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2 | ﻿ Ten geleide

Ten geleide

Met veel genoegen biedt de redactie van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis u 
dit themanummer over de Eerste Wereldoorlog aan. Dit is de eerste aflevering 
van het Tijdschrift dat de Vereniging in eigen beheer uitgeeft. Zoals u ziet is de 
kwaliteit als vanouds en wij zien de toekomst dan ook vol optimisme tege-
moet. Aangezien Samuël Kruizinga dit nummer inleidt met daarbij ook een 
korte voorbeschouwing op de overige artikelen, rest mij op deze plek u veel 
leesplezier toe te wensen.

Annette de Wit

Prentbriefkaart. Collectie David M. Williams. Met dank aan Jaap Bruijn 
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Samuël Kruizinga

Inleiding
Neutraal in een totale wereldoorlog

The First World War was the first conflict fought on a truly global scale.  
Due to its totalising and global nature, the war ended up having a devastating 
impact that was felt nearly everywhere, including in neutral countries such 
as the Netherlands. This issue of the Tijdschrift voor Zeegeschiedenis details 
the effect of the war on various aspects of the Dutch maritime sector. Its 
individual contributions show that Dutch maritime businesses and Dutch 
maritime life, were deeply affected by the war, but that the Dutch were not 
merely passive victims of a war whose conduct they could not influence. 
Rather, the war forced or inspired the Dutch to adapt and change. Sometimes 
these changes were temporary effects of the war, but in most cases the Great 
War caused structural changes with effects that lingered decades after the 
conclusion of hostilities.

In 2014–2018 wordt overal ter wereld stil gestaan bij de geschiedenis van de 
Eerste Wereldoorlog, die honderd jaar geleden werd uitgevochten. Beleidsma-
kers, kunstenaars, schrijvers en historici buitelen over elkaar heen om het 
conflict dat als Urkatastrophe van de twintigste eeuw — de gewelddadigste uit 
de geschiedenis van de mensheid — bekend staat, te duiden. Historici doen 
dat tegenwoordig door, in navolging van John Horne, de totalizing logic van het 
conflict te analyseren. De tegenstellingen tussen de oorlogvoerende kampen 
werden, aldus Horne, zo groot geacht dat vrijwel elk middel kon worden inge-
zet om de tegenstander, de verpersoonlijking van alles wat kwaad en slecht 
was in de wereld, tot totale overgave en onderwerping te dwingen; alleen dan 
was de wereld gevrijwaard van de elementaire gevaren die De Vijand verte-
genwoordigde, en kon een nieuwe, rechtvaardige wereld worden geschapen. 
Gedurende de oorlogsjaren is dan ook — voor het eerst in de wereldgeschie-
denis — een niet te keren tendens waar te nemen dat steeds meer onderdelen 
van de maatschappij werden ‘gemobiliseerd’ in dienst van dit oorlogsdoel. Dat 
begon natuurlijk bij de soldaten zelf, maar gedurende de oorlog werden ook 
het hele staatsapparaat, de kunsten, godsdienst en natuurlijk ook de scheep-
vaart als wapens in het conflict ingezet.1

De totaliserende tendens die historici tijdens de Eerste Wereldoorlog 

1	 John Horne, ‘Introduction: mobilizing for ‘total war’, 1914–1918’, in: John Horne red., State, 



|  Samuël Kruizinga4

waarnemen verklaart deels haar wereldwijde impact. Mensen op alle conti-
nenten en in bijna alle landen raakten op de één of andere manier betrokken 
bij het eerste echt wereldwijde conflict uit de geschiedenis. Daarbij maakte het 
eigenlijk niet uit of een land nu formeel in oorlog was, of niet. Ook landen die 
neutraal waren, en zich daarbij beriepen op het internationale recht dat was 
ontworpen in een eeuw van beperkte oorlogen, kregen met de oorlog te maken. 
Zij werden, bewust of onbewust, gewild of ongewild, betrokken in een strijd 
die zich langs zichtbare en onzichtbare fronten langzamerhand over de hele 
wereld verspreidde.2

Deze nieuwe manier om de Eerste Wereldoorlog te analyseren heeft in 
Nederland, dat in 1914–1918 neutraal was, nog maar vrij recentelijk ingang 
gevonden. Hoewel er in de jaren 1918–1940 veel aandacht was voor de Grote 
Oorlog, waarvan de wereldwijd doorwerkende effecten ook in Nederland nog 
duidelijk en dagelijks zichtbaar waren, verdween die aandacht vrijwel geheel 
na 1945. In het licht van de ervaringen van nederlaag en bezetting, verzet en 
collaboratie, holocaust en bevrijding leek de geschiedenis van Nederlands neu-
traliteit in de Eerste Wereldoorlog onbelangrijk, haast insignificant. In de jaren 
zeventig en tachtig ontstond zelfs het beeld dat die neutraliteit in Nederland 
een zekere naïviteit had veroorzaakt: doordat de Eerste Wereldoorlog niet ‘aan 
den lijve’ was ervaren, zouden de Nederlanders de wereld van de jaren ’20 en 
’30 op een heel fundamenteel niveau niet begrepen hebben. Nederland was 
daardoor verworden tot de ‘windstil afgelegen tuin’ van Europa, ‘waarin men 
uitkeek over een vreemde wereld’. Daarom liet men zich zo in de luren leggen 
door Hitler: de rekening voor vier jaar leven in de schaduw van de Eerste 
Wereldoorlog werd in 1940–1945 dubbel en dwars betaald.3

Dit beeld is inmiddels wel bijgesteld, en niet alleen doordat, in navolging 
van John Horne c.s., er meer aandacht is gekomen voor de gevolgen van totale 
oorlogen op delen van de wereld die niet direct tot de oorlogvoerende metro-
polen behoren. Nieuw onderzoek naar het doorwerken van de effecten van 

Society and Mobilization in Europe during the 
First World War (Cambridge [etc.] 1997) 1–18.
2	 Stephen C. Neff, The rights and duties 
of neutrals. A general history (Manchester: 
Manchester University Press 2000) 112–114 en 
136–142; Maartje Abbenhuis, An Age of Neu-
trals. Great Power Politics 1815–1914 (Cambridge 
2014) 1–22; Samuël Kruizinga, ‘Neutrality’, 
in: Jay Winter red., The Cambridge History of 
the First World War, vol. II (Cambridge 2014) 
542–575, 712–714 en ‘Neutralität’, in: Gerhard 
Hirschfeld, Gerd Krumeich en Irina Renz 
red., Enzyklopaedie Erster Weltkrieg. 2. Auflage 
(Paderborn 2014) 1052–1056.
3	 Eerste citaat H.W. von der Dunk, 
‘Nederlandse cultuur in de windstilte’, in: 
K. Dittrich, P. Blom en F. Bool red., Berlijn-

Amsterdam 1920–1940. Wisselwerkingen 
(Amsterdam 1982) 25–30, tweede citaat 
uit H. Daalder, ‘Nederland en de wereld, 
1940–1945’, in: N.C.F. van Sas red., De kracht 
van Nederland. Internationale positie en 
buitenlands beleid (Haarlem 1991) 119–149. Zie 
ook M.C. Brands, ‘The Great War die aan ons 
voorbijging. De blinde vlek in het historisch 
bewustzijn van Nederland’ in: M. Berman en 
J.C.H. Blom red., Het belang van de Tweede 
Wereldoorlog. De bijdragen voor het symposi-
um op 22 september 1997 ter gelegenheid van 
de opening van de nieuwe behuizing van het 
Rijksinstituut voor Oorlogsdocumentatie (Den 
Haag 1997), 9–20; M.C. Brands, ‘De grijze verf 
van historici. WO I blijft aan Nederland voor-
bijgaan’, Hollands Maandblad 8/9 (2006) 23–27.
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de Eerste Wereldoorlog op allerlei gelederen van de Nederlandse samenleving 
heeft het besef doen ontstaan dat die oorlog in Nederland niet alleen werd 
ervaren als een fenomeen van tijdelijke aard, maar als één dat consequenties 
met zich meebracht. Die consequenties werden door tijdgenoten wel degelijk 
begrepen als direct gevolg van Nederlands interactie met het oorlogsgeweld; 
van een elementair niet-begrijpen van de naoorlogse wereld is daarom ook 
geen sprake, en kan niet als verklaring worden gehanteerd voor de men-
taal-culturele of politiek-militaire houding van Nederland ten opzichte van 
nazi-Duitsland.4

In boeken als Paul Moeyes’ Buiten Schot — waarvan in 2014 een herziene, 
uitgebreide editie verscheen — en het in hetzelfde jaar uitgekomen Neder-
land Neutraal, geschreven door dezelfde Moeyes samen met Wim Klinkert 
en Samuël Kruizinga, staat de gespannen verhouding tussen neutraliteit en 
totale oorlog centraal.5 Die neutraliteit, ontworpen voor een tijdperk waarin 
oorlogen beperkt moesten worden in zowel ruimte als intensiteit, bleken niet 
bestand tegen de totalizing logic van een Wereldoorlog: Nederland kon zich niet 
afschermen voor de wereldwijde consequenties van global war. Maar omdat er 
in Nederland absoluut geen animo was om zelf daadwerkelijk mee te vech-
ten — mede door de geografische positie van Nederland was de algehele, en 
terechte, verwachting dat een actieve Nederlandse bijdrage aan één van beide 
zijden voornamelijk veel dood en ellende zou opleveren, zonder dat er nu 
concrete voordelen aan verbonden waren — bleef Nederland officieel neutraal. 
Wat die neutraal nu echter concreet nog inhield, en wat dat betekende voor 
de verhouding tussen Nederland en ‘de oorlog’, bleef gedurende de oorlog een 
open vraag. De ongemakkelijke — en daardoor zo verschrikkelijk interessante 
— spanning tussen neutraliteit enerzijds en (ongevraagde) participatie ander-
zijds wordt nergens duidelijker dan in de geschiedenis van de Nederlandse 
scheepvaart tijdens de Eerste Wereldoorlog.

Navigare necesse

Aan de vooravond van de Grote Oorlog was Nederland (opnieuw) uitgegroeid 
tot een zeevarende natie van formaat. En dat mocht iedereen weten. Als 
onderdeel van de festiviteiten rond het honderdjarig jubileum van het Konink-

4	 Zie bijvoorbeeld Herman Amersfoort, 
Een harmonisch leger voor Nederland : oor-
logsbeeld, strategie en operationele planning 
van het Nederlandse leger in het Interbellum 
(Breda 2007); Madelon de Keizer, ‘Inleiding’, 
in Madelon de Keizer en Sophie Tates red., 
Moderniteit: modernisme en massacultuur in 
Nederland 1914–1940 (Zutphen 2004) 9–44; 
Keetie E. Sluyterman, ‘Dutch business during 
the First World War and its aftermath’, in 

Carl-Johan Gadd, Staffan Granér en Sverker 
Jonsson red., Markets and Embeddedness. 
Essays in honour of Ulf Olsson (Göteborg 2004) 
241–263.
5	 Wim Klinkert, Samuël Kruizinga en 
Paul Moeyes, Nederland Neutraal. De Eerste 
Wereldoorlog, 1914–1918 (Amsterdam 2014); 
Paul Moeyes, Buiten schot: Nederland tijdens de 
Eerste Wereldoorlog 1914–1918 (Amsterdam 2014 
[derde druk]).
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rijk der Nederlanden werd daarom in 1913 in Amsterdam-Noord de ‘Eerste 
Nederlandsche Tentoonstelling op Scheepvaartgebied’ georganiseerd. Deze 
‘ENTOS’ was, in tegenstelling tot het huidige Sail, vooral een viering van het 
moderne en het toekomstgerichte. Het was ook dé gelegenheid bij uitstek voor 
de Nederlandse rederijwereld om zich aan het grote publiek te presenteren 
en daarbij te benadrukken welke bijdrage zij leverde aan de periode van grote 
economische bloei die Nederland op dat moment beleefde. Dit zelfbewustzijn 
straalde dan ook van de tentoonstelling af. Het publiek kon zich vergapen aan 
(schaalmodellen van) de modernste handelsschepen die, de Nederlandse drie-
kleur trots in top, de verbinding tussen Nederland en de wereldmarkt fysiek 
vormgaven. 

Navigare necesse, stond te lezen op de neoklassieke toegangspoort van het 
tentoonstellingsterrein aan de toenmalige Badhuisweg in Amsterdam-Noord: 
‘varen moet’. Een punt hadden de reders wel. De Nederlandse economie had 
zich in de loop van de negentiende eeuw, aanvankelijk aarzelend maar met 
een duidelijk waarneembare stroomversnelling vanaf de jaren 1880, ontwik-
keld van overwegend lokaal en regionaal, naar overwegend internationaal. In 
deze periode werd voor het eerst meer dan vijftig procent van het Nederlandse 

De Eerste Nederlandsche 
Tentoonstelling op Scheep-
vaartgebied, werd in 1913 in 
Amsterdam-Noord gehouden. 
Het zeilschip herinnert aan 
het glorieuze verleden, maar 
suggereert ook dat deze 
schepen zijn weergekeerd en 
dat Nederland een nieuwe 
bloei doormaakt. Affiche naar 
ontwerp van Cornelis Rol. 
Collectie Het Scheepvaart-
museum
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BBP verdiend met activiteiten die samenhingen met het internationale han-
delsverkeer.6

De Nederlandse toegangswegen tot de wereldmarkt waren in de loop van 
de negentiende eeuw geëffend door de introductie van nieuwe technologieën 
— met name stoomvaart en telegrafie —, het verbeteren van de infrastructuur 
— in het bijzonder met het graven van de Nieuwe Waterweg en het Noord-
zeekanaal — en het slechten van tariefmuren over het hele continent. Het 
resultaat was dat aan het einde van de negentiende en in de vroege twintig-
ste eeuw er een nagenoeg vrij verkeer van goederen en personen bestond. 
Daardoor kon Nederland optimaal meeprofiteren van de economische groei 
van industrielanden als Groot-Brittannië en vooral Duitsland. Ook de Neder-
lands-Indische economie profiteerde van de hausse op de wereldmarkt: zowel 
klassieke koloniale grondstoffen zoals koffie en tabak als grondstoffen voor de 
nieuwe industrieën (olie, rubber) vonden overal ter wereld gretig aftrek. Het 
Nederlandse aandeel in de Indische handel nam daardoor relatief gezien af, 
maar nam door de flinke groei van de productie in absolute zin flink toe. En 
Nederlandse investeerders en vervoersmaatschappijen verdienden ook goed 
aan de handel die buiten Nederland omliep.7

De zeeschepen die op de ENTOS trots tentoongesteld werden, vormden 
de spinnen in een wereldomspannend lijnennet dat Nederlandse en Indi-
sche havens verbond met alle werelddelen. Door de binnenvaart werden ook 
havens dieper in het land op dit netwerk aangesloten. Dat gold voor buiten-
landse havens die via de grote rivieren met Nederland verbonden werden. Er 
was in het internationale goederen- en passagiersvervoer weliswaar con-
currentie opgekomen in de vorm van de trein, maar met name voor bulk- en 
lange afstandsvervoer was er geen goedkoper optie dan het schip. Hoewel er 
zorgen bestonden over buitenlandse concurrentie — zouden Duitse of Britse 
scheepvaartmaatschappijen de belangrijke positie van tussenpersoon voor het 
wereldhandelsverkeer niet van de Nederlandse concerns willen overnemen — 
zag men in de scheepvaartsector in het jubeljaar 1913, en niet zonder reden, de 
toekomst vol vertrouwen tegemoet.

6	 E.N.T.O.S. Eerste Nederlandsche Tentoonstel-
ling op Scheepvaartgebied (Amsterdam 1913).
7	 Deze paragraaf is gebaseerd op Samuël 
Kruizinga, ‘Sailing in uncharted waters. 
Dutch steamship companies and the First 
World War’, International Journal of Maritime 
History 27:2 (2015) 227–249; ‘Wie varen wil, 
zij onvervaard, doch wake voor gevaar’. 
Het beleid van de Stoomvaart Maatschap-
pij Nederland en de Rotterdamsche Lloyd 
tijdens de Eerste Wereldoorlog (1914–1918)’, in 
Tijdschrift voor Sociale en Economische Geschie-
denis, 9:3 (2012) 31–63; ‘Grote gevaren en 
onverwachte mogelijkheden. De Koninklijke 
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij en 

de Eerste Wereldoorlog (1914–1918)’, in Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis 32:1 (2013) 3–20. Zie 
ook Herman de Jong, ‘Between the devil and 
the deep blue see: the Dutch economy during 
World War I’, in Stephen Broadberry en Mark 
Harrison reds., The Economics of World War I 
(New York 2005) 137–168; Hein A.M. Klemann, 
‘Ontwikkeling door isolement. De Nederland-
se economie 1914–1918’, in Martin Kraaijestein 
and Paul Schulten red., Wankel evenwicht. 
Neutraal Nederland en de Eerste Wereldoor-
log (Soesterberg 2007); Samuël Kruizinga, 
Overlegeconomie in Oorlogstijd. De Nederland-
sche Overzee Trustmaatschappij en de Eerste 
Wereldoorlog (Zutphen 2012).
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Het zonnige toekomstbeeld moest onmiddellijk worden bijgesteld toen 
eind juli 1914 de Eerste Wereldoorlog uitbrak. Angst dat één van de oorlog-
voerenden Nederland zou binnenvallen, of dat een grote zeeslag uitgevochten 
zou worden vlak voor de Nederlandse kust, verlamde de hele Nederlandse 
scheepvaart in de dagen nadat de eerste oorlogsverklaringen waren uitge-
vaardigd. Pas toen begin augustus duidelijk werd dat noch de Geallieerden, 
noch de Centralen onmiddellijke plannen hadden het land te bezetten — de 
Duitse gezant beloofde zulks namens zijn regering plechtig op 3 augustus, de 
Britse gezant deed twee dagen later hetzelfde — werd voorzichtig weer aan 
varen gedacht. Maar men kon niet zomaar de draad oppakken van de zonnige 
julidagen voor de oorlog; vrijwel onmiddellijk was duidelijk dat, neutraal of 
niet neutraal, Nederlandse scheepseigenaren de oorlog niet simpelweg konden 
negeren. Dat had drie belangrijke oorzaken.

Allereerst waren overheden uitgegaan tot het uitvaardigen van in- en 
uitvoerverboden. Aanvankelijk werden uitvoerverboden vooral ingesteld om 
militaire redenen, maar naarmate de oorlog langer duurde werden ze ook inge-
zet om binnenlandse voorraden op peil te houden, of als instrument om de 
prijs van een bepaald product te beheersen. Invoerverboden waren vaak niet 
gericht op specifieke goederen, maar juist op personen; ze waren bedoeld om 
te voorkomen dat onderdanen van oorlogvoerende landen direct of indirect 
handel dreven met de vijand.

Daarnaast gingen patrouilleschepen van de oorlogvoerende landen over tot 
het controleren van de lading van handelsschepen in internationale wateren, 
om zich er van te vergewissen dat die schepen geen goederen vervoerden die 
de vijand kon gebruiken voor de oorlogvoering (zogenaamde ‘contrabande’). 
De definitie van ‘contrabande’ werd echter steeds verder opgerekt, en de 
bewijslast in de praktijk omgedraaid: een kapitein van een schip, ongeacht de 
vlag waaronder het voer, moest kunnen aangeven dat contrabandegoederen 
niet voor de vijand bedoeld waren. Zowel de Noordzee, waar de Britse marine 
veel sterker was dan de Duitse, als de Oostzee, waar de situatie juist omge-
keerd was, waren zodoende alleen toegankelijk voor handelsschepen die deze 
voorwaarden aanvaardden. Anderen werden tegengehouden, en in het ergste 
geval werden goederen en schip verbeurd verklaard.

Tenslotte zorgde de oorlog ook voor direct gevaar. Beide oorlogvoerenden 
bezaaiden de zee met contactmijnen. Deze waren weliswaar verankerd aan de 
zeebodem, maar de ankers raakten regelmatig los, waardoor de mijnen gingen 
zwerven. Ook duikboten, die vanaf februari 1915 door de Duitse marine wer-
den ingezet op de Noordzee, vormden een groot gevaar: deze duikboten waren 
uiterst kwetsbaar en werden daarom ingezet voor torpedering van vijandelijke 
schepen van grote afstand, waardoor Nederlandse schepen nogal eens per 
vergissing werden getorpedeerd. Vanaf februari 1917 verklaarden de Duitsers 
bovendien delen van de Noordzee en de Atlantische Oceaan tot verboden 
gebied; schepen, ook neutrale, die zich daar bevonden zonder expliciete Duitse 
toestemming, werden getorpedeerd. 
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Gevaren, kansen en (on)mogelijkheden

Hoewel in theorie de neutrale Nederlandse vlag schip, lading en bemanning 
van Nederlandse schepen dus enige zekerheid bood, bleken zij in de praktijk 
aan enkele van dezelfde gevaren bloot te staan als schepen onder een bellige-
rente vlag (mijnen, torpedo’s) en zelfs enkele unieke risico’s te lopen (inbeslag-
name van lading of schip). Tegelijkertijd bood de neutrale status ook enkele 
voordelen; omdat Nederland met geen van beide machtsblokken in oorlog 
was, kon zij minder juridische beperkingen aan handelaars, vervoerders, en 
vissers opleggen. Elke beperking in de handel met één van de strijdende par-
tijen kon immers gemakkelijk worden uitgelegd als neutraliteitsbreuk, met alle 
gevaren van dien.

Dit betekende allereerst dat Nederlandse reders en andere zeevarenden 
die zich buiten Nederlandse territoriale wateren begaven of met een oorlog-
voerend buitenland handelden vaak zelf met de oorlogvoerenden moesten 
overleggen over hoe de handel in oorlogstijd kon worden vormgegeven. De 
Nederlandse regering wilde daar, zeker in de eerste jaren van de oorlog, uit 
neutraliteitsoverwegingen de handen niet aan branden: elke officiële toezeg-
ging aan de éne oorlogvoerende partij kon namelijk al snel door de andere 
worden opgevat als een schending van de neutraliteit. Nederlandse bedrijven 
konden echter zelf bepalen waar ze voeren, en met welke lading, en kon-
den dus inherent ‘on-neutrale’ afspraken maken zonder dat de Nederlandse 
neutraliteit in het geding kwam. Daarom onderhandelden zij zelfstandig over 
exportverboden, contrabande, veilige vaarroutes en de verkoop van producten 
aan een vijandig buitenland met vertegenwoordigers van zowel de Gealli-
eerden als de Centralen. De onderlinge verhoudingen daarbij werden zowel 
bepaald door de (vermeende) druk die de gesprekspartners op elkaar konden 
uitoefenen, als — met name aan de Nederlandse kant — door de manier waar-
op de bedrijfstak zich intern had georganiseerd.

Deze onderhandelingen waren des te belangrijker voor de Nederlandse 
zeevarenden, omdat de kosten van varen in oorlogstijd weliswaar stegen 
— risico’s waren groter, brandstoffen duurder, en allerlei vooroorlogse han-
delsstromen waren door de oorlog verlegd — maar de potentiële winsten ook. 
Juist door de door de oorlogsomstandigheden ontstane schaarste aan voedsel, 
grondstoffen en vervoersmogelijkheden bood onverwachte mogelijkheden om 
grote winsten te behalen.

Maar naarmate de oorlog langer duurde werd de regering toch gedwongen 
in te grijpen. De scheepvaart was namelijk van cruciaal belang voor de bevoor-
rading van Nederland, en de regering kon — naarmate voorraden schaarser 
werden — dat niet simpelweg aan de krachten van de vrije markt overlaten. 
Bovendien besefte de regering ook dat de afspraken die diezelfde marktpartij-
en met de oorlogvoerenden hadden gemaakt potentieel ook een gevaar voor 
de neutraliteit konden vormen, bijvoorbeeld als alle zeevarenden zich schikten 
naar het Britse machtwoord. In zo’n geval moest de regering zorg dragen voor 
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een ‘neutrale’ balans. Al te openlijk ingrijpen bleef echter uit den boze, omdat 
ook dat de neutraliteit in gevaar kon brengen! 

Oorlog, neutraliteit en de Nederlandse scheepvaart

In dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis zien we hoe ver-
schillende delen van de Nederlandse scheepvaartsector op heel verschillende 
manieren reageerden op de hierboven geschetste randvoorwaarden die de 
Nederlandse neutraliteit in oorlogstijd. 

In Ruud Filarski’s bijdrage over de binnenvaart zien we de impact die zij 
had op het schippersbestaan, op de zelforganisatie, de arbeidsverhoudin-
gen — in het bijzonder de relatie tussen schippers en bevrachters — en de 
verhouding tussen de binnenvaartbranche en de regering. Hij concludeert 
uiteindelijk dat de ervaringen van de Eerste Wereldoorlog de basis legden 
voor het beurssysteem dat in de crisisjaren 1930 werd geïntroduceerd in de 
binnenvaart, en dat tot 1998 heeft gefunctioneerd. Joep Schenk richt zich op 
andere aspecten van de binnenvaart, en dan heel specifiek op de Rijnvaart. 
In zijn bijdrage suggereert hij dat de bijzondere omstandigheden in 1914–1918 
processen van horizontale en verticale integratie in de hand hebben gewerkt: 

Het vrachtschip ss. LUNA van de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij werd evenals 
andere Nederlandse zeeschepen na 1915 voorzien van duidelijk zichtbare ‘neutraliteitskenmerken’, 
zoals een grote geschilderde Nederlandse vlag, de scheepsnaam en de thuishaven. Ook van grote 
afstand en door een periscoop waren die goed zichtbaar. Dit kon echter niet voorkomen dat zo’n 
duizend Nederlanders op zee de dood vonden. Vooral vissers, maar ook personeel aan boord van 
koopvaardijschepen en marinemensen, werden het slachtoffer van torpedo’s en mijnen. Anonieme 
foto. Collectie Het Scheepvaartmuseum
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fusies en overnames, niet alleen tussen bevrachters onderling (een voorbeeld 
van horizontale integratie, waarbij bedrijven die soortgelijke economische 
activiteiten uitvoeren intensief gaan samenwerken), maar ook tussen verla-
ders en bevrachters. We spreken in het laatste geval van integratie, omdat hier 
bedrijven die zich richten op verschillende onderdelen van eenzelfde bedrijfs-
economisch proces hun activiteiten optimaal op elkaar willen aansluiten. Heel 
in het bijzonder richt hij zich op de Steenkolen-Handelsvereeniging, die de 
oorlog begon als weinig meer dan de verkoopvereniging van een groot Duits 
kolensyndicaat, maar door de oorlogsomstandigheden de kans zag zich om 
te vormen tot een veel zelfstandiger organisatie met onder andere een grote 
eigen Rijnrederij om uiteindelijk uit te groeien tot de grootste binnenscheep-
vaartonderneming ter wereld.

Henk Stapel gaat dieper in op het Nederlandse reddingwezen. Dit bijzon-
dere onderdeel van de Nederlandse scheepvaartwereld moest zich natuurlijk 
ook aanpassen aan de oorlogsomstandigheden en aan de neutraliteit. Zijn 
bijdrage illustreert dat de oorlogsomstandigheden op verschillende onderde-
len van dezelfde sector heel anders konden inwerken, en daarmee dat lokale 
(zelf)organisatie, structuur en cultuur van niet te onderschatten belang zijn 
bij het analyseren van de invloed van oorlog en neutraliteit op het Nederland 
van 1914–1918. De ‘Noord’ en de ‘Zuid’, de twee grote reddingsmaatschappijen 
die toentertijd actief waren, lijken zelfs een heel andere oorlog mee te maken. 
Jan van de Voort behandelt in zijn bijdrage de Nederlandse zeevisserij. Deze 
heel diverse bedrijfstak kreeg tijdens de Eerste Wereldoorlog heel expliciet te 
maken met overheidsbemoeienissen uit Den Haag, maar vooral ook uit Lon-
den en Berlijn. De onafhankelijke rol die de vissers desondanks voor zichzelf 
wisten op te eisen illustreert de spanningen die bestonden tussen neutraliteit, 
voedselvoorziening, internationale diplomatie en de bedrijfsmatige overwe-
gingen van de bedrijfstak. In twee korte stukken gaan Dirk Tang en Remmelt 
Daalder ten slotte in op enkele opmerkelijke gebeurtenissen. Het ene betreft 
het lot van de Duitse Zeppelin L19, die bij Ameland door de Nederlandse 
kustverdediging werd beschoten en uiteindelijk in zee neerstortte, waarna 
een Engels vissersschip weigerde de bemanning te redden. Het andere gaat 
over de ondergang van de Tubantia, het grootste neutrale schip dat tijdens 
de oorlog verloren is gegaan. Beide verhalen tonen aan in welke spagaten de 
bijzondere neutraliteit van 1914–1918 de Nederlanders dwong.

Over de auteur  Dr. Samuël Kruizinga (1980) is universitair docent nieuwste en 
militaire geschiedenis aan de Universiteit van Amsterdam. Zijn voornaamste onder-
zoeksinteresse is de wereldwijde impact van negentiende- en twintigste-eeuwse 
gewapende conflicten, in het bijzonder op de kleinere Europese staten. Hij publi-
ceerde recentelijk o.a. Nederland neutraal (met Paul Moeyes en Wim Klinkert). Zie 
ook: http://www.uva.nl/profiel/s.f.kruizinga
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Ruud Filarski

De Nederlandse binnenvaart 
in de Eerste Wereldoorlog1

In the Netherlands, inland navigation is a major form of transport. Maritime 
shipping excluded, inland navigation handled about 70% of all Dutch freight 
transport in 1910. The First World War was an extremely difficult time for Dutch 
inland shipping. Freight transport fell sharply, freight rates plummeted, ship 
owners had to wait weeks for their cargo and most skipper families came in dire 
straits. Under these circumstances, the skippers united themselves in a skipper 
federation, which organised compulsory shipping-exchanges throughout the 
country. On these exchanges, it was made sure that the available cargo was 
divided among the skippers, each taking their turn and against freight rates that 
had been previously approved by the federation. Unwilling shippers, charterers, 
ship owners and skippers were forced with persuasion, intimidation, destruction 
and violence to participate in the system. Later, the federation found it increas-
ingly difficult to restrain its irascible followers. At the end of 1917, everywhere in 
the country wild skipper strikes arose, which disrupted the Dutch economy and 
the food supply for the distressed population. Thus, the federation forced the 
government to intervene. This led to a protracted struggle, whereby the gov-
ernment only in 1919 managed to break the front of the united skippers, after a 
lengthy strike of eight weeks.

This article mainly focusses on two questions: Why did circumstances during 
the First World War lead to a power struggle between the government and the 
skippers? Which effect did this eventually have on the way in which the charter-
ing of inland vessels was organized? 

Een ongemakkelijk volkje

In 1918 typeerde het socialistische Kamerlid Arie de Zeeuw de Nederlandse 
schippers, enigszins neerbuigend, met de woorden: ‘Ik geef dadelijk toe dat 

1	 De tekst voor dit artikel is grotendeels 
ontleend aan: R. Filarski, Tegen de stroom 
in. Binnenvaart en vaarwegen vanaf 1800 

(Utrecht, 2014) 173–185 en J. Verrips, Als het tij 
verloopt. Over binnenschippers en hun bonden, 
1895–1975 (Amsterdam, 1991) 45–116.
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het een ongemakkelijk volkje is, dat schippersvolk, dat komt omdat het zeer 
individueel leeft en bovendien is het (..) een zeer ongeletterd en zeer onwetend 
volkje. Er loopen er een massa onder, die bijna volkomen analphabeten zijn, 
menschen die totaal niets leezen, zich niet indenken in het algemeen maat-
schappelijk leven, zich daarvan ook geen deel gevoelen, en met hun gedach-
ten geheel in hun eigen kringetje rondloopen.’ Hij deed deze uitspraak in de 
Tweede Kamer, op een moment waarop ondoordachte acties van de schippers 
het gehele vervoer dreigden te ontwrichten. Veel Kamerleden en walbewoners 
zullen zijn oordeel op dat moment hebben gedeeld.2

De Eerste Wereldoorlog was voor de binnenvaart een uiterst moeilijke tijd. 
Het vrachtvervoer liep sterk terug, vrachtprijzen kelderden, schippers moesten 
wekenlang op lading wachten, veel schippersgezinnen kwamen in grote nood. 
Onder deze omstandigheden kwamen de schippers tot een onverwachte actie. 
Ze verenigden zich in de Algemeene Schippersbond (ASB), die overal in het 
land schippersbeurzen oprichtte. Op deze beurzen zorgden ze dat de beschik-
bare vrachten, tegen tevoren door de bond goedgekeurde vrachtprijzen, om 
de beurt over de schippers werden verdeeld. Onwillige verladers, scheepsbe-
vrachters, reders en medeschippers werden met overredingskracht, intimida-
tie, vernieling en geweld gedwongen om aan het beurssysteem mee te werken. 
Later kreeg de ASB steeds meer moeite om haar heetgebakerde achterban in 
bedwang te houden. Eind 1917 ontstonden overal in het land wilde schippers-
stakingen met intimidaties, molest en vaarwegblokkades, die het hele vervoer 
dreigden te ontwrichten. Daarmee dwongen ze de overheid tot ingrijpen. Dit 
leidde tot langdurige strubbelingen, waarbij de overheid het schipperseen-
heidsfront uiteindelijk pas in 1919 na een langdurige staking van acht weken 
wist te breken. Dit artikel gaat vooral in op twee vragen: waarom leidden de 
omstandigheden tijdens de Eerste Wereldoorlog tot een machtstrijd tussen de 
schippers en de Nederlandse overheid en welke gevolgen had dit uiteindelijk 
voor de wijze waarop de bevrachting van binnenschepen werd georganiseerd? 

De binnenvaart voor de Eerste Wereldoorlog 

Binnenvaart was een belangrijke bedrijfstak. In 1910 verzorgde de binnen-
vaart ongeveer zeventig procent van het binnenlandse goederenvervoer en 
— afgezien van de zeevaart — een zelfde deel van het internationale vervoer. 
De Nederlandse binnenvaartvloot telde circa 15.000 vrachtschepen. Hiervan 
waren ongeveer 13.000 het eigendom van particuliere schippers en 1861 in 
handen van rederijen. De meeste vaartuigen waren zeilschepen, daarnaast 
werd vooral in de Rijnvaart vaak gebruik gemaakt van sleepschepen. Daar-
bovenop kwamen dan nog ongeveer 2000 sleepboten en stoomboten. In 
totaal bood de vrachtvervoerende binnenvaart rechtstreeks emplooi aan bijna 

2	 Handelingen Staten Generaal (HSG), 1918–1919, Tweede Kamer 22-11-1918, 519.
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50.000 mensen. Het grootste deel van de schepen vond werk in het binnen-
landse vervoer.3 

Ieder vaargebied en iedere lading stelde aan de schipper en zijn vaartuig 
andere eisen. Zo ging het vervoer op de Rijn naar Duitsland meestal met grote 
sleepeenheden, bestaande uit een sleepboot met vijf of zes sleepschepen. De 
grootste sleepschepen waren tachtig meter lang en konden 1.500 ton lading 
vervoeren, op de kleinste vaarwegen voeren vaartuigen met een lengte van 
amper tien meter, die twintig ton konden meenemen.4

In de binnenvaart heerste scherpe concurrentie. Overal werden de vaar
wegen verbeterd, hetgeen in de vloot tot snelle schaalvergroting leidde. 
Nieuwe binnenvaartrederijen, zoals de NV Transport Maatschappij van de 
Steenkolen Handelsvereeniging (SHV), rezen als paddenstoelen uit de grond en 
brachten grote ijzeren sleepschepen in de vaart, die ze door eigen sleepboten 
lieten slepen. Vaak sloten ze, in tegenstelling tot de particuliere schippers, lang-
durige contracten met grote verladers. Dankzij hun grote schepen en een goede 
bedrijfsorganisatie konden ze tegen lage tarieven varen. Ook het railvervoer 
vormde een geduchte concurrent. De vrachtprijzen daalden voortdurend.5

De leefomstandigheden van de schippers

De meeste schippers hadden hun schip in eigendom. Dalende vrachtprijzen 
dwongen hen om hun kosten te beperken. Vaak probeerden ze de schaal-
vergroting bij te benen en schaften ze zich grotere schepen aan. Omdat hun 
spaargeld daarvoor zelden toereikend was, moesten ze geld lenen bij familie, 
personen aan de wal, of bij banken. Veel schippers kampten met grote schul-
den.6 

De meeste schippersgezinnen woonden aan boord. Dit leverde hen drie 
voordelen: de schippersvrouw nam de taak van een knecht over waardoor 
diens loon werd uitgespaard, het gezin bespaarde op de kosten van een wal-
woning en verwarming, en het samenleven aan boord gaf de mogelijkheid 
om in een groter vaargebied te opereren. Daartegenover stonden echter ook 
nadelen. De schippers raakten geïsoleerd in een aparte gemeenschap met een 
eigen mentaliteit en levenswijze, afwijkend van de walsamenleving. Tege-
lijk verloren ze door het grotere vaargebied hun traditionele contacten met 

3	 Filarski, Tegen de stroom in, 159,160,201; 
R. Filarski en G. Mom, De transportrevolutie. 
Van transport naar mobiliteit, deel I (Zutphen, 
2008) 244–247; Verslag der Staatscommissie 
ingesteld bij KB van 5 Mei 1905 nr.51 tot het 
nagaan van de toestand waarin het binnen-
schipperijbedrijf verkeert (’s-Gravenhage, 1911) 
171, 177–182. Dit aantal is inclusief de schip-
persvrouwen.

4	 H. Dessens, Nederlandse zeilende binnen-
vaart 1880–1950 (Alkmaar, 2007) passim; H.P.H 
Nusteling, De Rijnvaart in het tijdperk van 
stoom en steenkool, 1831–1914 (Amsterdam, 
1974) 242; H. Speerstra, De laatste echte schip-
pers. Binnenvaart onder zeil (Bussum, 1973) 
passim; ‘Verslag Staatscommissie 1905’ passim.
5	 Filarski, Tegen de stroom in, 146–150,160.
6	 Filarski, ibidem, 160,161
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vertrouwde handelaren en verladers en moesten ze voor het verkrijgen van 
lading steeds meer gebruikmaken van (onbekende) scheepsbevrachters, die er 
soms malafide praktijken op nahielden. Het grootste nadeel was dat de meeste 
schipperskinderen niet naar school konden. In een tijd waarin de ontwikke-
ling van de walbewoners snel vooruitging, konden veel schippers niet lezen of 
schrijven. Zakelijke contacten met scheepsbevrachters en walbewoners wer-
den hierdoor bemoeilijkt. Veel schippers kwamen in een achterstandspositie, 
die hun maatschappelijk isolement versterkte.7

De leefomstandigheden van de schippers varieerden sterk. De Rijnschippers 
met hun grote, moderne schepen waren meestal zeer welvarend. Volgens een 
Staatscommissie die de toestand van de binnenvaart omstreeks 1910 onder-
zocht, beschikten hun vaartuigen over ‘frissche en geriefelijke woningen (...). 
De inrichting, het ameublement, het comfort van dergelijk logies, doen voor 
die van een modern heerenhuis niet onder.’ 

Daartegenover leefden de schippersgezinnen op de kleine, oudere vaartui-
gen vaak in grote armoede. De hele familie — zeven of meer kinderen waren 
geen uitzondering — woonde in het achteronder, een nauwelijks geventileerd 
vertrek van 1,5 bij 2 meter. De Staatscommissie merkte hierover op: ‘in een 
ruimte die op ’t land zelfs voor woning van één mensch zou worden afge-

7	 Filarski, ibidem, 161, 162; J. de Hoog, De 
Nederlandsche binnenscheepvaart (Assen, ca. 

1938) passim; Verrips, Als het tij verloopt, 11–32; 
‘Verslag Staatscommissie 1905 192.

De tweemastklipper Vertrouwen in de Noorderhaven te Groningen. De Vertrouwen was in 1900 
gebouwd voor schipper M.W. de Korte uit Oude Tonge. Foto, anoniem. Collectie Maritiem Museum 
Rotterdam
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keurd, leeft daar een geheele familie, slaapt er, kookt er, vertoeft er met slecht 
weer heel den dag, moet er alle huishoudelijke bezigheden verrichten.’8 

Binnen de schipperswereld bestonden grote sociale verschillen. De kapitaal-
krachtige Rijnschippers kwamen in de hiërarchie bovenaan. Na hen voelden 
rivierschippers zich superieur aan turfschippers en die stonden weer ver 
boven mestschippers, zandschippers of kleine beurtschippers. Vanwege het 
verschil in welvaart, vaargebied en lading vormden al deze groepen aparte 
clans, die weinig contact met elkaar onderhielden. Hun geïsoleerde bestaan 
maakte de meeste schippers tot individualistisch ingestelde persoonlijkheden. 
Collectieve acties kwamen daardoor moeilijk van de grond.9

Het euvel van de bevrachters

Om lading te krijgen maakten de meeste schippers gebruik van een scheeps-
bevrachter, een tussenpersoon die bemiddelt tussen degene die lading te 
vervoeren heeft (de verlader) en degene die hem vervoert (schipper, reder). 
Daarnaast waren in de turfvaart en het mestvervoer veel schippers die zelf hun 
lading opkochten en verhandelden. Ook waren er schippers, die uitsluitend 
voor één verlader voeren.

Het beroep van bevrachter kon door iedereen worden uitgeoefend. Om in 
dit vak te slagen waren goede contacten met verladers, enige kennis van de 
vervoermarkt en ervaring met schippers vereist. Veel bevrachters kwamen uit 
de wereld van de binnenvaart. Anderen kwamen in het vak, doordat zij langs 
een vaarweg een café of winkel exploiteerden en door verladers werden bena-
derd om als tussenpersoon op te treden. Vaak lagen deze cafés in afgelegen 
gebieden waar verder geen lading was.

Vooral in tijden met een beperkt ladingaanbod vormden de bevrachters 
voor de schippers een plaag. Om lading te krijgen moesten schippers eerst hun 
kroegen of winkels bezoeken. Vaak kregen ze pas na dagenlang cafébezoek een 
reis, terwijl ze soms ongunstige vervoersvoorwaarden moesten accepteren. 
Ook de staatscommissie kwam tot de conclusie dat de samenvoeging van een 
kroeg en een bevrachtingskantoor niet deugde: ‘De scheepsbevrachter drukt 
de vrachten [vrachtprijs], dwingt de schipper (..) tot herbergbezoek, misleidt 
hem door onbillijke bepalingen en slechte charters [contracten], en boven alles 
benadeelt hij den schipper door het eisschen of aannemen van veel te hooge 
provisies en fooien (..).’10 

8	 Verslag Staatscommissie 1905 164–198, bijla-
ge XVI, 4; zie ook: Speerstra, ‘De laatste echte 
schippers’ passim; H. Speerstra, De voorbije 
vloot. Verhalen en herinneringen van de laatste 
echte schippers (Amsterdam/Antwerpen, 2001) 
passim.

9	 Verrips, Als het tij verloopt, 17, 22, 28, 29, 
122.
10	 Dessens, Nederlandse zeilende binnen-
vaart, 40; Verrips, als het tij verloopt, 19–22, 
32, 33; Verslag Staatscommissie 1905, 131, 132, 
144–146.
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De ontwikkeling van het goederenvervoer (1910–1920)

De Rijnvaart kwam meteen aan het begin van de oorlog grotendeels tot stil-
stand en herstelde zich later niet meer (tabel 1). In 1913 bedroeg het internati-
onale vervoer over de Rijn bij Lobith 38 miljoen ton, in 1918 slechts 5 miljoen 
ton. Het internationale vervoer naar België handhaafde zich lange tijd wat 
beter. Dit kwam vooral omdat grote hoeveelheden zand en grind voor defen-
siedoeleinden van de Duitse bezetters naar België en Noord-Frankrijk werden 
getransporteerd. Gebrek aan vervoer dwong veel Rijnschippers emplooi te 
zoeken op de binnenlandse markt, waardoor de binnenlandse vrachtprijzen 
zwaar onder druk kwamen.11

De omvang van het binnenlandse vervoer is niet precies bekend. Uit 
verkeerstellingen op sluizen en bruggen kan worden afgeleid dat het binnen-
landse vervoer kleiner was dan het internationale. Het binnenlandse vervoer 
hield zich veel beter staande dan de Rijnvaart. In 1918 was het binnenlandse 
vervoer ongeveer twintig procent minder dan in 1910. Na de oorlog herstelde 
dit vervoer zich slechts langzaam.12 

Tabel 1  Ontwikkeling van het internationale vervoer over de Nederlandse vaarwegen (1910–1920)

jaar

totaal internationaal vervoer per binnenschip 
(miljoen ton) rijnvaart bij Lobith (miljoen ton)

gelost in 
Nederland

geladen in 
Nederland doorvoer totaal

stroom­
afwaarts

stroom­
opwaarts totaal

1910 19 24 5 48 14 18 32

1914 17 18 4 39 13 12 25

1915 9 5 1 15 6 3 9

1916 ? ? ? ? 9 2 11

1917 ? ? ? ? 7 1 8

1918 3 1 3 7 5 0 5

1920 7 5 5 17 7 7 14

Bron: Statistiek van de in-, uit- en doorvoer over het jaar 1910, 1914, 1915, 1918 (’s-Gravenhage, 1911, 
1915, 1916, 1919); Tweehonderd jaar statistiek in tijdreeksen, 1800–1999 (Voorburg/Heerlen, 2001) 63.

Schippersbonden, schippersbeurzen en beurtlijsten (1914–1916)

Al meteen aan het begin van de oorlog werden veel schippers en schippers-
knechten onder de wapenen geroepen. Spoedig daarna kwamen de schippers 
overal in grote moeilijkheden. Volgens de Nieuwe Rotterdamsche Courant (NRC) 

11	 Filarski, Tegen de stroom in, 116, 117, 174, 
175, 379, 380, 386, 387.

12	 Filarski, Tegen de stroom in, 119, 120, 174, 
175, 379, 386, 387.
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had in oktober 1914 waarschijnlijk meer dan tachtig procent van de schippers 
geen lading.13

De malaise in het vervoer leidde in de beide grote zeehavens, Amsterdam 
en Rotterdam, tot een verschillende ontwikkeling. In Amsterdam werd een 
belangrijk deel van het vervoer verzorgd door kleine, particuliere schippers, 
die een belangrijke rol speelden in het vervoer tussen de hoofdstad en de 
noordelijke en oostelijke provincies. Onder hen heerste grote ontevreden-
heid omdat de zeevaart grotendeels stillag, waardoor ze in Amsterdam geen 
retourvracht konden krijgen. Deze werd vergroot, doordat de bevrachters hun 
schaarse vrachten soms toespeelden aan bevriende relaties. Deze schippers 
verenigden zich in een kleine bond, de Algemeene Nederlandsche Schip-
persbond (ASB), die in 1912 door Groninger schippers was opgericht. Begin 
1915 voerde een delegatie van deze schippers overleg met de Amsterdamse 
bevrachtersvereniging en wist te bereiken dat de bevrachting voortaan via een 
schippersbeurs zou plaatsvinden. Deze beurs werd gevestigd in de Amster-
damse koopmansbeurs, overigens zonder dat de gemeente verantwoordelijk-
heid voor de verdere gang van zaken aanvaardde. 

De bevrachtingsprocedure verliep als volgt. De bevrachting stond onder 
toezicht van een beambte van de ASB, de beurtlijsthouder. Op de beurtlijst 
werden de namen van de schippers in volgorde van aankomst opgetekend, 
zodat ieder zich op zijn beurt lading kon verwerven. De beurtlijsthouder riep 
na het rinkelen van een bel de reis af, bijvoorbeeld honderd ton graan naar 
Groningen voor 2 gulden per ton. Iedere wachtende schipper kon het aan-
bod aanvaarden, waarna de beambte de hoogste op de lijst uitkoos. Wanneer 
niemand reageerde, mocht de verlader buiten de lijst omzien naar een ander 
schip, desnoods in een andere haven. Hij moest zich dan wel aan een mini-
mumtarief houden, zoals vastgelegd in een tarievenboekje. Door de organisatie 
van de beurs nam het aantal leden van de ASB snel toe. In 1913 telde de bond 
500 leden, in 1916 4300, meest kleine schippers uit de noordelijke provincies 
en Amsterdam. Daarmee was de ASB in ons land verreweg de grootste schip-
persbond.14 

In de praktijk gaf de nieuwe regeling veel problemen. Tal van bevrachters 
en schippers voelden zich niet aan de regeling gebonden en probeerden buiten 
de beurs om overeenkomsten te sluiten. Daarnaast waren er schippers die 
altijd voor hetzelfde bedrijf voeren, de zogenaamde relatieschippers. Deze wil-
den niet zo maar hun wederzijdse relatie beëindigen. Ook waren er verladers, 
die schippers een grote lening hadden verschaft voor aankoop van een schip. 
Wanneer zij die schippers geen lading gaven, konden die hun aflossing niet 
betalen. Het enige wat de georganiseerde schippers hiertegenover konden 
stellen was organisatie, solidariteit en machtsvertoon. In de Amsterdamse 
haven kwam het voortdurend tot relletjes, waarbij schippers die niet aan de 

13	 Filarski, Tegen de stroom in, 175; Nieuwe 
Rotterdamsche Courant (NRC), 9-10-1914; Ver-

rips, Als het tijd verloopt, 45–46.
14	 Verrips, Als het tij verloopt, 51–54, 80.
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beursbevrachting wilden meewerken werden geïntimideerd en gemolesteerd. 
Ook op de beurs leidde de gespannen atmosfeer tot relletjes. Zo schreef de 
Amsterdamsche Expediteurs-Vereeniging (AEV) in 1916 aan de Amsterdamse 
wethouder Willem Vliegen (SDAP) dat de beursbevrachting soms ontaardde 
‘in een ergerlijk terrorisme, wanneer o.a. scheepsbevrachters in de rechtma-
tige uitoefening van hun beroep op de beurs worden afgeranseld en van de 
beurs gedrongen.’ Zowel de AEV als de Amsterdamse Kamer van Koophandel 
(KvK) meenden, dat de beursbevrachting de prijzen opdreef. De KvK sprak van 
‘ongehoorde prijsopdrijving’ en ‘terroristisch optreden’. De verladers wilden 
meer invloed op het beursbestuur. Ondanks deze protesten bleef het Amster-
damse gemeentebestuur voorlopig achter de schippers staan.15

In de eerste helft van 1916 lukte het de ASB ook in steden in het noorden 
en oosten, zoals Groningen, Zwolle, Leeuwarden, Harlingen, Meppel, Kam-
pen, Arnhem en Apeldoorn, en in de Veenkoloniën beurtlijstbevrachting in te 
voeren.16 

In Rotterdam liep de ontwikkeling anders. Rotterdam was de stad van grote 
verladers, grote binnenvaartrederijen en particuliere Rijnschippers met hun 
grote sleepschepen. Sommige grote verladers beschikten over een eigen rede-
rij. Andere maakten zo veel mogelijk van dezelfde rederij gebruik. Verladers 
en rederijen voelden er niets voor om beurtlijstbevrachting in te voeren, de 
verladers meenden dat dit tot prijsopdrijving zou leiden, de rederijen dat hun 
schepen minder emplooi zouden krijgen. Ook de Rijnschippers, gedeeltelijk 

15	 Verrips, Als het tij verloopt, 54–59. 16	 Ibidem, 63, 79, 80.

Schipper en schippersvrouw op het roer van de steilsteven De Drie Gebroeders. Foto, anoniem, 
ongedateerd. Collectie Maritiem Museum Rotterdam
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verenigd in de Algemeene Rijnschippers Bond (ARSB), waren in meerderheid 
tegen een beurtlijst. Zij waren bang dat ze buiten de beurs om vracht aan de 
rederijen zouden verliezen en dat verladers meer van eigen schepen gebruik 
zouden maken. Bovendien hadden veel Rijnschippers een grote schuld. Zij 
moesten zoveel mogelijk varen en konden zich niet de lange wachttijden van 
een beurtlijst permitteren. 

De enige beurtlijstbevrachting die onder deze omstandigheden in Rot-
terdam tot stand kwam, was het vervoer van graan dat door de regering als 
voedingsmiddel voor de bevolking in het buitenland werd aangekocht, en 
vanuit de Maasstad over het hele land werd gedistribueerd. De ASB kreeg in 
Rotterdam geen poot aan de grond.17

De slag bij Zeeburg (1917)

De bevrachtingsvoorwaarden vormden een voortdurend geschilpunt tussen 
de bevrachters en de schippers. Volgens het Wetboek van Koophandel 
moesten de schippers zelf zorg dragen voor het laden en lossen van schepen, 
tenzij anders was overeengekomen. Omdat de schippers door de mobilisatie 
vaak de hulp van een knecht misten, was het voor hen moeilijk om deze 
bepaling na te komen. Vandaar dat ze dikwijls met de verladers overeenkwa-
men, dat die voor het laad- en lospersoneel zouden zorgen. De verladers in 
de noordelijke provincies waren hierover niet tevreden en wilden verande-
ring.18 

In de winter 1916–1917 ontstond een ernstig conflict over de beurtlijst-
bevrachting in de Amsterdamse haven. Aanleiding was dat de Kamer van 
Koophandel, de expediteurs en de bevrachters meer invloed op de procedures 
wensten. Op de achtergrond speelde de kwestie van het laden en lossen een 
belangrijke rol. De schippers weigerden medewerking, zolang het nieuwe 
beursreglement geen vrijstelling van deze werkzaamheden bevatte. De expe-
diteurs, die van de hele beurtbevrachting afwilden, besloten deze keer niet te 
zwichten. Expediteurs en bevrachters oefenden druk uit op het Amsterdamse 
gemeentebestuur om de beurtlijst op te heffen en de bevrachters versche-
nen niet meer op de beurs. Nu één van de partijen het bevrachtingsysteem 
niet langer steunde, besloot de gemeente haar medewerking te beëindigen. 
Op 7 januari ontving de Amsterdamse afdeling van de ASB een brief van het 
gemeentebestuur, waarin de gemeente het bijhouden van een beurtlijst en het 
afroepen van vrachten op de beurs verbood.19

Deze brief vormde voor de schippers de lont in het kruitvat. Ze gingen in 
staking. Meteen daarna benaderde een regeringsvertegenwoordiger, ken-
nelijk bezorgd over de voedselvoorziening van de noordelijke provincies, 

17	 Ibidem, 59, 60, 80.
18	 Filarski, Tegen de stroom in, 178.

19	 Verrips, Als het tij verloopt, 68–70. 
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de graanhandelaar Korthals Altes. Deze gaf een bevrachter opdracht om in 
Rotterdam rederijschepen te charteren, die in Amsterdam graan en veevoer 
uit zeeschepen moesten laden om dat vervolgens naar het noorden te ver-
voeren. Kort daarna vertrokken uit Rotterdam enige sleepboten met acht-
tien rederijschepen. Tegelijk bezetten actievoerende schippers de sluis van 
Zeeburg in het Merwedekanaal bij Amsterdam om de doortocht te beletten. 
Ze wilden geen enkele uitholling van het beursstelsel accepteren. Op 14 
januari hielden woedende schippers de eerste rederijschepen tegen. Kapi-
tein Alberink van de eerste sleepboot hoorde zich toeschreeuwen: ‘Je doet 
onderkruiperswerk. Als je door wil varen word je doodgeslagen’. Spoedig 
daarna lagen zeventien rederijschepen te wachten. De Amsterdamse politie 
kon niet ingrijpen, omdat de actie net buiten de gemeentegrens plaatsvond. 
Vier dagen later deed de rijksoverheid, die veel meer moeite had om de 
benodigde politiemacht te mobiliseren, met een beperkt aantal rijksveld-
wachters, een politieboot en twee sleepboten een poging om de blokkade te 
breken, terwijl vijfhonderd woedende schippers de doortocht blokkeerden. 
De rijksveldwachters gebruikten karabijnen om de ‘woest tierende schippers’ 
in bedwang te houden. Wellicht zou deze confrontatie tot ernstige gevolgen 
hebben geleid, wanneer de Amsterdamse hoofdcommissaris van politie, 
Theodorus Marius Roest van Limburg, niet had toegezegd om te bemidde-
len. Daarop staakten beide partijen hun vijandelijkheden, maar de schippers 
handhaafden hun blokkade.20

Na de toezegging van de hoofdcommissaris kwam het gemeentebestuur 
van Amsterdam met het voorstel om de beurtlijstbevrachting voortaan onder 
leiding van een gemeenteambtenaar te plaatsen. Schippers, bevrachters en de 
heftig tegensputterende expediteurs gingen hiermee akkoord. Daarop lieten 
de schippers hun waakzaamheid varen en wisten het Rijk en de gemeente de 
blokkade met veel machtsvertoon te breken. Begin februari werd de beurtlijst-
bevrachting hervat, nu onder toezicht van de gemeente.21

Ook na het akkoord bleef het in de Amsterdamse haven onrustig. Bevrach-
ters, reders en ongeorganiseerde schippers probeerden voortdurend buiten de 
beurs onderlinge contracten af te sluiten. Voor de georganiseerde schippers 
vormden overreding en geweld de enige mogelijkheid om de beurtlijst te 
handhaven. Zo achtervolgden honderd schippers in Amsterdam een vakgenoot 
tot op de Dam — onder geschreeuw dat men hem dood moest slaan — omdat 
hij zijn schip buiten de beurs om zou hebben geladen. Toen hij zich door een 
sprong op de tram probeerde te redden, sprongen vijf woedende schippers 
hem na, waarna zij hem ter plaatse mishandelden. Kort daarop werden twee 
andere ‘onderkruipers’ door tweehonderd schippers afgetuigd. In de Amster-

20	 NRC, 15-1-1917, 16-1-1917, 17-1-1917, 18-1-1917, 
19-1-1917; Verrips, als het tij verloopt, 70–72. 
Zie voor het citaat: Ibidem, 71.
21	 NRC, 15-1-1917, 16-1-1917, 17-1-1917, 18-1-

1917, 19-1-1917, 24-1-1917, 25-1-1917, 26-1-1917, 
27-1-1917, 1-2-1917; Verrips, Als het tij verloopt, 
72–75; Het Volk: dagblad voor de arbeiderspartij, 
22-1-1917, 23-1-1917.
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damse haven gingen de relletjes, intimidaties en mishandelingen de hele 
zomer door.22

Tegelijk bleef de ASB groeien. De schippersbond kreeg nu ook aanhang 
in het zuiden en slaagde er geleidelijk in om in alle binnenvaartcentra een 
beurs te stichten. Begin 1918 had de bond 7000 leden. Binnen de bond zorg-
de de groei voor veel problemen. Bestuurders van grote afdelingen, zoals het 
eigengereide Amsterdam, gedroegen zich onafhankelijk van het hoofdbestuur 
in Groningen. Bij overleg met de ASB vormde dit voor andere partijen een bron 
van ergernis, omdat de schippersbond zijn afspraken niet nakwam.23

Problemen met steenkolenaanvoer, voedselvoorziening en vervoer (1917) 

Ondertussen stelden de steenkolenaanvoer, de voedselvoorziening en de ver-
voersituatie de regering voor steeds grotere problemen. Steenkolen waren in 
die tijd de belangrijkste energiebron. Zonder steenkolen viel de industrie stil, 
konden treinen niet rijden en was er onvoldoende brandstof voor de verwar-
ming. Voor de oorlog kwamen de meeste steenkolen uit Duitsland. Een belang-
rijk deel van deze steenkolen werd via de spoorwegen aangevoerd, waarbij 
hoofdzakelijk werd gebruikgemaakt van Duitse goederenwagens. De spoor- en 
tramwegen vormden in ons land de belangrijkste kolenverbruikers. 

Begin 1917 bepaalde de Duitse regering dat het steenkolenvervoer per spoor 
vanuit Duitsland en België naar Nederland voortaan alleen met Nederlandse 
goederenwagens mocht plaatsvinden. Tussen 1917 en 1920 viel de steenko-
lenimport grotendeels weg, terwijl de kolenproductie in Zuid-Limburg dit 
verlies volstrekt niet kon opvangen. Daardoor ontstond een ernstig tekort aan 
steenkolen en goederenwagens. Als gevolg daarvan moest het brandstofver-
bruik van de spoorwegen aanzienlijk worden beperkt. Vervoer per binnen-
schip leek de enige mogelijkheid om de dreigende moeilijkheden het hoofd te 
bieden. Immers, binnenschepen gebruikten minder brandstoffen dan spoor-
wegen, terwijl op veel trajecten gebruik kon worden gemaakt van zeilschepen, 
die helemaal geen steenkolen vergden. 

Bijna tegelijk brak in Amsterdam in de zomer van 1917 een hongeroproer uit, 
waarbij tien doden en 108 gewonden vielen. Ook elders gaf de voedselvoor-
ziening problemen. Een goede vervoersorganisatie was nu voor het land van 
levensbelang. Onder deze omstandigheden besloot de regering in september 
1917 om een ‘Bureau Vervoer’ op te richten, dat tot taak kreeg om maatregelen 
te nemen om de dreigende vervoersproblemen op te lossen.24

Tegelijk namen de moeilijkheden met de schippers toe. Medio september 

22	 Verrips, Als het tij verloopt, 75, 76.
23	 Ibidem, 83, 84.
24	 Filarski, Tegen de stroom in, 174; W.J. de 
Graaff, De binnenscheepvaart in de oorlogs
jaren, I, II, III en IV, in: Binnenscheepvaart, 

18-9-1937, 121–124; idem, 2-10-1937, 137–140; 
idem, 16-10-1937, 153–156; idem, 13-11-1937, 
185–190, hier Binnenscheepvaart I, 122; NRC, 
27-9-1917. 
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gingen de schippers in het noordoosten van het land in staking om een verho-
ging van de vrachtprijs met 25 procent af te dwingen. Dit leidde tot grote ver-
voersproblemen. De Groningse aardappelmeelfabrieken beschikten over grote 
hoeveelheden aardappelvezels die, om niet te bederven, zo spoedig mogelijk 
naar Holland moesten worden vervoerd om daar als veevoer te dienen. De 
regering wilde verspilling van dit schaarse voedsel tegen elke prijs voorkomen. 
Nu bleek dat het ASB-bestuur zijn roerige achterban niet langer in de hand 
had. Ondanks gemaakte afspraken bleven de schippers vervoer weigeren, zelfs 
tegen het verhoogde tarief. Uiteindelijk moest de regering in Holland motor-
schepen vorderen, waarbij ze het vervoer liet verrichten door militairen. Deze 
regeling kostte de staat veel geld.25 

Ook bij het turfvervoer vanuit Drenthe naar het westen ontstonden proble-
men. De regering had met de ASB een akkoord gesloten over de bevrachtings-
voorwaarden, maar actievoerende schippers weigerden mee te werken. Nu 
steenkolen schaars waren, was het turfvervoer van levensbelang. In Drenthe 
lagen grote hoeveelheden turf op vervoer te wachten, waaraan elders grote 
behoefte bestond. De NRC constateerde dat ingrijpen van de regering onder 
deze omstandigheden bijna onvermijdelijk was: ‘Aangezien verlading van 
de turf in geen enkel geval vertraging mag ondervinden, bestaat er groote 
waarschijnlijkheid, dat van regeringswege meer dwingende maatregelen ten 
opzichte van de schipperij dienen te worden genomen.’ Tegelijk bleek uit een 
artikel in het socialistische dagblad Het Volk, dat de roerige schippers zelfs in 
linkse kringen hun sympathie begonnen te verliezen.26 

Binnen de ASB leidden de problemen bij het turfvervoer tot een ernstig 
conflict tussen het hoofdbestuur en de militante afdeling Amsterdam, waarbij 
enige bestuursleden door radicalere bestuurders werd vervangen.27 

De regering grijpt in (1917–1918)

Kolenschaarste, zorgen over de voedselvoorziening, de noodzaak om het 
spoorwegvervoer te beperken en de voortdurende schippersacties dwongen 
de regering in te grijpen. Op 16 oktober 1917 kwam zij met de maatregel dat 
alle binnenlandse bevrachtingen van de binnenvaart, met uitzondering van de 
campagnevaart (sterk seizoensgebonden vervoer van agrarische producten, 
zoals suikerbieten en aardappelen, naar fabrieken), de beurtvaart en het eigen 
vervoer, voortaan zoveel mogelijk via de schippersbeurzen zouden moeten 
plaatsvinden. Daarbij moest gebruik worden gemaakt van een beurtlijst en 
moesten de op dat moment geldende tarieven worden gehanteerd. Korte tijd 
later kwam de minister met een nieuwe lijst met tarieven, die in overleg met 

25	 De Graaff, ‘Binnenscheepvaart’ I, 122; Ver-
rips, Als het tij verloopt, 85.
26	 NRC, 24-9-1917,25-9-1917, 6-10-1917; Verrips, 
Als het tij verloopt, 84; Het Volk, 18-9-1917. Zie 

voor het citaat: NRC, 25-9-1917.
27	 NRC, 6-10-1917; Verrips, Als het tij verloopt, 
84–85. 
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het ASB-bestuur en de bevrachters waren vastgesteld. Op 29 oktober 1917 
volgde een maatregel, waarbij goederenvervoer per spoor grotendeels werd 
verboden. Zeven dagen daarna kwam de regering met algemene bevrachtings-
voorwaarden. De nieuwe regeling verplichtte niet alleen de schippers maar 
ook de reders om de ASB-beurzen te bezoeken en zich bij de ASB-beurtlijsthou-
der te laten inschrijven. Schippers die voor een reis aan de beurt waren, waren 
verplicht deze te accepteren, tenzij de bestemming voor hun schip onbereik-
baar was. Bij weigering riskeerden ze boete of verwijdering van de lijst. De 
controle op de gang van zaken werd opgedragen aan vijf districtsinspecteurs, 
afkomstig uit de binnenvaartwereld. Zij speelden ook een belangrijke rol bij 
het vaststellen van de vrachtprijzen in hun district. Begin 1918 kwam de rege-
ring ook met een tariefregeling voor de sleepvaart.28

Nadat de nieuwe regelingen waren ingevoerd bleef het in de binnenvaart-
wereld onrustig. Verladers en vervoerders werden tegen hun zin gedwongen 
om hun bevrachtingen af te sluiten op beurzen in handen van de ASB. Hier 
vonden regelmatig lokale schippersacties plaats om verhogingen af te dwin-
gen van tarieven, die door de directeur van het Bureau Vervoer na overleg met 
het ASB-bestuur waren vastgesteld. Niet-leden werd het moeilijk gemaakt om 
de beurzen te betreden. Zij moesten de ASB soms twee procent van de vracht-
prijs als bemiddelingskosten betalen, terwijl ASB-leden veel minder in reke-
ning werd gebracht. De regels werden op tal van plaatsen ontdoken, conflicten 
werden opnieuw met de vuist beslecht. De districtsinspecteurs reisden stad 

28	 De Graaff, Binnenscheepvaart, I,122–123; 
idem, II, 137–139; idem, III, 153; Verrips, Als het 
tij verloopt, 85–86.

29	 De Graaff, Binnenscheepvaart, II, 140; idem, 
III, 153, 155; Verrips, Als het tij verloopt, 87. 

Het beurtstoomschroefschip in de dienst Amsterdam — Zwolle — Deventer — Zutphen, afgemeerd 
aan de Prins Hendrikkade te Amsterdam. Foto, anoniem. Collectie Maritiem Museum Rotterdam
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en land af om op te treden tegen ongeregeldheden, maar konden niet overal 
tegelijk zijn. Niet zelden werden ze op de beurzen bedreigd, ‘en spreeken vaak 
een dankgebedje uit als ze heelhuids weder tot hunne haarsteden zijn terugge-
keerd.’ Een zwak punt was bovendien dat de regeling weliswaar bepaalde dat 
bevrachtingen via de beurs moesten plaatsvinden, maar dat andere afspraken 
niet onmogelijk werden gemaakt.29

Om aan deze problemen een einde te maken was een nieuwe regerings-
ingreep onvermijdelijk. Op 15 april 1918 nam de regering alle beurzen van de 
ASB over, inclusief het personeel. Tegelijk versterkte de regering de mogelijk-
heden om te controleren of de schippers zich aan de nieuwe regeling hiel-
den.30

Ook deze ingreep bleek weinig effectief. Tal van organisaties uit het 
bedrijfsleven verenigden zich in een zogenaamde Binnenscheepvaart-Unie, 
die in brieven aan de pers en de Tweede Kamer fel tegen het beleid van de 
regering ageerde. De invloedrijke NRC verweet de regering in een uitvoerig 
hoofdartikel dat ze aan de leiband van de ASB liep en de belangen van handel 
en industrie verwaarloosde. Leden van de Tweede Kamer uitten twijfels of de 
wettelijke basis waarop de maatregelen berustten voldoende was. De proble-
men met de ASB en haar roerige achterban bleven bestaan. Intimidaties en 
geweldplegingen op de beurzen gingen voort. In Groningen, Drenthe en elders 
voerden schippers voortdurend wilde stakingsacties om hogere vrachtprijzen 
af te dwingen. In reactie daarop gingen handel en industrie er geleidelijk toe 
over om meer vervoer met eigen schepen te verrichten. Verladers en schippers 
kwamen steeds scherper tegenover elkaar te staan.31 

De scheepvaartwet (1918)

Intussen naderde de Eerste Wereldoorlog zijn einde. Duitsland capituleerde, in 
verschillende landen braken revoluties uit. Ook in Nederland was de toestand 
zeer gespannen, honger en gebrek hielden aan, een revolutiepoging onder 
leiding van de socialist Pieter Jelles Troelstra mislukte. Onder deze omstandig-
heden moest de Nederlandse regering behoedzaam manoeuvreren om verdere 
moeilijkheden te voorkomen. 

In september 1918 kreeg ons land, na verkiezingen, een nieuwe regering. 
De nieuwe minister, Hendrik Albert van IJsselsteyn, stond met de binnenvaart 
meteen voor twee problemen. Ten eerste bepaalde de Groningse rechtbank 
op 3 oktober 1918 dat het onwettig was om iemand te vervolgen die buiten 
de beurtlijst was bevracht. Daarmee viel de bodem onder alle voorgaande 
regelingen weg. Ten tweede stelde de ASB de regering na een bijzondere 

30	 De Graaff, Binnenscheepvaart, II, 139, 140; 
Verrips, Als het tij verloopt, 87.
31	 Het Centrum, 18-10-1918; De Graaff, Binnen
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ledenvergadering een ultimatum, waarbij de bond een onmiddellijke beper-
king van het eigen vervoer en de beurtvaart eiste. Zo niet, dan dreigden acties. 
Onmiddellijk ingrijpen was nu noodzakelijk. Medio oktober kwam de minister 
met een wetsontwerp dat de regering de bevoegdheid gaf om voorschriften 
voor de bevrachting van binnenvaartuigen te geven en zo nodig vaartuigen te 
vorderen. Tegelijk kondigde hij aan dat hij een adviescommissie van schippers 
en verladers wilde instellen, om hem over zijn verdere beleid te adviseren. 
Dit wetsontwerp gaf de regering veel bewegingsvrijheid. Ze kon de beurzen 
handhaven of opheffen en bij schippersacties zo nodig vaartuigen vorderen. 
Het wetsontwerp kreeg in de pers en de Tweede Kamer veel steun, terwijl de 
ASB een neutrale houding aannam. Bij het overleg over het wetsontwerp in de 
Tweede Kamer waren alle kamerleden het eens dat de regering de bevoegd-
heden moest hebben om de bevrachting te regelen. Over de manier waarop 
bestond echter grote verdeeldheid. Bijna alle Kamerleden hadden er begrip 
voor dat de schippers naar meer evenwichtige economische verhoudingen 
streefden, maar vonden dat ze in hun acties te ver waren gegaan. Het Kamer-
lid Johan van Dijk (RKSP) gebruikte zelfs het woord ‘geterroriseerd’.32

De scheepvaartwet trad op 7 december 1918 in werking. Korte tijd later 
installeerde de minister de adviescommissie, waarin zowel de ASB als de ARSB 
waren vertegenwoordigd. Tevoren stond vast dat ten minste vijf van de tien 
leden tegen de beurtlijstbevrachting waren. De kans op aanbevelingen die de 
ASB-aanhang zouden bevallen, was dus gering.33

Splitsing binnen de ASB (1919)

De mislukte machtsgreep van Troelstra zette de verhoudingen in ons land 
op scherp. Kerkelijken en liberalen keerden zich, beducht voor een machts-
overname, tegen de socialisten. Rooms-katholieke en protestants-christelijke 
schippers kwamen voor de vraag of zij zich nog thuis voelden in de radicale 
ASB, met zijn socialistische en anarchistische invloeden. Voor leden van de 
rooms-katholieke kerk gold al geruime tijd een verbod op het lidmaatschap 
van socialistische of andere niet-katholieke vakorganisaties. Nu gaven de 
bisschoppen kapelaan J.G. Kerkvliet uit Rotterdam opdracht om alle rooms-ka-
tholieke schippers uit de bestaande schippersorganisaties los te weken en in 
een nieuwe organisatie te verenigen. Tegelijk oefende de kerk sterke druk uit 
op de rooms-katholieke schippers om de ASB te verlaten. Schippers die van 
zo’n vereniging lid bleven konden ‘geen kwijtschelding der zonden verkrijgen 
en bijgevolg geen sacrament waardig ontvangen.’ Op deze wijze ontstond 

32	 Handelingen Staten Generaal, 1918–1919, 
Tweede Kamer, 22-11-1918, 512–520; ibidem, 
Bijlagen nr.234.8; De Graaff, Binnenscheep-
vaart, III, 153–156; Binnenscheepvaart IV, 185–
186; NRC, 19-10-1918, 20-10-1918, 29-10-1918, 

31-10-1918, 6-11-1918, 23-11-1918, 27-11-1918; 
Verrips, Als het tij verloopt, 89–90. Voor het 
citaat, zie: Handelingen 22-11-1918, p.517.
33	 Verrips, Als het tij verloopt, 90–91. 
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in het voorjaar van 1919 De Nederlandsche RK Hanzebond van Reeders en 
Schippers Sint Nicolaas (kortweg St. Nicolaas). Deze bond vond zijn grootste 
aanhang onder de Rijnschippers uit Rotterdam.34 

Na het vertrek van de rooms-katholieke schippers ontstond ook bij de pro-
testants-christelijke schippers, vrezend dat zij binnen de ASB zouden worden 
overvleugeld, behoefte aan een eigen organisatie. Het toonaangevende gerefor-
meerde dagblad De Standaard spoorde hen aan om een eigen vakorganisatie te 
stichten. Op deze wijze ontstond in juli 1919, onder goedkeurend toezicht van 
enige gereformeerde voorlieden en predikanten, de Nederlandsch Protestant-
sch-Christelijke Schippersbond (NPCSB). Een jaar eerder had zich al een kleine 
radicale bond, De Rechte Lijn van de ASB afgescheiden.35 

De grote schippersstaking (1918)

De door de minister ingestelde adviescommissie bracht in mei 1919 rapport 
uit. Eind juni maakte de minister bekend, dat op 7 juli een nieuwe bevrach-
tingsregeling zou worden ingevoerd. De schippersbeurzen zouden gehand-
haafd blijven, maar de beurtlijst verviel. In plaats daarvan zouden de vrachten 
op de beurzen worden geveild, waarbij minstens zestig procent van het op dat 

34	 Verrips, Als het tij verloopt, 92–93.
35	 Ibidem, 88, 93, 94.
36	 NRC, 28-6-1919; Verrips, Als het tij verloopt, 
91, 94.

37	 NRC 8-7-1919, 9-7-1919; Verrips, Als het tij 
verloopt, 94–96; Het Volk, 3-7-1919, 7-7-1919, 
8-7-1919. 

Panorama op de Westerhaven in de stad Groningen. Prentbriefkaart. Collectie Maritiem Museum 
Rotterdam
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moment geldende tarief als vrachtprijs moest worden geboden. Voortaan zou-
den de schippers dus met elkaar moeten concurreren, terwijl een prijsdaling 
dreigde.36 

De nieuwe regeling stuitte op grote weerstand van de ASB, de ARSB en Sint 
Nicolaas. De ARSB ging met de oppositie mee, omdat de Rijnschippers tijdens 
de oorlog hadden geleerd dat de binnenlandse beurtbevrachting ook hen 
enige bescherming bood. De schippersbonden eisten dat de bevrachtingen op 
de bestaande manier zouden worden voortgezet, op de beurt, tegen een vast 
tarief. Toen de regering haar plannen doorzette, gingen de schippers op 7 juli 
in heel Nederland in staking. Eén van hen motiveerde hun actie tegenover een 
Amsterdamse journalist met de volgende woorden: ‘We strijden niet voor gro-
tere inkomsten, we willen alleen houden wat we hebben en wat het Rijk ons 
vroeger zelf heeft gegeven. Met de nieuwe regeling sterven we van de honger 
binnen drie jaar. Als ik dan toch dood moet, sterf ik maar liever dadelijk van de 
honger en vaar niet meer.’37 

De eerste stakingsweek verliep rustig. Het binnenvaartvervoer lag overal 
stil. In de beide volgende weken probeerde de regering in Amsterdam een 
aantal schepen te vorderen, om het vervoer van regeringsgraan voor de voed-
selvoorziening mogelijk te maken. Dit mislukte doordat de schippers de actie 
bemoeilijkten en omdat Amsterdamse havenarbeiders zich met de schippers 
solidair verklaarden. Vanaf de vierde stakingsweek kregen de acties een grim-
mig karakter. Nu steeds meer schippers in financiële moeilijkheden kwamen, 
nam het aantal werkwilligen toe. Hier en daar mengden de schippersvrou-
wen zich in de strijd, traden op als spreeksters en maanden hun mannen tot 
doorzetten. Postende schippers maakten het vervoer vanuit Amsterdam en 
Rotterdam nagenoeg onmogelijk. Uit tal van plaatsen kwamen berichten van 
intimidatie en geweld, waarbij stakende schippers werkwillige collega’s het 
varen beletten. In Groningen en Drenthe zette de overheid soldaten, politie en 
marechaussees in om blokkades van vaarwegen ongedaan te maken. In Nieuw 
Amsterdam werd met karabijnen geschoten en met sabels gestoken.

Op de Waal en Merwede, waar druk werd gepatrouilleerd met sleepboten 
voorzien van machinegeweren, ‘schroomden boze schippers niet werkwillige 
collega’s met vuurwapenen te bedreigen.’ Uit Zaandam en Drenthe kwamen 
berichten dat arbeiders werden ontslagen, omdat het vervoer stagneerde. Nu 
de acties een gewelddadiger karakter kregen, besloten veel gereformeerde 
schippers de ASB te verlaten.38 

In de zevende stakingsweek ondernamen de besturen van de schippers-
bonden een laatste wanhopige poging om een oplossing te forceren. Ondanks 
het wettelijk verbod openden ze op ruim zeventig plaatsen in het hele land 
eigen bevrachtingbureaus, in de hoop dat de opdrachtgevers daarvan gebruik 

38	 Het Centrum, 9-8-1919; NRC, 8-7-1919, 9-7-
1919, 11-7-1919, 19-7-1919, 31-7-1919, 6-8-1919; 
Verrips, Als het tij verloopt, 94–99; Het Volk, 

7-7-1919, 8-7-1919, 19-7-1919, 30-7-1919, 1-8-
1919, 2-8-1919, 7-8-1919. 
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zouden maken. In Amsterdam en Rotterdam weigerden de bevrachters iedere 
medewerking, in Groningen en Drenthe kwamen ze wel van de grond. Begin 
september zaten alle schippers twee maanden zonder inkomen en was het 
water hen tot de lippen gestegen. Onder deze omstandigheden scheurde het 
eenheidsfront. De ARSB en Sint Nicolaas accepteerden een compromisvoorstel 
van de minister. Bondsfunctionarissen kregen toestemming om, onder bepaal-
de voorwaarden, aan de beurzen deel te nemen, en de verkregen vrachten te 
verdelen onder schippers die zich op een beurtlijst hadden ingeschreven. Daar-
mee was de staking gebroken. Ook de ASB-schippers zagen zich nu gedwongen 
om aan het nieuwe beursstelsel mee te werken. De alternatieve beurzen in 
Groningen en Drenthe werden geleidelijk gesloten.39

Een toename van het vervoer maakte het in 1921 voor de regering mogelijk 
om de minimum tarieven af te schaffen. Geleidelijk werd nu meer buiten de 
beurs om bevracht. Eind 1921 kwam de regering nog met een wetsontwerp 
voor een nieuwe bevrachtingsregeling, maar dit werd niet meer in de Kamer 
behandeld. Wel werden met het oog op de invoering daarvan een aantal rijks-
beurzen gesloten. In 1922 keerde overal de vrije markt terug, zoals die voor de 
Eerste Wereldoorlog had bestaan.40 

Na de stakingen telde de ASB op papier nog 7500 leden. De leden waren 
gedesillusioneerd, de vereniging kampte met grote schulden, steun aan stakers 
en de betaling van het personeel van de bevrachtingbureaus hadden geld 
verslonden. Toen de Bond de leden een heffing oplegde om in deze tekorten te 
voorzien, daalde het ledental naar ongeveer 2000. Schulden leidden er in 1921 
toe dat de ASB moest worden geliquideerd.41

39	 Verrips, Als het tij verloopt, 99–103.
40	 Ibidem, 109, 110.

41	 Ibidem, 104–110. 

Gezicht op het Haringvliet en Witte Huis te Rotterdam. Kleurenets gemaakt door Jan Sirks. Collectie 
Maritiem Museum Rotterdam
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Slotopmerkingen

Dankzij hun geïsoleerde leefwijze en hun beperkte opleidingsniveau vertoon-
den veel schippers aan het begin van de twintigste eeuw een gemeenschap-
pelijk gedragspatroon: individualistisch ingesteld, eigenzinnig, onafhankelijk, 
impulsief, gewend om voor zichzelf op te komen. Tegelijk hadden de leden 
van deze beroepsgroep vaak sterk uiteenlopende belangen, afhankelijk van de 
lading, de grootte van hun schip, hun vaargebied en hun relaties met verla-
ders. 

De barre omstandigheden aan het begin van de Eerste Wereldoorlog 
dwongen dit heterogene gezelschap tot gezamenlijke actie. Ze vormden een 
schippersbond (ASB) en organiseerden schippersbeurzen, die de vrachtprij-
zen reguleerden. Daarmee wisten ze de gecombineerde macht van handel, 
industrie en overheid geruime tijd te weerstaan, overigens ten nadele van de 
Nederlandse samenleving. Ze overspeelden hun hand, toen de ASB zijn heet-
hoofdige achterban niet meer in bedwang wist te houden. Aan het eind van 
de oorlog dreigden hun telkens terugkerende stakingen zowel de voedsel- als 
brandstofvoorziening te ontwrichten. Onder deze omstandigheden moest de 
regering wel ingrijpen. Dit leidde tot een langdurige strijd, waarbij de overheid 
het schipperseenheidsfront uiteindelijk na een hardnekkige staking van acht 
weken wist te doorbreken. Voor de schippers gingen daarbij alle behaalde 
voordelen verloren. 

Later bleken de ervaringen die ons land tijdens de Eerste Wereldoorlog met 
de schippersbeurzen had opgedaan van grote betekenis. Toen de binnenvaart 
in de jaren dertig opnieuw in een crisis belandde, kon de regering — beangst 
voor nieuwe vervoersontwrichtende schippersacties — op deze ervaringen 
teruggrijpen, waarbij eerdere fouten werden vermeden. Ze stelde opnieuw 
schippersbeurzen en een beurtlijstbevrachting in, nu van meet af aan onder 
regeringstoezicht. Dit beurssysteem sleepte de binnenvaart door de crisis van 
de dertiger jaren, maar bleek in de tweede helft van de twintigste eeuw steeds 
meer een struikelblok dat iedere vernieuwing belemmerde. Uiteindelijk werd 
het beurssysteem in 1998 opgeheven.42

Over de auteur  Ruud Filarski was binnen Rijkswaterstaat jarenlang verant-
woordelijk voor al het onderzoekswerk dat deze organisatie ten behoeve van de 
vaarwegen, de scheepvaart en het goederenvervoer verrichtte. Hij eindigde zijn 
loopbaan als Hoofd Kennisontwikkeling van de toenmalige Adviesdienst Verkeer en 
Vervoer van Rijkswaterstaat. Aan het eind van zijn loopbaan schoolde hij zich om 
tot een prominent vervoershistoricus, die inmiddels een aantal bekende standaard-
werken op zijn naam heeft staan. In 1995 promoveerde hij op de studie Kanalen 

42	 Filarski, passim.
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van de Koning-Koopman over de kanalenbouw, de binnenvaart en het goederen-
vervoer aan het begin van de negentiende eeuw. Hij is een van de eindredacteuren 
en medeauteur van het boek Bouwers en planners over de geschiedenis van de 
ruimtelijke ordening in ons land dat binnenkort verschijnt.



|  Joep Schenk32

Joep Schenk1

Kansen in oorlogstijd
Rijnschippers versus de Steenkolen-Handelsvereeniging, 
1914–1918

During the First World War the British economic blockade squeezed off transit via 
the Netherlands to Germany. Consequently, unemployed Rhine skippers flooded 
the Dutch inland shipping market and freight rates plummeted. With help from 
the national government skippers were enabled to constitute unions after the 
inland navigation crisis of 1917. These unions played a major role in improving the 
skippers’ market position towards big business. Historians understand the First 
World War, therefore, to have been a major turning point in the history of Dutch 
inland navigation. However, this article demonstrates that the First World War 
also gave rise to an enormous concentration in the business of coal shipping. 
New archival material shows that the main Dutch coal trading company, the 
Steenkolen-Handelsvereeniging, succeeded in buying up ships from distressed 
boatmen, and quickly acquired a Rhine fleet of monopolistic proportions. The 
concentration of coal shipping within the enterprise allowed the Handels
vereeniging, among other things, to take a hard line on the ‘terroristic’ Unions 
at the expense of individual skippers. War, especially in the case of the neutral 
Netherlands, can be considered a window of opportunity for (new) economic 
actors. Research in the archives of big business completes our picture of these 
opportunities in the case of inland navigation and provides us with a better indi-
cation of the exact distribution of power within this field after the war. 

Toen de Italiaanse oorlogscorrespondent Luigi Barzini in maart 1915, vóór zijn 
bezoek aan het Belgische front Nederland aandeed, viel het hem op dat de 
Nederlander nauwelijks een mening viel te ontlokken over de oorlog. Barzi-
ni, een van de beroemdste journalisten in Europa van zijn tijd2 vond weinig 
respons toen hij de Nederlander ondervroeg voor zijn artikelen: ‘Zijn mond 
houdt van zwijgen en van zijn sigaar. De rook der tabak vervangt tot zijn groot 
voordeel den rook der woorden. (…) een strakke gelatenheid in den blik, dan 
een uitdrukking van verstrooid begrijpen en tenslotte een vaag lachje, dat 

1	 De auteur dankt zijn teamleden in 
Utrecht: Beatrice de Graaf, Erik de Lange, 
Wouter Klem en Susanne Keesman voor hun 
nuttige commentaren op een eerdere versie 

van het artikel.
2	 Luigi Barzini (1874–1947) in: Mitchel P. 
Roth, Historical dictionary of war journalism 
(Westport en Londen 1997).
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zeggen wil: afgeloopen?’ Deels had het stilzwijgen volgens hem te maken met 
de nuchterheid die het Nederlandse karakter typeerde: ‘Alles is vlak, stil, grijs, 
bewegingloos, waterig zoowel ’t landschap als de opinies.’

De Italiaanse journalist concludeerde echter ook dat de Nederlander niet 
van onverschilligheid beschuldigd kon worden, maar bewust een zekere voor-
zichtigheid in acht nam. Het waren onzekere tijden voor het neutrale Neder-
land. Won Engeland de oorlog, dan liepen volgens Barzini de Nederlandse 
koloniën gevaar. Won Duitsland de oorlog, dan zou Antwerpen de belangrijkste 
zeehaven van het Rijk worden en de Rijnvaart volledig naar zich toetrekken. 
Dat zou een geweldige aderlating zijn voor de Nederlandse havens.3 

Nederlanders, en zeker de betrokken ondernemers, konden zich en public 
over geen van beide scenario’s expliciet uitlaten en namen als vanzelf de uiter-
ste neutraliteit in acht. Toch betekende dit niet dat er in de bestuurskamers 
van de grote Nederlandse ondernemingen die jaren geen strategische keuzes 
werden gemaakt.

De Eerste Wereldoorlog vormde voor ondernemers in het neutrale Neder-
land een vreemd intermezzo dat zowel voordelen als nadelen kende. Grenzen 
werden gesloten, wisselkoersen fluctueerden en streng overheidsingrijpen 
had grote en soms onvoorspelbare gevolgen voor handel en industrie. Neder-
land, dat als kleine open economie lange tijd de vruchten had geplukt van zijn 
geografische ligging, dreigde nu de economische speelbal te worden van een 
vete tussen de twee belangrijkste economische machten in Europa: Groot-Brit-
tannië en Duitsland. Het land moest als neutrale macht zien te laveren tussen 
de conflicterende eisen van zijn oorlogvoerende buren.4 De beperking van 
de internationale handel verstoorde niet alleen tijdelijk de im- en export in 
Nederland, maar veranderde de structuur van de Nederlandse economie als 
geheel. 

De structurele veranderingen in de Rijnvaart als gevolg van de Eerste 
Wereldoorlog wordt door historici vooral gezien in het licht van de opkomst 
van schippersbonden en de toenemende macht van de schippers ten opzichte 
van het grootkapitaal.5 In dit artikel wordt aangetoond dat dit niet het enige 
gevolg was van de oorlog. Van grote en langduriger invloed voor de positie 
van de Rijnschippers was namelijk de concentratie tijdens de Eerste Wereld-
oorlog van de kolenvaart. In het standaardwerk over de geschiedenis van de 
kolenhandel dateert historicus Z.W. Sneller de concentratie van de kolenvaart 

3	 ‘Opmerkingen over Nederland’, De Tele-
graaf (22 april 1915) 7–8. En het origineel in: 
Luigi Barzini, ‘Note Olandesi’, Corriere della 
Sera (25 maart 1915).
4	 Keetie E. Sluyterman, Kerende kansen. 
Het Nederlands bedrijfsleven in de twintigste 
eeuw (Amsterdam 2003) 90, 93; Hein A.M. 
Klemann, ‘Ontwikkeling door isolement. 
De Nederlandse economie 1914–1918’, in M. 

Kraaijenstein and P. Schulten (ed.), Wankel 
evenwicht. Neutraal Nederland en de Eerste 
Wereldoorlog (Soesterberg 2007).
5	 Ruud Filarski, Tegen de stroom in. Binnen-
vaart en vaarwegen vanaf 1800 (Utrecht 2014) 
172–185. Jojada Verrips, Als het tij verloopt...
Over binnenschippers en hun bonden 1898–1975 
(Amsterdam 1991) 45–82. 
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in de jaren 1920.6 Uit de archieven van de Steenkolen-Handelsvereeniging, 
Nederlands belangrijkste kolenhandelsmaatschappij die nauw gelieerd was 
aan het Duitse kolenkartel het Rheinisch-Westfälische Kohlen-Syndikat, blijkt 
echter dat deze onderneming al tijdens de oorlog een zeer dominante positie 
in de kolenvaart op de Rijn wist te verwerven.7 Het is van belang om naar de 
ontwikkeling van de kolensector te kijken, omdat die sinds de eeuwwisseling 
juist een van de belangrijkste goederenstromen op de Rijn genereerde. Met 
de groeiende vloot van de Steenkolen-Handelsvereeniging werd niet alleen 
een steeds groter deel van het kolentransport voor eigen rekening uitgevoerd, 
ook vergrootte de onderneming haar aandeel in de transporten van massa-
goederen Rijnopwaarts aanzienlijk. Dat betekent dat de Eerste Wereldoorlog 
de machtspositie van particuliere Rijnschippers, ondanks hun toegenomen 
organisatiegraad, eerder verzwakte dan versterkte. Het artikel beperkt zich in 
hoofdzaak tot een analyse van de gevolgen van de Eerste Wereldoorlog op de 
organisatie van de kolenvaart op de Rijn.

Structuurveranderingen in het bedrijfsleven

Dat de Eerste Wereldoorlog een sleutelperiode is geweest voor de opkomst van 
vakbonden beaamt ook de Nederlandse bedrijfshistorica Keetie Sluyterman. 
In eerste instantie was de samenwerking tussen de werkgevers, de vakbon-
den en de overheid erop gericht de ernstige nood, die het gevolg was van het 
uitbreken van de oorlog, te lenigen. Maar al snel noodzaakte de oorlog een 
meer structurele reorganisatie van het bedrijfsleven op rationele gronden, 
waarbij semi-overheidscomités prijzen vaststelden en vraag en aanbod van 
goederen en arbeid beter op elkaar probeerden af te stemmen, ten gunste van 
de werkgelegenheid en een betamelijke beloning. De meer harmonieuze orde-
ning van de economie, en de ondersteuning van de arbeidersstand door de 
overheid, moet ook gezien worden tegen de achtergrond van de toenemende 
dreiging van het socialisme in binnen en buitenland. De gewelddadige revo-
luties in Rusland en Duitsland in 1917, en de stakingen en rellen die dat jaar in 
Nederland uitbraken als gevolg van de slechte voedselvoorziening en de hoge 
prijzen, maakten overheidsingrijpen urgent. De georganiseerde arbeidersstand 
werd voor het bedrijfsleven steeds meer een onderhandelingspartner waar 
rekening mee gehouden moest worden.8

Toch beschouwt Sluyterman de toenemende samenwerking tussen kapi-

6	 Z.W. Sneller, Geschiedenis van de steen-
kolenhandel van Rotterdam (Groningen en 
Batavia — huidig Jakarta 1946) 194.
7	 De archieven van de Steenkolen-Handels-
vereeniging bevinden zich bij SHV Holdings 
N.V. te Utrecht. Ik dank Joost van Klink 

van SHV die voor mijn promotieonderzoek 
‘Havenbaronnen en Ruhrbonzen. Oorsprong 
van een wederzijdse afhankelijkheidsre-
latie tussen Rotterdam en het Ruhrgebied 
1870–1914’ het archief heeft willen ontsluiten.
8	 Sluyterman, Kerende kansen, 111–116.
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taal en arbeid niet als het enige resultaat van de oorlog voor het bedrijfsleven. 
Ook de samenwerking tussen het bedrijfsleven en de overheid nam geweldig 
toe. Om de bevolking een bestaansminimum te kunnen garanderen moest de 
overheid allerlei extreme maatregelen nemen zoals rantsoenering, distributie-
maatregelen, prijsafspraken en exportbeperkingen. Sinds het midden van de 
negentiende eeuw had de overheid zich over het algemeen ver gehouden van 
de economie. Het ontbrak haar in 1915 dan ook ten enenmale aan expertise 
om al deze maatregelen succesvol door te voeren. Het gevolg hiervan was dat 
de overheid afgevaardigden van de werkgevers uitnodigde om deze maatre-
gelen onder elkaar te bespreken en ten uitvoer te brengen. De overheid gaf de 
ondernemingen daarbij de ruimte om binnen de gestelde kaders tot prakti-
sche werkvormen, zoals kartel-achtige overeenkomsten en herenakkoorden, 
te komen. Na de oorlog zou de overheid blijvend invloed uitoefenen op de 
economie.9

Tenslotte observeert Sluyterman een belangrijk effect van de Eerste Wereld-
oorlog op de interne organisatie van bedrijven. De toenemende samenwer-
king tussen bedrijven, zoals die door de overheid onder anderen vanuit de 
semi-overheidscomités dwangmatig werd gefaciliteerd, leidde in veel gevallen, 
mede dankzij de toenemende beschikbaarheid van kapitaal in het land, tot een 
stijging van verticale en horizontale integratie en tot grootschalige produc-
tievormen. De Eerste Wereldoorlog maakte de enorme afhankelijkheid in de 
Nederlandse maakindustrie van de continue aanvoer van grondstoffen pijnlijk 
duidelijk, waardoor steeds meer bedrijven deze aanvoerlijn in eigen beheer 
wilden uitvoeren. De Twentse katoenindustrie, die voorheen alle grondstof-
fen importeerde ging tijdens de oorlog de spinnerij in eigen bedrijf uitvoeren. 
Gloeilampenconcern Philips ging over tot de productie in eigen bedrijf van glas 
en argon. Met deze ‘verticale integratie’ konden zij de productieketen beter 
coördineren en efficiënter inrichten. Zo profiteerden deze ondernemingen van 
schaalvoordelen; een trend die zich na de oorlog door zou zetten. “Zo”, aldus 
Sluyterman: “stimuleerde de oorlog en de daaropvolgende economische bloei 
de Nederlandse industrie tot samenwerking, concentratie en diversificatie van 
de activiteiten.”10

In de veertig jaar voor het uitbreken van de oorlog werd de uitwisseling 
van goederen, mensen en kapitaal in het internationale economische verkeer 
nauwelijks aan banden gelegd. Tot ver na de Tweede Wereldoorlog zouden 
echter drie antimarktkrachten de Westerse economie domineren: de opkomst 
van de nationale verzorgingsstaat, groeiende vakbonden en de opmars van 
het (industriële) grootbedrijf.11 Het is deze laatste ontwikkeling die in het 
onderzoek naar de Nederlandse binnenscheepvaartsector in de 20e eeuw tot 
nu toe nauwelijks plaats heeft gehad en hier wordt behandeld. Allereerst volgt 

9	 Idem, 102–107.
10	 Idem, 107–111.
11	 Idem, 90–93, naar Jan Luiten van Zanden, 

Een klein land in de twintigste eeuw: Econo-
mische geschiedenis van Nederland 1914–1995 
(Utrecht 1997).
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hier een kort overzicht van de bestaande historiografie over de Rijnvaart in de 
besproken periode.

Gevolgen van de Eerste Wereldoorlog voor de Rijnvaart

Het uitbreken van de oorlog in augustus 1914 sloeg bij de binnenvaart in als 
een bom. Vanwege de mobilisatie moesten vele mannen hun schippersbestaan 
tijdelijk opgeven en dienen in het leger. Sommige waterwegen werden volledig 
afgesloten, omdat zij mogelijk deel uit zouden maken van Nederlands belang-
rijkste verdedigingsmanoeuvre: het onder water laten lopen van land. Neder-
landse Rijnschippers in Duitsland vluchtten in paniek per roeiboot bij Lobith 
de grens over. Geruchten over mijnen in de Zuiderzee en de Westerschelde en 
vermeende bombardementen op verschillende havens, voedden de angsti-
ge stemming onder de schippers. De binnenvaart viel in deze zomermaand 
enkele dagen volledig stil. In de laatste maanden van 1914 lag naar schatting 
de helft van de vloot zonder vracht aan wal, waardoor driekwart van de schip-
pers werkloos raakte.12 

De oorlogstoestand noopte de Nederlandse regering tot het nemen van 
extreme maatregelen. Zo dreigde de Britse zeeblokkade de Duitse invoer via 
de Nederlandse havens af te snijden. Groot-Brittannië eiste van Nederland een 
handelsstop met Duitsland. Dat zou onder andere betekenen dat Nederland 
de Akte van Mannheim diende op te zeggen. Met deze akte hadden alle Rijn-
oeverstaten in 1868 vastgelegd dat het scheepvaartverkeer op de gehele Rijn 
gevrijwaard zou zijn van heffingen zoals in- en doorvoerrechten. Navolging 
van het Britse verzoek zou voor Nederland niet alleen resulteren in een gewel-
dige reductie van de grote economische betekenis van de doorvoer via de Rijn 
naar Duitsland, maar zou ook haar neutraliteit in gevaar brengen. Met steun 
van de Nederlandse regering richtten daarop enkele gerenommeerde banken 
en scheepsvaartondernemingen de Nederlandsche Overzeese Trustmaat-
schappij (NOT) op. Deze particuliere onderneming, die vergaande bevoegdhe-
den kreeg, moest Groot-Brittannië garanderen dat goederen die in Nederland 
werden geïmporteerd niet voor de Duitse oorlogsindustrie zouden worden 
doorgevoerd. Zo probeerde Nederland de internationale handel enigszins in 
stand te houden. Toch liep de totale omvang aan overgeslagen goederen in 
de Nederlandse havens terug van 22 miljoen ton in 1913 naar 2,2 miljoen ton 
in 1918.13 In Figuur 1 wordt duidelijk in hoeverre de oorlogstoestanden de 
internationale Rijnvaart aantastte. Vooral de stroomopwaartse Rijnvaart viel 
sterk terug.14

12	 Verrips, Als het tij verloopt, 45–46. Filarski, 
Tegen de stroom in, 175.
13	 Sluyterman, 100–101; S. Kruizinga, Eco-
nomische politiek. De Nederlandsche Overzee 
Trustmaatschappij (1914–1919) en de Eerste 

Wereldoorlog (Amsterdam 2011) 45–94; Filar-
ski, Tegen de stroom in, 173.
14	 Verrips, Als het tij verloopt, 45–46; Filarski, 
Tegen de stroom in, 175. 
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Haar grote aandeel in de totale binnenvaart (gemiddeld meer dan zes-
tig procent) maakte dat de crisis in de Rijnvaart ingrijpende gevolgen had. 
Werkloze Rijnschippers probeerden in andere delen van de binnenvaart in 
Nederland aan de slag te komen. Dat betekende dat ook daar het aanbod aan 
scheepsruimte het aanbod van lading verre oversteeg en de vrachtprijzen, ook 
wel ‘vrachten’ genoemd, kelderden.15 Het lijkt er op dat de binnenvaart één 
van de sectoren was die onevenredig hard getroffen werd door de oorlogstoe-
stand. Harder ook dan de Nederlandse economie als geheel, waarvan historici 
hebben aangetoond dat deze tussen 1914 en 1918 gunstig afstak ten opzichte 
van de oorlogvoerende en zelfs van andere neutrale economieën.16

In Amsterdam leidde de toenemende ontevredenheid onder schippers tot 
horizontale frontvorming. Zo sloten steeds meer particuliere (zeil)schippers 
zich rond 1915 aan bij de Algemeene Schippersbond (ASB). Op die manier 
probeerden zij vat te krijgen op de verdeling van het beschikbare werk en op 
de hoogte van de vrachtprijzen. De ASB, opgericht te Groningen in 1912, wist 
in de eerste oorlogsjaren het gebruik van schippersbeurzen en beurtlijsten in 
Amsterdam en in grote delen van Noord-Nederland verplicht te stellen. Zo 
werden alle schippers, op basis van de volgorde waarin zij waren aangekomen 
en in de lijst waren opgetekend, op hun beurt bevracht. De gemeente Amster-
dam steunde deze gang van zaken, waardoor de georganiseerde schippers een 
sterke machtspositie innamen ten opzichte van de producenten of de han-
delaars die de goederen vervoerd wilden hebben, oftewel de verladers. Toch 
kon de gemeente niet verhinderen dat bondsleden met intimidaties en zelfs 
geweld niet-leden en verladers dwongen zich te voegen naar de wensen van 
de georganiseerde schippers.17

15	 Filarski, Tegen de stroom in, 173.
16	 Kruizinga, Economische politiek, 12.

17	 Kruizinga, Economische politiek, 174–179. 
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In Rotterdam verliep dit alles heel anders. Verladers en zelfs de Rijnschip-
pers, waren over het algemeen tegen de instelling van een verplichte beurtlijst. 
De verladers dachten dat deze slechts tot hogere vrachtprijzen zou leiden. De 
schippers, die sinds 1898 verenigd waren in de kleinere Algemeene Rijnschip-
pers Bond (ARSB), waren op hun beurt bang vracht te verliezen aan de verla-
ders die een eigen vloot beheerden, of aan de grotere Rijnrederijen, die vaak 
hechte banden hadden met de grote verladers. Mogelijk heeft ook de nog rela-
tief omvangrijke graanoverslag in de Rotterdamse haven, die door de overheid 
voor het grootste deel als beurtbevrachting aan particuliere schippers werd 
overgelaten, een radicalisering tegengehouden. De (afgedwongen) solidariteit 
en organisatiegraad in Amsterdam stond in contrast met de ieder-voor-zich 
sfeer in Rotterdam. De machtsverhoudingen waren compleet anders, terwijl de 
partijen dezelfde waren.18

De transportsector, maar vooral de spoorwegen, zorgde enerzijds voor de 
distributie van de brandstof in het hele land, maar was anderzijds een van 
de belangrijkste consumenten van steenkool. Omdat de kolentoestand in de 
loop van 1917 zo nijpend werd besloot de regering in te grijpen in het vervoers
wezen. Door verhoogde kolenprijzen moesten de bestaande speciale spoor-
wegtarieven worden afgeschaft en werd er voortaan zelfs een toeslag van 
vijftig procent op het vervoer geheven. Het spoortransport, en daarmee het 
kolenverbruik, verminderde. De schippers grepen het wegvallen van de spoor-
wegen als concurrent direct aan. Midden september, juist op het moment dat 

18	 Idem, 177; Verrips, Als het tij verloopt, 59–60.

Rijnschipperspatent met nummer 2065 op naam van Paulus Regoort (geboren 1890), gedateerd 
Rotterdam 11 mei 1915 en geldig voor het traject van Straatsburg tot in zee. Collectie Maritiem 
Museum Rotterdam
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de suikerbietenoogst begon en bovendien de aardappelmeelfabrieken hun 
restproducten kwijt moesten, waardoor de vraag naar transport sterk toenam, 
organiseerden de schippers grote stakingsacties in het noordoosten van het 
land. Zij eisten een vrachtprijsverhoging van 25 procent. Om de transport-
markt te stabiliseren, de stakingen te breken en het veelvuldig gebruik van 
geweld onder de schippers tegen te gaan, stelde het ministerie van landbouw, 
nijverheid en handel onder de afdeling crisiszaken het Bureau Vervoer in. Dit 
bureau nam de agenda van de ASB over en stelde het gebruik van schippers-
beurzen overal in Nederland verplicht. In 1918 nam de overheid het toezicht 
op de beurzen van de ASB over. Handelaren, fabrikanten en andere verladers 
protesteerden vergeefs tegen de in hun ogen onrechtvaardige overheidsbe-
scherming van de terroristische bond.19 Slechts de eigenhandelschippers en 
de beurtvaarders vielen buiten de beursverplichting. Dat zou later nog grote 
gevolgen hebben voor de ontwikkelingen in de organisatie van de Rijnscheep-
vaart.

Zoals eerder aangegeven, is in de historiografie, wanneer het om de bin-
nenvaart in de Eerste Wereldoorlog gaat, veel aandacht uitgegaan naar de 
opkomst van de georganiseerde schippersbonden. Aangezien in de loop van 
de oorlog de nationale autoriteiten de binnenvaartmarkt volledig her-orden-
den naar het beursmodel van deze organisaties, is dat niet zo opmerkelijk. 
Toch is met de uitlichting van de (particuliere) schippers en de overheid geen 
compleet beeld geschetst van de sector in deze heftige periode. De verla-
ders worden hier en daar wel genoemd, maar hun rol wordt, onder andere 
door Filarski, gebagatelliseerd: ‘De verladers, bevrachters en reders gaven 
zich gemakkelijk gewonnen, toen de schippers zelf een beurs opzetten en de 
vervoersvoorwaarden decreteerden. Hun voornaamste strijdmiddel was, dat 
ze voortdurend druk uitoefenden op de regering om in te grijpen.’20 Dat lobby 
echter niet het enige wapen van de verladers was zal in het hiernavolgende 
duidelijk worden.

De kolensector in Nederland voor en tijdens de Eerste Wereldoorlog

Een van de belangrijkste verladers op de Rijn was de kolenhandel.21 De kolen-
voorziening in Nederland had sinds de jaren negentig van de negentiende 
eeuw een duidelijke structuur. Allereerst werd zij gedomineerd door Duitse 

19	 Idem; Filarski, Tegen de stroom in, 174; 
Marc de Decker, Europees internationaal 
rivierenrecht (Antwerpen en Apeldoorn 
2015) 219–220; ‘Schippersactie’, Algemeen 
Handelsblad (25-08-1917). ‘Binnenvaart’, in: 
Economisch Statistische Berichten, nr. 125 (1918) 
450–451.
20	 Filarski, Tegen de stroom in, 185.
21	 Een andere belangrijke afwaartse goede-

renstroom tijdens de Eerste Wereldoorlog, 
was die van zand en grind. De zand- en 
grindkwestie werd een delicate politieke 
kwestie, maar kan niet verder ter sprake 
komen, omdat hier de kolensector centraal 
staat. Zie: J.H. Andriessen (red.) De grote 
oorlog. Kroniek 1914–1918. Deel 7 (Soesterberg 
2005) 211–226; Poel Moeyes, Buiten schot 
(2011).
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kolen, in het bijzonder Ruhrkolen. Ten tweede werd deze markt sinds 1893 
geordend door één verkoopkartel. Dit Rheinisch-Westfälische Kohlen-Syndikat 
vertegenwoordigde zoveel mijnbouwmaatschappijen dat het in staat was het 
productievolume te bepalen, richtprijzen vast te stellen en de handel tot zijn 
dienaar te maken. Om de druk op de lokale markt te verlichten was afzet in 
verder gelegen gebieden, zoals Nederland, onontbeerlijk. In Nederland werden 
de grootste handelaren in Ruhrkolen in 1896 samengevoegd tot één verkoop-
vereniging van het syndicaat: de Steenkolen-Handelsvereeniging.22 

De Steenkolen-Handelsvereeniging was daarmee op slag de belangrijkste 
onderneming in Nederland die uit eerste hand Ruhrkolen mocht verkopen. 
Sinds 1904 bezat zij zowel het verkoopmonopolie voor Ruhrkolen die per 
spoor als die via de Rijn werden aangevoerd. In ruil daarvoor kreeg het Duitse 
Syndicaat zo’n veertig procent van het bedrijf in handen. De kolentranspor-
ten, die tussen 1900 en 1912 in omvang vervijfvoudigde, vormden inmiddels 
meer dan twee derde van de totale afwaartse goederenstroom op de Rijn.23 
Het sterk stijgende kolenvervoer via de Rijn aan het begin van de twintigste 
eeuw was de oorzaak van de explosieve groei van het Rotterdamse filiaal 
van de Steenkolen-Handelsvereeniging onder leiding van Daniel George van 
Beuningen (1877–1955). Het filiaal breidde zijn activiteiten uit in de overslag en 
overzeese expeditie van kolen en in de verkoop van bunkerkolen, de kolen die 
voor de stoomketels op de zeeschepen werden gebruikt. In 1912 kwam door 
deze Nederlands-Duitse samenwerking meer dan 5 miljoen ton Ruhrkolen 
in Rotterdam aan. Dat betekende dat van de totale Ruhrkolenafzet zo’n 5,5 
procent in Rotterdam verbruikt, verhandeld en naar overzeese bestemmingen 
geëxporteerd werd.24 

Met zulke omvangrijke verschepingen wilde de Steenkolen-Handelsvereeni-
ging niet langer afhankelijk zijn van derden en ging zij al even voor het uitbre-
ken van de oorlog de Rijntransporten in eigen beheer uitvoeren. Door schepen 
voor langere tijd in huur te nemen, en zelfs door de aanschaf van enkele 
schepen werd de Steenkolen-Handelsvereeniging minder afhankelijk van de 
sterk fluctuerende vrachtprijzen en werd de onderneming in staat gesteld 
de tijdgevoelige levering van kolen aan mailboten te optimaliseren. Ook de 
verhoogde organisatiegraad van de Rijnschippers, die mogelijk zou leiden tot 
hogere vrachten, maakte de incorporatie van de Rijnvaart in het eigen bedrijf 
urgent. Op 6 april 1911 richtten de directeuren van de Steenkolen-Handelsver-
eeniging de N.V. Transport-Maatschappij op. Officieel was de maatschappij een 
onafhankelijke onderneming, maar in de praktijk vormde de directie van de 
Transport-Maatschappij een personele unie met de directie van de Steenko-
len-Handelsvereeniging in Utrecht. De Maatschappij had als doel het transport 

22	 Joep Schenk, Havenbaronnen en Ruhrbon-
zen. Oorsprong van een wederzijdse afhankelijk-
heidsrelatie tussen Rotterdam en het Ruhrgebied 
1870–1914 (Rotterdam diss. 2015) 189–232.

23	 Nusteling, De Rijnvaart, bijlage 9B.
24	 Schenk, Havenbaronnen en Ruhrbonzen, 
233–258. 
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voor de Steenkolen-Handelsvereeniging op de Rijn uit te voeren. De onderne-
ming verhuurde tegen kostprijs zijn vloot aan de Handelsvereeniging en kan 
zodoende gezien worden als een integraal onderdeel van de Steenkolen-Han-
delsvereeniging. De Transport-Maatschappij nam de twaalf sleepschepen van 
de Handelsvereeniging over en gaf datzelfde jaar nog de opdracht tot de bouw 
van nog eens elf schepen. Alle schepen waren ongemotoriseerde sleepsche-
pen, bedoeld voor het vervoer van massagoederen op de Rijn.25 Deze strategie 
van verticale integratie leek zijn vruchten af te werpen, want in 1911 berekende 
de Handelsvereeniging dat deze haar steenkolentransport 38 procent goedko-
per had uitgevoerd dan Rijnvaartondernemingen op de open markt.26

Terwijl de eerste maanden betere resultaten hadden laten zien dan ooit 
tevoren, liep het boekjaar 1914/1915 voor de Steenkolen-Handelsvereeniging 
uiteindelijk uit op een deceptie. Het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog had 
de gekoesterde verwachtingen, zoals te lezen in het jaarverslag van de SHV 
over 1914–1915, de bodem ingeslagen: 

De ontwrichting van het maatschappelijk leven, de noodzakelijke 
inkrimping van de industrie en de beperking van het vervoer, als onver-
mijdelijke gevolgen van den wereldstrijd, konden niet nalaten een zeer 
ongunstigen invloed op onze afzet uit te oefenen.27

Al snel bleek echter niet de dalende vraag, maar de totale instorting van het 
aanbod aan Ruhrkolen het grote probleem voor de Steenkolen-Handelsver-
eeniging in de Eerste Wereldoorlog. Duitsland werd terughoudend in het 
exporteren van steenkolen, maar vooral het chronische gebrek aan transport-
capaciteit stelde de Steenkolen-Handelsvereeniging voor grote problemen. De 
aankoop van Engelse kolen verliep bovendien moeizaam.28 Uit Figuur 2 blijkt 
dat de Handelsvereeniging in 1918 nog maar een zevende van de hoeveelheid 
kolen verhandelde dat zij in 1913 verkocht. 

Deze enorme daling in de kolenverkoop had consequenties voor de activi-
teiten in Rotterdam. Een groot deel van de transport-, overladings- en expedi-
tieactiviteiten van de onderneming kwam stil te liggen. De verliezen werden 
gecompenseerd met de verkoop in de haven van hoog geprijsde bunkerkolen. 
Aan het eind van de oorlog kwam echter ook deze tak nagenoeg stil te liggen 
(zie Figuur 3). Het Rotterdamse filiaal van de Steenkolen-Handelsvereeniging 
hield zich tijdens de oorlogsjaren vooral bezig met onderhoudswerkzaam-
heden. Het personeel werd aan het werk gehouden met herstel- en schoon-

25	 Sneller, Geschiedenis, 184; Steenkolen-Han-
delsvereeningin Bedrijfsarchief (SHVBA), 724, 
Verslag van de NV Steenkolen Handelsver-
eeniging over het boekjaar 1916/1917; SHVBA, 
765, 4108; Rijneke, De Rijnvloot van de Steen
kolen-Handelsvereeniging N.V. (sept. 1945), 7–11.
26	 Schenk, Havenbaronnen en Ruhrbonzen, 

189–258.
27	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1914/1915.
28	 SHVBA, idem. van Kamp, De kolenvoor-
ziening van Nederland gedurende de Eerste 
Wereldoorlog (Amsterdam 1968) 11–13.



|  Joep Schenk42

maakklussen en met de teelt van aardappelen op zo’n 20 hectare ongebruikt 
terrein op de Vondelingenplaat en IJsselmonde.29 Toch gebeurde er achter de 
schermen heel wat. De Handelsvereeniging zou zich ten opzichte van zowel 
de kolenindustrie, als de vervoerssector herpositioneren. Controle over de 
Rijnvaart speelde daarin een belangrijke rol.

De beperkte invoer van Ruhrkolen en de problemen in het scheepsverkeer 
met Groot-Brittannië waren problematisch voor de Steenkolen-Handelsver-
eeniging, maar dreigden ook de Nederlandse economie als geheel te ontwrich-
ten. Nederland was voor haar energievoorziening bijna volledig aangewezen 
op de aanvoer van buitenlands steenkool. De enorme terugval noodzaakte de 
Nederlandse regering in te grijpen. Al in 1915 had de regering een exportver-
bod voor kolen opgelegd en sommeerde zij, niet zonder effect, de Limburgse 
mijnen de productie op te schroeven (zie figuur 4).30 Vanaf 1917 stuurde de 
Nederlandse regering aan op een zelfvoorzieningspolitiek in de brandstoffen-
sector.31 Voor de Steenkolen-Handelsvereeniging betekende de ondersteuning 
van de Staatsmijnen een bedreiging van haar toekomstige marktpositie. In 
het eerste oorlogsjaar was hier echter nog geen sprake van. In de winter van 
1914–1915 maakte Nederland zich vooral zorgen over een aanstaande kolen-
nood.

Met de dreigende kolennood zochten de grootste kolenimporteurs en kolen-
producenten van het land toenadering tot elkaar. Om een eerlijke verdeling 
van de beschikbare kolen te bewerkstelligen en excessieve prijsopdrijving 

29	 SHVBA, 723 en 724, Verslag van de NV 
Steenkolen Handelsvereeniging over het 
boekjaar 1914–1915, 1915/1916, 1917/1918. 
Jaarverslag van de Kamer van Koophandel en 
Fabrieken van Rotterdam over het jaar, 1914 
(Rotterdam 1915).
30	 Jan Peet en Willibrord Rutten, Oranje-Nas-
sau mijnen. Een pionier in de Nederlandse 

steenkolenmijnbouw 1893–1974 (Zwolle 2009) 
82, 103–104, bijlage 1b, 426. SHVBA, Z.W. Snel-
ler, De geschiedenis van de Steenkolen-Handels-
vereeniging (ongepubl. manuscript +/- 1946) 
134. Van Kamp, De kolenvoorziening, 87.
31	 Klemann, ‘Ontwikkeling door isolement, 
295–296. Van Kamp, De kolenvoorziening, 74. 
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te voorkomen, richtten zij het Kolenbureau op. De Handelsvereniging zag 
de oprichting van het Kolenbureau als een noodzakelijke ontwikkeling die 
uitsluitend het algemene belang diende.33 Voortaan mochten zij slechts door 
bemiddeling en volgens de regels van dit bureau hun producten in Nederland 
verhandelen. Voor de Steenkolen-Handelsvereeniging betekende dit dat via 
haar kanalen nu ook Limburgse kolen werden gedistribueerd. Dat was voor 
de onderneming misschien wel ‘een der schadelykste gevolgen dezer oorlog’, 
aldus het jaarverslag in 1915, want op die manier zouden Limburgse kolen 
overal in Nederland bekendheid krijgen en zouden ze na de oorlog wellicht een 
betekenisvolle concurrent van de Ruhrkolen kunnen worden.34 Tegelijkertijd 
pakte het voor de Steenkolen-Handelsvereeniging wel goed uit dat haar bin-

32	 Import is inclusief doorvoer met over-
lading, maar exclusief doorvoer zonder 
overlading.
33	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-

len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1914/1915.
34	 Idem. 
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nenlands distributieapparaat op deze manier tenminste werd benut.35
In de Nederlandse media verschenen echter al snel achterdochtige berich-

ten over het Kolenbureau. De samenwerking tussen de importeurs en pro-
ducenten zou, zo werd gevreesd, leiden tot prijsopdrijving.36 De dreigende 
kolennood tijdens de eerste winter werd evenwel afgeslagen en de grote 
consumenten schaarden zich achter het Kolenbureau.37 Toch sorteerden de 
verdachtmakingen effect, vooral omdat de vermeende Duitsgezindheid van de 
Steenkolen-Handelsvereeniging de Engelse kolenleveranciers dwars begon te 
zitten. Vanwege de dominante aanwezigheid van de Steenkolen-Handelsver-
eeniging in het Kolenbureau zouden de Engelsen de kolenuitvoer naar Neder-
land wellicht willen stoppen. In januari 1916 droeg de Minister de taken van 
het Kolenbureau over aan een speciaal daarvoor opgericht uitvoerend lichaam: 
de Rijks-Kolendistributie. De dienst was in de praktijk een voortzetting van het 
Kolenbureau, maar stond nu onder staatstoezicht. De directie werd gevoerd 
door de directeur van Staatsmijnen, W.F.J. Frowein (1876–1958). Hiermee werd 
de neutraliteit van de instantie geëtaleerd, kon het Britse vertrouwen hope-
lijk worden herwonnen en konden de binnenlandse gemoederen worden 
bedaard.38

In maart 1916 werd de Steenkolen-Handelsvereeniging toch geplaatst op 
de Engelse zwarte lijst, waardoor het Britse bedrijven verboden werd handel 
met haar te drijven.39 Diezelfde maand schreef Van Beuningen gepikeerd aan 
een van zijn Britse zakenvrienden: ‘(...) we are in no way whatever a German 
company. Nor has German capital any controlling interest in it. We are not a 
branch office of the Westfalian syndicate either...’. Hij vervolgde zijn brief: 

The coals which we have bought from the Germans for years past are 
handled in this country at our own risk, in fact from the very moment 
they leave the colliery, shipped as they are on the Rhine in our own 
Dutch ships, towed by our own tugs under the Dutch flag, unloaded 
here and in other Dutch ports by our own machinery; how can anybody 
pretend that this procedure is German interest?40

35	 Eva-Maria Roelevink, Organisierte Intrans-
parenz: Das Kohlensyndikat und der Nieder-
ländische Markt, 1915–1932 (diss. Bochum zt 
(2014)) 137–138.
36	 ‘Nijverheidscommissie Kon. Nat. Steun-
comité’, Algemeen Handelsblad (04-06-1915) 2. 
‘Kolenruzie’, Het volk: dagblad voor de arbei-
derspartij (29-07-1915) 5. 
‘De steenkolen-kwestie’, Middelburgsche cou-
rant (24-08-1915) Dag, 1.
37	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-

len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1915/1916.
38	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1914/1915, 1915/1916.
39	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1915/1916.
40	 Zoals geciteerd door Sneller, De geschie
denis van de Steenkolen-Handelsvereeniging, 
143.
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Van Beuningens misleidende woorden hadden weinig effect. Door productie-
vermindering, het tekort aan spoorwegmateriaal en een strenge winter die 
de Rijn tijdelijk onbevaarbaar maakte, daalde de kolenaanvoer uit Duitsland 
en België in 1917 aanzienlijk. De onbeperkte duikbotenoorlog die datzelfde 
jaar door Duitsland werd uitgeroepen marginaliseerde ook de aanvoer vanuit 
Engeland. De kolennood dwong Nederland, ondanks haar neutraliteitspolitiek, 
tot concessies.41 

In Duitsland was het niet langer alleen het kartel dat de dienst uitmaakte in 
de kolensector. Gezien de grote Nederlandse afhankelijkheid van Ruhrkolen, 
kon de Duitse regering de kolenleveringen bewust als economisch dwang-
middel inzetten om gunstige kredieten en exportvoorwaarden in Nederland 
af te dwingen.42 Duitsland en het Rheinisch-Westfälische Kohlen-Syndikat 
permitteerden zich voor de kolen steeds hogere prijzen te vragen, in guldens. 
Nederland kon schermen met gunstige leveringscontracten van agrarische 
producten en kredietverlening. Zo werd de prijsverhoging van Ruhrkolen 
enigszins beperkt en verruimde Duitsland de quota. W.F.J. Frowein en Frits 
Fentener van Vlissingen voerden namens Nederland regelmatig onderhan-
delingen in Berlijn.43 In 1917 sloot Duitsland een eerste kredietregeling met 
Nederland op basis van een kolenleveringscontract. Duitsland stelde een 
maandelijkse levering van 250.000 ton kolen voor tegen relatief hoge prijzen, 
afhankelijk van een maandelijks krediet van 8,25 miljoen gulden.44 Aangezien 
de Nederlandse staat om politieke redenen niet bereid was dit bedrag uit de 
staatskas te financieren, kwam een belangrijk deel ervan voor rekening van de 
Nederlandse kolenverbruikers.45 Het Jaarverslag van de Steenkolen-Handels-
vereeniging verzuchtte over de onderhandelingen met de Duitsers:

Het bleek ook hier weer, dat Duitschland zoozeer overtuigd was van de 
onmisbaarheid van zijn steenkolen voor ons land, dat het door het al of 
niet leveren van steenkolen al zijn wenschen ten opzichte van ons meen-
de te kunnen doorzetten. Steenkolen moesten dienen, om de desiderata 
van Duitschland op het gebied van levensmiddelen, financiën, huiden, 
vee, paarden, vetten, tuinbouwzaden, transportmiddelen en wat al niet, 
te verwezenlijken.46

41	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1916/1917, 1917/1918. ‘Aardappelen en steen-
kool. De ruilhandel der regeering’, De Telegraaf 
(20-06-1917).
42	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1913/1914 tot en met 1916/1917.
43	 S.F. Kruizinga, Economische politiek, 
178–183; SHVBA, 723, Verslag van de NV Steen-
kolen Handelsvereeniging over het boekjaar, 
1916/1917.

44	 Duitsland gaf een Ausfuhrbewilligung. 
Daarmee verklaarde het bereid te zijn 
250.000 ton kolen te verkopen, maar voor de 
daadwerkelijke levering moesten de betrok-
ken Nederlandse partijen zelf instaan.
45	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar, 
1917/1918. Van Kamp, De kolenvoorziening, 
28–30.
46	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1918/1919.
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In de Eerste Wereldoorlog werd het voor het eerst duidelijk hoe afhankelijk 
de moderne samenleving was geworden van steenkool en welk een (interna-
tionaal) economisch-politieke macht een nationale overheid kon putten uit 
het controleren van deze grondstof. ‘Het is niet overbodig zich af te vragen, of 
dit alles maar tydelijk zal zijn, of dat wellicht van al deze Staatsinmenging en 
centralisatie het een en ander zal blijven hangen’, aldus het jaarverslag van de 
Steenkolen-Handelsvereeniging in 1917. Mocht na de oorlog deze centralisatie 
zich doorzetten tot een staatsmonopolie op de kolenhandel, wat volgens de 
Handelsvereeniging niet ondenkbaar was, dan zou de tussenhandel het onder-
spit delven. Het was vanuit die overtuiging, dat de Handelsvereniging even 
over de grens in Duitsland een steenkolenveld verwierf en de uitbouw van 
haar Rijnvloot die zij al even voor de oorlog was begonnen nu stevig ter hand 
ging nemen.47

de Steenkolen-Handelsvereeniging breidt zijn machtsbasis uit

De uitbouw van de Rijnvloot had ook andere gronden. De Steenkolen-Han-
delsvereeniging had te maken met grote capaciteitsproblemen op het Duitse 
spoor, en met sterk stijgende spoorvrachten. Vrijwel gelijktijdig bood de 
voltooiing van het Rijn-Herne Kanaal in 1914 nieuwe mogelijkheden voor 
de Ruhrmijnen om steenkolen direct via de waterweg te expediëren. Het 
kanaal gaf, mede vanwege de beperkte sluiscapaciteit, toegang aan sche-
pen met een maximaal laadvermogen van 1300 ton. Tenslotte vroeg ook de 
toenemende organisatie onder de Rijnschippers tijdens de oorlogsjaren om 
een reactie. In het jaarverslag sprak de Handelsvereeniging over het ‘terro-
risme’ van de Rijnschippersbond. ‘Het gevolg van een en ander [namelijk 
de toegenomen organisatie onder schippers — JS] kan slechts zijn, dat wij 
ons hoe langer hoe meer op het vervoer per schip gaan toeleggen’, aldus de 
Handelsvereeniging in 1916.48 Met de aanschaf van aken met minder grote 
afmetingen stuurde de Steenkolen-Handelsvereeniging aan op een stijgen-
de aanvoer van Duitse kolen via het Rijn-Hernekanaal onder eigen beheer. 
De stille verwerving door de Steenkolen-Handelsvereeniging van de gehe-
le vloot van Karl Schroers in 1915 was daartoe een belangrijke eerste stap 
geweest. In een klap kreeg de Handelsvereeniging de beschikking over 35 
lichters en 25 sleepboten. Maar de echte doorbraak volgde in 1916 en 1917. 
De Transport-Maatschappij gaf opdracht tot de aanbouw van zes schepen 
en schafte tientallen lichters aan. Bovendien werd het sleperspark nog eens 
flink uitgebreid met de aankoop van negentien boten, zodat de sleepsche-
pen voortaan ten dele door eigen schepen konden worden voortgesleept.49 

47	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1916/1917.

48	 SHVBA, 723, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1915/1916.
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Het viel de Steenkolen-Handelsvereeniging gedurende de oorlog gemakke-
lijk schepen en zelfs hele vloten op te kopen van noodlijdende particuliere 
schippers en rederijen.

Terwijl de vloot van de Handelsvereeniging in 1908 bestond uit zo’n 
6.000 ton laadvermogen, bedroeg deze aan het eind van de oorlog zo’n 
230.000 ton (zie figuur 5). In de oorlogsjaren verviervoudigde de vloot van 
de Transport-Maatschappij. Opvallend is dat de grootste toename van het 
sleepvolume bestond uit schepen van een middelmatige omvang van 1000 
tot 2000 ton. Dergelijke schepen waren ook geschikt voor de vaart op kleinere 
kanalen en rivieren. Dat de onderneming naast een lichtervloot in bijna even 
indrukwekkende snelheid ook een sleperspark bouwde, bevestigt de indruk 
dat de Steenkolen-Handelsvereeniging rekening hield met het einde van het 
spoortijdperk en zich voorbereidde op een nieuw Rijn- en kanaal-tijdperk. Het 
allerbelangrijkste was echter dat de eigen handelsvloot de Steenkolen-Han-
delsvereeniging na 1917 ontsloeg van het verplichte gebruik van de schippers-
beurzen.50 

Naast de bovengenoemde uitbreidingen van de Steenkolen-Handelsver-
eeniging en de Transport-Maatschappij in de Nederlandse en Duitse binnen-
vaart blijkt onder andere uit Duitse archieven dat de Handelsvereeniging 
tijdens de Eerste Wereldoorlog ook nog in de Belgische binnenvaart actief is 
geworden. Door de verlaagde import van Ruhrkolen raakte Nederland in deze 
periode meer aangewezen op de aanvoer van Belgische kolen. In België was 
door wagongebrek het kolenvervoer eveneens een zaak van de waterwegen 
geworden. Nederlandse Rijnschepen waren echter te groot voor de vaart op 
de Belgische kanalen, terwijl de eenmaal in Nederland aangekomen Belgische 
schippers niet terug wilden keren naar hun bezette land. Om dit transportpro-
bleem op te lossen richtte Daniel G. van Beuningen in 1916 te Rotterdam de 
Maatschappij Vrachtvaart op. In samenwerking met het Kolensyndicaat kocht 
deze onderneming een vloot aan van meer dan honderd Belgische kanaalsche-
pen. Het lukte Van Beuningen de schepen onder Nederlandse vlag te brengen. 
Via het Kolensyndicaat sloot hij vervolgens een overeenkomst met de Duitse 
bezettingsmacht in België, waarna 725.000 ton Belgische kolen in Nederland 
kon worden afgezet.51 Het directe voordeel voor de Steenkolen-Handelsver-
eeniging en de Rijkskolendistributie was de extra kolenaanvoer vanuit België. 

49	 Karl Schroers was bekend onder de 
naam: Gesellschaft für Handel und Industrie, 
Duisburg. Over de verwerving van Schroers 
door D.G. van Beuningen: H. Van Wijnen, 
Grootvorst aan de Maas. D.G. van Beunin-
gen 1877–1955 (Amsterdam 2004) 202–205. 
En: Roelevink, Organisierte Intransparenz, 
254–256.
50	 SHVBA, 724, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1916/1917; SHVBA, 765, 4108; Rijneke, De 

Rijnvloot, 15–16.
51	 Dagboek Daniel George van Beuningen, 
typoscript, (van het origineel Gemeente 
Archief Rotterdam) zonder datum, zonder 
plaats, zonder paginanummers, (34–35); 
Haniel Archiv Duisburg (HA), ZABW: 61 (1), 
Alfred Haniel aan Welker, 26-01-1918. En 
Welker aan Alfred Haniel, 31-01-1918; SHVBA, 
723, Verslag van de NV Steenkolen Handels-
vereeniging over het boekjaar 1915/1916, 
1916/1917, 1917/1918.
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Niet onwaarschijnlijk is echter dat door de betrokkenheid van Van Beuningen 
bij de overname van de Belgische vloot de Handelsvereniging hoopte te delen 
in een toekomstig voordeel. Mocht Duitsland de oorlog winnen, en dat was 
in 1916 nog volstrekt plausibel, dan zou de Steenkolen-Handelsvereeniging 
wellicht aanspraak kunnen maken op een rol in de verkoop van Ruhrkolen in 
België én het overwonnen Frankrijk.52

Tijdens de Eerste Wereldoorlog maakte de Handelsvereeniging handig 
gebruik van de nood onder de schippers en was deze op de Rijn en daarbuiten 
aan een onstuitbare opmars bezig. De juridisch adviseur van de Algemee-
ne Rijnschippersbond waarschuwde de leden tijdens de jaarvergadering in 
1918 voor het verkopen van schepen en wees daarbij op het gevaar van de 
vorming van Rijnrederijen, tegen welke de individuele schippers, zelfs als 
bond, weinig tegenwicht konden bieden.53 Het jaarverslag van de Steenkolen-
Handelsvereeniging meldde enkele maanden later dat de Rijnvaart, vooral ook 
vanwege de omvang en de prestaties van de eigen vloot, inmiddels uitstekend 
verliep. De aanvoer vanuit Ruhrort vond plaats in de grotere Rijnaken. In 
Rotterdam en Amsterdam werden de kolen overgeladen naar kleinere schepen 
of wagons om vanaf daar in Nederland gedistribueerd te worden. Met de sche-
pen in eigen beheer kon niet alleen de coördinatie worden verbeterd, maar 
werden er ook kostenvoordelen behaald. Met de steun van de gelieerde Trans-
port-Maatschappij beschikte de Steenkolen-Handelsvereeniging over zo’n 
groot scheepspark, dat het de eisen van de georganiseerde kleine particuliere 
Rijnschippers voor betere vervoersvoorwaarden en hogere vrachten, volledig 

52	 Dagboek Van Beuningen, 34–35. HA, 
ZABW: 61 (1), Alfred Haniel aan Welker, 26-01-
1918. En Welker aan Alfred Haniel, 31-01-1918.

53	 ‘Algemeene Rijschippersbond’, Algemeen 
Handelsblad (18-01-1918). 

Kolenoverslag in de haven van Rotterdam. Litho door A. Derkzen van Angeren, 1922. Collectie 
Maritiem Museum Rotterdam
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naast zich neer kon leggen, terwijl het scheepspark ook door de industriëlen in 
het Ruhrgebied niet langer genegeerd kon worden.54
De Ruhrbonzen maakten zich inmiddels ernstig zorgen over de concentratie-
beweging in de Rijnvaart. Tijdens een vergadering van het Rheinisch-Westfäli-
sche Kohlen-Syndikat in 1915 constateerde Fritz Thyssen (1873–1951) al: ‘Er is 
altijd het gevaar dat de SHV zoveel schepen bouwt, dat ze het hele transport 
zelf aankan, en dat is, in mijn ogen, niet in het belang van het syndicaat [...].’56 
Sinds 1904, toen het Syndicaat zo’n veertig procent van de onderneming in 
handen had gekregen, was de Handelsvereeniging voor het kolentransport 
op de Rijn verplicht schepen van het Syndicaat te charteren. Zo werd zij in 
een afhankelijkheidspositie gehouden. In 1917 verleende het Syndicaat de 
Steenkolen-Handelsvereeniging echter toch het recht gebruik te maken van 
eigen scheepsruimte op de Rijn. De Duitse economisch-historica Eva-Maria 
Roelevink oppert de interessante suggestie dat de relatief hoge winstuitkering 
aan enkele leden van de raad van bestuur van het Syndicaat door de Steen-
kolen-Handelsvereeniging mede heeft geresulteerd in deze beleidsverschui-
ving. Het Syndicaat slaagde er tijdens de oorlog wel in zijn aandelenpakket in 
de Steenkolen-Handelsvereeniging uit te breiden. Het voert te ver om in dit 
artikel uit te weiden over deze ontwikkeling. Hier volstaat te zeggen dat het 
Syndicaat hierdoor bijna de helft van het Nederlandse bedrijf in handen kreeg, 
maar geen winsten opstreek uit de rederijactiviteiten. De Handelsvereeniging 
had inmiddels een beschermingsconstructie opgetuigd, waardoor alle rede-

54	 SHVBA, 724, Verslag van de NV Steenko-
len Handelsvereeniging over het boekjaar 
1917/1918.
55	 Rijnvloot Steenkolen-Handelsvereeniging 
is zonder de NV Maatschappij Vrachtvaart.
56	 Origineel: ‘Es liegt immer die Gefahr vor, 

dass die SHV soviel[e] Schiffe baut, dass sie 
die ganzen Transporte bewältigen kann, 
und das liegt meiner Ansicht nach nicht im 
Interesse des Syndikats’ Als geciteerd in: 
Roelevink, Organisierte Intransparenz, 149–150. 
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rij-activiteiten in een aparte holding, Administratiekantoor Unitas genaamd, 
waren geplaatst. Hiertoe had het Syndicaat geen toegang. Hoewel het Syn-
dicaat meer winst kon afromen uit de Handelsvereeniging zelf, gold dat niet 
voor de activiteiten in de Rijnvaart.57

Daarom bleef er onder de Ruhrbonzen onrust bestaan. Alfred Haniel, telg 
van de Duisburgse familie Haniel die al decennialang in de kolenmijnbouw 
en de kolenhandel zat en een van de grootste kolenrederijen op de Rijn bezat, 
bekende in een brief uit januari 1918 aan de algemeen directeur van Franz 
Haniel & Cie., dat hij bang was dat de beste Rijnschepen inmiddels door de 
Handelsvereeniging waren opgekocht. ‘Zoals de heer Van Beuningen me zei, 
controleert hij nu zo’n 200 sleepschepen, waardoor het gevaar ontstaat dat 
zich op de Neder-Rijnse vaart een Nederlands monopolie vormt, waartegen 
mijns inziens moeilijk te concurreren zal zijn.’ In Duitsland werden schepen 
van de nodige omvang niet meer voor betaalbare prijzen aangeboden. Het 
kopen van schepen in Nederland was vanwege de hoge koers van de gulden 
voor Duitse ondernemingen ondoenlijk, terwijl het voorlopige verbod op de 
verkoop van Nederlandse schepen in Duitsland dergelijke transacties über-
haupt onmogelijk maakte. Een laatste optie voor de Duitse industrie was het 
laten bouwen van schepen in Nederland door Nederlandse dochteronderne-
mingen, maar ook dat was lastig, aangezien Van Beuningen de belangrijke 
werf P.J. Smit jr. voortdurend bezet hield met bouwopdrachten voor de vloot 
van de Steenkolen-Handelsvereeniging. De Handelsvereeniging bevond zich 
tijdens de oorlog in Nederland in een positie waarin het goedkoop schepen 
kon opkopen. De oorlogsperiode was voor de onderneming dan ook een essen-
tiële episode in haar geschiedenis. Aan de ene kant hoefde het bedrijf met een 
eigen vloot geen gebruik te maken van de verplichte schippersbeurzen. Aan de 

57	 Idem, 148–151, 273–281. Zie ook: Eva Maria 
Roelevink en Joep Schenk, ‘Challenging times 
— The renewal of transnational business 
relationship: The Rhenish Westphalian Coal 

Syndicate and the Coal Trade Association, 
1918 to 1925’, in: Zeitschrift für Unternehmens-
geschichte / Journal of Business History (2012 / 
2) 154–180.

Het gesleepte rijnschip Parsifal was een 3000 tonner. Gebouwd door C. van der Giesen & Zonen in 
opdracht van de Transport-Maatschappij. Bouwjaar 1912. Het schip is te zien op zijn stuurboordzijde 
en wordt in ballast gesleept; de luiken boven de ruimen liggen open. Collectie Maritiem Museum 
Rotterdam
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andere kant had de Handelsvereeniging zich in een positie gemanoeuvreerd 
waarin zij zich dankzij haar Rijnvloot kon emanciperen van het Duitse kolen-
kartel.58

Conclusie

De oorlog werd, zoals bekend, gewonnen door Groot-Brittannië en haar bond-
genoten. Nederland mocht zijn koloniën voorlopig behouden en Rotterdam 
werd opnieuw de belangrijkste Duitse voorhaven. Met het uitbreken van de 
Eerste Wereldoorlog veranderde de positie van de binnenvaartschippers in 
Nederland drastisch. Door de grote nood ontstond er onder hen een urgentie 
over te gaan tot samenwerking en organisatie. De nationale overheid steunde 
deze gang van zaken. De Eerste Wereldoorlog wordt daarom beschouwd als 
een kantelpunt, waarna schippersbonden een rol van betekenis bleven spelen. 
In tijden van crisis greep de overheid bovendien terug op het beproefde mid-
del van de beurtlijstbevrachting.

De Eerste Wereldoorlog was echter ook een kantelpunt voor een ande-
re partij die betrokken was bij de transportsector: de verladers. Een van de 
belangrijkste verladers op de Rijn was de Steenkolen-Handelsvereeniging. 
Wegens capaciteitsproblemen op het spoor, de toenemende organisatie onder 
de schippers en haar door de toenemende overheidsinterventie bedreigde 
positie als louter handelaar, ging de Handelsvereeniging over tot het oprich-
ten van een Rijnrederij. Vanwege de barre omstandigheden waren schippers 
eerder geneigd hun schepen van de hand te doen en lukte het de Handels-
vereeniging in korte tijd een enorme vloot te verwerven die zowel binnen als 
buiten Nederland actief werd. Na de oorlog zette de onderneming dit beleid 
voort en groeide ze zelfs uit tot de grootste binnenscheepvaartonderneming 
ter wereld.59 De Handelsvereeniging herijkte daarmee haar positie zowel ten 
opzichte van de nieuwe Nederlandse mijnbouwmaatschappijen en het Duitse 
kolenkartel, als ten opzichte van de binnenscheepvaart. Deze inzichten over 
de plotselinge opkomst van omvangrijke rederijen werpt een ander licht op 
de naoorlogse machtsverhoudingen in de Rijnvaart. De reden dat er minder 
is geschreven over de verladers-kant valt terug te voeren op een gebrek aan 
toegankelijk bronnenmateriaal. Bedrijfsarchieven zijn in Nederland, zeker als 
het bedrijf in kwestie nog bestaat, niet altijd openbaar. Het bedrijfsleven moest 
tijdens de oorlog in het neutrale Nederland voorzichtigheid in acht nemen. 

58	 Origineel: ‘Wie mir Herr van Beuningen 
sagte, kontrolliert er jetzt alles in allen ca. 
200 Schlepper, sodass immerhin die Gefahr 
besteht, dass sich für die niederrheinische 
Fahrt da ein holländisches Monopol heraus-
bildet, gegen das meines Erachtens schwer 
anzukämpfen sein wird.’ In: HA, ZABW: 61 

(1), Alfred Haniel aan Welker, 26-01-1918. En 
Welker aan Alfred Haniel, 31-01-1918. Van 
Beuningen was sinds 1912 grootaandeel-
houder van de werf P. Smit, zie Van Wijnen, 
Grootvorst aan de Maas, 167–174.
59	 Sneller, Geschiedenis, 194.
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Slechts in de bestuurskamers werd vrijelijk gesproken. Wilde de schipper iets 
bereiken dan moest hij op luide toon draagvlak creëren. Wilde de ondernemer 
de geboden kansen benutten, dan was het nu eenmaal verstandiger in stilte te 
opereren. Of, zoals Barzini het noemde: ‘Zijn mond houdt van zwijgen en van 
zijn sigaar’.

Over de auteur  Joep Schenk promoveerde in 2015 aan de Erasmusuniversiteit 
Rotterdam op een proefschrift over de relatie tussen de Rotterdamse haven en het 
Ruhrgebied. Momenteel is hij als post-doc aan de Universiteit Utrecht verbonden. 
Hij doet onderzoek naar de Centrale Commissie voor de Rijnvaart en de vorming 
van een Europese veiligheidscultuur in de 19e eeuw.
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Henk Stapel

Erg rustig en bijzonder druk
Het Nederlandse reddingwezen in de Eerste Wereldoorlog

Hostilities between Great Britain and Germany had an impact on the neutral 
Netherlands. The Dutch extinguished their coastal lights in order to hamper an 
invasion. The British laid mines in the southern part of the North Sea and prom-
ulgated a list of goods which were forbidden to be exported to Germany. This 
hit Rotterdam in particular, as this city used to be a trade lifeline for Germany. 
Subsequently, Germany declared a warzone around Britain in which neutral 
shipping could be at risk. In 1917 Germany declared unrestricted submarine war-
fare. Dutch ports could only be reached through a safe corridor from the north. 
The limited merchant shipping to Rotterdam and at greater distances from the 
dangerous sandbanks of the Zeeland coast, resulted in less casualties at sea than 
usual in the area of operations of the ZHMRS, the Rotterdam based rescue organ-
isation. Conversely, its sister NZHRM in Amsterdam saw an increase in rescue 
operations, as the coast was darkened and ships sailed in territorial waters close 
to the shore. Most recues by the NZHRM involved small craft: zeppelins, patrol 
boats, submarines, fishermen or coasters. Both rescue organisations were not 
able to rescue lives from navy and merchant ships which sank after being torpe-
doed or hit by a mine, due to the fact this happened at great range and fast.

Inleiding

In de periode 1914–1918 woedde de oorlog aan de grenzen van Nederland. 
Ons land was neutraal en wilde dat graag blijven. De regering moest daarom 
voortdurend laveren tussen de politieke, militaire en economische belangen 
van vooral het Verenigd Koninkrijk1 en Duitsland. Gelukkig hadden deze buur
landen zelf baat bij een neutraal Nederland, anders was het ons hoogstwaar-
schijnlijk niet gelukt buiten de oorlog te blijven. Wat betekende de oorlog en 
die lastige positie tussen de strijdende partijen voor het Nederlandse redding-
wezen? Was het in staat zijn taak uit te voeren? Had het nog wel een taak of 
speelde het juist een bijzondere rol? Voor een antwoord op die vragen richt de 
aandacht zich vooral op de Noordzee, het werkterrein van de reddingmaat-
schappijen. 

1	 Hierna als pars pro toto af en toe Engeland of Groot-Brittannië genoemd.
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Na een kennismaking met het reddingwezen zoals dat was bij het uitbreken 
van de Grote Oorlog, komen de Nederlandse, Engelse en Duitse maatrege-
len ter sprake die gevolgen voor de scheepvaart hadden. Dit levert de con-
text waarin de reddingmaatschappijen functioneerden. Meer dan voorheen 
bemoeide de overheid zich nu met de inzet van de reddingboten. De langdu-
rige mobilisatie en schaarste aan brandstof, levensmiddelen en grondstoffen 
hadden grote invloed op het dagelijks leven en de economie. Ze lieten ook de 
reddingmaatschappijen niet onberoerd. Tot slot zal de vraag worden beant-
woord of de oorlog voor het reddingwezen van bijzondere betekenis was, of 
was het toch business as usual?

Reddingwezen in 1914

Nederland kende de unieke situatie dat er twee reddingmaatschappijen 
waren: de Noord- en Zuid-Hollandsche Reddingmaatschappij (NZHRM) en de 
Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van Schipbreukelingen (ZHMRS). 
Ze waren kort na elkaar opgericht in 1824.2 Koning Willem I had nog vergeefs 
aangedrongen op een fusie. Later — toen de oprichters waren overleden en 
met hen de controverse van het eerste uur verdween — waren materieel, 
financiering en inzet zo uiteenlopend geworden dat samengaan niet meer 
aan de orde was. De staatscommissies die in 1889 en in 1907 onderzoek deden 
naar het reddingwezen adviseerden — net als eerder de koning — een fusie. 
Die adviezen leidden tot meer contacten en onderlinge afstemming, maar de 
reddingmaatschappijen bleven gescheiden.3 

De grens tussen de werkgebieden van de Amsterdamse NZHRM — ook 
wel de ‘Noord’ genoemd — en de Rotterdamse ZHMRS — de ‘Zuid’ — lag bij 
Loosduinen onder Den Haag. Een plaatselijk bestuur was verantwoordelijk 
voor materiaal, geoefendheid en inzet van de redders. Bij de ‘Noord’ bestond 
het plaatselijk bestuur uit meerdere personen, de zogenaamde ‘plaatselijke 
commissie’, bij de ‘Zuid’ uit een enkel persoon, de ‘agent’. Meestal was een 
burgemeester voorzitter van de plaatselijke commissie of agent. Dit had een 
voordeel. In de Gemeentewet van 1851 was namelijk bepaald dat de burge-
meester strandvoogd was. Zat hij in het plaatselijk bestuur, dan was de span-
ning weggenomen tussen jutten en bergen enerzijds en redden anderzijds. Bij 
de ‘Zuid’ was ook wel een loodscommissaris agent. Via de burgemeesters en 
loodscommissarissen waren de particuliere reddingmaatschappijen verweven 
met de lokale of landelijke overheid. 

Ook om andere redenen was het Loodswezen van het Ministerie van 
Marine van grote betekenis voor de reddingmaatschappijen. Het was namelijk 

2	 Henk Stapel, Menslievend en zelfstandig, 
ontstaansgeschiedenis van de KNRM, 1750–1991. 
Dit boek verschijnt in 2017.

3	 In 1991 vond uiteindelijk een fusie tot 
Koninklijke Nederlandse Reddingmaatschap-
pij (KNRM) plaats.
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niet ongebruikelijk dat de loodscommissarissen loodsen leverden als beman-
ning voor de reddingboot indien er onvoldoende vrijwilligers waren. Vooral 
de ZHMRS maakte van deze mogelijkheid gebruik. En het Loodswezen zorg-
de voor waarschuwing van de reddingboot. De vuurtorenwachters moesten 
uitkijken naar schepen in nood. Deze kustwachttaak, ingesteld in 1886 nadat 
reders met een voorstel hiervoor kwamen4, was essentieel voor de inzet van 
de reddingboten. Het ontlastte de reddingmaatschappijen, want die konden 
zich een continue bezetting van uitkijkposten niet permitteren. Tevens inves-
teerde de overheid aan het einde van de negentiende eeuw in telegraaf- en 
telefoonlijnen van de uitkijkposten naar de reddingstations. Een investering 
die de draagkracht van de reddingmaatschappijen ruim te boven ging. 

Bij het uitbreken van de oorlog hadden de reddingmaatschappijen hun 
eerste stappen naar mechanische voortstuwing gezet. De reddingvloot van 
de NZHRM bestond uit de kleine motorreddingboot Rutgers van Rozenburg in 
Scheveningen (1906), de grotere Brandaris op Terschelling (1910), roeiredding-
boten en een enkele zeilreddingvlet. De houten roeireddingboten vielen uiteen 
in twee categorieën: de zelfrichtende reddingboten in de havens van IJmuiden 
en Den Helder en de niet-zelfrichtende strandreddingboten in de dorpen langs 
de Hollandse kust en op de Waddeneilanden.5 Een sleepboot sleepte de zelf-
richtende reddingboten naar het schip in nood; de strandreddingboot ging op 
een wagen, getrokken door paarden over het strand naar de strandingplaats en 
van daar deden de roeiers hun werk. 

De Rotterdamse maatschappij introduceerde al vroeg werktuigelijke 
voortstuwing. Vanaf 1895 beschikte ze in Hoek van Holland over de stoom-
reddingboot President van Heel en na de ramp met veerboot ss Berlin op het 

4	 E.A. Rahusen, e.a., ‘Voorstel aan de 
Regeering ter oprichting eener Kustwacht 
langs onze Noordzeekusten.’ De Zee, november 

1884 (overdruk).
5	 Noord- en Zuid-Hollandsche Reddingmaat-
schappij, verslag over 1914 (Amsterdam 1915).

Zwijgend en zwoegend aan de riemen. Olieverf op doek door Kees Brinkman, 2014. privébezit 
kunstenaar
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Noorderhoofd van Hoek van Holland in 1907 kwam daar een tweede bij, de 
Prins der Nederlanden (1909). In Burghsluis op Schouwen lag de zelfrichtende 
zeilreddingboot Prinses Wilhelmina (1885) die in 1906 van een motor was voor-
zien. Een jaar voor de oorlog kwam in Vlissingen de motorreddingboot Maria 
Carolina Blankenheym (1913) op station. Verder beschikte de ZHMRS over vier 
zelfrichtende zeilreddingboten aan de Maasmond, een roeireddingboot in Ter 
Heide, een in Duitsland gebouwde stalen Einheits reddingboot in ’s Gravenzan-
de en een vlet in Cadzand.6 

Vanaf het midden van de negentiende eeuw maakten de reddingmaat-
schappijen ook gebruik van mortieren en rakettoestellen voor het overschieten 
van een dunne lijn. Via die dunne lijn werd een stevige wippertros gezet waar-
langs met een broek drenkelingen van een gestrand schip naar de wal werden 
gehaald. Boten, wagens en wippertuig waren opgeborgen in een reddingboot-
loods in de duinen of een dorp vlakbij het strand. 

De ‘Noord’ dekte haar uitgaven uit jaarlijkse bijdragen van donateurs, 
opbrengsten uit vermogen en sinds 1912 ook uit bijdragen van cargadoors 
en reders in Amsterdam. Het vermogen was in de loop der jaren opgebouwd 
uit legaten. De ‘Zuid’ ontving eveneens jaarlijkse donaties, had wat minder 
inkomsten uit belegd vermogen, maar beschikte vanaf 1831 als belangrijk-
ste bron over bijdragen van schepen die Rotterdam aanliepen. Aanvankelijk 
bedroeg die bijdrage een halve cent per scheepston, later werd dat een cent. 
Toch was dit niet genoeg om de begroting sluitend te krijgen en vanaf 1882 
ontving de ‘Zuid’ jaarlijks subsidie van het Ministerie van Landbouw, Nijver-
heid en Handel (LNH).

De reddingmaatschappijen gingen zorgvuldig om met hun geld. De rijkere 
‘Noord’ tastte haar vermogen niet aan voor investeringen. Nieuwbouw moest 
betaald worden uit de inkomsten, waardoor modernisering stapsgewijs over 
jaren verspreid verliep. De ‘Zuid’ investeerde in boten indien dat noodzakelijk 
was, offerde het vermogen daaraan op, sloot zelfs leningen daarvoor af en 
schroomde niet om overheidssubsidie aan te vragen. Beide reddingmaatschap-
pijen werkten nauw samen met de overheid, maar ze hielden daarbij hun 
bestuurlijke zelfstandigheid en onafhankelijkheid scherp in het oog. 

Volgens de in 1907 ingestelde staatscommissie functioneerden de NZHRM 
en ZHMRS naar behoren in vergelijking met het buitenland.7 De commissie 
deed een aantal aanbevelingen, waaronder uitbreiding van het aantal stations 
met Cadzand aan de grens met België en met Rottum waar de Eems de grens 
met Duitsland vormde.8 Het was door de staatscommissie niet voorzien, maar 
deze nieuwe reddingsstations zouden vanwege hun ligging in de oorlog van 
bijzondere betekenis zijn. 

6	 Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding 
van Schipbreukelingen, verslag 1914 (Rotterdam 
1915).
7	 Hendrik, Prins der Nederlanden, e.a., 

Verslag van de Staatscommissie voor het Red-
dingwezen op de Nederlandsche kust, 1907–1909 
(’s-Gravenhage 1910).
8	 Ibidem, 121–123.
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Maatregelen van Nederland, Engeland en Duitsland op de Noordzee

Op 1 augustus 1914, een dag nadat de regering daartoe had besloten, kwam 
in Nederland de mobilisatie op gang. Miliciens en extra beroepsmilitairen 
gingen naar de landsgrenzen en betrokken stellingen en verdedigingslinies. 
Vier dagen later kondigde de regering op verzoek van de opperbevelhebber der 
Land- en Zeestrijdkrachten, generaal C.J. Snijders de staat van beleg af voor 
de Stelling van Den Helder, Stelling Monden der Maas en van het Haringvliet 
en de Nieuwe Hollandse Waterlinie. Dit maakte daar burgerlijke overheden 
ondergeschikt aan de militaire leiding.9 Langs de kust, van Cadzand tot Rot-
tum, werden op een onderlinge afstand van tien km kustwachtposten inge-
richt. In sommige plaatsen, zoals op Terschelling en in Scheveningen, werd het 
kustwachtpersoneel tijdelijk in botenhuizen van de reddingmaatschappijen 
ondergebracht totdat betere huisvesting beschikbaar kwam.10 Op Rottum 
kreeg Hendrik Toxopeus, eilandvoogd en beheerder van de zeilreddingboot, 
versterking van een militair detachement van marine en landmacht.11 

Ten einde een aanval uit zee te bemoeilijken werden de vuurtorens gedoofd, 
behalve die van IJmuiden voor de aanloop naar het Noordzeekanaal en die 
van Scheveningen, Hoek van Holland en Goeree voor de scheepvaart naar de 
Nieuwe Waterweg. Bestaande betonning werd vervangen door oorlogsbeton-
ning die niet was aangegeven op zeekaarten. Vreemde kustvaart had hinder 
van de beperkte verlichting en markering. Lokale scheepvaart en vissers 
raakten vertrouwd met de nieuwe situatie, maar bij duisternis en slecht zicht 
kwamen ook zij vaker in moeilijkheden. De marine patrouilleerde in de kust-
wateren en zette daarbij vooral kleinere hulpvaartuigen in. In de toegangswe-
gen naar de marinestellingen legde ze mijnversperringen.12 

Elke keer dat landen elkaar de oorlog verklaarden, kwam Nederland met 
een neutraliteitsproclamatie. In totaal zestien maal. Deze min of meer gelijke 
afkondigingen verboden oorlogsschepen van de oorlogvoerende partijen in de 
Nederlandse territoriale wateren te varen of te vechten.13 Overtreding leidde 
tot inbeslagname van de schepen en internering van de opvarenden voor de 
duur van de oorlog.14 De proclamaties vonden hun juridische grondslag in 
het Zee-onzijdigheidsverdrag dat tijdens de Tweede Vredesconferentie in Den 
Haag in 1907 was opgesteld en door Nederland was geratificeerd. 

Om bevoorrading van de Duitse troepen in Vlaanderen via de Westerschel-
de te verhinderen, legde de Britse marine een mijnenveld in het zuidelijk 

9	 Paul Moeyes, Buiten schot, Nederland tij-
dens de Eerste Wereldoorlog 1914–1918 (Amster-
dam 2014) 73–75.
10	 Noord-Hollands Archief (NHA), NZHRM, 
63, inventaris nr. 8, notulen 1 oktober 1914 en 
4 maart 1915.
11	 Hans Beukema, De mannen van de Insulin-
de (Delfzijl 2010) 22.

12	 A. van Hengel, ‘De mobilisatie van de 
Zeemacht’ in: Brugmans (red), Nederland in 
den Oorlogstijd (Amsterdam 1920) 48–53.
13	 Martin Fink, Neutraliteit en veiligheid van 
de Nederlandse wateren tijdens de Eerste 
Wereldoorlog’ in: Marineblad, jaargang 124, 
nummer 7, november 2014, 32–36.
14	 Moeyes, Buiten schot, 57, 114.



|  Henk Stapel58

deel van de Noordzee. Op 3 oktober 1914 maakte het de ligging van het veld 
bekend. De Westerschelde bleef hierdoor gedurende de oorlog gesloten voor 
koopvaardijschepen. Rotterdam bleef bereikbaar via een veertien mijl brede 
vaargeul ten westen en noorden van het mijnenveld. Het Engelse lichtschip 
Galloper en de Nederlandse lichtschepen Noord-Hinder, Schouwenbank en Maas 
markeerden deze route. Anderhalf jaar later, van 14 juni tot 19 juli 1916, breidde 
de Royal Navy dit mijnenveld uit. De aangrenzende lichtschepen werden ver-
legd of weggehaald.15 

Een groot deel van de verankerde mijnen kwam los, raakte op drift en 
maakte buiten het veld slachtoffers onder scheepvaart of op het strand onder 
demonteerpersoneel of omstanders. Gedurende de oorlog zouden 36 Neder-
landse koopvaardijschepen en ten minste 74 vissersvaartuigen op een mijn 
lopen.17 Het aantal vissersschepen is groter wanneer we een groot deel van de 
100 vermiste vissersvaartuigen meerekenen. Zesduizend mijnen spoelden aan, 
waarvan vijfduizend Britse. 

Duitsland verklaarde in februari 1915 de wateren rond Groot-Brittannië met 
inbegrip van het Kanaal tot oorlogsgebied. Het maakte bekend dat neutrale 
schepen in die zone risico liepen aangevallen te worden.18 Neutrale schepen in 
oorlogsgebied konden het slachtoffer worden van een verkeerde identificatie. 
Op 1 februari 1917 kondigde Duitsland de onbeperkte duikbootoorlog af. Dat 
had ook voor het neutrale Nederland gevolgen, want het keizerrijk verklaarde 
het westelijk deel van de Noordzee en de Duitse Bocht tot verboden gebied 
voor alle scheepvaart. Dat het niet langer een onderscheid maakte tussen sche-

15	 A. van Dongen, Verloren gegane schepen en 
gebleven vissers Scheveningen 1914–1920. (Sche-
veningen 1992), 13–14 en kaart 1 en 2.
16	 Ibidem, figuur van H.K. Stapel.
17	 Moeyes, Buiten schot, 207 en NHA, Visse-

rijbedrijf, 2417, inv. nr. 66, doctoraalscriptie, 
D.J. Gouda, De Nederlandse Zeevisserij tijdens 
de Eerste Wereldoorlog 1914–1918 (Heemstede/
Leiden 1975) 19.
18	 Moeyes, Buiten schot, 208.

Figuur 1. Engels mijnenveld vanaf oktober 1914 met noordelijke uitbreiding vanaf juli 1916.16
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pen van neutrale landen en die van de tegenstander was een gevolg van het 
misbruik van een neutrale vlag door Engelse schepen. Vanaf dat moment was 
Rotterdam nog alleen bereikbaar via een vaargeul uit het noorden. Het loods-
wezen markeerde die geul met lichtschepen en -boeien.19

Aan de grenzen met België en Duitsland vonden geregeld schendingen van 
het Nederlands territoir plaats. Engelse vliegtuigen vlogen over Zeeuws-Vlaan-
deren. In het bijzonder vanaf Terschelling tot aan de Duitse grens waren de 
oorlogvoerenden tot aan onze territoriale wateren actief. Die wateren waren 
toen slechts drie zeemijl (5,5 km) breed. Gedurende de oorlog stortten zeppe-
lins in zee neer, raakten torpedoboten in moeilijkheden en strandden onder-
zeeboten op de Wadden. Eenmaal leidde een militaire actie langs de Hollandse 
kust tot een achtervolging in onze territoriale wateren. 

19	 Van Dongen, Verloren gegane schepen, 16, kaart 4.

Figuur 2. Scheepvaartroute na 1 februari 1917.20
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Gevolgen voor de scheepvaart en visserij

Nederland was sterk afhankelijk van aanvoer van goederen over zee; voor 
de eigen economie en ook voor die van het achterland, met name Duitsland. 
Na het uitbreken van de oorlog in 1914 was de handel van Nederland met 
Duitsland over de Rijn een doorn in het oog van Groot-Brittannië. De sterke 
Royal Navy zou goed in staat zijn een zeeblokkade uit te voeren maar Enge-
land kon de zeevaart naar het neutrale Nederland niet blokkeren omdat de 
juridische grondslag hiervoor ontbrak. Maar dat was niet de enige reden. Een 
volledige zeeblokkade zou de kans op een Duitse bezetting van Nederland 
hebben vergroot. Duitsland had dan immers geen belang meer bij een neutraal 
Nederland. Bij een Duitse bezetting kreeg Engeland zijn tegenstander over een 
lange kustlijn tegenover zich. Dat was voor Engeland ongewenst. Beide landen 
waren dan ook gebaat bij handhaving van de Nederlandse neutraliteit; Duits-
land vanwege haar economie, Engeland om militaire redenen. 

Wel ging het Verenigd Koninkrijk de aanvoer naar Duitsland beperken. 
Daarvoor maakte het onderscheid tussen absolute en relatieve contrabande.21 
Tot de eerste groep behoorden goederen die bestemd waren voor oorlogs-
doeleinden, de tweede groep betrof levensmiddelen en grondstoffen. Oor-
logsgoederen mochten niet naar Nederland, maar relatieve contrabande wel, 
mits Nederland verklaarde deze goederen niet naar Duitsland door te voeren. 
Bevreesd Duitsland met een dergelijke verklaring voor het hoofd te stoten, 
zorgde de Nederlandse regering voor de oprichting van de Nederlandsche 
Overzee Trustmaatschappij (NOT).22 De NOT ging samen met de Geallieerden 
de Nederlandse handel regelen. Het was een naamloze vennootschap waarvan 
het bestuur uit bankiers en reders bestond. Een slimme constructie die proble-
men voorkwam. Dankzij de NOT kon de goederenstroom naar en uit Nederland 
doorgaan. Het tonnage nam weliswaar steeds verder af, maar de Nederlandse 
samenleving kon ondanks schaarste op sommige gebieden toch gedurende 
de gehele oorlog redelijk blijven functioneren. Naar Duitsland druppelden nog 
goederen door, want de controle daarop was niet waterdicht. 

Met het verstrijken van de oorlog breidden de Geallieerden de lijst van 
contrabande uit en de handel verminderde steeds verder. Op 20 maart 1918 
vorderden de VS bovendien alle Nederlandse schepen die in hun havens lagen, 
ongeveer een derde van de Nederlandse handelsvloot. Deze schepen werden 
ingezet voor transport van militair materieel en soldaten naar Europa. De 
scheepvaart naar Nederland bereikte dat jaar een dieptepunt.23 

De visserij vertoonde een ander beeld. Deze ging min of meer de gehele oor-

20	 Ibidem, figuur van H.K. Stapel.
21	 J. Th. M. Bank, (e.a), Delta 3, Nederlands 
verleden in vogelvlucht. De nieuwste tijd: 1813 
tot heden (Groningen 1993) 150.
22	 S.F. Kruisinga, Economische politiek: De 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij 
(1914–1919) en de Eerste Wereldoorlog (Amster-
dam 2010), 23–33.
23	 Cees Fasseur, Wilhelmina. De jonge konin-
gin (Meppel 1998) 517.
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log door. Enkele maanden na het begin van de vijandelijkheden in Europa leek 
het grootste gevaar voor Nederland geweken en kozen vissers weer zee. Duits-
land was een goede afzetmarkt. In de eerste oorlogsjaren ging bijna negentig 
procent van de vis naar Duitsland. In 1916 trad de Britse regering hier tegen op. 
De Engelse marine bracht 150 loggers met 1300 vissers op toen deze tijdens de 
haringtrek op de Noordzee in haar militaire zone raakten.24 De liberale rege-
ring Cort van der Linden liet onderhandelingen over hun vrijlating over aan 
een deputatie van IJmuider vissers. Net als bij de NOT wilde de regering haar 
handen vrijhouden. De delegatie slaagde erin een overeenkomst te sluiten. 
De vaartuigen met hun bemanningen kwamen vrij en de Britten zouden 35 
procent van de vis afnemen, waardoor minder vis voor de Duitse bevolking 
resteerde. De extra Britse vraag dreef de prijs op en de vissers beleefden gou-
den tijden, maar niet zonder persoonlijk leed. Het aantal vissers dat omkwam 
in 1916 verzesvoudigde ten opzichte van 1913. De hoogtijdagen voor de visserij 
waren van korte duur. Gebrek aan steenkolen gebrek en een uitvaarverbod van 
de regering in november 1917 verminderden de vloot die in 1918 zee koos met 
een kwart. Het laatste oorlogsjaar was ook het meest dramatische jaar: 65 vis-
sersschepen gingen verloren, waarbij 382 vissers omkwamen. Na de wapen-
stilstand in november 1918 was het nog niet veilig op zee. De mijnen maakten 
nog slachtoffers. De oorlog, inclusief het jaar 1919, kostte bijna 900 vissers het 
leven.25 

Gevolgen voor het reddingwezen

Het personeel van het reddingwezen was niet vrijgesteld van mobilisatie 
waardoor enkele reddingstations niet meer over een voltallige bemanning 
beschikten. Vooral voor de roeireddingboten was een ingewerkt team van 
levensbelang. Het vaste personeel van de reddingmaatschappij moest even-
eens opkomen. Een verzoek tot vrijstelling voor de motordrijver van de 
Brandaris wees de Minister van Oorlog af.26 NZHRM-secretaris H. de Booij, 
voormalig marineofficier, werd in actieve dienst geroepen en vervulde een jaar 
zijn plicht als commandant van Texel. Daar kon hij nog wel zijn bestuurswerk 
voor de reddingmaatschappij verrichten.27 

Vanwege het mijnengevaar verboden de besturen van de ‘Noord’ en de 
‘Zuid’ hun bemanningen te oefenen.28 Voor reddingen werd wel uitgevaren. 
In december 1914 hieven zij het oefenverbod voor de strandreddingboten op 

24	 Alfred Staarman, Verre van vredig, Neder-
land tijdens de Eerste Wereldoorlog 1914–1918 
(Delft 2004) 231–232.
25	 Gouda, De Nederlandse Zeevisserij tijdens de 
Eerste Wereldoorlog, 18–22.
26	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 1 
oktober 1914.

27	 Ibidem, notulen 6 mei 1915.
28	 Stadsarchief Rotterdam (SAR), KZHMRS, 
306, inv.nr 8, notulen 15 december 1914, 
12 januari en 16 september 1915 en NHA, 
NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 3 december 
1914, 6 mei en 2 december 1915. 
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want die bleven dicht onder het strand waar geen mijnen lagen. Ondertussen 
waren de tekorten in de bemanning aangevuld door anderen, vooral door mili-
tairen van de kustwacht. Hiervoor waren afspraken met de militaire comman-
danten gemaakt. Nadat in september 1915 de kustvaart en visserij weer volop 
zee kozen, stond het bestuur ook weer oefeningen met de motorreddingboten 
en havenreddingboten toe. 

De geringere beschikbaarheid en geoefendheid van de redders in het eerste 
oorlogsjaar heeft niet tot extra slachtoffers onder schipbreukelingen geleid. Dat 
was wel het geval op 4 oktober 1917 toen de zelfrichtende roeireddingboot van 
Den Helder te laat bij de gestrande zeillogger Suzanne verscheen omdat er geen 
sleepboot beschikbaar was om de reddingboot te slepen. De sleepboot die dit 
gewoonlijk deed was door de marine gevorderd. De reder van de zeillogger 
diende bij de NZHRM een klacht in dat ten gevolge daarvan een bemanningslid 
was verdronken.29 Daarna drong de plaatselijke commissie bij het bestuur op 
een motorreddingboot aan. Die kwam er na de oorlog.

Door de intensieve kustpatrouille bevonden marinevaartuigen zich vaak in 
de nabijheid van een scheepsongeval en waren zij eerder in staat hulp te verle-
nen dan een reddingboot. Bovendien waren plaats en aard van de scheepson-
gevallen anders. Een mijnexplosie of torpedotreffer geschiedde verder van de 
kust en een schip ging sneller ten onder. Bij de scheepsrampen op de Noordzee 
speelden de Nederlandse reddingmaatschappijen dan ook nauwelijks een rol, 
zoals blijkt uit het volgende beknopte overzicht. 

Het waren de passerende Nederlandse stoomschepen Flora en Titan die de 
overlevenden van de getorpedeerde Engelse kruisers Cressy, Aboukir en Hogue 
in september 1914 oppikten.30 De Engelse marinemannen werden in IJmuiden 
aan wal gezet en geïnterneerd. Bij deze ramp verdwenen veel ongelukkige 
marinemannen met hun schip de diepte in. Het Nederlandse reddingwezen 
raakte er niet bij betrokken. Toen de Koningin Emma van Stoomvaart Maat-
schappij Nederland een jaar later bij het lichtschip Galloper op een mijn liep 
was dit buiten bereik van de Nederlandse reddingboten. De opvarenden wer-
den gered door de Harwichboot Batavier IV en andere Nederlandse schepen.31 

De melding van het zinkende passagiersschip Tubantia bereikte de redding-
maatschappijen wel. Het schip lag op 16 maart 1916 ten anker bij lichtschip 
Noord-Hinder toen het in de vroege ochtend door een Duitse torpedo werd 
getroffen. Het was dichte mist. Aan land werd groot alarm geslagen. Beide 
stoomreddingboten van Hoek van Holland liepen uit naar het passagiersschip. 
De motorreddingboot Maria Carolina Blankenheym vertrok vanuit Vlissingen 
en een sleepboot met de zelfrichtende roeireddingboot ging vanuit IJmuiden 
naar de rampplek. Het duurde zeven uur voordat de stoomreddingboten met 

29	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 9 okt 
1917.
30	 Ibidem, notulen 1 oktober 1914. De gezag-
voerders J.A. Berkhout (ss Titan) en R.P. Vor-

ham (ss Flora) kregen een zilveren medaille 
van de NZHRM voor hun hulpverlening.
31	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr 8, notulen 16 
september 1915.
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hun maximale snelheid van acht knopen de lange tocht van 55 zeemijl (100 
km) hadden afgelegd. Ter plaatse aangekomen bleek dat alle opvarenden 
waren gered door een sleepboot en twee torpedoboten. De reddingboten uit 
Vlissingen en IJmuiden waren halverwege toen ze bericht ontvingen dat ze 
niet meer benodigd waren.32

Een jaar later was de veerboot Koningin Wilhelmina van de Stoomvaart 
Maatschappij Zeeland slachtoffer van een mijn. Het schip zonk ook bij licht-
schip Noord-Hinder. De stoomreddingboot Prins der Nederlanden kon vanwege 
de dichte mist het lichtschip niet vinden en keerde bij het invallen van de 
nacht terug. Onderweg was de boot vijf mijnen tegengekomen. Na terugkeer 
bleek de reddingbootbemanning niet op de hoogte te zijn dat een maand 
eerder het Engelse mijnenveld noordwaarts was uitgebreid en het lichtschip 
was verlegd.33 De redders waren door het mijnenveld gevaren en hadden op 
de verkeerde locatie gezocht. Drie stokers van de veerboot kwamen om bij 
de explosie, de overlevenden gingen in de eigen scheepssloepen en bereikten 
veilig het lichtschip.34 

Op 13 januari 1918 voer de stoomreddingboot Prins der Nederlanden uit op 
bericht dat een sloep met drie man afkomstig van het op een mijn gelopen 
Nederlandse ss Caledonia bij lichtboei35 Noord-Hinder ronddreef.36 Tevergeefs 
werd gezocht. Later bleek een loodsboot de sloep al opgepikt te hebben.37 Uit 
dit overzicht van ongevallen met zeeschepen blijkt dat de grote afstand de 
reddingboten parten speelde. De reddingmaatschappijen reageerden op de 
gewijzigde omstandigheden en zorgden voor water en levensmiddelen aan 
boord van de motorreddingboten en de zelfrichtende roeireddingboten. 

Na de ‘Slag bij de Doggersbank’ tussen de Royal Navy en de Hochseeflotte 
op 24 januari 1915 ontstond een nieuw initiatief op het gebied van redden. 
Deze slag was niet beslissend geweest en een volgend treffen tussen beide 
marines met veel drenkelingen hing in de lucht. Daarom vond op 2 maart 1915 
in het Scheepvaarthuis te Amsterdam een gesprek plaats tussen de NZHRM, de 
Koninklijke Marine en de Hollandsche Stoomboot Maatschappij (HSM). Aan-
wezig waren NZHRM-voorzitter jhr. W. Six met secretaris H. de Booij, kapitein-
ter-zee C.W. de Visser en H.T. Cox, directeur van de HSM. Afgesproken werd dat 
de HSM permanent een zeeschip beschikbaar zou hebben in Amsterdam dat 
direct als reddingschip zou uitvaren indien de marine informatie ontving over 
een zeeslag in de nabijheid van de Nederlandse territoriale wateren. Redding-
boten met hun beperkte opvangcapaciteit moesten in een pendeldienst de 
geredden naar het reddingschip brengen volgens het plan.38 De voorziene — en 

32	 Ibidem, notulen 10 november 1914.
33	 Ibidem, notulen 22 augustus 1916.
34	 De Graafschap-bode, 1 augustus 1916.
35	 Het lichtschip was vervangen door een 
boei.
36	 Leeuwarder Courant, 14 januari 1918.
37	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr. 8, notulen 19 

februari 1918.
38	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 4 
maart 1915 en Stadsarchief Amsterdam 
(SAA), familiearchief De Booij, 1423, inv.nr. 
76, dagboek H. de Booij, 138, aantekening 2 
maart 1915. 
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definitieve — zeeslag kwam op 31 mei 1916 in het Skagerrak bij Jutland. Te ver 
om het reddingsplan uit te voeren. Enkele Nederlandse haringloggers die in 
de buurt waren pikten drenkelingen op. Zij vervolgden de haringtrek en gaven 
anderhalve maand later de geredden voor Scheveningen over aan de redding-
boot. Een bescheiden einde van een ondernemend reddingsplan. 

Een rustige periode voor de ZHMRS

Voor de ‘Zuid’ was er nauwelijks reddingwerk om een drietal redenen. Van-
wege het Engelse mijnenveld voer de scheepvaart naar en van Rotterdam 
niet langer langs de Zeeuwse en Zuid-Hollandse eilanden met hun beruchte 
ondiepten Banjaard en Maasvlakte die bij storm en slecht zicht geregeld hun 
tol eisten. De omweg was veiliger. Vanaf 1917 bestond nog alleen een noord-
gaande route over de Noordzee. Zeeschepen uit Rotterdam en haringloggers 
uit Vlaardingen en Maassluis verlieten na Hoek van Holland op een noord-
gaande koers direct het werkterrein van de ZHMRS dat Ter Heide als laatste 
station had. Er voeren nog wel wat kleine vaartuigen dicht onder de kust, 
hoofdzakelijk bij daglicht en gunstig weer, maar deze behoefden geen hulp, 
net als de visserij op de Zuid-Hollandse en Zeeuwse stromen. Voorts zagen we 
reeds dat scheepsrampen door mijnen of torpedo’s buiten bereik van de red-
dingboten plaatsvonden. De derde en belangrijkste reden voor de geringe inzet 
van de ZHMRS was uiteraard de afname van de scheepvaart. 

Reddingacties van de ‘Zuid’ beperkten zich tot een zoektocht naar een 
vermiste marinesloep of een gezonken Engelse kanonneerboot.39 Een van de 
weinige succesvolle reddingen was die van de elfkoppige bemanning van een 
logger op het Noorderhoofd van Hoek van Holland.40 De ‘Zuid’ schreef in haar 
jaarverslag over 1917: ‘belangrijke reddingen vonden evenmin als vorig jaar 
plaats.’ ‘Het behoeft geen verwondering dat de taak van maatschappij alleen 
bestond uit paraat te blijven.’41 Het zou de gehele oorlog zo blijven. Het red-
dingstation Cadzand aan de Belgische grens vormde een uitzondering. Scheep-
vaart was er niet. Wel stortte drie maal een Engels vliegtuig in zee. Schipper C. 
van den Heuvel en zijn mannen kwamen hiervoor in actie, tweemaal vergeefs 
en eenmaal met resultaat.42 De actie waarbij hun inspanning werd bekroond 
was op 16 augustus 1918. Op die tocht roeiden ze drie-en-een-halve kilometer 
door een mijnenveld naar het zinkende vliegtuig en brachten de zwaarge-
wonde vlieger in hun vlet naar de wal. In 1919 kwam de scheepvaart op de 
zuidelijke Noordzee aarzelend op gang, als eerste de kustvaart en visserij. De 
mijnenvelden waren nog niet geruimd. Dat jaar voeren de reddingboten van 

39	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr. 8, notulen 27 
juli 1915 en 19 februari 1918.
40	 ZHMRS-verslag 1915.
41	 ZHMRS- verslag 1917.

42	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr. 8, notulen 2 
maart 1915, 7 september 1918 en 18 maart 
1919. 
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de ‘Zuid’ uit voor hulp aan vier Engelse lichters, een Nederlandse logger, een 
Finse driemaster, een Nederlandse schoener en een Engelse Thamesbarge.43 
Gedurende de oorlog redde de ZHMRS enkele tientallen drenkelingen, minder 
dan gebruikelijk in vredestijd. 

Drukte voor de NZHRM

Voor de ‘Noord’ was de oorlog allerminst een rustige periode. Haringloggers uit 
de Maassteden, Scheveningen en IJmuiden voeren dicht langs de Hollandse 
kust en Waddeneilanden en raakten meer dan gewoonlijk in moeilijkheden 
vanwege de beperkte kustverlichting of zij gingen ten onder door een mijn.44 
Reddingtochten naar vissersschepen voerde de NZHRM zelfstandig uit. Bij de 
meeste andere reddingsacties was het militair gezag betrokken. Nederland 
benadrukte haar neutraliteit door een strikte uitvoering van internering van 
buitenlandse militairen.45 Geregeld waren geredde schipbreukelingen buiten-
landse militairen en dit vereiste actie van de militaire commandant. 

Aanvankelijk vulde iedere militaire commandant dit anders in. Na een tocht 
naar een Duits watervliegtuig in februari 1915, informeerde de plaatselijke 
commissie van Schiermonnikoog bij het NZHRM-bestuur naar de verhouding 
met het militair gezag. Een gesprek van het bestuur met opperbevelhebber 
generaal Snijders resulteerde in een regeling.46 Als regel bleef het beheer bij de 
reddingmaatschappij ter plaatse. In de plaatsen die in staat van beleg waren, 
had het militair gezag de bevoegdheid materieel en personeel van de redding-
maatschappijen te rekwireren. In dat geval ging de aansprakelijkheid over op 
het militair gezag en kwamen de financiële gevolgen ten laste van het Rijk. Op 
plaatsen die niet in staat van beleg waren diende de plaatselijke beheerder van 
de reddingmaatschappij bij iedere reddingsactie te overleggen met de lokale 
militaire commandant. Dit verliep over het algemeen goed. 

Stroef verliep het op Schiermonnikoog. Op 19 januari 1916 strandde daar de 
Engelse onderzeeboot H 6. De zestienkoppige bemanning werd door de roei-
reddingboot gered en vervolgens geïnterneerd. Na afloop diende de voorzitter 
van het plaatselijk bestuur burgemeester H.W. van den Berg een klacht in 
tegen het militair gezag. Dit was aanleiding om met de opperbevelhebber de 
regeling verder te verduidelijken. In een circulaire werden de reddingstations 
hierover geïnformeerd. Van den Berg en de andere leden van de plaatselijke 
commissie van Schiermonnikoog konden zich hierin echter niet schikken en 

43	 ZHMRS-verslag 1919.
44	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 1 
november 1916 en 19 oktober 1917.
45	 Verdrag voor de toepassing op den zeeoorlog 
der beginselen van het Verdrag van Genéve van 
6 juli 1907. (Wet van de 1e Juli 1909, Staatsblad 
no. 237). Artikel 15 van deze wet hield in dat 

militairen die als schipbreukeling in een neu-
traal land aan land werden gebracht bewaakt 
moesten worden zodat zij niet opnieuw aan 
de strijd konden deelnemen.
46	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr.8, notulen 6 mei 
1915, brief Marinestaf 269 B, nummer 18954, 
17 april 1915.
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traden af. Het NZHRM-bestuur slaagde er niet in opvolgers op het eiland te 
vinden en de bootsman van de reddingboot nam de taken waar. De boot bleef 
inzetbaar. Bij de overige stations leverde de verhouding met de militaire gezag-
hebbers geen problemen op. 

In de herfst van 1916 troffen de redders van de Brandaris tot hun verrassing 
aan boord van de Engelse stoomtrawler Loch Ryan een Duitse prijsbemanning 
aan.47 Dit leidde tot een aanscherping van de regeling van de opperbevel-
hebber die bepaalde dat zolang de nationaliteit van een schip in nood niet 
vaststond, de reddingboot door het militair gezag zou worden gevorderd. De 
overheid vergoedde de brandstof voor de reddingboten die in opdracht van 
het militair gezag voeren. Het ging aanvankelijk om een financiële vergoeding 
van de marine. Later heerste brandstofschaarste en voorzag het ministerie van 
LNH in brandstof in natura. De Brandaris verrichte voor de marine ook zuiver 
militaire tochten. Het doel daarvan was geheim. De archieven van de NZHRM 
geven daar geen informatie over, die van de marine zijn niet nader onder-
zocht. Het ligt voor de hand dat het ging om verzamelen van inlichtingen of 
observatie van Engelse of Duitse militaire eenheden. Een reddingboot oogde 
onschuldig en het risico militair betrokken te raken was gering. Een parellel 
met de novelle The riddle of the sands van Erskine Childers uit 1903 waarin 
een Engelsman vanaf zijn zeilboot de Duitse vlootbewegingen bij de Duitse 
wadden volgde, dringt zich op. Voor iedere geheime tocht ontving de NZHRM 
honderd gulden van de marine.48 

Eenmaal vond aan de Hollandse kust een gevecht plaats. In 1917 achter-
volgden Engelse oorlogsschepen de Duitse vrachtschepen Lavinia en Renate 
Leonhard in Nederlands territoriale wateren. De reddingboten van Egmond, 
Callantsoog en Petten waren paraat om hulp aan slachtoffers te verlenen. De 
benodigde hulp was beperkt. Na afloop van de beschieting bracht de red-
dingboot van Egmond twee doden naar de wal.49 Een spectaculaire redding 
verrichtte de nieuwe motorreddingboot C.A. den Tex van Rottum op 8 januari 
1918.50 Drie Duitse tot patrouilleschepen omgebouwde vistrawlers hadden een 
onderzeeboot naar Norderney begeleid en liepen op weg naar Emden op het 
Borkumer Rif. Hulpschepen waaronder de roeireddingboot van Borkum had-
den zich bij de twee nog vastzittende Vorpostenboten verzameld, maar konden 
de schepen vanwege hun diepgang of harde wind niet bereiken en gingen naar 
de haven bij het invallen van de duisternis. Veel schipbreukelingen verdronken. 
Uiteindelijk werd de hulp van de motorreddingboot van Rottum ingeroepen. 
Schipper Mees Toxopeus met vier marinemannen van het detachement wisten 

47	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 11 
november 1916.
48	 Ibidem, notulen 18 mei 1917.
49	 NZHRM-verslag 1917.
50	 Henk Stapel, ‘Spectaculaire redding op 
Borkumerrif ’ in: Vriendennieuws Reddingmu-

seum, Editie 78, lente 2012,4–5 (www.vrien-
denreddingmuseum.nl, De Reddingslijn) en 
Helmer Zühlke (e.a.), Untergang vor Borkum, 
die Geschichte des Rettungswesens im deut-
sch-niederländische Seegebiet, Band 1 1830–1924 
(Altenburg 2011), 320–329.
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na dertig uur nog een opvarende uit een bovenwaterstekende mast te redden. 
Later ontvingen zij van keizer Wilhelm II een onderscheiding hiervoor. Voor de 
marinemannen van het neutrale Nederland was dit een pikante gebeurtenis.

In de zomer van 1918 leverde Duitsland een laatste militaire krachtinspan-
ning. Dat was ook merkbaar bij de Wadden. Na een gevecht tussen een Engelse 
onderzeebootjager en Duitse vliegtuigen bij Terschelling werd de reddingboot 
van Oosterend gevorderd voor een vergeefse zoektocht naar schipbreukelin-
gen. Enkele maanden later redden hun collega’s van Midsland twee inzitten-
den van een Duits vliegtuig dat naar beneden was geschoten. Bij Ameland 
werd een zeppelin neergeschoten. De reddingboot voer uit, maar hoefde geen 
dienst te doen. 51

De drukte voor de NZHRM kwam vooral van ongelukken met Nederlandse 
loggers, Duitse vrachtschepen en Duitse en Engelse marine-eenheden. In de 
periode augustus 1914 tot november 1919 redde de ‘Noord’ 352 vissers, zeelie-
den en marinemannen, meer dan gebruikelijk in de vooroorlogse jaren. 

Teruglopende inkomsten, schaarste en stijging kosten

Voor de ZHMRS betekende de oorlog een fikse daling van de scheepsbijdragen, 
een van haar voornaamste inkomstenbronnen. De grafiek op de volgende 
pagina illustreert dit. 

Daar kwam bij dat de bijdragen van de donateurs met veertig procent ver-

51	 NHA, NHZRM, 63, inv.nr. 8, notulen 24 oktober 1918.

Motorreddingboot C.A. den Tex op Borkumer Rif. Krijttekening door Durk Monsma (1910–1992) naar 
een schilderij van E.M. Eden. Bruikleen KNRM, in depot Reddingmuseum Den Helder
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minderden. De inkomsten uit belegd vermogen en de overheidssubsidie bleven 
gelijk. Het netto resultaat was dat gedurende de oorlog de ZHMRS gemiddeld 
een dertig procent lager inkomen had. Bij de NZHRM bleef het inkomen nage-
noeg gelijk. Scheepsbijdragen vormden maar een gering deel van haar inkom-
sten zodat de vermindering daarvan niet noemenswaardig was. Opvallend is 
dat de bijdragen van de donateurs — anders dan bij de ZHMRS — geen terugval 
lieten zien. Klaarblijkelijk waren de Amsterdamse donateurs vermogender en 
minder gevoelig voor de stijgende levenskosten tijdens de oorlog. 

Schaarste had grote invloed op de Nederlandse samenleving. De ZHMRS 
moest overstappen van hoge kwaliteit Engelse kolen naar Schotse kolen met 
‘een zeer lange vlam’ waardoor schade aan de ketel van de stoomredding-
boot ontstond. De oefentochten met de stoomreddingboot President van Heel 
werden daarom eind 1916 gestaakt. Begin 1917 maakte de Rijkskolendistributie 
een lopend contract van de ZHMRS met een kolenleverancier ongedaan. Het 
bestuur maakte van de nood een deugd en besloot de stoomreddingboot een 
groot onderhoud te geven. Ondanks de financiële krapte van de reddingmaat-
schappij en de gestegen kosten van onderhoud werd niet met herstel gewacht 
tot na de oorlog, want juist dan verwachtte het bestuur veel reddingswerk. 
De scheepvaart zou weer op gang komen terwijl de mijnen nog niet waren 
geruimd. 

De NZHRM die in 1916 tot de bouw van een motorreddingboot voor Rottum 
had besloten zag zich met hogere bouwkosten geconfronteerd. De C.A. den Tex 
ging twintigduizend gulden kosten, in plaats van de geplande twaalfduizend. 
Na de schipbreuk van de logger Suzanne vroeg het station Den Helder een 
motorreddingboot. Het bestuur honoreerde die wens niet vanwege de dure 
tijd. Ook legde het een verzoek van het Ministerie van LNH voor een motor-
reddingboot in IJmuiden naast zich neer tot na de oorlog. De oorlog drukte de 
modernisering van de reddingvloot van de ‘Noord’. 
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Figuur 3. Scheepsbijdragen aan ZHMRS voor, tijdens en na de oorlog (in duizenden guldens)
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Oorlogs-zeeongevallenwet en kosten levensonderhoud

In het begin van de twintigste eeuw waren opeenvolgende regeringen 
actief met sociale wetgeving. De regering scherpte in 1915 de Zee-ongeval-
lenwet aan tot Oorlogs-zeeongevallenwet. Die wet verplichtte reders hun 
zeevarenden te verzekeren tegen ongelukken en overlijden veroorzaakt 
door oorlogsgeweld. De Hoofdinspecteur van de Scheepvaart attendeerde 
de reddingmaatschappijen er op dat zij hiervan niet uitgesloten waren.52 
Het ministerie van LNH bleek bereid de premie voor de redders volledig te 
restitueren, zodat beide reddingmaatschappijen zich aansloten.53 De overheid 
kwam de vissers ook tegemoet; de reders kregen de helft van de premies 
terug. De regeling was een welkome steun voor de families van gewonde of 
overleden zeelieden.

Het was een zware tijd voor menig gezin vanwege de kosten van levens
onderhoud die tijdens de oorlog bijna verdubbelden. Het bestuur van de 
ZHMRS kwam ruimhartig aan de behoefte van haar personeel tegemoet met 
een duurtetoeslag van dertig procent.54 Later vulde de Rotterdamse redding-
maatschappij dit aan met gratificaties. Vrijwilligers die niet konden oefenen 
kregen toch oefengeld en het bestuur compenseerde het gemis aan premies 
voor reddingen. Het steunde behoeftige weduwen van redders of betaalde de 
operatie en verpleegkosten van een echtgenote van een redder.55 De ‘Noord’ 
toonde zich kariger. De salarissen van De Booij en zijn kantoormedewerkers 
werden geregeld verhoogd, de pensioenen van de redders niet.56 De NZHRM 
had zich vanaf de oprichting in 1824 terughoudend opgesteld in financiële 
steun aan haar redders. In eerste instantie moest familie of kerk bijspringen. 
Het gevolg was dat een redder uit Den Helder een verzoek aan prins Hendrik 
richtte voor ondersteuning en een redder uit Wijk aan Zee aan koningin Wil-
helmina.57 Enkele jaren na de oorlog zou de karige opstelling van de NZHRM 
leiden tot de oprichting van het ‘Helden der Zee Fonds Dorus Rijkers’ dat zich 
ging bekommeren om behoeftige redders. 

Conclusie en samenvatting

De oorlog bleek geen business as usual voor de reddingmaatschappijen. Voor 
de ‘Zuid’ betekende de oorlog een rustige periode met weinig reddingen. Zo 
rustig zelfs dat bij het honderdjarig bestaan in 1924 in het jubileumboek van de 

52	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr. 8, notulen 16 
september en 14 december 1915 en NHA, 
NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 2 sept 1915.
53	 NHA, NZHRM 63, inv.nr. 8, notulen 4 
december 1915, brief minister LNH 27 novem-
ber 1915. 

54	 SAR, KZHMRS, 306, inv.nr. 8, notulen 11 
april 1916 en 19 februari 1918.
55	 Ibidem, notulen juni 1915 en 22 mei 1917.
56	 NHA, NZHRM, 63, inv.nr. 8, notulen 19 april 
1918, 6 maart 1919 en 21 oktober 1919.
57	 Ibidem, notulen 27 april 1917 en 21 novem-
ber 1919.
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‘Zuid’ de oorlog niet eens werd genoemd.58 De ‘Noord’ was juist actiever dan 
gewoonlijk. Vooral bij de Waddeneilanden raakten veel schepen in moeilijk-
heden door de beperkte betonning en kustverlichting. Bij de ‘Noord’ deden 
zich eveneens geen grootschalige reddingen voor, maar door de vele kleine 
reddingsacties werden er tijdens de oorlog meer mensen dan gewoonlijk veilig 
aan land gebracht. 

De noodzaak voor verdere motorisering van de reddingboten kwam duide-
lijk aan het licht. De ‘Noord’ stelde vanwege de gestegen kosten nieuwbouw 
echter uit tot na de oorlog. De oorlog had ook financiële consequenties voor 
de ‘Zuid’. Haar inkomsten daalden flink en zij moest interen op haar vermo-
gen. De verhouding met het militair gezag was bijzonder en zeker de geheime 
operaties van de Brandaris. Een gunstig effect van de nauwe samenwerking 
met de overheid was dat beide reddingmaatschappij hun positie als particulier 
instituut verstevigden. De oorlog eiste ondanks Nederlands neutraliteit men-
senlevens bij marine, koopvaardij en visserij. Niet één redder verloor het leven. 
Maar die voorspoed voor de reddingmaatschappijen was van korte duur. In 
1921 verdween de Brandaris met man en muis, kenterde de stoomreddingboot 
President van Heel en sloeg de roeireddingboot van Schiermonnikoog om. In 
totaal twaalf redders verdronken daarbij. De meesten van hen hadden zich in 
de oorlog onvermoeibaar en onbaatzuchtig ingezet. 

Over de auteur  Henk Stapel (1951) was marineofficier tot zijn functioneel 
leeftijdsontslag in 2005. Hij voer op onderzeeboten en fregatten, werkte bij de 
defensiestaf en voor de NAVO in het Verenigd Koninkrijk. Hij behaalde zijn vrij doc-
toraal geschiedenis aan de Universiteit van Amsterdam in 2003, was van 2005 tot 
2012 directeur van het Nationaal Reddingmuseum Dorus Rijkers te Den Helder en 
verricht momenteel als buitenpromovendus aan de Universiteit van Leiden onder-
zoek naar de ontstaansgeschiedenis van de Koninklijke Nederlandse Reddingsmaat-
schappij (KNRM). 

58	 Jan Lels, Gedenkschrift Zuid-Hollandsche 
Maatschappij tot Redding van Schipbreukelin-

gen 1824–1924 (Rotterdam 1924).
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Jan P. van de Voort

Neutrale vis wordt duur betaald
Nederlandse visserij tijdens de Eerste Wereldoorlog 

This article describes the Dutch fishtrade and fisheries during the First World 
War. Both Britain and Germany wanted to restrict the export of raw materials 
and food to their enemies. The fishing industry negotiated with both belliger-
ents to limit the export and fishing restrictions as much as possible. Herring 
and fish prices increased dramatically during the first years of the war. It led to 
big profits and exceptional income for fishermen. Germany sought to central-
ize the purchase of herring and fish in the Netherlands via the NV. Algemeene 
Import Export (ALGIMEX). The unrestricted submarine warfare proclaimed by 
the Germans in February 1917 made ​​an end to the Dutch fishery as well as the 
herring and fish export. Due to the high revenues in 1915–1916, fishermen were 
willing to take great risks and to continue fishing. They paid a high price: 175 lost 
fishing vessels and 865 fishermen died at sea. You could not get the neutral fish 
for nothing. 

Inleiding

In 2014 verscheen het boek Nederland neutraal. De Eerste Wereldoorlog 1914–19181. 
Aan de hand van negen hoofdrolspelers trachten de auteurs naar eigen zeggen 
een beeld te geven van die Nederlandse neutraliteit ‘in al haar schakeringen’. 
Een van die hoofdrolspelers was F.E. Posthuma (1874–1943), minister van Land-
bouw, Nijverheid en Handel. Onder zijn departement viel ook de visserij en 
de vishandel. Merkwaardig is het dan, dat in dit boek de visserij in het geheel 
niet voorkomt, terwijl deze bedrijfstak, vergeleken met de koopvaardij, meer 
slachtoffers en grote schade te betreuren heeft gehad vanwege die neutraliteit. 

In 1978 publiceerde D.J. Gouda (1914–1984) De Nederlandse zeevisserij tijdens 
de eerste wereldoorlog 1914–1918.2 Gouda bouwde vanaf 1946 zijn eigen rede-
rijbedrijf en vishandel in IJmuiden op en kende de visserijsector dus ook uit 
eigen waarneming. Hij schetste de ontwikkeling van de visserij en vishandel 
in de oorlogsjaren: tijdelijk of langdurig wegvallen van afzetmarkten voor 

1	 Wim Klinkert, Samuël Kruizinga, Paul 
Moeyes, Nederland neutraal. De Eerste Wereld-
oorlog 1914–1918 (Amsterdam 2014).

2	 D.J. Gouda, De Nederlandse zeevisserij 
tijdens de Eerste Wereldoorlog 1914–1918 (Haar-
lem/Antwerpen 1978) 28–29.
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haring en vis alsmede belemmeringen voor de visserij op de Noordzee. Gevolg: 
bij overvloedig aanbod lage visprijzen en bij schaarste hoge visprijzen. De 
oorlogvoerenden, met name Engeland en Duitsland, wilden elkaars grond-
stoffen- en voedselvoorziening zo veel mogelijk belemmeren en keken daarbij 
met argusogen naar het neutrale Nederland. De Nederlandse regering wilde de 
neutraliteit tegen elke prijs handhaven en had daardoor weinig bewegingsvrij-
heid: het was bijna onmogelijk om beide oorlogspartijen tevreden te stellen. 
Het bedrijfsleven, in dit geval het visserijbedrijfsleven, nam daarom zelf het 
initiatief om met Engeland en Duitsland te onderhandelen over allerlei voor de 
visserij en vishandel schadelijke maatregelen. Dat lukte soms, maar uiteinde-
lijk maakten het mijnengevaar en de onbeperkte duikbotenoorlog een einde 
aan de Nederlandse Noordzeevisserij en de visexport. In dit artikel wordt de 
problematiek van de visexport en de gevaarvolle visserij op de Noordzee van 
het neutrale Nederland nader onderzocht.

Bronnen

In het Museum Vlaardingen bevinden zich twee objecten die als bron voor de 
beschrijving van de visserij tijdens de Eerste Wereldoorlog gebruikt kunnen 
worden. Het ene — iconische — museumstuk is het olieverfschilderij ‘Nood-
vischhal aan de Koningin Wilhelminahaven’, geschilderd door C.A. Bartels in 
1917. Op de voorgrond liggen partijen kabeljauw en vleet. Op een deel daar-
van zijn etiketten met het opschrift ‘ALGIMEX’ aangebracht. Rechts ligt een 
aantal stoomschepen met op de romp het woord ’Holland’. Rechtsachter zijn 
de pakhuizen aan de Koningin Wilhelminahaven zichtbaar. Het grote brede 
pand is van de Doggermaatschappij van A. Hoogendijk Jzn. in wiens opdracht 
het schilderij is vervaardigd. Het andere museumstuk is een zeldzaam Duits-
talig boekje, getiteld Bemerkungen in bezug auf die Niederländische Seefischerei, 
verschenen in 1915, met aanvullingen in 1916 en 1917. Het beeldt de schoor-
steenmerken in kleur af van de Nederlandse stoomvissersvaartuigen.3 Een 
belangrijke bron vormen voorts de jaarverslagen van de Visscherij-inspectie.4 
In het verslag over 1914–1918 is een afzonderlijk hoofdstuk opgenomen onder 
de titel ‘Bemoeiingen ingevolge den oorlogstoestand’. Ook heeft elk jaarver-

3	 Bemerkungen in bezug auf die Niederlän-
dische Seefischerei auf der Nordsee während 
der Frühjahrs-, Sommer- und Herbstmonate, 
besonders mit Dampfangelfischerfahrzeugen, 
Dampftrawlern und Dampfkeringfischerfahr-
zeugen (1915–1917) 18 p. (Museum Vlaardingen, 
Bibl 4380 C5.10). Er bevinden zich exempla-
ren van dit boekje (maar zonder de aanvul-
lingen uit 1916–1917) in de bibliotheek van het 
Vredespaleis en in die van de Wageningen 

Universiteit.
4	 Jaarverslag der Visscherijinspectie betref-
fende den Dienst der Inspectie, de werking 
van het toezicht en den staat der verschillende 
takken van visscherij, 1914–1919 dl. II: Verslag 
betreffende den staat der zeevisscherij. 
Tekst. Bijlagen (= Mededeelingen en versla-
gen van de Visscherijinspectie nrs. 14, 16, 20, 
23, 24 en 28); hierna als Visscherijinspectie aan 
te halen.
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slag tabellen over visexport en twee bijlagen met specifieke gegevens omtrent 
vissersschepen die verloren zijn gegaan of schade leden, en omtrent omgeko-
men bemanningsleden, waarbij naam, rang aan boord, leeftijd en nagelaten 
betrekkingen worden genoemd. Daarnaast werden ook de digitaal beschikbare 
kranten en andere literatuur geraadpleegd.5

Nederland neutraal

Als handelsland stond Nederland een strikte neutraliteit voor. Het was gast-
land geweest voor de eerste twee Vredesconferenties in Den Haag in 1889 en 
1907. Het had ook actief meegewerkt aan de Zeerechtconferentie te Londen in 
1908–1909, waarin bepalingen waren opgenomen over neutrale schepen, over 
absolute contrabande (oorlogsmaterieel) en conditionele contrabande (waar-
onder levensmiddelen en brandstoffen, ook ‘relatieve contrabande’ genoemd).6 
Die laatste mocht alleen in beslag genomen worden wanneer duidelijk een 
vijandelijke haven de bestemming was. In 1912 had nog geen enkele mogend-
heid de declaratie van deze conferentie bekrachtigd.7 

Na het uitbreken van de oorlog eind juli 1914 beloofden zowel de Britse als 
de Duitse regering om de neutraliteit van ons land te respecteren.8 De Britse 
regering beschouwde echter alle schepen op weg naar Rotterdam als schepen 
met contrabande aan boord.9 Vanuit Brits standpunt was Rotterdam een vij-
andige haven geworden, want het neutrale Nederland kon niet garanderen dat 
er geen doorvoer naar Duitsland zou zijn. Deze schepen konden dus worden 
aangehouden en naar een Engels haven opgebracht worden. Dit zou Nederland 
in conflict met Duitsland brengen. In feite werd een constructie bedacht om 
de Nederlandse regering zo veel mogelijk buiten deze problemen te houden, 
zodat ze haar neutraliteitspolitiek formeel kon handhaven: het zoeken van 
oplossingen voor handels- en scheepvaartproblemen met de oorlogvoeren-
den werd overgelaten aan al dan niet speciaal gecreëerde organisaties uit 
het bedrijfsleven. Behalve de op 24 november 1914 opgericht Nederlandsche 
Overzee Trustmaatschappij (NOT)10 was dat ook de N.V. Algemeene Import en 
Export (ALGIMEX), in november 1915 opgericht.

5	 Vooral via www.delpher.nl
6	 Staten-Generaal Digitaal, Kamerstuk 
Tweede Kamer 1910–1911 kamerstuknummer 
152 ondernummer 4, Goedkeuring der op 
26 Februari 1909 te Londen onderteekende 
verklaring van zeeoorlogsrecht.
7	 Staten-Generaal Digitaal, Kamerstuk 
Tweede Kamer 1911–1912 kamerstuknummer 
2 III ondernummer 8, Staatsbegrooting voor 
het dienstjaar 1912 (Departement van Buiten-

landsche Zaken), par. 10.
8	 Klinkert e.a., Nederland neutraal, 27; S.F. 
Kruizinga, Economische politiek: de Nederland-
sche Overzee Trustmaatschappij (1914–1919) en 
de Eerste Wereldoorlog (Amsterdam 2011) 51.
9	 Idem, 135–137.
10	 Idem, 138–145; M.C. ’t Hart, Economische 
politiek: de Nederlandsche Overzee Trustmaat-
schappij (1914–1919) en de Eerste Wereldoorlog 
(2011).
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De visserij en het begin van de oorlog

In de eerste week van augustus 1914 voelde men in Vlaardingen al de eerste 
gevolgen van de oorlog. De verzending van haring werd onmogelijk en de 
afdeling Vlaardingen van de Vereeniging ter Bevordering van de Nederland-
sche Visscherij besloot dan ook op zaterdag 3 augustus de haringafslag niet 
te laten doorgaan: ‘Door den dreigende oorlogstoestand is den haringhandel, 
het hoofdbestaan van Vlaardingen, zoo goed als van geen beteekenis meer.’11 
Loggers konden niet naar zee, omdat bemanningsleden waren opgeroepen 
voor mobilisatie. Ook zou de onderlinge assurantiemaatschappij geen schade 
uitkeren vanwege molest. Vanuit De Lemmer berichtte men over grote schade 
aan de visserij, omdat de gevangen vis niet meteen geëxporteerd kon wor-
den. De Stellendamse vissers konden hun garnalen niet meer naar Engeland 
exporteren en moesten die nu als eendenvoer kwijt zien te raken. De reders-
vereniging van Vlaardingen besloot het aan de reders over te laten om al dan 
niet uit te varen. Bemanningen die niet uitvoeren, behielden een kwart van het 
bedongen loon ingevolge artikel 411 van het Wetboek van Koophandel. Samen 
met de reders uit de andere vissersplaatsen zou men de regering verzoeken 

11	 Rotterdamsch Nieuwsblad 3, 4 en 7 augus-
tus 1914; Nieuwsblad van Friesland 5 augustus 

1914; De Tijd 6 augustus 1914; Het Nieuws van 
den Dag, 7 augustus 1914.

Spotprent over de Amerikaanse 
beslaglegging van schepen van 
neutrale staten in 1917. Collectie 
Streekmuseum Jan Anderson, 
Vlaardingen
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om een vaartuig naar de in zee zijnde vloot te zenden om de vissers op de 
hoogte te brengen en hen te verzoeken de visserij voort te zetten, maar dan 
zo veel mogelijk noordwaarts. Aan dat verzoek werd, voor zo ver bekend, niet 
voldaan. Er gebeurde wel iets anders.

In de Nieuwe Rotterdamsche Courant van 2 augustus 1914, in de rubriek 
Stoom- en zeilvaart/Binnenlandsche havens, wordt bericht dat op 1 augustus 
om 11 uur ’s avonds het stoomjacht Viking met ‘geheime bestemming’ uit de 
Nieuwe Waterweg was vertrokken. Op 14 augustus was het stoomjacht weer 
terug in Rotterdam.12 Een redacteur van het Persbureau Vaz Dias achterhaalde 
dat de Viking was gehuurd door de Duitse regering om de Duitse vissers te 
waarschuwen voor het uitbreken van de oorlog, maar dat het ook de Neder-
landse vissers daarover inlichtte.13 Daarop zochten de vissersschepen hun 
thuishavens weer op. Op 7 augustus staakten de IJmuidense trawlers hun 
visserij om zo veel mogelijk in Amsterdam een veilige ligplaats te kiezen.

Op 7 augustus ‘s avonds deden in IJmuiden geruchten de ronde van een 
zeeslag op de Noordzee14: volgens een telegram, binnengekomen bij het Britse 
vice-consulaat, zouden negentien Duitse oorlogsschepen tot zinken zijn 
gebracht, en bij het Duitse consulaire agentschap zou men bericht ontvangen 
hebben dat Duitse torpedoboten op weg naar IJmuiden waren om daar kolen 
te bunkeren. Ook een Duits oorlogsschip met 139 gewonden zou naar IJmui-
den opstomen. Het Rode Kruis en het Witte Kruis sloegen de handen ineen 
en gingen aan de slag om het oude afslaggebouw schoon te maken en in te 
richten voor gewondenopvang; het indertijd door Prins Hendrik geopende 
Witte Kruis-reddingsstation was al gereed en liet er de vlag van het Rode Kruis 
wapperen. Talloze vrijwilligers meldden zich. Men wilde op tijd klaar zijn: ’t 
Is ieder oogenblik te wachten. Heerlijk om te zien, dien ijver van mannen en 
vrouwen, die straks, als ’t noodig mocht zijn, zich zullen wijden aan een werk 
des vredes te midden van deze schrikkelijken oorlogstijd.’ Maar dat was niet 
nodig, want de binnenkomende vissers hadden geen oorlogsschepen gezien 
noch kanongebulder gehoord. Het was vals alarm geweest maar had wel heel 
wat paniek veroorzaakt.

In de tweede week van augustus kregen de haringvissers er nog een pro-
bleem bij: zout mocht niet meer uitgevoerd worden en dus konden de haring-
schepen hun vangst niet meer conserveren.15 Ook al was er geen oorlogsgevaar 
meer, dan zou deze maatregel de haringschepen tot ledigheid dwingen. De 
Vlaardingse redersvereniging vroeg dan ook onmiddellijk om opheffing van dit 
verbod voor de visserij en de minister kwam daaraan tegemoet.

De Urker vissers waagden het er weer op: op donderdag 13 augustus voe-
ren ze met een dertigtal botters vanuit IJmuiden de Noordzee op. Hun was 

12	 Rotterdamsch Nieuwsblad, 15 augustus 
1914.
13	 Algemeen Handelsblad, 6 september 2014.
14	 Het Nieuws van den Dag, 8 augustus 1914.

15	 Rotterdamsch Nieuwsblad ,11 augustus 
1914; Nieuwe Rotterdamsche Courant 22 augus-
tus 1914. 
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geadviseerd om niet te ver uit de kust te gaan korren en binnen de territoriale 
wateren te vissen.16 Op 19 september werd te IJmuiden de Onderlinge Oorlogs-
risico Maatschappij opgericht, waarvoor de reders 103 stoomtrawlers hadden 
aangemeld.17 Nu zij tegen molest verzekerd waren, was een belangrijk bezwaar 
voor de trawlvissers opgeheven. Zo kwam de visserij eind augustus en in de 
maand september 1914 weer op gang.18

Het Centraal Bureau voor den Afzet van Visscherijproducten

Al vrij snel na het uitbreken van de oorlog ontstonden er lokale steuncomi-
té’s om werkloos geworden burgers te steunen. Na een oproep van Koningin 
Wilhelmina op 9 augustus 1914 kwam er een Nationaal Steuncomité, waarbij 
de lokale comité’s zich konden aansluiten.19 Ook kende dit Nationale Steun-

16	 De Tijd 14 augustus 1914.
17	 Idem 19 september 1914.
18	 Visscherijinspectie 1914, I, 168–169.

19	 P.H. Ritter Jr., De donkere poort (’s-Graven-
hage 1931) dl. I, 94–108. 

Wandbord met de vlaggen van de 56 landen die vanaf 1914 deelnamen aan de Eerste Wereldoorlog, 
met de data van de oorlogsverklaringen. Uitgave  van Kunsthandel Simons te Arnhem, naar een 
ontwerp van Dr. H. Onnen Sr. Collectie Streekmuseum Jan Anderson, Vlaardingen
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comité sub-commissies voor afzonderlijke bedrijfssectoren, zo ook voor de 
visserij en vishandel.20 Van hieruit werd eind 1915 met rijkssubsidie (Ministe-
rie van Landbouw) het Centraal Bureau voor den Afzet van Visscherijproduc-
ten opgericht. Doel was het vinden van nieuwe afzetmarkten voor vis en het 
visverbruik in Nederland. Het slaagde daarin heel goed: de Zuiderzeespiering, 
die in normale omstandigheden naar België en Parijs werd geëxporteerd, 
ging nu naar een visbakkerij van het Bureau in Amsterdam. Vandaar werd 
het verkocht aan het leger, de gestichten, de vluchtelingenkampen en aan de 
gemeenten. 

Misschien baseerde het Bureau zijn beleid op het spreekwoord ‘Een 
spiering uitwerpen om een kabeljauw te vangen’, want het probeerde recht-
streeks van de stoomtrawlers in IJmuiden verse vis tegen gereduceerde prijs 
te kopen, naast andere vissoorten zeevis.21 Maar toen kwam de IJmuider 
Vischhandelvereeniging in het geweer. Het Bureau ging te ver: deze ambte-
lijke, niet op winst gerichte instelling concurreerde op een oneerlijke manier 
met de commerciële vishandel.22 Het compromis tenslotte was dat er prijs-
maximering kwam op een reeks van minder belangrijke vissoorten voor de 

20	 Het Nieuws van den Dag, 27 augustus 1914; 
Nieuwe Tilburgsche Courant 9 januari 1815.

21	 Algemeen Handelsblad, 20 januari 1915.
22	 De Telegraaf, 12 juli 1915.

De levensmiddelen-
voorziening stond onder 
overheidstoezicht, ook 
de verkoop van zeevis. 
Met dit biljet werd de 
gecontroleerde verkoop 
bekend gemaakt. 
Collectie Streekmuseum 
Jan Anderson, 
Vlaardingen
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kleinhandel en voor het Bureau.23 Daarmee was er controle op de goedkopere 
vissoorten als volksvoedsel en op de prijs daarvan (regeringsvis).

Slim koopmanschap

In het tweede halfjaar van 1915 was de Nederlandse visexport volgens de 
Visscherij-inspectie 26,8 miljoen kg tegenover 9,4 miljoen kg in 1914. En er ging 
97,8 miljoen kg pekelharing het land uit tegenover 58,1 miljoen kg in 1914. De 
exportbestemmingen vermeldde de Visscherij-inspectie niet in deze rubriek, 
maar elders in de verslagen stonden wel visexportcijfers met bestemmings-
landen. Hierna geven we daarvan een overzicht, maar beperken ons tot de 
belangrijkste landen (België, Duitsland, Engeland en de V.S. en tot verse zeevis, 
pekelharing en bokking). 

Tabel 1  Export 1914–1918 van verse zeevis, pekelharing en bokking (kg)

Jaar België Duitsland Groot-Brittannië Verenigde Staten

Verse zeevis

1914 8.352.835 15.864.773 467.951

1915  7.876.029 38.488.551 8.234.810

1916 6.926.000 50.708.000

1917 3.733.040 13.982.747 7.257.337

1918 243.542 1.725.643 1.306 14.549

Pekelharing   

1914 6.652.181 58.712.406 441.212 12.065.812

1915 11.000.867 106.976.033 446.942 1.594.090

1916 2.298.288 48.702.865 24.134 14.711.683

1917

1918 332.569 41.835 9.723 1.876

Bokking

1914 1.806.754 636.039 2.943

1915 3.083.765 1.035.636 4.054

1916 332.373 12.234.344

1917

1918 133.170

Bron: Jaarverslag Visscherij-inspectie 1914–1918, deel I.

23	 De Tijd, 16 november 1915. 
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De oorlogvoerende landen konden deze cijfers ook lezen. Het zal hen dan 
opgevallen zijn, dat de verse visexport naar Duitsland van 1914 op 1915 meer 
dan verdubbelde en de stijging daarna doorging, evenals de verdubbeling 
van de haringexport naar Duitsland. Dat strookte niet met de doeleinden van 
Engeland, dat de grondstoffen- en voedselvoorziening van Duitsland wilde 
inperken. Een ander opvallend fenomeen was de plotselinge enorme stijging 
van de verse visexport naar Engeland. Engeland kocht deze vis op om de voor-
ziening van Duitsland daarmee te beperken. Het dreef de visprijzen extra op, 
ook in Duitsland. 

Ook de besommingen van vooral de IJmuidense stoomtrawlers liepen in 
1915 enorm op. Een voorbeeld: de stoomtrawler IJM 108 Clara Nicole van de 
Algemeene Visscherij-Maatschappij besomde op 20 maart aan de vishal te 
IJmuiden ƒ 11.000, terwijl ƒ 2000 à ƒ 3000 voor de oorlog normaal was.24

De exportstijging en de prijsstijging leidden bij beide landen tot een 
verscherping van maatregelen; dat verklaart, zoals we zullen zien, de forse 
terugval in de export in 1917 en 1918. 25 Vanaf juli 1916 bracht de Engelse marine 
haringloggers en stoomtrawlers op naar Engelse havens, maar anders dan in 
1915 werden die nu lang vastgehouden. De Engelse regering beschouwde alle 
vis als contrabande. Zolang de haring- en visexport naar Duitsland niet stopte, 
werden de vissersschepen niet vrij gegeven. Een delegatie van de Reeders-
vereeniging voor de Nederlandsche Haringvisscherij toog naar Londen om 
te onderhandelen. De Britse regering was bereid een passende vergoeding 
te betalen aan de reders voor het stilleggen van de haringvloot. Het voorstel 
veroorzaakte grote verontwaardiging in Nederland. Eerst op 26 augustus 
bereikte de delegatie van de haringreders een overeenkomst: van de totale 
haringvangst mocht slechts 20 procent naar Duitsland worden uitgevoerd, de 
Britse regering had recht op aankoop van 20 procent van de overige haring 
en de rest mocht, voor zo ver niet nodig voor binnenlands gebruik, naar de 
Verenigde Staten of naar andere door de Britse regering goedgekeurde landen 
uitgevoerd worden, waarvoor een premie van 30 shilling per vat van 115 kg 
vergoed zou worden. Beperking van de haringexport naar Duitsland tot 20 pro-
cent was een flinke vermindering, maar daar wist de haringhandel wel raad 
mee. Steurharing viel niet onder die 20 procent maar dit haringproduct kon 
goed tot bokking gerookt worden. De bokkingexport naar Duitsland ging dan 
ook met sprongen omhoog: van 1 naar 12 miljoen kg. Een delegatie van de Ver-
eeniging van Reeders van Visschersvaartuigen te IJmuiden had inmiddels op 
12 augustus in Londen een overeenkomst voor de trawlervloot bereikt met als 
belangrijkste bepaling, dat de Britse regering 35 procent van de verse visvangst 

24	 C. van der Boom, ‘De invloed van den oor-
log op de zeevisscherijen’, in: Het Nederland-
sche Zeewezen. Tijdschrift van de Vereeniging 
Het Nederlandsche Zeewezen 1915, 179–179.
25	 D.J. Gouda, De Nederlandse zeevisserij, 

52–55; Anton Kortekaas, Een onrustige zee : 
de gevaren en problemen voor de Nederlandse 
Noordzeevisserij tijdens en vlak na de Eerste 
Wereldoorlog (1914–1920) (Leidschendam, 1985) 
34–38.



|  Jan P. van de Voort80

zou ontvangen tegen de gemiddelde marktprijzen van het eerste halfjaar 1916. 
Engeland had het recht om aanvullend in de vrije markt te kopen. Het binnen-
landse verbruik in Nederland werd geschat op 30 procent van de visvangst, 
zodat 35 procent overbleef voor export naar Duitsland, maar ook voor verdere 
aankoop door Engelsen. D.J. Gouda zegt over dit contract: ‘De internationale 
onderhandelaars uit IJmuiden hadden bewust of onbewust, een slim stuk 
koopmanschap gepresteerd’. Het leidde wel tot verder prijsstijging van vis.

De N.V. Algemeene Import- Export (ALGIMEX)

De krant Het Nieuws van den Dag publiceerde op 21 juli 1914- dus kort vóór het 
uitbreken van de oorlog- een beschouwing over de Nederlandse visserij en 
vishandel, gebaseerd op de gegevens van het jaarverslag 1913 van de Vissche-
rij-inspectie. Het constateerde dat de visaanvoer niet steeg, maar de prijs per 
kilo wel: in IJmuiden was die in 1903 14,7 ct en in 1913 19,2 ct, een stijging van 
30 procent. De Nederlandse visconsumptie was verminderd, ondanks propa-
ganda om die te bevorderen. De hoofdoorzaak daarvan was volgens de krant 
dat het buitenland en in het bijzonder Duitsland veel geld besteedde aan het 
‘Hollandsche zeebanket’ en de vishandelaren dus daarop gericht waren. De 
40 miljoen kilo vis die te IJmuiden aangevoerd werd, ging hoofdzakelijk naar 
Duitsland en België. Deze prijsstijging van haring en vis ging in 1915 door.26 In 
het eerste halfjaar van 1915 kwamen er 414 trawlers minder aan de IJmuidense 
markt dan in 1914, maar het verkoopcijfer bedroeg 1,5 miljoen gulden meer. De 
Telegraaf van 16 oktober 1915 berichtte dat een IJmuidense trawler in sep-
tember gemiddeld per maand een omzet van ƒ 12.000 maakte, terwijl eerder 
ƒ 5000 al heel gunstig was. De krant eindigde het artikel met: ‘De visch wordt 
duur betaald! Door de consumenten!’. 

Duitsland betaalde voor de Nederlandse haring en vis een hoge prijs, maar 
omgekeerd rekende Duitsland aan Nederland een hoge prijs voor onontbeerlij-
ke grondstoffen als ijzer en cement en voor kolen, zonder welke de IJmuidense 
trawlers niet konden varen. Duitsland wilde zijn aankoopbeleid in Nederland 
centraliseren en daar had men in Nederland wel oren naar.27 Duitsland kende 
al zo’n centrale instelling: Zentral Einkaufs Gesellschaft (ZEG). Omdat die waar-
schijnlijk door de Britten en Amerikanen niet als neutraal beschouwd zou wor-
den, werd een afzonderlijke organisatie voor de Duitse inkoop in Nederland 
opgericht: de N.V. Algemeene Import en Export (ALGIMEX), die op 21 november 
1915 alle ZEG-zaken in Nederland overnam. ALGIMEX was in alle opzichten een 
Nederlands bedrijf, gevestigd aan de Haagse Korte Vijverberg 5 en geleid door 

26	 Idem 29 juli 1915; Visscherijinspectie 1915, 
I. 102.
27	 S.F. Kruizinga, Economische politiek, 
196–198; Frits Loomeijer, ‘Oorlog, overheid en 

structurele veranderingen in de Nederlandse 
zeevisserij 1914–1918’ in: Netwerk. Jaarboek 
Visserijmuseum 11(2000) 51–69, met name 
59–61.
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een Nederlands driemanschap. De N.V. werd zelfs met Koninklijke beschikking 
opgericht, al werd voor het grote publiek (en, aldus S.F. Kruizinga, vermoe-
delijk ook voor Hare Majesteit) verzwegen dat het merendeel van zowel het 
kapitaal als de belangrijkste medewerkers en adviseurs van de ALGIMEX Duits 
waren. Voorjaar 1916 werd de ALGIMEX steeds Duitser: de praktische leiding 
kwam in handen van de nieuwe directeur en voormalig ZEG-medewerker E.A. 
Jencquel en in mei 1916 gingen alle ALGIMEX-aandelen naar de ZEG.

Wat betreft de visserij, beperkte de ALGIMEX haar aandacht vooralsnog tot 
haring. Dat had al spoedig gevolgen in de haringhandel. Het Algemeen Handels-
blad van 29 mei 1916 berichtte over een combinatie van haringreders, aange-
duid als de N.V. Nederlandsche Centrale. De ALGIMEX zou uitsluitend van deze 
combinatie haring betrekken tegen een gezamenlijk vast te stellen prijs. De 
combinatie zou ook commissie ontvangen om de opbrengst daarvan na afloop 
van de teelt te verdelen onder de aangeslotenen. Niet aangesloten haringreders 
en -handelaren protesteerden en vormden een oppositiegroep. Op dinsdag 30 
mei was er in Den Haag een gezamenlijke vergadering van de zestien leden van 
de N.V. Nederlandsche Centrale en de zestien leden van de oppositie.28 Voor 
deze laatste voerde de Vlaardingse rederes en haringhandelaarster mejuffrouw 
Kikkert het woord.29 Zij was niet tegen een centrale keuring van de haring, 
zoals de ALGIMEX eiste, maar wel tegen de voogdij van enige concurrenten, die 
zich eigener beweging als voogden hadden opgeworpen. Zij wilde dat ook de 
oppositie recht van spreken kreeg. Het compromis dat uit de bus kwam, was 
dat vijf leden van de oppositie als aandeelhouders in de N.V. Nederlandsche 
Centrale werden opgenomen, namelijk uit elk van de vissersplaatsen Vlaar-
dingen, Maassluis, Scheveningen, Katwijk en IJmuiden één. Het kwam juist op 
tijd, want het Algemeen Handelsblad van 18 april berichtte dat uit Vlaardingen 
de eerste twee stoomloggers ter haringvisserij waren vertrokken. 

De neerslag van de hiervoor genoemde overeenkomst van de haringreders 
en -handelaren met de ALGIMEX vinden we in een archiefje in het Stadsarchief 
Vlaardingen.30 Het omvat twee delen: een ‘Register van leveranciers’ en een 
‘Controleboek’. Beide delen hebben de vorm van een tabellarisch kasboek en 
beslaan de periode 17 juni 1916 t/m 12 resp. 10 oktober 1916. Het eerste deel 
vermeldt per dag de leveranciers en per leverancier hoeveel tonnen haring 
— in enkele gevallen kantjes31 — geleverd zijn: juni 9.928,5; juli 33.668,0; augus-
tus 92.086,75; september 56,0; oktober 635,0. In augustus worden ook nog 
67.524 kantjes haring vermeld, in oktober slechts 76. Totaal dus 136.375 tonnen 
haring en 67.600 kantjes haring. In deze oorlogsjaren kon men niet te zuidelijk 

28	 Algemeen Handelsblad, 2 juni 1916.
29	 Adriana Kikkert (1880–1926), die na de 
dood van haar vader Huibert Kikkert de 
directie van de Vlaardingse rederij en haring-
handel Kikkert voortzette.
30	 Stadsarchief Vlaardingen, inv.nr. 015, 

Algemeene Import en Exportmaatschappij, 
2 dln.; dit archiefje is geschonken door A. 
Hoogendijk Jzn, directeur van de Dogger-
maatschappij.
31	 Kantje: een uit zee aangevoerde ton 
haring die nog herpakt moet worden.
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richting het Kanaal vissen, zodat de aanvoeren in september en oktober gering 
waren. Het ‘Controleboek’ bevat dezelfde gegevens, maar dan nog aangevuld 
per dag en per leverancier met de naam of namen van de keurmeester die de 
tonnen haring had gekeurd. We tellen 86 leveranciers en zestien keurmeesters. 
In het ‘Controleboek’ tellen wij in totaal 165.210 tonnen haring; dat is meer dan 
in het ‘Register’ en heeft waarschijnlijk te maken met enige correcties die in de 
boeken zijn aangebracht. 

De veranderende toestand in de haringexport naar Duitsland zien we terug 
in de correspondentie tussen de firma M. Pirsch te Koningsbergen en de 
Vlaardingse handelaar G. Nieuwstraten van eind 1915 tot in november 1916.32 
Pirsch was de vertegenwoordiger van de Vlaardingse handel Nieuwstraten 
in Duitsland. Ging de correspondentie aanvankelijk vooral over gewisselde 
telegrammen, bestellingen en prijsopgaven, begin 1916 berichtte Pirsch dat de 
Duitse regering zich ging bemoeien met de haringhandel; men wilde maxi-
mumprijzen. Er moest geëxporteerd worden via de ALGIMEX, die in Vlaar-
dingen vertegenwoordigd werd door ene heer E. Westermann, gevestigd aan 
de Westhavenkade 39. Na augustus 1916 beëindigden de handelshuizen en 
expediteurs hun activiteiten voor Nieuwstraten, ook omdat de Nederlandse 
haringhandelaren met de Engelse regering een overeenkomst gesloten hadden.

De ALGIMEX probeerde begin eind 1916 en begin 1917 ook de hoge prijzen 
voor de aan te kopen verse zeevis voor Duitsland omlaag te krijgen.33 Er werd 
in IJmuiden een ‘Vereinigte Fischexporteure’ opgericht. Vishandelaren die 
het laatste half jaar aan Duitsland hadden geleverd, konden er lid van worden 
tegen betaling van een borgsom van ƒ 1000. Ook diende men een lijst aan de 
ALGIMEX te leveren waarop de namen van de Duitse afnemers waren vermeld 
alsmede de aan hen geleverde hoeveelheden vis. Om druk op de IJmuider 
trawlreders uit te oefenen, staakte Duitsland begin 1917 de kolenleveranties 
aan Nederland.34 De trawlreders te IJmuiden onderhandelden zowel met 
de Engelse regering als met de ALGIMEX om tot een compromis te komen.35 
De Rijkscommissie van Toezicht op de Zeevischvereeniging zal zo veel van 
de aangevoerde vis te IJmuiden tot zich nemen als voor de visdistributie in 
Nederland nodig was, tegen vooraf vastgestelde prijzen. Vervolgens mogen 
de vrije handelaren zo veel vis, tegen concurrerende prijzen, kopen als zij in 
bestelling hadden, zowel voor het binnenland als voor het buitenland. Van de 
rest mogen Engeland en Duitsland tegen vooraf vastgestelde prijzen ieder de 
helft opkopen. Engeland moet daarbij afzien van zijn eerder verkregen voor-
recht om buiten de vastgestelde ter beschikking te stellen 35% zo veel vis te 
kopen tegen concurrerende prijzen als het goed dacht. Engeland zag inderdaad 
van dit voorrecht af op voorwaarde dat alle door de Engelse Export Mij. naar 

32	 Streekmuseum Jan Anderson, Vlaardin-
gen, Ordner met brieven aan G. Nieuwstraten 
1915–1916.
33	 De Telegraaf, 21 november 1916; Algemeen 

Handelsblad 22 januari 1917.
34	 D.J. Gouda, De Nederlandse zeevisserij, 56.
35	 Middelburgsche Courant, 27 maart 1917. 
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Engeland verscheepte vis welke door Duitse strijdkrachten wordt vernietigd of 
onbruikbaar gemaakt, eerst in gelijke hoeveelheid van de voor de beide landen 
tezamen ter beschikking te stellen vis ten gunste van Engeland wordt afge-
nomen. Wie van deze regeling gebruik wilde maken, kon zich aanmelden met 
opgave van de schepen van de rederij.36 Alvorens zeevis te lossen die geheel of 
gedeeltelijk voor uitvoer bestemd was, diende de schipper of zijn gemachtigde 
evenals de geconsigneerde aanmelding van rederij en scheepsnaam te doen bij 
de gemachtigde van de Zeevischvereeniging in de betreffende havenplaats.

Een toezegging van Duitse zijde om de bovengemelde overeenkomst mede 
te doen slagen, was om voldoende kolen voor de IJmuidense stoomtrawlers 
ter beschikking te stellen.37 De ALGIMEX had ook een clausule in het contract 
laten opnemen, dat de trawlers die deze overeenkomst naleven, door de Duitse 
regering buiten de verboden gebieden niet zullen worden gestoord in de uitoe-
fening van hun bedrijf.38 De IJmuidense reders wilden echter extra zekerheid; 
de ALGIMEX was immers niet de Duitse regering. Desgevraagd verklaarde de 
Duitse marine-attaché Von Müller namens de Marinestaf, dat de Duitse rege-
ring deze voorwaarde aanvaardde en waarborgde. De trawlrederijen konden er 
nu vanuit gaan, dat de veiligheid van de bemanningen en schepen voldoende 
was. Helaas bleek dat niet het geval.

36	 Nieuwe Rotterdamsche Courant, 15 april 
1917.

37	 Algemeen Handelsblad, 6 mei 1917.
38	 De Telegraaf, 29 april 1917.

Noodvishal aan de Koningin Wilhelminahaven in Vlaardingen. Schilderij door C.A. Bartels, 1917. 
Sommige partijen vis zijn voorzien van een etiket “ALGIMEX” en mogen dus geëxporteerd worden naar 
Duitsland. Collectie Museum Vlaardingen
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De Nieuwe Rotterdamsche Courant bracht op 27 april het nieuws dat de 
MA 122 Amsteldijk — een Maassluisse trawler die vanuit IJmuiden voer — op 
26 april om tien uur ’s morgens ten Noorden van het lichtschip Haaks door 
een Duitse duikboot tot zinken was gebracht. De stoombeuger VL 203 Clara 
bracht de elf opvarenden van de Amsteldijk ’s avonds in IJmuiden aan de 
wal. De duikboot had waarschuwingsschoten gelost, waarop de schipper 
het schip deed stoppen, met de boot naar de duikboot roeide en de scheeps
papieren liet zien. Hem werd gelast ook de andere bemanningsleden van 
boord te halen, want de trawler zou tot zinken worden gebracht. Protesten 
omdat men in de vrije vaargeul was, hielpen niet. Met granaten werd de 
Amsteldijk tot zinken gebracht. Twee uren later werden de bemanningsle-
den opgepikt door de Clara. Deze torpedering in de vrije vaarzone leidde tot 
hevige protesten.39 De redersvereniging te IJmuiden besloot daarop in mei de 
trawlvisserij stil te leggen.40 Het was een ernstige schending van de overeen-
komst met de Duitsers.

Spotprent op de  Duitse 
oorlogvoering met 
onderzeeboten. Illustratie 
door Piet van der Hem 
in het Bijvoegsel van De 
Nieuwe Amsterdammer  
No. 7, 13 februari 1915. 
Collectie streekmuseum 
Jan Anderson, Vlaardingen

39	 Idem; Algemeen Handelsblad, 6 mei 1917. 40	 In november 1917 werd het uitvaren van 
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Mijnen en bommen

De gebeurtenissen rond de Amsteldijk stonden niet op zich. Het aantal vissers-
schepen dat verloren ging tijdens de Eerste Wereldoorlog was groot. Tellen wij 
voor de jaren 1914 (vanaf augustus ) -1918 alle scheepsrampen bij elkaar die 
voorzien zijn van de kwalificatie ‘mijn’, ‘tot zinken gebracht’ en die welke voor-
zien zijn van een vraagteken (met doden) of van ‘gebleven vissers’, dan vinden 
we de volgende getallen:

Tabel 2: Scheepsrampen bij de visserij 1914–1918

jaar mijn tot zinken gebracht gebleven vissers

1914 4 – 29

1915 14 – 71

1916 19 1 150

1917 17 34 153

1918 50 10 409

104 45 812

Bron: Een zee te hoog, 104–11541

Vanwege de mijnen gingen ook in 1919 nog 23 vissersschepen verloren en 
bleven er 146 vissers. Gouda komt voor de periode 1914–1918 op een totaal van 
175 verloren gegane vissersschepen en 862 gebleven vissers, zich baserend op 
de lijsten van de molestverzekeringen.42 Vergeleken met de verloren gegane 
koopvaardijschepen en koopvaardijslachtoffers is de Nederlandse zeevisserij 
relatief zwaar getroffen: volgens Kruizinga gingen er tussen 1914 en 1918 in 
totaal 124 handelsschepen verloren met een totale scheepsinhoud van 314.463 
ton en 454 opvarende het leven lieten. 43 

stoomtrawlers verboden, maar de kleine 
kustvisserij bleef toegestaan. Vanaf dat 
moment werden vele sleepboten uit de bin-
nenvaart aangepast voor trawlvisserij langs 
de kust. In IJmuiden “smeesboten” genoemd. 
Zie: Mart Romers, ‘Sleepboottrawlers’, in: 
Netwerk. Tijdschrift van de Vereniging Vrienden 
van het Visserijmuseum, 27–40 (met sche-
penlijst); ‘Sleepboottrawlers in den oorlog 
1914–1918’, in: De Visserijwereld 1942, 574.
41	 In 1977 hield het Visserijmuseum te Vlaar-
dingen een tentoonstelling onder de titel ‘De 
vis wordt duur betaald: scheepsongelukken 
bij de Nederlandse zeevisserij 1857–1976.’ Zie: 
H.A.H. Boelmans Kranenburg en J.P. van de 
Voort, Een zee te hoog: scheepsrampen bij de 
Nederlandse zeevisserij 1860–1976 (Bussum, 

1979). In een bijlage van dit boek zijn de 
individuele scheepsongelukken vermeld, 
met verwijzing naar een of meer bronnen. 
De belangrijkste waren de verslagen van het 
College voor de Zeevisscherijen, de verslagen 
van de Visscherij-inspectie en het Visscherij-
blad van de Nieuwe Vlaardingsche Courant, 
naast allerlei andere bronnen in de biblio-
theek van het museum. Uitgangspunt was 
dat een schip verloren was gegaan en/of er 
vissers waren gebleven. De lijst is niet 100% 
volledig, omdat de kustvisserij in dit opzicht 
minder goed gedocumenteerd is. Tegenwoor-
dig zijn kranten goed doorzoekbaar via www.
delpher.nl.
42	 D.J. Gouda, De Nederlandse zeevisserij, 
28–29.
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Op 21 augustus 1914 had de Visscherij-inspectie een circulaire aan de vissers 
doen uitgaan, ook weergegeven in de krant. Daarin stonden allerlei waarschu-
wingen:44 De vissers werd op het hart gedrukt om de bevelen van vreemde 
oorlogsschepen ter zake van navigatie, netten lichten, onderzoek van scheeps-
papieren, schip en lading op te volgen; de Hollandse vlag diende overdag goed 
zichtbaar gevoerd te worden en ’s nachts de vereiste lichten; men raadde aan 
om onder geen beding duiven aan boord te hebben, want dan zou men van 
spionage verdacht worden Voorts stonden er in de circulaire raadgevingen als: 
vermijd het geven van informatie aan een oorlogvoerende partij; houd je van 
den domme: niets gehoord, niets gezien; blijf buiten de territoriale wateren 
van de oorlogvoerende landen en vis niet in de buurt van versterkte havens; 
verwijder je van plaatsen waar oorlogvoerende partijen elkaar dreigen te ont-
moeten. 

De communicatie tussen de Nederlandse vissersschepen en de oorlogs-
schepen was niet steeds helder, met alle gevaren van dien. Zo werd de 
stoombeuger VL 192 Hendrika, van rederij Van Gelderen, beschoten, omdat 
de commandant van de Duitse onderzeeboot dacht, dat de beuger hem wilde 

43	 Samuel Kruisinga, ‘’Wie varen wil, zij 
onvervaard, doch wake voor gevaar’. Het 
beleid van de Stoomvaart Maatschappij 
‘Nederland’ en de Rotterdamsche Lloyd 

tijdens de Eerste Wereldoorlog (1914–1918)’, 
in: Tijdschrift voor economische en sociale 
geschiedenis 9(2012)4, 33.
44	 Visscherijinspectie 1914, I, p. 159 en bijlage 

De stoomlogger VL 195 Prins Hendrik der Nederlanden. Gouache door Gerrit Eijgenraam, gedateerd 
14-3-1917. Het schip draagt de neutraliteitsaanduiding, maar werd niettemin tot zinken gebracht op 
7 mei 1917. Collectie Museum Vlaardingen
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rammen.45 Op 16 augustus 1916 had de Visscherij-inspectie al aangegeven hoe 
te handelen wanneer een onderzeeboot bevel gaf te stoppen. Dat gebeurde 
meestal met een waarschuwingsschot. Advies: direct stoppen, de afstand tot 
de onderzeeër niet verkleinen en zo mogelijk met de sloep naar de onder-
zeeboot roeien, met alle scheepspapieren. Vermoedelijk heeft de Hendrika 
de steven richting duikboot gewend. Op 25 september gaf de Visscherij-in-
spectie de schippers nog de goede raad om een correcte maar ferme houding 
aan te nemen tegenover de duikbootcommandant, wanneer men er zeker 
van was zich in een vrije zone te bevinden. Was dat niet het geval, dan hielp 
een houding van medelijden opwekken niet. Ook werd aangeraden om in 
het journaal (logboek) zo goed mogelijk de positiegegevens te noteren en, 
wanneer men onverhoopt toch in de sloepen moest, het gegist bestek bij te 
houden. Men kon dan later zich beter documenteren ingeval van een eis tot 
schadevergoeding.

Neutrale stoomvissersvaartuigen identificeren

Behalve het voeren van de Hollandse vlag overdag was ook het aanbrengen 
op de beide zijden van het schip van de tekst “HOLLAND”, eventueel daarnaast 
nog een vlak met rood-wit-blauw, een maatregel om de identiteit van het 
schip duidelijk te maken: een Nederlands schip en dus neutraal. Op het schil-
derij van Bartels uit 1917 is goed te zien hoe dit er uit zag. 

Maar dat was klaarblijkelijk niet voldoende, omdat Engelse vissersschepen 
zich zouden kunnen vermommen als Hollandse vissersschepen. Voor de 
stoomvissersschepen was er nog een mogelijkheid. Hun pijpen hadden kleu-
ren en symbolen die als logo’s van hun rederijen kenbaar waren. In combi-
natie met het visserijnummer waren ze dan onomstotelijk te identificeren. 
In de bibliotheek van Museum Vlaardingen bevindt zich een publicatie met 
de volgende lange titel: Bemerkungen in bezug auf die Niederländische Seefi-
scherei auf der Nordsee während der Frühjahrs-, Sommer- und Herbstmonate, 
besonders met Dampfheringsfischerfahrzeugen, Dampftrawlern und Dampfangel
fischerfahrzeugen. De publicatie dateert waarschijnlijk van 1915, omdat bij deze 
publicatie ook kleine aanvullingen zijn, die wel een publicatiejaar vermelden, 
namelijk 1916 en 1917.46 Wie het initiatief nam tot deze publicatie, duidelijk 
bestemd voor de Duitse marine, is niet bekend, maar vermoedelijk kwam dat 
toch uit Nederlandse visserijkringen. Immers, die had er het meeste belang 
bij, dat de Duitse marine de neutrale Nederlandse schepen zou herkennen en, 
afgezien van inspectie, die verder met rust zou laten.

O; De Tijd, 1 september 1914.
45	 Algemeen Handelsblad, 1 februari 1917; 
Anton Kortekaas, Een onrustige zee, 42–43.
46	 Museum Vlaardingen, bibliotheek, 

C5.10–4380; een exemplaar (zonder de aan-
vullingen) bevindt zich in de bibliotheek van 
het Vredespaleis en in de Bibliotheek van de 
Universiteit Wageningen.
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In een korte inleiding van één pagina worden enkele formele zaken uitge-
legd. De Nederlandse vissersvaartuigen hebben toestemming van een officier 
van de Nederlandse marine of van het leger nodig om een haven te mogen 
verlaten. Ze krijgen die toestemming alleen wanneer het schip ter visvangst 
uitvaart. De scheepspapieren moeten vanzelfsprekend in orde zijn, waaron-
der de monsterrol en het nationaliteitsbewijs van het schip. Vissersschepen 
die geen monsterrol hebben, zoals de stoomtrawlers, dienen een schriftelijke 
toestemming tot uitvaren te hebben, waarin de namen van de bemanning zijn 
opgenomen; het vervangt de monsterrol.

Het boekje bevat vervolgens vier bijlagen. Bijlage I is een voorbeeldformu-
lier van een schriftelijke toestemming door een militaire autoriteit, waarin 
de namen van de bemanningsleden kunnen worden genoteerd, hun functie, 
woonplaats en nationaliteit. Bijlage II is een voorbeeld van een verklaring van 
de burgemeester van een vissersplaats, dat het vissersvaartuig met onder-
scheidingsteken X een Nederlands vissersvaartuig is. De burgemeestershand-
tekeningen zijn ter identificatie toegevoegd: van Vlaardingen, Pernis, voor 
’s-Gravenhage de waterschout van Scheveningen, Middelharnis, Maassluis, St. 
Philipsland, Velsen, Maasland, Noordwijk, Katwijk en Enkhuizen.

Bijlage III bevat per vissersplaats de visserijnummers en de namen van de 
stoomvissersvaartuigen met een verwijzing naar de afbeelding in bijlage IV. 

Pagina uit bijlage IV van het boekje Bemerkungen in Bezug auf die Niederländische Seefischerei auf der 
Nordsee während der Frühjahrs-, Sommer- und Herbstmonate, besonders mit Dampfangelfischerfahr­
zeugen, Dampftrawlern und Dampfheringfischerfahrzeugen met afbeeldingen van schoorsteenmerken 
van de Nederlandse stoomvissersvaartuigen. Collectie Museum Vlaardingen
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Wat aantal betreft voert IJmuiden de lijst aan: 156. De tweede plaats is voor 
Vlaardingen met 32 stoomvissersvaartuigen. De overige vissersplaatsen zijn 
in aflopend aantal: Maassluis 5, Scheveningen 3, St. Philipsland 2 en Hoek van 
Holland 1. Bijlage IV toont 73 schoorsteenmerken. De aanvullingen uit 1916 en 
1917 geven 13 nieuwe en 9 gewijzigde en schoorsteenmerken.

Samenvatting

In dit artikel werd de problematiek van de visexport en de gevaarvolle visserij 
op de Noordzee van het neutrale Nederland onderzocht. Zowel Groot-Brittan-
nië als Duitsland wilden de grondstoffen- en voedselvoorziening voor hun vij-
anden zo veel mogelijk afbreuk doen. Het visserijbedrijfsleven onderhandelde 
met beide oorlogvoerenden om de export- en visserijbelemmeringen zo veel 
mogelijk te beperken. Daarin slaagde het de eerste oorlogsjaren. De haring- en 
visprijzen stegen extreem. Het leidde tot grote winsten en tot uitzonderlijke 
inkomsten voor de vissers. Duitsland trachtte de inkoop van haring en vis in 
Nederland te centraliseren via de NV. Algemeene Import Export (ALGIMEX). 
De door Duitsland afgekondigde algemene duikbotenoorlog maakte daar een 
einde aan in de loop van 1917. Vanwege de hoge inkomsten in 1915–1916 waren 
de vissers bereid grote risico’s te nemen en te blijven vissen. Zij betaalden 
daarvoor een hoge prijs: 175 verloren gegane vissersschepen en 865 gebleven 
vissers. De neutrale vis werd duur betaald.

Over de auteur  Jan P. van de Voort (1942), promoveerde in 1973 te Nijmegen op 
De Westindische plantages van 1720 tot 1795; financiën en handel. Hij was weten-
schappelijk medewerker van het Museum Vlaardingen, voorheen Visserijmuseum 
(1970–1981), hoofd van het MARDOC-bureau (1981–1989), hoofd van de Afdeling 
Automatiseringsadviezen van het Rijksbureau voor Kunsthistorische Documentatie 
in Den Haag (1989–2001) en projectleider van de Nederlandse versie van de Art & 
Architecture Thesaurus (1992–2004). Hij publiceerde op het gebied van museale 
automatisering, standaardisatie van museale collectiebeschrijving, en op visserij-
historisch gebied. Ontving in 2008 de J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis en in 2012 de Hoogendijkprijs van de Vrienden van 
Museum Vlaardingen, in het bijzonder voor zijn boek De renaissance van de visserij 
(2010). Hij is nog steeds actief voor Museum Vlaardingen als (visserij)historicus en 
collectieregistrator.
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Anekdotes

Het ellendige einde van Zeppelin L19

Tijdens de Eerste Wereldoorlog maakte het Duitse opperbevel gebruik van 
Zeppelins (luchtschepen) om in Groot-Brittannië met bommen aan te vallen. 
De feitelijke schade van de bombardementen was gering, wel veroorzaakte die 
een terreureffect bij grote delen van de burgerbevolking. De Zeppelins raakten 
regelmatig door slechte weersomstandigheden of motorschade uit de koers 
en kwamen dan in het Nederlandse luchtruim terecht. Er was geen effectieve 
Nederlandse luchtmacht en er waren geen geschikte luchtafweerkanonnen 
beschikbaar om de hoog vliegende luchtschepen neer te schieten. Op 1 februa-
ri 1916 was dat een keer wel het geval.

Zeppelin L 19 was één van de negen Zeppelins die op 31 januari 1916 rond 
het middaguur opstegen van verschillende bases in Duitsland om Engeland 
aan te vallen. Onderweg boven de Noordzee was het weer slecht, in de buurt 
van de Engelse kust werd het door de duisternis nog erger. Ondanks het abo-
minabele zicht, haperende motoren en ijsvorming op delen van de luchtsche-
pen bombardeerde het eskader willekeurige kleine en middelgrote stadjes. 

Commandant Ode Loewe van Zeppelin L 19 van de Kaiserliche Marine had 
de opdracht Liverpool te bombarderen. Die stad kon hij door de voortduren-
de technische problemen niet bereiken zodat hij zich gedwongen zag zijn 
bommen op gelegenheidsdoelen af te werpen. Via de radio meldde hij daarna 
zijn positie aan het Duitse hoofdkwartier en begon hij aan zijn terugkeer in 
oostelijke richting. Op 1 februari vloog de L19 met sputterende motoren laag 
over Ameland. Nederlandse militairen openden dadelijk het vuur, ze konden 
de inslagen waarnemen. De Zeppelin veranderde onmiddellijk van koers en 
verdween over zee en uit het zicht. De reddingboot van Ameland voer uit, 
maar kon de Duitser niet vinden en keerde onverrichter zake terug. 

De L19 was in grote problemen geraakt. De radioverbinding met de thuisba-
sis was definitief uitgevallen, er lekte gas uit de gascellen, de motoren werk-
ten niet meer en bovendien dreef de wind het vleugellamme gevaarte steeds 
verder de zee op. 

Er zat niets anders op dan het luchtschip lichter te maken door zoveel 
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mogelijk ballast en niet noodzakelijke voorwerpen en onderdelen overboord te 
gooien. Het was niet voldoende. In de vroege ochtend van 2 februari volgde een 
noodlanding in de koude Noordzee. Loewe klom met vijftien bemanningsleden 
boven op het langzaam zinkende gevaarte en wachtte de gebeurtenissen af. 

Een paar uur later werden ze opgemerkt door een Britse trawler. Loewe 
maakte kenbaar dat hij zich met zijn bemanning wilde overgeven aan de 
trawler maar de schipper van dat vissersschip voelde daar niets voor. Daar had 
hij twee reden voor. De eerste was dat hij op dat moment in verboden wateren 
viste en niet het risico wilde lopen dat dit zou uitkomen. Bovendien vrees-
de de schipper dat de Duitsers zijn schip zouden overmeesteren. Zijn negen 
bemanningsleden waren geen partij voor zestien Duitse militairen. De trawler 
voer weg van het wrak, maar de schipper beloofde nog wel dat hij de autori-
teiten zou waarschuwen. Dat gebeurde de volgende dag. Ondertussen schreef 
Loewe op het wrak zijn laatste rapport. Hij meldde de weigering van de Britten 
om hem te redden. Het rapport stopte hij in een fles die hij in zee wierp. Toen 
de Britse marine op zoek ging naar de L 19, vond men niets op de aangegeven 
plek. De Zeppelin was met man en muis vergaan.

‘De straf voor de 
piraat’: getekend  
commentaar in het 
Franse tijdschrift 
Le Petit Journal van 
27 februari 1917. 
Particuliere collectie
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Het verhaal had nog een staart. Maanden later spoelde het rapport aan in Zwe-
den. Toen de inhoud bekend werd gemaakt, vormde die koren op de molen 
van de Duitse propagandamachine. Die sprak er schande van dat zeelieden in 
nood aan hun lot waren overgelaten. In Engeland klonken andere geluiden. 
Daar vonden vele opinieleiders het volkomen terecht dat deze ‘babykillers’ 
ellendig aan hun einde waren gekomen. 

Dirk J. Tang

Leugens en propaganda rond de Tubantia

Er is een zekere overeenkomst. Niet echt en het lijkt een beetje gezocht maar 
er zijn parallellen te ontdekken tussen het gedrag van het huidige Rusland en 
het toenmalige Duitse keizerrijk. Beide landen tonen een zelfde ontkennende 
reflex wanneer ze worden betrapt bij het uitvoeren van een onrechtmatige 
daad. Rusland beweert dat het niets van doen heeft met het neerhalen van de 
MH-17 in 2014 en Duitsland ontkende in 1916 met grote stelligheid dat het niet 
schuldig was aan de torpedering van het Nederlandse SS Tubantia, een passa-
giersschip van de Koninklijke Hollandsche Lloyd uit Amsterdam. 

De Tubantia was een modern schip dat in 1916 nauwelijks twee jaar in de 
vaart was. Met een lengte van 170 meter en bijna 14.000 BRT kon het maximaal 
1520 passagiers herbergen. In vredestijd waren dat voornamelijk landver-
huizers, op weg naar Zuid-Amerika. Vanwege de oorlog scheepten zich op 15 
maart 1916 slechts 360 personen in, onder wie niet meer dan 80 passagiers. 
Het schip zou zijn bestemming Buenos Aires nooit bereiken. 

Eenmaal op zee en zo’n zeventig mijl uit de Zeeuwse kust ging het schip 
voor anker. Er kwam een dikke mist opzetten en in het donker doorvaren vond 
gezagvoerder K.H.K. Wijtsma te riskant. Op de romp van het schip waren dui-
delijk de naam van het schip en een Nederlandse vlag geschilderd. Bovendien 
werden die herkenningstekens bij duisternis met elektrische lampen besche-
nen. Hij vertrouwde er op dat deze bescherming afdoende kenbaar zou maken 
dat de Tubantia een neutraal schip was. Het mocht niet baten: om ca. 02.30 in 
de ochtend zag een de uitkijk in de duisternis plotseling een bellenbaan op het 
schip afkomen. Een fractie later volgde een enorme ontploffing. De Tubantia 
was getorpedeerd door een onbekende onderzeeboot.

Er heerste schrik, maar geen paniek. De passagiers hadden bij het avond-
eten een kaartje gekregen met daarop het nummer van een reddingssloep. De 
bemanning wist wat ze moest doen. De marconist riep schepen in de buurt 
op om te hulp te verlenen. Gelukkig zonk de Tubantia niet snel zodat iedereen 
de tijd kreeg om de juiste reddingboot te vinden. Zonder bagage en gekleed in 
hun nachtgoed verliet men in korte tijd het schip. De inmiddels toegesnelde 
schepen namen de schipbreukelingen op, iedereen werd gered.

In vergelijking met het lot van andere passagiersschepen, zoals de Lusita-
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nia, die een jaar eerder werd getorpedeerd, met 1200 doden als gevolg, was de 
ramp met de Tubantia van bescheiden omvang. Ook de vergelijking met de 
MH17 gaat hier mank: daar kwamen immers alle 298 inzittenden om het leven. 
De reacties van de daders lijken echter wel veel op elkaar. Er waren al snel dui-
delijke aanwijzingen dat het bij de Tubantia ging om een aanval door een Duit-
se U-boot. Mede daardoor kon de Nederlandse Raad voor de Scheepvaart al 
op 20 april 1916 een eerste uitspraak doen: de Tubantia was getroffen door een 
Duitse Schwartzkopfftorpedo. De waarneming van een bellenbaan gekoppeld 
aan gevonden fragmenten (voorzien van het nummer ‘2033’) van een dergelijk 
type torpedo, vormden genoeg bewijs. De Duitse overheid reageerde prompt: 
dit type was helemaal niet in gebruik bij de Kaiserliche Marine, die waren 
uitsluitend aan Italië geleverd. Wel kwam men met een bizarre verklaring. Als 
de Tubantia al was geraakt door een Duitse torpedo, dan was dat vermoedelijk 
een niet ontploft en nog drijvend exemplaar geweest, dat eerder op een Engels 
schip was afgeschoten. Het doet denken aan het verweer uit Moskou inzake de 
fatale Buk-raket: de MH17 was helemaal niet getroffen door zo’n raket en het 
type Buk waarvan men dacht dat het was gebruikt, was alleen nog in gebruik 
bij het Oekraïense leger. 

Deze scheepsramp was koren op de molen van de Duitse propagandama-
chine. Het was een uitgelezen kans om aan te tonen dat Duitsland ten onrech-
te werd beschuldigd. Een spotprent in het blad Simplizzisimus suggereerde 
zelfs dat men in Engeland torpedo’s vervaardigde met het opschrift ‘Made in 
Germany’. Die naïeve Hollanders trapten daar nog in ook! Zo’n prent kan nog 
worden gezien als een vluchtige opinie, maar, geslagen op een ijzeren penning, 
krijgt een leugen iets concreets en macabers. Het Scheepvaartmuseum bezit 
een penning waarop in reliëf een geraamte is afgebeeld met het opschrift 
ENGLANDS GRUSS AN DIE NEUTRALE TUBANTIA. Op de andere kant staat: ES 
KANN DER BESTE NICHT IM FRIEDEN LEBEN WENN ES DEM BÖSEN NACHBAR 

IJzeren penning uit 1916 op de torpedering van het Nederlandse passagiersschip Tubantia. De 
penning maakt deel uit van een serie met de titel Totentanz, naar ontwerp van Walther Eberbach 
(1866–1944). Doorsnede: 6,8 cm. Collectie Het Scheepvaartmuseum
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NICHT GEFÄLLT — 1916 (De beste kan niet in vrede leven, wanneer de boze 
buurman dat niet toestaat). Met die boze buurman bedoelde de maker natuur-
lijk Engeland, niet de oosterburen van het neutrale Nederland.

Wat zich precies heeft afgespeeld in de nacht van 15 op 16 maart 1916 is 
pas veel later duidelijk geworden. Na de oorlog boog het Internationale Hof 
van Arbitrage zich over de zaak. In zijn vonnis, uitgesproken in het Haagse 
Vredespaleis, kwam dit hof in op 27 februari 1922 tot dezelfde conclusie als 
de Raad voor de Scheepvaart: een Duitse torpedo had de ondergang van de 

De visie van Piet van der Hem op de ondergang van de Tubantia. Spotprent in het 
weekblad De Nieuwe Amsterdammer van 25 maart 1916. Collectie Maritiem Museum 
Rotterdam
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Tubantia veroorzaakt. Of er opzet in het spel was, kon het hof niet vaststellen. 
Dat het schip in aanvaring was gekomen met een drijvende torpedo, zoals de 
Duitsers suggereerden, achtten de rechters uitgesloten. Duitsland, inmiddels 
een republiek, deelde de mening van het hof niet, maar betaalde uiteindelijk 
wel een schadevergoeding van 7,3 miljoen gulden aan de rederij. Hier gaat de 
vergelijking met de vliegramp in Oekraïne voorlopig mank. Misschien is een 
regime-change in Rusland wel een vereiste voor een vergelijkbare afloop.

In de loop der jaren zijn er nog meer bewijzen voor de Duitse schuld aan het 
licht gekomen. Al kort na de Eerste Wereldoorlog was er een Duitse marco-
nist die vertelde dat hij in Zeebrugge had gehoord hoe de bemanning van de 
UB-13 opschepte over het torpederen van een ‘schip van 12.000 ton’. Nog veel 
later werd bovendien duidelijk dat de Duitse marinestaf het journaal en de 
‘topedostaat’ van de UB-13 achteraf had laten vervalsen om de aanval op het 
neutrale Nederlandse schip weg te moffelen. 

Het wrak van de Tubantia rust nog steeds op de bodem van de Noordzee. 
Tegenwoordig is het een geliefd object voor sportduikers, die regelmatig 
onderdelen en voorwerpen naar de oppervlakte brengen. Gelukkig is dat geen 
grafschennis.

Remmelt Daalder 
Dirk J. Tang 

De meeste gegevens voor dit artikel zijn ontleend aan: Edward P. de Groot, Op weg naar 
Zuid-Amerika (Alkmaar 1996) en L.L. von Münching, Koninklijke Hollandsche Lloyd, wel en wee 
van een Amsterdamse rederij (Alkmaar 1990). Dank aan Sarah Bosmans (Het Scheepvaart
museum) voor informatie over de penning.
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Website

Databestand Boekhouder-Generaal Batavia, het goederenvervoer van de VOC 
in de achttiende eeuw

Deze database (http://bgb.huygens.knaw.nl/) bevat alle producten die door de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) verscheept zijn tussen de Republiek 
en het octrooigebied, dat wil zeggen het gebied tussen Kaap de Goede Hoop 
en Straat Magellaan, en tussen de vestigingen van de VOC in het octrooigebied 
gedurende 55 jaar van de achttiende eeuw. Deze 55 jaar komen voort uit de 
nog aanwezige jaarlijkse generale journalen van het kantoor van de boek-
houder-generaal in Batavia. De meer dan 18.000 opgenomen reizen bevatten 
ongeveer 250.000 productverwijzingen. De producten variëren van bajonet-
snaphanen voor de oorlog op Java tot zwaluwstaarten voor de onderarmen 
van kruiskozijnen in Perzië en van gouden borstsieraden met edelstenen tot 
zilveren en slaande zakhorloges. In de hele database komen meer dan 3.000 
verschillende producten voor. De totale waarde van alle producten samen in 
de database is f 328.104.432,7,14 en f 1.294.002.453,19,7 in respectievelijk Neder-
landse en Indische guldens.

Het kantoor van de boekhouder-generaal stuurde jaarlijks afschriften van 
grootboeken, negotieboeken en journalen naar de Kamers Amsterdam en Zee
land. Deze afschriften zijn alleen voor de achttiende eeuw bewaard gebleven 
in het Nationaal Archief in Den Haag (archiefnummer 1.04.18.02). Voor de 
database zijn de volgende generale journalen gebruikt:
a.	 10751–10801 Generaal journaal gehouden door de boekhouder-generaal te 

Batavia 1700–1790 (51 delen)
b.	 10802–10809 Generaal journaal gehouden door de boekhouder-generaal te 

Batavia bestemd voor de kamer Zeeland 1771–1801 (8 delen)

Zoals gezegd, samen 55 jaren tussen 1700 en 1801, met vier overlappende jaren.
De database is opgebouwd rond de reis van een schip met de bijbehorende 

ladinglijst. Opgenomen gegevens zijn de naam van het schip, de vertrek- en 
aankomstplaats, de datum van aankomst of vertrek, de vervoerde producten 
en de waarde van deze producten. De vele verschillende eenheden die werden 
gebruikt om de maat of het gewicht van een bepaald product aan te geven 
en de meer dan duizend specificaties die door de klerken werden toegevoegd 
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om aan te geven welk product het precies betrof, zijn eveneens opgenomen. 
De waarde werd uitgedrukt in Nederlandse guldens (zwaar geld) of Indische 
guldens (licht geld). 

De database biedt nieuwe onderzoeksmogelijkheden voor hen die geïnte-
resseerd zijn in de VOC, de wereldhandel of de lokale economische geschie-
denis van diverse landen rond de Indische Oceaan en in Oost-Azië. De 
onderzoeker moet er wel steeds bedacht op zijn dat slechts 55 boekjaren voor 
de achttiende eeuw bewaard zijn gebleven. Een boekjaar begon op 1 septem-
ber en werd gesloten op 31 augustus van het volgende jaar (met uitzondering 
van Japan).

De database beschikt over een zoekscherm met behulp waarvan gezocht 
kan worden naar producten (search cargo) of naar reizen (search voyages). De 
veldnamen en een deel van de opmerkingen zijn in het Engels, de verdere 
inhoud van de velden is in het Nederlands.

Bij search cargo, het zoeken naar een product, zijn er twee mogelijkheden.
1.	 In het zoekscherm wordt slechts een enkel veld ingevuld waarna in het 

resultaatscherm informatie kan worden toegevoegd. Bijvoorbeeld: in het 
zoekscherm wordt bij product ‘abrikoos’ ingevuld. Vervolgens wordt op 
‘search cargo’ geklikt. Het resultaatscherm geeft twaalf treffers. Door vinkjes 
te zetten in het ‘group by’-vak rechtsboven wordt inzicht verkregen in de 
‘quantity’, ‘book year’ en/of de ‘place/region of departure/arrival’. Het sorteren 
van de verkregen resultaten is mogelijk door op het kopje van een kolom te 
klikken. Het weghalen van de vinkjes bij ‘book year’, ‘specification’ en ‘voya-
ge’ geeft in het geval van de abrikoos als resultaat dat 462,5 lb. abrikozen 
zijn verscheept tussen Kaap de Goede Hoop en Batavia in de 55 ingevoerde 
boekjaren. Bij de abrikoos komt slechts één eenheid voor, namelijk lb. Er 
zijn echter producten waarbij in de bron verschillende eenheden worden 
genoemd. Deze zijn overgenomen in de database. Indien gewenst zal de 
gebruiker zelf de eenheden moeten omrekenen.

2.	 Door meer zoekeisen in het zoekscherm in te vullen wordt het resultaat 
verfijnd. Bijvoorbeeld: in het zoekscherm wordt bij product ‘peper’ inge-
vuld. Vervolgens wordt Batavia uit de picklist gekozen bij ‘departure place’, 
Amsterdam bij ‘arrival place’ en januari 1706 en januari 1715 bij ‘departure 
month between’. (De boekhouding is bijgehouden vanuit het perspectief van 
Batavia, dus in dit geval moet de periode bij ‘departure’ worden ingevuld.) 
Het klikken op ‘search cargo’ geeft 50 treffers. In het ‘group by’-vak kan nu 
door het weghalen van de unieke informatie (vinkjes bij ‘voyage’ en ‘spe-
cification’ uitzetten) en het plaatsen van een vinkje bij ‘quantity’ opgeteld 
worden. In totaal is in de gekozen periode van Batavia naar Amsterdam 
6.155.647 lb. peper verscheept. Het is aan de gebruiker erop te letten of het 
een aaneengesloten periode is en of met het product ‘peper’ alle peper 
is gevonden (let er overigens op dat er meer dan één soort peper in de 
database voorkomt; er is bijvoorbeeld ook ‘staartpeper’, geheel iets anders, 
waarvoor dan ook een aparte zoekactie vereist is).
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Bij het zoeken op ‘search voyages’ is het niet mogelijk in het resultaatscherm 
meer informatie toe te voegen. Wie in het zoekscherm bij product ‘olifant’ 
invult en vervolgens op ‘search voyages’ klikt, krijgt meteen alle beschikbare 
informatie te zien. Wie bij nader inzien toch meer wil weten over het aantal 
olifanten dat verscheept is, kan bovenin op ‘search for cargo with these conditi-
ons’ klikken. Het klikken op ‘ship name’ in het resultaatscherm geeft alle reizen 
van dit schip. Dit geldt ook voor ‘book year’, ‘departure place/region’ en ‘arrival 
place/region’. Bij ‘details’ is alle informatie van de betreffende reis te vinden, 
inclusief de ladinglijst.

Het is uiteraard ook mogelijk om andere zoekopdrachten dan die naar een 
product te geven. Wie zoekt naar de reizen van een bepaald schip vult bijvoor-
beeld nood* in bij ‘ship name’. Klikken op ‘search voyages’ geeft vervolgens als 
resultaat vier reizen, namelijk drie van de Noodhulp en een van de Noodlot. En 
voor wie geïnteresseerd is in de geschenkencultuur, doet er goed aan naast 
het zoeken op ‘geschenkgoederen’ als product, te zoeken op *geschenk* in 
het ‘specification’-veld. Een uitgebreide inleiding is te vinden op http://bgb.
huygens.knaw.nl.

Judith Schooneveld
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Boekbesprekingen

Werner Scheltjens, Dutch Deltas. Emergence, Functions and Structure of the Low 
Countries’ Maritime Transport System, ca. 1300–1850 
Leiden/Boston: Brill, 2015, xiv + 326 pp., ill., ISBN 9789004273061; € 115,00

De afgelopen decennia is op veel terreinen van de Nederlandse maritieme 
geschiedenis nieuw onderzoek verricht, maar vreemd genoeg weinig op het 
gebied van de maritieme infrastructuur. Pas vrij recent zijn er enige deelstudies 
verschenen over onder meer de ontwikkeling van Amsterdam als gateway 
waar de zee- en rivierhandel samen kwamen. De Amsterdamse historicus Clé 
Lesger heeft met zijn in 1990 verschenen boek over de Handel in Amsterdam 
ten tijde van de Opstand pionierswerk verricht. Tot op heden was de aandacht 
vooral gericht op de ontwikkeling van Amsterdam en ontbrak het aan een 
bredere studie over de maritieme infrastructuur. Werner Scheltjens heeft zich 
met zijn studie Dutch Deltas tot doel gesteld om dat gemis op te heffen of daar 
in ieder geval een begin mee te maken. Hij heeft gekozen voor een onder-
zoek naar de ontwikkeling c.q. integratie van drie Nederlandse deltagebieden 
vanaf de late middeleeuwen tot aan het midden van de negentiende eeuw. De 
Schelde-Maas-Rijn-delta’s vormen in Scheltjens’ werk het zuidelijke circuit, de 
Zuiderzee-IJssel en gedeeltelijk de Waddeneilanden het midden circuit en de 
Lauwerszee-Dollard-Eems-delta het noordelijke circuit. Een dergelijke driede-
ling is enigszins arbitrair, maar kan ons inzicht vergroten in de wording van 
een geïntegreerde Nederlandse maritieme transportsector. In vijf hoofdstukken 
worden achtereenvolgens de havensteden in de drie delta’s, de functies van die 
steden, de specialisatie in routes en goederen, de herkomst van de schippers en 
tenslotte de informele instituties die de scheepvaart reguleerden, behandeld.

In de late middeleeuwen was nog nauwelijks sprake van specialisatie; de 
meeste havenplaatsen functioneerden toen vrij autonoom. Gaandeweg echter 
ontstonden er regionale centra waarin de handel in bepaalde goederen zich 
begon te concentreren. Zo hadden de havens op de Waddeneilanden, die 
aanvankelijk vooral vis exporteerden, zich aan het eind van de zestiende eeuw 
gespecialiseerd in het vervoer van turf uit de Friese en Groningse veengebie-
den. Scheltjens constateert dat in de drie delta’s tot aan het midden van de 
zeventiende eeuw vooral sprake was van een interne concentratie van handel 
en scheepvaart. Schippers uit de drie regio’s werkten voornamelijk voor mark-
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ten in hun eigen gebied. Pas in de tweede helft van de zeventiende eeuw zou 
er sprake zijn geweest van integratie van de drie delta’s, waarbinnen Amster-
dam als centrale gateway functioneerde; daar kwamen de lijnen van handel 
en scheepvaart allemaal bijeen. In de loop van de achttiende eeuw behield 
Amsterdam die leidende positie, maar moest tevens accepteren dat Rotterdam 
als tweede gateway in opkomst was. Vanaf de Vierde Engelse Oorlog (1780–
1784) nam de intensiteit van het maritieme transport af. Amsterdam bleef 
echter de belangrijkste gateway tot aan het midden van de negentiende eeuw. 
Daarna nam de betekenis van Rotterdam ten koste van Amsterdam ziendero-
gen toe, een ontwikkeling die voortduurt tot op de dag van vandaag.

Dankzij de studie van Scheltjens hebben wij een verfijnder beeld van de 
verschuivingen in de handel en scheepvaart over een lange periode binnen 
Nederland. Erg verrassend is dat beeld overigens niet. Dat de internationale 
handel en scheepvaart zich vanaf de late zestiende eeuw in Amsterdam con-
centreerden, en steden als Hoorn en Enkhuizen satellieten of voorhavens van 
de metropool werden, was al bekend uit het onderzoek van Clé Lesger. Nu is 
echter met meer kwantitatief materiaal aangetoond hoe de integratie van de 
drie delta’s tot een nationaal maritiem transportsysteem zich heeft voltrokken. 
Werner Scheltjens’ studie van de langzaam ineenschuivende deltagebieden 
biedt historici zeker nieuwe mogelijkheden om de maritieme ontwikkeling 
van Nederland beter te begrijpen. Zijn aanpak is echter ook een terugkeer naar 
de ‘ouderwetse’ cliometrie van de jaren zestig. De meten-is-weten-methode 
is uiteraard niet ouderwets en nooit weggeweest, maar de voornamelijk uit 
grafieken en tabellen bestaande producten van toen die voor zichzelf moes-
ten spreken wel. Met kwantitatieve gegevens geschraagde historische studies 
zijn van groot belang, maar dan wel ingebed in een analytisch, goed leesbaar 
verhaal. Dat laatste is in Dutch Deltas helaas niet altijd het geval. Een tweede 
minpunt is dat Scheltjens’ studie voornamelijk is gebaseerd op de Sonttol
registers die dankzij een Gronings-Fries onderzoeksproject tegenwoordig 
online raadpleegbaar zijn. Schepen die via de Sont van en naar bestemmingen 
in de Oostzee voeren, kwamen voornamelijk uit het middelste deltagebied van 
Nederland. Door daarop te focussen, krijgt een onderzoeker al gauw een een-
zijdig beeld van de totale handel en scheepvaart, en het veranderende patroon 
daarvan. Vooral het Schelde-Maas-Rijn-gebied, waarover zeer weinig databe-
standen voorhanden zijn, is daardoor in Dutch Deltas onderbelicht gebleven. De 
auteur besluit zijn boek met een reeks vragen en aanbevelingen voor toekom-
stig kwantitatief en interdisciplinair onderzoek. Hij beschouwt zijn studie als 
een eerste aanzet die tot meer onderzoek moet leiden naar de ontwikkeling 
van de Nederlandse maritieme transportsector door de eeuwen heen. Die 
constatering onderschrijf ik volledig. Wel hoop ik dat er in toekomstige studies 
voor de geïnteresseerde lezer, naast belangrijke kwantitatieve gegevens, ook 
‘literair’ nog wat te genieten valt.

Henk den Heijer
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Simon Spalding, Food at Sea. Shipboard Cuisine from Ancient to Modern Times 
Lamham: Rowman & Littlefield Publishers, The Food on the Go Series, 2015, xii+265 pp., 
ill., ISBN 9781442227361; US$ 36.00

Zonder dat we ons er dagelijks van bewust zijn, gaat zo’n 90 procent van 
alle transport over de wereld over water. Veel van onze dagelijkse spullen en 
voedsel komen van overzee. De scheepvaart en de maritieme wereld spelen 
in ieders leven dus een grote rol, zoals op het gebied van onze voedselvoor-
ziening. Schepen brengen voedsel en voedselproducten naar plaatsen waar 
het niet kan groeien, schepen zorgen er ook voor dat voedselproducten aan 
boord goed blijven zodat ze vers zijn op de plaatsen van bestemming en 
schepen vervoeren mensen die voedsel en bereidingsmethoden met zich 
meenemen.

Food history is tegenwoordig erg ‘in trek’, er bestaat bij wetenschappers 
wereldwijd veel aandacht voor allerlei aspecten van de materiële en symbo-
lische aspecten van voedsel. Ook in de maatschappij is voedsel letterlijk een 
‘hot’ issue. Daarvan getuigen de vele verschillende initiatieven op voedselge-
bied, kookprogramma’s op televisie, de oneindige stroom aan kookboeken en 
tijdschriften met recepten voor allerlei gerechten, de enorme stortvloed aan 
andere publicaties van zowel wetenschappelijk niveau als koffietafelboeken, 
bijeenkomsten, food blogs, apps met recepten en tentoonstellingen. The Food 
on the Go Series, met ook delen over voedsel op het spoor (treinen) en in de 
lucht en ruimte (vliegtuigen), speelt op deze trend in. Een derde boek in deze 
reeks is getiteld Food at Sea. Shipboard Cuisine from Ancient to Modern Times en 
het behandelt een vierde aspect van de relatie tussen scheepvaart en ons eten, 
namelijk hoe er door de eeuwen heen en in verschillende culturen voedsel 
op zee is bewaard, bereid en geconsumeerd. De auteur van het boek, Simon 
Spalding, is geen culinaire schrijver van beroep, maar wel een onderzoeker en 
zeiler. In een ‘menu met acht gangen’ (hoofdstukken) geeft hij van de oudheid 
tot aan de tijd van nu een overzicht van de voedselgeschiedenis op het water 
en hoe voedsel bepalend is geweest en nog steeds is voor de scheepvaart. 
Die acht hapklare brokken zijn achtereenvolgens ‘The Ancient and Medieval 
Worlds’, ‘The Age of Exploration’, ‘Sailing Navies’, ‘Nineteenth-Century Mer-
chant Ships’, ‘Immigrant and Slaves Ships’, ‘Steam Power and Canned Food’, 
‘Ocean Liners and Refrigeration’, en ‘New Technologies: Submarines, Cruise 
Ships, and Containerization’.

Spalding serveert in deze acht hoofdstukken het verhaal van voedsel op 
zee met talloze voorbeelden en anekdotes. Hij toont aan dat veranderingen in 
vrachtschepen, passagiersschepen, oorlogsschepen en andere schepen door 
de eeuwen heen effect hadden op het eetgedrag aan boord. Daarmee past het 
boek goed in de voedselgeschiedenis als sociale geschiedenis (‘history from 
below’), de ervaringen van gewone mensen en hun leven. 

De geschiedenis van voedsel op zee klinkt zo eenvoudig, maar het is in feite 
een heel complex onderwerp. Het betreft niet alleen de ongekende mogelijkhe-
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den van eten, non-stop en met een grote variëteit aan gerechten tijdens crui-
ses, maar ook die van scheepsontwerp en — ontwikkeling en hoe die schepen, 
van de vroegste galeien tot de cruise- en containerschepen van vandaag, de 
culinaire tradities over de wereld verspreid hebben. 

Spalding overgiet de vele anekdotes met een smakelijk sausje, maar zo nu 
en dan kreeg ik een wat vreemde nasmaak, omdat hij er soms weinig uitleg 
bij geeft. Zo stelt hij op pagina 20 dat de Chinezen een lange traditie van het 
conserveren van groente kennen, iets dat handig kon zijn voor lange reizen. 
Wat die conserveringstechnieken inhouden, vertelt hij echter niet. Op pagina 
29 wordt een Spaans edict uit 1621 aangehaald dat het vervoer van levend vee 
verbood. Waarom dat was, verklaart Spalding niet. Zo zijn er meer onvolko-
menheden aan te wijzen. 

Het boek lijkt vooral geschreven te zijn voor de Engelstalige markt, hoewel 
er ook wel enkele Nederlandse onderwerpen aan bod komen, zoals de Hol-
land-Amerika Lijn en voedsel bij de Koninklijke Marine. Spalding baseerde 
zich vooral op oudere literatuur en niet op archiefonderzoek. Hij noemt ook 
weinig primaire bronnen, behalve als die in literatuur worden genoemd. Al 
met al bracht hij een gevarieerd menu met veel informatie en nuttige weetjes 
bij elkaar, dit alles fraai geserveerd, maar aan het einde van het boek bleef ik 
met een wat katterig gevoel achter. Uit verschillende literatuur haalde hij de 
voedselpassages en diende die opnieuw op. Het geheel is best smakelijk, maar 
weinig analytisch en vernieuwend. Spalding biedt overigens geen informa-
tie over hoe mensen het voedsel weer kwijtraken. Zeeziekte, spijsvertering, 
digestie en dergelijke komen niet aan bod. Ook die zaken hebben ongetwijfeld 
invloed op het schip en de scheepvaart.

Het boek is spaarzaam geïllustreerd met ongeveer veertig zwart-wit 
afbeeldingen. Enkele kleurrijke menukaarten hadden hier de eetlust kunnen 
opwekken. Concluderend kan worden gesteld dat Spaldings boek een mooie 
verzameling voedselverhalen biedt die uitnodigt om verder te lezen en meer te 
weten te komen.

Ron Brand

Ian Friel, Henry V's Navy. The Sea-Road to Agincourt and Conquest 1413–1422 
Gloucestershire: The History Press, 2015, 224 pp., ill., ISBN 9780750963923; £ 20.00

Tussen 1337 en 1453 vond de Honderdjarige Oorlog plaats. Tijdens deze oorlog 
die meer dan een eeuw duurde, werden periodes van strijd afgewisseld door 
vrede. De kern van het conflict betrof de aanspraak van de Engelse koning 
op de Franse troon. Eén van de belangrijkste veldslagen uit de Honderdjari-
ge Oorlog was die bij Azincourt (door de Engelsen Agincourt genoemd). De 
Engelse koning Hendrik V bracht met zijn leger de Fransen een gevoelige slag 
toe. De Franse adel in harnas te paard was niet opgewassen tegen de Engelse 
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boogschutters. In de jaren daarna veroverde Hendrik V het grootste deel van 
Noord-Frankrijk. In 1420 werd voorlopig vrede gesloten. De Engelse koning 
trouwde met de dochter van de (zwakzinnige) Franse koning Karel VI en 
afgesproken werd dat Hendrik V na de dood van Karel VI de Franse troon zou 
erven. Zowel Hendrik V als Karel VI stierven in 1422, hetgeen een nieuwe fase 
in de oorlog inluidde.

Een (te) weinig bekend aspect van de Honderdjarige Oorlog is het belang 
van de vloot bij de oorlogvoering. Niet alleen werd het conflict ook op zee 
uitgevochten, maar aan Engelse kant werden tevens schepen ingezet om de 
duizenden militairen naar Frankrijk te brengen en weer op te halen. Ian Friel, 
een historicus gespecialiseerd in de middeleeuwse maritieme geschiedenis, 
schreef eerder The Good Ship (Londen 1995) over de Engelse scheepvaart tussen 
1200 en 1520. In deze nieuwe publicatie uit 2015 beschrijft hij de opbouw en 
activiteiten van de Engelse vloot vlak voor, tijdens en vlak na het koningschap 
van Hendrik V. Oorlogsschepen in het vroeg vijftiende-eeuwse Engeland 
waren het persoonlijk bezit van de koning. Hendrik IV liet zijn zoon vier sche-
pen na, waarvan slechts twee operationeel waren. Tussen 1413 en 1422 breidde 
Hendrik V zijn vloot uit tot ongeveer vijftig schepen. Een aantal daarvan werd 
speciaal gebouwd, maar verschillende (Engelse) koopvaardijschepen werden 
ook eenvoudigweg in beslag genomen ten behoeve van de oorlogsinspanning. 
Verder werd de koninklijke vloot uitgebreid met buitenlandse schepen. Een 
aantal daarvan was buitgemaakt, maar de meeste werden gehuurd. Veel van 
de gehuurde schepen kwamen uit de (Noordelijke) Nederlanden. Mogelijker-
wijze werden in deze periode meer dan driehonderd Hollandse en Zeeuwse 
schepen gehuurd voor het overbrengen van de invasiemacht. Het meest 
bekende en het grootste schip van de koning was de Grace Dieu, waarvan de 
resten bij laag water in de rivier Hamble bij Southampton nog te zien zijn. 
Zeer waarschijnlijk ligt daar ook een ander groot schip, de Holy Ghost (zie The 
Guardian van maandag 12 oktober 2015).

Het boek, beknopt in omvang, heeft een heldere indeling. Zoals de titel 
aanduidt, beschrijft Friel de (zee-) weg naar Azincourt: de opbouw van de 
vloot voor en tijdens de regeringsperiode van Hendrik V. Eerst besteedt hij 
veel aandacht aan de verschillende aspecten van de vloot, zoals de bouw 
van de schepen, de schepen zelf (uitgewerkt in een overzicht dat als bijlage 
is toegevoegd), de scheepstypen en de bemanning. Een nieuw gegeven dat 
Friel in dit boek brengt, is zijn uitspraak dat in deze periode de scheeps
kapiteins van de koninklijke schepen niet, zoals gebruikelijk, na elke reis 
werden ontslagen, maar in dienst werden gehouden. Een ontwikkeling die 
kan worden beschouwd als een voorzichtige aanzet tot een ‘vast corps’. 
In een bijlage onderbouwt hij dit door de carrières van de scheepskapiteins 
te schetsen. 

In het tweede deel van zijn boek beschrijft de auteur de politiek-maritieme 
geschiedenis: de strijd die tussen 1415 en 1422 werd gevoerd, met aandacht 
voor de verrichtingen van de koninklijke vloot. Onder meer komen aan de 
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orde de invasie van Noord-Frankrijk in 1415 en de belegering van Honfleur in 
dat jaar, de schermutselingen op zee en de zeeslag bij Harfleur in de monding 
van de Seine in 1416, de invasie in 1417 en het verval van de vloot na de dood 
van Hendrik V in 1422.

Met dit boek schetst Ian Friel een goed beeld van de vloot ten tijde van 
Hendrik V, een onderwerp dat vanwege de deelname van Hollandse en Zeeuw-
se schepen, ook voor de Nederlandse maritieme geschiedenis van belang is. 
De publicatie is voorzien van veel afbeeldingen waaronder getekende situa-
tiekaarten die de tekst voor de lezer extra verduidelijken. Tot slot valt ook nog 
een compliment naar de uitgever te maken die erin is geslaagd om een kwali-
tatief mooi en toch niet al te dure uitgave op de markt te brengen. 

Sjoerd de Meer

Maria Fusaro, Bernard Allaire, Richard J. Blakemore en Tijl Vanneste, Law, Labour, and 
Empire. Comparative Perspectives on Seafarers, c. 1500–1800 
Londen: Palgrave Macmillan, 2015, 357 pp., ill., ISBN 9781137447456; £ 68.00

De bespreking van een bundel artikelen is vaak een moeilijke opgave voor 
een recensent. Wat moet hij of zij doen? Natuurlijk dient het algemene kader 
te worden geschetst waarin de artikelen zijn geplaatst. Deze alle noemen en 
karakteriseren, de voornaamste aanhalen of juist die artikelen, die relevant 
kunnen zijn voor de lezers van het tijdschrift waarin de bespreking verschijnt? 
Ik kies voor het laatste.

De voornaamste redacteur is Maria Fusaro, associate professor in vroegmo-
derne Europese geschiedenis aan de universiteit van Exeter en leider van het 
Centre for Maritime Historical Studies. Zij heeft van de European Research 
Council onderzoeksgeld ontvangen voor het project ‘Sailing into Modernity: 
comparative perspectives on the sixteenth- and seventeenth-century Euro-
pean economic transition’. Het eerste oogmerk hiervan is de wettelijke en 
economische status van zeevarenden in de Middellandse Zee gedurende de 
lange zeventiende eeuw (1570–1730) te analyseren en de succesrijke komst van 
collega-zeevarenden uit Noord-Europa in dit zeegebied hierbij als toetssteen 
te gebruiken. Voor dit onderzoek nodigde zij een veertiental, meest jongere 
historici uit. Aan de hand van een aantal vragen publiceert ieder van hen in 
dit boek de resultaten in wat opzet en lengte betreft gelijkvormige bijdragen. 
Alle voorzien van voetnoten, wat niet vaak meer gebeurt. Hun onderzoek heeft 
gestimuleerd tot nieuw en vaak gedetailleerd archiefonderzoek, met name in 
Livorno en Genua.

In de thema’s ‘Seamen and Law’, ‘Seamen and Labour’ en ‘Seamen and 
Empire’ zijn telkens vijf artikelen ondergebracht. In het eerste onderdeel, 
waarvoor Fusaro zelf de beginbijdrage leverde, ligt het accent nog op de Mid-
dellandse Zee, daarna niet meer en wordt ook de begrenzing in tijd losgelaten. 
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Het geheel wordt ingeleid door de bekende Canadese historicus Richard Unger 
met een knappe, bondige schets van de veranderingen in de maritieme wereld 
van de vroegmoderne tijd.

Drie bijdragen wil ik uit het geheel naar voren halen. Tijl Vanneste schrijft 
een interessante bijdrage over zeelieden, die zijn geworven op de Hollandse 
arbeidsmarkt en die vanaf 1590 meedoen aan de vaart op de Middellandse 
Zee. De auteur weet de arbeidsvoorwaarden van zijn zeelieden goed te onder-
bouwen met gegevens over hun gages en de soms daaruit voortvloeiende 
ruzies. Ook schetst hij van sommigen hun loopbaan in deze vaart (pp. 123–140). 
Matthias van Rossum bouwt voort op zijn dissertatie Werkers van de wereld 
(Hilversum 2014). Hij begint zijn bijdrage met een voorval in Batavia uit 1747. 
Een kwartiermeester sloeg een roeier uit India tijdens het werk zo hard met 
een riem dat deze stierf. Daarop dienden zijn collega-roeiers, ook Indiërs, een 
klacht tegen hun onderofficier in. De rechtszaak leverde hun uiteindelijk niets 
op. Dit voorval wordt gebruikt om de aanwezigheid van Aziatische zeelieden 
in de achttiende-eeuwse intra-Aziatische vaart van de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC) te schetsen en nader in te gaan op hun primaire en secun-
daire arbeidsvoorwaarden. Zij ontvingen gelijke gages als Europese zeelieden, 
maar de auteur vergeet dat hun koppelbazen hiervan ook hun deel namen 
(pp. 272–286). Het derde artikel is van de hand van Jelle van Lottum samen 
met twee buitenlandse collega’s. Zij verbinden macro- met microhistorie door 
de levensloop van een Deen van Duitse komaf rondom 1800 te reconstrueren. 
Dat is onder meer mogelijk dankzij de Privateering Papers in Kew/Londen (pp. 
158–176).

Tot slot wil ik de aandacht vestigen op een interessante studie van de 
Taiwanees Yo Po-ching over de wijze waarop Chinese bemanningsleden van 
theeschepen uit Kanton omstreeks de jaren 1800/1810 elk jaar in Londen wer-
den ondergebracht. Het was de verantwoordelijkheid van de East India Com-
pany. In juli arriveerden ze en in april zeilden ze terug naar China. Zij moesten 
de Europese winter doorstaan (pp. 287–303). Over een vergelijkbare studie naar 
het verblijf en de leefomstandigheden van Chinese en Indische opvarenden 
van retourschepen van de VOC gedurende de laatste decennia van de achttien-
de eeuw beschikt de Nederlandse maritiem-historische literatuur nog niet.

Jaap R. Bruijn

Y.H. Teddy Sim ed., Piracy and surreptitious activities in the Malay Archipelago and 
adjacent seas, 1600–1840 
Singapore: Springer Verlag, 2014, 189 pp., ISBN 9789812870841; Singapore $ 99,00 
(e-book) and Singapore $ 129,00 (hard cover)

Het getij moge voor de zeerovers in de Indische Oceaan gekenterd zijn, maar 
het aanbod van academische publicaties over piraterij houdt aan. Dat een en 
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ander de samenstellers van piratenliteratuur dwingt tot een nadere vraagstel-
ling blijkt uit de titel van een onlangs verschenen studie over ‘hardnekkige’ 
piraterij (Stefan Eklöf Amirel & Leos Müller, Persistent Piracy, New York 2014). 
Hetzelfde geldt voor Piracy and surreptitious activities in the Malay Archipelago. 
Deze door de Singapoorse historicus Teddy Sim geredigeerde bundel richt 
zich uitsluitend op één maritieme regio, maar bestrijkt wel weer een breed 
gamma van ‘heimelijke activiteiten’, smokkel, zeeroof, raiding (mensenroof) 
en kaapvaart. Twee op eigen archiefonderzoek gedocumenteerde bijdragen 
van Peter Borschberg en Timothy P. Barnard analyseren de geweldpleging van 
de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) in haar begintijd, terwijl Sim op 
basis van de wetenschappelijke literatuur Spaans en Portugees geweld, pira-
terij en smokkel in de Indonesische archipel onder de loep neemt. De overige 
deelnemers aan de bundel richten zich op de oorsprong, aard en omvang van 
de zeeroverij van de tot het Sulu-sultanaat behorende Iranun die aan het einde 
van de achttiende en het begin van de negentiende eeuw vrijwel de gehele 
Indonesische archipel onveilig maakten. 

Borschberg onderzoekt VOC-agressie in en rondom de Straat van Malakka 
en constateert dat de Staten-Generaal met de Resolutie van 1 november 1603 
de Compagnie — a Company of the Ledger and the Sword (Charles Boxer) — 
bewust op oorlogspad hebben gestuurd. Het Twaalfjarig Bestand dat een aan-
tal jaren later een halt had moeten toeroepen aan de kaapvaart op de Iberische 
vijand bracht daar weinig verandering in. De Compagnie was al zo ‘verslaaft 
geraakt’ aan de opbrengsten van de kaapvaart dat zij er niet meer buiten 
kon en deze bron van inkomsten ook niet wilde ‘outsourcen’ aan particuliere 
kapers. In tegenstelling tot wat Borschberg beweert, gebeurde dit overigens 
wel degelijk. 

Barnard toont hoe de VOC op een andere manier verstrikt raakte: ditmaal 
in de strijd tussen twee Siakse broers om de troon van het havenvorstendom 
Siak. Een en ander mondde uit in de beslissende Siak-expeditie van 1671. Hij 
beschrijft en analyseert in detail de aard en uitvoering van de oorlogvoering 
zowel aan de inheemse kant als aan de kant van de VOC. 

De twee slotartikelen waarin Teddy Sim Spaanse en Portugese heimelij-
ke maritieme activiteiten, piraterij en smokkel in de regio behandelt, tonen 
zijn grote belezenheid over dit onderwerp. De hermetische schrijfstijl van de 
auteur die gepaard gaat aan een neiging om van het ene op het andere onder-
werp over te springen, versluiert uiteindelijk waar het nu eigenlijk over ging: 
piraterij, kaapvaart of domweg oorlogvoering. Wie echter snel op de hoogte 
wil komen van wat er de laatste jaren op dit onderzoeksgebied verschenen is, 
vindt in deze twee essays alles als op een dienblad aangereikt. Verbazingwek-
kend vind ik wel dat Sim eigenlijk nauwelijks aandacht schenkt aan de talloze 
Iberische huursoldaten die hand- en spandiensten verrichtten voor Aziatische 
vorsten.

Het literatuuroverzicht van Sandy J.C. Liu over Chinese piraterij en geweld-
dadige activiteiten in de periode 1780–1840 laat zien dat in deze overgangs-
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fase een grote migratie van Chinezen plaatsvond in de regio. Deze instroom 
veroorzaakte, hoe kon het ook anders, binnen de eigen kring van rivaliserende 
(geheime) genootschappen en kongsi’s veel spanning en geweldsmisbruik te 
land maar in mindere mate ook op zee. De bewering dat Chinese piratensche-
pen wel 1000 ton konden meten, berusten op een verkeerde interpretatie van 
de bronnen. 

De drie overige, op ‘inheemse’ zeeroof gerichte bijdragen gaan in op de 
culturele en politieke achtergrond, de aard en vorm van zeeroverij in Zuid-
oost-Azië. Manuel Lobato laat zien hoe oorlogvoering, raiding en jacht op 
slaven nauw met elkaar verweven waren en eigenlijk inherent waren aan 
de voortdurende drang tot uitbreiding van mankracht in het toentertijd nog 
spaarzaam bevolkte eilandengebied. Enerzijds vond er mensenroof plaats om 
de eigen bevolking aan te vullen, anderzijds werden gijzelaars tegen grote 
sommen gelds verhandeld. Slavernij had een lange traditie in de politieke eco-
nomie van de regio. Dat slavernij in de archipel zou zijn aangemoedigd door 
de niet aflatende vraag naar slaven vanuit Batavia berust dan ook tot het rijk 
der fabelen. Naast geld stimuleerde de drang tot het verwerven van presti-
ge evenzeer het gebruik van geweld op zee. Dit bleek onder meer uit de niet 
economische banden tussen de tribuut brengende Papua-raiders en de sultan 
van Tidore. 

Ariel Cusi Lopes laat zien hoe aan het begin van de achttiende eeuw in 
het sultanaat van Maguindanao de strijd om de macht tussen twee prinsen, 
halfbroers ditmaal, een breuk veroorzaakte in de bestaande allianties en 
leidde tot overzeese strooptochten, waaraan pas een einde kwam toen na 1720 
het Spaanse koloniale bewind hardhandig ingreep. In zekere zin was dit het 
voorspel van de politieke ontwikkelingen in het Sulu-sultanaat dat in de loop 
van de achttiende eeuw zou uitgroeien tot de lanceerbasis van de gevreesde 
Iranun. 

Chung Ming Chin onderzoekt in een helder geformuleerd essay in hoeverre 
de nu alweer dertig jaar geleden gepubliceerde bevindingen van James Warren 
over The Sulu Zone (Singapore 1981) de tand van de kritiek hebben doorstaan. 
Warren verklaarde de opleving van raiding en de jacht op slaven als het gevolg 
van wisselwerking tussen interne politieke ontwikkelingen en de opening 
van de China-handel. Chin concludeert dat hoewel het Sulu-sultanaat in zijn 
organisatie van overzeese roofactiviteiten naar buiten toe een hoge mate van 
organisatie wist te bereiken, het als politieke macht intern relatief zwak en 
verdeeld bleef, samengesteld als het was uit allerlei etnische groeperingen die 
ieder onder eigen leiders naast elkaar bleven voortbestaan.

Leonard Blussé
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Anita van Dissel, Maurits Ebben en Karwan Fatah-Black ed., Reizen door het 
maritieme verleden van Nederland: opstellen aangeboden aan Henk J. den Heijer bij 
zijn afscheid als hoogleraar Zeegeschiedenis aan de Universiteit Leiden 
Zutphen: Walburg Pers, 2015, 352 pp., ill., ISBN 9789462490437; € 29,95

Deze bundel artikelen verscheen bij het afscheid van Henk den Heijer, die van 
2011 tot 2015 de leerstoel Zeegeschiedenis van de Leidse universiteit bekleed-
de. Zo’n liber amicorum — de term is wat in onbruik geraakt, wat eigenlijk 
jammer is, gezien de intenties van de auteurs — vormt een afspiegeling van 
de terreinen waarop de vertrekkende hoogleraar actief was en biedt idealiter 
ook een inzicht in de bijdrage die hij aan de ontwikkeling van zijn vakgebied 
heeft geleverd. Wat daarbij meteen opvalt is de invulling die Den Heijer en zijn 
collega’s en promovendi hebben gegeven aan het vak zeegeschiedenis. Wie 
zich bij dit specialisme een sterk accent voorstelt op schepen en alles wat daar 
direct mee samenhangt, zal door de inhoud van dit boek misschien teleurge-
steld worden. Zeegeschiedenis heeft hier het karakter van overzeese geschie-
denis en in het bijzonder de Atlantische variant daarvan: het verhaal van de 
manier waarop de Nederlanders actief waren aan weerszijden van de oceaan, 
in West-Afrika en langs de kusten van Noord- en Zuid-Amerika, inclusief de 
Caraïben. Het boek bevat negentien bijdragen waarvan er tien zijn gewijd aan 
het Atlantische gebied en vier aan de activiteiten van de Nederlanders in Azië. 
Die verhouding illustreert Den Heijers voorkeur voor de Atlantische geschiede-
nis (al heeft hij, zo blijkt uit de levensschets, ook de nodige aandacht geschon-
ken aan de geschiedenis van zijn woonplaats Scheveningen). De vijf overige 
bijdragen zijn samengevoegd onder de kop ‘Europa’ en vertonen eigenlijk 
het sterkst de kenmerken van zeegeschiedenis in de traditionele zin. Ze gaan 
bijvoorbeeld over de carrières van Nederlandse marineofficieren in Russische 
dienst in de zeventiende en achttiende eeuw (Marc van Alphen) en over de 
veranderingen in de samenstelling van de bemanningen bij de koopvaardij 
tussen 1850 en 1950 (Karel Davids en Joost Schokkenbroek). 

Artikelen in dit soort bundels hebben vaak een aantal trekken gemeen. Het 
zijn de restanten van een groter onderzoek, details die het eerder niet verder 
hebben gebracht dan een voetnoot, of een bron die nog lag te wachten op een 
verdere uitwerking. Elke historicus heeft wel ergens een rijtje van zulke onder-
werpen, die bruikbaar is als er een uitnodiging komt voor een liber amicorum. 
Dat heeft in deze bundel een aantal boeiende miniatuurtjes opgeleverd. Zo 
beschrijft Ruud Paesie een reisje met het jacht van de Middelburgse Commer-
cie Compagnie naar Brussel en Waterloo, kort na de veldslag in 1815. Dit relaas 
van een pleziertochtje biedt een veelzeggende inkijk in verkeer en recreatie in 
het juist gestichte Koninkrijk der Nederlanden. Het is bovendien het enige arti-
kel dat enigszins over de binnenvaart gaat, een terrein dat in deze bundel ver-
der geen aandacht krijgt. Een heel ander voorbeeld van een veelzeggend detail 
uit een veel grotere ontwikkeling is Natalie Everts’ treurige levensverhaal 
van een werknemer van de WIC in West-Afrika, een zoon van een Hollandse 
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WIC-dienaar en een Afrikaanse vrouw. Hij probeert zich staande te houden in 
de gecompliceerde Afrikaanse wereld, maar redt het uiteindelijk niet. 

Het gaat in vrijwel alle bijdragen veel meer over de gevolgen van de maritie-
me expansie dan om de daarbij betrokken schepen en zeevarenden. Strikt te 
scheiden zijn die onderwerpen natuurlijk niet. Een schilderij dat een Spaanse 
meester maakte van de herovering in 1625 op de Nederlanders van Bahía de 
Todos los Santos door een Spaans-Portugese scheepsmacht, behandelt wel 
degelijk een gebeurtenis van maritiem-historisch belang. Maar dat is voor de 
auteur, Maurits Ebben, slechts bijzaak. Hij onderwerpt het doek aan een gron-
dige analyse, met vooral aandacht voor de politieke en religieuze symboliek 
van de afbeelding en nauwelijks voor de oorlogsschepen die op de achtergrond 
te zien zijn. Ook de artikelen die zijn gerelateerd aan het slavernijverleden 
— een favoriet onderwerp van de scheidende hoogleraar — gaan in de eerste 
plaats over het lot van de mensen die op de plantages als slaven moesten wer-
ken en niet over de rol die scheepvaart speelde in deze mensenhandel. Karwan 
Fatah-Black snijdt bijvoorbeeld een interessant juridisch aspect aan van het 
slavernijverleden: betekende een reis naar Europa echt dat slaven hun vrijheid 
kregen? Meer dan een signalement van deze problematiek is zijn artikel niet, te 
hopen is dat hij er ooit een uitgebreidere studie aan zal wijden.

De meeste bijdragen in dit boek hebben betrekking op de vroegmoderne 
tijd, maar, net als Den Heijer zelf, treden enkele auteurs ook buiten die tijdsbe-
grenzing. Peter Meel geeft bijvoorbeeld met een korte levensschets van Iding 
Soemita, voorman van de Surinaamse Javanen, een interessante inkijk in een 
onbekend aspect van de koloniale geschiedenis. Thomas Lindblad wijdt in zijn 
bijdrage over het bedrijfsleven in Nederlands-Indië in de jaren twintig van 
de vorige eeuw vooral aandacht aan het management, ter plaatse en in het 
moederland. Veel meer aandacht krijgt overigens de oudere geschiedenis van 
de overzeese gebieden in Azië, bijvoorbeeld in een mooi opstel van Leonard 
Blussé over haat en nijd in de top van het VOC-bestuur in Batavia, ten tijde van 
de verschrikkelijke moordpartij die het koloniale bewind aanrichtte onder de 
Chinese bevolking van Java in 1740.

De bundel bevat nog veel meer bijdragen dan de hierboven genoemde, 
vaak over verrassende ‘kleine’ onderwerpen, zoals die van Jaap Bruijn over de 
opvang van de VOC-retourvloot door oorlogsschepen, of artikelen die inzoo-
men op veelzeggende details als de voeding aan boord van een oorlogsschip 
(Victor Enthoven) en over de sterfte aan boord van VOC-schepen in 1782 (Fem-
me Gaastra). Onder de noemer ‘klein en veelzeggend’ vallen ook de stukken 
waarin een specifiek egodocument of een getuige wordt geïntroduceerd, zoals 
een negentiende-eeuws reisverslag van een twaalfjarige meisje (Adri van Vliet) 
of de lotgevallen van reizigers naar de West (Piet Emmer, Han Jordaan). De 
overige stukken in dit boek behandelen onderwerpen als de hydrografie van 
Brazilië (Ben Teensma), de Nederlandse relaties met Cuba in de loop der eeu-
wen (Gert Oostindie), de visie van een Leidse theoloog op de heidenen in de 
Nieuwe Wereld (Jos Gommans en Ineke Loots) en de kennis van de islam op 
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Sumatra (Henk Stapelkamp). Zo is een uiterst boeiend en gevarieerd mozaïek 
ontstaan van de vele terreinen die Den Heijers belangstelling hadden, waar-
over hij zelf publiceerde (blijkens het overzicht van zijn publicaties) en waarop 
hij voor velen een inspirator was.

Remmelt Daalder

Wendy van Duivenvoorde, Dutch East India Company Shipbuilding. The Archeological 
Study of Batavia and other Seventeenth-century VOC Ships 
College Station: Texas A & M University Press, 2015, 310 pp., ill., ISBN 9781623491796; 
€ 119,00

Als de naam Batavia valt, denkt de overgrote meerderheid van de mensen in 
dit land aan Lelystad, de replica van Willem Vos, de werf en waarschijnlijk nog 
eerder aan de outlet store Bataviastad, die tegen de werf is aangebouwd. Een 
enkeling herinnert zich dat er op de televisie wel eens iets is vertoond over 
de moordpartij die zich na de stranding van het originele schip in 1629 op de 
westkust van Australië heeft afgespeeld en die meer dan 120 mensen het leven 
kostte. Dat een aanzienlijk deel van dat schip nog steeds bestaat, is echter 
maar aan weinigen bekend. Wendy van Duivenvoorde was in de gelegenheid 
diepgaand onderzoek te plegen aan het bakboorddeel van het achterschip van 
deze vroege Oost-Indiëvaarder, dat staat opgesteld in het Western Australian 
Museum in Fremantle (WA).

Wendy geeft tegenwoordig les aan de Flinders University in Adelaide, 
Australië. Zij promoveerde in 2008 aan de Texas A & M University in College 
Station op een proefschrift over haar onderzoek aan het scheepsfragment 
van de Batavia. Daarvoor, tijdens haar master opleiding aan de Universiteit 
van Amsterdam, heeft ze intensief studie gedaan naar mediterrane wrakken, 
vooral naar de bevestigingsmiddelen die er in de klassieke oudheid werden 
gebruikt. Sindsdien geldt ze als een expert op het gebied van laat zestiende- en 
vroeg zeventiende-eeuwse scheepsbouw. Haar boek is een bewerking van haar 
dissertatie uit 2008 en is bijzonder leesbaar.

Na een algemene historische inleiding beschrijft ze de bouwmethoden die 
werden gehanteerd ten tijde van de bouw van de Batavia en daarvoor. Dan 
volgt een beschrijving van de vindplaats van het wrak en van het proces van 
excavatie en hoe het Western Australian Museum zich heeft ingespannen om 
het enige als constructie nog intacte scheepsdeel op een verantwoorde en voor 
het publiek evocatieve wijze te presenteren. Na een inleiding over de bouw-
geschiedenis volgt een diepgaande beschrijving van het wrakdeel in al zijn 
onderdelen. In het volgende hoofdstuk zet ze de vondst van de Batavia af tegen 
andere teruggevonden VOC-wrakken, waarna een beschrijving van de dubbele 
beplanking die in die tijd nog gangbaar was volgt. Tenslotte wordt de herkomst 
van het gevonden hout beschreven en worden de afmetingen van de onderde-
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len vergeleken met de bouwvoorschriften van die periode. In de bijlagen zijn 
enkele charters van vergelijkbare schepen opgenomen, een lijst van alle gebor-
gen onderdelen van het schip en een verklaring van dendrologische termen.

Het is moeilijk buiten deze opsomming een aspect te bedenken dat niet 
door de auteur onder de loep is genomen. Het boek levert een massieve hoe-
veelheid informatie uit de eerste hand op over dit specifieke schip en over de 
Nederlandse scheepsbouw uit die tijd in het algemeen en is een belangrijke 
bijdrage aan onze kennis van het onderwerp. Dat gezegd hebbende roept het 
boek, zoals ieder goed academisch werk, ook vragen op. Ook over de juist-
heid van sommige beweringen die de auteur doet. Zo lijkt mij de uitspraak 
dat de Van Yk-methode, zoals hij die beschrijft in zijn boek uit 1697, algemeen 
in Nederland werd toegepast rond het begin van de achttiende eeuw aan-
toonbaar onjuist, evenals de beoordeling dat Van Yk de frame-first methode 
beschreef. Het voornaamste kenmerk van een frame-first gebouwd schip is dat 
er een tekening aan ten grondslag heeft gelegen, of op zijn minst een systeem 
waarmee (bijna) alle spanten van tevoren konden worden geconstrueerd. Over 
Van Yk kun je hoogstens zeggen dat hij een rudimentair frame-first systeem 
beschreef, dat overigens nog helemaal binnen het traditionele shell-first sys-
teem is in te passen, omdat er geen potlood en papier aan te pas kwam. Dat 
Paulus van Zwyndregt op de Rotterdamse admiraliteitswerf in 1725 een schip 
naar tekening bouwde en dat deed vanuit een ontwerpmethode die misschien 
zijn wortels had in de door Van Yk beschreven methode, toont al aan dat er 
andere ontwikkelingen gaande waren in de scheepsbouw dan het landelijk 
overnemen van een bouwproces uit een boek. Ook voor tamelijk grote sche-
pen werd er nog tot in de negentiende eeuw ‘op het oog’ gebouwd. Een ander 
punt dat vragen oproept in plaats van ze te beantwoorden is tekening 4–14 van 
de reconstructie van een deel van de bodem van het schip. De auteur tekent 
keurig twee houten pennen per plank, maar vergeet ze te laten doorlopen in de 
wegering. Bovendien ontbreekt de eerste pen, waarmee het inhout voorlopig 
aan de huidplank werd bevestigd, waarna bij het aanbrengen van de wege-
ring er twee in elke plank volgen. Er zouden dus aan de binnenkant van het 
schip per plank twee pennen zichtbaar moeten zijn en aan de buitenkant drie. 
Soms bevreemdt de Engelse vertaling van Nederlandse scheepsbouwkundige 
termen. Quarter deck wale is een term die ik niet ken. Ik begrijp eruit dat het 
‘rahout’ moet betekenen, een soort beghout ter hoogte van het halfdek. Maar 
dat de dubbeling van de romp soms werd opgetrokken tot het rahout, zoals zij 
schrijft, lijkt me een boute bewering.

Afgezien van deze kleine tekortkomingen presenteert Wendy van Duiven-
voorde een prachtig boek, waar heel veel informatie in is te vinden over een 
fascinerende, maar slecht gedocumenteerde periode in onze scheepsbouwge-
schiedenis en over een van de iconen van onze maritieme geschiedenis. Warm 
aanbevolen.

Ab Hoving
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Gerrit Knaap, Henk den Heijer en Michiel de Jong e.a., Oorlogen overzee. Militair 
optreden door compagnie en staat buiten Europa 1595–1814 
Amsterdam: Boom, reeks Militaire Geschiedenis van Nederland, 2015, 499 pp., ill., 
ISBN 9789089533586; € 45,00

Dit nieuwe deel in de reeks Militaire Geschiedenis van Nederland is in alle 
opzichten een geslaagde uitgave en kan zondermeer op één lijn met het voor-
gaande deel over de Tachtigjarige Oorlog worden gesteld. Het 499 bladzijden 
tellende boek is niet alleen even fors in gewicht en omvang (21 x 29 cm), maar 
ook fraai ingebonden en geïllustreerd. Bij het omslaan van de bladzijden is de 
lezer telkens benieuwd welke mooie en vaak originele afbeeldingen hem of 
haar wachten; Joke Korteweg was opnieuw verantwoordelijk voor de illustra-
ties. En dan de inhoud. De twee auteurs Knaap en Den Heijer, voor sommige 
cijfermatige onderdelen bijgestaan door De Jong, hebben een knap overzichts-
werk van de militaire kanten van de Nederlandse expansie in Azië en de Atlan-
tische ruimte geschreven tijdens de Republiek en gedurende de Bataafs-Franse 
tijd. Het is een echt handboek geworden over het gewapende optreden overzee 
van ons land in deze periode. De handelsproducten komen dus niet aan de 
orde. Knaap en Den Heijer zijn momenteel voor het onderhavige onderwerp 
de experts en op de hoogte van de laatst verschenen literatuur. Elk van beiden 
heeft het hele verhaal over respectievelijk de Verenigde Oost-Indische Com-
pagnie (VOC)en West-Indische Compagnie (WIC) geschreven. Het zijn eigen-
lijk twee boeken geworden die op dezelfde manier zijn samengesteld, zoals 
bijvoorbeeld De Tweeling van Tessa de Loo.

Het militaire optreden wordt in periodes verdeeld. Wat betreft de VOC 
begint het natuurlijk met het leggen van het fundament van het Aziatische 
imperium tot 1635, daarna wordt het imperium gevestigd in 1635–1685 en 
vervolgens tot 1780 verder uitgebouwd. Het Aziatisch imperium gaat ten onder 
in de jaren 1780–1811. De expansie in het Atlantische gebied vond plaats tussen 
1621 en 1654, hierna betrof het in feite alleen nog het behoud van de overge-
bleven steunpunten en het koloniale bezit tot 1780 en tot slot de overgang van 
Compagnie naar overheid tot 1816. Maar daar blijft het niet bij. Beide auteurs 
vervolgen met hoofdstukken over zeelieden en militairen, en over schepen, 
vestingen en wapens. Knaap gaat uitvoerig in op het leven op de schepen in 
Aziatische wateren en in de garnizoenen, Den Heijer wijdt een hoofdstuk aan 
de niet-Europese vijanden en bondgenoten. In de Oost is de staat pas vanaf 
1780 daadwerkelijk bij het Compagnies gebeuren betrokken geraakt, in de 
West al vanaf het midden van de jaren 1640.

Bij een overzichtswerk als het voorliggende is het niet nodig uitvoerig op de 
inhoud in te gaan. Die spreekt voor zich. Heel gedegen wordt uiteengezet wel-
ke militaire ondernemingen hebben plaatsgevonden in meer dan twee eeuwen 
tijd. Er is goed rekenwerk verricht om inzicht te bieden in de omvang van de 
aantallen zeelieden en soldaten overzee (1691–1789). Heel gedetailleerd gebeurt 
dit voor 1760 wanneer de zeelieden en soldaten naar rang en aantal op de 
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schepen in Azië en in de twintig verschillende gewesten worden vermeld (pp. 
198–203). Het zou interessant zijn hier de cijfers van het economisch belang 
van deze gewesten, zoals beschikbaar in E.M. Jacobs, Koopman in Azië (Zut-
phen 2000), naast te zetten en zo een afweging van kosten en baten voor de 
handelsregio’s te maken. Nieuw is de afzonderlijke aandacht voor de schepen, 
vestingwerken en het wapentuig. Op de bladzijden 236–237 treft men zelfs een 
opgave van alle wapens die er in elk gewest waren, dus bijvoorbeeld hoeveel 
snaphanen en pistolen in Palembang beschikbaar waren. Naar de eisen van 
onze huidige tijd wordt zowel voor de West als voor de Oost uitvoerig stilge-
staan bij het optreden tegenover niet-Europeanen, waarbij vele barbaarsheden 
ten opzichte van weerloze burgers en verslagen vijanden zijn begaan.

Tot slot enkele losse opmerkingen van zaken die deze recensent hebben 
getroffen. Duidelijk wordt uiteengezet wat er is terechtgekomen van de 
visie van Jan Pieterszoon Coen op het belang van de Oost neergelegd in zijn 
‘Discoers’ van 1614 en van het ‘Groot Desseyn’ uit 1623 van de Heren Negen-
tien van de WIC. Geregeld valt op hoeveel slaven de VOC gebruikte. Het is 
verhelderend te lezen over de grote blijvende schade die Franse kapers, met 
name Cassard, aan het slot van de Spaanse Successieoorlog in de West hebben 
berokkend (pp. 317–319). Een uitdrukking als ‘naar de Barbiesjes gaan’ en 
woorden als Mardijkers en Toepassen worden uitgelegd (p. 379 en 189). Bij de 
inzet van Staatse troepen in Berbice en Suriname in 1763/4 en 1773 ter onder-
drukking van slavenopstanden en bij de verdediging tegen weggelopen slaven 
(marrons) wordt niet vermeld dat dit regimenten mariniers betrof. In de vaart 
op Azië vertrok jaarlijks nog een derde vloot, de zogenoemde Kermisvloot (p. 
186). Beneden de hoge standaard waaraan dit prachtige boek voldoet zijn de 
slordigheden in de ordening van de publicaties van een auteur. Die behoren 
toch op zijn minst chronologisch te staan. Het zal de lezers van dit maritieme 
tijdschrift goed doen dat in de slotbeschouwing seapower in de eerste fase van 
de expansie als de beslissende factor van het succes wordt genoemd.

Jaap R. Bruijn

Matthias van Rossum, Werkers van de wereld. Globalisering, arbeid en interculturele 
ontmoetingen tussen Aziatische en Europese zeelieden in dienst van de VOC, 1600–1800 
Hilversum: Verloren, 2014, 448 pp., ill., ISBN 9789087044190; € 39,00

Matthias van Rossum (1984) is een veelbelovend historicus die al veel van zich 
heeft laten horen. Hij promoveerde in 2013 aan de Vrije Universiteit op deze 
studie naar Aziatische en Europese zeelieden aan boord van schepen van de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC), speciaal op de vaart binnen Azië. 
In 2009 bekroonde de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis zijn mas-
terscriptie met de J.R. Bruijnprijs. Inmiddels is Van Rossum senior onderzoeker 
bij het Internationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis in Amsterdam, waar 
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hij met een Veni-beurs voor excellent jong talent onderzoek doet naar slaven-
arbeid in Azië in de periode 1600–1800.

Werkers van de wereld wortelt stevig in de bestaande vakliteratuur die Van 
Rossum steeds helder en kritisch bespreekt. De belangrijkste kwantitatieve 
bron vormen de Generale Land- en Zeemonsterrollen 1691–1791 van de VOC 
waarin alle Compagniepersoneel in vaste dienst vermeld is. Als kwalitatie-
ve bron raadpleegde Van Rossum procesdossiers van de Raad van Justitie 
in Batavia. Opmerkelijk voor een dissertatie is dat de verwijzingen naar het 
VOC-archief onvolledig zijn. Van Rossum geeft de precieze inventaris- en 
folionummers, maar verzuimt het karakter van de bron (zoals brief, rapport, 
rekening), plaats van herkomst en zelfs de datum en auteur te vermelden. Zul-
ke gegevens zijn cruciaal om de waarde van een bron te kunnen beoordelen. 
Een onderzoeker die op Van Rossums resultaten wil verder bouwen, zal deze 
informatie zelf moeten verzamelen.

Alvorens zich te concentreren op zeelieden aan boord van VOC-schepen, 
probeert Van Rossum eerst een reconstructie te maken van de omvang van 
de Europese en Aziatische scheepvaart binnen Azië in de periode 1600–1800. 
De poging laat zien dat Van Rossum niet bang is om grote projecten aan te 
pakken. Als onderdeel van een promotieonderzoek is het echter te hoog gegre-
pen. Van Rossum biedt op dit onderwerp dan ook weinig nieuwe inzichten. 
Hij bevestigt het bestaande beeld dat binnen Azië een levendig handelsver-
keer bestond tussen alle regio’s, inclusief uithoeken als Japan en het Arabisch 
schiereiland. Komst van de Europeanen rond 1500 bracht in dit patroon geen 
verandering, wel groei. Ook Van Rossum constateert dat binnen Azië de VOC 
lange tijd de belangrijkste speler was. Tot slot geeft hij een schatting van de 
totale omvang, gebaseerd op gegevens over het aantal schepen en hun tonna-
ge die hij op inventieve wijze heeft verzameld. De cijfers hebben echter weinig 
betekenis. Marges van de schatting zijn groot en, belangrijker, in de berekenin-
gen ontbreekt het aantal reizen dat elk schip (gemiddeld per jaar) maakt. Het 
is een groot verschil of tien schepen van 100 ton twee reizen per jaar maken of 
twintig.

Over de inzet en werkomstandigheden van Aziatische zeelieden bij de VOC 
biedt Van Rossum daarentegen mooie nieuwe inzichten. Hij toont aan dat de 
Compagnie reeds vanaf 1670 structureel Aziatische zeelieden inzette op de 
vloot binnen Azië. Het was goed bekend dat Aziatische zeelieden hielpen bij 
het laden en lossen van grote schepen. Bovendien vormden zij de kernbeman-
ning op kleine vaartuigen die de regionale verbindingen tussen verschillende 
VOC-vestigingen verzorgden of tegen zeerovers kruisten. Van Rossum laat nu 
zien dat de Compagnie ook Aziatische zeelieden inzette op grote Oost-Indië-
vaarders die binnen Azië de lange afstandshandel onderhielden vanuit Batavia 
met India of Perzië. Het aantal Aziatische zeelieden was aanvankelijk klein 
(circa 300 of 6 procent van alle VOC-zeelieden actief in Azië) en ook later in de 
achttiende eeuw relatief beperkt (circa 750 of 16 tot maximaal 25 procent).

Het merendeel blijkt afkomstig uit Bengalen, de regio rond de Gangesdel-
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ta, tegenwoordig verdeeld over Noordoost-India en Bangladesh. Dankzij haar 
machtige positie kon de Compagnie hier veel lokaal personeel werven. Tegelijk 
verloor de VOC ter plaatse een groot aantal werknemers. Bengalen was voor 
Europese zeelieden misschien wel de populairste bestemming vanwege de 
goede mogelijkheden tot particuliere handel en alternatieve werkgelegenheid 
buiten de Compagnie, hetgeen leidde tot desertie. Sterfte aan boord was hoger 
dan elders in Azië, omdat schepen in storm en hitte moesten overliggen om 
pas na kentering van het seizoen met de noordoostmoesson weer te kunnen 
uitvaren. Toen in de tweede helft van de achttiende eeuw de VOC in Bengalen 
haar meerdere moest erkennen in de Engelse East India Company werd Java 
het belangrijkste rekruteringsgebied, de regio waar de Compagnie haar sterke 
positie behield en later Nederlands-Indië ontstond.

Van Rossum toont tevens aan dat Europese en Aziatische zeelieden onder 
min of meer gelijke arbeidsomstandigheden werkten. Verschillen waren klein. 
Een Europese werknemer kon onderhandelen over de hoogte van zijn gage 
als hij in Azië bijtekende. Indiase zeelieden kregen soldij doorbetaald als zij 
aan de wal in het ziekenhuis waren opgenomen. De gelijkwaardigheid is een 
opvallende conclusie, omdat het beeld van een Europese arbeidspopulatie die 
(reeds) in de vroegmoderne tijd hoger ontwikkeld was en in de hele wereld 
voorop liep gangbaar is. Van Rossum ontrafelt hoe de stereotype is ontstaan. 
Historici hebben de positie van Aziatische werknemers bij de VOC ten onrech-
te gelijkgesteld aan de koeliestatus van lascars, Zuid-Aziatische zeelieden die 
in de negentiende en twintigste eeuw op Britse schepen werkten. Het is een 
helder voorbeeld hoe weer eens ontwikkelingen in de negentiende eeuw het 
beeld van de (vroegere Compagnie) geschiedenis bepalen, zoals ook heden-
daagse tradities pretenderen terug te gaan op eeuwenoude gewoonten, maar 
feitelijk zijn uitgevonden in negentiende eeuw. Van Rossum laat zien dat onge-
lijke arbeidsomstandigheden aan boord van schepen niet zo oud zijn als vaak 
gedacht wordt. De gelijkwaardigheid was het gevolg van de fysieke vorm van 
leidinggeven bij de VOC die alle zeelieden, ongeacht hun herkomst, raakte. De 
harde hiërarchische opstelling van de Compagnie leidde vaker tot problemen 
dan culturele verschillen tussen de zeelieden dat deden. 

Van Rossum plaatst zijn bevindingen binnen grote historische vraagstukken 
als globalisering en het sociaaleconomisch ‘uiteengroeien’ van Europa en Azië. 
Zijn studie getuigt van degelijk onderzoek en vooral ook van een inventief 
gebruik van beschikbare bronnen. Hier toont hij zijn bijzondere kwaliteiten als 
historicus. We kunnen reikhalzend uitzien naar de resultaten van zijn nieuwe 
onderzoek.

Els Jacobs
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Jur van Goor, Jan Pieterszoon Coen 1587–1629. Koopman-koning in Azië 
Amsterdam: Boom, 2015, 400 pp., ill., ISBN 9789461050366; € 39,90

Jan Pieterszoon Coen (1587–1629), stichter van Batavia en één van de belang-
rijkste grondleggers van de macht van de VOC in de Indonesische archipel, is 
altijd een omstreden persoon geweest. Al kort na zijn overlijden uitten tijdge-
noten als Jacob Cats en Pieter van Dam, schrijver van de eerste geschiedenis 
van de VOC, kritiek op Coens meedogenloze optreden. In latere jaren kreeg 
hij echter veel waardering, als toonbeeld van een standvastige Calvinist in de 
strijd tegen Spanje. Dergelijke controverses maken het des te opmerkelijker 
dat de laatste biografie over Coen dateert van de jaren dertig van de twintigste 
eeuw. Gelukkig voorziet Jur van Goor met Jan Pieterszoon Coen in deze lacune 
in onze koloniale geschiedschrijving. Jur van Goor was 35 jaar lang, tot 2004, 
hoofddocent koloniale geschiedenis aan de Universiteit Utrecht. Hij is specia-
list in de geschiedenis van de Nederlandse koloniale expansie in de Indonesi-
sche archipel, met name in de zeventiende en achttiende eeuw.

Van Goor plaatst het leven en de carrière van Coen in de discussie over het 
karakter van de heerschappij van de VOC in Azië. Van Goor zelf typeerde in een 
eerdere publicatie de Compagnie als een hybride organisatie. Enerzijds werd 
de VOC gerund als een bedrijf en richtte ze zich op een positief bedrijfsresultaat 
en dividenden voor haar investeerders. Aan de andere kant liet de VOC ook een 
aantal kenmerken zien van een staat. Aan het einde van haar bestaan, rond 
1800, regeerde de VOC over meer dan 600.000 onderdanen, in een gebied dat 
zich uitstrekte van Ceylon in het westen tot de Molukken in het oosten. De 
Compagnie vormde het centrum van een wijdvertakt netwerk van economi-
sche en politieke relaties, en fungeerde als een supermacht ten opzichte van 
andere staten in de archipel. 

Wat was nu de rol van Coen in deze ontwikkeling van handelscompagnie 
naar hybride staat? Die vraag is alleen daarom al van groot belang omdat de 
koopman uit Hoorn leiding gaf aan de Compagnie in Azië in de periode dat 
deze zich een vaste positie wist te verwerven in de Indonesische archipel. 
Coen heeft de handel van de Compagnie een sterke impuls gegeven door het 
zwaartepunt van de handel te verplaatsen van de Molukken naar het westen 
van Java. Het door hem gestichte Batavia verschafte de VOC een politiek en 
economisch centrum. Daarmee heeft hij de Nederlandse macht in de archipel 
grotendeels vormgegeven. Bij alle aandacht voor Coen de koopman-koning 
blijft de persoon van Coen wat onderbelicht. Zo is er over zijn jeugd en zijn 
leerjaren in Rome nauwelijks iets bekend. Van Goor lost het probleem van 
een gebrek aan bronnenmateriaal voor deze perioden elegant op door een 
levendige beschrijving te geven van het Hoorn van de eerste decennia van 
de zeventiende eeuw, en van het Rome van de contrareformatie. Coen ging 
in de Eeuwige Stad in de leer bij de vooraanstaande Vlaamse handelsfamilie 
De Visschere. Het is jammer dat we niet weten welke indruk Rome, met zijn 
kerken, paleizen en ruïnes, heeft gemaakt op de ambitieuze jongeman uit 
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West-Friesland. Wel laat Van Goor zien dat het verblijf van Coen in de stad van 
groot belang is geweest voor diens ontwikkeling. Hij leerde er de nieuwste 
boekhoudkundige technieken en andere managementvaardigheden. Ook kreeg 
hij oog voor het belang van eer en reputatie, eigenschappen die de carrière van 
een koopman konden maken of breken. 

Coen was opgeleid als koopman. Zijn grote kracht was dat hij zijn commer-
ciële kennis en ervaring koppelde aan een scherp gevoel voor politieke verhou-
dingen. Daarnaast was hij goed bekend met de ideeën over de staatsraison. We 
weten dat hij tijdens zijn jaren in Rome kennis heeft genomen van het werk 
van onder andere Machiavelli. Hij zorgde er voor dat de VOC goed in staat was 
haar belangen te verdedigen, desnoods gewapenderhand. De Compagnie was 
daarvoor niet afhankelijk van Indonesische vorsten. Daarbij toonde Coen, die 
geen militaire opleiding had genoten, dat hij uitstekend in staat was om een 
militaire campagne voor te bereiden en te leiden.

Van Goor gaat de bekende pijnlijke gebeurtenissen uit het leven van Coen 
niet uit de weg. Hij beschrijft en analyseert de moordpartij op Ambon, de 
zaak Sarah Specx en, meer in het algemeen, Coens verantwoordelijkheid 
voor de vaak zeer gewelddadige wijze waarop de VOC haar macht en fortuin 
verwierf. Anders dan vorige schrijvers blijft Van Goor echter niet steken bij de 
vraag welk moreel oordeel we zouden moeten vellen over Coen. De schrij-
ver beschrijft zijn onderwerp in de ontwikkeling van de Republiek van een 
opstandige provincie van het Habsburgse rijk tot een handelsmogendheid van 
de eerste orde, en de vestiging van de Nederlandse macht in de Indonesische 
archipel. Van Goor doet dit op een levendige wijze, met oog voor detail en 
met een ongeëvenaarde kennis van de primaire bronnen. Dit alles maakt dat 
niemand die geïnteresseerd is in de geschiedenis van Nederland, dit boek mag 
missen. 

Mark van Koppen

Tonio Andrade, De val van Formosa. Hoe een Chinese krijgsheer de VOC versloeg 
Franeker: Van Wijnen, 2015, 496 pp., ill., ISBN 9789051944761; € 35,00

In de vroege ochtend van 30 april 1661 doemde een ongemeen groot aantal 
jonken op uit de mist die boven de straat van Taiwan hing. Wachters op de 
bastions van het op een smalle landtong gelegen handelskasteel Zeelandia 
sloegen alarm. Dit moest wel de vloot zijn van de gevreesde Ming loyalist 
Zheng Chenggong, zoon van een piraat uit de kustprovincie Fujian en een 
Japanse moeder. Koxinga, zoals zij hem noemden (een verbastering van zijn 
eretitel ‘Drager van de Keizerlijke Achternaam’ (guo xing) hem toegekend door 
de laatste Ming pretendent), was verslagen door de legers van de Qing keizer 
(1659). Hij had zijn manschappen ingescheept, zijn thuisbasis Xiamen verlaten, 
en zich aan de gevaarlijke oversteek naar Taiwan gewaagd. Die actie was een 
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zorgvuldig geplande strategische meesterzet. Gebruikmakend van springtij 
wisten de jonkenschippers handig het geschut van het immense VOC-kasteel 
te omzeilen door via het nauwe ondiepe ‘Hertenoorgat’ zo de baai van Taiwan 
binnen te lopen. Ze hadden geluk dat de redoute die de doorvaart bewaakte 
in een recente supertyfoon was weggeslagen. De voormalige Taiwanees-Chi-
nese VOC-tolk én zakentycoon He Bin, die naar Koxinga was overgelopen, had 
hem daarop gewezen. Hoewel het gehele eiland nu zo goed als open lag voor 
Koxinga, ving met zijn geslaagde landing een langdurige belegeringsoorlog 
aan. Negen maanden later dwong hij VOC-gouverneur Frederick Coyet op de 
knieën.

Vormt dat wapenfeit een ijkpunt in het historisch besef van veel moderne 
Taiwanezen, dankzij de diepgravende studie van de Amerikaanse historicus 
Tonio Andrade kunnen Nederlanders nu ook kennis nemen van de strijd om 
‘Formosa’. Het indringende relaas van deze onder hen zo goed als vergeten, 
want verloren, Chinees-Nederlandse oorlog (1661–1668), verschijnt nu in 
een Nederlandse vertaling (door Tristan Mostert). Andrade heeft het aan de 
Taiwanese historische belangstelling te danken dat hij uit zoveel rijk bronnen-
materiaal kon putten. In de vorige eeuw entameerden historici uit Taiwan, 
samen met Nederlandse collegae, uitgaven van originele documenten uit het 
VOC-archief. Kernbron is het Dagregister van de gouverneurs, dat de dagelijkse 
gang van zaken rondom het handelsknooppunt bijhield en in oorlogstijd een 
kroniek van de krijgshandelingen werd. Een keur aan personages doemt op uit 
de dichtbeschreven folio’s — VOC-mannen uit heel Europa, Chinese handelaren 
uit de naast Zeelandia gelegen interculturele stad, alsmede inheemse eilandbe-
woners en de in hun dorpen gestationeerde zendelingen. Ook zijn geschriften 
van ooggetuigen overgeleverd zoals dat van Yang Ying, Koxinga’s kroniek-
schrijver, en de door Koxinga gevangengenomen Duitse landmeter Meij. Meij’s 
leven werd gespaard, zodat hij naderhand zijn verhaal kon optekenen, met 
veel aandacht voor de even charismatische als heethoofdige krijgsheer.

Andrade is goed thuis in zowel het Europese als Chinese materiaal. De 
kracht van dit boek is dat hij een evenwichtig beeld schetst van alle bij de 
strijd betrokken partijen. Je kan het lezen als een meeslepend feitenrelaas 
maar de auteur relateert het ook aan één van de grote thema’s uit de wereld-
geschiedenis: het inzicht dat China tot aan circa 1800 militair, bestuurlijk en 
technologisch minstens even hoog ontwikkeld was als de haar beconcurreren-
de Europese mogendheden. Geïnspireerd als hij was door historici die de tra-
ditionele Eurocentrische kijk op de geschiedenis weerlegden, bekent Andrade 
dat hij aanvankelijk zelf ook met deze revisionistische blik naar Taiwan keek. 
Hij ging er van uit dat de Chinezen zeker in hun eigen achtertuin zo superieur 
waren dat Koxinga toen hij zijn pijlen er op richtte Taiwan gemakkelijk in kon 
nemen. De Chinese machthebbers hadden de VOC-vestiging sinds 1624 alleen 
maar gedoogd omdat ze het eiland als periferie beschouwden.

Nadere bestudering van wat Andrade de ‘kwestie Coyet’ noemt, bracht hem 
tot een ander inzicht. Wat bracht de gouverneur ertoe het kasteel tot elke prijs 
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te willen verdedigen, met een handjevol troepen tegenover een meerderheid 
van ervaren soldaten. Was dat uit westerse arrogantie? Pas toen de auteur 
zich werkelijk ingroef in de bronnen zag hij tot zijn verbazing dat Coyet wel 
degelijk een kans had gemaakt, beschermd als hij zich wist achter de sterke 
muren en puntige bastions van zijn ‘renaissancefort’. Hoewel niet helemaal 
overeenkomstig de revisionistische visie, is dat gegeven wel weer in lijn met 
de moderne ‘militaire revolutietheorie’ die de opkomst van Europese machten 
ophangt aan superieure forten, schepen en geschut. Daartegen ageren overi-
gens weer onderzoekers die menen dat de militaire wereldrevolutie juist in 
Ming-China ontstond.

De auteur draagt de Chinees-Nederlandse oorlog om Taiwan — “het belang-
rijkste Chinees-Europese conflict voor de Opiumoorlog” — aan als casus in het 
onderzoek naar de Chinees-Europese machtsverhouding. De praktijk leert dat 
met technologie alleen geen oorlog te winnen is, zoals al blijkt op de eerste 
dag. Moderne VOC-schepen bestookten Koxinga’s jonken, maar zodra de wind 
wegviel vormden ze een weerloze prooi voor de lichte jonken die nog wel gang 
maakten. Het grootste schip, Hector, explodeerde op de rede doordat von-
ken van het eigen geschut in de kruitvoorraad belandden. Gedesillusioneerd 
gaf het VOC-volk buiten het kasteel zich over, en verklaarden veel inheemse 
groepen zich loyaal aan de nieuwe heerser. De belegering van Zeelandia is een 
ander verhaal. Zware beschietingen over en weer, ziekten en hongersnood 
verzwakten beide kanten. Even leek het tij te keren voor de verdedigers toen 
het jachtje Maria, dat na het verloren zeegevecht tegen de heersende winden 
in Batavia had weten te bereiken, in augustus geheel onverwacht op de rede 
verscheen met een hulpvloot. Koxinga, die niet kon geloven dat een schip zo 
mirakels hoog aan de wind had kunnen zeilen, raakte in paniek. Hoewel de 
vloot niets uitrichtte, door storm én geharrewar tussen de commandant en 
Coyet, verhardde de strijd. Koxinga liet de krijgsgevangen mannen ombrengen.

Uiteindelijk wist Koxinga geadviseerd door de Duitse overloper Radis de op 
een duin naast Kasteel Zeelandia gelegen redoute te nemen. Onderlinge ver-
deeldheid — officials van diverse Europese afkomst en gezindte vochten elkaar 
de tent uit — verzwakte het moreel tijdens de eindfase van de belegering, niet 
in het minst bij de soldaten en slaven die de onmogelijke klus moesten klaren.

Natalie Everts

John D. Grainger, The British Navy in the Baltic 
Woodbridge: Boydell & Brewer, 2014, 304 pp., ISBN 9781843839477; £ 65.00

Zoals de titel al suggereert, biedt het hier besproken boek van John D. Grainger 
een diachroon overzicht van de operaties van de Britse vloot in het Oostzee-
gebied. Sinds het begin van de zeventiende eeuw waren de Engelsen (vanaf 
1707 Britten) met enige regelmaat actief in het Oostzeegebied. Handelscontac-
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ten waren er al sinds de middeleeuwen, maar de Engelse marine, voor zover 
die überhaupt bestond, had toen niet het vermogen gehad zover van huis op 
te treden. Hier kwam verandering in ten tijde van de Engelse Burgeroorlog 
(1639–1651), toen het Parlement een omvangrijke vloot bouwde. Deze zee-
macht was primair bedoeld om de Royalisten te verslaan, maar verschafte de 
Commonwealth ook de middelen tijdens de Eerste Engels-Nederlandse Oorlog 
(1652–1654) de overwinning te behalen en tussen 1658 en 1660 aanwezig te zijn 
in het Oostzeegebied om te interveniëren in de zoveelste Deens-Zweedse oor-
log. Dit laatste was een delicate kwestie. Net als de Republiek der Verenigde 
Nederlanden had Engeland groot commercieel en strategisch belang bij onge-
hinderde handelsvaart door de Sont. Uit het Oostzeegebied kwamen graan en 
voor de scheepsbouw onmisbare naval stores, zoals teer, hars, hennep, vlas en 
timmerhout. De Nederlandse Republiek was daarom ook aanwezig met een 
vloot met de intentie de Deense bondgenoot niet te laten overvleugelen door 
het militair dominante Zweden. Omdat Cromwell beducht was voor Neder-
landse hegemonie in de Oostzee zou het zeker niet ondenkbaar zijn geweest 
dat beide interventiemachten met elkaar zouden botsen. Uiteindelijk kwam 
het echter tot een diplomatieke oplossing.

In 1700, tijdens de Noordse Oorlog (1700–1721), traden de Engelse en Neder-
landse vloten gezamenlijk op tegen Denemarken. Koning-Stadhouder Willem 
III wilde zijn handen vrij hebben om zich bezig te houden met de Spaanse 
Successieoorlog. De gecombineerd Engels-Nederlandse vloot had daarom als 
opdracht zo snel mogelijk vrede te bewerkstellingen tussen Zweden en Dene-
marken. Door een Zweedse landing nabij Kopenhagen te dekken, de Deense 
vloot te blokkeren en de stad tot twee keer toe te bombarderen, dwongen de 
maritime powers koning Frederick IV zich ogenblikkelijk terug te trekken uit 
de oorlog. Vijftien jaar later, nog steeds tijdens de Noordse Oorlog, was de 
Britse vloot opnieuw actief in de Oostzee, dit keer om samen met Rusland en 
Denemarken op te treden tegen de Zweedse bedreiging van neutrale handels-
vaart. Het kwam dit keer niet tot grootschalige gevechtsacties; het bleef bij 
konvooieren en vlagvertoon. Tussen 1717 en 1721 was de Britse marine weder-
om aanwezig in het Oostzeegebied om Russische kaapvaart tegen te gaan 
en door middel van dreiging de Britse strategische belangen en diplomatie 
kracht bij te zetten.

Tijdens de Revolutieoorlogen van begin negentiende eeuw was de Brit-
se vloot wel weer betrokken bij een grootschalige militaire confrontatie. In 
1801 spraken Rusland, Pruisen en de Scandinavische landen af samen hun 
vrije handelsvaart op Frankrijk te verdedigen tegen Britse pogingen deze aan 
banden te leggen. De Britten, die de Franse vlootbouw wilden tegenwerken, 
besloten daarop de Deense vloot aan te vallen om Denemarken te dwingen 
het vrijhandelspact te verlaten. Na een zeeslag buiten Kopenhagen kregen de 
Britten onder Nelson waarvoor ze gekomen waren. In 1807 kwam de Britse 
vloot nog eens terug om met geweld te voorkomen dat de pro-Franse Denen 
de Sont zouden kunnen sluiten voor Britse scheepvaart. Nadat Kopenhagen in 
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brand geschoten was, deden de Denen tandenknarsend afstand van hun vloot. 
In de daaropvolgende jaren tot 1815 bleef de Royal Navy present in de regio om 
politieke druk op Rusland, Zweden en Denemarken uit te oefenen om zich los 
te maken van hun coalitie met Napoleon. Tijdens de Krimoorlog (1853–1856) 
was in de Oostzee een Brits-Franse vloot aanwezig om de Russische havens te 
blokkeren en druk uit te oefenen op de Russische kustverdediging. In de Eerste 
Wereldoorlog was de Britse betrokkenheid bij oorlogvoering op de Oostzee 
beperkt; slechts met een aantal onderzeeërs stond men de Russen bij tegen de 
Duitse Hochseeflotte. Na het uitbreken van de Russische Burgeroorlog in 1917 
was de Britse marine betrokken bij de bestrijding van de Bolsjewieken en het 
onafhankelijk worden van de Baltische staten. Na 1920 bleven de Britse opera-
ties geperkt tot vlagvertoon.

John D. Grainger is een bijzonder actieve en veelzijdige auteur; zijn boeken 
gaan onder meer over Alexander de Grote, het Seleucidische Rijk, de Romeinse 
keizer Nerva, Romeins Egypte en Judaea, Cromwells Schotse oorlog, de Slag 
bij Yorktown van 1781 en de Britse oorlog met Vichy-Frankrijk. De thematische 
doelstelling, een eventueel theoretisch of historiografisch kader en zelfs ook 
de aanleiding van The British Navy in the Baltic zijn volstrekt onduidelijk. Het 
boek begint simpelweg met de eerste middeleeuwse bronnen waaruit Engelse 
interesse voor en kennis van de geografie van het Oostzeegebied blijkt en gaat 
door tot medio jaren vijftig van de twintigste eeuw. Pas in zijn conclusie trekt 
Grainger enige rode lijnen door de tijd. Grainger, die zich vrijwel uitsluitend 
baseert op secundaire literatuur, analyseert de politiek-strategische en diplo-
matieke context van de vlootoperaties in het Oostzeegebied en gaat uitgebreid 
in op de tactische en technische aspecten. Bovendien behandelt hij het Britse 
handelen in de Oostzee ook in samenhang met andere operatiegebieden. 

De literatuur waarop The British Navy in the Baltic is gebaseerd is up to date, 
maar geeft wel blijk van de eenzijdige oriëntatie van de auteur. Standaardwer-
ken over Engelse en Britse politieke en maritieme geschiedenis zijn geraad-
pleegd, maar Grainger heeft, blijkens zijn notenapparaat en literatuuroverzicht, 
geen Engelstalige boeken over de Deense, Zweedse, Finse, Duitse en Russische 
perspectieven geconsulteerd. Maar ook Schotland viel blijkbaar buiten zijn 
blikveld, getuige het feit dat het werk van Steve Murdoch en Alexia Grosjean 
niet is gebruikt. Al met al biedt het boek weliswaar een gedegen en coherent 
chronologisch overzicht, maar draagt niet bij tot nieuw inzichten. 

Gijs Rommelse
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Tsukasa Mizushima, George B. Souza en Dennis O. Flynn, Hinterlands and 
commodities. Place, Space, Time and the Political Economic Development of Asia over 
the Long Eighteenth Century 
Leiden/Boston: Brill, European Expansion and Indigenous Response 14, 2015, xvi + 265 pp., 
ill., ISBN 9789004283886/E-ISBN 9789004283909; € 109,00

Het boek Hinterlands and commodities. Place, Space, Time and the Political Econo-
mic Development of Asia over the Long Eighteenth Century heeft als hoofddoel de 
studie van economische achterlanden in vroegmodern Azië. Het boek doet dit 
vooral vanuit het perspectief van ‘commodities’ of goederen. We weten relatief 
veel over de handel in Aziatische goederen, maar vaak relatief weinig over de 
Aziatische achterlanden waar deze goederen vandaan kwamen. Dit geldt in 
mindere mate voor China en Japan, maar wel voor bijna alle andere gebieden 
in Azië. Door zich niet alleen op Japan en China te richten, maar ook op meer-
dere van de minder onderzochte gebieden te richten, vergroot dit boek onze 
kennis over deze relatief weinig bestudeerde gebieden. 

Een aantal van de negen hoofdstukken sluit zeer goed aan bij het idee om 
deze combinatie van achterlanden en goederen te bestuderen. Hoofdstuk-
ken 1 en 8, over suiker en tin bijvoorbeeld, zijn een goed voorbeeld van hoe 
deze aanpak tot nieuwe inzichten kan leiden. In het eerste hoofdstuk worden 
nieuwe theoretische concepten over hoe zulke achterlanden functioneerden, 
toegepast op het veel bestudeerde onderwerp van suikerproductie in China en 
Japan. Hoofdstuk 8 laat duidelijk zien hoe de productie van tin in het achter-
land van het Maleisische schiereiland al zeer vroeg in tijd gericht was op de 
wereldmarkt. In ieder geval geven zulke nieuwe aanpakken een veel dynami-
scher beeld van Aziatische economische activiteit dan voorheen. 

Qua periode, geografie en ambitie is het boek bijzonder breed opgezet. In de 
keuze voor de periode van studie is er gekozen om ontwikkelingen in de tijd 
van zeilschepen door te trekken naar het tijdperk van de stoomvaart. Hierbij 
wordt uitgegaan van de principes van ‘Global History’, namelijk hoe tech-
nologische ontwikkelingen in de scheepvaart de verschillende werelddelen 
dichterbij elkaar brachten oftewel hoe zij ruimte- en tijdcompressie ondergin-
gen in een proces van globalisering. Een gevolg van deze keuze is dat in het 
boek de wat vaak de ‘lange’ achttiende eeuw wordt genoemd, dus van grofweg 
1650 tot 1850,  centraal staat. Ook qua geografie bevat het boek een breed scala 
aan onderwerpen uit gebieden in Oost-Afrika tot in Oost-Azië. De gebieden 
en steden die in de verschillende hoofdstukken aan bod komen zijn Gujarat, 
Bengalen, Madras, Pondichery, Penang, Banten, Japan en China. 

Een andere ambitie van het boek is dat het de ‘kloof ’ tussen maritiem 
historici en ‘land’ historici wil overbruggen. Maritiem historici zijn volgens 
de samenstellers vooral geïnteresseerd in het maritieme gedeelte van het 
verhaal en stoppen hun onderzoek vaak zodra de goederen aan land worden 
gebracht. Hetzelfde geldt voor ‘land’ historici die geen oog hebben voor de 
maritieme kanten van hun onderwerp. Door deze twee zaken te combineren 
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in de verschillende hoofdstukken hopen de samenstellers dat de onderwerpen 
in een breder perspectief komen te staan. Hoewel zij dit zelf niet aangeven in 
het boek, brengt het ook sociale en economische geschiedenis samen. Relatief 
weinig auteurs hebben voor de economische aanpak, namelijk door voor-
namelijk naar goederen te kijken, gekozen. De meeste auteurs richtten zich 
meer op de mensen die de steden en hun achterlanden bevolkten. Het beste 
voorbeeld hiervan is hoofdstuk vier dat gericht is op de handelsnetwerken van 
Armeniërs in Bengalen. Al deze keuzes maken het boek zeer rijk aan informatie 
over zeer uiteenlopende onderwerpen.

Het boek zucht tegelijkertijd onder de vele onderwerpen dat het aan de 
orde wil stellen. Hoewel de hoofdtitel zeer duidelijk gesteld is, voegt de onder-
titel vooral ruis en onduidelijkheid toe: plaats, ruimte, tijd en politiek economi-
sche ontwikkeling van Azië. De geografie, tijdsspanne en ambities van het boek 
zijn, zoals eerder gemeld, zeer groot, misschien wel te groot. Om deze diver-
siteit te overbruggen brengt het boek een grote hoeveelheid aan terminologie 
en theorieën naar voren. Niet alleen de titel illustreert dit goed, ook het feit dat 
er naast de inleiding nog een gedeelte van het eerste hoofdstuk en het tweede 
hoofdstuk in zeer grote mate theoretisch is, wat slecht aansluit bij de meer op 
bronnenonderzoek georiënteerde andere hoofdstukken. 

Het lijkt ook alsof de samenstellers met hun opzet enigszins voor de troe-
pen uitlopen. Veel van de auteurs zijn van oorsprong maritiem historici gespe-
cialiseerd in de geschiedenis van maritieme knooppunten, oftewel in havens, 
en in sociale geschiedenis in plaats van economische geschiedenis. Dit is ook 
te merken, omdat veel hoofdstukken de overstap van haven naar achterland 
uiteindelijk nauwelijks of niet maken. Groepen en historische individuen staan 
in veel hoofdstukken op de voorgrond, terwijl goederen niet of nauwelijks 
uitgediept worden. De editors hadden duidelijkere keuzes kunnen maken in 
de onderwerpen die behandeld dienden te worden. De vraag is dan ook of het 
theoretische kader wel genoeg toevoegt of slechts bedoeld is om zeer uiteenlo-
pende onderwerpen toch samen te kunnen brengen in één boek. 

Wat het boek toch zeer de moeite waard maakt, is dat jonge Aziatische 
historici zich mengen in wat nieuwe wetenschappelijke en theoretische dis-
cussies zijn. Deze historici zijn sterk gericht op archiefonderzoek en beheersen 
vaak meerdere Europese en Aziatische talen. Veel informatie wordt geput uit 
de archieven van het VOC, maar vaak in combinatie met Aziatische bronnen. 
De traditionele aandacht voor de geschiedenis van de Europese expansie 
verschuift met hun onderwerpskeuzes ook naar de geschiedenis van Azië zelf. 
Hoewel het goed is om na te denken over de grote lijnen van de geschiedenis 
zoals de samenstellers willen, lijken veel auteurs helaas toch de weg kwijt te 
raken in het wel erg brede en overdadige kader van het boek.

Chris Nierstrasz
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J. Ross Dancy, The Myth of the Press Gang. Volunteers, Impressment and the Naval 
Manpower 
Suffolk: Boydell Press, 2015, 232 pp., ill., ISBN 9781783270033; £ 75.00

Jeremiah Ross Dancy is sinds 2014 als assistant professor verbonden aan de 
Sam Houston State University in Texas. Deze Amerikaanse historicus is een 
man uit de militaire praktijk. Hij ging pas geschiedenis studeren nadat hij eerst 
vier jaar als marinier de zee had bevaren en in Afghanistan en Irak geplaatst 
was geweest. Tijdens zijn studie, begonnen in Amerika en vervolgd in Enge-
land, raakte hij geïnteresseerd in de vroegmoderne geschiedenis van de Britse 
marine. Hij studeerde in 2008 af en promoveerde vier jaar later te Oxford bij de 
vooraanstaande Britse marinehistoricus N.A.M. Rodger. Zijn dissertatie werkte 
hij om tot het onderhavige boek over het bemannen van de Britse oorlogsvloot 
aan het eind van de achttiende eeuw.

Een opvallend kenmerk van de wijze waarop in Engeland toen in oorlogs-
tijd marineschepen werden bemand, was het tot de krijgsdienst dwingen met 
behulp van de zogeheten press gang: groepjes zeelieden of burgers die onder 
leiding van een officier scheepsvolk ronselden in havensteden en op binnen-
komende schepen. Dit kon met geweld gepaard gaan indien lieden zich aan de 
press gang probeerden te onttrekken. Zonder deze vorm van dwang kreeg de 
Britse marine alleen vrijwilligers aan boord en dat leverde nu eenmaal onvol-
doende vlootpersoneel op om oorlog te kunnen voeren. 

In de maritieme literatuur wordt het pressen van (jonge)mannen om aan te 
monsteren altijd zeer negatief beoordeeld door het onvrijwillige karakter van 
deze manier van werving, maar positief beschouwd wat het rendement ervan 
betreft. Britse historici gaan er vanuit dat aan het eind van de achttiende eeuw 
van ieder Brits oorlogsschip minstens de helft van de bemanning onder dwang 
aan boord was gebracht. Volgens sommigen kon dat aandeel zelfs oplopen tot 
driekwart.

Uitspraken over de rekrutering en het pressen van scheepsvolk zijn door-
gaans gebaseerd op lokale krantenberichten, admiraliteitsinstructies en 
persoonlijke dagboekaantekeningen. Dat zijn in de ogen van Ross Dancy geen 
onpartijdige bronnen. Hij stelt daar zelf een op uitgebreid statistisch onder-
zoek gebaseerde analyse tegenover. Dergelijk historisch onderzoek is pas vanaf 
circa 1995 mogelijk door de komst van de computer en daarop afgestemde 
programmatuur.

Om na te gaan of het pressen van zeelui in oorlogstijd werkelijk zo belang-
rijk en onmisbaar is geweest voor de Britse marine in de vroegmoderne tijd 
als vaak wordt aangenomen, onderzocht Ross Dancy 81 monsterrollen uit de 
periode 1793–1801. Daaruit construeerde hij een database van in totaal bijna 
28.000 schepelingen. Een representatieve steekproef, want dat aantal mannen 
stemde ruwweg overeen met 10 procent van alle zeelieden die tussen 1793 en 
1801 in dienst waren bij de Britse marine. Hij onderzocht overigens alleen de 
zeelieden in tijdelijke dienst en niet de officieren en onderofficieren met een 
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vast dienstverband. En ook de mariniers telden niet mee. Daardoor viel onge-
veer een kwart af en resteerden voor het onderzoek ruim 20.000 personen 
(17.859 matrozen en 2.354 onderofficieren).

Nadat Ross Dancy in een inleiding zijn werkwijze heeft uiteengezet, volgt in 
het eerste hoofdstuk een algemene schets van de problematische personeels-
voorziening bij de Britse marine in de achttiende eeuw. Door het veranderende 
karakter van de zeeoorlogen, in de zeventiende eeuw nog seizoensarbeid, 
maar daarna jarenlang vechten op grote afstand van huis, werd het bemand 
krijgen van de oorlogsschepen lastiger. Te meer daar de omvang van de Britse 
oorlogsvloot enorm toenam. Om de schepen toch volledig bemand te krijgen, 
werd gedwongen krijgsdienst in de onderzochte periode 1793–1801 steeds 
belangrijker. Hoe belangrijk precies, behandelt Ross Dancy in het tweede 
hoofdstuk en wel op basis van zijn omvangrijke database.

Van de ruim 20.000 onderzochte zeelieden blijkt slechts 16 procent onder 
dwang van de press gang aan boord te zijn gekomen. Van 8 procent is de 
wijze van aanmonstering onbekend; de rest bestaat uit vrijwilligers. Dat is 
een opvallende uitkomst. Het betekent dat tussen 1793 en 1801 van elke vijf 
bemanningsleden er vier uit vrije wil dienstnamen bij de marine. Het belang 
van het ronselen of pressen komt daarmee in een heel ander daglicht te staan. 
De titel van het boek refereert daaraan.

Ross Dancy gaat vervolgens in aparte hoofdstukken dieper in op de groep 
vrijwilligers en daarna op de gedwongen zeelieden. Die nadere beschouwingen 
leveren interessante beweringen op. Zo stelt de auteur dat het aantal ervaren 
zeelieden dat vrijwillig dienst nam bij de Britse marine zo groot was omdat de 
zeemacht meer te bieden had dan de koopvaardij; namelijk grotere zekerheid 
over het inkomen, kans op buit en betere voeding en medische verzorging. 
Als de koopvaardij in oorlogstijd niet steeds de gages drastisch had verhoogd, 
zou nog veel meer ervaren zeevarend personeel de overstap naar de marine 
hebben gemaakt, aldus Ross Dancy. Bij het behandelen van de groep tot de 
zeedienst gedwongen zeelieden, probeert hij aannemelijk te maken dat al die 
negatieve achttiende-eeuwse berichtgeving over het pressen zwaar overdre-
ven was.

Erg overtuigend komt dit alles echter niet over. En ook de al eerder gedane 
uitspraken over het belang van de impressment die hier nog eens de revue 
passeren, zijn ondanks hun cijfermatige onderbouwing toch minder alleszeg-
gend dan op het eerste gezicht lijkt. Zo gaat Ross Dancy er bijvoorbeeld vanuit 
dat zeelieden bij wie in de monsterrol alleen stond aangegeven dat ze van een 
ander oorlogsschip afkomstig waren, wel voor het overgrote deel vrijwilligers 
zullen zijn geweest. Aangezien van de onderzochte 20.000 personen 41 procent 
als overstapper in de monsterrollen voorkomt, is dat wel iets om rekening mee 
te houden.

Ross Dancy’s data-analyse levert nieuwe informatie op. Maar zijn eind-
conclusie dat “this study calls for a new look at social history, if not to re-write it” 
(p. 191), gaat iets te ver, al verdient zijn cijfermatige aanpak zeker navolging. 
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Maar dan wel bij voorkeur met door kleurgebruik duidelijker staaf- en cirkel
diagrammen dan in dit boek.

Marc van Alphen

Tim Beattie, British Privateering Voyages of the Early Eighteenth Century 
Suffolk: Boydell Press, 2015, 236 pp., ill., ISBN 9781783270200; € 99,99

In de eerste twintig jaar van de achttiende eeuw investeerden Britse koop-
lieden grote bedragen in drie tot de verbeelding sprekende expedities naar 
de Stille Oceaan. Tim Beattie promoveerde aan de universiteit van Exeter op 
die drie reizen en publiceerde zijn onderzoeksresultaten in een publieksboek 
onder de enigszins misleidende titel British Privateering Voyages of the Early 
Eighteenth Century. In de periode van Beatties onderzoek verstrekte de High 
Court of Admiralty ruim veertienhonderd commissie- of kaperbrieven aan 
de eigenaren van kaperschepen, terwijl er in zijn boek slechts zes worden 
behandeld. Het gaat dus om een zeer klein percentage van de destijds uitge-
ruste kaperschepen, maar wel om een spraakmakend deel daarvan. Twee van 
de drie expedities naar de Pacific vonden plaats tijdens de Spaanse Successie-
oorlog (1702–1713) en de derde gedurende de Quadruple Alliantie (1719–1720) 
tegen Spanje. Het doel van deze particulier gefinancierde ondernemingen 
was het plunderen van Spaanse koloniale steden op de westkust van Zuid- en 
Midden-Amerika en het veroveren van een of meerdere rijk beladen Manilla 
galjoenen. De zwakke positie van de Spaans-Amerikaanse koloniën, de berich-
ten over enorme rijkdommen aldaar en de angst dat Franse investeerders de 
Britten de pas zouden afsnijden in de Pacific, stimuleerden het uitrusten van 
de expedities.

Voordat de auteur de drie tochten in chronologische volgorde behandelt, 
schetst hij een beeld van eerdere reizen naar de Stille Oceaan. Hij besteedt 
veel aandacht aan de legendarische plundertochten van Francis Drake en 
Thomas Cavendish aan het eind van de zestiende eeuw, maar ook aan de 
Nederlandse expedities die daarop volgden. Onjuist is zijn constatering dat 
er vanuit de Republiek tussen 1598 en 1643 vijf expedities naar de Pacific zijn 
uitgerust, dat waren er namelijk zes. De laatste tocht die Beattie als introduc-
tie op zijn eigenlijke onderwerp behandelt, is die van de Engelse boekanier 
William Dampier aan het eind van de zeventiende eeuw. Dampier publiceerde 
zijn belevenissen in 1697 onder de titel A new voyage round the world, een boek 
dat vele malen is herdrukt en grote invloed heeft uitgeoefend op de investeer-
ders van de drie daaropvolgende expedities. Het was dan ook niet verwon-
derlijk dat zij Dampier in 1703 uitkozen als commandeur van de St. George 
en Fame, de eerste Britse schepen die in de achttiende eeuw naar de Pacific 
vertrokken. Na Dampier volgden de expedities van Woodes Rogers (1708–1711) 
en John Clipperton en George Shelvocke (1719–1722). Met onze achterafken-
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nis kunnen we constateren dat het voor zowel de investeerders als voor de 
opvarenden beter was geweest als de schepen niet waren uitgevaren. Alle drie 
de expedities hadden te kampen met conflicten en muiterijen aan boord. In 
financieel opzicht waren de reizen ook geen succes, alleen de tweede heeft de 
investeerders winst opgeleverd. En het verlies aan schepen en vooral mensle-
vens was enorm; ruim 60 procent van de in totaal 826 opvarenden overleefde 
de expedities niet. 

Beattie behandelt de drie expedities volgens een vast patroon: eerst geeft hij 
een overzicht van de investeerders en de uitrusting van de schepen, dan volgt 
het verloop van de reis en tenslotte beschrijft hij de afhandeling na terug-
keer in het vaderland. Erg spannend is die opzet niet; bovendien voegt die 
nauwelijks nieuwe informatie toe aan het grote aantal studies dat al over de 
expedities is verschenen. In de laatste drie hoofdstukken gaat de auteur in op 
de politieke en literaire gevolgen van de reizen. Hij legt daarin verband met de 
Britse expansie in de Pacific vanaf de jaren 1740, waarin Groot-Brittannië ver-
wikkeld was in de War of Jenkins’ Ear (1739–1742) en de Oostenrijkse Succes-
sieoorlog (1740–1748). In die periode zond de Royal Navy commodore George 
Anson met een eskader van acht schepen naar de Pacific om de Spaanse kolo-
niën aldaar aan te vallen en in te nemen. Ansons tocht, die drie jaar en negen 
maanden duurde, kende een dramatisch verloop en kostte aan 90 procent van 
de circa 1850 opvarenden het leven. Ruim twintig jaar na Anson volgden de 
befaamde expedities van James Cook en andere Britse reizigers naar de Pacific. 
Beattie ziet een oorzakelijk verband tussen de drie vroeg achttiende-eeuwse 
expedities en de latere tochten waarbij de piketpaaltjes werden geslagen voor 
de Britse expansie in de Pacific. Echt bewijzen kan hij dat echter niet.

Het meest interessante, maar tevens redelijk bekende deel van het boek is 
het literaire ‘nachleben’ van de drie expedities. De deelnemers aan de reizen 
schreven er zelf vijf boeken over die veel aandacht trokken en een aantal 
malen zijn herdrukt. Alexander Selkirk, een van de bemanningsleden van de 
expeditie van William Dampier, bleef na een conflict vrijwillig achter op een 
onbewoond eiland van de Juan Fernández-archipel voor de Chileense kust. Dat 
was een geluk, want het schip waarop hij voer, de Cinque Ports, leed korte tijd 
later schipbreuk. Vier jaar later werd hij door Woodes Rogers tijdens de tweede 
expeditie opgepikt en tot kapitein van een buitgemaakt schip benoemd. Sel-
kirk stond model voor Robinson Crusoe in de gelijknamige roman van Daniel 
Defoe. Minstens zo beroemd werd de literaire pendant van Simon Hatley, de 
schipper van de Speedwell, het schip dat onder commando stond van George 
Shelvocke. Tijdens de passage van Kaap Hoorn in een vliegende storm schoot 
Hatley tot grote woede van Shelvocke een zwarte albatros dood. De schipper 
beschouwde de enorme vogel als een slecht teken en hoopte dat met de dood 
van de albatros de storm zou gaan liggen. Die daad inspireerde Samuel Taylor 
Coleridge tot het schrijven van zijn beroemde gedicht The rime of the ancient 
mariner. Naast veel ellende hebben de expedities dus ook enkele klassiekers in 
de Engelse literatuur opgeleverd.
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Beatties boek is een meer beschrijvend dan analyserend overzicht van 
enkele dramatisch verlopen Britse expedities naar de Stille Oceaan. Jammer 
genoeg ontbeert zijn studie een duidelijke focus, waardoor het een menge-
ling is geworden van feiten, opvattingen over de Britse expansiepolitiek in de 
Pacific en de literaire neerslag van opmerkelijke gebeurtenissen tijdens de drie 
door hem onderzochte expedities.

Henk den Heijer

Stephen R. Berry, A Path in the Mighty Waters. Shipboard Life and Atlantic Crossings 
to the New World 
New Haven/Londen: Yale University Press, 2015, 336 pp., ill., ISBN 9780300204230; 
US$ 40.00

In oktober 1735 vertrok vanuit Gravesend, onder de rook van Londen, een 
expeditie van twee schepen naar de jonge kolonie Georgia in de Nieuwe 
Wereld. De reis aan boord van de Simmonds en de London Merchant was er 
één als vele andere. De 227 passagiers waren overwegend Engelse en Duitse 
migranten die een nieuw leven wilden opbouwen in Amerika, hetzij omdat ze 
in Europa te maken hadden gekregen met religieuze onverdraagzaamheid, het-
zij omdat ze om sociaaleconomische redenen in een nieuwe samenleving een 
rooskleuriger toekomst verwachtten te krijgen dan thuis. James Oglethorpe, 
het Britse parlementslid dat twee jaar eerder Georgia had gesticht, deed zijn 
best zoveel mogelijk Europese protestanten naar zijn kolonie te lokken, en de 
expeditie die in februari 1736 arriveerde in Savannah vormde een belangrijke 
bouwsteen voor zijn koloniale ambities.

Deze ene reis vormt de rode draad in Stephen Berry’s mooie boek A Path in 
the Mighty Waters. Zijn benadering van deze exemplarische achttiende-eeuwse 
Atlantische overtocht is allesbehalve doorsnee. Berry, historicus aan Simmons 
College in Boston, is niet geïnteresseerd in de unieke ervaringen van reizigers 
die voor het eerst een nieuw continent ‘ontdekken’. Zijn boek draait om de 
belevenissen aan boord, en de gesprekken tussen mensen van verschillende 
etnische, sociale en (vooral) religieuze achtergronden. De overtocht, aldus 
Berry, wordt ten onrechte door historici beschouwd als niet veel meer dan een 
overgangsperiode, “an in-between space in an otherwise eventful life” (p. 2). 
Berry betoogt echter dat de trans-Atlantische reis juist moet worden gezien als 
een moment van langdurig (en vaak onvrijwillig) contact tussen passagiers en 
matrozen die elkaar normaliter nooit zouden hebben ontmoet. Voor migranten 
vormde het zowel een periode van sociale vrijheid — los van de familiale cohe-
sie die hun levens tot dan toe had getekend — als een gedeelde ervaring die de 
basis zou vormen voor hun nieuwe bestaan. De oecumene van het dagelijks 
leven aan boord was volgens Berry een eerste stap op weg naar de religieuze 
tolerantie die in de Nieuwe Wereld werd verwacht.
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Berry’s boek heeft een chronologische structuur, en houdt vast aan de 
logische volgorde van een trans-Atlantische zeereis. Het eerste hoofdstuk, 
‘Embarkation’, beschrijft de tocht van de verschillende etnische groepen naar 
Londen — passagiers uit Centraal-Europa maakten doorgaans een tussenstop 
in Rotterdam die niet onbelangrijk was voor de lokale economie (pp. 17–18). 
Vervolgens komen de verdeling van de weinige ruimte aan boord, de vele 
vormen van zeeziekte in de Golf van Biskaje, de relatie met de bemanning, 
problemen als melancholie en verveling, de verrukking over dolfijnen en de 
angst voor haaien, en de dreiging van stormen in het Caribisch gebied aan de 
orde. Berry lardeert deze hoofdstukken met veel korte citaten uit egodocu-
menten, wat een bijzonder leesbaar boek oplevert. Opvallend (en origineel) 
zijn de uitvoerige vergelijkingen met het leven aan boord van slavenschepen in 
de achttiende eeuw, die de ervaringen van de Engelse en Duitse migranten in 
perspectief plaatsen. Ter illustratie: één van Oglethorpes schepen, de London 
Merchant (200 ton), had eerder als slavenschip ruim 380 slaven vervoerd (p. 29) 
— nu, in 1735, reisden er naar Georgia ‘slechts’ 149 Europese passagiers mee.

Het onderzoek van Berry heeft zich voornamelijk gericht op de religieuze 
ervaringen van de migranten aan boord. De zes egodocumenten die de basis 
vormen van zijn boek — drie Engelstalig, drie Duitstalig — zijn geschreven door 
passagiers als David Nitschmann, de voorganger van de groep Moravische 
piëtisten, Philip Georg Friedrich von Reck, die namens Oglethorpe zo’n zestig 
lutherse vluchtelingen uit Salzburg begeleidde, en de anglicaanse dominee 
Benjamin Ingham. De cultuurverschillen en de langzame toenadering tussen 
de verschillende protestantse groepen komen hierdoor goed tot uitdrukking. 
Een saillant voorbeeld is dat na ruim twee maanden op zee het Duitse nieuw-
jaarsfeest op 1 januari 1736 nieuwe stijl ook door de Engelse passagiers wordt 
meegevierd, ofschoon nieuwjaar oude stijl nog elf dagen op zich laat wachten 
(p. 115).

Met tal van dergelijke anekdotes beschrijft Berry heel beeldend hoe de 
verschillende denominaties zich tot elkaar verhielden. De anglicaanse kerk 
had haar geprivilegieerde positie onmiddellijk moeten afstaan zodra de sche-
pen Gravesend verlieten. Hoewel Engelsen, Moraviërs en Salzburgers zoveel 
mogelijk gescheiden waren aan boord, maakte de Duitse behoefte aan troost 
door dagelijks psalmen te zingen grote indruk op volgelingen van de Church of 
England. De bekende theoloog John Wesley, een andere dagboekschrijver aan 
boord, stelde teleurgesteld vast dat de gemeenschapsband van de Moraviërs 
die van de Anglicanen overtrof, al schiep hij enige tevredenheid uit de beke-
ring van vier Quakers door zijn dagelijkse voorlezing uit het Book of Common 
Prayer. Aan boord van de Simmonds leerde de dominee Duits en zocht hij lang-
zaam toenadering tot de Moraviërs (p. 104). Enkele jaren later zou Wesley de 
grondlegger worden van de methodistenbeweging die een sterke piëtistische 
inslag had.

A Path in the Mighty Waters is in alle opzichten een geslaagd boek dat mari-
tieme geschiedenis verbindt met religiegeschiedenis. En passant houdt Step-
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hen Berry een geslaagd pleidooi voor de terugkeer van de oceaan zelf in het 
veld van ‘Atlantic History’, dat zich overwegend richt op trans-Atlantische con-
tacten en contrasten. Het boek is verder interessant vanwege de gedetailleerde 
beschrijvingen van de verschillende emoties aan boord van wat de Engelsman 
Francis Moore “our floating Colony” noemde, en de steun die het geloof bood 
om de vele angsten en onzekerheden op volle zee te weerstaan.

Michiel van Groesen

Luc Vanhaecke, Kaperschepen tussen Boulogne en Harlingen en hun passages in 
Oostende. Aspecten van de geschiedenis van Oostende (1803–1814) deel II 
Brugge: Uitgeverij Luc Vanhaecke, 2015, 320 pp., ISBN 9789073516472; € 45,00

Luc Vanhaecke van de gelijknamige uitgeverij in Brugge publiceert momen-
teel de driedelige serie Aspecten van de geschiedenis van Oostende. Deel I en II 
zijn inmiddels verschenen. Deel I getiteld Die mensen daar verscheuren elkaar 
gaat in op het dagelijks leven van de bewoners van Oostende in de periode 
1795–1814, toen het huidige België onderdeel was van Frankrijk. In deel II staan 
(Franse) kaperschepen in de periode van het Franse keizerrijk (1803–1814) cen-
traal. Het betreft 52 schepen. Dit was een derde van alle Franse kaperschepen 
die vanuit de noordelijke Franse havensteden het ruime sop kozen. De keuze 
van deze 52 kapers is wel enigszins arbitrair. Het gaat namelijk om kaper-
schepen die volgens de auteur banden hadden met Oostende, Nieuwpoort, 
Blankenberge of Brugge. Zij liepen een of meerdere keren deze havens binnen, 
werden er uitgerust of hadden veel Vlamingen als opvarenden.

Het boek omvat een zestal hoofdstukken. In het eerste hoofdstuk schetst de 
auteur de achtergronden van het toenmalige kaapvaartbedrijf. In een drietal 
decreten uit de jaren 1803, 1806 en 1807 werd de kaapvaart gereglementeerd 
en werd aangegeven welke schepen mochten worden genomen. Het laatste 
decreet bepaalde dat neutrale schepen, die contact hadden gehad met de vij-
and (Engeland), ook buitgemaakt mochten worden. Verder komen aan de orde 
de reders, de bemanning, de kaping zelf, de buit, het leven aan boord en deser-
tie. Daarna volgt een (te) korte beschrijving van de Vlaamse havens Oostende, 
Nieuwpoort en Blankenberge. Aan de hand van Le Pommereul beschrijft Van-
haecke uitvoerig hoe de Rijselse handelaar François Brisiaux dit schip driemaal 
uitrustte (in Duinkerke 1x en in Oostende 2x) en hoe het schip rendeerde.

Verreweg het grootste deel van Kaperschepen tussen Boulogne en Harlingen 
(pp. 93–260) is gewijd aan de beschrijving van de lotgevallen van de 52 kaper-
schepen die in verband konden worden gebracht met Oostende, Nieuwpoort 
of Brugge. De informatie per schip wisselt sterk. Voor zover beschikbaar pas-
seren bouwgegevens, informatie over bemanning, gemaakte reizen en andere 
wetenswaardigheden de revue. In een bijlage staat een uitvoerig overzicht van 
het aantal prijzen dat elk schip maakte.
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Het vijfde hoofdstuk getiteld ‘Het einde’ bevat een aardige paragraaf over 
hoe de Engelsen en de Fransen met hun krijgsgevangenen omgingen. Met een 
elftal verhalen over het optreden van ‘piraten’ besluit Vanhaecke zijn Kaper-
schepen tussen Boulogne en Harlingen.

Het boek is schitterend geïllustreerd. Wel zijn sommige illustraties enigs-
zins anachronistisch. Wat is bijvoorbeeld de meerwaarde van een foto van 
het wapenarsenaal van Somalische piraten uit 2009–2010 (p. 21)? Een klein 
minpuntje is het ontbreken van een inhoudsopgave. De lijst met gekaapte 
schepen daarentegen nodigt uit tot verder onderzoek. De titel van het boek 
Kaperschepen tussen Boulogne en Harlingen (in de inleiding is Harlingen vervan-
gen door Groningen, p. 7) kan de lezer op het verkeerde been zetten. Het gaat 
namelijk alleen om (Franse) kaperschepen die opereerden in het kustgebied 
tussen Boulogne en Harlingen.

Vanhaecke’s boek is gebaseerd op uitvoerig bronnenonderzoek in met name 
de Franse departementale archiefinstellingen, de Belgische Rijksarchieven, de 
stadsarchieven van Boulogne, Calais en Duinkerke en de National Archives te 
Londen. Veel onbekend materiaal is hierbij naar boven gekomen. Het gemis 
aan vergelijkingen van het Franse kaapvaartbedrijf met bijvoorbeeld de Engel-
se tegenstander, evenals het ontbreken van een analyse of het optreden van 
deze kapers effect heeft gehad op de oorlogvoering van Napoleon zijn gemiste 
kansen. Kaperschepen tussen Boulogne en Harlingen had dan een nog grotere 
meerwaarde gekregen.

Adri P. van Vliet

Siem van Eeten, Andries van Pallandt van Eerde. Belevenissen van een 19e-eeuwse 
klokkenluider 
Zutphen: Walburg Pers, 2015, 175 pp., ill., ISBN 9789057305665; € 29,50

Op 4 augustus 1802 verliet de jonge baron Andries van Pallandt van Eerde, 
afkomstig uit het Overijsselse Ommen, aan boord van ’s lands schip Bato de 
rede van Texel. Andries, opgeleid bij de marine, maakt deel uit van de delega-
tie van Jacob Abraham de Mist, die als commissaris-generaal de taak heeft het 
nieuwe bestuur van de Kaapkolonie op poten te zetten.

Na zeven jaar oorlog met Engeland en verschillende bestuurlijke ingre-
pen is de Republiek der Verenigde Nederlanden omgevormd tot het Bataafse 
Gemenebest. Frankrijk en zijn bondgenoten en Groot-Brittannië hebben in het 
voorjaar van 1802 de Vrede van Amiens ondertekend. De Engelsen moesten de 
Kaapkolonie, in 1795 veroverd op de VOC, weer opgeven. Aan De Mist de taak 
om in de herwonnen kolonie een nieuw bestuur te vormen in de geest van de 
Franse Revolutie.

Aangekomen bij de Kaap, wordt Andries aangesteld als secretaris van de 
nieuwe gouverneur, generaal J.W. Janssens. Al snel ziet hij dat het plan van de 
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regering om de Kaap welvarend en winstgevend te maken, niet realistisch is. 
Zijn relatie met commissaris-generaal De Mist is al vanaf een ‘aanvaring’ op de 
rede van Texel zeer slecht — een wankele basis voor het delen van zijn ideeën 
over de toekomst van de kolonie. Wanneer Andries hem een vergelijking van 
de bestaande burgerlijke wetten aanbiedt als basis voor de hervorming van het 
bestuur, wimpelt De Mist hem af. Andries voelt zich zo gekwetst dat hij besluit 
zijn ontslag in te dienen en terug te keren naar patria. Maar niet voordat hij 
zijn visie op de reorganisatie van de Kaap heeft verwoord in een pamflet met 
‘algemene opmerkingen over de Kaap de Goede Hoop’ — een klokkenluider is 
geboren. Om zich “het vele overschrijven te besparen en om er meer authen-
ticiteit aan te geven” laat hij zijn pamflet clandestien op eigen kosten drukken 
bij de drukkerij van het gouvernement met als doel het naar de regering in de 
republiek te sturen. De Mist is woest over deze ondermijning van zijn gezag 
en goede naam. Hij probeert tevergeefs het versturen van het pamflet tegen te 
houden. Andries keert terug naar zijn vaderland, waar hem alsnog een mooie 
loopbaan wacht. Zijn vrees dat de Kaap niet te verdedigen zou zijn wordt in 
1806 bewaarheid, als Groot-Brittannië het Bataafse leger definitief verslaat en 
het voorgoed gedaan is met het Nederlandse gezag. 

Waarschijnlijk is Andries tijdens zijn terugreis in september 1803 begon-
nen met het optekenen van zijn Kaapse avontuur. Dit in het Frans geschreven 
dagboek vormt de basis van de door Siem van Eeten bezorgde teksteditie. 
Het manuscript bevindt zich in het archief van de familie Van Pallandt van 
Eerde, evenals het pamflet Remarques générales sur le Cap de Bonne Espérance. 
Op verzoek van de familie vertaalde Van Eeten, in het dagelijks leven docent 
Frans en publicist, het dagboek in het Nederlands. Hij ontdekte dat deze 
tekst prachtig de context weergeeft waarbinnen de Remarques tot stand zijn 
gekomen. Het dagboek begint als Andries 21 jaar is en volgens eigen zeggen 
zeven oorlogsjaren lang een inactief leven met buitensporige pleziertjes heeft 
geleid bij zijn familie op kasteel Eerde. Nu het eindelijk vrede is, besluit hij zijn 
carrière ter hand te nemen. In het eerste verhaal beschrijft de jonge edelman 
zijn scheepsreis naar zuidelijk Afrika, het tussentijdse verblijf op Tenerife en 
zijn werkzaamheden aan de Kaap tot het moment van terugkeer. Het tweede 
verhaal is helaas niet volledig bewaard gebleven. Het begint abrupt op het 
moment dat het schip waarop Andries terugreist door de Engelsen is gekaapt. 
Andries wordt als krijgsgevangene naar Guernsey gebracht en verhoord. Hoe 
zijn terugreis precies afloopt weten we niet, omdat het verhaal even abrupt 
eindigt als het is begonnen.

In deze sympathieke uitgave is het enthousiasme van de bezorger duidelijk 
voelbaar. Toch komt het resultaat van diens speurwerk helaas niet helemaal 
tot zijn recht. De inleiding is erg summier en gaat niet in op de complexe, 
gemêleerde samenleving aan de Kaap waarin Andries belandt en de erfenis 
van het Britse bestuur. Vooral de inheemse bevolking komt er bekaaid vanaf. 
Wie waren die ‘Kaffers’ en ‘Hottentotten’? Hoe was hun relatie met de koloni-
ale machthebbers? Ook wordt niet duidelijk wat het manuscript toevoegt aan 
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de bestaande literatuur over deze periode in de Kaapse geschiedenis. Onder-
werpen die als historische context zinvol waren geweest in de inleiding, staan 
nu als afzonderlijke hoofdstukken achter in het boek. Bijvoorbeeld ‘Feiten en 
fictie’, waarin het manuscript wordt vergeleken met andere primaire bronnen. 
Hier worden bovendien inventarisnummers van archiefstukken genoemd die 
eigenlijk thuishoren onder bronnen en literatuur. Als service aan de lezer zijn 
de transcripties van het dagboek, de Remarques en het verhoor van Van Pal-
landt in Guernsey te vinden op de site van de Walburg Pers. Al met al biedt de 
uitgave van dit bijzondere egodocument een interessant en bij tijden vermake-
lijk inkijkje in het leven van een zeer standsbewuste jonge edelman die zich op 
het internationale toneel begeeft.

Andrea Kieskamp

Jak P. Mallmann Showell, Swastikas in the Arctic. U-Boat alley through the frozen hell 
[Stroud, Gloucestershire]: Fonthill Media Limited, 2014, 288 pp., ill., ISBN 9781781552926; 
£ 20.00

Mallmann Showell schreef al diverse boeken over U-bootoorlogvoering en 
meerdere daarvan werden in het Duits vertaald. Zijn inmiddels meer dan veer-
tig jaar omvattende onderzoek naar U-bootoperaties baseert zich voornamelijk 
op originele documenten zoals logboeken, persoonlijke herinneringen en dui-
zenden interviews met ooggetuigen. Dit boek is veeleer een verzameling losse 
verhalen of artikelen met een gemeenschappelijk thema dan een samenhan-
gende studie. Anders dan de titel doet vermoeden, bevat het boek niet alleen 
offensieve operaties van de Kriegsmarine maar gaat een groot deel over het 
opzetten van verkenningen van de Arctische omgeving voor meteorologische 
doeleinden en het opzetten van weerstations. Mallmann Showell beschrijft 
deze na zijn inleiding in zeventien hoofdstukken. Allereerst schetst hij een 
beeld van het Arctische strijdtoneel, waarna hij aftrapt met de eerste militaire 
verkenningen in de Arctische wateren, waarna de U-boten hun intrede binnen 
de poolcirkel maken en ook de Luftwaffe zijn opwachting maakt. Hierna volgt 
het vijfde hoofdstuk over de U-355 en U-255 tegen konvooi PQ17, een bijdrage 
over het varen zonder konvooibescherming in Arctisch water, het leggen van 
mijnen in de scheepvaartroute boven Noorwegen tot in de Karazee, doelwitten 
op het land, de bezigheden van grote oorlogsschepen en luchtvloten in Noor-
wegen en verkenningsexpedities tijdens de oorlogsjaren. Hoofdstuk elf gaat 
over Spitsbergen als steunpunt in het Arctisch gebied en er zijn hoofdstukken 
over ‘weerschepen’ en weerstations en het Duitse weerstation Haudegen in 
noordoost Spitsbergen. Ten slotte volgt een hoofdstuk over overleven(den) van 
gezonken schepen in het Arctisch gebied. Twee hoofdstukken over meteoro-
logische operaties en Arctische konvooien, die eigenlijk gewoon bijlagen zijn, 
completeren het geheel. Er is een beperkte bronnenlijst en een personenindex 
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sluit het boek af. Het boek kent geen notenapparaat. Dat komt de leesbaarheid 
weliswaar ten goede, maar maakt het boek moeilijk bruikbaar voor studiedoel-
einden, terwijl er wel degelijk een goed onderbouwde basis aan ten grondslag 
ligt. Zoals we dat van Engelse academische uitgaves gewend zijn, is ook deze 
studie fraai uitgegeven in een handzaam gebonden boek met stofomslag. De 
auteur heeft gebruikgemaakt van een reeks unieke foto’s van ooggetuigen; 
helaas zijn die kwalitatief vaak inferieur en onscherp.

Om de potpourri aan Arctische operaties overzichtelijk te houden is per 
onderwerp hooguit één of een tweetal voorbeelden gegeven. Het onderzoek 
is vooral gebaseerd op getuigenissen van de bemanning van diverse U-boten 
(de U-355) en de hulpkruiser Komet. De laatste maakte in 1940 een reis en zou 
via de Barentszzee op 5 september 1940 de Beringstraat passeren en een tocht 
naar de Zuidpool ondernemen om langs Kaap Hoorn in 1941 (een reis van 560 
dagen) terug te keren in Hamburg. Als lezer sta je opnieuw versteld van de 
reikwijdte van de Duitse operaties in de eerste oorlogsjaren. In dit geval van 
de poolcirkel van Groenland tot ver in de Karazee (ter hoogte van Dhaka). 
Dit gezegd hebbende dient Mallmann Showell natuurlijk wel te weten dat de 
afstand van de nulmeridiaan tot de 90ste lengtegraad bij de pool een paar dui-
zend mijl scheelt met diezelfde afstand rond de evenaar. Wat niet wegneemt 
dat tijd en afstand aparte begrippen zijn in het poolgebied. In Europa gaven 
dr. Dege en zijn team van het weerstation op Noord-Spitsbergen zich pas op 
3 september 1945 over aan de autoriteiten. Niet omdat zij niet eerder wilden, 
maar omdat toen pas de eerste pelsjagers langskwamen, waar zij zich aan over 
konden geven.

Hitlers optreden boven de poolcirkel heeft grote gevolgen gehad voor het 
verloop van de oorlog. Een groot deel van zijn oppervlaktevloot bevond zich in 
Noorse wateren en is gedurende de oorlog amper actief geweest. Het kostte de 
geallieerden veel moeite om de bewegingen in het oog te houden en schepen 
onschadelijk te maken, maar hun schade bij inzet elders in Europa was vele 
malen groter geweest en had het geallieerde scheepvaartverkeer in de eerste 
oorlogsjaren lam kunnen leggen. Hitler was er echter lange tijd van overtuigd 
dat er een geallieerde invasie in Noorwegen zou komen. Een grove geallieer-
de blunder daarentegen was de evacuatie van Spitsbergen in 1940. Spoedig 
bleek het meteorologische en strategische belang (voor de konvooivaart op 
Rusland) van de eilandenarchipel. Vooral na de start van operatie Barbarossa 
was het voor de Duitsers van belang meteorologische gegevens uit het gebied 
te verkrijgen en werden tal van weerstations opgezet. Ook luchtverkenning 
van op weg zijnde konvooien was een belangrijke taak. Van de 811 schepen die 
vertrokken naar Rusland werden er 58 tot zinken gebracht. Op de retourreis 
verlieten 717 schepen Rusland waarvan er 29 werden gekelderd. In totaal 829 
bemanningsleden verloren het leven. Daar tegenover stond het verlies van 38 
U-boten en de Scharnhorst. De laatste telde slechts veertig overlevenden van 
de 1.900 opvarenden.

De auteur heeft echter niet alleen oog voor krijgskundige en weerkundige 



Boekbesprekingen  | 135

verrichtingen. Malmann Showell schetst tevens de leefomstandigheden en 
materialen waarmee rond de pool gewerkt moest worden. Onderzeeboten — 
die in die tijd meer boven dan onder water voeren — waren totaal niet op ijs-
gang en temperaturen onder nul berekend. De olie waarin de periscoop in de 
schacht bewoog bevroor. Ballasttanks functioneerden niet doordat ijs de water 
aan- en afvoer blokkeerde; duikroeren die buiten de boot bevestigd zaten, 
raakten ontzet door de ijsgang en binnen in het schip lag de temperatuur vaak 
onder de nul graden. De gebruikte admiraliteitskaarten dateerden vaak nog uit 
de negentiende eeuw en tal van wateren en diepten waren nog niet in kaart 
gebracht.

Mallman Showell heeft met Swastikas in the Arctic een origineel onderwerp 
dat onderbelicht is op een prettig leesbare wijze beschreven waarbij de hoofd-
stukken ook los van elkaar gelezen kunnen worden. Toch moet ik een paar 
kleine kanttekeningen maken. Zo wordt in het boek wel gebruikgemaakt van 
Engelse en Duitse ooggetuigen, maar worden er geen Russen opgevoerd en 
gezien het hoge aantal geografische begrippen had het cartografische materi-
aal ook beter gekund. Meer in het algemeen vraag ik mij af waarom er — zeker 
in de Engelse taal — toch altijd van die pompeuze titels aan een boek over de 
Tweede Wereldoorlog moeten worden gegeven, terwijl dat een veel genuan-
ceerdere inhoud herbergt. 

Johan Francke

Michael Mulqueen, Deborah Sanders, Ian Speller ed., Small Navies. Strategy and 
Policy for Small Navies in War and Peace 
Farnham: Ashgate, Corbett Centre for Maritime Policy Studies Series, 2014, 266 pp., ill., 
ISBN 9781472417619; US$ 149.95

Sinds jaar en dag stijgen de kosten van marinescheepsbouw, hebben poten-
tiële tegenstanders toegang tot technologie die de (militaire) dreiging enkel 
doet toenemen en worstelen (Westerse) staten steeds meer om één of tienden 
van een procent van het eigen BNP (meer) te besteden aan de eigen defensie. 
Deze trends brengen met zich mee dat een toenemend aantal staten enkel 
nog in staat zal zijn meer beperkte zeestrijdkrachten te kunnen handhaven. 
In dit licht lijkt het niet toevallig dat in oktober 2012 in Maynooth, Ierland, 
op de National University een internationale conferentie plaatsvond met 
Small Navies als thema. Medeorganisator van dit evenement was het Corbett 
Centre for Maritime Policy Studies van het King’s College London. De hier te 
bespreken bundel bevat een selectie van dertien papers die destijds werden 
gepresenteerd. Doordat de conferentie het thema Small Navies interdiscipli-
nair benaderde, kwam het wat betreft dit onderwerp tot een samengaan van 
maritiem-historische inzichten en analyses van hedendaagse ontwikkelingen 
op het vlak strategie en vrede en veiligheid.
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De eerste drie essays gaan in op bestaande classificaties van het begrip 
small navy. De hoofdstukken vier en vijf betreffen analyses van omstandighe-
den die vernieuwingen en innovatie van kleine marines stimuleren. In de ove-
rige acht bijdragen passeren analyses van small navies in even zoveel landen 
de revue, waarbij hun eigenschappen, operaties, de relatie tussen strategieën 
en de opbouw van deze zeestrijdkrachten alsook hun specifieke uitdagingen 
aan bod komen.

Het eerste thema dat de bundel aansnijdt is de vraag wat een small navy 
inhoudt. Er zijn diverse definities in omloop. Te denken valt aan traditionele 
kwantitatieve methoden, waarbij vloten onderling vergeleken worden aan de 
hand van hun omvang en zaken als tonnage, type vaartuigen enzovoort als 
criteria gelden. Bekende auteurs op het gebied van maritieme strategie als Eric 
Grove, Geoffrey Till en Basil Germond onderzoeken in hun bijdragen evenwel 
indelingen die na 1980 gehanteerd werden bij het bepalen van de hiërarchie 
onder marines. Zij analyseren zaken als grondbeginselen van de oorlog ter 
zee, het alledaagse functioneren van zeestrijdkrachten en hun missies. Till 
behandelt de overeenkomsten en verschillen tussen grote en kleine marines 
en concludeert dat “small navies are simply big navies in miniature.” Hij gaat 
hierbij in op het diverse takenpakket dat alle marines kennen, de impact die 
de samenwerking tussen zeestrijdkrachten van diverse omvang over en weer 
teweegbrengt, maar ook de druk die elke marine kent om met de middelen die 
voor handen zijn, überhaupt haar operaties te kunnen uitvoeren en deze tot 
een goed einde te brengen. Germond vergelijkt van zijn kant diverse criteria 
die marines classificeren en merkt op dat een-en-twintigste-eeuwse zeestrijd-
krachten eerder in te delen zijn aan de hand van hun “order of effect” dan door 
een traditioneel gehanteerd criterium als de “order of battle”. 

Voornoemde waarnemingen resulteren overigens niet in een door de 
auteurs algemeen geaccepteerde definitie van een small navy. De bijdra-
gen bieden wel afgewogen analyses van de omstandigheden die de vroeg 
een-en-twintigste eeuwse internationale veiligheidssituatie kenmerken en 
die bestaande classificaties voor rangorde in zeestrijdkrachten uitdagen. In 
dezen onderschrijven overigens alle scribenten dat enkel een criterium als de 
omvang van een vloot, geen afdoende basis vormt om een marine te kunnen 
kwalificeren. 

In alle essays van deze bundel komen vervolgens de strategische factoren 
aan bod die maken dat staten er voor kiezen om er een marine op na te hou-
den. De onderzoekers komen hierbij tot de conclusie dat gelet op de gevolgen 
van globalisering, technologische ontwikkelingen en groeiende handelsstro-
men, zeestrijdkrachten voor staten om diverse redenen van belang kunnen 
zijn. Diverse auteurs benadrukken in dit opzicht de noodzaak voor met name 
small navies, om steeds tegenprestaties te (moeten) leveren naar aanleiding 
van nationale investeringen in de vloot. Wanneer in de ogen van politici een 
dergelijke, voor een staat op waarde geschatte tegenprestatie (onvoldoende) 
uitblijft, zo stellen Mulqueen en de zijnen, tonen historische voorbeelden dat 
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deze small navies zich al snel geconfronteerd zien met het feit dat delen van de 
vloot of de gehele marine van regeringszijde dreig(d)en te worden opgeheven.

Zoals uit diverse bijdragen blijkt, verklaart het laatstgenoemde politieke 
fenomeen dat een groeiend aantal small navies zich toelegt op de bouw van 
constabulary en kustbewakingsvaartuigen. Deze marines concentreren zich 
bovendien op missies die nationale veiligheid, handelsbelangen en welvaart 
voorop stellen, door onder meer operaties in territoriale wateren en exclusive 
economic zones uit te voeren, maar ook inzet te plegen ten behoeve van contro-
les van grenzen en migratiestromen. 

Small Navies is een degelijk geschreven bundel met een interessante verza-
meling van analyses en ideeën die wereldwijd spelen op het gebied van naval 
planning. De bundel is daarbij een nuttig overzichtswerk voor zowel mari-
tiem historici als specialisten op het gebied van vrede en veiligheid, omdat 
ze helder en overtuigend de reeks strategische en binnenlandse invloeden 
weergeeft, waarmee staten en marines moeten omgaan bij (toekomstige) 
besluitvorming over de invulling van opbouw en taakinvulling van zeestrijd-
krachten.

Anselm van der Peet

Joke Korteweg, Nederlandse scheepsbouw. Dynamiek in dertig gesprekken 
Hoog Keppel: Uitgeverij Het Boekschap, 2015, 220 pp., ill., ISBN 9789490357122; € 32,50

Met het uitgeven van dit boek heeft het Van der Weele-Schipper Fonds een 
begin gemaakt met een “integrale geschiedbeschrijving op academisch niveau 
van de moderne scheepsbouw”. Deze periode omvat het midden van de 
negentiende eeuw tot nu toe. Het lijkt misschien vreemd, maar er blijkt nog 
geen professionele studie te zijn die de scheepsbouwsector in Nederland heeft 
bestudeerd vanuit verschillende invalshoeken. Terwijl deze sector toch lange 
tijd van groot belang is geweest voor de Nederlandse economie. Het gaat in dit 
boek vooral om de vraag waarom de dingen gegaan zijn zoals ze zijn gegaan. 
Of meer specifiek, hoe kon de Nederlandse scheepsbouw overleven? Dit in 
tegenstelling tot vele andere landen, waar de scheepsbouw vrijwel is verdwe-
nen. Dit (eerste) boek richt zich op de meest recente geschiedenis en baseert 
zich daarbij voornamelijk op interviews met dertig mannen die nauw bij de 
sector betrokken zijn of waren. 

Dat de scheepsbouwsector in Nederland nog steeds relevant is blijkt uit 
de cijfers. De totale productiewaarde in 2014 bedroeg ruim 6 miljard euro 
en gezien de crises in de afgelopen decennia, zoals de ondergang van het 
RSV-concern, de vele bedrijfssluitingen en de teleurgang van de grote scheeps-
bouw is dat toch zeer opmerkelijk. Dit boek geeft uiteraard nog geen sluitend 
antwoord op de vraag hoe de scheepsbouw kon overleven, maar er komen wel 
veel aspecten van een mogelijk antwoord voor het voetlicht. Zowel in de boei-
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ende en werkelijk dynamische interviews als ook in het groepsgesprek.
Een van de voornaamste factoren zal toch de ondernemerszin zijn en de 

durf om te kiezen voor een niche in de markt en de daarmee samenhangende 
specialisatie. Zowel in het interview met Kommer Damen (DSG) als met Sjef 
van Doremalen (IHC) komt dat duidelijk naar voren. Damen die zich (aanvan-
kelijk) beperkte tot sleepboten en werkschepen, terwijl het IHC zich toelegde 
op offshore — en baggervaartuigen. Maar hetzelfde geldt voor het bedienen 
van de markt van luxe jachten door Feadship en anderen, alsmede de Gro-
ninger scheepsbouw die zich beperkte tot kustvaarders. Deze specialisatie 
dwingt tot optimalisatie van het ontwerp en het productieproces, waardoor de 
schepen en offshore-vaartuigen concurrerend kunnen worden aangeboden en 
werven overleven. En, zoals Arie van der Hek opmerkt in het interview: “het 
zoeken naar niches betekent het koesteren van kennis en kennisdragers”.

Juist ook vanwege de specialisatie werden kennis en ervaring steeds meer 
geschoeid op wetenschappelijke basis. Scheepsbouw veranderde eerst lang-
zaam maar daarna steeds sneller van ambacht naar technologie. Dat wordt 
in het boek prachtig geïllustreerd in het interview met Leen Ardon, die een 
belangrijke rol speelde in het specialiseren van productieprocessen, zoals de 
introductie van computergestuurd tekenen en het numeriek snijden van staal 
en daarmee een meer industriële aanpak ontwikkelde. Ook in het laatste inter-
view met Jan Weug, opgeklommen van arbeider tot directeur van scheepswerf 
De Schelde, komt dit duidelijk naar voren.

In dit proces van koesteren en zelfs “verwetenschappelijking van de ken-
nis” (Gert Kuiper) speelde het Marin te Wageningen een essentiële rol. Rinus 
Oosterveld noemt het Marin het sterkste maritieme instituut ter wereld en 
dat is mijns inziens terecht, hoewel weinige Nederlanders dat weten. Profes-
sor Gert Kuiper ziet het Marin als een schakel tussen de wetenschap en de 
techniek. Hij is een expert op het gebied van scheepsschroeven. Kuiper vertelt 
dat vooral de Nederlandse marine het wetenschappelijk onderzoek stimuleer-
de en een substantiële bijdrage leverde aan het fundamentele onderzoek aan 
scheepsschroeven, deels ook in samenwerking met de Amerikaanse marine. 
Nederland beschikt daarnaast over een volwaardige academische opleiding 
voor maritieme techniek in Delft. De 90-jarige professor Jelle Gerritsma vertelt 
over het onderzoek van schepen in golven en hij heeft de eerste berekeningen 
gemaakt van bewegingen van schepen in zeegang; deze berekening wordt nog 
overal ter wereld gebruikt.

De relatie van de scheepsbouwsector met de overheid komt in dit boek 
uitgebreid aan de orde. En in het kader van de vraagstelling is daar alle reden 
toe. De scheepsbouw was na de oorlog in de periode van de wederopbouw 
een grote en vitale industrie, maar werd vanaf de jaren zestig ernstig bedreigd 
door concurrentie uit het buitenland, vooral vanuit Japan. De werkgelegen-
heid stond op het spel en de overheid wilde met financiële steun en fusies de 
boel redden. De interviews met Arie van der Hek, maar vooral met Mich van 
der Harst van Economische Zaken geven een beeld van de ontwikkelingen 
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die er in het overheidsbeleid hebben plaatsgevonden, waarin sociaaleconomi-
sche argumenten uiteindelijk plaats gingen maken voor bedrijfseconomische 
criteria. Geen steun meer om werk te behouden aan alle bedrijven en sectoren 
die in de problemen kwamen, maar steun voor sectoren en gespecialiseerde 
bedrijven die internationaal kansrijk zijn. En dit vooral door het stimuleren 
van technologie en innovaties. Verder was het bereiken van gelijke kansen op 
de internationale markt een belangrijke doelstelling. Dit beleid heeft wellicht 
een positieve bijdrage geleverd aan het overleven van de scheepsbouw in 
Nederland.

Kortom, dit boekwerk geeft een uiterst boeiend inzicht in de scheepsbouw
industrie in Nederland. En om dertig vooraanstaande spelers zo uitgebreid 
aan het woord te laten, blijkt een vondst te zijn om het onderzoeksveld te 
verkennen. Het zal een goed uitgangspunt vormen voor verder systematisch 
onderzoek. Veel elementen zijn aangedragen, maar het zal nog een uitdaging 
zijn om het speelveld grondig in kaart te brengen en een sluitend antwoord te 
formuleren.

Jaap Huisman
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Signalementen

Simon Wills, Voyages from the Past. A History of Passengers at Sea 
Barnsley: Pen & Sword History, 2014, 176 pp., ill., ISBN 9781783036363; £ 19.99

De zeventien reisverhalen in dit boek illustreren de evolutie van de scheep-
vaart van 1600 tot 1940. Maar of passagiers nu aan boord van houten zeilsche-
pen of stalen oceaanreuzen reisden, tussendeks of eerste klasse, allen waren 
overgeleverd aan de bekwaamheid van de kapitein en zijn bemanning, de 
nukken van medepassagiers en de gevaren van de zee, zoals stormen, ijsber-
gen of vijandelijke acties in oorlogstijd. Zeeziekte versjteerde de reis; blazende 
walvissen en fraaie kust- en havengezichten zorgden voor de broodnodige 
afwisseling. Iedereen had zo zijn of haar eigen redenen om scheep te gaan. 
Wills verhaalt de belevenissen van emigranten, missionarissen, zakenlieden 
en toeristen die met hun schip uit een Britse haven vertrokken naar verschil-
lende bestemmingen overzee. Naast bekende reizen — de Mayflower (1620), 
Great Western (1844) en Lusitania (1915) — heeft hij ook enkele ongepubliceerde 
manuscripten en fotoalbums uit particulier bezit geraadpleegd en bewerkt. 
Deze betreffen een huwelijksreis aan boord van het ms Pieter Corneliszoon Hooft 
van de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ in 1930 van Southampton naar 
de Middellandse Zee en een vakantiereis van een 26-jarige actrice van Dover 
naar Durban met het ms Boschfontein van de Holland-Afrika Lijn in 1937. De 
overdenkingen van deze vrouw vond ik treffend: “I shall always be grateful for 
this voyage: it was Africa I had been looking forward to- it didn’t occur to me that 
the journey could be so exciting”.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: compilatie van reisverhalen
p	Niveau: populair
p	Doelgroep: geïnteresseerden maritieme en sociale geschiedenis
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: lezenswaardig, zonder veel pretenties

Anita M.C. van Dissel
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Peter van Druenen, Vissers, kapers, arbeiders. Vlissingen 700 jaar stadsrechten 
Vlissingen: Stichting Historische Publicaties Schelde-estuarium, 2015, 1104 pp., ill., 
ISBN 9789082204803; € 39,00

In het boek wordt de 700-jarige stadsgeschiedenis van Vlissingen beschreven. 
De studie is in zes delen gesplitst die telkens een periode en daaropvolgen-
de transitieperiode omschrijven waarin havenuitbreidingen een centrale rol 
spelen. Visserstad omvat de periode 1134–1550; de periode 1550–1581 die van 
vissersstad naar kapersstad; de periode 1581–1701 die van kaperstad (met de 
aanleg van de Dokhavens en het droogdok); de periode 1706–1814 de transitie 
van kaperstad naar arbeidersstad en de periode 1814–1964 die van arbeiders-
stad (met de aanleg van binnenhavens en een buitenhaven en de aanleg van 
de Sloehaven). De laatste periode is die van 1964 tot 2015 en omvat de veran-
dering van arbeidersstad naar woon-, werk- en zorgstad. Een kwalificatie die 
naar mijn smaak voor half Nederland opgaat hoewel andere periodiseringen 
samen vallen met havenuitleg en -verbetering en daar nu een halt aan geko-
men lijkt. Het vuistdikke boek leest makkelijk weg en bevat veel illustratie-
materiaal, tabellen en grafieken. Zo maakt de auteur bijvoorbeeld duidelijk 
zichtbaar dat de bevolkingssamenstelling na de overgang naar de zijde van de 
Prins aanmerkelijk wijzigde.

Uniek is dat er naast het boek een weblog is (vlissingen700.blogspot.nl) 
waarop alle literatuur en noten terug te vinden zijn en de lezer opmerkingen 
en suggesties bij het boek kan plaatsen. Het publiek werd warm gemaakt 
met voorpublicaties in een wekelijkse rubriek in huis-aan-huis bladen en tal 
van lezingen over het onderwerp. Het, qua volume, monumentale boek werd 
uitgegeven door de Mixcom Media Group uit Zwolle, waarvan de auteur zelf 
directeur was. Een uitgave in twee delen was naar mijn idee praktischer en 
logischer geweest gezien het gewicht en de onhandelbaarheid van dit boek bij 
het lezen.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: stadsgeschiedenis van Vlissingen
p	Niveau: populair
p	Doelgroep: lokaal/regionale bevolking, geïnteresseerden in sociale- en 

maritieme geschiedenis
p	Minpunt: Van Druenen trekt vreemde conclusies uit het materiaal dat 

hij heeft verzameld, die door veel historici lang niet altijd gedeeld zullen 
worden. Diverse oorlogen worden overgeslagen, ondanks dat kapers een 
voornaam onderdeel van zijn boek vormen.

p	Pluspunt: overzichtswerk waarin veel zaken en cijfers uit de 
stadsgeschiedenis goed en snel opzoekbaar zijn; prettig leesbaar

Johan Francke
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Jan J. van de Kuinder, Van bierdragerszoon tot nationaal icoon. Michiel de Ruyter in 
perspectief 
Nijkerk: Keunira, 2014 2e dr., 128 pp., ill., ISBN: 9789081262118; € 19,95

Sommige historische figuren blijken een ontembare verzamellust op te wekken. 
Bekende voorbeelden zijn Napoleon en Nelson en in Nederland is Michiel de 
Ruyter het object van ongebreideld hobbyisme. Bij de herdenking van de 400ste 
geboortedag van deze zeeheld in 2007 stelde de Nijkerkse huisarts Jan J. van de 
Kuinder niet alleen een expositie samen van zijn Ruyteriana, hij schreef er ook 
een beknopte biografie bij. Daarvan is nu een tweede, herziene uitgave versche-
nen, vermoedelijk naar aanleiding van de première van de speelfilm over De 
Ruyter. Het boek is royaal geïllustreerd met afbeeldingen uit de eigen collec-
tie van de schrijver. Die heeft niet de pretentie gehad om een nieuw licht op 
Michiel de Ruyter te werpen. Verwacht dus geen analyse van het verschijnsel 
zeeheld of een beschouwing over zijn rol bij de herovering van een aantal Afri-
kaanse slavenforten. Van de Kuinder wil alleen de geïnteresseerde leek “snel en 
aangenaam op de hoogte brengen van de belangrijkste zaken” uit het leven van 
de beroemdste Nederlandse admiraal. En dat is heel aardig gelukt.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: beknopte biografie door een enthousiaste bewonderaar
p	Niveau: populair
p	Doelgroep: iedereen die ook wel eens wat over De Ruyter wil weten, 

verzamelaars
p	Minpunt: lijkt soms een hagiografie
p	Pluspunt: veel leuke plaatjes uit vier eeuwen De Ruyterherdenking

Remmelt Daalder

Charles F.C.G. Boissevain, Zeilvaart op Nederlands-Indië; Boissevain & Co (1836–1882) 
Zutphen: Walburg Pers, 2015, 144 pp., ill., ISBN 9789057303302; € 24,95

De Nederlandse negentiende-eeuwse scheepvaart mag zich de laatste decen-
nia in een stijgende belangstelling heugen. Websites als www.marisdata.nl en 
www.scheepsindex.nl geven veel informatie over individuele zeil- en stoom-
schepen. Dit boek richt zich op de koopman en reder Gideon Jeremie Bois-
sevain (1796–1875) van de gelijknamige zeilvaartrederij. De bredere politieke, 
economische en maritieme context is welbekend. De belangrijke toegevoegde 
waarde van dit boek is de zorgvuldige identificatie van de investeerders in de 
twaalf schepen van de Amsterdamse rederij. De relaties tussen rederijdirec-
teur Gideon Boissevain, familieleden, scheepsbouwmeester Cornelis Smit en 
overige leveranciers werpen nieuw licht op het functioneren van de partenre-
derij. Maritieme ondernemers profiteerden van de beschermende maatregelen 
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van de Nederlandsche Handel-Maatschappij (1824) en de koloniale politiek 
(Cultuurstelsel), die een belangrijke stimulerende bijdrage leverden aan de 
Nederlandse economie. Citaten uit Gideons dagboek geven de praktijk van het 
handeldrijven en de vaart op Indië treffend weer. Het boek brengt veel inte-
ressante informatie over de bouw en uitrusting van de schepen samen, met 
tussendoor biografieën van de twaalf schepen.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: beknopte studie van een rederij
p	Niveau: populairwetenschappelijk
p	Doelgroep: geïnteresseerden negentiende-eeuwse koloniale scheepvaart en 

zeilvaartrederij
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: fraai geïllustreerd, zeer verzorgde uitgave

Anita M.C. van Dissel

Arie Visser en Alan Lemmers, De vloot getekend, de scheepsklassen van de 
Koninklijke Marine na 1945 
Franeker/Den Haag: Uitgeverij Van Wijnen/Nederlands Instituut voor Militaire Historie, 
2015, 135 pp., ill., ISBN 9789051944891; € 69,50

Je hebt er een fikse koffietafel voor nodig (40 x 30cm meet het boek), maar dan 
kun je ook het mooiste koffietafelboek — op maritiem gebied — van 2015 open-
slaan en bewonderen. Maar liefst 49 scheepsklassen uit de naoorlogse periode 
van de Koninklijke Marine worden in het boek behandeld. Oud-scheepsbou-
wer en tekenaar-constructeur Arie Visser maakte de ontwikkelingen van de 
marinevloot na 1945 van nabij mee. Zijn, in een lange periode, verworven 
kennis en vakmanschap heeft hij gebruikt om de schepen op een levendige 
manier in beeld te vangen. Van ieder besproken schip tekende hij een zijaan-
zicht, een bovenaanzicht en een artist-impression. 

Marinehistoricus Alan Lemmers schreef de inleiding en voorzag ieder afge-
beeld schip van een historische toelichting over het ontstaan van de klasse 
waartoe het behoorde, de inzet van het schip en de verdere carrière nadat het 
buiten dienst was gesteld. Samen met een stoet aan deskundige adviseurs en 
informanten, hebben Visser en Lemmers een informatief maar vooral fraai 
overzicht gemaakt van de ontwikkelingen en prestaties van de Nederlandse 
marinescheepsbouw en de daarbij betrokken industrie.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: overzichtswerk
p	Niveau: toegankelijk geschreven 
p	Doelgroep: maritiem-historisch geïnteresseerden en in het bijzonder (maar 
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niet uitsluitend) belangstellenden in de geschiedenis van de Koninklijke 
Marine

p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: fraaie vormgeving, prachtig in kleur geïllustreerd, overzichtelijk 

geheel en een overvloed aan (getekende) details

Dirk J. Tang

Anne Doedens en Jan Houter, Geschiedenis van de Wadden: de canon van de 
Waddeneilanden 
Zutphen: Walburg Pers, 2015, 192 pp., ill., ISBN 9789057304293; € 24,95

Wie in de vakantie een huisje huurt op een van de Nederlandse Waddenei-
landen boft als hij daar dit boek van Anne Doedens en Jan Houter aantreft. In 
vijftig prettig leesbare en rijk geïllustreerde artikeltjes vertellen zij de vakan-
tieganger van alles over de gevarieerde geschiedenis van zijn vakantie-eiland 
en de naburige Waddeneilanden. De bijdragen zijn in veel gevallen gekop-
peld aan de resten van het verleden die zichtbaar zijn in het landschap: een 
monument of een bijzonderheid die men op de fiets kan bezoeken. Zo is er 
informatie over de zeventiende-eeuwse schans op Texel, en over de mislukte 
dam tussen Ameland en de vaste wal. Bij elk stukje staat een kadertje met 
onder meer een aantal suggesties onder het kopje ‘Er-op-uit’. Het ligt voor de 
hand dat er veel scheepvaartgeschiedenis in dit boek is te vinden. Visserij, de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie en andere koopvaardijactiviteiten en de 
oorlogsvloot hebben eeuwenlang hun stempel gedrukt op de eilanden en op 
de bevolking. Dat heeft bijvoorbeeld geleid tot stukjes over admiralen als De 
Ruyter, over walvisvaarders en natuurlijk over de legendarische goudschat 
van de Lutine. Maar ook de maritieme cultuur komt aan bod, zoals blijkt uit 
een artikel over schrijvers als Slauerhoff en Wolkers. Is dit nu echt, zoals de 
ondertitel belooft de canon van de Waddeneilanden? Zeker, dit is een rijke 
verzameling van beschrijvingen, maar bij een canon verwacht je toch meer 
dat het geheel tezamen de essentie van een gebied of periode weergeeft. Dit is 
meer een informatief magazine, met van alles wat. Wel een prima boek om in 
te snuffelen op een verregende vakantiedag.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: gezellig bladerboek vol wetenswaardigheden
p	Niveau: populair
p	Doelgroep: iedereen die graag de Waddeneilanden bezoekt
p	Minpunt: aanduiding ‘canon’ is wat misplaatst
p	Pluspunt: goed geïllustreerd met foto’s en kaarten

Remmelt Daalder
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Agenda

24 juni 2016	 Dijken, dammen, duikers. De archeologie van de 
waterbeheersing in middeleeuws Nederland

	 Hoorn

27 juni t/m	 7th IMEHA International Congress of Maritime History
1 juli 2016	 Perth, Australië

18–20 augustus 2016	 Where Rivers Meet Oceans
	 New Westminster, Canada

28 november t/m	 6th International Congress on Underwater
2 december 2016	 Archaeology
	 Fremantle, Australië

Meer informatie op www.zeegeschiedenis.nl
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Informatie voor auteurs

Kopij  De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet eerder is 
gepubliceerd of elders ter publicatie in aanbieding is. De omvang van een arti-
kel, inclusief de noten mag maximaal zesduizend woorden zijn. Een artikel in 
het Engels kan worden opgenomen na overleg met de redactiesecretaris.
Kopij moet digitaal in Word worden aangeboden aan de redactiesecretaris. 
Voor opmaak, tekstbewerking en annotatie moeten de Richtlijnen voor auteurs 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis worden geraadpleegd. Deze richtlijnen zijn 
beschikbaar via de website van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie-
denis (www.zeegeschiedenis.nl). De richtlijnen kunnen op verzoek door de 
redactiesecretaris per e-mail worden toegestuurd.
De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taal-
kundige zin in de tekst aan te brengen.
De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae en een korte samen-
vatting van het artikel in het Engels te zenden, evenals haar of zijn adres en 
telefoonnummer.

Illustraties  Illustraties kunnen digitaal, mits met voldoende resolutie, via de 
e-mail worden aangeleverd. De auteur moet aangeven waar de illustraties in 
de tekst behoren te worden geplaatst. De auteur regelt zelf auteursrechten van 
derden op fotomateriaal.

Proeven  Auteurs ontvangen van de redactiesecretaris een eerste drukproef in 
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te worden aan de redactiesecretaris. Wijzigingen of aanvullingen die achteraf 
door de auteur gedaan zijn in afwijking met de origineel ingeleverde tekst, die-
nen apart vermeld te worden. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: deze 
kosten kunnen de auteur in rekening worden gebracht.

Auteursexemplaar  Iedere auteur krijgt in totaal drie exemplaren van het tijd-
schrift waarin zijn of haar bijdrage gepubliceerd is toegezonden. Op aanvraag 
is bovendien een PDF van het bewuste nummer beschikbaar.

Reacties
Inhoudelijke reacties op voorgaande nummers van het tijdschrift kunnen 
schriftelijk of per e-mail aan de redactiesecretaris worden gezonden. In de 
rubriek ‘aanvullingen’ kunnen deze reacties verkort worden opgenomen.

Advertenties
Hele pagina € 125, halve pagina € 66. Bijsluiters tot 20 gram € 245, boven 
20 gram op aanvraag.
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