange nacht) zouden 6 luchtschepen
van de marine Zuid-Engeland en Londen aanvallen;
uiteindelijk verschenen maar 2 luchtschepen
daadwerkelijk boven Brits grondgebied. De L-47 en
L-47, die vanuit de nieuwe basis Ahlhorn zouden
vertrekken, konden niet uit hun hal worden gehaald
wegens wind van opzij. De L-42, L-44, L-45 en L-
48 vertrokken, rond 21:00 u werd voor de
Zuidhollandse kust één van deze luchtschepen

gezien. Het algemeen hoofdkwartier van de
Nederlandse krijgsmacht bevestigde de volgende
dag dat het bewuste luchtschip nergens het
luchtruim schond™". De L-42 en L-48 bereikten
Engeland. Vanuit de L-42 liet gezagvoerder
Dietrich enkele bommen vallen op Ramsgate,
waarbij een voltreffer werd geplaatst op een
munitieopslag van de marine. Omdat het inmiddels
te laat was om bij duisternis Londen te bereiken,
besloot Dietrich terug te keren. Hoewel hij dit niet
wist, werd de L-42 tot Noordelijk van Ameland
gevolgd door een RNAS Curtiss H.12 vliegboot,
die echter niet in staat bleek het luchtschip in te
halen. De L-48 kreeg voor de Engelse kust
problemen met de motoren, pas na enkele uren was
dit opgelost. Met het doel Harwich aan te vallen,
werd een daling ingezet. Op een hoogte van ruim
4500 m werd de L-48 onderschept door een iets
lager vliegende Britse jager die het luchtschip in
brand wist te schieten**. De L-44 en L-45 kregen
onderweg ook problemen met de motoren en
keerden voortijdig terug. Bij de L-45 liepen de
problemen zodanig op, dat uiteindelijk maar één
werkende motor overbleef. De gezagvoerder
besloot daarom over Nederland terug te vliegen,
tussen half 3 en 6 uur in de ochtend van 17 juni
1917 vloog de L-45 via Texel, Vlieland, Harlingen,
Heerenveen en Hoogezand naar haar Noordduitse
basis (waarschijnlijk Nordholz). Tussen Harlingen
en Heerenveen was de bemanning kennelijk
zoekend naar de juiste koers, geregeld werd van
koers veranderd waarbij afwisselend gedaald en
gestegen werd. Vanuit Harlingen en Donderen werd
nog zonder zichtbaar resultaat op de L-45
geschoten. De Nederlandse gezant in Berlijn uitte
namens de regering een “ernstig vertoog” bij de
Duitse regering.

Op 7 augustus verscheen een luchtschip boven
Texel. In de ochtend was een Duitse
Friedrichshafen FF 33J geland™ bij de vuurtoren bij
De Cockdorp wegens brandstofgebrek. Het toestel
en beide inzittenden werden geinterneerd. Ongeveer
4 uur na de landing verscheen een luchtschip boven
het vliegtuig, dat inmiddels van het strand af was
getrokken™.

Aan de aanval op Engeland in de nacht van 19 op
20 oktober 1917 deden 9 marine luchtschepen mee.
In de middag van 19 oktober waren de luchtschepen
vanaf Schiermonnikoog en Ameland waargenomen.
De aanval werd geteisterd door harde wind uit het
Westen, waardoor de luchtschepen nauwelijks de
Engelse Oostkust konden bereiken. Eigenlijk
kwamen alle deelnemende Zeppelins in de
problemen en werden Oostwaarts teruggeblazen.
De Zeppelin LZ95 L-46 (gezagvoerder Hollender)
kwam hierbij boven Nederland. Op een hoogte van
3500 m ging het luchtschip via de Zeeuwse kust
vrijwel pal Oostwaarts. Rond 3 uur in de nacht



werd het gezien bij Geertruidenberg™. Toen
Hollende het luchtschip uiteindelijk durfde te laten
dalen, bevond het zich inmiddels boven het
Ruhrgebied (waar het nog werd beschoten door
Duits luchtdoelgeschut). De Zeppelin LZ87 L-47
(gezagvoerder von Freudenreich) woei ook naar het
Oosten, rond kwart voor 1 in de nacht van 20
oktober kreeg de bemanning voor de kust van
Oostende het luchtschip weer min of meer onder
controle. In Noordoostelijke richting vliegend ging
dit ruim 2 uur goed totdat 2 motoren uitvielen
wegens brandstof gebrek. Het luchtschip was toen
inmiddels halverwege de Nederlandse kust. Rond
kwart over 3 werd de L-47 gezien bij IJmuiden,
waar het boven Nederlands territoir in
Noordoostelijke richting vloog. Door militairen
werd op de L-47 geschoten, “ogenschijnlijk zonder
resultaat”. Via de Wadden, min of meer met de
wind meedrijvend, koerste de L-47 richting Noord-
Duitsland, waar veilig op Ahlhorn werd geland**™.
Hoewel er wel bommen boven Engeland werden
afgeworpen verliep de aanval desastreus: de L-44
en L-54 werden neergeschoten terwijl de L-49, L-
50 en L-55 bij noodlandingen in Frankrijk en
Duitsland vernield werden. Uiteindelijk bleek deze
raid de laatste massale aanval met luchtschepen op
Engeland te zijn geweest. In de loop van 1917 had
de legerleiding al besloten het Heeresluftschiff
Battalion op te heffen, de luchtschepen waren
overgedragen aan de marine voor inzet boven de
Oostzee. In november kwam wel weer een nieuw
type Zeppelin beschikbaar, type V, met motoren
geschikt voor operaties op grote hoogte, waarvan de
eerste, de L-58, begin november 1917 werd
afgeleverd aan de Duitse marine. Door stormachtig
weer werden de marine luchtschepen vanaf half
november 1917 tot aan het eind van het jaar alleen
nog voor patrouilles ingezet, voornamelijk boven
de Duitse bocht, waar zich in deze dagen een
treffen tussen Britse en Duitse schepen voordeed™".

In december 1917 belandde een Brits luchtschip
boven Nederland. Hoewel minder prominent en met
minder spectaculaire resultaten dan de Duitsers,
werden vanaf begin van de 20ste eeuw door
Engelse  militairen geéxperimenteerd  met
luchtschepen. In 1907 vloog het eerste Britse
luchtschip, vergelijkbaar met de Duitse Parseval
types. Tijdens het uitbreken van de oorlog waren
slechts 2 luchtschepen in militaire dienst, een in
Frankrijk gekochte Astra-Torres en een Duitse
Parseval. Hoewel er in de vooroorlogse jaren ook
was geéxperimenteerd met stijve luchtschepen (dus
voorzien van een inwendig frame als de Zeppelins),
lag de nadruk vooral op gebruik van kleinere slappe
luchtschepen (de tegenwoordig gebezigde term
“blimp” voor dit type luchtschip werd tijdens de
Eerste Wereldoorlog voor het eerst gebruikt bij de
Engelse marine, over de precieze herkomst van het
woord zijn verschillende anekdotes in omloop).

Vanaf 1915 begonnen vooral de marine en
Armstrong-Whitworth blimps te bouwen; de
Submarine Scout (SS) serie was de eerste, later
gevolgd door de North Sea en Coastal types. Deze
relatieve kleine luchtschepen werden uitsluitend
voor patrouille en konvooi bescherming ingezet, en
bleken daarvoor zeer geschikt. In totaal werden 213
van dergelijke blimps gebouwd, en met zeer weinig
verliezen bouwden de operaties met deze
luchtschepen een reputatie op vergelijkbaar met die
van de Amerikaanse Goodyear blimp operaties
tijdens de Tweede Wereldoorlog.

In 1915 werd de eerste van een serie Coastal
luchtschepen geleverd, gebaseerd op de Astra-
Torres die voor de oorlog was aangeschaft.
Kenmerkend voor de Astra-Torres types en de
Coastal is de typische vorm van het ballonlichaam,
bestaande uit drie in lengterichting verbonden
“worsten”. De eerste Coastal, de Cl, was
experimenteel, en samen ontwikkeld met Astra-
Torres. Gebaseerd op de C1 werd een iets grotere
blimp in productie genomen, die als C2 t/m C27
tussen 1915 en 1917 in dienst werden genomen.
Met een lengte van 65 m was de Coastal uitgerust
met één gondel, waarin 5 bemanningsleden en twee
motoren plaats vonden.

Op 11 december 1917 was de C27 vanuit Pulham
vertrokken voor een patrouille. Noordelijk van het
Kanaal werd de C27 ontdekt door de bemanning
van een Duitse Hansa-Brandenburg W.12, die
vanuit Zeebrugge was opgestegen. De C27 was een
makkelijke prooi, en stortte brandend in zee (de
ondergang van de C27 werd fotografisch vastgelegd
vanuit de W.12), waarbij alle 5 bemanningsleden
het leven lieten. Toen de C27 niet terugkeerde naar
Pulham, werd de C26 op onderzoek uitgestuurd.
Koersend voor de Belgische kust ontstonden
problemen met een motor, en mist zorgde voor
desoriéntatie. Met de wind mee drijvend kwam de
C26 boven Nederland. Bij Poortugaal (bij
Rotterdam) deed de bemanning een poging het
luchtschip te verlaten. Dit lukte 4 mannen (één
verwondde hierbij zijn heup), de marconist bleef
met zijn been in een lus hangen en bleef
aanvankelijk aan boord. Hij zag bij Sliedrecht kans
de C26 te verlaten™. De blimp vervolgde
onbemand de tocht, waarbij het rond half 6 in de
ochtend bij het stoomgemaal aan de Vecht bij
Utrecht een tijdje met de gondel in een boom en
omgetrokken telegraaf draden bleef steken™".
Hierbij gingen enkele brandbommen, een
benzineblik, een oliespuit en een parachute
overboord, gelukkig zonder schade te veroorzaken.
De C26 raakte weer los, en via Hoge Vuursche
(tussen Baarn en Hilversum) eindigde de tocht rond
half 7 in Eemnes-Buiten, waar het aan de
Eemnesserweg in de bebouwde kom stortte. Hierbij
werd ongeveer 200 m aan palen opgehangen
elektriciteitskabel vernield, een telefoonpaal, een



schoorsteen en een deel van het dak van een
woonhuis. De C26 kwam tot stilstand in de
achtertuin van de woning annex bakkerij van J.
Heek™", met de gondel ondersteboven en geknikt
en het ballonlichaam vrijwel verticaal omhoog. De
zware 12 cilinder Daimler motoren™" hadden
gelukkig geen schade aangericht. In de verre
omtrek werden allerlei zaken afkomstig uit de
gondel gevonden™™. Al eerder gewaarschuwde
militairen uit het kamp in Laren waren snel
aanwezig, en begonnen te zoeken naar de
bemanningsleden. Het werd al snel duidelijk dat de
vliegeniers die bij Poortugaal en Sliedrecht uit de
lucht waren komen vallen bij de C26 hoorden™. In
de middag arriveerden met vrachtwagens een aantal
manschappen om het luchtschip naar Soesterberg te
brengen™. Onder het toeziend oog van duizenden
toeschouwers werd rond 5 uur in de middag het
ballonlichaam lekgeprikt; pas de volgende dag kon
de C26 geheel worden afgevoerd™,

1918

Op 5 januari werd de Marine-Luftschiff-Abteilung
opnieuw getroffen door forse tegenslag. Een
explosie gevolgd door een overslaande brand
verwoestten de basis Ahlhorn, waarbij 4
luchtschepen (de Zeppelins L-46, L-47 en L-51 en
Schiitte-Lanz SL20) verloren gingen en 10 mannen
de dood vonden (30 raakten zwaar gewond). De
oorzaak van de explosie is nooit vastgesteld, in
diverse theorieén wordt sabotage niet uitgesloten.
Pas in maart kwamen de luchtschip operaties weer
op gang. Dit had alles te maken met slecht weer,
maar ook met het bij de Duitsers steeds krachtiger
doordringende besef dat luchtschepen niet (meer)
geschikt waren voor een rol als bommenwerper. De
prioriteiten ~ verschoven  duidelijk  richting
vliegtuigen. Strasser had al te horen gekregen dat
de bouw van vliegtuigen voorrang kreeg op
luchtschepen. Er werden in maart en april 1918 nog
wel enkele luchtschepen richting Engeland
gestuurd, maar hoog vliegend onder bescherming
van zware bewolking kon weinig schade worden
aangericht, en harde tegenwind zorgde er ook voor
dat luchtschepen vroegtijdig moesten terugkeren.
Vanaf eind april werden luchtschepen weer vooral
voor patrouilles boven zee ingezet. Er ontstonden
rond deze tijd weer vijandelijkheden tussen de
Duitse en Engelse vloot in het Noordelijk deel van
de Noordzee. Op 18 mei en 28 mei werden voor het
eerst dat jaar weer luchtschepen vanaf de
Waddeneilanden waargenomen, ook werd er op 28
mei in de vroege ochtend een overvliegend
luchtschip bij Heerenveen gezien™ ", Ook op 9 juli
werd nog een luchtschip gezien bij Winschoten,
hoewel onduidelijk was of het zich boven
Nederlands grondgebied bevond™". Een laatste
stuiptrekking van de Duitse Marine-Luftschiff-
Abteilung was de in gebruik name van de Zeppelin
type-X. Op 1 juli 1918 steeg de eerste type-X, de L-

70, voor het eerst op. Met een lengte van ruim 230
m en uitgerust met 7 Maybach motoren was de L-
70 het meest geavanceerde luchtschip ooit
gebouwd, en Strasser verwachtte dat met inzet van
type-X Zeppelins een nieuw
bombardementsoffensief tegen Engeland kon
worden ingezet.

In de nacht van 5 op 6 augustus gaf Strasser order 5
luchtschepen richting Engeland te sturen. Hij vloog
zelf mee aan boord van vlaggenschip L-70. De
Engelse luchtverdediging was al op de hoogte van
de aanval voordat de Zeppelins Engels territoir
bereikten door een melding vanaf een Brits
lichtschip. Vanaf Great Yarmouth stegen 13 DH-4's
op. Rond half elf op de avond van 5 augustus
ontmoetten enkele DH-4's 3 Zeppelins, die in V-
formatie op een hoogte van ongeveer 5500 m
vlogen. De L-70, vooraan vliegend, kreeg de volle
laag en stortte brandend in zee, de Marine-
Luftschiff-Abteilung berovend van haar
daadkrachtige leider. De andere twee luchtschepen
maakten onmiddellijk rechtsomkeer, de L-65 werd
nog wel flink geraakt door vuur vanuit een DH-4,
maar een brand in een gondel kon worden geblust.
De andere twee Zeppelins bereikten nog wel de
Engelse kust, maar richtten daar geringe schade aan
door het willekeurig overboord zetten van de
bommenlast.

De dood van Strasser betekende feitelijk het eind
van de Marine-Luftschiff-Abteilung, hoewel
aanvankelijk de patrouilles boven de Noordzee
gewoon doorgingen.

Sinds mei 1918 had de Britse marine
geéxperimenteerd met de inzet van schepen
voorzien van een Sopwith 2F.1 Camel jager. Deze
schepen waren motorloos, en zouden door
marineschepen worden gesleept. Hoewel het
opstijgen niet al te eenvoudig bleek, werden de
proeven wel gecontinueerd en vanaf eind juli werd
onder operationele condities getest. In de nacht van
10 op 11 augustus 1918 verlieten 4 lichte kruisers
en 13 kleinere schepen de haven van Harwich om
zich richting de Duitse Bocht te wagen. Het
experimentele scheepje met de Camel werd
meegesleept. Noordelijk van Terschelling verscheen
de Zeppelin LZ100 L-53 op grote hoogte boven de
Engelse vloot. Toen het eenmaal licht was
geworden, werd de Camel ingezet. Vlieger S.D.
Culley had ruim anderhalf uur nodig om tot 300
meter onder de L-53 te komen, en deed nog een
half uur om de L-53 te bereiken. Waarschijnlijk niet
opgemerkt vanuit de L-53 kon Culley, hoewel één
van zijn machinegeweren al snel blokkeerde, de
gigant ongestoord de volle laag geven. De L-53 viel
al brandend in zee™. De gebeurtenissen waren
vanaf Terschelling en enkele Nederlandse
marineschepen (die een oogje in het zeil hielden)



goed waar te nemen. Het verlies van de L-53
toonde aan dat vliegtuigen definitief superieur
waren aan luchtschepen, en er werd besloten de
patrouilles per luchtschip te beperken, en de bouw
van een nieuw, nog groter type Zeppelin werd
uiteindelijk afgeblazen. In september 1918 werden
er in het geheel geen operationele vluchten gemaakt
door de Marine-Luftschiff-Abteilung. Op 20
september werd er curieus genoeg boven Zuid-
Limburg nog wel een op grote hoogte passerend
luchtschip gezien*™". Een patrouille van de L-63 op
12 oktober 1918 is waarschijnlijk de laatste
operationele vlucht van een Duits luchtschip
geweest tijdens de Eerste Wereldoorlog, de
vijandelijkheden stopten op 11 november 1918.

Leeuwarder Courant, 2 februari 1916

Staatsbegroting voor het dienstjaar 1917, bijlage A, derde
hoofdstuk (mededelingen van de minister van Buitenlandse
zaken, J. Loudon), ook Het Centrum, 2 januari 1917.
Leeuwarder Courant, 21 februari 1916. Dat het om een niet-
Duits exemplaar zou gaan is onwaarschijnlijk.
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Leeuwarder Courant, 15 februari 1916. Enkele dagen later,
op 16 februari, verklaarden diverse mensen (waaronder
treinpassagiers) dat ze hadden gezien dat bij Blerik een
luchtschip was geland. Politie trof echter niets bijzonders
aan.

Op 16 april 1916 werd nog een luchtschip waargenomen
nabij Vlieland, waar het enige uren rondkruiste, overigens
boven internationale  wateren;  ongetwijfeld een
patrouillerend marine luchtschip (NRC 17 april 1916).

"' NRC, 3 augustus 1916.

vii

Staatsbegroting 1917, als genoemd in i.
vili NRC, 3 augustus 1916; Het Centrum, 3 augustus 1916. De
L-11 was niet zwaar beschadigd; het was in ieder geval een
week na het incident alweer in de lucht.
Het Volk, 26 augustus 1916; Het Centrum, 26 augustus 1916

De naar Cuffley gespoedde autoriteiten hoopten nu eindelijk
achter een aantal belangrijke technische details te komen, er
vanuit gaande dat het aluminium frame de brand zou
overleven. Groot was de teleurstelling dat het neergeschoten
luchtschip geen Zeppelin bleek te zijn, maar een Schiitte-
Lanz, met een geheel houten frame.

* De Britse R33 en R34 luchtschepen, die in 1918 het licht
zagen, waren feitelijk nagebouwde L-33s.

Historische gegevens meetstations Maastricht, De Bilt,
Vlissingen en Eelde; via KNMI.

Om precies te zijn: bij 't Heultje, de kruising tussen de
Hoogbloklandseweg met de Groene Weg (Hoornsche Vliet).
Afgezien van de aanwezigheid van de snelweg A27, parallel
aan de Hoogbloklandseweg, zal er op deze plek weinig
veranderd zijn in vergelijk met 1916. Uiteraard werd er in de
eerste berichten gesproken over een bom. De gezagvoerder
van de LZ90 meende overigens boven Belgié te vliegen toen
de blikken overboord gingen.

Xiii

* In de pers verschenen enige verontwaardigde berichten
jegens de militaire wacht van de inundatiewerken bij Wijk
bij Duurstede. Een passerende veldwachter vroeg de wacht
waarom niet werd geschoten op het luchtschip, waarop werd
geantwoord dat daar geen opdracht voor was gegeven. Toen
eenmaal een commandant was opgetrommeld, was de LZ90

al uit zicht.

* Robinson- a history of the German Naval Airship Division

1912-1918 (Schiffer, 1993)
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In de Engelstalige literatuur worden de Zeppelin type S en
de opvolgers die nog tot in 1918 werden gebouwd veelal
aangeduid als “highclimbers”, vanaf type X als “Super
Zeppelin”.

"' Bekend zijn waarnemingen vanuit Nes (bij Dokkum) op 19
april 1917 (rond 17:30 u), op 3 mei 1917 vanuit Delfzijl en 4
mei 1917 vanaf Ameland (waar een luchtschip de gehele
ochtend rondkruiste, dit was waarschijnlijk de L-43)
(respectievelijk uit Leeuwarder Courant 20 april 1917; Het
Volk 29 mei 1917 en NRC 17 mei 1917). Verder in de NRC
van 14 mei 1917 het bericht dat die ochtend was
waargenomen vanaf Terschelling dat tijdens een onweersbui
een luchtschip was vergaan. Dit was de patrouillerende L-
22, welke door een RNAS Curtiss H.12, opgestegen in Great
Yarmouth, werd neergeschoten, westelijk van Terschelling
boven internationale wateren. Op 14 juni 1917 viel de L-43
op soortgelijke wijze ten prooi aan een H.12 noordelijk van
Vlieland.

I Amersfoortsch Dagblad 18 juni 1917; NRC 18 juni 1917

Op miraculeuze wijze overleefden 3 bemanningsleden het
inferno. De gebeurtenissen waren vanuit de L[-42
waargenomen, gezagvoerder Dietrich kon daarmee Strasser
overtuigen van het feit dat het luchtschip door een vliegtuig
was vernietigd. Het verlies van de L-42 was een enorme
klap voor Strasser.

De 1102, werd geinterneerd, gekocht voor 20000 gulden
en in gebruik genomen bij de MLD als V2, 31 oktober 1917
verongelukt (dank aan Frits Gerdessen)

Texelsche Courant, 8 augustus 1917
I NRC 20 oktober 1917

il Het Volk 20 oktober 1917
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In deze periode werden enkele malen patrouillerende Duitse
luchtschepen vanuit Friesland en Groningen; bekend zijn
een waarnemingen op 12 november 1917 vanuit
Leeuwarden (vloog waarschijnlijk niet boven Nederlands
grondgebied) en 22 december 1917 boven Sloten en
Heerenveen (waar eerder die dag ook al een exemplaar was
gezien)(respectievelijk uit de Leeuwarder Courant van 12
november en 22 december 1917).

¥ NRC 14 december 1917

Xxvi

Ooggetuige verslag van de machinist van het gemaal,

opgetekend in Het Centrum van 13 december 1917

"' Na de oorlog ontving hij 600 gulden schadevergoeding van
de Engelse regering.

*viliyolgens moderne boeken waren de Coastal Class

luchtschepen uitgerust met Sunbeam, Berliet-Ford of

Renault motoren. We kunnen aannemen dat de lokale pers

het merk van de motoren niet heeft verzonnen, dus de

boeken lijken niet te kloppen.

Bij Sliedrecht werd een niet ontplofte brandbom gevonden,

ook afkomstig uit de C27. Degene die de bom vond, had

geen idee wat het was en het ding meegenomen naar een

boerderij, daar netjes schoongemaakt en tegen een muur

gezet (NRC 14 december 1917, Het Volk 15 december

1917).

Diezelfde middag werden de 5 naar Den Haag overgebracht

en daar officieel geinterneerd.

X Het Centrum, 14 december 1917.

WXl Het Centrum, 15 december 1917.

¥ NRC, 18 mei 1918 en 28 mei 1918.

Y NRC, 9 juli 1918.
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Culley kon zijn Camel, de N6812, vrijwel onbeschadigd in
zee zetten, waarna hij met zijn toestel uit zee werd gepikt.
De N6812 valt nog steeds in volle glorie te bewonderen in
het Imperial War Museum in Londen.

i Het Volk, 20 september 1918.

Naast de in de eindnoten genoemde bronnen is dankbaar gebruik gemaakt van:



— Das Grosse Luftschiffbuch, Peter Meyer, Elsbeth Riitten Verlag, 1976

- The Zeppelin in Combat: the history of the German naval airship division 1912-1918, D.H. Robinson,
Schiffer, 1993

- Jane's Pocket Book of Airships, Lord Venrty en Eugene Kolesnik, 1976

- Die Geschichte der Deutschen Heeresluftschiffahrt, Harry C. Redner (zie www.luftschiffharry.de)

- London 1914-1917: the Zeppelin Menace, Ian Castle, Osprey, 2008

Coastal C26 in Eemnes op 11 december 1917
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Nog een opname van de Coastal C26 in Eemnes op 11 december 1917



De gondel van de Coastal C26 in de tuin van bakkerij Heek (Eemnes, 11 december 1917)



Marineluftschiff L-15, de Zeppelin LZ54, die waarschijnlijk op 1 februari 1916 via Amsterdam en de Veluwe
over Nederland trok. Op 1 april 1916 moest het luchtschip een landing op zee maken bij Margrate na te zijn
lekfeschoten.



De L-31, een Zeppelin R-type, vloog op 3 augustus 1916 over de kop van Noord Holland en
de Wadden. Op 2 oktober 1916 werd de L-31 bij Londen neergschoten.

F

De Sopwith 2F.1 Camel, waarmee op 11 augustus 1918 bij Terschelling de Zeppelin
LZ100/L-53 werd neergeschoten (Imperial War Museum, Londen, april 2010, foto Arno
Landewers).



