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Sleepbootkapitein Leendert Muller Wzn. (1880-1940) 

Een reconstructie door ing. L.A.G. van Kempen 
 
Geboren in Sliedrecht op 5 januari 1880, als tweede zoon van Willem Muller L zn. en Annigje 
Visser, leerde hij reeds op jonge leeftijd de kneepjes van het schippersvak kennen onder de 
hoede van zijn vader. Op 22-jarige leeftijd was hij een bekwaam en bevoegd sleepbootkapitein. 
Hij voer als zetschipper op een sleepboot van de Coöperatieve Suiker Maatschappij in 
Dordrecht, die verschillende suikerfabrieken beheerde in de regio West-Brabant en op de 
Zeeuwse en Zuid-Hollandse eilanden. 
 
De politieke spanningen in West-Europa, veroorzaakt door de expansiedrift van Hitler c.s. in 
Duitsland, noopte de Nederlandse regering tot het nemen van een aantal voorzorgsmaatregelen 
de verdediging van het land betreffende. Begonnen werd met het bouwen van kazematten en 
de aanleg van een verdedigingskanaal. Wegversperringen werden voorbereid. 
 
De pontveren te Mook, Cuijk, Gennep, Boxmeer, Afferden, Vierlingsbeek en zo verder naar het 
zuiden, waren ter vernieling voorbereid. Politietroepen waren belast met de uitvoering daarvan. 
Zodra het bevel tot vernietiging was gegeven, moest het personeel de pont met afgezette motor 
naar het midden van de rivier varen, de lont aansteken en met een roeiboot maken dat ze 
wegkwamen. 
 
Bij de stuwen waren de trappen over het stuwlichaam ter vernieling voorbereid. 
Zinkschepenversperringen bij de stuwen moesten voorkomen, dat bij het stukschieten van de 
stuwen het water af zou lopen. De bevoegdheid tot inzet van deze schepen berustte bij de 
Directeur van de Etappen- en Verkeersdienst in Den Haag. Op 28 augustus 1939 waren de uit 
het buitenland komende berichten zo verontrustend, dat de regering besloot tot een algemene 
mobilisatie. Dit betekende, dat circa 300.000 man zich naar de opkomstadressen van hun leger- 
of marineonderdeel dienden te begeven. 
 
Ook de leden van de in de nadagen van de Eerste Wereldoorlog (1918) opgerichte Vrijwillige 
Landstorm ontsprongen de dans niet. Van de ongeveer 94.000 vrijwilligers werden 42.000 man 
opgeroepen. De V.L. kende verschillende diensten, zoals de spoorwegdienst, de 
motorvoertuigendienst, de vaartuigendienst e. a. met voor elk van hen specifieke taken. Ten 
behoeve van de vaartuigendienst werden sleepboten en vrachtschepen gevorderd. Zij werden 
bij voorkeur bemand met schippers, die onder normale omstandigheden ook op het gevorderde 
werkten. 
 
Middels een Algemene Bekendmaking nr. 34 in de dagbladen gaf de Opperbevelhebber voor 
Land- en Zeemacht voorschriften met betrekking tot de scheepvaart op de Nederlandse 
binnenwateren. In zijn scriptie “De Nederlandse Rijn- en binnenvaart in de Tweede 
Wereldoorlog”schrijft Emiel Janssen hoe het de binnenvaart in deze oorlogsperiode verging. In 
aanvulling daarop laat E. Janssen ons weten, dat cijfers van het CBS laten zien hoezeer het 
scheepvaartverkeer tot stilstand kwam. Waren er in het eerste kwartaal van 1939 nog 10.081 
schepen, die via de Maas de Nederlands-Belgische grens overstaken; dit aantal bedroeg in het 
laatste kwartaal van 1939 nog maar 1.602 en in het eerste kwartaal van 1940 zelfs slechts 705 
schepen. We kunnen stellen, dat dit aantal in april 1940 nog verder zal zijn gedaald, doch dat er 
desondanks nog meerdere schepen dagelijks de kazematten in de Maas passeerden. 
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7 Mei 1940. Intrekking van de verloven, gepubliceerd in de dagbladen. Nierstrasz schrijft in zijn 
boek: “op deze dag gaf de D.E.V. opdracht aan de militaire scheepvaartagent in Roermond, een 
adjudant-onderofficier van het Vrijw. Landstormkorps Vaartuigendienst, schepen met ballast te 
doen beladen en te doen transporteren naar de stuwen en de Niersbrug in Gennep. Hij 
vorderde daartoe kempenaars en deed deze op 8 mei en in de nacht van 8/9 mei bij de in de 
Maas liggende baggermolens beladen. Bij de gereed zijnde schepen werden de springladingen 
aangebracht door de genie en het verslepen geschiedde door de ter beschikking van de 
troepencommandanten zijnde sleepboten.” Kempenaars waren binnenvaartschepen, origineel 
50 m lang en 6,60 m breed. Zij hadden een diepgang van 2,50 en een laadvermogen van 4-600 
ton. 
 
Het schip voor Gennep moest onder de Niersbrug in positie gebracht worden. De bedoeling was 
een schepenversperring aan te leggen. Plan was door het dichten van de spuigaten en bogen 
onder de brug in de winterbedding een blokkade op te werpen, waardoor het gehele riviertje, 
na het tot zinken brengen van het (de) met zand en puin gevulde schip (schepen), zou zijn 
afgesloten en het water stroomopwaarts zou worden opgestuwd.  
 
Het riviertje de Niers is niet veel meer dan een ongeveer acht à tien meter brede beek, die 
fungeert als afvoer in de Maas van overtollig kwel- en regenwater uit het achterland, dat 
overwegend in Duitsland is gelegen. Het is ondiep, wordt niet bevaren, heeft een weelderige 
plantengroei in de bedding en met door het vee bij het drinken ingetrapte oevers. Zelfs met een 
lege boot is het moeilijk de gestelde positie te bereiken.  
 
Met eindeloos geduld slaagde een sleepbootkapitein er in, na veel trek- en duwwerk de circa 
twee kilometer lange afstand van de Maas tot de Niersbrug in Gennep af te leggen en de boot 
(boten) op de gewenste plaats in positie te brengen. Het is dan inmiddels 8 mei in de avond 
geworden. 
 
Sgt. Vereschildt, commandant van het versperringsdetachement van 4-II-26 R.I. in Gennep 
schrijft in zijn verslag, dat de springlading voor de brug in de nacht vanuit Eindhoven door een 
koerier wordt aangeleverd. In zijn kwartier, hotel onleesbaar (vermoedelijk wordt hier de zaal 
van de latere “de Kroon” bedoeld), waren ook enige pontonniers ondergebracht, die het tot 
zinken brengen van een boot moesten voorbereiden en uitvoeren. Zij zagen zich voor een 
onmogelijke opdracht gesteld. (Nierstrasz spreekt in zijn boek van twee boten). 
 
Het lossen van een gevorderde locomotief met wagons, gevuld met zand en steenpuin (Maas 
Buurtspoorweg), vorderde echter zo langzaam, dat door de burgemeester van Gennep 50 
werklozen werden opgeroepen om het werk te bespoedigen (aldus Vereschildt). Nierstrasz 
spreekt hierbij van 32 werklozen. 
 
Op 9 mei 1940 doet de Opperbevelhebber van de Land- en Zeemacht weer een Algemene 
Bekendmaking uitgaan, die gepubliceerd wordt in de dagbladen. Het ANP heeft de publicatie 
ook in het archief onder nr.388007/JB. Vooral de reden van publicatie bevreemdt ons zeer. Hij 
schrijft daarin, dat de voorschriften in Bekendmaking nr. 34 - naar gebleken is - niet overal 
geheel juist zijn verstaan. En de slotalinea luidt: “De alg. bekendmaking nr. 15, welke reeds 
eerder een vergunning voorschreef voor de vaart op het Julianakanaal, op het Maas-Waalkanaal 
en een gedeelte van de Maas blijft van kracht, zolang deze niet worden ingetrokken.” 
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De zinkschipversperring voor de stuw bij Heumen in het Maas-Waalkanaal moest nog tot stand 
gebracht worden. Bij een baggermolen, stroomopwaarts gelegen ter hoogte van kazemat B 65, 
op enige afstand onder kilometer paal 149, lag een vol gebaggerde bak te wachten op transport. 
Wij gaan ervan uit, dat de sleepboot, welke de klus bij de Niersbrug geklaard heeft, hiervoor 
ingeschakeld is. Met de aan de sleepboot gesjorde bak gaat de combinatie in de vroege ochtend 
van 10 mei 1940 op weg. Al spoedig moeten zij opgeschrikt zijn door de daverende explosies 
van de opgeblazen versperringen. 
 
Bij nadering van het veer in Boxmeer ontwaren zij grote bedrijvigheid aan de wal. Ze krijgen te 
horen dat de lont van de dynamietlading om de pont op te blazen gedoofd was en de pont 
daardoor naar de oostoever was gedreven. De sleepbootkapitein was graag bereid een 
helpende hand toe te steken, doch het vergde de nodige tijd voordat de vaart uit de sleep was 
en deze stil lag. Tenslotte slaagde men erin de pont naar het midden van de rivier te trekken, 
waar de pont alsnog, conform de instructies, tot zinken kon worden gebracht. 
 
Onder een paraplu van naar het westen overvliegende vliegtuigen vervolgen kapitein en 
stuurman de vaart zoals opgedragen. Zij deden net alsof er niets aan de hand was. Niemand 
legde hen iets in de weg. Moeiteloos voeren zij onder de spoorbrug in Oeffelt door. Bij de 
nadering van het dorp St. Agatha zagen zij de eerste boerderij die kennelijk door geschutvuur in 
puin was geschoten. Door de rookwolken die in de verte ten hemel stegen, zien zij, dat het daar 
brandt. Onverschrokken varen zij verder. 
 
Plotseling zien zij verscheidene groepen soldaten met draagbare boten te water gaan. Aan het 
geluid van het schieten en het opspatten van het water in de rivier zien zij, dat er met 
mitrailleurs op de bootjes geschoten wordt. Alle, op één na, keren ijlings om en zoeken dekking 
op de wal. De soldaten in dat ene bootje, door de sleep enigszins beschermd tegen het vuur uit 
de kazematten, peddelen met de moed der wanhoop om dichterbij te komen. De 
sleepbootbemanning vreest, dat zij door de naderbij komende soldaten geënterd dreigen te 
worden, en gooit het roer om, zodat de sleep dwars op de rivier komt te liggen. De overvallers 
zien, dat hun prooi dreigt te ontsnappen en gooien met handgranaten. De stuurhut wordt 
getroffen met het noodlottig gevolg, dat de bemanning dodelijk wordt gewond. 
 
Nierstrasz schrijft hierover in zijn boek De verdediging van N-Limburg en N-Brabant: “dat om 
ongeveer 8.00 uur een Duitse afdeling uit Oeffelt in de rug van de kazematten G 93 en S 94 
verscheen en de sectiecommandant en de bezetting van de schuttersputten gevangen nam. Op 
de terugweg naar Oeffelt namen zij de Compagniescommandant gevangen. Omstreeks 9.00 uur 
was de mitrailleur van kazemt S 91 uitgeschakeld. Datzelfde gebeurde ook met kazemat S 95 , 
waarbij de gehele bezetting werd gedood. Een hospitaalsoldaat,op weg naar de kazematten 
werd gedood. (Deze hospic lag dood voor de kazemat C.v.D.). 
 
Een eerste oversteekpoging had plaats ter hoogte van de kazematten B 96 en B97. Op dat punt 
kon kazemat B 92 vuur uitbrengen, doch de bezetting bemerkt de overgangspoging niet. Om 
9.15 vindt een tweede poging plaats en daarbij slaagt een bootje erin de westoever te bereiken 
bij kazemat B 96. 
 
Om 11.00 uur werd de mitrailleur in B 97, die de overgangspogingen had verhinderd, buiten 
gevecht gesteld, waarna een overgang plaatsvond bij de verlaten kazematten G 93 en S 94. Dit 
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werd opgemerkt door de B 92, doch 
juist toen het vuur zou worden 
geopend, nam een rijnaak ligging in het 
schootsveld van de mitrailleur.” 
 
In de loop van de dag, als de rust 
enigszins is weergekeerd, wordt de 
kapitein dood en de knecht 
zwaargewond en badend in het bloed 
op de boot aangetroffen. 
Mevr. Stegeman-Douwes, echtgenote 
van de dominee in Cuijk, schrijft op 11 
mei 1940 in haar dagboek, dat die 
middag een veldwachter aan de deur 
kwam om over een man te praten, die 
op het protestantse kerkhof begraven 
moest worden. Het was een kapitein 
van een boot, die over de Maas voer en 
een granaatscherf in zijn been gekregen 
had. Hij was doodgebloed, omdat de 
slagader kapot was. Hij was met zijn 
knecht alleen op die boot en woonde in 
Dordrecht. Zijn vrouw en kinderen 
zouden nog van niets weten. 
 
De “knecht” is overgebracht naar het 

ziekenhuis van de Zusters van Liefde in Cuijk. Op 20 mei 1940 wordt Frans Arthur Delmotte 
(Dordrecht 19 mei 1913 - Breda 24 februari 1997 ) ontslagen uit het ziekenhuis en doet hij 
aangifte op het gemeentehuis van Cuijk en St. Agatha van het overlijden van Leendert Muller, 
oud 60 jaar, geboren in Sliedrecht 5 januari 1880 en overleden op 10 mei 1940 om 09.00 uur. 
Aldus akte 39 van het overlijdensregister van de gemeente Cuijk en St. Agatha. Leendert Muller 
werd aanvankelijk in Cuijk begraven en later herbegraven in Dordrecht. Het graf schijnt te zijn 
geruimd. Leendert Muller liet een vrouw en zeven kinderen na. 
 
Het Team Beheer van het Ministerie van Defensie in Kerkrade schrijft ons, in antwoord op onze 
vraag naar Leendert Muller, dat in bij hen ondergebrachte archieven alleen een kaart “opgave 
burgemeesters (gesneuvelden)” aanwezig is. Uit de op de kaart aanwezige teksten zou te 
concluderen zijn, dat hij geen militair was. Vreemd genoeg is achter de tekst “Rang” het woord 
“vrijwilliger” ingevuld. Wat er weer op duidt, dat hij toch op enig moment in militaire dienst is 
geweest. Mogelijk zijn er van hem dan ook gegevens aanwezig in het Nationaal Archief. Aldus de 
brief van Defensie. Het laatst bekende adres was Marc Schamperstraat 19 in Dordrecht. 
Leendert Muller ontbreekt nog steeds op de Erelijst van de Nederlandse Oorlogsslachtoffers.  
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Geraadpleegde bronnen 
Mede dank zij onderstaande bronnen kwam dit relaas tot stand. Vooral dank aan de 84+’ers. 
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Venray, 10 januari 2014;  ing. L.A.G. van Kempen 


