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Ubi Sumus et quo vademus?

De Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 50 jaar jong

Het is niet aan mij om u op deze plaats mee terug te voeren in de tijd en de
geschiedenis van de (uw) Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis uit
de doeken te doen. Elders in dit boekje geeft Gerard Acda een mooi, bondig
overzicht van ontstaan, activiteiten en doelstellingen van de vereniging.
Volgend jaar, in het themanummer van ons eigen vertrouwde Tijdschrift
voor Zeegeschiedenis, zal een langer stuk aan de historie van de vereniging
worden gewijd. Moge ik hier volstaan met enkele woorden over het nu en
straks van de Vereniging voor Zeegeschiedenis.

In de afgelopen vijftig jaar heeft de Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis een niet weg te denken plaats verworven in de betrekkelijk
grote, maar helaas niet al te hechte familie van historische verenigingen.
Binnen die grote familie is een respectabel aantal verenigingen te vinden
die zich tot doel hebben gesteld aspecten van het Nederlands maritiem ver-
leden aandacht te geven middels publicaties, bijeenkomsten en voordrach-
ten. Hoewel hun doelstellingen grotendeels overeenkomen met die van uw
Vereniging zijn de achtergronden en karakteristieken van de verenigingen
nogal divers te noemen. De één specialiseert zich in het (laten) uitgeven
van geannoteerde bronnenuitgaven betreffende reisliteratuur, de ander
wijdt veel aandacht aan de periode van de grote zeilvaart terwijl een derde
vereniging specifiek de Koninklijke Marine tot onderwerp van lezingen
heeft gekozen. De Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis — zo blijkt
niet alleen uit de baaierd van onderwerpen die in de bibliografie van het
Tijdschrift staan opgenomen, maar ook uit de keur aan topoi die tijdens dit
jubileumcongres de revue passeert (visserij, koopvaart en piraterij, zee-
schilders en muiterij in lezingen en films, museale presentaties, om maar
enkele onderwerpen te noemen) — beperkt zich niet tot periode of onder-
werp, maar besteed graag aandacht aan veel uiteenlopende facetten van
ons roemrijk maritiem verleden.

Er is niet mis mee om deze scheiding van belangstellingsgebieden te
handhaven. Echter, het huidig tijdsgewricht vraagt om samenwerking. Veel
verenigingen hebben thans te maken met slinkende ledentallen, terwijl

de gemiddelde leeftijd binnen het ledenbestand gestaag toeneemt. Met
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andere woorden: hoezeer wij de ons jarenlang zo trouw gesteunde leden
ook waarderen, het is noodzakelijk een appél te doen op de jongere garde.
Daarnaast lijkt de scheepvaart als exponent van het maritiem verleden een
aanmerkelijk minder prominente plaats in ons dagelijks leven in te nemen
dan pakweg 50 jaar geleden. Binnen diverse gremia wordt regelmatig gede-
batteerd over de vraag: hoe maritiem is Nederland nog?

Wij bestuurders van deze mooie vereniging, maar ook u, onze leden, kun-
nen allen individueel een enthousiasmerende rol spelen bij het werven van
jong aanstormend talent — naast universiteiten en musea waar belangstel-
ling voor ‘Het Maritieme’ gewekt moet worden. Collectief, als Vereniging,
kunnen wij dat ook, onder andere door boeiende bijeenkomsten te blijven
organiseren. Niet alleen het verleden, maar ook het heden en de toekomst
van Maritiem Nederland moeten hierbij aan bod komen.

Recente ervaring leert dat het erg lonend kan zijn bij de organisatie van
bijeenkomsten samen te werken met andere verenigingen. In een recente
bijeenkomst in Vlissingen (najaar 2010) leidde samenwerking met de Werk-
groep Kartografie van het Koninklijk Zeeuws Genootschap tot een bom-
volle zaal waar 150 aanwezigen aandachtig naar de voordrachten luisterden.
Vanuit deze gedachte — bundeling van krachten — heeft de Vereniging in
het voorjaar van 2011, een dag na haar 5oste verjaardag — het voortouw
genomen en een aantal aan elkaar gerelateerde clubs voor een oriénterend
gesprek uitgenodigd. Insteek was te peilen in hoeverre bereidheid bestaat
tot een vorm van samenwerking te komen en te bepalen hoe die samen-
werking eventueel vorm zou kunnen krijgen. De bereidheid is groot, de
hang naar autonomie evenzeer, maar de cohesie tussen verenigingen is nog
klein.

In het jubileumjaar 20112012 stelt het bestuur zich tot doel intensiever
samenwerking te zoeken. Een eerste begin zal zijn data van bijeenkomsten
met andere verenigingen af te stemmen. Een tweede stap is het organise-
ren — door de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis en een andere
historische vereniging — van een gemeenschappelijke studiedag op een
mooie en boeiende locatie. In de nabije toekomst kunnen volgende stap-
pen worden gezet in de richting van gezamenlijke publicaties, meerdaagse
congressen en misschien wel weer studiereizen. Er gebeurt in de wereld
van maritieme musea, bibliotheken, archieven en universiteiten meer dan
voldoende om ook dat initiatief weer nieuw leven in te blazen.
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Niet alleen de Vereniging zal de steven iets moeten wenden en de koers
moeten verleggen om ook in de komende jaren veer- en daadkracht te
kunnen tonen. Ook het Tijdschrift, spreekbuis/uitlaatklep voor Maritiem
Nederland, heeft de afgelopen jaren een gedaanteverandering ondergaan.
Er is meer kleur gekomen, de omslag is iedere keer anders, de artikelen
worden voorzien van meer beeldmateriaal dan voorheen; de bij velen zo
populaire bibliografie is in al die jaren qua opzet echter niet of nauwelijks
gewijzigd. Het is onvermijdelijk dat ook dat zo belangrijke onderdeel van
het Tijdschrift ten langen leste zal moeten worden aangepast aan de tijd en
elektronisch beschikbaar zal moeten komen. Ook zal vanwege het belang
van het Tijdschrift als academisch podium voor intellectueel discours,
moeten worden gestreefd naar statusverhoging door het de rang van ‘peer
reviewed’ tijdschrift te laten verkrijgen.

Uw vereniging 50 jaar jong en dynamisch. Laten wij dat dynamische vooral
koesteren en opstomen naar de volgende mijlpaal! Ik wens u alen een inspi-

rerend jubileumcongres toe.

Joost C.A. Schokkenbroek
Voorzitter Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
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Henk den Heijer

Oceanen van kennis. Verleden, heden en toekomst van de
Nederlandse zeegeschiedenis

Als iemand de titel vader van de maritieme geschiedschrijving verdient,
dan is het Johannes Cornelis de Jonge wel. Hij liet in de negentiende eeuw
met zijn Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen zien dat bronnen-
onderzoek de basis vormt van serieuze geschiedschrijving. Dat neemt niet
weg dat zijn omvangrijke geschiedenis van de Nederlandse marine in de
vroegmoderne tijd wel erg negentiende-eeuws is. Zeeslagen en zeehelden
zijn belangrijke bestanddelen van zijn verhaal. De Jonge was zoals iedereen
een kind van zijn tijd en bekeek het verleden vooral door een nationalisti-
sche bril. We konden een voorbeeld nemen aan het optreden van de marine
in de Gouden Eeuw. In de twintigste eeuw kregen historici meer belangstel-
ling voor economische, sociale en culturele aspecten van het maritieme ver-
leden en dat zien we terug in hun werk. Ook werd het historisch onderzoek
— zeker in Nederland — steeds gedetailleerder; grote overzichtswerken a

la De Jonge werden steeds schaarser en daarmee het beeld van het ver-
leden diffuser. De historicus Jan Romein, overigens niet gespecialiseerd

in het maritieme verleden, sprak in 1939 over ‘het vergruisde beeld van

de Nederlandse Opstand’. De veelheid aan visies en detailstudies hadden
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volgens hem ons het zicht op een eenduidig beeld van de Opstand ontno-
men. Zouden we het werk van J.C. de Jonge naast de huidige productie —
de bibliografie in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis bevat vele duizenden
titels — zeehistorische publicaties leggen, dan valt er wel iets voor Romeins
opmerking te zeggen. De laatste decennia is de stroom publicaties over
onbekende aspecten van het Nederlandse maritieme verleden zo sterk aan-
gezwollen dat we kunnen spreken van oceanen van nieuwe kennis. Een deel
van die kennis is gestold in werken als de vierdelige Maritieme geschiedenis
der Nederlanden (Bussum 1976-1978). In mijn lezing op het symposium

van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis zal ik ingaan op de
ontwikkeling van onze maritiem-historische kennis sinds J.C. de Jonge.
Vragen die aan bod komen, gaan over de wenselijkheid van zoveel gedetail-
leerd onderzoek, over of we op onderdelen nog veel meer moeten onder-
zoeken, en over hoe belangrijk een overkoepelend en vooral eenduidig
beeld van het maritieme verleden is.

Henk den Heijer (1950) studeerde elektro-
techniek en was gedurende tien jaar werk-
zaam in de sector telecommunicatie. In de
jaren tachtig studeerde hij in de avonduren
geschiedenis aan de Universiteit Leiden,
waar hij zich specialiseerde in de geschiede-
nis van de Europese expansie en de zeege-
schiedenis. Hij promoveerde in 1997 bij Jaap
Bruijn op het proefschrift Goud, ivoor en sla-
ven over de Nederlandse handelsrelatie met
West-Afrika in de zeventiende en achttiende eeuw. Na zijn promotie werkte hij
in het middelbaar onderwijs, was eindredacteur van een geschiedenismethode
voor het middelbaar onderwijs bij uitgeverij Wolters-Noordhoff en was als gast-
onderzoeker gedurende twee jaar aan de Universiteit van Amsterdam verbonden.
Sinds 2003 is Den Heijer werkzaam bij het Instituut voor Geschiedenis van de
Universiteit Leiden waar hij in september 2010 Femme Gaastra is opgevolgd als
hoogleraar zeegeschiedenis. Hij publiceerde onder meer over de geschiedenis
van de visserij en de Nederlandse aanwezigheid in het Atlantisch gebied.
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Willem Bijleveld
Totstandkoming van de vernieuwde presentatie van het museum

Het Scheepvaartmuseum is geheel gerenoveerd en volledig opnieuw inge-
richt. Willem Bijleveld zal de renovatie van het monument’s Lands Zee-
magazijn beschrijven en de achtergronden ervan bespreken. Tevens belicht
hij de doelgroepgerichte aanpak van de nieuwe inrichting. Het nieuwe
museum is ontwikkeld met twee sterk verschillende doelgroepen voor
ogen. Dit heeft geresulteerd in 7 objecttentoonstellingen voor de maritieme
liefhebber en de kunstliefhebber. De thematentoonstellingen en de mari-
tieme belevenis De Zeereis zijn bedoeld voor gezinnen en scholen.
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Scheepvaartmuseum.

Willem Bijleveld (Den Haag, 1952) stu-
deerde sterrenkunde aan de Rijksuniversiteit
Leiden, waar hij in 1984 promoveerde op het
proefschrift: Groups and Clusters of Galaxies;
Radio and X-ray studies.

Hij werkte van 1984-1992 als programma-
leider bij het Omniversum in Den Haag

en was vervolgens directeur van Madame
Tussaud in Amsterdam tot 1997. Op dit
moment is hij algemeen directeur van Het

Willem Bijleveld is o.a. vice-voorzitter van de Nederlandse Museumvereniging en

van de Stichting Museumkaart.
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Alex Poldervaart
Van havenhoofd tot Hollywood. De gefilmde visserij.

In 1986 sprak actrice Kitty Courbois op het witte doek de bekende woorden
‘de vis wordt duur betaald’ uit in de verfilming van Herman Heijerman’s Op
hoop van zegen. Daarmee nam ze de rol over van Adéle Sandrock en Esther
de Boer-van Rijk uit voorgaande succesvolle verfilmingen.

Het grote publiek leefde mee met de lotgevallen van vissers in het algemeen
en Kniertje in het bijzonder. De impact van het toneelstuk en de verfilmin-
gen waren groot. Het speelde een grote rol bij de beeldvorming rondom
vissers. Zo ontstond bij het Nederlandse publiek een (vertekend) beeld van
de verhoudingen in de visserij en de gelatenheid waarmee de visser zijn lot
aanvaardde.

Naast Op Hoop van Zegen zijn meerdere films uitgebracht met het thema
visserij; sommige zelfs door gerenommeerde regisseurs. De meeste van

die films waren echter documentair van aard en bereikten nooit een groter
publiek dan die van vakgenoten en liefhebbers.

Een belangrijk startpunt in de bestudering van de visserij in de Nederland-
se filmgeschiedenis is De Nederlandsche Noordzeevisscherij van Polygoon uit
1923. De film bestond uit vier delen en was educatief van opzet. Het geeft
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de onderzoeker van nu een zeer goed beeld van de toenmalige beug-, trawl-
en vleetvisserij en van het Hospitaalkerkschip De Hoop.De film bereikte
nooit de status van andere Polygoon produkties.

In de jaren vijftig hanteerden cineasten als Herman van der Horst, Bert
Haanstra en Jan Schaper ook de documentairestijl, maar met meer gevoel
voor artisticiteit en drama. Films als 't Schot is te boord, Vieren maar en De
zee was niet meer zijn daar goede voorbeelden van.

Dat de visserij zich uitstekend leent voor meeslepende en grote films en
ook een groot publiek aanspreekt, bewijst wel de Hollywood-hit The Perfect
Storm uit 2000. In deze film komen vissers in een zware storm terecht met
rampzalige gevolgen.

De belevenissen van vissers op zee lenen zich goed voor verfilmingen.
Gebrek aan bronmateriaal is er ook niet. In tegenstelling tot de artistieke
visserijfilm kende de visserijroman een veel groter geinteresseerd publiek.
Verhalen zoals opgetekend in Brood uit het water van Fenand van den Oever
of recentelijk Waanzee van Robert Haasnoot lenen zich goed voor verfil-
mingen en zouden net zo succesvol kunnen zijn als Op Hoop van Zegen.

Alex Poldervaart (1974) studeerde
Geschiedenis aan de Hogeschool Rotterdam
& Omstreken en Maritieme Geschiedenis aan
de Universiteit Leiden.
Sinds 2004 werkzaam als conservator in
Museum Vlaardingen te Vlaardingen.
Publiceert met enige regelmaat in NET-
werk Jaarboek Visserijmuseum en maakt
tevens deel uit van de redactie. Vervulde
bestuurslidmaatschappen van de Vereniging
Vrienden van het Visserijmuseum en de Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis.
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Ontvangst met koffie en thee, koekje

Het gebruik van de transportbrief bij de voc
dr. Christiaan van Bochove, Universiteit Utrecht

In rook opgegaan. De Rotterdamse tabakshandel in de
achttiende eeuw
dr. Victor Enthoven, Vrije Universiteit van Amsterdam

KOFFIE

Nederlandse marines, 1600 — 2011
drs. Remmelt Daalder, Scheepvaartmuseum

LUNCH

Kapitein Pruijs en de vaart op Italié: een blik op zijn
scheepsarchief (1661-1664)
dr. Marie-Christine Engels

Maritieme beroepsopleidingen: vroeger, nu en in de toekomst
Gerrit van Leunen, directeur Maritiem Instituut Willem
Barentsz

THEE

Zeeroverij, een onuitroeibaar kwaad?
Henri A. L'Honoré Naber, adviesbureau Safer Seas Consultancy

‘I've had enough of this blood ship!’ Vijf verfilmingen van de
muiterij op HMs Bounty, 1916-1984
dr. Perry Moree, Brill Academic Publishers

Dankwoord en vaarwel
dr. Joost Schokkenbroek, voorzitter NVZG
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Christiaan van Bochove
Het gebruik van de transportbrief bij de voc

De transportbrief die getekend kon worden door mensen die in dienst
traden van de vOC, is onder maritiem geinteresseerden een berucht instru-
ment. Volgens de traditionele interpretatie dwongen kwaadaardige herber-
giers hun berooide buitenlandse gasten om hun schulden door middel van
zo'n schuldbekentenis te voldoen. Daarbij, zo was de gedachte, betaalden
zij uiteraard veel meer dan de werkelijk genoten kost en inwoning waard
waren. Met andere woorden: de rente zou zeer hoog geweest zijn. Gein-
spireerd door de recente debatten over microkrediet komen Christiaan
van Bochove en Ton van Velzen (Nationaal Archief) echter tot heel andere
conclusies. Zij betogen dat buitenlandse werknemers van de voc veel
flexibeler gebruik konden maken van hun transportbrieven. Zo kon men
bijvoorbeeld de transportbrief zelf verkopen, afrekenen met de herbergier
en het overgebleven bedrag vrijelijk besteden. In aanvulling hierop laat
de database voc Opvarenden zien dat ook veel van de lokale opvarenden
een transportbrief tekenden. Sommigen gebruikten de transportbrief om
achterblijvers in staat te stellen om geld op te nemen wanneer dat nodig
was. Nieuw archiefmateriaal
laat echter zien dat anderen hun
transportbrieven direct verkoch-
ten aan gespecialiseerde opko-
pers. Dit stelde hen in staat om
in één keer over een groot bedrag
te beschikken en daarnaast werd
op deze manier het risico van
overlijden tijdens de overtocht
naar Azié enigszins verzekerd.
Door gebruik te maken van de
scheepssoldijboeken laten Van
Bochove en Van Velzen boven-
dien zien dat de rente — gezien
de hoge sterfte en lange terug-
betalingstermijnen — marktcon-
form was. Natuurlijk waren er
herbergiers die misbruik maak-
ten van goedgelovige buiten-
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landers, maar met deze nieuwe gegevens is de transportbrief toe aan een
positieve herwaardering.

Christiaan van Bochove (1980) studeerde
geschiedenis aan de Universiteit Utrecht
en studeerde daar in 2003 af. Zijn scriptie
maakte een kwantitatieve analyse van de
vroegmoderne Hollandse haringvisserij.
Hierna begon hij aan een promotietraject
bij het Internationaal Instituut voor Sociale
Geschiedenis in Amsterdam. Zijn proefschrift
— getiteld The economic consequences of the
Dutch: Economic integration around the North
Sea, 1500-1800 — werd in 2008 verdedigd en gepubliceerd. Sinds de afronding
van dit proefschrift is hij verbonden aan de Universiteit Utrecht. Als postdoc is hij
werkzaam binnen het project The evolution of financial markets in pre-industrial
Europe. Hij onderzoekt hoe tussenpersonen vraag en aanbod samenbrachten
op financiéle markten in de pre-industriéle periode. In februari zal hij beginnen
aan zijn nieuwe project Ferries and Finance: The Financial Infrastructure of the
Dutch Republic. Als redacteur van NETwerk en als bestuurslid van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis is zijn aandacht ook steeds bij de maritieme
geschiedenis gebleven. Zijn onderzoek naar het gebruik van transportbrieven bij
de voc stelt hem in staat om financiéle en economische geschiedenis te combi-
neren.
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Victor Enthoven

In rook opgegaan. De Rotterdamse tabakshandel in de
achttiendeeeuw

Gedurende de zeventiende eeuw en de achttiende eeuw was Nederland
het belangrijkste tabaksverwerkende centrum van Europa: eerst was dit
Amsterdam, later werd dit Rotterdam. Deze verschuiving werd vooral
veroorzaakt door ontwikkelingen ver buiten de Republiek. Rond de
Chesapeake Bay produceerde Virginia vooral de duurdere sweet scented
tabak voor de Engelse markt en Maryland de goedkopere orinoco tabak voor
de Europese markt. Door de oorlogen tegen de Zonnekoning en het instel-
len van een konvooisysteem verloren de Nederlanders de directe toegang
tot de Noord-Amerikaanse markt; na 1690 voerden Nederlandse kooplie-
den de Chesapeake tabak vanuit Engeland in. Met de Acts of Union van
1707 kregen Schotse kooplieden formeel toegang tot de Noord-Amerikaan-
se kolonies en Glasgow groeide uit tot de belangrijkste Britse tabaksmarkt,
met name van orinoco tabak. Deze tabak werd vervolgens weer gereéxpor-
teerd, waarvan meer dan de helft richting de Republiek: naar Amsterdam,
Veere, maar vooral Rotterdam. Engelse en Schotse kooplieden in Rotter-
dam fungeerden als commissionairs
van de Glasgow tobacco lords. Voor
hun rekening verkochte zij de tabak
aan de Rotterdamse tabaksverwer-
kers, die de tabak op hun beurt met
binnenlandse tabak mengen en tot
strengen sponnen of tot snuiftabak
maalden. De verschuiving binnen de
Nederlandse tabaksmarkt van Amster-
dam naar Rotterdam leidde ook tot
een verschuiving van de export van de
verwerkte tabak van de Oostzee naar
Duitsland, het achterland van Rotter-
dam.
In deze presentatie zal vooral worden
ingegaan hoe enkele Rotterdamse
kooplieden, in het bijzonder de firma
Crawford & Co., als commissionairs
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voor Schotse handelshuizen functioneerden. Een Amerikaanse reiziger
deed Rotterdam in 1704 aan en meende:

It’s a place of Refuse for a great many English bankrupts, and very hazar-
dous having to do with the English merchts, most of ‘Em being without
bottom or substance, yet they make shift to live with their commissions
and some few have Estates, as Mr. Sincerf, Reaves, Hope the Quaker & one
Brown. There ain’t a great many dutch merchts That are Rich, but they are
generally to be more Relied on in Way of trade & business than the English.

Victor Enthoven (1958) is historicus en als
docent verbonden aan de Vrije Universiteit
van Amsterdam. Hij is gespecialiseerd in

de geschiedenis van de Atlantische wereld.
Momenteel werkt hij aan de afronding van
een boek over Amsterdam, Rotterdam en
Middelburg als Atlantische knooppunten in
de achttiende eeuw. Dit onderzoek voert

hij uit als onderdeel van het NWO-project
‘Dutch Atlantic Connections, 1680-1800.
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Remmelt Daalder
Nederlandse marines, 1600-2011

Schilderijen met afbeeldingen van zeegezichten, riviergezichten, schepen
en havens worden aangeduid met de term ‘marine’. De marineschilder-
kunst is een typisch Nederlands specialisme, ontstaan rond 1600. Buiten
ons land was het in die tijd nog niet gebruikelijk om een maritiem onder-
werp als hoofdthema van een schilderij te kiezen. Aanzetten daartoe
waren er wel, vooral in Italié en in Vlaanderen, waar men bijvoorbeeld
havens en schepen schilderde als onderdeel van een stadsgezicht of een
mythologische voorstelling. Aan het einde van de zestiende eeuw zijn het
kunstenaars in de noordelijke Nederlanden, zoals Hendrick Vroom, die de
scheepvaart centraal stelden met schilderijen van zeeslagen, profielen van
steden aan het water, ‘scheepsportretten’ en scheepsrampen. De meeste
Nederlandse zeeschilders van de zeventiende eeuw waren specialisten op
hun vakgebied, dwz dat zij zich uitsluitend bezighielden met het vervaar-
digen van marines.

De Nederlandse zeeschilderkunst maakte een aantal perioden van bloei
door. Behalve de zeventiende eeuw (met onder meer Hendrick Vroom,
Willem van de Velde de Oude en de Jonge en Ludolf Backhuysen) heeft
ook de negentiende eeuw een groot aantal belangrijke specifiek maritieme
meesters voortgebracht, zoals Johannes Schotel een Hendrik Mesdag.
Tegenwoordig zijn zeeschilders niet meer duidelijk als een aparte groep te
beschouwen, maar zijn het kunstenaars die verschillende maritieme onder-
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werpen in heel uiteenlopende stijlen vastleggen op paneel, doek of zelfs
metaal. Daarnaast zijn er veel kunstenaars die incidenteel een werk maken
dat we kunnen aanduiden als ‘marine’ zoals de veelzijdige Hermanus Berse-
rik.

In mijn lezing voor de leden van de Vereniging voor Zeegeschiedenis zal ik
een overzicht geven van de belangrijkste ontwikkelingen in de maritieme
schilderkunst van de laatste vierhonderd jaar. Dat zal ik doen aan de hand
van de collectie van Het Scheepvaartmuseum. Die is sinds 1916 uitgebouwd
tot ruim 500 doeken en panelen, en is daarmee de grootste en meest geva-
rieerde collectie op dit gebied in ons land. Het oudste doek, een zeegezicht
door Hans Savery de Oude dateert van rond 1600. Het meest recente werk
is een drieluik door Peter van Dongen uit 2011, speciaal gemaakt ter gele-
genheid van de opening van het vernieuwde museum. Het is een van de 67
schilderijen die in de expositie ‘De Schilderijen’ te zien zijn.

Remmelt Daalder (1949) studeerde
geschiedenis aan de Universiteit van
Amsterdam.Hij werkte tot 1990 bij het His-
torisch Museum Rotterdam, als conservator
stadshistorische collecties. Vanaf 1990 is hij
verbonden aan Het Scheepvaartmuseum te
Amsterdam, tegenwoordig als senior conser-
vator vande collecties schilderijen, teke-
ningen en prenten. Sinds 2009 is hij tevens
part-time verbonden aan de Universiteit van
Amsterdam voor een promotieonderzoek naar het bedrijf van de zeeschilders
Willem van de Velde de Oude en de Jonge en de markt voor zeestukken in de
zeventiende eeuw. Hij publiceerde onder meer over industriéle archeologie,
de Amsterdamse haven en over maritieme schilderkunst. Voorbeelden hiervan
zijnTekenen op zee. Reizende kunstenaars en creatieve zeelieden (Zutphen, Walburg
Pers, 1999)en Het Keezending in de polder Blijdorp (Rotterdam, Stichting Histori-
sche Publicaties Roterodamum, 2010)
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Marie-Christine Engels

Kapitein Pruijs en de vaart op Italié: een blik op zijn scheepsarchief
(1661-1664)

In april 1664 kreeg kapitein Lucas Pruijs, die de kost verdiende met de
vaart op Italié, vanuit Amsterdam een opwekkend bericht dat hij de Tur-
ken niet behoefde te vrezen. Michiel de Ruyter zou immers met zijn vloot
bescherming kunnen bieden tegen kapers en piraten. In september vertrok
De Ruyter echter vanuit het Middellandse Zeegebied naar West-Afrika
om daar de belangen van de wic te verdedigen. Vervolgens dienden zich
andere kapers aan: vermoedelijk is het schip van Pruijs in december, in de
aanloop naar de Tweede Engelse Oorlog (1665-1667), in de buurt van Cadiz
gekaapt door de oorlogsvloot onder aanvoering van Thomas Allin. Allin
mocht, na een geheime opdracht uit Londen, tegen het schip van Pruijs en
andere schepen uit de Republiek in actie komen. De rijke retourvloot uit
Smyrna vormde zijn voornaamste doel, maar het schip van Pruijs, de Santa
Maria van Conceptie, moet
eveneens in de handen
van Allin en zijn mannen
zijn gevallen.
De brieven die zich op
dat moment aan boord
bevonden, maken name-
lijk deel uit van de Prize
Papers-collectie in het
archief van het High
Court of Admiralty. Ze
worden momenteel in een
drietal dozen bewaard in
The National Archives in
Londen. De brieven die
voor het artikel in het
Sailing Letters Journaal
zijn bestudeerd dateren
van april 1661 tot midden
augustus 1664. Dit artikel
is de vrucht van een dag
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werk in het Londense archief. Daarbij zijn circa honderd brieven vluchtig
bekeken en vervolgens is een dozijn nader bestudeerd.

Pruijs was een geroutineerde Italiévaarder. In de loop van 1662 had hij de
Santa Maria van Conceptie in gebruik gekregen, een schip van 460 ton. Dani-
el Lestevenon (1623-1666) en zijn compagnon Matthijs Lestevenon (1633—
1693) moeten tot de voornaamste reders hebben behoord. Daniéls moeder
had waarschijnlijk een Italiaanse achtergrond. Zijn zuster was bovendien
getrouwd met Jean Burlamacchi die uit een handelsfamilie stamde oor-
spronkelijk afkomstig uit Lucca. Daarnaast had Daniél een neef in Livorno.
In Italié had de compagnie contactpersonen in Genua, Messina, Ancona,
Pesaro en Venetié. Milaan, Gallipoli en het in de vergetelheid geraakte Goro
worden eveneens genoemd. Deze vrijhaven was aan het zuidelijke deel van
de monding van de Po gelegen in de Pauselijke Staat, vrijwel op de grens
met het Pauselijke gebied.

De brieven van Pruijs bieden zicht op de activiteiten van een kapitein,
gespecialiseerd in de kustvaart op Italié, vlak voor de Engelsen met geweld
probeerden de vooraanstaande positie van de vrachtvaarders uit de Repu-
bliek in het Middellandse Zeegebied over te nemen.

Marie-Christine Engels studeerde
Middeleeuwse geschiedenis aan de Leidse
universiteit en Archiefwetenschap aan de
Universiteit van Amsterdam. Zij promoveerde
aan de Leidse universiteit op de handels-
contacten van kooplieden uit de Nederlan-
den vanuit Livorno en Genua aan het begin
van de zeventiende eeuw (1997) (Verloren).
Sinds 2009 is zij als archivaris werkzaam bij
de afdeling Dienstverlening van het Natio-
naal Archief in Den Haag.
Recente publicaties zijn: 'La battaglia per l'egonomia nel Mediterraneo. Una
ricostruzione dello scontro fra inglesi e olandesi presso Livorno (14 marzo 1653)
(Nuovi Studi Livornesi xv1) (2007), ‘Schiavi, commercio e baratto con Scala e
Stora. IL ruolo degli Olandesi all'inizio del Seicento’ (2008) (Ecole Francaise de
Rome) en ‘De Turcken behoeft niet te vresen’, Impressies uit het scheepsarchief
van Lucas Pruijs (2011) (Walburg Pers).
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Gerrit van Leunen
Maritieme beroepsopleidingen vroeger en nu

In 2010 bestond het Maritiem Instituut Willem Barentsz’ 135 jaar, en daar-
mee is het instituut niet eens de oudste zeevaartschool in Nederland. Even-
als bij de collega instellingen in o.a. Vlissingen, Rotterdam, Amsterdam

en Delfzijl wordt op Terschelling nog steeds modern zeevaartonderwijs
verzorgd op een hoog niveau. In deze voordracht wordt een stukje historie
van het maritieme onderwijs beschreven en wordt uitgebreid stilgestaan bij
de opleidingen van nu.

Gerrit van Leunen (1964) studeerde van
1982 tot en met 1986 aan de Hogere Zee-
vaartschool op Terschelling. Hij voer vervol-
gens 6 jaar als stuurman op de koopvaardij
waarna hij in 1992 als docent in dienst trad
van zijn oude school. Sinds 2007 is hij direc-
teur van Maritiem Instituut ‘Willem Barentsz'".
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Henri A. L'Honoré Naber
Zeeroverij, een onuitroeibaar kwaad?

Zeeroverij bestaat al sinds mensenheugenis. Rijkbeladen handelsschepen
trokken de aandacht van rovers, die daarin een middel zagen om zichzelf in
korte tijd fors te verrijken. Vanaf de Middeleeuwen maakten de Barbarijse
Zeerovers het zeegebied van de Middellandse Zee en de oost Atlantische
Oceaan onveilig. Hun bases waren ondermeer Algiers, Tunis en Tripoli.
Behalve handelswaar leverden bemanningsleden (vooral de Christenen) de
rovers veel losgeld op, dat na moeizame onderhandelingen werd betaald.

In de tijd van de vOcC werden schepen die volbeladen waren met specerijen,
edelmetalen, mineralen, dure stoffen of andere kostbare handelswaar,
overvallen en buitgemaakt. Overal in de wereld, van het verre Oosten tot
aan de kust van Duinkerken. Handelsschepen moesten zich gaan verdedi-
gen. Eerst door het aanmonsteren van beveiligers, zeesoldaten. Later door
zélf geschut aan boord te nemen. In de huid werden gaten gemaakt en er
werden kanonnen opgesteld om een aanval te kunnen afslaan. Maar de
zeerovers waren vindingrijk en gingen zeer wendbare schepen gebruiken
om toch in staat te zijn de logge vrachtvaarders te kunnen overmeesteren.
Daardoor werden handelsvloten genoodzaakt om gespecialiseerde snelle
schepen, voorzien van geschut en krijgers in te zetten om hen te bescher-
men. Hier lag de oorsprong van de gespecialiseerde marine. In18o4 werd
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het Amerikaanse fregat Philadelphia in de strijd tegen de Barbarijse zee-
rovers voor de kust van Libié op een rif gelokt en in brand geschoten. Er
wordt wel gezegd, dat het huidige U.S. Marine Corps hier haar ontstaan
vond.

“Histoire se répéte’. Hetzelfde patroon zien we op de dag van vandaag.
Koopvaardijschepen zijn al lang niet meer bewapend. Het enkele vuurwa-
pen, waarover de kapiteins vlak na de Tweede Wereldoorlog beschikten,
werd in de zeventiger jaren van de vorige eeuw afgeschaft. Zeeroverij heeft
in de afgelopen jaren een forse toename gekend. In de zeventiger jaren
langs de kust van West Afrika, rond de eeuwwisseling in zuidoost Azié, met
name in Straat Malakka en Straat Singapore en op dit ogenblik in de Noord
Indische Oceaan en de Golf van Aden. De situatie is zodanig, dat rederijen,
zeevarenden en hun thuisfront zich ernstige zorgen maken. Rederijen
willen gewapende bescherming. Onze wetgeving laat dat echter niet toe.
Op dit moment vinden verhitte politieke discussies plaats om gewapende
militairen aan boord van koopvaardijschepen te plaatsen. De minister van
Defensie heeft echter onvoldoende middelen om alle 250 schepen die jaar-
lijks de Hoorn van Afrika passeren, afdoende te beveiligen. Huursoldaten
in dienst nemen? Het uit handen geven van het geweldsmonopolie door de
overheid wordt als onwenselijk beschouwd. Gewapende private beveiligers
zijn volgens onze wetgeving niet toegestaan.

De heer UHonoré Naber neemt u mee naar de zeeroverij van vandaag.
Hoe gaat men tegenwoordig te werk, waar komt het voor en wat doen we
ertegen?

Henri A. L'Honoré Naber (1946) is in de
bijna 20 jaar bij de koopvaardij en vervol-
gens de 20 jaar bij de marinestaf in Den
Haag voortdurend geconfronteerd geweest
met het probleem van zeeroverij. Met zijn in
ruim 35 jaar opgedane kennis brengt hij nu
met zijn adviesbureau Safer Seas Consul-
tancy het probleem van zeeroverij in kaart,
maakt risico analyses en adviseert hij over
middelen van bescherming tegen zeeroverij.
Nadruk ligt daarbij op slimme technische middelen en goed veiligheidsmanage-
ment. Er wordt nauw samengewerkt met andere Nederlandse adviesbureaus die
op dit gebied werkzaam zijn en er wordt gezocht naar middelen, die betaalbaar
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zijn, werkbaar en toelaatbaar. Hij heeft presentaties gegeven voor o.a. Vaste
Kamercommissies in de Tweede Kamer, het International Criminal Law Network,
de Mare Liberum Conferentie in het Vredespaleis (2009), de Adviesraad Inter-
nationale Vraagstukken, diverse universiteiten, en draagt bij aan vele brain-
stormsessie en workshops over oplossingen tegen zeeroverij. Hij heeft artikelen
gepubliceerd in o.a.: Marineblad, Militaire Spectator, Justitiéle Verkenningen,

VN Forum, Security Management, Nationale Veiligheid en Crisisbeheersing, swz
Maritime en Maritiem Nederland. L'Honoré Naber is tevens bestuurslid van de
Nederlandse Vereniging van Kapiteins ter Koopvaardij.
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Perry Moree

‘I've had enough of this blood ship!’ Vijf verfilmingen van de
muiterij op HMS Bounty, 1916-1984

In de twintigste eeuw werd het verhaal van de roemruchte muiterij op HMS
Bounty (1789) vijf maal verfilmd. De belevenissen van de wrede gezagvoer-
der William Bligh, de opstandige heldhaftige stuurman Fletcher Christian
en de muitende bemanningsleden leenden zich bij uitstek voor spannende
avondvullende speelfilms, waarin qua acteurs, locaties en rekwisieten
kosten nog moeite gespaard werden. Grote namen als Errol Flynn, Charles
Laughton, Clark Gable, Trevor Howard, Marlon Brando, Anthony Hopkins
en Mel Gibson figureerden in deze grote producties. Moree gaat in op de
achtergronden en het realiteitsgehalte van deze verfilmingen en hoopt
ondanks het late tijdstip van zijn lezing ook enige aandacht te besteden aan
het vraagstuk hoe wreed Bligh en hoe heldhaftig Christian in werkelijkheid
waren. De lezing wordt verlucht met (maar niet overheerst door) fragmen-
ten uit de besproken films.
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Perry Moree (1960) studeerde (zee)
geschiedenis aan de Universiteit van Leiden.
Hij studeerde af in 1987 en promoveerde in
1998 op een onderzoek naar het postvervoer
tussen Nederland en Azié in de 17¢ en 18¢
eeuw. Hij was o.m. werkzaam als directeur
bedrijfsvoering van de Koninklijke Biblio-
theek in Den Haag en is sinds 2010 vice
president (CFO) van 's lands oudste uitgever
Koninklijke Brill Nv. Hij publiceert regel-
matig over de geschiedenis van de voc en de Nederlandse visserij. Met Els van
Eijck nam hij het initiatief tot het Sailing Letters Project, waarvoor zij in 2011 de
Linschoten Penning kregen. Samen met Dirk Tang, Erik van der Doe en Peter de
Bode is hij redacteur van het Sailing Letters Journaal. Moree is een expert op het
gebied van de Engelse en Amerikaanse filmgeschiedenis en bezit zelf een grote
verzameling films, met als zwaartepunt de periode 1920-1950.
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Vijftig jaar Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis

Door Gerard M.W. Acda



1961 - 2011



Oprichting en doelstelling

Op 20 mei 1961 werd de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
opgericht in Den Haag, tijdens het tweejaarlijks congres van Nederlandse
historici. De Commission Internationale d’Histoire Maritime, in 1960
ontstaan als onderdeel van een groter internationaal verband van histo-
rici, had in Nederland aangedrongen op de stichting van een zeehistorisch
vereniging. Zo'n vereniging zou vruchtbaar internationaal contact kunnen
bevorderen.

Maritiem historicus dr. R.E.J. Weber (1907-2005) begon samen met
mevrouw drs. A.M.P. Mollema (1914-1971) met de voorbereiding van de
oprichting. Tijdens de eerste jaren vormden zij 0ok, als voorzitter en
secretaris-penningmeester, het bestuur van de vereniging. Bij de oprich-
ting werd het doel van de vereniging nader omschreven als het wekken van
belangstelling voor en het bevorderen van de studie en samenwerking op
het gebied van de zeegeschiedenis. Ledenbijeenkomsten en de publicatie
van een mededelingenblad waren de eerste middelen om aan die doelstel-
ling te werken.
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Het (onderzoeks)terrein van de zeegeschiedenis werd al in het tweede
nummer van het mededelingenblad van de vereniging nader omschreven,
waarbij niet werd ‘gestreefd naar volledigheid’. De onderwerpen waren

— en zijn nog steeds — oorlogsmarine, zeescheepvaart (waaronder sleep-
vaart), kust- en binnenvaart, visserij, ontdekkingsreizen, scheepsbouw,
haven- en zeewerken, zorg voor toegankelijkheid van de kust (bv. loods-,
bergings- en reddingswezen, kustverlichting), optische en elektronische
berichtenwisseling, stuurmanskunst, zeerecht, de schepeling (bv. aspecten
van het werk aan boord, opleiding, vaktaal, folklore) en zeesport. Zoals
blijkt uit de inhoud van het huidige Tijdschrift voor Zeegeschiedenis en
de indeling van de rubriek ‘Nieuwe boeken en artikelen’ zijn in de loop der
jaren onderwerpen soms van naam veranderd en zijn er nieuwe bijgeko-
men, zoals maritieme beeldende kunst, kaapvaart en piraterij, maritieme
archeologie, cartografie, oceanografie, havens en vaarwegen.

De vereniging in de praktijk
Vanaf de oprichting hield de vereniging jaarlijks een algemene ledenverga-
dering waarbij ook steeds een maritieme locatie werd bezocht. Sinds 1970

is er ook een bijeenkomst in het najaar. In de loop van vijftig jaar hebben
de deelnemers aan de ledenvergaderingen heel wat maritieme objecten en
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plaatsen in Nederland leren kennen. Ook het maritieme buitenland werd
reisdoel van de vereniging.

Vanaf 1973 maakten verenigingsleden een maal in de twee jaar een stu-
diereis naar meestal Europese landen met een maritieme historie. De
studiereizen werden befaamd door de aantrekkelijke bestemmingen en de
plezierige leiding van G.J. van Nimwegen (1923-1991). Na diens overlijden
nam A.G.C. Kok de organisatie en de leiding van de studiereizen op zich.
Kok werkte al gauw samen met reisorganisator P. Jongens en breidde de
reizigerskring uit met leden van de Vereeniging Nederlandsch Historisch
Scheepvaartmuseum en lezers van De Blauwe Wimpel.

Van enkele reizen is in dit laatste tijdschrift verslag gedaan door Albert
Boes en Wilto Eekhof. In 2009 nam Kok tijdens de najaarsvergadering van
de vereniging afscheid als reisleider. Aan een goed georganiseerde reeks
varende reizen kwam helaas (voorlopig?) een einde.

Symposia vormen een middel om historici en zeehistorische belangstel-
lenden samen en in contact met elkaar te brengen. Het organiseren van
symposia rekent de vereniging dan ook tot een van haar opdrachten. In
1985 vond in Amsterdam het symposium ‘Anderhalve eeuw zeevaartkundig
onderwijs in Nederland 1800-1950’ plaats. Een jaar later, in 1986, vierde de
vereniging in Rotterdam haar 25-jarig bestaan met een Engelstalig congres
‘Shipping companies and authorities in the 19th and 20th centuries’. In
extra nummers van het tijdschrift werden de voordrachten van de sympo-
sia gepubliceerd.

In 1996 organiseerde de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis

ter gelegenheid van haar 35ste verjaardag een internationaal congres in
samenwerking met de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart-
museum, het Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, de Vereniging
Scheepvaart- en Havenmuseum Rotterdam en het Maritiem Museum ‘Prins
Hendrik’ te Rotterdam. Een ware bundeling van maritiem-historische
krachten. Het congres had als thema en titel ‘Evolution and Revolution in
the Maritime World in the 19th and 20th Centuries’ en werd internationaal
gepresenteerd als het Second International Congress of Maritime History.
De bijeenkomsten en lezingen werden gehouden van 5 tot en met 8 juni
1996 in Amsterdam en Rotterdam. De voordrachten van dit congres werden
in boekvorm uitgegeven in 1998.

Ook het vijftigjarig jubileum van de vereniging wordt met een symposium
gevierd. Op 24 en 25 november 2011 zullen in de Evenementenzaal bij de
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Uitreiking J.C.M. Warnsinckprijs

Marinekazerne Amsterdam visserij, koopvaart en piraterij, zeeschilders en
muiterij in lezingen en films worden gepresenteerd. Bovendien wordt de
vernieuwde opzet en inrichting van Het Scheepvaartmuseum toegelicht en
het museum bezocht.

Ter stimulering en bevordering van de studie van zeegeschiedenis, maar
ook om bekendheid te geven aan maritieme geschiedenis, besloot het
bestuur van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis in 1989 tot de
instelling van de tweejaarlijkse J.C.M. Warnsinckprijs.

De prijs bestaat uit een oorkonde en een replica van een kaartpasser
afkomstig uit het wrak van het voc-schip Lastdrager. De prijs is genoemd
naar de zeeofficier en eerste Nederlandse hoogleraar zeegeschiedenis
J.C.M. Warnsinck (1882-1943). De prijs is een beloning voor een prestatie
die kan bestaan uit een maritiem-historische studie of een verrichting die
de belangstelling voor de zeegeschiedenis heeft bevorderd of de kennis van
zeegeschiedenis heeft vergroot. De prijs werd in 1990 voor de eerste maal
toegekend. De winnaar was Peter Dorleijn, de kroniekschrijver en teke-
naar van de Zuiderzeevisserij. In 2006 ontving drs. C. de Haas, sinds 1979
plaatsvervangend hoofdredacteur van De Blauwe Wimpel, de prijs voor zijn
over meer dan vijf decennia verspreide bijdrage aan de maritieme geschied-
schrijving. Die bijdrage bestond vooral uit meer dan driehonderd artikelen
in De Blauwe Wimpel.
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In 2001 stelde het verenigingsbestuur de J.R. Bruijnprijs in. Deze prijs,
thans een geldbedrag van € 1000, is een beloning voor de beste scriptie die
in een periode van twee studiejaren is geschreven door een student van een
instelling van hoger onderwijs. In 2003 won Danielle van den Heuvel als
eerste de prijs. Haar scriptie ging over het leven van vrouwen van zeelieden
van de voc-kamer Enkhuizen in de eerste helft van de achttiende eeuw.
Voor de prijs is inmiddels een toenemende belangstelling. In 2011 dongen
acht studenten mee. Hun onderwerpen betroffen koopvaardij, marine,
visserij, havenarbeid, vOC en overzeese expansie en speelden zich af van
de zeventiende tot en met de twintigste eeuw. De prijs is genoemd naar dr.
J.R. Bruijn, van 1980 tot 2003 hoogleraar zeegeschiedenis in Leiden, een
groot inspirator van studenten en promovendi en van 1979 tot 1988 voor-
zitter

De publicaties van de vereniging

Twintig jaar lang werden de leden over de verrichtingen van hun vereniging
geinformeerd door een mededelingenblad dat door een paar enthousiaste
bestuursleden werd verzorgd. Aanvankelijk was het blad gestencild en later
werd het gedrukt.

Dertig jaar geleden slaagde de vereniging erin de verenigingsmededelingen
om te zetten in een professioneel verenigingstijdschrift. Het eerste num-
mer verscheen in april 1982. Inmiddels loopt in 2011 de dertigste jaargang.
Het tijdschrift is misschien wel het belangrijkste product van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis, maar zeker niet het enige. Bij de
geboorte van de vereniging stelden de oprichters zich als doel internati-
onaal en nationaal hulp te bieden bij zeehistorisch onderzoek en in eigen
land de studie en samenwerking op maritiem-historisch terrein te bevorde-
ren.

Het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis tracht met artikelen, boekbespre-
kingen en de vermelding van nieuw verschenen boeken en artikelen het
gehele terrein van de zeegeschiedenis te bestrijken. Daarbij is de redactie
afhankelijk van auteurs die uit eigen beweging artikelen aanbieden. Jaar-
lijks is niet meer ruimte beschikbaar dan circa 320 pagina’s verdeeld over
twee nummers. Met themanummers wordt een zeehistorisch onderwerp in
verschillende artikelen uitgewerkt. Themanummers verschijnen als regu-
liere halfjaarlijkse uitgave en kunnen, helaas, zelden een extra nummer
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zijn. De reden daarvan is dat de kosten van zo’n editie dan ook extra zijn.
Het thema van het voorjaarsnummer 2011 was maritieme literatuur, het
najaarsnummer van 2012 zal geheel gewijd zijn aan een halve eeuw Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis.

Het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis wordt uitgegeven door de Nederland-
se Vereniging voor Zeegeschiedenis met steun van het fonds van de Direc-
tie van Oostersche Handel en Reederijen.

Naast het tijdschrift wordt vanaf 1986 de nieuwsbrief Acht Glazen uitgege-
ven. Na een bescheiden begin groeide de nieuwsbrief uit tot een informa-
tieblad naast het tijdschrift. Dat bleef zo tot 2007, toen de uitgave voortaan
beperkt moest blijven tot een inlegvel bij uitnodigingen voor ledenvergade-
ringen.

Deze bijdrage is een bewerking van een artikel dat verscheen in het tijdschrift De Blauwe Wimpel
van oktober 2011.
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De stad Amsterdam bestaat sinds 1275. In dat jaar kregen de Amsterdam-
mers van de graaf van Holland vrijstelling van de zogenoemde biertol.

Het was de formele bevestiging van hun bestaan. Aanvankelijk stelde de
verzameling gammele huizen en hutten aan de samenloop van de rivier de
Amstel en het IJ niet veel voor. Dat zou echter spoedig veranderen door het
groeiende scheepvaartverkeer dat de stad aan deed. Het is niet meer goed
voor te stellen maar het 1J, een wijde watervlakte voor de stad, lag vol met
honderden schepen die via de open verbinding met de Zuiderzee, Europa
en de rest van de wereld bevoeren. Amsterdam zou uitgroeien tot de motor
van de Nederlandse Gouden Eeuw en tot een van de belangrijkste havens
van Europa.

Die interessante ontwikkeling valt echter grotendeels buiten het bestek
van deze rondvaart. Ook de industriéle archeologie van de vooroorlogse
havengeschiedenis is nog maar beperkt zichtbaar vanaf het water. Tijdens
deze rondvaart zullen we ons noodzakelijker wijze moeten beperken tot de
naoorlogse periode uit de geschiedenis van de Amsterdamse haven.

1945 en daarna
Toen de Canadese bevrijders zich op 8 mei 1945 een weg baanden door de

uitgelaten menigten Amsterdammers troffen ze een desolate infrastructuur
aan. Treinen en trams liepen niet meer, vliegveld Schiphol was grondig ver-

51



woest en de Amsterdamse haven was grotendeels onbruikbaar door Duitse
verwoestingen. Tientallen wrakken maakten het gebruik van het Noordzee-
kanaal onmogelijk.

De gemeente Amsterdam deed er alles aan om de haven weer bruikbaar te
maken. In havenkringen kon men daar gerust op zijn, want Feike de Boer,
de eerste naoorlogse (tijdelijke) burgemeester, was directeur van de Stoom-
vaart Maatschappij ‘Nederland’ geweest. Al op 15 juni 1945 kon het eerste
zeeschip, de 1712 ton metende Titus van de KNSM, binnenvaren.

In de 300 dagen dat De Boer burgemeester was, begonnen gemeentelijke
diensten en de Stichting Wederopbouw Havengebied Amsterdam (Weham)
samen aan het herstel van sporen, kaden, kranen en loodsen. Elke maand
werd wel een mijlpaal bereikt: het herstel van een kade, de plaatsing van
een nieuwe kraan of de aankomst van het zoveelste schip. Toen op 18 juli
1946 de Noordersluis in IJmuiden weer in gebruik kon worden genomen,
was dat reden om groot feest te vieren, vooral omdat het uitgerekend de
Oranje was die als eerste de haven binnenkwam. Het schip kon zonder pro-
blemen doorvaren naar de kaden van de Stoomvaart Maatschappij Neder-
land in het oostelijk havengebied.

Na 1946 maakte de zeescheepvaart een fors herstel door. In 1945 kwamen
470 schepen de haven binnen, een jaar later waren dat er al 1706. Wel

moest een groot aantal weer in ballast vertrekken, omdat er in deze jaren
nu eenmaal weinig lading was uit of door te voeren. Maar ook dat ging de
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goede kant op: was het percentage schepen zonder nuttige lading in 1945
nog 80%, een jaar later was dat nog slechts 43%. Het duurde niet lang of het
vooroorlogse record van 1938 werd gebroken. In 1949 kwamen er al meer
zeeschepen binnen (3891 tegen 3463 in 1938), en een jaar later overtrof ook
het tonnage dat van 1938. Sindsdien bewoog de totale overslag van goede-
ren zich vrijwel onafgebroken in stijgende lijn. Alleen aan het eind van de
jaren vijftig en in het begin van de jaren zeventig was er sprake van terug-
val.

Oostelijk Havengebied

De belangrijkste Amsterdamse zeehavens lagen traditioneel aan de oost-
kant van de stad. Die locatie was eigenlijk heel wonderlijk: de grootste zee-
schepen moesten, komende van IJmuiden, eerst de stad passeren om dan
pas te kunnen afmeren aan de Oostelijke Handelskade en de andere kades
in het Oostelijk Havengebied. Ook voor reparaties bij de Amsterdamsche
Droogdok Maatschappij — tegenover de oostelijke havens — moesten sche-
pen eerst een lange, onhandige weg afleggen. Geografisch leek de stad nog
altijd meer georiénteerd op de Zuiderzee dan op de Noordzee!

Binnen vijftien jaar na de aanleg van de Handelskade, in 1883, waren de
meeste grootschalige havenactiviteiten vanuit het Oosterdok naar de
oostkant van de stad verplaatst. In korte tijd groef men de Spoorweghaven
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en de Entrepothaven, met aan de zuidelijke kade een Nieuw Entrepot, vijf
gigantische pakhuizen met de namen Maandag tot en met Vrijdag, ter ver-
vanging van het oude Entrepotdok. Een strekdam, bedoeld om de golfslag
aan de Handelskade te verminderen, werd verder aangeplempt tot wat
tegenwoordig het Java- en KNSM-eiland heet. Twee grote stoomvaartrede-
rijen, de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ en de Koninklijke Neder-
landsche Stoomboot Maatschappij (KNSM) vestigden zich hier rond 1900.
De KNSM, opgericht in 1856, had voor die tijd haar thuisbasis aan de
Nieuwe Vaart. Vlakbij was een ander scheepvaartbedrijf gevestigd, de
Koninklijke Marine. Geen organisatie op scheepvaartgebied heeft zo'n
lange, ononderbroken geschiedenis op dezelfde plaats als de marinewerf
op Kattenburg. Het uitgebreide complex bestond uit scheepshellingen,
werkplaatsen en een groot pakhuis, het Zeemagazijn, tegenwoordig Het
Scheepvaartmuseum. De marine bouwde hier nog tot 1915 oorlogsschepen,
waaronder het roemruchte pantserschip De Zeven Provincién, dat in 1910
van stapel liep. Voor de werf waren de dagen toen al geteld. Ruimtegebrek
en de lastige verbinding met het 1J, via de krappe Oosterdokssluis en de
darmee verbonden brug, leidden tot sluiting in 1915. Sinds die tijd is het
terrein nog alleen als Marine-etablissement in gebruik, en zijn er allerlei
afdelingen van de zeemacht gevestigd.

De blik op het Oosten

In eerste naoorlogse jaren had Amsterdam zich nogal terughoudend opge-
steld ten aanzien van hervatting van de betrekkingen met Duitsland. De
wonden van de oorlog, hadden een begrijpelijke afkeer van ‘ons buurland’
tot gevolg gehad. Voor het gemeentebestuur was uiteindelijk de naderende
opening van het Amsterdam-Rijnkanaal (1951) aanleiding om samen het
bedrijfsleven een promotiereis langs de Rijn te maken. Uit de cijfers van de
Amsterdamse haven blijkt duidelijk hoe de binnenvaart in de jaren hierna
een sterke groei doormaakte. Twee factoren, het herstel van de West-Duit-
se economie en de verbeterde vaarweg, speelden hierbij een rol.

Het nieuwe, verbrede en verdiepte Amsterdam-Rijnkanaal maakte het
mogelijk dat de haven zich ontwikkelde tot transitohaven. Juist voor

het transport van massagoederen als kolen en ertsen was een goede
waterweg een eerste voorwaarde. Latere aanpassingen maakten ook vier-
baksduwvaart met massagoed mogelijk. Transporten, met in totaal zo'n 10
tot 12.000 ton lading per reis. Verhoging van bestaande bruggen opende
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mogelijkheden voor een ander nieuw fenomeen: de kruiplijncoaster. De
hoogte van deze zeewaardige schepen is aangepast aan de standaardhoogte
van de Rijnbruggen. Ze kunnen rechtstreeks vanuit bijvoorbeeld het Roer-
gebied naar havens in Engeland of Frankrijk varen.

Westwaarts

Hoewel de grote uitbreidingen pas na 1950 kwamen, waren er ook voor die
tijd aan de westkant toch al havens en handelsterreinen. De oudste date-
ren uit de 19de eeuw, van kort na de voltooiing van het Noordzeekanaal in
1876. Aan de Suez-steiger, later vervangen door het Stenen Hoofd, ver-
trokken bijvoorbeeld passagiersschepen naar Azié en Amerika. En op een
strekdam in het IJ verrees in de jaren 1895-1897 de monumentale graansilo
Korthals Altes. De Amsterdamse haven, ooit de grootste importeur van
graan uit het Oostzeegebied, was door Rotterdam al jaren eerder geheel
overvleugeld. Met deze moderne installatie zou een deel van die achter-
stand goed kunnen worden gemaakt. Die verwachting kwam uit, want een
eeuw later was Amsterdam weer de grootste graanimporteur van Europa.
Net als graan was ook hout al eeuwenlang een belangrijk handelsproduct.
Meteen ten westen van de graansilo lagen de Houthavens. De Houthavens
kwamen tussen 1876 en 1880 gereed. De Coenhaven was een typische stuk-
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goedhaven. Met de aanleg van deze haven werd al begonnen in 1917, maar
het hele complex werd pas voltooid in 1933.

Nog verder van het oude havengebied werd in 1889 de Petroleumhaven aan-
gelegd, op veilige afstand van de bebouwde kom. De reden dat deze haven
zo ver van de toenmalige stad was gevestigd, laat zich gemakkelijk raden. In
1876 kreeg Amsterdam zijn eerste Entrepot voor aardolie, dat ook toen al
veiligheidshalve buiten de stad werd geplaatst. Dit entrepot — waar de olie
nog in vaten was opgeslagen, bevond zich aan de overkant van het IJ vlak
bij het Buiksloter Tolhuis. De vraag naar deze nieuwe brandstof steeg ech-
ter snel en in 1889 kwam in de Amsterdammer Polder de Petroleumhaven
gereed. Deze U-vormige haven was bij brand eenvoudig af te sluiten, zodat
er geen brandende olie naar het Noordzeekanaal kon vloeien.

Daar, in de Amsterdammer Polder en de Grote IJpolder, was ruimte voor
grootschalige havenactiviteiten en industrieterreinen. Op deze manier
trachtten overheid en bedrijfsleven de basis van de Amsterdamse scheep-
vaart te verbreden

Bedrijven volgen havens

Met de nieuwe havens kwamen natuurlijk ook de bedrijven. Rond 1960
streken er vooral bedrijven neer die gespecialiseerd waren in opslag en dis-
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tributie van aardolieproducten. Behalve de Benzine en Petroleum Handel
Maatschappij (die haar locatie ten oosten van de Petroleumhaven moest
ontruimen vanwege de bouw van de Coentunnel), kregen ook Esso, Amatex
en Comos Tank hier terreinen met olietanks. Dit laatste bedrijf was een
dochter van de Hamburgse Vereinigte Tanklager Gesellschaft.
Scheepvaartbedrijven waarvoor in het oostelijk havengebied geen ruimte
meer was, kregen in de Coenhaven de mogelijkheid tot expansie. Zo koos
het Verenigd Cargadoorskantoor (VCK) deze haven in 1954 als plaats van
vestiging. Ook andere bedrijven die het moesten hebben van de lijnvaart,
cargadoors en stuwadoors, kozen voor de Coenhaven, zoals het Amster-
dams Havenbedrijf, Blaauwhoedenveem en Quick Dispatch.

De Westhaven zag in de loop der jaren vijftig de bedrijvigheid sterk toene-
men, voornamelijk in de vorm van havengebonden industrieén. De General
Tyre and Rubber Company vond er, naast de Fordfabriek, een geschikte
vestigingsplaats, evenals de Machinefabriek Du Croo en Braun, die in het
midden van de jaren vijftig zijn vestiging in Amsterdam-Noord moest ont-
ruimen om plaats te maken voor de IJ-tunnel. Rond 1960 begon tenslotte
de Amsterdamsche Droogdok Maatschappij op een strategisch gelegen
plaats aan het Noordzeekanaal, net voor de ingang van de Westhaven, met
de bouw van een tweede vestiging, ADM-West.

De trek naar het westen had ook gevolgen voor bedrijven en instellingen
die hun werkterrein in het gehele havengebied hadden. Het havensleep-
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bedrijf Rederij Goedkoop, schoof een klein beetje westwaarts, van de De
Ruyterkade naar de Westerdoksdijk. Ook het nieuwe Havengebouw, dat
in 1960 was geopend door burgemeester Van Hall, richtte de blik richting
zee, op een locatie even ten westen van het Centraal Station. Daar lag het
centraal tussen oostelijk en westelijk havengebied, en niet te ver van al die
brandpunten van economische activiteit, zoals de Koopmans- en Effecten-
beurs, de vele handelskantoren in de grachtengordel en, niet te vergeten,
het Amsterdamse stadhuis.

Ruimere voordeur

Terwijl men druk bezig was om de verbinding met het achterland te verbe-
teren, groeiden de zorgen over de toestand aan de zeezijde. De toegang tot
de haven bij IJmuiden was te krap voor de steeds groter wordende zeesche-
pen. Vanaf 1960 werd daarom gewerkt aan de vergroting van de ‘voordeur’
van de Amsterdamse haven. Er gingen zelfs stemmen op om een tweede
grote sluis te bouwen. Voorlopig vond men echter in Den Haag dat de
Noordersluis voldoende capaciteit had. Die sluis was in 1930 door koningin
Wilhelmina ingewijd. In de loop van de jaren vijftig waren de zeeschepen
spectaculair gegroeid, in omvang én in diepgang. Dat proces werd versterkt
door de eerste oliecrisis, de Suezcrisis van 1956. Golden tankers met een
draagvermogen van 15.000 ton in 1950 nog als forse schepen, vijftien jaar
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later waren er al supertankers van 200.000 ton in de vaart. Schepen van die
omvang zullen wel nooit in de haven van Amsterdam komen, maar door

de verbeteringen in de jaren zestig kon de haven schepen ontvangen tot
90.000 ton.

Het leek er inderdaad op dat Amsterdam ‘de boot zou missen’. In haven-
kringen werd daarom koortsachtig gezocht naar verdere mogelijkheden tot
expansie. In eerste instantie werd die expansie gezocht in westelijke rich-
ting. Een groot deel van de IJpolders werd in 1968 opgespoten met ontzilt
zeezand om plaats te bieden voor nieuwe bedrijven rond een toekomstige
insteekhaven. De nieuwste haven, (de Afrika-haven) kwam in 2001 gereed.

Revolutie

Terwijl koortsachtig werd gezocht naar nieuwe expansiemogelijkheden,
vond er sinds de jaren zestig een revolutie plaats in de zeescheepvaart. De
container was eigenlijk afkomstig uit het wegtransport, maar het concept
van de laadkist was per definitie geschikt voor alle vormen van transport,
over de weg, per spoor, per schip en zelf door de lucht. Een samenwerking
van een aantal cargadoorsbedrijven en rederijen leidde in 1966 tot de start
van een nieuw bedrijf: Container Terminals Amsterdam, dat zich vestigde
aan de Westhaven. Hiermee was Amsterdam de eerste haven op het Euro-
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pese vasteland ingericht voor de ontvangst en verscheping van containers.
CTA kreeg een vaste plaats in de containerdienst van de American Export
Isbrandtsen Lines. Op 8 november 1966 kon worden begonnen met het los-
sen van het eerste schip, de Container Despatcher.

In de loop der volgende jaren ging het bedrijf zich ook bezighouden met
zaken die niets met containers te maken hadden, zoals het transport

van auto’s. Vanaf 1973 worden met speciale car-carriers miljoenen perso-
nenauto’s aangevoerd, afkomstig uit de Nissanfabrieken in Japan. Vanwege
die nieuwe activiteiten (waaronder ook ro/ro en traditionele stukgoedver-
werking) kreeg CTA in 1975 een nieuwe naam die de oude afkorting intact
liet: Combined Terminals Amsterdam. Deze wijziging had plaats na samen-
voeging van de ‘oude’ CTA met het stuwadoorsbedrijf van de KNsSM, Kroon-
vlag Amsterdam.

Scheepsbouw
In korte tijd is de (grootschalige) scheepsnieuwbouw bijna geheel verdwe-
nen, meegesleept in de internationale concurrentie en de teloorgang van

het RSV-concern.
Scheepsnieuwbouw en scheepsreparatie waren vrijwel geheel gevestigd in
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Amsterdam-Noord. De oudste werf was hier de Amsterdamsche Droogdok
Maatschappij. Bij het 100-jarig bestaan in 1974 had deze reparatiewerf 1200
mensen in dienst. De ADM werkte op twee locaties: de oorspronkelijke
vestiging in Amsterdam-Noord en een werf aan het Noordzeekanaal bij de
Westhaven, geopend aan het begin van de jaren zestig. Veruit de grootste
Amsterdamse werf was de NDsM, die zowel schepen bouwde als repareerde.
Hier werkten ongeveer 3500 mensen. Een groot deel van de werfarbeiders
woonde in de bij de werf gelegen wijk Tuindorp-Oostzaan.

De NDSM heeft in de jaren vijftig grote bloei gekend, en is zelfs de grootste
werf van Nederland geweest. Het bedrijf bouwde van alles: vrachtschepen,
passagiersschepen, oorlogsschepen en vooral olietankers. Toen in 1961 het
honderdste schip na de oorlog van stapel liep, de Esso Lincoln, een tanker
van 47.400 ton, leek er een gouden toekomst te zijn voor de scheepsbouw.
Die verwachting kwam niet uit. De Nederlandse scheepsnieuwbouw bleek
zich op den duur niet staande te kunnen houden op de wereldmarkt, zeker
niet op het terrein van de tankerbouw, de specialiteit van de NDSM. Op
Aziatische werven kon men aanzienlijk goedkoper bouwen, en daarnaast
was de tankervaart extreem gevoelig voor schommelingen in de economi-
sche en politieke conjunctuur. Voor de NDSM kwam daar nog een praktisch
punt bij: eigenlijk was de werf te klein voor de bouw van mammoet-
tankers. Dat leidde wel tot een ingenieuze constructiewijze: men bouwde
de schepen in twee delen, die in het water aan elkaar werden gelast. ‘A poor
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man’s solution’ is het genoemd, en dat was maar al te waar. In het midden
van de jaren zestig werd de Amsterdamse werf (ondanks de RSV-affaire)
beschouwd als de zwakste van de grote Nederlandse scheepsbouwers.

Het laatste bedrijf van het NDSM-drama speelde zich af tussen 1979 en
1984. Na een grondige reorganisatie en afslanking werd het bedrijf in twee
stukken verdeeld. De vroegere concurrent ADM nam de reparatiepoot van
de NDSM over. Van de scheepsnieuwbouw bleef tot 1984 nog een klein deel
voortbestaan als Nederlandse Scheepsbouw Maatschappij, een naam die
ten onrechte herinnerde aan voorspoediger jaren. Er was hier nog werk
voor 400 mensen. Dat waren er nog minder dan het aantal personeelsleden
waarvoor men in 1966 een gloednieuw kantoor liet bouwen.

NSM en ADM behoren nu beide tot het verleden. Voor de reparatie is de
scheepvaart tegenwoordig aangewezen op een tweetal werven in het
Amsterdamse havengebied: Shipdock Amsterdam (dat zich richt op zee-
schepen), op het oude NDSM-terrein. Daarnaast de kleinere Oranjewerf
(dat zich richt op binnenvaartschepen) die tegen de verdrukking in, de
moeilijke jaren wist te overleven.
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Een nieuwe toekomst?

In de laatste decennia van de twintigste eeuw zijn de havens langs het
Noordzeekanaal — Amsterdam, Zaandam, Beverwijk en [Jmuiden — zo
naar elkaar toegegroeid dat er sprake is van één havengebied. In de ver-
voersstatistieken gaat het niet meer om de haven van Amsterdam, maar
om ‘Zeehavens Amsterdam’. En die zeehavens doen het helemaal niet
slecht ten opzichte van de concurrentie. De overslag rond het Noordzee-
kanaal is al jarenlang gestegen — in 2004 zelfs tot ruim 73 miljoen ton.

In de gebruikelijke vergelijking met andere West-Europese havens, de
zogenaamde Hamburg-Le Havre Range, nam Amsterdam de vierde plaats
in na Rotterdam (364 miljoen ton), Antwerpen (152), Hamburg (114) en

Le Havre (77).

Voorbij zijn de krampachtige pogingen die men in de jaren zestig en zeven-
tig deed om Rotterdam bij te benen. Amsterdam probeert nu zijn eigen
positie te vinden op vervoersgebied. ‘Agribulk’, agrarische producten in
bulk, zoals cacao, graan en vruchtensappen, zijn bijvoorbeeld een belang-
rijk deel van de goederenstroom in het Noordzeekanaalgebied. Amsterdam
is de grootste bezineoverslaghaven van Europa en wellicht van de wereld.
Amsterdam en Zaandam zijn samen zelfs al jarenlang de grootste cacaoha-
ven ter wereld, Beverwijk is koploper met het vervoer van aardappelen.
Een groot deel van de overslag bestaat uit kolen en erts. Van het ijzererts
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komt het merendeel niet door de sluizen, maar wordt gelost bij Tata-Steel ,
het hoogovenbedrijf in IJmuiden.

[Jmuiden is een steeds sterkere poot van het havengebied geworden. Ter-
wijl de ooit gedroomde buitenhaven nooit verder kwam dan de tekentafel,
groeide IJmuiden tegen de verdrukking in. Voor veel scheepvaartbedrijven
zijn de havenbekkens voor de sluis een aantrekkelijke optie. De ferries van
DEDS Seaways naar Newcastle boeken door het aandoen van de zeehaven
[Jmuiden bijvoorbeeld een tijdwinst van verscheidene uren.

De stedenbouwkundige ontwikkeling van de IJ-oevers en het Oostelijk
havengebied vormen de speerpunten van een beleid dat erop is gericht om
de relatie tussen stad en water te herstellen. Er is een compleet nieuwe
stad verrezen die de verbinding tussen het historische centrum en het IJ
herstelt. De voormalige havenstructuur is in grote lijnen intact gelaten en
tal van herkenningspunten van de IJ- haven zijn als rijks- of gemeentemo-
nument aangewezen: het landverhuizershotel van de Koninklijke Holland-
sche Lloyd, het Scheepvaarthuis, de kantine en vertrekhal van de KNSM, en
belangrijke onderdelen van de NDSM-werf om er maar een paar te noemen.
De grootschalige nieuwbouw spiegelt zich graag aan de robuuste architec-
tuur van de loodsen, kantoren en pakhuizen die tot voor kort het beeld aan
het IJ bepaalden.

Naarmate de IJ-oevers en het Oostelijk Havengebied meer in het stads-
beeld worden geintegreerd, komt de huidige haven vanzelf ook weer in
beeld. Het drukke scheepvaartverkeer over het IJ van en naar het Amster-
dam-Rijnkanaal is weer een levende realiteit geworden. Belangrijk in dit
verband is ook dat in 2000 zich een nieuwe Passenger Terminal in het hart
van de nieuwe stedelijke constellatie heeft genesteld. De hier aanmerende
cruiseschepen doen de tijden herleven dat de oceaanreuzen vanaf de eta-
blissementen van de KNSM, de SMN en de Koninklijke Hollandsche Lloyd
naar open zee koersten.

Bij het schrijven van deze tekst is uitvoerig gebruik gemaakt van teksten van Remmelt Daalder.
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Redactie en bestuur



1961 - 2011



Redactie van het Tijdschrift
voor Zeegeschiedenis

Gerard M.W. Acda (1940), commandeur b.d.,
voltooide de opleiding tot zeeofficier aan het
Koninklijk Instituut voor de Marine in 1963
en sloot zijn marineloopbaan in 1995 af als
commandant van dit instituut. Vervolgens
was hij tot 2004 directeur van het Noorde-
lijk Scheepvaartmuseum in Groningen. Hij
studeerde in 1971-1977 in opdracht van de
Koninklijke Marine arbeids- en organisatie-
psychologie, met als bijvak geschiedenis, aan
de Rijksuniversiteit Groningen. Publiceerde
Voor en achter de mast (1976) en zeehistorische artikelen in bundels en tijd-
schriften. Hij was een van de auteurs van Tot een rechtschapen en kloek zee-
man toe te rusten 1785-1985. Tweehonderd jaar Kweekschool voor de Zeevaart
en Hogere Zeevaartschool Amsterdam (1985) en van Het Instituut. Honderdze-
ventig jaar opleiding tot marineofficier 1829-1999 (2000). In de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis was hij vanaf 1983 bestuurslid en van 1988
tot 1997 voorzitter van het bestuur en van 2002 tot 2011 lid van de jury van
de J.R. Bruijnprijs. Sinds 2005 is hij lid van de redactie van het Tijdschrift
voor Zeegeschiedenis.

Drs. R.J.W.M. (Ron) Brand (1960) studeerde
bibliotheekwetenschappen in Den Haag en
kunstgeschiedenis in Leiden. Hij is vanaf
1983 werkzaam in het Maritiem Museum
Rotterdam, tot 2010 in diverse functies in de
bibliotheek, waarvan tussen 2000-2010 als
hoofd daarvan. Sinds 2011 is hij conservator
bibliotheekcollecties en de vroegmoderne
periode. In 2009—2010 was hij Dr. Ernst
Crone Fellow bij het Nederlands Scheep-
vaartmuseum Amsterdam. Sinds 2003 is hij redactielid van het Tijdschrift
voor Zeegeschiedenis, waarvoor hij de rubriek ‘Nieuwe boeken en artike-
len’ verzorgt. Hij publiceert met enige regelmaat artikelen over maritiem-

67



historische en kunsthistorische onderwerpen. Hij bereidt een proefschrift
voor over de Haarlemse zeeschilder Cornelis Claesz. van Wieringen

(ca. 1575-1633).

Joke E. Korteweg (1970) studeerde geschiede-
nis aan de Universiteit van Leiden. Zij stu-
deerde af in 1995 en promoveerde in 2000 op
een onderzoek de zeesleepvaart als symbool
van nationale trots. Zij verricht in opdracht
maritiem-historisch onderzoek en publi-
ceerde onder meer over de kaapvaart, over
de werven van de familie Smit in Kinder-
dijk en was eind- en beeldredacteur van de
Maritieme Canon. Recentelijk was Korteweg

betrokken bij Asm. Het kloppend hart (over de Arnhemsche Scheepsbouw
Maatschappij, 2011). Volgend jaar verschijnt van haar hand een bedrijfsge-

schiedenis van IHC Merwede.

Ruud Paesie (1956) studeerde enige jaren
politicologie en geneeskunde aan de Univer-
siteit Nijmegen. Tussen 1991 en 1994 was hij
als medewerker van de Afdeling Archeologie
Onderwater betrokken bij een onderzoek
naar een laat-Romeinse brug in de Maas bij
Cuijk. In 1997 lokaliseerde hij het in 1726
gestrande Zeeuwse VOC-schip Ravesteyn in
Maldiven en publiceerde daar over. In 2008
promoveerde hij aan de Universiteit Leiden

op een onderzoek naar de illegale goederen- en slavenhandel op West-
Afrika tijdens het handelsmonopolie van de West-Indische Compagnie. Als
research fellow is hij momenteel verbonden aan het Internationaal Insti-
tuut voor Sociale Geschiedenis te Amsterdam. Hij publiceert over uiteen-
lopende maritiem-historische onderwerpen.

Drs Cees van Romburgh (1963) studeerde maritieme geschiedenis aan de
Universiteit Leiden en de eerstegraads lerarenopleiding aan de Erasmus
Universiteit in Rotterdam. Tussen 1991 en 2007 was hij als maritiem-histo-
ricus werkzaam bij de afdeling Collectie-Informatie van het Scheepvaart-
museum in Amsterdam. Hij publiceerde diverse uiteenlopende artikelen op
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recensies en signalementen.

maritiem gebied, zoals over de scheepsbouw,
de maritieme fotografie en de kustbeseining.
Samen met Henk den Heijer voerde hij in
2008 de redactie over het boekje Reizen door
de eeuwen heen: 100 jaar Linschoten-Vereeni-
ging (1908-2008).

Hij is sinds 2006 lid van de redactie van

het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Binnen
de redactie geeft hij meest uitvoering aan
het tot stand komen van de rubriek boek-

Tegenwoordig is hij werkzaam bij het Nederlandse Rode Kruis, waar hij
verantwoordelijk is voor het ontwikkelen van Eerste Hulp opleidingen en
(inhoudelijk) het tot stand komen van de Eerste Hulp richtlijnen van het

Nederlandse Rode Kruis.

Annette de Wit (1969) studeerde economi-
sche en sociale geschiedenis aan de Univer-
siteit van Amsterdam. Daarna was zij als
assistent in opleiding en docent verbonden
aan de Universiteit Leiden. Van 1999 tot
2004 werkte zij als bibliothecaris en redac-
teur bij het Instituut voor Maritieme Histo-
rie (thans Instituut voor Militaire Historie).
Sinds 2004 is Annette hoofd publiek en
presentatie bij het Marinemuseum in Den

Helder. Ze publiceerde over marine- en visserijgeschiedenis en in 2008
promoveerde ze op een onderzoek naar zeevarende gemeenschappen in

de vroegmoderne Republiek. Na eerst een aantal jaren het verenigingsblad
Acht Glazen onder haar hoede te hebben gehad is Annette sinds 2009 eind-
redacteur van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis.

Anselm van der Peet en Catia Antunes maken ook deel uit van de redactie. Zij
waren — door omstandigheden — niet in staat om op korte termijn aan dit
programmaboekje mee te werken.
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Bestuur

Christiaan van Bochove (1980) studeerde
geschiedenis aan de Universiteit Utrecht
en studeerde daar in 2003 af. Zijn scriptie
maakte een kwantitatieve analyse van de
vroegmoderne Hollandse haringvisserij.
Hierna begon hij aan een promotietra-
ject bij het Internationaal Instituut voor
Sociale Geschiedenis in Amsterdam. Zijn
proefschrift — getiteld The economic conse-
quences of the Dutch: Economic integration
around the North Sea, 1500-1800 — werd in 2008 verdedigd en gepubli-
ceerd. Sinds de afronding van dit proefschrift is hij verbonden aan de
Universiteit Utrecht. Als postdoc is hij werkzaam binnen het project
The evolution of financial markets in pre-industrial Europe. Hij onderzoekt
hoe tussenpersonen vraag en aanbod samenbrachten op financiéle mark-
ten in de pre-industriéle periode. In februari zal hij beginnen aan zijn
nieuwe project Ferries and Finance: The Financial Infrastructure of the Dutch
Republic. Als redacteur van NETwerk en als bestuurslid van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis is zijn aandacht ook steeds bij de mari-
tieme geschiedenis gebleven. Zijn onderzoek naar het gebruik van trans-
portbrieven bij de vOcC stelt hem in staat om financiéle en economische
geschiedenis te combineren.

Jurjen R. Leinenga (1958) is afkomstig uit
een Groningse varende familie. Hij stu-
deerde geschiedenis aan de Rijksuniversi-
teit Groningen. In 1986 studeerde hij af bij
de vakgroep Middeleeuwse geschiedenis
met een doctoraalscriptie over het gedrag
van pelgrims in de Late Middeleeuwen.
De hoogleraar van deze vakgroep, Richard
Vaughan, was toen ook voorzitter van het
Arctisch Centrum. In 1995 promoveerde hij
bij deze interfacultaire vakgroep en de vakgroep Nieuwe Geschiedenis op
een onderzoek naar de 18° eeuwse walvisvaart in Straat Davis. Na enkele
jaren in het middelbaar onderwijs geschiedenis en maatschappijleer te
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hebben gedoceerd stapte hij over naar de wereld van de 1CT. Met zijn
database-kennis begon hij in 2002 aan een eigen project om gegevens van
schepen en bemanningen uit monsterrollen in archieven en musea in de
vier Noordelijke provincies in te voeren in een database, in samenwerking
met het Noordelijk Scheepvaartmuseum in Groningen. Sinds 2007 is hij
penningmeester van de vereniging en houdt in dat verband het leden-
bestand bij.

Manon Plaatzer (1985) studeerde geschiedenis aan
de Universiteit Leiden. In 2008 behaalde zij haar
BA met de scriptie ‘Voor buskruit een slaaf. De invoer
van militaire goederen in Afrika door de Middelburgse
Commercie Compagnie, 1760-1765". In 2010 is zij
afgestudeerd op het onderwerp haringvisserij met
de scriptie ‘Firma Hoogendijk, Betz & de Willigen.
Rederij in de Franse tijd, 1809-1812". Zij heeft hierbij
onderzocht hoe een Vlaardingse rederij zich in de
Franse tijd wist te handhaven.

Joost C.A. Schokkenbroek studeerde geschie-
denis aan de Universiteit Leiden. Na zijn
afstuderen werkte hij drie jaar als bilbiothe-
caris en conservator in het Kendall Whaling
Museum in Sharon, Mass (vs). Van 1991 tot
2011 was hij conservator kunstnijverheid
bij het Nederlands Scheepvaartmuseum te
Amsterdam. In 2008 promoveerde Schok-
kenbroek aan zijn alma mater op Trying-out.
An Anatomy of Dutch Whaling and Sealing
in the Nineteenth Century, 1815-1885 (Amsterdam 2008). Sinds 2011 is hij
hoofdconservator wetenschapsprogramma’s van Het Scheepvaartmuseum.
Hij heeft over uiteenlopende maritiem historische onderwerpen gepu-
bliceerd. Sinds 2008 is hij voorzitter van de Nederlandse Vereniging voor
Zeegeschiedenis.
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Dirk J. Tang (1947), ging op zestienjarige
leeftijd naar zee. Na een aantal jaren begon
hij aan een loopbaan als ambtenaar bij de
Gemeente Amsterdam. Op latere leeftijd
studeerde hij (deeltijd) geschiedenis aan
de Universiteit Leiden. Na zijn afstude-
ren werkte hij als gastconservator voor
Het Scheepvaartmuseum en vervolgens
tot maart 2011 als projectmanager bij de
Koninklijke Bibliotheek. Hij is redacteur/
auteur van de serie Sailing Letters Journaals en publiceerde o.a. over het
Nederlandse en Surinaamse slavernijverleden, en zwarte kinderen in
jeugdliteratuur. Sinds 2005 is hij lid van het bestuur van de Verenig voor
Zeegeschiedenis.

72






























1961 - 2011

1961 2011



