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Ten geleide

Het eerste nummer van dit jaar telt een drietal artikelen die samen bijna vier
eeuwen Nederlandse maritieme geschiedenis bestrijken. De auteurs vormen
een goede mix van ervaren onderzoekers en nieuw talent. Dat zij allen ‘aan de
wal blijven’ is puur toeval.

Judith Schooneveld en Gerrit Knaap beschrijven de achtergrond, het carri-
éreverloop en de inkomsten van de boekhouders-generaal van de Verenigde
Oost-Indische Compagnie in Batavia (1611-1802). Een veilingcatalogus van de
bezittingen van de achttiende-eeuwse admiraal Cornelis Schrijver, terugge-
vonden in de Bibliothéque nationale in Parijs, geeft een uniek overzicht van de
collectie boeken, atlassen, schilderijen, scheepsmodellen en wetenschappe-
lijke instrumenten van deze marineofficier. J.R. Bruijn en W.F.J. MOrzer Bruyns
bespreken Schrijvers leven, zijn bezittingen én de kopers van de aangeboden
kavels op de veiling in Amsterdam. De winnaar van de J.R. Bruijn-scriptie-
prijs 2017, Ruben Rosseels, heeft zijn afstudeeronderzoek naar de steunver-
lening aan de Belgische en Nederlandse koloniale scheepvaart tijdens de
Grote Depressie in een artikel samengevat. De website verhaalt over Maps in
the Crowd, een project van de Universitaire Bibliotheken Leiden (UBL). Deze
rubriek heeft naast de anekdote, boekbesprekingen en signalementen een
vaste plaats in het tijdschrift verworven.

Op 11 februari jongstleden overleed Skip Fischer in St. John’s op New
Foundland. Een In memoriam herdenkt deze veelzijdige maritiem-historicus.

Anita M.C. van Dissel
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JUDITH E. SCHOONEVELD EN GERRIT J. KNAAP

Een man van ‘grote ommeslag’
maar ‘beperkt statuur’

De boekhouder-generaal van de Verenigde Oost-Indische
Compagnie in Batavia, 1611-1802

In 2013 the Huygens Institute for Netherlands History (Instituut voor Neder-
landse Geschiedenis, kNaw) published an extensive online database contain-

ing records of cargo shipped by voc-vessels in the company’s intra-Asian and
intercontinental trade (http://bgb.huygens.knaw.nl/). These records were taken
from the ledgers of the Bookkeeper General in Batavia, who was at the centre of
the financial administration in the voc empire. As such, the Bookkeeper General
was an important chain in the voc’s information system. But who were the indi-
viduals occupying this position and how influential were they in the company’s
bureaucracy? Additionally, how does the office of Bookkeeper General reflect
the alleged modernity or rationality of the voc-organisation?

To answer these questions, this article deals with the process of bookkeeping,
as well as the Bookkeeper General’s position in the overall company organisa-
tion, his office and the careers of those in charge.

The system of administering the financial transactions in Asia was given its
definitive structure by Jan Pieterszoon Coen in 1613. The Council of the Indies,
the highest governing body in Asia, took a meticulous interest in the affairs
everywhere in Asia and in the connections to the organisation at home, the
Netherlands. Compiling a general annual overview was a great administrative
achievement to the standards of the time, although from a present-day view-
point there were important flaws. The Bookkeeper General usually did not have
a seat in the Council of the Indies; he ranked just below the highest echelon.
The function as such, however, was an important stepping-stone for further
advancement. The Bookkeeper’s staff in Batavia was quite small, reaching just 10
to 15 individuals in the eighteenth century. Newly appointed Bookkeepers Gen-
eral were on average 36 years old, and stayed in the position for 3 to 4 years.
Because of the high mortality among voc-personnel many of the bookkeepers
concerned went through the ranks very quickly.

EEN MAN VAN ‘GROTE OMMESLAG’ MAAR ‘BEPERKT STATUUR’
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INLEIDING

De Verenigde Oost-Indische Compagnie (voc) blijft fascineren. Dat geldt in
Nederland voor zowel leken als historici. Deze Nederlandse onderneming, één
van de eerste ter wereld met een kapitaal in vrij verhandelbare aandelen, had
vestigingen en medewerkers in verre landen. Als vroege multinational trekt
de voc nog steeds de aandacht van het grote publiek, tot en met politici en
bedrijfskundigen aan toe. Bijzonder is ook, dat de voc het bijna twee eeuwen
volhield, van 1602 tot en met 1799, hetgeen in ondernemersland zonder meer
een prestatie van formaat is. Bovendien staan (vak)historici, zowel Neder-
landse als buitenlandse, nog steeds versteld van de rijkdom aan gegevens
zowel over de geschiedenis van de voc zelf, als over allerlei landen in Azié en
zuidelijk Afrika.

Gezien het uitgebreide operatiegebied en de grote variéteit aan activiteiten
is het niet verwonderlijk dat er grote bedragen in de organisatie omgingen.
Toch is het moeilijk om hier een compleet beeld van te krijgen. Dat komt in
de eerste plaats doordat de voc niet over één geintegreerde boekhouding
beschikte: het ‘bedrijf’ overzee en dat in de Republiek had ieder zijn eigen
administratie. Overzee, voornamelijk in Azi€, waren de activiteiten verdeeld
over meer dan twintig gewesten, die bij elkaar zo'n honderd tot tweehonderd
vestigingen hadden. De overzeese activiteiten werden aangestuurd door de
gouverneur-generaal en de Raad van Indi€, ook wel Hoge Regering genoemd,
die in Batavia zetelde. Thuis, in de Republiek, bestond de voc uit zes afzonder-
lijke bedrijven, de zogenaamde kamers, waarvan die te Amsterdam de grootste
was, ieder met een eigen financiéle verantwoordelijkheid. Die zes kamers
zonden regelmatig afgevaardigden naar een gezamenlijk overleg, het college
van de Heren xviI, dat de besluiten nam van algemeen beleid. De kamers
in de Republiek waren daardoor grotendeels autonoom. Daar waar men de
organisatie in de Republiek ‘federaal’ zou kunnen noemen, was die overzee
‘centralistisch’, gericht op Batavia.! Bij dit gebrek aan integratie in de boekhou-
ding komt nog dat een groot deel van de boekhouding iiberhaupt niet bewaard
is gebleven. Dat geldt in de eerste plaats voor die in de Republiek. Ook van de
boekhouding overzee, met name de gewestelijke, is een groot deel verloren
gegaan. Van de centrale Aziatische boekhouding, bijgehouden door de boek-
houder-generaal in Batavia, zijn nog slechts 55 boekjaren bewaard gebleven,
alle van na 1700.?

1 F.S. Gaastra, Bewind en beleid bij de voc. Compagnie?’ in: Economisch en Sociaal-Histo-

De financiéle en commerciéle politiek van de
bewindhebbers, 1672-1702 (Zutphen 1989) 70
en 92; J.P. de Korte, De jaarlijkse financiéle ver-
antwoording in de voc (Leiden 1984) 28; M.A.P.
Meilink-Roelofsz, ‘Hoe rationeel was de orga-
nisatie van de Nederlandse Oost-Indische

I JUDITH E. SCHOONEVELD EN GERRIT J. KNAAP

risch Jaarboek 44 ('s-Gravenhage 1982) 172-174.
2 Het archief van de boekhouder-generaal
bevindt zich in het Nationaal Archief in Den
Haag: Archief van de boekhouder-generaal te
Batavia, toegangsnummer 1.04.18.02.



Ladinglijst van het voc-schip Oostrust dat op 16 januari 1732 in Batavia aankwam met diverse

goederen ter waarde van 195.972,8 Nederlandse gulden. Generaal journaal gehouden door de
boekhouder-generaal te Batavia 1731-1732. DEN HAAG, NATIONAAL ARCHIEF.

In 2013 publiceerde het Huygens Instituut voor Nederlandse Geschiedenis het
project ‘Boekhouder-generaal Batavia, het goederenvervoer van de voc in de
achttiende eeuw’.? Daarmee kwam een deel van de boekhouding van de boek-
houder-generaal in Batavia online beschikbaar, namelijk het deel dat de han-
delsstromen in het operatiegebied overzee, ook wel octrooigebied genoemd,
en dat tussen de Republiek en het octrooigebied beschrijft. Wie de voor deze
omvangrijke database gebruikte archiefdelen doorbladert, kan niet anders
dan bewondering krijgen voor de mannen die al deze gegevens jaar in jaar uit
verzamelden en optekenden. De Heren xVviI hoopten mede op basis van deze
boekhouding het beleid uit te stippelen en de jaarlijkse ‘eisen’, het verzoek om
goederen aan het octrooigebied, op te stellen. Welke kantoren waren winst-
gevend? Op welke producten werd verlies geleden? Waarop kon bezuinigd
worden? Op al deze vragen wilden de Heren xviI antwoord krijgen.

3 Zie http://bgb.huygens.knaw.nl/. De database bevat 18.323 reizen records en 253.425 lading
records.
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De boekhouder-generaal in Batavia was een belangrijke schakel in deze
informatievoorziening. In de geschiedschrijving is aan deze informatievoor-
ziening echter onvoldoende aandacht besteed. In dit artikel willen wij aan de
hand van de positie van de boekhouder-generaal toetsen of het in bedrijfs-
kundige kringen wel gebezigde concept van ‘scientific management’ (zie p. 9)
van toepassing is op de informatievoorziening binnen de voc. Hierbij komen
vragen aan de orde als: Wat was de plaats van de boekhouder-generaal in het
raderwerk van de voc in Azié? Wie waren de boekhouders-generaal en hoe
invloedrijk waren zij? Wat zegt hun positie en functioneren over de moderni-
teit en rationaliteit van de voc als organisatie? Om dergelijke vragen te beant-
woorden zullen wij achtereenvolgens aandacht besteden aan de boekhouding,
de positie binnen de organisatie, het kantoor, de carriéere en de inkomsten van
de boekhouders-generaal.

DE 'GENERALE BOEKHOUDING’ IN DE OOST

De boekhouder-generaal moest de geaggregeerde boekhouding voor heel Azié
tot stand brengen. Op zijn kantoor, het ‘comptoir generaal, werden de volgen-
de zaken bijgehouden, zowel van Batavia als van de andere kantoren in het
octrooigebied:

— ladinglijsten van schepen

— wisselverkeer

— nalatenschappen

— behaalde winsten op koopwaar en andere benodigdheden

— inkomsten uit pachten en dergelijke

— vrachtgelden en recognitiepenningen

— generale onkosten

— voorraden aan contanten, koopwaar, wapens, levensmiddelen en dergelijke
— algemene overzichten van winsten, inkomsten, onkosten en dergelijke.*

Deze posten werden gegroepeerd per gewestelijk kantoor. De gezamenlijke
onderlinge transacties van al deze gewestelijke kantoren leidden tot een gene-
raal Aziatisch rekening-courant.’

In de eerste jaren na de oprichting van de voc, in 1602, was de boekhou-
ding, evenals het bestuur, nog zeer ad hoc. Daarin kwam verandering met de
benoeming van de eerste gouverneur-generaal van Nederlands-Indié, Pieter
Both (1568-1615). Zijn instructie, opgesteld in 1609, voorzag ook in een regeling
van de boekhouding.® De werkzaamheden van de eerste boekhouder-gene-

4 Dit overzicht is gebaseerd op Nationaal 5 De Korte, De jaarlijkse financiéle verant-
Archief te Den Haag, Archief van de boekhou-  woording, 28.

der-generaal te Batavia, toegangsnummer 6 P.J.A.N. Rietbergen ed., De eerste landvoogd
1.04.18.02, inv.nr. 10801 (1779-1780). Pieter Both (1568-1615). Gouverneur-generaal
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raal, Mateo Coteels (?-1613), lieten nog veel te wensen over. In juli 1613 echter
ontving Jan Pietersz. Coen (1587-1629), in zijn functie van directeur-generaal,
de opdracht de boeken op te maken. Hij was uit ander hout gesneden en
organiseerde de zaken goed.” De boekhouding zoals na 1613 opgezet, is in grote
lijnen gedurende de gehele voc-periode gehandhaafd. Zij was erop gericht om
verantwoording af te leggen voor uitgaven gedaan om Aziatische koopwaar te
verwerven, voor inkomsten ontvangen uit de verkoop van geimporteerde goe-
deren en om een overzicht van schulden en vorderingen te krijgen. Kortom,
de Heren xviI wilden weten hoe de organisatie het in Azié deed. Daarnaast
hield de Compagnie aanvullende overzichten bij met betrekking tot contan-
ten en de verandering in de voorraden in de pakhuizen, werkplaatsen en op
scheepswerven. Het spreekt vanzelf dat zulke informatie essentieel is voor een
organisatie van een dergelijke omvang. Kennis van de markt is nodig om bij
het kopen en verkopen winst te kunnen boeken. Verder moet de onderneming
zo zijn ingericht dat de benodigde informatie wordt verkregen en goed benut.
Dergelijke informatie en kennis is wat heden ten dage onder scientific manage-
ment wordt verstaan.®

Artikel 14 van de instructie voor Pieter Both bevatte de opdracht om een
inventaris op te maken van alles wat de Compagnie in Indié bezat.® Genoemd
werden contanten, koopwaar en schuldvorderingen, maar niet de gebouwen
en verdere onroerende zaken. Deze zijn dan ook nooit in de boeken opgeno-
men. Elk gewestelijk comptoir had zijn eigen boekhouding en moest elk jaar
de balans en verlies- en winstrekening opmaken en deze naar het hoofd-
comptoir (Bantam, sedert 1619 Batavia) zenden. Daar werden de gegevens,
ook die van het hoofdcomptoir zelf, verwerkt in de generale journaalboeken
(overzichten van alle boekingen) en generale grootboeken (overzichten van
uitgaven en inkomsten per categorie), die jaarlijks naar Nederland werden
gezonden, tegelijk met de negotieboeken van alle comptoiren. De wijze van
administreren was het dubbel boekhouden, dat wil zeggen dat iedere trans-
actie op twee rekeningen werd geboekt. In het generale grootboek werd alles
wat aan goederen en gelden uit Nederland kwam aan de creditzijde gesteld,
en wat aan retourgoederen naar Nederland was verscheept aan de debetzijde.
De onkosten in Indié waren verdeeld over vijf posten, namelijk die van de
generale onkosten, soldijen, onkosten van schepen, fortificatién en geschen-
ken. Bij de inkomsten werd onderscheid gemaakt tussen inkomsten uit handel
en die uit belastingen en dergelijke (respectievelijk de ‘generale winsten’ en
‘generale inkomsten’). In de loop van de zeventiende en achttiende eeuw werd
het systeem niet fundamenteel gewijzigd. Doel van de boekhouding bleef het
vereffenen van rekeningen tussen de diverse zelfstandige financiéle entitei-

van Nederlands-Indié (1609-161%). 2 dIn. Wer- 185-187, 191, 196-197.

ken van de Linschoten-Vereeniging LXXXVII 8 S.Douma en H. Schreuder, Economic
(Zutphen 1987) 212-227. Approaches to Organizations (5e druk; Harlow
7 J. van Goor, Jan Pieterszoon Coen 1587-1629, 2013) 10-14.

koopman-koning in Azié (Amsterdam 2015) 9 Rietbergen, Pieter Both, 216.
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ten. Op papier was hier, naar de standaard van die tijd, sprake van een goede
administratie. De boekhouding was in Batavia gecentraliseerd en de geweste-
lijke kantoren moesten aan Batavia rekening en verantwoording afleggen. Als
zodanig was de voc-administratie in Azié tamelijk rationeel, hetgeen in schril
contrast staat met het ontbreken van een integratie tussen de Aziatische en de
moederlandse boekhouding van de voc. Overigens werd het opstellen van de
algemene Indische rekening-courant gehinderd door het feit dat de informatie
uit alle hoeken en gaten van het imperium verkregen moest worden; informa-
tie bovendien die afhankelijk was van vervoer per zeilschip en van de kwaliteit
van het personeel in afgelegen gebieden.*

De federale structuur van de voc in de Republiek en het ontbreken van een

centrale boekhouding waren geen ideale uitgangspunten voor een succes-
volle handelsonderneming. Dat de zaken zich desondanks gedurende vele
jaren gunstig ontwikkelden moet volgens Meilink-Roelofsz toegeschreven
worden aan bekwame topmannen.” Gelet op de omvang en complexiteit van
het hele boekhoudkundige systeem waren er maar weinig mensen binnen

de Compagnie die zich een helder oordeel over de stand van zaken konden
vormen. Geheel onmogelijk was dat echter niet, zoals het werk van bewind-
hebber Joannes Hudde (1628-1704) laat zien.'? Regelmatig werd er geklaagd
over de gebrekkige boekhouding. Pieter van Dam (1621-1706), van 1652 tot 1706
advocaat, ‘algemeen secretaris’, van de Compagnie, bijvoorbeeld was niet te
spreken over de betrouwbaarheid van de balansen en staatrekeningen, die
door Batavia jaarlijks aan de Heren xviI werden opgezonden. Hij beschuldig-
de, al of niet terecht, de Hoge Regering ervan al vanaf het begin in de balansen
en staatrekeningen zeer grote en onvergeeflijke fouten te maken, ongetwij-
feld met het doel de bewindhebbers, de bestuurders van de kamers, van veel
zaken niet op de hoogte te brengen.' Er zijn in de loop der tijd dan ook diverse
pogingen ondernomen om de financiéle verantwoording te verbeteren.'

10 De Korte, De jaarlijkse financiéle verant-
woording, 28; Meilink-Roelofsz, ‘Nederlandse
Oost-Indische Compagnie’, 182-183; J.E.
Schooneveld ed., Generale missiven van
gouverneurs-generaal en raden aan Heren XVII
der Verenigde Oostindische Compagnie. Rijks
Geschiedkundige Publicatién (RGP) Grote
Serie 232 ('s-Gravenhage 1997) 170-171. De
digitale versie is te vinden op: http://resour-
ces.huygens.knaw.nl/retroboeken/generale-
missiven/

11 Meilink-Roelofsz, ‘Nederlandse Oost-Indi-
sche Compagnie’, 177.

12 Gaastra, Bewind en beleid, 221-229.

13 Pieter van Dam, Beschryvinge van de

I JUDITH E. SCHOONEVELD EN GERRIT J. KNAAP

Oostindische Compagnie 1693-1701. FW. Stapel
en CW.Th. van Boetzelaer van Asperen en
Dubbeldam eds., RGP Grote Serie 87 (2e druk;
’s-Gravenhage 1976) 336; De digitale versie is
te vinden op: http://resources.huygens.knaw.
nl/vocbeschrijvingvandam

14 F.S. Gaastra behandelt in Bewind en beleid
de financiéle ontwikkeling van de voc aan
het einde van de zeventiende eeuw in detail
en analyseert het beheer van de directie. Voor
de tweede helft van de achttiende eeuw is dit
ook gedaan door J.J. Steur, Herstel of Onder-
gang. De voorstellen tot redres van de V.0.C.,
1740-1795 (Utrecht 1984).



POSITIE VAN DE BOEKHOUDER-GENERAAL BINNEN DE ORGANISATIE

De eerste gouverneur-generaal van Indié, Pieter Both, moest overeenkomstig
zijn instructie een Raad van Indi€ instellen en een boekhouder-generaal en
fiscaal-generaal benoemen. De Raad van Indié was het centrale bestuursor-
gaan van de voc in Azié. De voorzitter, de gouverneur-generaal, was de eerste
persoon in rade, maar mocht buiten de Raad om geen belangrijke besluiten
nemen. In de loop van de zeventiende eeuw evolueerde de organisatie verder
tot het hieronder geschetste model. Het aantal leden van de Raad van Indié
varieerde van slechts enkelen tot meer dan tien.

In de Raad van Indié was na de gouverneur-generaal de directeur-generaal
de belangrijkste functionaris, zeg maar de vicevoorzitter. Hij was verantwoor-
delijk voor het gehele Indische bedrijf waar het de logistiek, het transport, de
handel en de scheepvaart betrof. Hij besprak belangrijke zaken met de andere
raden, zoals de bestellijst van goederen en gelden uit Nederland. Hij moest ook
toezicht houden op de pakhuizen voor de handelsgoederen en de provisie, het
soldijkantoor en de kas. Hij werd bijgestaan door de twee opperkooplieden
van het kasteel in Batavia.” Ondergeschikt aan de directeur-generaal waren
verder de boekhouder-generaal, de visitateur-generaal en de equipagemees-
ter. Die maakten geen deel uit van de Raad van Indié. De visitateur-generaal
moest de controle op de boeken en financiéle administratie in Azié uitvoeren.
Het controleren van de consumptie-rekeningen (de proviandering bijgehouden
door de schipper tijdens de reis) hoorde ook tot zijn taken.!® De equipage-
meester was belast met het toezicht op de werkzaamheden aan de schepen op
de rede en op het eiland Onrust in de baai van Batavia. Hij was aanwezig bij
aankomst en vertrek van de schepen. Bij vertrek controleerde hij samen met
één van de fiscalen (een officier van justitie) de monsterrol en de lading van
het betreffende schip.”

De hoofdtaak van de boekhouder-generaal was het samenstellen van het
generaal journaal en het generaal grootboek. Tevens moest hij lijsten met uit
Nederland ontvangen en naar Nederland gestuurde goederen bijhouden, en
de ‘bevindingen op de eisen’ opstellen. Dit laatste hield in dat de boekhou-
der-generaal moest controleren of wat ontvangen was klopte met wat de Hoge
Regering in Batavia had besteld en de Heren xvi1 hierover hadden besloten.
Na een inspectie werd genoteerd welke goederen er te weinig of teveel waren
ontvangen. Vanaf het laatste kwart van de zeventiende eeuw werden de oor-
spronkelijke bestellingen en de bevindingen over het te veel of te weinig, naar
patria gezonden. De bewindhebbers in Nederland konden dan onderzoeken
waaraan de verschillen te wijten waren.!® Van de door de boekhouder-generaal

15 T.L. Balk, F. van Dijk en D.J. Kortlang, The 16 Ibidem.
Archives of the Dutch East India Company (voc) 17 Ibidem, 118.
and the Local Institutions in Batavia (Jakarta) 18 Ibidem, 117.
(Leiden/Boston 2007) 117.
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samengestelde boeken werd één kopie in Batavia bewaard. Twee kopieén wer-
den elk jaar met de ‘naschepen’ vanuit Batavia naar respectievelijk de Kamer
van Amsterdam en de Kamer van Zeeland gestuurd omdat de Heren xvi1 daar
in principe bijeenkwamen.'® Voor zover nodig werden zij voorzien van een
toelichting door de boekhouder-generaal.*

Mocht de boekhouder-generaal bij het controleren van alle ontvangen
gewestelijke boeken fouten ontdekken, dan moest hij deze rapporteren aan de
Raad van Indié. In de loop van de zeventiende en achttiende eeuw kwamen
er nieuwe taken bij. Zo werd op 8 oktober 1748 de ‘Regeling nopens het nazien
der jaarlijksche verantwoording van de Bank van Leening’ van kracht. Op
verzoek van de president van commissarissen van de Bank van Lening werd
voortaan de staatrekening jaarlijks door de boekhouder-generaal en visita-
teur-generaal gecontroleerd.” Op 28 april 1778 kregen de visitateur-generaal,
de boekhouder-generaal, de equipageboekhouder en één van de confron-
tisten van de Bataviase administratieboeken de opdracht de commandeur
en opperequipagemeester van Batavia te helpen bij het controleren van de
onkostenrekeningen van wat was verstrekt en bekostigd aan de schepen op de
diverse kantoren in Azié. Zij moesten tweemaal per jaar rapporteren of binnen
veertien dagen na binnenkomst van een schip indien er een verdenking was
dat er te veel aan het schip was verstrekt.?

De boekhouder-generaal had dus vele taken. Hij was de spil van een
omvangrijk financieel informatienetwerk met als belangrijkste taak het
bijeenbrengen van verspreid aangemaakte financieel-economische feiten in
een gestandaardiseerde vorm. Uit de veelheid van taken rijst een beeld op van
een logisch organisatorisch raderwerk, een combinatie van een geaggregeerde
boekhouding en een financiéle controle. Die laatste in beperkte zin, omdat
de visitateur-generaal een duidelijker rekenkamer-functie had.”® De boek-
houder-generaal combineerde zijn taak soms met andere functies, bijvoor-
beeld met die van visitateur-generaal, schepen, weesmeester, boedelmeester,
extraordinaris raad van Indié of lid van de Raad van Justitie.?*

19 De retourvloot uit Batavia vertrok door-
gaans in de maanden oktober/november en
januari/februari. In verband met nagekomen
lading uit andere vestigingen vertrokken
sommige schepen later, namelijk in april of
mei. Deze schepen werden daarom nasche-
pen genoemd.

20 W.Ph. Coolhaas ed., Generale Missiven, RGP
Grote Serie 150 (’s-Gravenhage 1975) 428.

21 J.A.van der Chijs ed., Nederlandsch-Indisch
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Plakaatboelk, 1602-1811, deel 5 (Batavia/’s-Gra-
venhage 1888) 584-585.

22 Van der Chijs, Nederlandsch-Indisch
Plakaatboek, deel 10 (Batavia/’s-Gravenhage
1892) 256.

23 Van Dam, Beschryvinge, RGP Grote Serie
87, 157-160; http://resources.huygens.knaw.nl/
vocbeschrijvingvandam

24 Coolhaas, Generale Missiven, RGP Grote
Serie 104 (’s-Gravenhage 1960) 307, 577.
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Bezetting van het comptoir generaal in 1732. Archief voc, Generale Landmonsterrol van ultimo juni
anno 1732 voor Zeeland. DEN HAAG, NATIONAAL ARCHIEF.

HET COMPTOIR GENERAAL

De boekhouder-generaal had een eigen kantoor met een wisselend aantal
medewerkers. De gegevens over het aantal personen dat daar werkzaam was,
zijn voor de zeventiende eeuw beperkter dan voor de achttiende eeuw. Het
aantal werkzame personen van 1661 t/m 1791 varieerde tussen de vijf en zes-
tien (zie tabel 1). Het aantal steeg naar veertien in 1739 om, na een afname rond
het midden van de eeuw als gevolg van de bezuinigingen tijdens het gouver-
neur-generaalschap van Gustaaf Willem baron Van Imhoff (1705-1750) van 1743
tot 1750, op dit niveau te blijven.

Vergeleken met andere kantoren in Batavia was het comptoir generaal
Kklein (zie tabel 2). Zelfs op het hoogtepunt van de zestien personen ging het
nog steeds om minder dan 1% van het totaal aantal voc-personeelsleden in
Batavia.

CARRIERES VAN DE BOEKHOUDERS-GENERAAL®

Mateo Coteels werd in 1611 als eerste tot boekhouder-generaal benoemd. Veel
is van hem niet bekend. Na zijn overlijden in 1613 volgde Jan Pietersz. Coen
hem op, waarna nog eens 56 boekhouders-generaal volgden tot 1802.2° In de
zeventiende eeuw (1611-1700) bedroeg het aantal boekhouders-generaal 28, in

25 Voor een overzicht van de boekhou- maal verlengd, aanvankelijk tot ultimo 1798,
ders-generaal zie de link in de introduction vervolgens tot 31 december 1800. In dit arti-
op: http://bgb.huygens.knaw.nl/. kel wordt A.C. Munnik als laatste boekhou-

26 Op 24 december 1795 besloten de Sta- der-generaal van de voc geteld, parallel aan

ten-Generaal de colleges van bewindhebbers  het overzicht van de boekhouders-generaal
van de voc per 1 maart 1796 van hun functie op: http://bgb.huygens.knaw.nl/ (zie de bijlage
te ontheffen. Het octrooi is daarna nog twee- in de introduction).
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Tabel 1. Overzicht bezetting comptoir generaal (kantoor boekhouder-generaal)

1661 1685 1694 1700 1720 1739 1750 1770 1789 1791

Van Van Van Rollen LM LM LM LM LM LM
Dam Dam Dam  Geq.

boekhouder- generaal 1 1 1 1 1 1 1 1 1
koopman en 1e suppoost 1 1 1
boekhouder 1 1 2 2 1 1 2 6

assistent 3 1 1 1 1 1 2 3 1
onderkoopman 1 2 2 1 1

koopman 1 1 1

provisioneel assistent 1 2 1 6 3 1 1
onderkoopman en princi- 1 1 1

paal journaalschrijver

jong assistent 3 1 1 1 2
absoluut assistent 3 3
soldaat a/d pen 6 3
Totaal 5 5 5 7 6 14 10 13 16 12

Bron: Pieter van Dam, Beschryvinge van de Oostindische Compagnie 1693—1701, RGP Grote Serie 87,
2e druk, 184-185; Nationaal Archief (NA) in Den Haag, Archief van de voc, toegangsnummer 1.04.02,
Rollen van Gequalificeerden, inv.nr. 11822; NA, Archief van de voc, toegangsnummer 1.04.02, Gene-
rale Landmonsterrollen (Lm), inv.nrs. 5168, 5187, 5198, 5218, 5237 en 5239.

Tabel 2. Aantal personen werkzaam bij diverse kantoren in Batavia

1700 1739 1789
Generale secretarie 30 164 114
Negotiecomptoir 15 72 80
Comptoir generaal 6 14 16
Comptoir generale visite 23 22 20
Comptoir generale soldijen 4 5 7
Soldijvisitecomptoir 18 28 47
Overige personeel 3757 4855 3868
Totaal voc-personeel in Batavia 3853 5160 4152

Bron: NA, Archief van de voc, toegangsnummer 1.04.02, Generale Landmonsterrollen (LM),
inv.nrs. 11545, 11614 en 11703.
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Tabel 3. Plaats van herkomst en overlijden van boekhouders-generaal

Plaats van herkomst 17eeeuw  18eeeuw | Plaatsvanoverlijden 17eeeuw  18e eeuw
Republiek 11 19 | Republiek 4 5
Rest van Europa 2 3 | Restvan Europa - -
Azié 1 7 | Azié 15 23
Op zee - - | Opzee 1 -
Onbekend 14 1 | Onbekend 8 2
Totaal 28 30 | Totaal 28 30

Bron: overzicht van de boekhouders-generaal, http://bgb.huygens.knaw.nl (bijlage in de Introduction).

de achttiende eeuw (1700-1802) 30. Van niet alle boekhouders-generaal zijn
de namen bekend; van vier van hen, allen uit de zeventiende eeuw, kon de
identiteit niet achterhaald worden.? In de tabellen 3 t/m 5 wordt een overzicht
gegeven van de achtergrond en het carriereverloop voor zover beschikbaar.

Van de elf (39%) zeventiende-eeuwse boekhouders-generaal die afkomstig
waren uit de Republiek, gaven er zes (21%) als herkomstplaats één van de
steden met een voc-kamer op. Van de achttiende-eeuwse boekhouders-ge-
neraal uit de Republiek kwamen er elf (37%) uit een stad met een voc-kamer,
waarvan acht (27%) uit Amsterdam. Verder valt op dat in de achttiende eeuw
meer boekhouders-generaal geboren zijn in Azié dan in de zeventiende eeuw,
dat wil zeggen zeven (23%) ten opzichte van één (3%).

Van de twintig (71%) boekhouders-generaal uit de zeventiende eeuw van
wie de plaats van overlijden bekend is, stierven er slechts vier (14%) in de
Republiek. Van de vijftien (54%) die in Azié overleden, vonden er negen (32%)
in Batavia hun laatste rustplaats. Ook in de achttiende eeuw bliezen verreweg
de meesten, 23 (77%), in Azi€ de laatste adem uit, van wie twintig (67%) in
Batavia. Slechts vijf (17%) overleden er in de Republiek.

In de zeventiende eeuw zijn van de 21 boekhouders-generaal van wie een
overlijdensdatum bekend is, er zeven (33%) ten tijde van hun boekhouder-ge-
neraalschap gestorven. In de achttiende eeuw waren dat er negen (32%) van
de 28. Voor één boekhouder-generaal uit de zeventiende eeuw die niet in deze
functie overleed, was het boekhouder-generaalschap toch het eindpunt van
zijn carriére, omdat hij niet meer in een andere functie vermeld is. Dit gold in
de achttiende eeuw voor vier boekhouders-generaal. Kortom, het boekhou-
der-generaalschap was doorgaans niet het eindpunt van een carriere.

Het gemiddelde totaal aantal jaren in dienst bij de voc lag voor de boek-
houders-generaal in de zeventiende eeuw iets lager dan in de achttiende eeuw,
namelijk 23,3 tegenover 26. De laagste aantallen treffen wij aan in de periode
1610-1640. Dit is niet verwonderlijk omdat dit de beginfase van de voc was.
Degene van de boekhouders-generaal die het hoogste aantal dienstjaren (41)

27 Francois Valentijn, Oud en Nieuw Oost-Indien [...], deel 4 (Dordrecht/Amsterdam 1726) 377.
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Tabel 4. Aantal jaren in dienst van de voc en als boekhouder-generaal werkzaam

Aantal jarenin Aantal jaren

dienst voc 17eeeuw  18eeeuw | boekhouder-generaal 17€ eeuw 18e eeuw
ot/mg 1 o ot/mg 21 24
6t/m10 [¢} o | 6t/m1o 3 5
11t/m1sg 1 1 11t/mag 0 1
16t/m 20 3 6 | 16t/m20 0 ¢}
21t/m 30 7 14 | 21t/m30 0 ¢}
31t/m45 3 8 | 31t/my45 0 [¢}
onbekend 13 1 | onbekend 4 o
totaal 28 30 | totaal 28 30

Bron: overzicht van de boekhouders-generaal, http://bgb.huygens.knaw.nl (bijlage in de Introduction).

heeft gekend was Steven Poelman (1746-1794). Het gemiddelde aantal jaren
dat iemand werkzaam was als boekhouder-generaal lag in de zeventiende
eeuw op 3,0 en in de achttiende eeuw op 3,5. De uit Pulicat afkomstige Evert
Christoffel Lanius (?-1752) heeft het langste als boekhouder-generaal gewerkt,
namelijk vijftien jaar. Het relatief geringe aantal jaren dat men als boekhou-
der-generaal werkzaam was, wijst op opwaartse verticale mobiliteit aan de
top, die mede geholpen werd door het hoge sterftecijfer onder Europeanen in
de tropen.®®

De gemiddelde leeftijd waarop iemand als boekhouder-generaal aantrad
was in de zeventiende eeuw 34,3 jaar, in de achttiende eeuw 38,7 jaar. De
op negentienjarige leeftijd als assistent naar Indié vertrokken latere gouver-
neur-generaal Cornelis van der Lijn (1608-1679) was de jongste ooit benoemde
boekhouder-generaal, namelijk 24 jaar.

Het carriereverloop van de boekhouders-generaal (zie tabel 5) laat zien dat
het bij de voc goed mogelijk was van onderaf op te klimmen. Het gemiddelde
aantal jaren dat iemand in dienst was voor hij boekhouder-generaal werd,
lag in de achttiende eeuw tweemaal zo hoog als in de zeventiende eeuw,
namelijk 10,6 tegenover 19,5 jaar. Een factor van belang was, dat men in de
zeventiende eeuw gemiddeld in een hogere aanvangsrang werd uitgezon-
den. In de zeventiende eeuw was dus een snellere stijging mogelijk dan in
de achttiende. Dit is uiteraard het gevolg van het feit dat de Compagnie toen
meer in de opbouwfase zat. In vier gevallen bracht een boekhouder-generaal
het in de zeventiende eeuw tot de hoogst haalbare positie in Azié, namelijk
van gouverneur-generaal. Dit waren Jan Pietersz. Coen, Antonio van Diemen

28 A.van den Belt, Het voc-bedrijf op Ceylon. Verenigde Oost-Indische Compagnie in Azié in de

Een voorname vestiging van de Oost-Indische 18e eeuw: meer in het bijzonder in de vestiging
Compagnie in de 18de eeuw (Zutphen 2008) Bengalen, (2e herziene druk; Alphen aan den
255-264; F. Lequin, Het personeel van de Rijn 2005) 91-94.
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Cornelis van der Lijn (1608-1679), gouverneur-generaal van Nederlands-Indié (1645-1650) en van
1632 tot 1636 de jongste boekhouder-generaal. Olieverf op paneel door een anonieme kunstenaar.

AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM.

(1593-1645), Cornelis van der Lijn en Cornelis Jansz. Speelman (1628-1684).
In de achttiende eeuw bracht alleen Adriaan Valckenier (1695-1751) het tot
gouverneur-generaal.

In de praktijk was het in de achttiende eeuw nog steeds mogelijk om een
goede promotie te maken — Jacob Mossel (1704-1761) bijvoorbeeld bracht het
van lichtmatroos tot gouverneur-generaal — maar het kwam minder vaak
voor. Was dit het gevolg van toenemende aristocratisering in de achttiende
eeuw? Schutte heeft dit onderzocht aan de hand van de achtergronden van

de gezaghebbers op de buitenkantoren van de voc en van de raden van Indié.

Hij concludeert dat de voc onderdeel was van een maatschappij die grote
betekenis hechtte aan afkomst en dat het iemand met een patriciaats- of ver-
gelijkbare achtergrond in combinatie met een goede opleiding gemakkelijker

EEN MAN VAN ‘GROTE OMMESLAG’ MAAR ‘BEPERKT STATUUR’
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Tabel 5. Carriéreverloop van de boekhouders-generaal

Eerste rang/

functie 17eeeuw 18eeeuw | Laatste rang/functie 17eeeuw  18e eeuw
jongen 0 1 | commandeur buitengewest 0 1
soldaat 1 6 | commissaris buitengewest 2 0
cadet de marine 0 1 | 1e opperkoopman kasteel 0 2

Batavia

adelborst o 4 | boekhouder-generaal 7 15
konstabelsmaat 0 1 | ontvanger-generaal 1 1
assistent 6 7 | directeur buitengewest 1 1
derde waak 0 1 | gouverneur buitengewest 1 3
klerk o 1 | raadvan Indié extraordinaris ¢} 3
kassier 1 o | raadvan Indié ordinaris 5 2
onderkoopman 5 7 | directeur-generaal 0 1
opperkoopman 2 o | gouverneur-generaal 4 1
onbekend 13 1 | onbekend 7 o
totaal 28 30 | totaal 28 30

Bron: overzicht van de boekhouders-generaal, http://bgb.huygens.knaw. nl (bijlage in de Intro-
duction).

afging. Van een gesloten voc-top was echter geen sprake.” Tabel 5 laat echter
wel zien dat de uitgangspositie van de potenti€le boekhouders-generaal in de
achttiende eeuw lager was dan in de zeventiende eeuw en zij dus een langere
weg omhoog moesten afleggen.

In beide eeuwen zijn er veel verschillende trajecten geweest naar de functie
van boekhouder-generaal. De meesten zijn buiten Batavia werkzaam geweest
alvorens tot boekhouder-generaal benoemd te worden, bijvoorbeeld als secun-
de en opperkoopman of als koopman. Sommigen zijn werkzaam geweest op
het kantoor van de boekhouder-generaal of op een ander kantoor in Batavia.
Aantrekkelijke functies om na het boekhouder-generaalschap te bereiken,
waren het lidmaatschap van de Raad van Indié of het gouverneurschap van
een gewest. Hoge posten op de buitenkantoren in Azié waren aantrekkelijk
omdat er veel kansen waren op verrijking. Enkele malen volgde degene die de
boekhouder-generaal had vervangen tijdens een ziekte of afwezigheid hem
op. Het kwam ook gewoon voor dat de tweede man op het comptoir generaal
de boekhouder-generaal opvolgde. In verreweg de meeste gevallen kwam de
nieuwe boekhouder-generaal echter van buiten het kantoor. Verder onder-
zoek is nodig om te achterhalen wat de promotie tot boekhouder-generaal
bepaalde. Was het bekwaambheid, kennis, ervaring of patronage? Feit is wel

29 G.J. Schutte, De Nederlandse Patriotten en den en optreden, 1770-1800 (Groningen 1974)
de kolonién. Een onderzoek naar hun denkbeel-  32-38.
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dat overtreding van de voc-regelgeving door een boekhouder-generaal niet
automatisch het einde van zijn carriére betekende.?®

DE INKOMSTEN VAN DE BOEKHOUDER-GENERAAL

De ‘gages’, dat wil zeggen salarissen/soldijen bij de voc, waren hiérarchisch
opgebouwd en bleven gedurende de gehele voc-periode nominaal op het-
zelfde niveau. De boekhouder-generaal ontving meestal 130 of 150 gulden

per maand. Het ‘Reglement op het benoemen en ontslaan van Compagnies
dienaren’ uit 1753 bepaalde dat opperkooplieden van het kasteel alsmede de
visitateur-generaal en de boekhouder-generaal met de rang van opperkoop-
man, werden aangesteld met 130 gulden per maand voor een periode van vijf
jaar. Als ze uit de koopliedenrang kwamen, werden ze altijd eerst op proef
aangesteld zonder verhoging van rang en gage. Als ze de functie maximaal

zes maanden naar tevredenheid hadden uitgeoefend, ontvingen ook zij de 130
gulden per maand voor vijf jaar, ingaande op de dag van hun provisionele aan-
stelling. Als de vijf jaar om waren, kon de boekhouder-generaal om verhoging
van gage verzoeken tot 150 gulden per maand, mits hij voor drie jaar bijteken-
de.®! Hij verdiende niet veel in vergelijking met de directeur-generaal en de
gouverneur-generaal (respectievelijk 500 en 1.200 gulden per maand). Kooplie-
den en boekhouders daarentegen verdienden op hun beurt aanzienlijk minder,
namelijk respectievelijk 60 en 28 gulden. Onderkooplieden, assistenten en
soldaten, de rangen waarin de meeste boekhouders-generaal in de achttiende
eeuw begonnen, ontvingen respectievelijk 40, 24 en 9 gulden.

De gage van de boekhouder-generaal werd net als die van andere voc-die-
naren aangevuld met rantsoen, kostgeld, huishuur en andere beneficién.
Volgens Van Dam ontving de boekhouder-generaal in 1684 13 realen of 10 2/5
rijksdaalder per maand als kostgeld (ter vergelijking: de gouverneur-generaal
ontving 200 realen per maand). Dit was bedoeld voor “syn kost, dranck, brant
en light”.3? Niet elke boekhouder-generaal ontving dezelfde extra’s. In 1672
besloot de Raad van Indi€ de gage van Cornelis Portier te verhogen van 60
naar 150 gulden per maand “mits tyts-expiratie” en hem tevens het rant-
soen en kostgeld van een opperkoopman toe te kennen gedurende vijf jaar.3®
Daarentegen werd twee jaar later besloten Dirk de Jongh dezelfde verhoging
van gage te geven “sonder dat hy in die bediening dan noch eenige huyshuure,
noch andere beneficién meer sal vermogen te praetenderen”.3*

30 Het overzicht van de boekhouders-gene- 32 Van Dam, Beschryvinge, RGP Grote Serie 87,
raal laat hiervan diverse voorbeelden zien 263-269.

(zie de link in de introduction op: http:// 33 J.A.van der Chijs ed., Dagh-Register gehou-
bgb.huygens.knaw.nl/), onder andere Arent den int casteel Batavia vant passerende daer ter
Gardenijs en Cornelis Speelman. plaetse als over geheel Nederlandts-India Anno
31 Van der Chijs, Nederlandsch-Indisch Pla- 1672 (Batavia/’s-Gravenhage 1899) 225.
lkaatboek, deel 6 (Batavia/’s-Gravenhage 1889) 34 Van der Chijs, Dagh-Register Anno 1674
457-458. (Batavia/’s-Gravenhage 1902) 45.
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Ook op andere manieren kon de boekhouder-generaal zijn inkomen aanvul-
len. Zo ontving hij een bonus voor het ontdekken van fouten in de boeken van
de buitenkantoren. De oud-directeur van Bengalen, Jan Kersseboom, bijvoor-
beeld was in 1756 de vergoeding opgelegd van een fout in zijn negotieboeken
van 91.350 gulden. De ontdekker van deze fout, boekhouder-generaal Pieter
Wenting, ontving een zesde van dit bedrag.®® Boekhouder-generaal Nicolaas
Laurens van Engelsdorp ontving enkele jaren later 100 rijksdaalder voor het
signaleren van slordigheden en fouten in de Padangse negotieboeken over
1757/58.3¢ Overigens besloot de Raad van Indié in 1763 dat de boekhouder-
generaal en de visitateur-generaal pas de premies voor het ontdekken van
fouten in de negotieboeken mochten ontvangen als de schuldige 1/6 van zijn
schuld betaald had.*”

Dat de voc het na de Vierde Engelse Oorlog (1780-1784) financieel steeds
moeilijker kreeg, bleek onder andere ook uit het in 1792 afschaffen van ver-
strekkingen, “zo van Europeesche als Indiasche articulen”, aan een aantal
dienaren. Als compensatie ontvingen de boekhouder-generaal en de opper-
kooplieden 5% rijksdaalder per maand, “half in contanten en half in papieren
van credit”.3® Twee jaar later, in 1794, werd bovendien nog een middel van
bestaan toegekend aan de boekhouder-generaal en diens eerste suppoost in de
hoop dat geschikte personeelsleden de functie zouden ambiéren, “nademaal
die dienst genoegzaam geen, ten minste geen naamwaardig inkomen geeft
naarmate van het werk, dat daaraan verknogt is”. De boekhouder-generaal en
eerste suppoost werden nu gemachtigd om voor het opmaken van de wissels
van de gelden die in ’s Compagnies kassa werden gestort om naar Nederland
overgemaakt te worden, in plaats van 2 rijksdaalder per wissel 1/4 procent van
het bedrag van de wissels (3/4 voor de boekhouder-generaal, 1/4 voor de eerste
suppoost) te vorderen.

CONCLUSIE

Dat de voc geen overkoepelende, geintegreerde boekhouding kende en boven-
dien een federale structuur had in de Republiek, heeft nadelig gewerkt op de
informatievoorziening en de besluitvorming van de Heren xviI. Het vergde
daardoor veel moeite om zich een beeld te vormen van de stand van zaken van
het bedrijf in zijn geheel. Pogingen om dit te verbeteren zijn gestrand. Men zou
kunnen zeggen dat de ‘federale moederorganisatie’ in de Republiek de effec-
tieve controle op het centrale apparaat overzee miste. Voor succesvol opereren
was dit kennelijk in de zeventiende eeuw geen probleem. Voor de achttiende

35 H.K. s’Jacob ed., Generale Missiven, RGP 607-608.

Grote Serie 258 (’s-Gravenhage 2007) 104. 38 Van der Chijs, Nederlandsch-Indisch Pla-

36 Ibidem, 540. kaatboel, deel 11 (Batavia/’s-Gravenhage 1893)
37 Van der Chijs, Nederlandsch-Indisch Pla- 429-430.

kaatboek, deel 7 (Batavia/’s-Gravenhage 1890) 39 Ibidem, 642-643.
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eeuw leidde dit tot kritiek op het moment dat de winstgevendheid verminder-
de.*® Hoewel sommige auteurs niettemin positief hebben geoordeeld over het
algemene beleid bij de voc, is het duidelijk dat het ver verwijderd was van het
hedendaagse bedrijfskundige ideaal van scientific management.*

De boekhouder-generaal in Batavia vormde een belangrijke schakel in
de informatievoorziening. Hij was de spil in het netwerk om de financiéle
gegevens van alle vestigingen in het octrooigebied te verzamelen, verwerken
en vervolgens naar de Heren xVII te sturen. Dat elke activiteit in Batavia zijn
eigen organisatie kende en cumulatief een logisch organisatorisch geheel
vormde, wijst erop dat de Compagnie overzee moderner georganiseerd was
dan in de Republiek. In werkelijkheid liepen theorie en praktijk echter vaak
uit elkaar. Zo was de boekhouder-generaal afhankelijk van de toevoer van de
gewestelijke kantoren om zijn werk goed te kunnen doen. Maar zelfs als deze
toevoer elk jaar op tijd en volledig zou zijn geweest, en dito de informatie
naar de Republiek, konden de Heren xviI hun beleid niet alleen uitstippelen
op basis van zijn boekhouding, onder andere omdat de opbrengsten van de
verkopen in de Republiek zelf er niet in opgenomen waren. Het is vooralsnog
onduidelijk of zijn boekhouding {iberhaupt veel invloed heeft gehad, zelfs op
het beleid van de gouverneur-generaal en de Raad van Indié.

Het overzicht van de achtergrond en carrieres van de boekhouders-generaal
laat een aantal interessante feiten en ontwikkelingen zien. Het aandeel van
Amsterdam en Azié als plaats van herkomst nam toe; de meeste boekhou-
ders-generaal stierven in Azié; ze waren gemiddeld bijna 25 jaar in dienst en
werkten gemiddeld drie jaar als boekhouder-generaal; de gemiddelde leeftijd
waarop zij boekhouder-generaal werden was ruim 36 en zij waren op dat
moment gemiddeld ruim vijftien jaar in dienst. In de achttiende eeuw kwa-
men boekhouders-generaal gemiddeld in een lagere rang binnen en werd het
moeilijker tot in de hoogste rangen door te dringen.

De reconstructie van het inkomen van de boekhouder-generaal laat zien
dat hij met zijn rang van opperkoopman weliswaar ruim tweemaal zoveel
verdiende als een voc-koopman, maar slechts een achtste van de gage van de
gouverneur-generaal. In de hiérarchie behoorde hij niet tot de absolute top.
Ook uit de omvang van het comptoir generaal is af te leiden dat de boekhou-
der-generaal niet tot de invloedrijkste dienaren behoorde. Om er ‘echt bij te
horen’ had hij in de Raad van Indié moeten zitten; dat was de echte ‘Raad van
Bestuur’. Kortom: hij was slechts een boekhouder, maar wel de belangrijkste
in het overzeese imperium. Men zou hem een financiéle informatiespecialist

40 Meilink-Roelofsz, ‘Nederlandse Oost-Indi- ‘s-Gravenhage 1981) 250-251, 261; E.M. Jacobs,
sche Compagnie’, 177, 180-181; J.S. Robertson, Koopman in Azié. De handel van de Verenig-
Capitalism and accounting in the Dutch East-In-  de Oost-Indische Compagnie tijdens de 18de

dia Company 1602-1623: an historical study of eeuw (Zutphen 2000) 216-218; Douma en
determining influences and practices (Wollon- Schreuder, Economic Approaches to Organi-
gong 2011) 394. zations, 14.

41 K. Glamann, Dutch-Asiatic Trade (2e druk;

EEN MAN VAN ‘GROTE OMMESLAG’ MAAR ‘BEPERKT STATUUR’

21



22

kunnen noemen. Al met al een persoon van ‘grote ommeslag’ maar ‘beperkt
statuur’. Zijn archivalische neerslag is echter gigantisch; het stelt de historicus
van nu in staat een belangrijk deel van de wereldhandel in de achttiende eeuw
te reconstrueren.

OVER DE AUTEURS Judith Schooneveld studeerde geschiedenis aan de Universiteit
Leiden en promoveerde aldaar in 1989 op een maritiem-historisch onderwerp.
Sindsdien heeft zij diverse delen bewerkt in de rcp-reeks Generale Missiven der
voc en was zij projectleider van het Boekhouder-Generaal Batavia-project bij het
Huygens Instituut voor Nederlandse Geschiedenis.

Gerrit Knaap is senior-onderzoeker bij het Huygens Instituut voor Neder-
landse Geschiedenis (kNAw) te Amsterdam en bijzonder hoogleraar koloniale
geschiedenis aan de Universiteit van Utrecht. Hij is initiatiefnemer en leider van
het project ‘Godsdienstpolitiek Nederlands-Indig, in het bijzonder betreffende
de Islam, 1816-1942". Zijn belangrijkste publicatie, in samenwerking met Henk
den Heijer en Michiel de Jong, is Oorlogen Overzee; Militair optreden door com-
pagnie en staat buiten Europa, 1595-1814 (Amsterdam 2015).
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J.R. BRUIJN EN W.F.J. MORZER BRUYNS

Het achttiende-eeuwse
‘zeemans kunst-kabinet’ van
admiraal Cornelis Schrijver

Lieutenant-Admiral Cornelis Schrijver was a prominent and influential eight-
eenth-century officer in the service of the Amsterdam Admiralty. At sea, and
after his retirement on land, he was instrumental in the introduction of tech-
nological improvements in the Admiralty, especially in shipbuilding, artillery,
navigation, and surveying. For these purposes he amassed a collection of ship
and artillery models, scientific instruments, ships’ draughts, atlases, charts and
books. After his widow’s death, Schrijver’s collection was inherited by his young-
er daughter Cornelia Haasje. When she died a spinster in 1809, the collection
was catalogued and auctioned in Amsterdam. Only one copy of the auction
catalogue of Schrijver’s collection is on record, in the Bibliothéque nationale de
France in Paris. It is of particular importance, as, at the time of the sale, it was
annotated with the names of the buyers and most of the prices they paid for the
lots. A number of the buyers could be identified, as could some of the instru-
ments, now in Teylers Museum, Haarlem. This article discusses the auction,
Admiral Schrijver’s career at sea, and his contributions to shipbuilding, naviga-
tion and surveying, followed by a description of his collection, and a discussion
on its buyers.

Openbare verkopingen van persoonlijke goederen van allerhande aard zijn
van alle tijden. Een catalogus vermeldt om welke bezittingen het gaat en geeft
aan waar en wanneer de verkoping plaatsvindt. Bezichtiging vooraf is gebrui-
kelijk. Een hedendaags veilinghuis voor boeken is bijvoorbeeld Burgersdijk &
Niermans, sinds 1894 gevestigd in de ‘Templum Salomonis’ aan de Nieuwsteeg
te Leiden. In de achttiende eeuw, vanaf 1753 in toenemende mate, tot het
begin van de negentiende eeuw waren het veelal makelaars die verkopingen
organiseerden. Ze vonden vaak plaats in het huis waar de betreffende verza-
meling was aangelegd. De makelaars waren verenigd in een eigen gilde, dat
evenals andere gilden in 1798 naar Frans voorbeeld formeel werd opgeheven.
In Amsterdam zijn gilden vanwege hun economisch belang tot begin negen-
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Titelblad van de
veilingcatalogus
van Cornelis
Schrijvers ‘zeemans
kunst-kabinet’,
1809. PARIJS,
BIBLIOTHEQUE
NATIONALE

DE FRANCE,
DEPARTEMENT DES
ESTAMPES (FOTO
DANIELLE FAUQUE,
PARIJS).

tiende eeuw nog oogluikend toegestaan, soms tot na 1810.! Veilingcatalogi
van makelaars bieden inzicht in de belangstelling die de voormalige eigenaar
bezat.? Een voorbeeld daarvan zijn de nautische bezittingen van de voor-
aanstaande achttiende-eeuwse zeeofficier Cornelis Schrijver (1687-1768) uit
Amsterdam. Ons is geen andere marineofficier bekend die een zo omvangrijke
en importante verzameling bezat dan Schrijver.

1 LH.van Eeghen, De gilden. Theorie en prak-  meer te vinden in de Koninklijke Bibliotheek,
tijle (Bussum 1974) 40, 118-119. Den Haag en in de bibliotheek van het Rijks-
2 Catalogi van zulke veilingen, doorgaans museum, Amsterdam.

van kunst- en boekencollecties, zijn onder
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Jan Yver, ca. 1810-1816. Ets door Reinier
Vinkeles naar een schilderij door Sara Agatha le
Jolle-Boddaert. AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM.

DE VEILING

Ruim veertig jaar na Schrijvers dood ging zijn verzameling, zoals in 1809
beschreven in de Catalogus van het Zeemans Kunst-Kabinet, van wijlen den Lieu-
tenant Admiraal C. Schijver ...enz, in de openbare verkoop.?

Na het overlijden van zijn weduwe Maria le Pla in 1784 waren de scheeps-
modellen, artilleriemodellen, wetenschappelijke instrumenten, schilderij-
en, tekeningen, atlassen, kaarten en boeken, bij elkaar gebleven; ze worden
in navolgende paragrafen beschreven. De verzameling kreeg een plaats in
het huis van haar tweede, ongetrouwde dochter Cornelia Haasje Schrijver
(1737-1809) op het Singel bij de Gasthuismolensteeg in Amsterdam. Bij de boe-
delscheiding in 1784 had Cornelia Haasje nog verklaard dit hele zeemanskunst-
kabinet van haar vader niet te willen hebben en liever te willen verkopen! Dit
was dus niet gebeurd, misschien uit piéteit voor haar vader. Zij woonde na het
overlijden van haar moeder samen met haar vriendin Anna Maria Boekelman.
Cornelia Haasje stond bekend als diep religieus; in haar testament bedacht zij
maar liefst vier predikanten naast de diaconie van de Nederduits Gereformeer-
de Gemeente en zoals gebruikelijk haar huispersoneel van vijf dienstboden
en een tuinman. Ze werd begraven in de Westerkerk in hetzelfde graf als
haar vriendin.* Na Cornelia’s dood, op 23 maart 1809, kregen twee makelaars
spoedig toegang tot het sterfhuis. Het waren Jan Yver en Johannes Buys. Yver
(1747-1816) was een ervaren makelaar, vertrouwd met de wereld van boeken en
kunst.

Hij was honorair lid van de Teken-Akademie in Amsterdam en woonde als

3 In 1966 wees prof. dr. J.Ph. Monté ver getty.edu/research/tools/provenance/index.
Loren de eerste auteur op de aanwezigheid html nr. N-148.

van deze catalogus in de Bibliothéque nati- 4 Westfries Archief Hoorn (wa), Familie-
onale de France, département des estampes archief Verloren (Verloren 1535), inv.nr. 805,
(locatie Richelieu), Parijs, no. YD-663(2)-8; zie boedelscheiding 6-5-1784 en nalatenschap
ook de Getty Provenance Index http://www. 22-12-1809.
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Johannes Buys. Gravure

door Dirk Jurriaan Sluyter,
1836. AMSTERDAM,

STADSARCHIEF.

boek- en kunstverkoper en prentenverzamelaar aan de Reguliersgracht.’ Buys
(1764-1838) begon in 1786 als makelaar; we komen zijn naam van 1789 af tegen
bij veilingen van wis-, natuur- en sterrenkundige verzamelingen.®

Maar zijn loopbaan verliep hierna anders. Buys bekwaamde zich in de
natuur-, wis- en sterrenkunde, werd lid van geleerde genootschappen en
schreef een natuurkundeboek voor schoolonderwijs.” Van 1795-1818 was hij
lector in de natuurkunde van het Genootschap Felix Meritis in Amsterdam en
in 1827 inspecteur van het fysisch kabinet van dat Genootschap. Buys werd
in 1830 benoemd tot lid eerste klasse van het Koninklijk Instituut, de huidige
Koninklijke Nederlandse Akademie van Wetenschappen. Zijn betrokkenheid
bij de veiling van Schrijvers kabinet had wellicht te maken met de combina-
tie van makelaarschap en wetenschap. Buys overleed op ‘Huis ten Bosch’ bij
Maarssen, het buitenverblijf dat hij in 1816 had verworven.

Waarschijnlijk stonden “al t’kunstwerk zo tot de mathesis als marine
behoorende ... benevens de cabinetten, bufetten, kassen, doosen en ande-
re bergplaatsen, waarin dezelve kunststucken, instrumenten etc. bewaard
worden” zoals vader Schrijver in 1766 had bepaald, keurig in het huis van
Cornelia Haasje uitgestald en naar men mag aannemen door één van de vijf
dienstboden regelmatig afgestoft.® Zwager Joan Fredrik d’Orville (1732-1809),

5 Verhandeling over de natuurlyke vereischten  kranten 1621-1811 (Utrecht 1985) 303, 310, 324.

in een’ tekenaar; als mede over de eerste begin- 7 AJ.van der Aa, Biografisch woordenboel
selen der tekenkonst (Amsterdam 1767) 7. der Nederlanden, dl 2, 2e stuk (Haarlem 1855)
6 Koninklijke almanak voor den jare 1808 1668-1669; Natuurkundig schoolboelk (Leiden/
(Den Haag 1809) 651; Namen der gezwooren Deventer/Utrecht 1800), uitgegeven door de
makelaars der stad Amsterdam (Amsterdam Maatschappij tot nut van 't algemeen.

1826) 3; P.C.J. van der Krogt, Advertenties voor 8 Wa, Verloren 1535, inv.nr. 805, testament
kaarten, atlassen, globes e.d. in Amsterdamse Schrijver en Maria le Pla, 22-8-1766.
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de weduwnaar van Cornelia’s zuster Maria Philippina (1732-1798), had er zich
niet meer mee kunnen bemoeien, want hij was een dag na Cornelia Haasje
gestorven. De beide makelaars genoten dus alle vrijheid om hun catalogus
samen te stellen en te laten drukken. Op vertoon van een bewijsbriefje van
de makelaars kon de verzameling de week vdor de veiling worden bezichtigd,
behalve op zondag. De catalogus kostte drie stuivers, bestemd voor de armen.
De veiling zelf was op 26 en 27 juli 1809, ’s ochtends van half elf af en ’s mid-
dags om vijf uur. Kopers betaalden van iedere gulden één stuiver opgeld.

ZEEOFFICIER CORNELIS SCHRIJVER

Cornelis Schrijver was een geboren en getogen Amsterdammer. Kees was

zijn roepnaam in familie- en vriendenkring. De ouders en vooral ook hijzelf
behoorden in de stad tot de grote burgerij, de stedelingen die in de sociale
hiérarchie van de Republiek na het patriciaat, de regentenfamilies, kwamen.
Het waren veelal rijke kooplui, reders, hoge ambtenaren, officieren, medici en
advocaten. Zij bewoonden de huizen langs de grachten en in de betere straten.
Schrijvers ouders woonden aan de Herengracht, aan de zuidzijde tussen de
Utrechtsestraat en de Binnen-Amstel, hijzelf als getrouwd man aan de Klo-
veniersburgwal nabij de Oudemanhuispoort. In de jaren 1740 waren rente-
niers, kooplieden, een bewindhebber van de voc en een boekhouder van de
Wisselbank zijn buren.’

Schrijver kwam uit een familie van zeeofficieren. Zijn vader Philips (1649-
1711) was kapitein bij de Admiraliteit van Amsterdam, evenals zijn grootvader
van moederskant Cornelis Tijloos (¥1697). Philips Schrijver was een bekend
en ervaren officier die uit boosheid dat hij geen vlagofficier werd in 1711 uit de
zeedienst ontslag nam, waarop hij kort daarna overleed. Uit respect voor zijn
vader benoemde het admiraliteitsbestuur na diens ontslag zijn zoon Cornelis
in één keer tot ordinaris luitenant, dus in vaste dienst. Cornelis had als jong
luitenant zich bij speciale operaties in de Middellandse Zee al flink onderschei-
den. Philips liet zijn vijf kinderen ter verdeling een bezit van ruim twee ton na.
Rondom 1730 zou Cornelis, na het overlijden van zusters van zijn vader en van
een eigen broer en zuster, zijn vermogen nog flink zien groeien.'°

Cornelis’ huwelijk betekende geen uitbreiding van financiéle middelen. Op
41-jarige leeftijd trouwde hij in 1728 in de Haagse Kloosterkerk met Maria le

9 Over Schrijver zie J.R. Bruijn, De admira- theek te Den Haag (kB), Handschriften, inv.
liteit van Amsterdam in rustige jaren 1713-1751 nr. 73 D22, 1-6-1731.

(Amsterdam 1970) passim; Idem, ‘Cornelis 10 wa, Verloren 1535, inv.nr. 803, testament
Schrijver’ in: L.M. Akveld e.a. ed., Vier eeuwen  Philips Schrijver 13-4-1711, boedelbeschrij-
varen. Kapiteins, kapers, kooplieden en geleer- ving 12-4-1713, 27-4-1715 en andere stukken;
den (Bussum 1973) 161-175; Idem, Zeegang. Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA),
Zeevarend Nederland in de achttiende eeuw Admiraliteitsarchieven (AA), XL, inv.nr. 14.

(Zutphen 2016) 263-264; Koninklijke Biblio-
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Cornelis Schrijver als kapitein-
ter-zee in 1736. Rechts

zou de Boekenrode of de
Moriaanshoofd kunnen zijn
afgebeeld, schepen waarover
Schrijver omstreeks dat jaar
het bevel voerde. Olieverf-
schilderij door Jan Maurits
Quinkhard. HOORN, WESTFRIES

MUSEUM.

Pla (1697-1784), een dochter van een officier in het Staatse leger. Zij bracht een
huwelijksgoed ter waarde van vierduizend gulden mee. Het echtpaar kreeg
uiteindelijk twee dochters: Maria Philippina en Cornelia Haasje, naast een
doodgeboren kindje en een dochtertje dat nog geen drie jaar oud werd.

Maria bestierde het huishouden blijkens een belastingopgave uit 1742 met
vier dienstboden. De oudste dochter trouwde in 1753 met Joan Fredrik d’Or-
ville, koopman en bankier, in later jaren lid van de Amsterdamse vroedschap.
Dit echtpaar kreeg één dochter, Cornelia Maria, die in 1809 de erfgename van
haar tante Cornelia Haasje werd.

Omstreeks 1756 kocht Schrijver, intussen luitenant-admiraal, de buiten-
plaats ‘Dantzig’ in de Watergraafsmeer. Dantzig lag naast het nog bestaande
‘Frankendael’ aan de Middenweg, waar van 1759 af de vermogende koop-
man en kunstverzamelaar Jan Gildemeester woonde. Het huwelijk van hun
dochter Maria Philippina gaf het echtpaar Schrijver nog meer aanzien dan het
al genoot. Het betekende aansluiting bij het patriciaat. Roem en bekendheid
had Cornelis al eerder verworven door zijn succesrijke carriere als zeeofficier.
Op 23 juni 1765 bijvoorbeeld gebruikte de hertog van York, broer van de Britse
koning, het middagmaal in huize Schrijver.'?

Schrijvers eerste commando over een oorlogsschip viel nog aan het slot
van de Spaanse Successie Oorlog (1702-1713), waarna een heel lange periode

11 W.F.H. Oldewelt, Kohier van de Personeele 12 F. Beijerinck en M.G. de Boer eds., Het
Quotisatie te Amsterdam over het jaar 1742, dl. Dagboek van Jacob Bicker Raije 1732-1772
11 (Amsterdam 1945) 49 no. 9/2222. (Amsterdam z.j.) 294.

| J.R. BRUIN EN W.F.J. MORZER BRUYNS



Maria le Pla met haar oudste
dochter Maria Philippina
Schrijver. Olieverfschilderij
door Jan Maurits Quinkhard,
1736. HOORN, WESTFRIES

MUSEUM.

van weinig uitrustingen van schepen begon. Grote schulden van de admirali-
teiten en jaren van vrede hielden zeeofficieren aan de wal. Financieel was dit
voor menig kapitein een ramp, want hij verdiende veel geld aan de verant-
woordelijkheid en verzorging van de voeding van zijn bemanningsleden door
middel van de kostpenningen. Hoe groter zijn schip was en hoe langer een reis
duurde, des te meer verdiende hij. Schrijver mocht zich gelukkig prijzen dat hij
gedurende de periode 1711-1748 in totaal tien maal een commando had. Slechts
twee van zijn tijdgenoten waren even gelukkig, het waren Abraham Akersloot
en Dirk Roos."

Schrijver vestigde in 1724 de aandacht op zich door op een kruistocht tegen
Algerijnse kapers één van hun schepen op de kust te jagen, waarna de beman-
ning haar schip in brand stak. Een tweede schip, de Oranjeboom, wist Schrij-
ver te veroveren. De vlag van dit schip kwam in het admiraliteitsgebouw
te hangen. Buitgeld, beloningen en een Helden-Zang tot zijn onsterfelijke lof
vielen hem ten deel.’ Rondom 1730 maakte Schrijver zijn faam als Algerij-
nen bedwinger helemaal waar dankzij machtsvertoon en diplomatie.'® Twee
Oost-Indiévaarders wist hij uit hun handen te bevrijden. Het waren jaren

13 Bruijn, De admiraliteit, 175-176. den Algierschen zee-roover De Oranje Boom

14 Anders dan de naam doet vermoeden was  (1724), Bibliotheek Het Scheepvaartmuseum
dit schip niet eerder op Nederland veroverd, te Amsterdam (HSM), inv.nr. Mm-1691.
wellicht is Oranjeboom een verbastering. 16 De Admiraliteit van Amsterdam schonk
15 J.CW.R.H, Helden-Zang ter onsterffelyker lof ~ Schrijver hiervoor als dank een zilveren wijn-
van den Ed. Manhaften Here Cornelis Schryver, koeler: Rijksmuseum, Amsterdam, nr. 16686.

Zee-Hoofdman ... wegens het neemen van
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waarin zijn broer Philips (1694-1733) vol trots aan hun zuster Haasje (1691-1756)
in Batavia herhaaldelijk over “broer den capiteyn” schreef. Over een promo-
tie tot vlagofficier werd in marinekringen openlijk gesproken. Viceadmiraal
Francois van Aerssen (1665-1740) noemde Schrijver “de bequaemste van alle
onse zeeluyde”.” Toch kwam het er voorlopig niet van.

In 1736 en 1737 konvooieerde Schrijver koopvaarders in West- en Zuid-Euro-
pese wateren, schakelde twee Marokkaanse kaperschepen uit, waarna hij met
een speciale instructie van de West-Indische Compagnie naar Curagao voer
om voorstellen te doen voor een betere militaire bescherming van Nederland-
se belangen in de Cariben. Tijdens de Oostenrijkse Successie Oorlog (1740-
1748), waarbij de Republiek alleen in de laatste fase rechtstreeks betrokken
raakte, commandeerde Schrijver in 1744 en 1747 als viceadmiraal, en in 1748 als
luitenant-admiraal kleine eskaders in samenwerking met de Britse vloot. Het
waren zijn laatste varende activiteiten.

AANZETTEN TOT VERBETERINGEN

Tijdens zijn commando’s stuitte Schrijver geregeld op zaken die niet in orde
waren en in zijn ogen niet deugden. Hij schreef daarover dan al gauw een
memorie die bestemd was voor zijn superieuren aan de wal. Hierbij bleef het
niet, want als hij niet voer bleef hij zich met zeezaken bezighouden. In de loop
der jaren bouwde hij een heel netwerk op van hoger en lager geplaatste auto-
riteiten, tot wie hij zijn commentaar op misstanden en voorstellen tot verbete-
ring (‘redres’) richtte. In zijn kritiek kon Schrijver scherp zijn, wat niet iedereen
hem in dank afnam. Zeker niet zijn eigen collega’s. Dikwijls had hij het bij het
juiste eind en bereikte hij resultaten, maar niet altijd. Zijn belangstelling ging
eigenlijk naar alle facetten van de zeedienst uit. Een groot aantal ervan vindt
men tastbaar terug in de voorwerpen van zijn kabinet.

Goed bezeilde schepen, waarmee hij zich kon meten met Britse of Franse
schepen en met name met Barbarijse kaperschepen, waren voor Schrijver
heel belangrijk. Hij trof het bij zijn kruistocht tegen de Algerijnen in 1723-1724
met het fregat Wageningen, dat “t’eenemael ... op de zeylage” was gebouwd.
Dit schip was echter één van de spaarzame goede schepen die op de Amster-
damse admiraliteitswerf waren gebouwd. Samen met enige collega’s drong
Schrijver aan om betere bouwmethoden te gebruiken en scheepsbouwers uit
het buitenland te halen. Vooral door zijn actieve bemoeienis kwam in 1727 een
drietal Engelse scheepsbouwers in Amsterdam werken. Zij kregen de leiding
bij het bouwproces. Dit betekende de introductie van enige andere bouwme-
thoden en het gebruik van scheepsbouwkundige tekeningen en opengewerkte
scheepsmodellen; Schrijver bezat die later zelf en hierin was de constructie

17 Wa, Verloren 1535, inv.nr. 805, diverse 25-4-1734; Bruijn, De admiraliteit, 28-29.
brieven; kB, Handschriften, inv.nr. 73 D22,
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van de romp zichtbaar.’® Dit alles resulteerde in schepen die beter voldeden
dan hun voorgangers. Een en ander leidde tot scherpe controverses met
scheepsbouwers op de overige marinewerven, waarin Schrijver veelal de cen-
trale figuur was mede door zijn vaak ongezouten opmerkingen. Hij schudde
echter de wereld van de scheepsbouwers flink wakker en bereikte hierdoor
verbeteringen in de scheepsbouw. Maar hij wilde niet onderkennen dat in
dezelfde tijd ook op de werf in Rotterdam belangrijke vernieuwingen werden
ingevoerd.

De ultieme test van de zeilkwaliteiten van een schip was voor Schrijver
het houden van wedstrijden tussen schepen onder wisselende weersomstan-
digheden. De eerste maal gebeurde dit op Spithead bij Portsmouth in 1729,
toen zijn schip de Provincie van Utrecht, één van de eerste producten van de
vernieuwing, het opnam tegen de Monmouth, het “welbezeildste” Britse schip.
Zij deden niet voor elkaar onder. In later jaren volgden meer van dit soort
wedstrijden, tussen Amsterdamse en Rotterdamse schepen. Schrijver corres-
pondeerde ook met Britse collega’s over de kwaliteit van hun schepen. In 1750
zond George Anson (1697-1762) — een jaar later First Lord of the Admiralty —
hem bouwtekeningen van veroverde Franse schepen, maar meende dat die
wel te diep zouden steken voor Nederlandse wateren. Gouverneur-generaal
Gustaaf van Imhoff (1707-1750) schreef hem in 1748 vanuit Batavia dat er scho-
len nodig waren “daer jongens goedkoop kunnen gaan leeren het scheepstim-
merwerk na regulen en op principes”.'?

De waarde van goede artillerie had Schrijver als luitenant geleerd tijdens
operaties tegen de Spaanse kustverdediging, niet zo zeer in het zeegevecht,
want met echte zeeslagen werd hij niet geconfronteerd. Daarom was Schrijver
in zijn element op Curagao in 1737 toen hij in opdracht van de West-Indische
Compagnie de fortificaties op het eiland inspecteerde. Bij later overleg over
verbeteringen was hij betrokken en hij zette zijn ideeén hierover op papier.2°
Voor een deel zijn deze ook uitgevoerd. Het is dus niet vreemd dat Schrijver
thuis een model van een artilleriewagen bezat en modellen van batterijen,
rolpaarden en kogels, meestal in hout uitgevoerd. Die rijdende artilleriewagen
of batterij of affuit had hijzelf ontworpen en op eigen kosten op de admirali-
teitswerf in 1742 laten maken; hij betaalde er aan de equipagemeester van de
werf een bedrag van £ 72 voor. Schrijvers artilleriewagen werd goed bevonden,
de geschutgieterij Krantz ontwierp er mortieren voor en het geheel werd voor
Curacao en voor geschutdekking bij landingen bestemd. De Staten-Generaal
beloonden hun inventieve zeeofficier op 10 mei 1742 met honderd zilveren
dukatons (£315).2

18 Alan Lemmers, Techniek op schaal. Model- 2001) en de daar genoemde literatuur. Zie

len en het technologiebeleid van de Marine 00k NL-HaNA, AA XXV, inv.nr. 26, brieven van
1725-1885 (Amsterdam 1996) 53-54. 24-2-1748 en 13-8-1750.

19 A.J. Hoving en A.A. Lemmers, In tekening 20 De Compagnie schonk Schrijver hiervoor

gebracht. De achttiende-eeuwse scheepsbou- als dank een zilveren kandelaber: Rijksmuse-
wers en hun ontwerpmethoden (Amsterdam um, Amsterdam, nr. BK-NM-12502.
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Schrijver was betrokken bij verbeteringen in de landmeetkunde. In 1746
was hij met twee raadgevers van de Friese stadhouder Willem 1v (1711-1751)
gangmaker achter de ontwikkeling en bouw van een ‘nieuw uitgevonden’ the-
odoliet.? Ze correspondeerden met de nauw betrokken prins over dit instru-
ment, dat werd vervaardigd door Benjamin Ayres (ca.1710-1757), een Engelse
instrumentmaker die zich in Amsterdam had gevestigd.>® Ook de verschillende
landmeetkundige werktuigen en instrumenten in het kabinet, waaronder een
overigens ongesigneerde koperen theodoliet, getuigen van Schrijvers interesse
voor dit vakgebied.

Uiteindelijk zag Schrijver tastbare verbeteringen komen in de navigatie ken-
nis en vaardigheden van de marineman. Hij had te vaak moeten constateren
dat de zeeofficier en de stuurman aan boord van een oorlogsschip gebrekkig of
helemaal niet op de hoogte waren van de basisbeginselen hoe in de naviga-
tie koers en verheid te bepalen. Ongelukken en bijna ongelukken waren het
gevolg. Samen met een drietal collega’s was hij van 1742 af de sturende en stu-
wende kracht om een wiskundige basis in de stuurmanskunst aan te brengen
en stuurlieden en zeeofficieren te verplichten hiervoor onderwijs te volgen.
Schrijver was één van de grote animators van het Algemeen Zeemanscolle-
ge dat in 1748 in Amsterdam werd opgericht.?* De introductie van moderne
navigatie-instrumenten was vanzelfsprekend en Schrijver, wiskundig goed
onderlegd, was hiermee vertrouwd. Zijn verzameling is hiervan een bewijs.
Ter toetsing van zijn eigen wiskundige kennis werkte hij een “spherise drie-
hoeksrekenink”, zoals die op het college werd geleerd, in 1751 helemaal uit.*
Hij kende dus Benjamin Ayres, die onder meer de nieuwe octant aan de voc
leverde. Toen Ayres in 1749 bij het Zeemanscollege en bij de Admiraliteit werd
aangesteld, stelde Schrijver diens instructie op. Ayres moest ook jongeren in
zijn vak opleiden, maar hier kwam niet zoveel van terecht. Hij werd wegens
te veel drankgebruik in 1752 ontslagen. Desondanks moet het contact tussen
Schrijver en Ayres goed zijn geweest, verreweg de meeste gesigneerde instru-
menten in het kabinet waren door hem gemaakt. In 1756 beoordeelde Schrijver
met enkele collega’s het nut van een nieuw kompas waarvan de roos rustiger
zou liggen. Robbert Guthrie, een commandeur op de werf, was de maker.?

21 KB, Handschriften, inv.nr. 73 D20 en 21/5;
Stadsarchief Amsterdam, 314, no. 5; NL-HaNA,
AA XXV, inv.nr. 25 en 26 en XXXVII, inv.nr. 36,
nr. 32; NL-HaNA4, Staten-Generaal, inv.nr. 9218.
22 Huibert Jan Zuidervaart, Van ‘Konstge-
noten’ en hemelse fenomenen. Nederlandse
sterrenkunde in de achttiende eeuw (Rotterdam
1999) 454; Peter de Clercq, ‘Het kabinet van
wetenschappelijke instrumenten en model-
len van stadhouders Willem 1v en V' in: L.J.
van der Klooster e.a. ed., Mozart en Oranje en
andere bijdragen over het Huis van Oranje (Zut-
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phen 1992) 65-66.

23 Van 1749 af mocht Ayres zich “instru-
ment-maaker van syn doorlugte hoogheid”
Willem 1v en van de Admiraliteit van
Amsterdam noemen.

24 E. Crone, Cornelis Douwes 1712-1773. Zijn
leven en zijn werk (Haarlem 1941) 122-143;
W.F.J. Morzer Bruyns, Schip recht door zee. De
octant in de Republiek in de achttiende eeuw
(Amsterdam 2003) 111-112.

25 Een boldriehoeksberekening, nodig bij
astronomische plaatsbepaling op zee.



Een veilige navigatie ging gepaard met de aanwezigheid aan boord en
het gebruik van goede en betrouwbare zeekaarten en atlassen. In Schrijvers
kabinet waren er nog diverse. Hierbij vallen atlassen van de kustwateren van
Groot-Brittannié en de Noordzee op. De vaart langs de Noordzeekusten en in
Het Kanaal zorgde met enige regelmaat voor ongelukken. Samen met enige
collega’s liet Schrijver in 1742 een bericht drukken om de veiligheid te verbete-
ren en verzeilen te voorkomen. Hij maakte toen ook een speciale beschrijving
van Spithead. Kort véér zijn dood wond Schrijver zich erg op over de vrij-
spraak van kapitein A.L. Haak die in 1766 de Dolfijn verspeelde op de kust van
Calais.

Na terugkeer van zijn reis in 1748 is Schrijver niet meer naar zee geweest.
De eerste jaren gebruikte hij om zijn ideeén over wat er allemaal mis was met
de marine op papier te zetten. Hij deed dit op last van de nieuwe stadhouder
Willem 1v (1747-1751) en de Staten-Generaal. Het werden twee sets van drie
‘zeer volumineuze boeken of manuscripten’. Voor schrijfhulp kreeg hij van de
Staten-Generaal een dagvergoeding van £ 1:10 (een gulden en tien stuivers). In
1766 stelde hij voor stadhouder Willem V nog een 52 bladzijden tellende notitie
op “tot informatie wat een zeeman noodig heeft te weeten om zig habiel te
maaken”.?8

Scherp van tong en pen en een groot vermogen te zien wat niet deugde,
maakte Schrijver zich niet altijd bemind en gewaardeerd. Hij bleef tot op hoge
leeftijd actief en klom nog aan boord van jachten en oorlogsschepen. Op 17
mei 1768 overleed Cornelis Schrijver na een ziekbed van drie weken en werd
in de Westerkerk begraven. Dagboekschrijver Jacob Bicker Raije noteerde bij
die datum; “hij was een braaf offisier, doch seer haastig, opvligend, neetelig
en niet om met diegeene die hij iets tegen had, te versoenen, waardoor hij sig
bij velen gehaat maakte en dus niet veel vrinden had”? De historicus echter
is Schrijver dankbaar dat hij zo onverhuld heeft aangegeven hoe de marine in
zijn dagen werkte.

HET ‘KUNST-KABINET’' VAN SCHRIJVER

In tegenstelling tot hetgeen de titel van de catalogus suggereert was het geen
kunst- maar een ‘konstkabinet’, in de zin van kennis, zoals bedoeld in stuur-
mans-konst en wis-konst. Het bestond in de volgorde van de veilingcatalogus
uit 30 kavels modellen van schepen en scheepsonderdelen, 11 kavels artille-
riemodellen en bijbehorende gereedschappen, 91 kavels wetenschappelijke

26 KB, Handschriften, inv.nr. 73 D18/2 en D31. 360-361; KB, Handschriften, inv.nr. 73 J20;

27 KB, Handschriften, inv.nr. 73 D19/2 en Maritiem Museum Rotterdam, collectie J.C.
D25; NL-HaNA, AA XXV, inv.nr. 24 en Ibidem, de Jonge.

Aanwinsten 1914, Van Braam, inv.nr. 2. 29 Beijerinck en De Boer eds., Het dagboel,
28 NL-HaNAa, Staten-Generaal, res. 24-12- 327-328.

1749 en 23-1-1751 en Recueil van Zeesaken VI,
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instrumenten, 9 kavels schilderijen en ingelijste scheepsbouwkundige teke-
ningen en 23 kavels atlassen, losse land- en zeekaarten, tekeningen en prenten.
Meerdere kavels bestonden uit twee of meer voorwerpen. In deze paragraaf
worden de belangrijkste stukken besproken.

De zowel volle als halve scheepsmodellen waren hoofdzakelijk van oorlogs-
schepen, brikken, een bombardeervaartuig, sloepen, oorlogsbarkassen, waar-
onder een Engelse, en enkele jachten waarbij een admiraliteitsjacht. Geen van
de modellen verwijst naar een bepaald schip. De meeste waren opengewerkt
zodat de inwendige constructie van de romp zichtbaar was; ze waren bedoeld
om inzicht te geven in, en te kunnen discussiéren over scheepsbouw-techni-
sche aspecten. Een “zeer fraai gemaakt” rompmodel van een oorlogsschip, dus
zonder masten en tuig, stond onder een glazen stolp. Bij de scheepsonderde-
len waren modellen van een achterschip en van een galerij (onderdeel van de
spiegel van een schip), er waren koperen en ijzeren ankermodellen met bij-
behorende takels, alsmede modellen van vlotten en van een gangspil. Verder
scheepsmallen om de vorm van een schip op papier af te tekenen, een model
van een werktuig om de scheepshuid mee schoon te maken en een model van
een scheepsventilator, ook wel koelzeil genoemd, voor natuurlijke ventilatie.
Dit was een lange zeildoekse koker die verticaal boven een benedendekse
scheepruimte werd gehangen waardoor de warme lucht als door een schoor-
steen naar boven kon ontsnappen terwijl frisse lucht door de geschutpoorten
naar binnen werd gezogen.*°

De artilleriemodellen, van hout, ijzer en koper gemaakt, verwijzen eveneens
naar Schrijvers belangstelling voor dat vakgebied. Ze waren van de al genoem-
de rijdende artilleriewagen die hij zelf ontwierp, kanons, rolpaarden, kogels
en een hoekmeter om de elevatie van een kanon in te stellen. Ook hier is geen
verwijzing naar modelbouwers of andere uitvinders.

De wetenschappelijke instrumenten vormden verreweg de grootste
categorie in Schrijvers kabinet. Bij de meteorologische instrumenten waren
een hygrometer, drie thermometers en een barometer. Twee thermometers
waren van de hand van Carel Ruspinus (1722-1771), de derde van Hendrik Prins
(1696-1762), de overigens defecte barometer was gemaakt door Ayres; alle drie
bekwame Amsterdamse instrumentmakers. Acht kavels betroffen magneet-
staven, sommige in mahoniehouten dozen, en toestellen in zo'n doos om met
magneten proeven te doen. Gezien de betrokkenheid van Schrijver bij verbe-
teringen in de navigatie is dit bezit niet verwonderlijk. In 1745 zette de Engelse
geleerde dr. Gowan Knight belangrijke verbeteringen aan de magneetnaalden
van kompassen in gang.?! Een patent van hem is door Ayres toegepast op de
kompassen aan boord van de Damiaten van de Admiraliteit van Amsterdam.

30 Zie hiervoor J.R. Bruijn, Schippers van de Amsterdamse kompasmakers ca 1580- ca 1850.
voc in de achttiende eeuw aan de wal en op zee  Bijdrage tot de kennis van de instrumentmale-
(Amsterdam 2008) 184, 186. 7ij in Nederland (Amsterdam 1999) 13.

31 Sybrich ter Kuile en W.F.J. Morzer Bruyns,
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Schrijvers verzameling bevatte kompasrozen met naalden, en scheeps- en
landmeterskompassen, vervaardigd onder meer door Ayres, diens stadgenoot
W. Kenrick, en de Engelsman John Smeaton die enige tijd met Knight geas-
socieerd was.?? Het kabinet bevatte vijftien verrekijkers, waarbij exemplaren
door de Engelse optische instrumentmakers James Ayscough, John Dollond,
Joseph Harris en Jesse Ramsden. Van de bekwame telescoopbouwer Ayscough
(ca. 1719-1759) zijn verschillende exemplaren voor gebruik op zee bewaard en
het is aannemelijk dat Schrijvers kijker uit zijn eigen vaartijd dateert.>® Dollond
(1706-1761) patenteerde in 1758 de achromatische lens, waarmee chromatische
aberratie werd opgeheven, een van de belangrijkste verbetering aan refractor
telescopen. Schrijvers exemplaar van Dollond had zo’n lens en dateerde dus
van na zijn vaartijd. Het had een groot objectief en was “zeer fraai met koper
opgemaakt” en gemonteerd op een “kostbare” mahoniehouten voet, kortom
een astronomische telescoop die Schrijver thuis zal hebben opgesteld. Rams-
den (1735-1800), van wie Schrijver twee kijkers bezat, wordt tot de bekwaam-
ste van achttiende-eeuwse Engelse instrumentmakers gerekend en werkte op
optisch gebied samen met Dollond.3*

Van de drie octanten in hun mahoniehouten kisten was er één “ongemeen
groot zamengesteld” en met kijkers en andere extra’s toegerust. Ze waren
gemaakt door de Amsterdamse instrumentmakers vader Dirk (ca. 1674-na 1742)
of zoon Coenraad Fibius Metz (1703-ca. 1749), van wie het al bekend was dat ze
octanten konden maken en deze catalogus toont aan dat ze dat ook deden.?®
Schrijver zal deze octanten op zee hebben gebruikt, en schaarde zich daarmee
bij de groep vooruitstrevende Nederlandse marineofficieren die dit in 1731 ont-
wikkelde navigatie-instrument spoedig in gebruik namen. Het waren Joris de
Visscher, Willem, baron van Wassenaer en Gaspar Bost van de Admiraliteit van
Amsterdam, en Adriaan van der Gon van de Admiraliteit van de Maze.3® De
ebbenhouten parallelliniaal, de palmhouten pleinschalen en de kaartpassers,
alle ongesigneerd, zullen eveneens door Schrijver op zee zijn gebruikt. Een
pleinschaal was een rekenliniaal waarmee, met behulp van een kaartpasser,
koers- en verheidsvraagstukken werden opgelost.’” Het kabinet bevatte meer-
dere koperen en houten schalen met daarin voet- en duimmaten gegraveerd.
Een aantal was door Ayes gemaakt en één door de bekwame Engelse instru-
mentmaker George Adams (1709-1772) die onder meer een kompas van Knight
vervaardigde. Bij de landmeetkundige werktuigen zijn, behalve de al genoem-

32 E.G.R. Taylor, The Mathematical Practitio-
ners of Hanoverian England 1714-1840 (Cam-
bridge 1966) 218.

33 P.J.K. Louwman en H.J. Zuidervaart, A
Certain Instrument for Seeing Far (Wassenaar
2013) 79, 151-152; de veiling bevatte overigens
nog drie kavels met ongesigneerde scheeps-
kijkers.

34 Anita McConnell, Jesse Ramsden (1735~
1800). London’s Leading Scientific Instrument

Mabker (Aldershot 2007) 19-20, later kregen ze
een conflict over de uitvinding van de achro-
matische lens, 239-242.

35 Morzer Bruyns, Schip Recht door Zee, 131.
36 Ibidem, 66.

37 S.B. Engelsman, ‘The navigational ruler
from the Hollandia (1743)’, International Jour-
nal of Nautical Archaeology and Underwater
Exploration 11: 4 (1982) 291-292.
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de theodoliet, een landmetersketting, het genoemde landmeterskompas door
Kenrick en een door Ayres gemaakte pedometer of stappenteller (toen pasgan-
ger genoemd).

De eerste vier kavels in de volgende categorie waren vijf schilderijen op
paneel, de laatste vijf waren ingelijste scheepsbouwkundige tekeningen.
Bovenaan prijkte een “kapitaal stuk” door Adriaen van Salm voorstellende
schepen in een storm op zee en op de voorgrond een schipbreuk. Het was “in
het graauw” geschilderd, een penschilderij dus. Ofschoon er van Van Salm
(ca 1660/65-1720) meerdere marines bekend zijn, kon dit stuk niet worden
geidentificeerd. Dat geldt eveneens voor het paneel voorstellende een oorlogs-
schip in “kabbelend water” en gemonogrameerd D.V.B. en de twee zeegezich-
ten op paneel “rijk met diverse vaartuigen gestoffeerd” door dezelfde schilder.
Van het schilderij van een stil water met drijvende en roeiende vaartuigen en
het monogram L.B., kan verondersteld worden dat het van de hand was van
de bekende zeventiende-eeuwse zeeschilder Ludolf Backhuysen (1630-1708).
Ook van dit schilderij is de beschrijving onvoldoende om het nader te kunnen
identificeren.

Bij geen der scheepsbouwkundige tekeningen is in de veilingcatalogus
het bouwjaar, de naam van de werf of van de scheepsbouwer vermeld, zodat
nauwkeurige identificatie niet mogelijk is. Het voor- zij- en achteraanzicht van
de Assendelft was waarschijnlijk van het oorlogsschip van 52 stukken van die
naam uit 1736.3 Een andere tekening was van de bark Hopje die niet geidenti-
ficeerd kon worden. Twee ontwerptekeningen waren van Britse schepen, de al
genoemde Monmouth en de sloep Drake. Britse marine-sloepen van die naam
waren te talrijk om hier een suggestie te kunnen doen.

Tot slot in deze paragraaf Schrijvers verzameling “kapitale zee- en land-at-
lassen, kaarten, teekeningen en prenten”, waartoe “eenentwintig rollen, met
fraaije; en accurate teekeningen van eene menigte groote en kleine sche-
pen, en andere vaartuigen” en “vier rollen met gedrukte kaarten en prenten”
behoorden. We bespreken alleen de stukken die geidentificeerd konden wor-
den. Bovenaan staat het Zeeboek van alle de Orcadische Eilanden van Murdoch
Mackenzie (1712-1797) met ingekleurde kaarten, dat in 1754 bij de Amsterdamse
kaartenmaker en uitgever Johannes van Keulen (1704-1755) verscheen. De
Schot Mackenzie stelde als eerste een zeemansgids met betrouwbare zee-
kaarten samen van de wateren rondom de Orkney Eilanden, ten noorden van
Schotland, die in 1749 verscheen. Van Keulen verwierf de rechten om die in
Nederland uit te geven. Deze gids was vooral belangrijk voor retourschepen
van de voc, en de hen tegemoet zeilende marineschepen, die benoorden
Groot-Brittannié om naar Nederland thuisvoeren.?® Schrijvers Zeeboek was
met een exemplaar van de Engelse editie gebonden in een ‘Engelse band’, dat

38 Bruijn, De admiraliteit, 170. graphy Amsterdam 1680-1885 (Alphen aan den
39 Dirk de Vries, Giinter Schilder, Willem Rijn 2005) 48, 50, 54.
Morzer Bruyns e.a., The Van Keulen Carto-
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wil zeggen dat de katernen op de rug waren gelijmd. Het tweede kavel was
eveneens een Britse zeemansgids met kaarten in een Engelse band. Het waren
de twee delen van Great Britain’s Coasting Pilot van Greenville Collins (71694),
de verbeterde editie van 1744. De Coasting Pilot was de eerste systematische en
nauwkeurige gids voor de navigatie in Britse wateren en genoot grote popu-
lariteit.*® Ook het volgende kavel was buitenlands, het was een exemplaar
van de in Berlijn in 1749 verschenen Preussische Seeatlas van Isaac Bruckner
(1686-1762), in feite een in twaalf bladen gesneden en ingebonden wereld-
kaart.** Deze werd gevolgd door een exemplaar van de Atlas de la navigation,
et du commerce (Amsterdam 1715), een zeeatlas van de hele wereld, samen-
gesteld en uitgegeven door Louis Renard (1678/79-1746), een in Amsterdam
woonachtige Franse boekverkoper.*? Voorts bezat Schrijver de delen twee, drie
en vier van De nieuwe groote lichtende Zee-Fakkel van Van Keulen. Ze waren in
perkament gebonden, materiaal dat een goede bescherming bood tegen weer
en wind. Het betrof de editie van 1734 met zeekaarten en beschrijvingen van
respectievelijk West-Europese wateren van Het Kanaal af naar het zuiden

en de westkust van Afrika, van de Middellandse Zee, en van West-Indische
wateren, de vaargebieden van Schrijver.*® De nieuwe geoctroyeerde verbeterde
en vermeerderde stuurmans Zee-Spiegel van Hendrick Doncker (ca. 1626-1699),
een zeeatlas van Europese wateren, was eveneens in perkament gebonden.
Dit werk verscheen in Amsterdam in 1682, verbeterde uitgaven zagen in 1683,
1685 en 1693 het licht. We weten niet welke editie Schrijver bezat, maar toen
hij voer was de Zee-Spiegel als cartografisch werk verouderd. Het bevatte
echter tevens een uitgebreide navigatie-instructie door Dirk Rembrandtsz. van
Nierop (1610-1682), een bekwame leermeester in dat vak.** Verondersteld mag
worden dat Schrijver zijn eerste kennis van navigatie aan Van Nierops bijdrage
aan de Zee-Spiegel ontleende. De landatlas Atlas nouveau, contenant toutes les
parties du monde met kaarten naar de Franse cartograaf Guillaume de I'Isle
(1675-1726), verscheen in 1733 in Amsterdam bij Johannes Covens (1697-1774)
en Cornelis Mortier (1699-1783).* Het exemplaar van Schrijver was gebonden
in een ‘burgemeestersband’, met kartonnen platten en een schaapsleren rug.
De veilingcatalogus vermeldt het Plan de plusiers batimens de mer et les pavil-
lons door Pieter Mortier (1661-1711) in 1701 te Amsterdam uitgegeven, dat wij
niet hebben kunnen traceren. Het Plan de plusieurs batimens de mer avec leurs

40 Ibidem, 48, 107-108. De Coasting Pilot
verscheen voor het eerst in 1693 en beleefde
tot 1792 in totaal twintig edities.

41 Leo Bagrow (revised by R.A. Skelton),
History of Cartography (Londen 2010) 189, bij
dit kavel waren ook een aantal prenten van
zeeslagen.

42 C.Koeman, Atlantes Neerlandici 1v. Celes-
tial and Maritime Atlasses (Amsterdam 1970)
432-435. In 1739 verscheen een tweede uitga-

ve bij Reinier en Joshua Ottens in Amster-
dam, die in 1745 een geheel Nederlandstalige
editie verzorgden.

43 De Vries, Schilder, Morzer Bruyns e.a., The
Van Keulen Cartography, 41-45.

44 Koeman, Atlantes Neerlandici, 180-183,
189-208.

45 Marco van Egmond, Covens & Mortier. A
map publishing house in Amsterdam 1685-1866
(Houten 2009) 55, 122-125.
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proportions et les pavillons door Henri Sbonski de Passebon, dus met een iets
andere titel, verscheen omstreeks 1690 in Marseille en bevatte afbeeldingen
van vlaggen en Franse scheepstypen. De boekdrukker en uitgever Pieter Mor-
tier nam de afbeeldingen in 1693 op in zijn zeeatlas De Fransche Neptunus, maar
een titel van hem uit 1701 zoals door Yver en Buys beschreven, is niet bekend.*
Omdat de beschrijvingen van de makelaars overwegend accuraat zijn, mogen
we aannemen dat deze publicatie wel heeft bestaan. Schrijver bezat de eerste
druk van het beroemde boek L'art des armées navales (Lyon 1697), een studie
van de zeetactiek en zeeslagen door de Franse Jezuiet en mathematicus Paul
Hoste (1652-1700), waarvan in 1727 een heruitgave verscheen. Schrijvers exem-
plaar was gebonden in een ‘Franse band’, met een losse, niet-gelijmde rug.

Het volgende kavel betrof een in perkament gebonden manuscript over het
gebruik van de octant dat door Schrijver op zee zal zijn gebruikt toen hij met
dat instrument werkte. De vijf verschillende seinboekjes in één kavel aange-
boden zullen eveneens uit zijn vaartijd dateren. Hierna volgden drie Franse
marine-ordonnanties, waarvan één van Lodewijk X1v in marokijn leer gebon-
den. Voorts een Frans boekje over het sultanaat Algerije en de stad Algiers uit
1750, ook in marokijnleer, en een eveneens Franse beschrijving uit 1744 van een
scheepsventilator. De laatste zal bij het al genoemde ventilatormodel hebben
behoord. De volgende kavels betreffen losse, niet gespecificeerde tekeningen,
prenten, zee- en landkaarten, onder meer van Van Keulen.

DE KOPERS VAN HET KABINET

De in Parijs bewaarde veilingcatalogus van Schrijvers kabinet is misschien wel
het enige exemplaar dat is bewaard.*” Wat het echter bijzonder maakt is de
annotatie met de namen van de kopers en vrijwel alle bedragen die dezen voor
hun aankopen betaalden, de totale opbrengst van de veiling bedroeg f 1189:11.
De kopers zijn hieronder in de bijlage vermeld met het aantal kavels op hun
naam. In deze paragraaf worden kopers die met redelijke zekerheid geidenti-
ficeerd konden worden, met hun aankopen en aankoopbedragen besproken.
Opvallend is het aantal veilingmakelaars onder hen, wellicht boden ze in
opdracht van derden. Anderen waren een institutioneel verzamelaar, twee
instrumentmakers, uitgevers en boekverkopers.

Tetterode, de naam vermeld bij het eerste kavel, was waarschijnlijk de
weduwe van makelaar en uitgever Fredericus Johannes van Tetroode (of
Tetterode, 1756-1801), die het bedrijf van haar man voortzette.*® Zij kocht het

46 Ibidem, passim. in de British Library, Londen, de Library of
47 Frits Lugt, Répertoire des catalogues de Congress, Washington D¢ en in de New York
ventes publiques intéressant Uart ou la curiosité, — Public Library.

dl I (Den Haag 1938) no.7626 kende slechts 48 Van der Krogt, Advertenties, 333, 334, 339,
dit exemplaar. Wij vonden geen exemplaar 398.

in grote Nederlandse bibliotheken, en niet
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model van een oorlogsschip van 60 stukken en betaalde er f 49 voor. Ook
Jacobus Peykeren junior, die voor £10:10 het scheepsmodel onder de glazen
stolp verwierf, was makelaar en dreef in 1809 een ‘konst magazyn’ op het
Rokin bij de Boomkerk.*® In 1828 kocht Peykeren zeventien voorwerpen uit het
wetenschappelijk instrumentenkabinet van de Doopsgezinde Kweekschool
in Amsterdam, op de veiling waarvan hij zelf een van de makelaars was.>®
Johannes Buys, met Yver de makelaar van de veiling van Schrijvers kabinet,
was een van de grootste kopers op zijn eigen veiling. Hij verwierf één scheep-
model, drie modellen van scheepsonderdelen, één artilleriemodel en veertien
wetenschappelijke instrumenten. Buys kan ze privé, in opdracht van derden,
of voor Felix Meritis hebben aangeschaft, al komt geen der voorwerpen in
de inventarissen van dat Genootschap voor.>! Hij kocht het ventilatormodel
voor f1 — het bijbehorende boekje ging naar een ander — en het model van
de rijdende artilleriewagen voor £ 7. Verder de kwikbarometer van Ayres en
van dezelfde maker een “zeer fraaie” zonnewijzer in een mahoniehouten Kist,
geschikt voor het doen van sterren- en zeevaartkundige waarnemingen, en
een ringzonnewijzer door vader of zoon Metz. De kwikbarometer kostte Buys
£3:10 en de zonnewijzer f18:10, bij de ringzonnewijzer is geen bedrag vermeld.
Voorts een van hout gemaakt planetarium (opbrengst niet vermeld) en voor
f14 de genoemde koperen theodoliet, beide ongesigneerd. Op de al genoemde
veiling van de Doopsgezinde Kweekschool kocht Buys als ‘docent natuurkun-
de’ veertien wetenschappelijke instrumenten. Philippus Buys (1790-1852),
een zoon van Johannes en van 1807 af makelaar in Amsterdam, kocht vijftien
ongesigneerde instrumenten en een aantal van de niet gespecificeerde zee- en
landkaarten.>

Achter de astronomische telescoop van Dollond op mahoniehouten voet, de
hygrometer, en twee kompassen waarvan een peilkompas in mahoniehouten
kistje van Smeaton, staat de naam Parker. Heel misschien was hij de Londense
instrumentmaker William Parker; aan hem worden in het Teylers Museum te
Haarlem enige werken toegeschreven, waaronder een eudiometer (voor het
meten van de zuiverheid van de lucht).”® Parker betaalde voor de telescoop
van Dollond f 280, het was het duurste kavel van de veiling. Voor de ongesig-
neerde hygrometer betaalde hij 52 en het peilkompas van Smeaton kostte hem
£16.

49 Koninklijke almanak, 549; Namen der
gezwooren makelaars, 3; Leonie van Nierop,
‘Gegevens over de nijverheid van Amster-
dam’, Jaarboek Amstelodamum 30 (1933) 296.
50 Huib J. Zuidervaart, “Meest alle van best
mahoniehout vervaardigd’. Het natuurfiloso-
fisch instrumentenkabinet van de Doopsge-
zinde Kweekschool te Amsterdam, 1761-1828’,
Gewina 29:2 (2006) 105, 112.

51 Huib J. Zuidervaart en Rob H. van Gendt,

Between Rhetoric and Reality. Astronomical
Practices at the Observatory of the Amsterdam
Society ‘Felix Meritis’ (Hilversum 2013) 127-134.
52 Namen der gezwooren makelaars, 7.

53 G.L'E. Turner, ‘Descriptive Catalogue

of Van Marum’s Scientific Instruments in
Teyler’s Museum’ in: Martinus van Marum.
Life and Work, dl 1v (Leiden 1973) 244, 301,
349.
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Martinus van Marum (1750-1837) is de volgende koper die hier moet worden
genoemd. Hij promoveerde in 1773 in Groningen op de anatomie en fysiologie
van de plant en voltooide er vervolgens de studie geneeskunde. Van Marum
ontwierp een elektriseermachine waarmee hij experimenteerde, en vestigde
zich als medicus in Haarlem. Hij werd er lid van de Hollandsche Maatschappij
der Wetenschappen en lector in de natuurwetenschappen en wiskunde.>* Een
paar jaar later werd Van Marum benoemd tot directeur van de Hollandsche
Maatschappij en beheerder van het naturaliénkabinet. In 1784 trad hij aan
als directeur van de fysische en naturaliénkabinetten en de bibliotheek van
Teylers Stichting in Haarlem, een uitvloeisel van het testament van Pieter
Teyler van Hulst (1702-1778), een welgestelde Haarlemse textielfabrikant. Van
Marum verzamelde voor het fysisch kabinet wetenschappelijke instrumenten
die nog steeds deel uitmaken van Teylers Museum. Tijdens zijn lange loop-
baan bij Teylers onderhield Van Marum contacten met binnen- en buiten-
landse geleerden en instrumentmakers, onder wie de al genoemde Parker en
Johannes Buys. Van Marum en Buys kenden elkaar waarschijnlijk door hun
gelijksoortige functies bij Teylers en Felix Meritis. In 1827 was de Haarlemse
geleerde eens thuis bij Buys te gast.”>® Gezien zijn werk bij Teylers is het dus
geen verrassing dat Van Marum negen kavels met meerdere wetenschappelij-
ke instrumenten uit het kabinet van Schrijver aankocht, waarvan een aantal
nog aanwezig is. Het eerste is de “uitmuntende” thermometer van Prins, met
schalen van Celsius en Réaumur in een mahoniehouten kastje, Van Marum
betaalde er £ 5:5 voor.5® Ook het koperen landmeterskompas gesigneerd W.
Kenrick AMST: Artifex [konstenaar], over wie behalve dit kompas niets bekend
is, werd door Van Marum verworven, voor £ 33.% Hij kocht het “ongemeen fraai
gemaakt” azimut- en peilkompas door Ayes en betaalde daar f52:10 voor.>®

Zes gebundelde magneetstaven waar Van Marum £ 3:5 voor betaalde zijn
waarschijnlijk ook bewaard.> Dat geldt eveneens voor de koperen schaal met
Franse, Rijnlandse, Amsterdamse en Engelse voetmaten door Ayres, waarin
hij bij zijn naam ‘instrument-maaker’ van Willem 1v en de Admiraliteit van
Amsterdam graveerde.’° Het was een van twee schalen die tezamen £ 2:5
kostten.

De volgende aankopen door Van Marum zijn niet in Teylers Museum aan-
getroffen. Het zijn de twee thermometers van Ruspinus die hem f 3:5 kostten,
waarvan er een defect was, en twee magneetstaven in een mahoniehouten
doos voor £ 3:15. Verder de hangpasser van £ 3:10 en de houten schaal door

54 A.Wiechmann en L.C. Palm eds., Een als ‘W. Kelrik’.

eleltriserend geleerde. Martinus van Marum 58 Ibidem, 191-193.

1750-1837 (Haarlem 1987) 11-32. 59 Ibidem, 187.

55 Ibidem, 173-174. 60 Gerard L'E Turner, The Practice of Science in
56 Turner, ‘Descriptive Catalogue’, 253. the Nineteenth Century: Teaching and Research
57 Ibidem, 191; het wordt rond 1800 geda- Apparatus in the Teyler Museum (Haarlem
teerd, maar zal dus zeker 40 jaar ouder zijn. 1996) 31-32.

Yver en Buys spelden de naam abusievelijk
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Azimut- en peilkompas door Benjamin Ayres, Amsterdam, tweede kwart achttiende eeuw. HAARLEM,

TEYLERS MUSEUM.

Ayres in één kavel met een ongesigneerd exemplaar met ellen- en voetmaten
en een winkelhaak, in een mahoniehouten schuifdoos, tezamen voor £ 5:10.
Ook de tweede door Van Marum gekochte koperen schaal door Ayres, met
Franse, Deense, Rijnlandse, Engelse en Amsterdamse voetmaten is niet in de
museumcollectie.

Johannes Ambrosius Boldoot (1771-1845), een Amsterdamse makelaar,
verwierf voor £ 3:15 een in koper gevatte zeilsteen (een stuk magnetiet) om
kompasnaalden mee te magnetiseren. Boldoot kocht op de veiling van de
Doopsgezinde Kweekschool, waar hij een van de makelaars was, ook één
instrument. Christiaan George Sulpke (1789-1858) was een boekverkoper van
Duitse komaf die in 1808 in Amsterdam een Duitse boekhandel vestigde en
als uitgever optrad.®* Hij kocht twee kompassen voor £1:10. Bruno Tideman
(1738-1822) verwierf voor £ 81 een koker met “uitmuntende” zilveren teken-
instrumenten, een tweede koperen ringzonnewijzer door vader of zoon Metz
kostte hem £ 1:5, voorts vergrootglazen en voor 12 stuivers een helioscoop voor
het waarnemen of projecteren van het beeld van de zon. Ook Tideman was
makelaar en in 1795 overman van het makelaarsgilde in Amsterdam geweest.®?

Jan Yver, makelaar van de verkoping van Schrijvers kabinet, kocht voor 36
een Hollandse cirkel met kijker door Ayres, een zakglobe in foedraal voor 5 7:10
en voor f 6:5 de zware koperen schaal met Rijnlandse voetmaten door George

61 P.C. Molhuysen en P.J. Blok, Nieuw Neder- 62 Namen der gezwooren makelaars, 6;
lands biografisch woordenboek, dl 3 (Leiden Koninklijke almanak, 550; Nederland’s Patrici-
1914) 1212-1213. aat 76 (1992) 323.
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Adams. Verder betaalde Yver f16:15 voor een ongesigneerde koperen schaal
met Franse, Rijnlandse, Amsterdamse en Engelse duimen.

De volgende twee kopers die hier worden genoemd waren de toen al beken-
de instrumentmakers Jan Marten Kleman en Hartog van Laun. Kleman (1758-
1845) vestigde zich omstreeks 1781 als wetenschappelijk instrumentmaker in
Amsterdam. Hij kreeg spoedig erkenning voor zijn werk en koning Lodewijk
Napoleon verleende hem in 1808 het predicaat ‘koninklijke instrumentma-
ker’, dat later door koning Willem 1 is bevestigd. In het jaar van de veiling trad
Klemans zoon Barend tot de firma toe.®® Kleman kocht voor 1 een krompasser
door Ayres, diverse tekeninstrumenten en koperen schalen met voetmaten,
in totaal zes kavels. Op de veiling van de Doopsgezinde Kweekschool kocht
Kleman één instrument. Van Laun (1732-1815) trad van omstreeks 1784 af op als
instrument- en kompasmaker in Amsterdam.®* Hij kreeg bekendheid door het
planetarium, tellurium en lunarium dat hij bouwde en waar de Amsterdamse
hoogleraar Jan Hendrik van Swinden voor Felix Meritis lezingen over hield en
in 1803 een boekje over publiceerde.®® De bejaarde Van Laun kocht drie kavels
uit het kabinet van Schrijver, met koperen passers, trek- en potloodpennen en
andere tekeninstrumenten en een van de landmeetkundige werktuigen. Het
lijkt aannemelijk dat de aankopen van Kleman en Van Laun waren bedoeld
voor gebruik in hun instrumentmakerijen; ze betaalden er tussen de £ 6 en
enkele stuivers voor. Van Launs bedrijf is na zijn overlijden voortgezet door zijn
zonen Abraham en Jacob, die op de veiling van de Doopsgezinde Kweekschool
26 instrumenten kochten.

Bij geen van de schilderijen en scheepsbouwkundige tekeningen konden de
kopers geidentificeerd worden en de opbrengsten waren laag. Het paneel van
Van Salm bijvoorbeeld, bracht f 3:5 op, dat wellicht van Backhuyzen slechts
£1:15; voor de overige kavels had men meestal maar enkele stuivers over.

Bij de kopers van zeemansgidsen en zeeatlassen tenslotte, komen we Hen-
drik Gartman tegen, een boekverkoper en veilinghouder van boeken in de Kal-
verstraat te Amsterdam die tevens als antiquaar en uitgever actief was. Bij een
aantal veilingen waarin Gartman participeerde werden ook wetenschappelijke
instrumenten en globes aangeboden.®® Bij Yver en Buys kocht hij de zeemans-
gidsen van Mackenzie en Collins voor f2:15 elk en de zeeatlassen van Bruckner
en Covens en Mortier voor respectievelijk £2 en f 5:15. Martinus Gastman was
van 1783-1841 boekverkoper, drukker en uitgever in Amsterdam.®” Hij kocht
de drie delen van de Zee-Fakkel van Van Keulen voor £ 3:5, voor 6 stuivers de

63 Ter Kuile en Morzer Bruyns, Amsterdamse Nederlandse antiquariaat (Nijmegen 2007) 28,

kompasmalkers, 83. 52; Van der Krogt, Advertenties, 271, 287, 291,
64 Ibidem, 84; Zuidervaart en Van Gent, 294, 300, 315, 328, 332, 336, 339, 348, 351, 354,
Between Rhetoric and Reality, 62-64, 81. 358, 374, 377, 388, 401.

65 W.F.J. MOrzer Bruyns, ‘Het planetarium, 67 A.B. Saakes, Naamlijst, van uitgekomen
tellurium en lunarium van Hartog van Laun, boeken, kaarten, prentwerken, enz.1814-1818,
Spiegel Historiael 11:3 (1976) 170-175. dl 6 (Den Haag 1814) 31,56, 93; Rijksmuseum,
66 Piet J. Buijnsters, Geschiedenis van het Amsterdam, nr. RP-P-0B-88.079A.
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Zee-Spiegel van Doncker en een pakket boeken voor 12 stuivers. De opbrengsten
van de overige banden varieerden van een paar stuivers tot enkele guldens.

INSTRUMENTEN VERWORVEN DOOR NIET-GEIDENTIFICEERDE KOPERS

Teneinde het beeld dat we van Schrijvers kabinet kunnen vormen volledig te
maken, vermelden we de geveilde instrumenten waarvan de makers bekend
zijn, met de namen van kopers die niet geidentificeerd konden worden. Een
tweede kompas van Smeaton, in een eikenhouten kistje, werd voor £ 3:10 door
H. David gekocht. De “ongemeen heldere kijker” van Ayscough, het driele-

dig achromatisch exemplaar van Harris en de pedometer van Ayres werden
verworven door Van den Brink.%® Ayscoughs kijker wordt in de catalogus nader
omschreven als “katoog” en was dus in het donker goed bruikbaar, en bracht
£12:10 op. Van den Brink betaalde f 25 voor de kijker van Harris en 5 31:10 voor
de pedometer. Een achromatische kijker van Ramsden werd voor £ 20 eigen-
dom van D. Roelofs; het tweede, uit twee geledingen bestaande exemplaar van
dezelfde maker, ging voor f13 naar Harmel. De tweede Hollandse cirkel met
kijker door Ayres, met zonnewijzer, statief en tekeninstrumenten werd voor
£50 aangeschaft door A. van Houten die voor f9 tevens eigenaar werd van het
“ongemeen groot zamengesteld” octant van Metz. De twee andere octanten
met die naam kwamen voor respectievelijk £2:10 en f2:15 in bezit van Ver-
gouw.

CONCLUSIE

De veilingcatalogus van Schrijvers verzameling toont het nautische bezit van
een vermogende, vooruitstrevende en invloedrijke achttiende-eeuwse zeeof-
ficier. De navigatie-instrumenten, zeemansgidsen en zeeatlassen laten zien
wat zo'n marineman in de eerste helft van de achttiende eeuw op het gebied
van navigatie zoal bezat. Met uitzondering van de schilderijen, een aantal
boekbanden en de notenhouten kast met spiegel en glazen deuren, gebruik-
te Schrijver de geveilde stukken op zee bij de navigatie of voor de door hem
nagestreefde verbeteringen in de scheepsbouw, artillerie, landmeetkunde en
navigatie. Het was een gebruiks- en werkverzameling. Schrijvers instrumen-
ten waren gemaakt door bekwame en bekende tijdgenoten zoals Prins, Ayres,
Metz, Ayscough, Dollond, Ramsden en Adams. Toen makelaars Yver en Buys
toegang kregen tot het kabinet waren de voorwerpen al ruim veertig jaar of
ouder en de makers ervan overleden. Het feit dat ze de namen van deze instru-

68 Misschien van Krap & Van den Brink, www.dwec.knaw.nl of Dirk Bakhuizen van
verkopers van navigatie-instrumenten in Rot-  den Brink (1777- 1840) sinds 1795 makelaar in
terdam, van wie een zeekijker bekend is, zie Amsterdam, Nederland’s Patriciaat 33 (1947)
‘Scientific Instruments in the Netherlands’, 56; Namen der gezwooren makelaars, 4.

HET ACHTTIENDE-EEUWSE ‘ZEEMANS KUNST-KABINET’ VAN ADMIRAAL CORNELIS SCHRIJVER |

43



44

mentmakers vermeldden en hen omschreven als de “beroemdste meesters”,
geeft aan dat hun werk in 1809 nog bekendheid genoot.
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Bijlage

Lijst met namen van de kopers van het kabinet van Schrijver en het aantal
kavels op hun naam, in de volgorde van de veilingcatalogus. De laatste catego-
rie, de tekeningen, kaarten en prenten, zijn ter veiling opgedeeld in een aantal
handgeschreven sub-kavels die wij niet per koper hebben uitgesplitst, maar
wij vermelden alleen hun namen. In de annotatie worden de namen afwisse-
lend met een ij of y geschreven.

Scheepsmodellen, enz.
Tetterode (1)

[F.J. van Tetroode]
[Jacobus] P[e]ykeren
(1)

Van der Feen (1)

H. David (1)

H. Barend (3)

A. Barens (1)

A. van Houten (5)
Schols (6)

Vergouw (1)
[Johannes] Buys (4)
Frantzen (2)

H. Bunt (2)

Geld® (1)

Steen (1)

Artilleriemodellen, enz
[Johannes] Buys (1)
A. Barens (7)

Jan Schneijder(s) (1)
Van Bergen (1)

Bruin (1)

69 Geld kocht op de veiling van de Doops-
gezinde Kweekschool twee instrumenten:

Wetenschappelijke
instrumenten

Parker (4)

[M.] van Marum (9)
[Johannes] Buys (14)
A. van Houten (5)
Plhilippus] Buys (15)
[J.A.] Boldoot (1)
[C.G.] Sulpke (2)

H. David (6)

Bruin (2)

Van Diesen (3)

Steen (1)

Preijer (1)

Jan Schneijder(s) (1)
Van den Brink (3)

D. Roelofs (2)
Harmel (1)

Geld (1)

B[runo] Tideman ()
Jlan] Yver (4)
Vergouw (2)

[J.M.] Kleman (6)
[Hartog] van Laun (3)
Van der Feen (1)

Schilderijen, enz.

Du Prie (1)

H. Bunt (2)

Jan Schneijder(s) (2)
J. Munk (2)

Atlassen, enz.
[Hendrik] Gartman
()

H. Barend (4)

Du Pron (3)

J. Munk (1)

Geld (3)

M[artinus] Gastman
(3)

1J. Meijer (1)
Plhilippus] Buys (2)

Tekeningen

Du Pron
Plhilippus] Buys
J. Munk
Frantzen

A.van Houten
Betree

Van der Feen
Jan Schneijder(s)

Zuidervaart, ‘Meest alle van best mahonie-
hout vervaardigd’, 112.

HET ACHTTIENDE-EEUWSE ‘ZEEMANS KUNST-KABINET’ VAN ADMIRAAL CORNELIS SCHRIJVER

45



46

RUBEN ROSSEELS

Steunen om te besparen

Overheidshulp aan de Belgische en Nederlandse
koloniale scheepvaart tijdens de Grote Depressie

In the years between both World Wars, Belgium and the Netherlands were
colonial powers that maintained overseas links with their colonial possessions,
the Belgian-Congo and the Netherlands-Indies respectively. Both were small
countries with open economies that were severely hit by the crisis of the 1930s,
and both were the only countries that stuck to the gold standard while opting
not to subsidize their national shipping industries. Significantly, the Belgian and
Dutch colonial shipping companies — the Compagnie Maritime Belge (cmB), the
Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (sMN) and the Rotterdamsche Lloyd (rL)
— earned their revenue in pounds and dollars, yet paid for their expenses in gold
francs and guilders. As the United Kingdom and United States devalued their cur-
rencies, the combination of reduced revenues, fixed expenditures and cutthroat
competition nearly killed both countries’ shipping industry.

At the same time, Belgian and Dutch policymakers tried to block state aid
to the distressed shipping lines. In order to defend the parity of the franc and
the guilder, a balanced budget was crucial. While the cMB, sMN and RL's opera-
tions were completely disrupted by their governments’ policies, neither country
intervened financially on their behalf. Instead, budget cuts, increased taxation
and even more austerity formed the basis of economic policy. When both gov-
ernments finally did intervene, the cmB received thirteen times as much aid as
the two Dutch shipping lines combined. Given their similar monetary policy this
is surprising. This article, however, argues that it is precisely because of the gold
standard that state aid differed so starkly in both countries.

Both Belgium and the Netherlands struggled with severe budget deficits.
However, because the Netherlands was able to reduce its deficit, it didn't find
itself under as much pressure from financial markets as did Belgium, and could, in
consequence, ‘afford’ to stick to conventional methods, that is to say: austerity.
The sMN and RL were given as little aid as possible and were in turn expected to
restructure their companies. The Belgian government, increasingly unable to hide
its deficit, resorted to the more unconventional method of granting generous
state loans to the cMB. The company, in turn, wasn't expected to restructure at
all. Instead, it was forced to keep as many ships and sailors in business as possi-
ble. Thus, through a combination of increased tax revenues and reduced unem-
ployment expenditures, the Belgian government sought to reduce its deficit.
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BEDRIJF IN NOOD

In oktober 1935 verscheen een vlammend artikel in het tijdschrift La dépéche
coloniale belge. De auteur, de Belg Alex van Opstal, afgevaardigd bestuurder van
de Compagnie Maritime Belge (cMB) en voorzitter van de Belgische Reders-
vereniging (BRV), hield een vurig pleidooi voor overheidssteun aan de koop-
vaardij. De ongekende crisis die was uitgebroken na de beurskrach van 1929
had de Belgische zeescheepvaart bijzonder hard getroffen. Het volume van de
wereldhandel was in drie jaar tijd met een kwart teruggelopen, de waarde met
60%.! Tegen 1932 lag maar liefst 40% van de nationale handelsvloot opgelegd.
Bovendien was de vloot ten opzichte van zijn hoogtepunt in 1923 met 30%
gekrompen.? Toen de regering in 1933 eindelijk besloot de koopvaardij te hulp
te schieten, lag de helft van de cmB-vloot werkloos in de haven. Enkel staats-
steun te elfder ure had de grootste nationale rederij en enige koloniale scheep-
vaartmaatschappij voor erger kunnen behoeden.

Tegelijkertijd was diezelfde overheid in grote mate verantwoordelijk voor de
benarde situatie van het bedrijf. Belgié, zoals ook Nederland, hield tijdens de
crisis vast aan de goudstandaard. Dit was opmerkelijk. Naarmate de wereld-
markt instortte, devalueerden landen hun munt om competitief te blijven. Bel-
gié en Nederland behoorden tot een kleine groep landen die weigerden dit te
doen en vasthielden aan de goudstandaard. De zogenaamde ‘goudbloklanden’
geloofden dat devaluaties en wisselkoersschommelingen de stabiliteit van
de markt verder ondermijnden en de crisis enkel verergerden. Deze beleids-
keuze had echter desastreuze gevolgen voor de zeescheepvaart. De cMB, de
Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (SMN) en Rotterdamsche Lloyd (RL)
verdienden hun inkomsten in ponden en dollars maar betaalden hun uitgaven
in franken en gulden. Toen de pond en de dollar in 1931 en 1934 gedevalueerd
werden, verloren de rederijen van de ene dag op de andere een kwart tot 40%
van hun inkomsten. Hun uitgaven bleven echter dezelfde.?

Waar in andere goudbloklanden de handelsvloot gesubsidieerd werd om dit
prijsverschil te overbruggen, waren Belgié en Nederland de enige landen die
vasthielden aan de goudstandaard en hun zeescheepvaart niet subsidieerden.
Omdat beleidsmakers geloofden dat de waardevastheid van de munt zorgde
voor stabiliteit en economische groei, probeerden zij inflatie zoveel mogelijk
te voorkomen. Besparingen en een begrotingsevenwicht, zo geloofde men,
waren de beste manier om dit te bereiken. Zowel de Belgische als Nederlandse
regering boden de rederijen slechts beperkte krediethulp die hun schulden-
last enkel vergrootte op het moment dat hun voortbestaan op het spel stond.
De gevolgen van dit beleid in Nederland, waar de 23 grootste rederijen samen

1 M.B. Miller, Europe and the Maritime World. ~ BRV over 1933.
A Twentieth-Century History (Cambridge 2012) 3 KW.L. Bezemer, Geschiedenis van de Neder-

245. landse koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog
2 F. Leleux, La marine marchande belge (Amsterdam 1986) 57 en P. Kuin en H.J. Keu-
(Antwerpen 1939) 334 en Jaarverslag van de ning, Het vervoerswezen (Utrecht 1948) 33-4.
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190 miljoen gulden verloren, tegenover 17 miljoen aan staatssteun, waren al
even desastreus als in Belgié.* Bovendien gebeurde dit op strikte voorwaarden.
Zo moesten de SMN en de RL zich in ruil voor hulp tot het uiterste inspannen

om te saneren.

Hoewel Van Opstal in zijn artikel de regering bedankte voor haar inter-
ventie, was het volgens hem slechts een druppel op een hete plaat. Wat de
koopvaardij écht nodig had, waren geen leningen maar subsidiéring a fonds
perdu. Hij verwees naar Nederland, waar de regering, na jaren lobbyen door de
Nederlandse Redersvereniging (NRv), schoorvoetend had toegestemd de ver-
leende steun kwijt te schelden. De Belgische overheid, daarentegen, verplicht-

te de CMB alle steun terug te betalen.

Figuur 1: Financiéle steun verleend aan de cmB over de periode 1934-1939, in fl.

Jaar Vaarkredieten Bouwkredieten Totaal
1934 2.806.038 - 2.806.038
1935 2.007.500 - 2.007.500
1936 2.838.934 9.117.429 11.956.363
1937 - 8.549.420 8.549.420
1938 - 5-379:799 5-379:799
1939 - 26.880.000 26.880.000
Totaal cmB 7.652.472 49.926.648 57.579.120

Bron: R. Rosseels, Nous avons notre Gouvernement derriére nous, 93.

Figuur 2: Financiéle steun verleend aan de Indische rederijen over de periode 1934-1936, in fl.

Rederij 1934 1935 1936 Totaal
156.000 103.950 - 259.950 Gagekrediet
SMN
- 1.171.206 941.947 2.113.153 Benassteun
Totaal 156.000 1.275.156 941.947 2.373.103
54.400 130.704 - 185.104 Gagekrediet
" - 1.037.692 855.038 1.892.730 Benassteun
Totaal 54.400 1.168.396 855.038 2.077.834
Totaal 210.400 2.443.552 1.796.985 4.450.937

Bron: NL-HaNA, BENAS, inv.nr. 63, Betaalde steun aan rederijen over 1935-1937.

4 F.A.G. Keesing, De conjuncturele ontwikke-

ling van Nederland en de evolutie van de eco-

nomische overheidspolitiek 1918-1939 (Utrecht

1947) 122 en H. Reuchlin, ‘Handelsvaart’ in:
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Gustaaf Asaert e.a. ed., Maritieme Geschiedenis
der Nederlanden. Vol. 4 Tweede helft negentien-
de eeuw en twintigste eeuw, van 1850-1870 tot
ca 1970 (Bussum 1978) 224-271, 253.



Van Opstal negeerde echter een belangrijk verschil. Zoals blijkt uit figuren 1 en
2, verleende Belgié, ondanks het gelijkaardige financieel-economische beleid,
haast dertien keer meer steun aan de cMB dan Nederland verleende aan haar
twee koloniale rederijen: de sMN en de RL. Van Opstals rederij ontving zelfs
meer steun dan de gehele Nederlandse koopvaardij samen. Naast kredieten
om schepen in de vaart te houden, financierde de Belgische overheid tevens
een omvangrijk vlootvernieuwingsprogramma. De Nederland en de Lloyd
moesten daarentegen hun vlootvernieuwing zelf bekostigen. Ze kregen enkel
een tegemoetkoming voor het uitbetalen van lonen.

HISTORIOGRAFIE EN ONDERZOEKSVRAAG

Het verschil in hulpverlening tussen beide landen is opvallend, temeer omdat
het door historici nooit is opgemerkt, laat staan uitgelegd. Het Belgische

en Nederlandse scheepvaartbeleid tijdens het Interbellum is grotendeels
genegeerd geweest in de historiografie. De paar werken die aandacht aan

het onderwerp schenken, leggen de nadruk op de negentiende eeuw of de
periode na 1945. In de Maritieme Geschiedenis der Nederlanden haalt Reuchlin
summier de hulpverlening in Nederland aan, zonder echter in te gaan op het
onderliggende beleid. De hulpverlening in Belgié wordt in haar geheel terzijde
geschoven.® De paar andere auteurs die over het overheidsbeleid tijdens de
jaren dertig schreven, namen dit de regering — in beide landen — niet in dank
af. In een door verschillende auteurs na de Tweede Wereldoorlog geschreven
serie werken over de Nederlandse geschiedenis tijdens het Interbellum, legden
zowel Keesing als Kuin en Keuning de nadruk op de trage overheidsreactie en
de ontoereikendheid van de staatssteun.® Ook Bezemer schreef in zijn beken-
de werk over de Nederlandse koopvaardij tijdens de Tweede Wereldoorlog in
dezelfde trant.”

In Belgié zette de onverbloemd interventionistische econoom Leleux, in
1939, de toon met zijn vernietigende La marine marchande belge. Door haar
ondoordachte beleid had de Belgische regering volgens hem de nationale
scheepvaart sinds de Eerste Wereldoorlog in de vernieling gereden. Leleux
erkende hoogstens dat de staatssteun sinds 1933 een welkome ommezwaai
betekende. Op de vorm en omvang van de steun uitte hij echter veel kri-
tiek. Die was veel te gering en schoot bovendien haar doel voorbij omdat ze
werd verleend in de vorm van leningen, en niet subsidies. Als reden voor de
overheidstussenkomst gaf Leleux een moeilijk te ontwarren samenloop van
omstandigheden, waaronder de lobbyactiviteiten van de BRv, de gestage
vlootafname en de hoge werkloosheid. Elke auteur sinds de jaren dertig heeft

5 Reuchlin, ‘Handelsvaart’, 252. wezen.
6 Keesing, De conjuncturele ontwikkeling van 7 Bezemer, Geschiedenis van de Nederlandse
Nederland en Kuin en Keuning, Het vervoers- koopvaardij.
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zich bij Leleux’ stellingen aangesloten en diens visie overheerst nog steeds in
de historiografie. Recente voorbeelden zijn cMB 100 van Devos en Elewaut,
en 100 jaar KBRV van Devos en Hooydonk. Geen enkele schrijver heeft echter
het verschil met Nederland, dat haar koloniale rederijen veel minder steunde,
opgemerkt. Eigenlijk had Belgié, als het zoals Nederland consequent handelde
naar haar economisch beleid, de cMmB veel minder moeten steunen dan het
heeft gedaan. Waarom steunde Belgié haar nationale rederij dan juist meer
dan Nederland?

METHODOLOGIE

De mogelijke redenen voor de Belgische overheidsinterventie worden in de
literatuur, voor zover ze al besproken worden, op een onontwarbaar hoopje
gegooid. Door een vergelijking met het Nederlandse steunbeleid vallen de
motieven van de regering beter te definiéren dan dusver het geval is geweest.
De overeenkomsten zijn opvallend. Zowel de cMmB als de Indische rederijen
ontvingen van 1934 tot 1936 kredieten om schepen in de vaart te houden. In
beide landen drong men aan op kwijtschelding van deze schulden en in beide
landen verzocht men om bouwsteun. Indien we ervan uitgaan dat gelijke
omstandigheden leiden tot gelijke uitkomsten kunnen we de analyse beperken
tot de verschillen tussen beide landen. Een degelijke verklaring moet echter
niet alleen verduidelijken waarom in Belgié veel steun verleend werd, maar
ook waarom dit niet het geval was in Nederland. Op basis van archiefonder-
zoek van de overheidsinstellingen verantwoordelijk voor de steunverlening,
werd onderzocht welke factoren mogelijk een rol speelden. In Nederland was
dit de Maatschappij ter Behartiging van de Nationale Scheepvaartbelangen
(BENAS), een kredietverlenende vennootschap die diende als samenwerkings-
verband tussen regering en rederijen. In Belgié was dit het Bestuur van het
Zeewezen. De factoren die konden worden geidentificeerd waren: de publieke
opinie, de vlootomvang, de vlootleeftijd, de koloniale ontwikkeling, inmenging
door Financién en de werkgelegenheid. Deze worden hieronder afzonderlijk
behandeld, waarna tot een conclusie wordt gekomen over de redenen voor het
verschil in hulpverlening tussen beide landen.

8 Zie Roger Machielsen, De Belgische koop- Hans Van Walle, De koopvaardij en de over-
vaardij in de Tweede Wereldoorlog (Veurne heidspolitiek in Belgié sinds 1914 in verhouding
1991); Luc Janssens, De Belgische koopvaar- tot de buurlanden (niet-gepubliceerd eind-
dijvloot en de overheidspolitiek kort na 1945 werk handels- en maritieme wetenschappen
(niet-gepubliceerd eindwerk toegepaste Sint-Ignatius Handelshogeschool 1963).

economische wetenschappen UFSIA 1989) en
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Alex van Opstal, afgevaardigd bestuurder
van de Compagnie Maritime Belge.

ANTWERPEN, ARCHIEF CMB.

PUBLIEKE OPINIE

De makkelijkst te elimineren factor is de publieke opinie. Uit het Belgische
bronnenmateriaal blijkt een grote maatschappelijke tegenkanting tegen

de steunverlening aan de scheepvaart. Veel politici en burgers waren een
overheidsinterventie die miljoenen kostte in tijden van besparingen vijan-
dig gezind.’ Dit had effect op het regeringsbeleid, maar eerder in de zin dat
de omvang van de steunverlening erdoor beperkt dan verruimd werd. Toen
minister van Verkeerswezen P. Forthomme begin 1934 aankondigde de cmB
te helpen ten bedrage van 8 miljoen frank — omgerekend 2,8 miljoen gulden
— uitte de rederij felle kritiek. Acht miljoen was volgens haar veel te weinig.
Uit angst om de bevolking, na jaren lobbyen voor een overheidsinterventie,
tegen zich in het harnas te jagen, stemde de maatschappij echter in met het
aanbod.”

De Nederlandse publieke opinie valt minder duidelijk af te leiden uit de
beschikbare bronnen. Wel verliep de goedkeuring van de scheepvaartsteun
voor de SMN en de RL door het parlement bijzonder vlot. Het wetsont-
werp werd in 1935 met ruime meerderheid aangenomen. Parlementsleden
W.C. Wendelaar (Liberale Staatspartij) en J. Brautigam (SDAP) bekritiseerden de
regering zelfs omdat zij niet méér deed." Had de publieke opinie met andere

9 Greta Devos en Eric Van Hooydonk, 100 Maatschappij ter behartiging van de natio-
jaar Koninklijke Belgische Redersvereniging nale scheepvaartbelangen (BENAS), inv.nr. 57,
1909-2009 (Antwerpen 2015) 70-3. Behandeling van de Scheepvaartsteun 1935,
10 Leleux, La marine marchande, 369. verslag van de Kamercommissie, 1-7-1935, 1

11 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA),  en 2149.
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woorden een verschil uitgemaakt, dan is het logisch dat Nederland meer en
Belgié minder steun verleend zou hebben. Dit kan dus niet verklaren waarom
het omgekeerde het geval was.

VLOOTOMVANG

Relevanter dan de publieke opinie lijkt de vlootomvang. Zelfs op haar hoogte-
punt in 1923 bedroeg de Belgische handelsvloot met iets meer dan 540.000 brt
maar een fractie van de Nederlandse, die met de Indische vloot samen meer
dan 2,5 miljoen brt groot was.” In het turbulente internationale klimaat van de
jaren dertig, waar een crisis nooit ver om de hoek lag, kon Belgié nooit in zijn
eigen bevoorrading voorzien. Dit kan aanleiding geweest zijn om enerzijds de
handelsvloot en de cMB te ondersteunen met vaarkredieten om de verkoop
van schepen naar het buitenland tegen te houden (een van de weinige manie-
ren waarop reders hun verliezen nog konden dekken) en anderzijds bouwkre-
dieten om de vloot uit te breiden. Nederland, met zijn grotere vloot, voelde
hier geen noodzaak toe.

Hoewel aannemelijk, zijn er enkele problemen met deze verklaring. Zo
strookt het niet met de timing. De Belgische regering ondersteunde de cmB
van 1934 tot 1936 met vaarkredieten en van 1936 tot 1938 met bouwkredieten.
Pas in het najaar van 1939 echter, verontrust door de oorlogsdreiging, trachtte
de regering doelbewust de vloot uit te breiden.’® Alle leningen voor de cMB,
ook deze verleend in 1939, waren al goedgekeurd vdor dit tijdstip en waren niet
het gevolg van een doordacht vlootuitbreidingsbeleid. De oorlogsdreiging zorg-
de hoogstens voor een versnelde afthandeling van de administratieve formali-
teiten.” Wat de vlootinkrimping betreft, beperkte de regering zich simpelweg
tot het verbieden van de verkoop van schepen zonder overheidstoestemming.
Het steunplafond voor de cmB en de andere rederijen werd niet verhoogd,
noch werden er bijkomende maatregelen genomen.*

Daarnaast vloekt het argument van de vlootomvang met de overheidshou-
ding. Toen de regering in 1935 een vlootvernieuwingsprogramma voorstelde
voor de Belgische rederijen, legde de cmB onmiddellijk bouwplannen voor ter
waarde van 240 miljoen frank, zo'n 60 miljoen gulden. De rederij wilde onder
meer drie a vier vrachtschepen en twee pakketboten op stapel zetten. De
regering vond dit echter veel te duur en reduceerde dit bedrag tot een derde.’®
Tegen het eind van het decennium waren zowel de cMmB als de Belgische koop-
vaardij slechts gering gegroeid ten opzichte van het dieptepunt van de crisis.

12 Jaarverslag van de BRV over 1923. notulen van de vergadering van het raadge-
13 Greta Devos en Guy Elewaut, cMB 100: Een vend comité, 21-9-1939.

eeuw maritiem ondernemerschap 1895-1995 15 Devos en Hooydonk, 100 jaar KBRV, 76.
(Tielt 1995) 120-21. 16 Archief cMB te Antwerpen, Deel 1, Sectie
14 Algemeen Rijksarchief te Brussel (ARA), E, 27/28, 232A, nota voor Cattier, 25-10-1935.

Bestuur van het Zeewezen (Bzw), inv.nr. 3475,
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Was de regering werkelijk begaan met de bevoorradingssituatie, dan zou zij
anders gehandeld hebben.

VLOOTLEEFTIJD

Als de vlootomvang het verschil in steunverlening niet kan verklaren, dan
kan de vlootleeftijd dat misschien wel. Waar de Nederlandse handelsvloot in
het Interbellum een van de jongste ter wereld was, was de Belgische een van
de oudste. Dit gold ook voor de koloniale rederijen. De schepen van de cmB
moesten het afleggen tegen die van de SMN en de RL. In 1934 was de helft
van de bedrijfsvioot ouder dan 15 jaar, de leeftijdsgrens waarop de exploitatie
aanzienlijk duurder begint te worden. Voor de Indische rederijen bedroeg dit
11 jaar. In 1936 was dit 17 en 12 jaar, respectievelijk.”” Door de dure reparaties en
onderhoudsbeurten, die het de cMB onmogelijk maakten om te concurreren,
zag de Belgische regering zich volgens dit argument genoodzaakt in te grijpen
door middel van vaarkredieten en een vlootvernieuwingsprogramma. Dit kan
verklaren waarom men in Belgié wél en in Nederland, waar de rederijen over
jongere vloten beschikten, géén bouwsteun verleende.

Deze verklaring vereist enige context. We mogen door de extreme situatie
in Belgié niet uit het oog verliezen dat de crisis zich ook had laten voelen in
Nederland. Toen de Nederland en de Lloyd in 1936 om bouwsteun vroegen,
moesten ook zij pakketboten van 15 jaar en ouder inzetten. Beide maatschap-
pijen wilden nieuwe schepen bouwen met een capaciteit van zeshonderd
passagiers en een snelheid van 21 mijl om zich te weren tegen de concurrentie
— plannen die zouden uitdraaien in de Oranje en de Willem Ruys — en verlang-
den hiervoor een tegemoetkoming van de overheid. Toen de sMN en de RL dit
voorlegden aan een regeringscommissie wees deze laatste hun verzoek af. De
gemiddeld lage(re) vlootleeftijd speelde echter geen rol in haar beslissing. De
commissieleden weigerden de rederijen te steunen omdat ze om subsidies
vroegen, wat principieel inging tegen het regeringsbeleid.8

Ook op het niveau van de nationale koopvaardij toonden de crisisjaren hun
invloed. Was in 1931 meer dan een kwart van de Nederlandse vloot jonger dan
vijf jaar, dan was dit in 1936 geslonken tot 8,9%. Voor de Nederlandse reders,
die hun competitiviteit baseerden op voortdurende modernisering, was dit
een even onrustwekkende ontwikkeling als voor hun Belgische collega’s. De
NRV drong, bij monde van de BENAS, daarom voortdurend aan op bouwsteun.
De regering wees steunverlening echter af, eerst onder het argument dat de

17 Ruben Rosseels, Nous avons notre beinvloed werd door uitschieters (heel oude
Gouvernement derriére nous (MA-thesis en jonge schepen) is het nuttig om ook naar
Universiteit Leiden 2015) 89. De tabel geeft de mediaan te kijken.

de evolutie van de gemiddelde vlootleeftijd 18 NL-HaNA, BENAS, inv.nr. 76, notulen van
voor de drie rederijen weer. Omdat deze de commissie, 24-6-1936.
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heropleving van de markt en devaluatie van de gulden in 1936 volstonden
voor de rederijen om hun bouwplannen zelf te betalen, en later onder druk
van Financién dat vasthield aan een strikt fiscaal beleid.!® Net als bij de Indi-
sche rederijen, verwees de regering echter nooit naar de lagere vlootleeftijd als
argument om bouwsteun van de hand te wijzen.

Er is nog een laatste reden waarom het argument van de vlootleeftijd
twijfelachtig is. De Belgische overheid steunde de cmB — volgens deze logica —
met vaarkredieten omdat haar schepen te oud waren om nog rendabel te zijn.
Als voorwaarde voor steunverlening, eiste de regering echter dat de rederij
haar volledige vloot in de vaart hield, opgelegde schepen inbegrepen. De lenin-
gen dekten bij lange na niet de kosten die hiermee gepaard gingen. In theorie
ontving de cMB een halve frank (50 cent) steun per ton draagvermogen, per
dag en per schip. Omdat de regering echter slechts een maximumbedrag van
8 miljoen frank had voorzien — goed voor de opgelegde schepen, maar veel te
weinig voor de hele bedrijfsvloot, die men zelfs nog verder wilde inkrimpen —
bedroeg de werkelijke toelage 12 cent. De rederij leed in feite grotere verliezen
door schepen in de vaart te houden mét overheidssteun, dan door ze op te
leggen zonder. De regering, getuige een nota van directeur-generaal van het
Zeewezen Henry de Vos, wist goed genoeg dat de cMB te weinig geld kreeg.?°
Als zij wilde helpen verliezen door hoge exploitatiekosten te dekken, waarom
dwong de regering de rederij dan in de eerste plaats verliezen te maken?

KOLONIALE ONTWIKKELING

Indien de vlootomvang noch de vlootleeftijd het verschil in steunverlening
kunnen verklaren, moeten we elders zoeken. Eén van de opvallendste ver-
schillen tussen Belgié en Nederland is de verschillende timing van hun kolo-
niale overheersing. Als koloniale laatkomer vestigde Belgié pas na de Eerste
Wereldoorlog zijn volledige heerschappij over Congo, op een moment dat het
economisch belang van Indié voor Nederland stagneerde en zelfs afnam. Kan
het strategische belang van de cMB op een moment van koloniale expansie
reden zijn geweest om meer steun te verlenen dan in Nederland gebeurde? Het
loont de moeite hier bij stil te staan.

De expansie van de Congolese economie legde de cMmB — die haar greep op
het overheidsvervoer in het Interbellum wist te verstevigen — geen windeie-
ren. Het koloniaal bestuur, dat voor zijn inkomsten afhankelijk was van export,
stelde alles in het werk om deze op peil te houden, zelfs tijdens de crisisjaren.
Met haar ‘nationale-weg-politiek’ deed Brussel hier nog een schepje bovenop.
Door de import over vreemde havens te belasten en de exporttarieven te druk-

19 NL-HaNA, Economische Zaken/Handel & 20 ARA, BZW, inv.nr. 3435, nota van De Vos
Nijverheid (Ez/H&N), inv.nr. 2393, brief van aan Verkeerswezen, 13-3-1935, 3.

Zaalberg aan Financién en Ez, 16-12-1936, 11-2 21 J.L. van Zanden, The Economic History of
en brief van De Geer aan Ez, 26-2-1940, 2. the Netherlands (Londen 1998) 21-2.
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Verkiezingsaffiche van de socialisten met kritiek op het overheidsbeleid, 1936.
De Belgische publieke opinie was overheidssteun aan de scheepvaart ten tijde van
besparingen vijandig gezind. GENT, AMSAB — INSTITUUT VOOR SOCIALE GESCHIEDENIS.

ken, kon de regering verzekeren dat transport altijd het goedkoopste uitkwam
over Matadi, de belangrijkste cMB-haven in Congo.* De rederij wist haar
aandeel in de koloniale vaart zodoende op te drijven van een kwart aan het
eind van de Eerste Wereldoorlog, tot viertiende in 1929. In 1937 was maar liefst
78% van de scheepsruimte die Congolese havens aandeed van de cMB.® Ook
op andere vlakken plukte de rederij de vruchten van de verhoogde economi-
sche activiteit. Terwijl het postvervoer op Indié sinds 1924, met de afschaffing

22 G. Vandewalle, De conjuncturele evolutie 23 Rosseels, Nous avons notre Gouverne-
van Kongo en Ruanda-Urundi van 1920 tot 1939 ~ ment derriére nous, 90-1.
en van 1949 tot 1958 (Gent 1966) 42-4.
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De nieuwste pakketboot van de smN, het ms Oranje, ligt klaar voor de tewaterlating op de werf

van de Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij in Amsterdam, 8 september 1938. De Indische
rederijen hadden de Nederlandse regering benaderd met plannen om hen te steunen in hun vlootver-
nieuwing. Deze kon zich echter niet vinden in de idee van subsidiéring en schoot het voorstel af.

AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.

van minimumvergoedingen, verschoven was van de Indische rederijen naar
de snellere luchtvaart, wist de Belgische rederij juist te bekomen dat jaarlijkse
minimumvergoedingen werden vastgelegd voor het postvervoer naar Congo.
Omdat deze vergoedingen werden uitbetaald in goudfranken, bleek het post-
vervoer een waardevolle inkomstenbron tijdens de crisisjaren.>* De luchtvaart
zou pas na de Tweede Wereldoorlog eenzelfde bedreiging vormen voor de cmB
als voor haar twee Nederlandse tegenhangers.?

De winstgevendheid van de Congolijn van de cMB ontging de regering,
die ze mee hielp bekostigen, niet. Minister Forthomme weigerde de koloniale
vaart, die volgens hem niet hulpbehoevend was, op dezelfde manier te steu-
nen als de andere scheepslijnen van de rederij. De bestuursleden protesteer-
den heftig tegen deze maatregel, maar lieten hun bezwaren vallen toen ze zich
realiseerden dat hierdoor de bedrijfsresultaten openlijk bekend konden raken.
De winstgevendheid van de Congolijn, op een moment dat de rederij over-
heidssteun kreeg, zou ongetwijfeld een slechte indruk maken op de publieke
opinie, besefte men.?

De gelukkige timing van de koloniale expansie, een voordeel dat niet speel-

24 Devos en Elewaut, cMB 100, 93-4 en 116. 26 Archief cMB, Deel 1, Sectie C, 5/1, sc17C,
25 F. Buelens, Congo 1885-1960 (Berchem nota aan Cattier, 19-1-1934, 2.
2007) 376-80.
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de voor de Nederland en de Lloyd, was met andere woorden een gemengd
geschenk voor de cmB. Mede hierdoor bleef de Congolese vaart zelfs op het
hoogtepunt van de crisis winstgevend. Het vormde echter ook een argument
voor de regering om juist minder, en niet méér steun te verlenen. Ook de
verschillende koloniale ontwikkeling kan dus niet verklaren waarom de cMB
dertien keer meer steun kreeg dan haar Nederlandse tegenhangers.

INMENGING DOOR FINANCIEN

Het Nederlandse ministerie van Financién stelde zich doorheen de crisisjaren
autoritair op naar andere departementen in een poging alle staatsuitgaven
te controleren.” Deze houding — typisch voor de mentaliteit onder de goud-
standaard — kende ook zijn weerslag in de steunverlening aan de Nederland
en de Lloyd. De BENAS was in feite een joint venture van Economische Zaken
en Financién. Beide ministeries codrdineerden in samenspraak de steunverle-
ning. Die samenwerking verliep niet zonder slag of stoot. Meningsverschillen
over de uit te keren bedragen leidden in 1936 tot een fikse ruzie. Economische
Zaken, dat wel oor had naar de argumenten van de rederijen, pleitte voor een
steunverhoging aan de Nederland, de Lloyd en andere rederijen. Minster van
Financién P.J. Oud voorkwam dit echter en wist zelfs, onder dreiging van het
opzeggen van zijn medewerking, de steunuitkeringen aan beide rederijen te
verlagen.?®

De Belgische ministers van Verkeerswezen leken daarentegen veel vrijer
om zelf de voorwaarden van de steunverlening te bepalen. Ze konden zelf de
voorwaarden en verdeling van de kredieten vaststellen, zonder inmenging van
derden. Het meest frappante voorbeeld van deze verregaande bevoegdheid
kwam in 1936. De cMB begon de crisis langzaam achter zich te laten en moest
haar vloot dringend vernieuwen. Om het bestuur te overtuigen haar schepen
op nationale werven te bouwen, en zo de werkgelegenheid aan te zwengelen,
bood minister van Verkeerswezen P.H. Spaak bouwkredieten ter waarde van
80 miljoen frank aan, ter vergelijking zo’'n 23 miljoen gulden. Hij verlaagde
bovendien de rente, verlengde de terugbetalingstermijn en verhoogde het
steunbedrag voor 1936.%°

Kan de inmenging van het Nederlandse ministerie van Financién, en de
schijnbare afwezigheid hiervan in Belgié, verklaren waarom de Nederland
en de Lloyd minder steun ontvingen dan de cMB? Hier moet gewaarschuwd
worden voor het vertekend beeld dat kan ontstaan uit het bronnenmateriaal.

27 P.E. de Hen, Actieve en re-actieve indus- Financién aan HN&S, 24-7-1936 en brief HN&S
triepolitiek in Nederland: de overheid en de aan Financién, 4-8-1936.

ontwikkeling van de Nederlandse industrie in 29 Archief cmB, Deel 1, Sectie E, 27/28, 2324,
de jaren 30 en tussen 1945 en 1950 (Dissertatie notulen van vergadering met de minister van
Katholieke Hogeschool Tilburg 1980) 310. VW, 9-4-1936, 1-3.

28 NL-HaNA, BENAS, inv.nr. 62, brief van
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De Belgische overheidsarchieven over de steunverlening van 1934 tot 1938
vertonen grote gaten, waardoor de historicus deze moet aanvullen met het
bedrijfsarchief van de cMB. Een nauwkeurige lezing van de briefwisseling tus-
sen overheid en rederij leert alvast dat Financién nauw de vinger aan de pols
hield. Tot 1936 moesten de vaar- en bouwkredieten mede door het ministerie
goedgekeurd worden.®° Ook na 1936 was het in de eerste plaats Financién dat
bepaalde of, hoeveel en in welke vorm er steun verleend werd. Het voor de
vlootvernieuwing verleende bedrag van 23 miljoen gulden was op voorhand
bepaald door Financién, in samenspraak met de eerste minister.?! Dat minister
Spaak de andere voorwaarden iberhaupt mocht bepalen, had meer te maken
met het toevallige feit dat de socialist H. de Man, die de werkgelegenheid door
grote staatsuitgaven wilde stimuleren, toen hoofd van Financién was. De
Mans voorganger en voornaamste tegenstander, de liberaal M.L. Gérard, was al
even conservatief als de Nederlandse minister Oud en trachtte deze politiek op
alle mogelijk manieren te dwarsbomen.*

Het is duidelijk dat in Belgié evenzeer Financién en niet Verkeerswezen het
laatste woord had. Zo schrapte Financién in 1937 eigenhandig, en ondanks
protest uit rederskringen, de vaarkredieten toen bleek dat het beschikbaar
gestelde geld voor dat jaar niet volledig gebruikt was. Volgens het ministe-
rie bleek hieruit dat de steunverlening niet langer nodig was.?® Ook over de
terugbetaling van de leningen, een doorn in het oog van de cMmB, kon Ver-
keerswezen niet alleen beslissen. Tot tweemaal toe trachtte het departement
kwijtschelding te bekomen van de verleende bedragen. Tweemaal werd het
teruggefloten, eerst door Financién en later door het parlement.3* Als Ver-
keerswezen al evenzeer gebonden was aan de goedkeuring van Financién als
Economische Zaken in Nederland, moet ook deze factor — de inmenging door
Financién — geschrapt worden als mogelijke verklaring voor de hogere steun-
verlening in Belgié.

DE WERKGELEGENHEID
Met alle andere factoren schijnbaar uitgeput, blijft er nog één mogelijkheid

over: de werkgelegenheid. Gedurende de hele steunverlening klaagde de cmB
steen en been over de voorwaarden die haar werden opgelegd. De rederij

30 Archief cMB, Deel 1, Sectie C, 5/1, sc17C, Belgié voor de Tweede Wereldoorlog: de OREC
brief van de minister van vw aan de cmB, (Office de Redressement Economique) van
2-7-1934; Archief cmB, Deel 1, Sectie C, 5/1, 1935 tot 1938, Belgisch Tijdschrift voor Nieuwste
sc17D, brief aan Van Opstal, 18-1-1935 en ARA,  Geschiedenis 13:2-3 (1982) 339-386, 363-65.
BZW, inv.nr. 3435, nota van De Vos voor de 33 Leleux, La marine marchande belge,
minister van vw, (?).3.1935, 6. 380-83.

31 Leleux, La marine marchande belge, 34 ARA, BZW, inv.nr. 3435, nota van De Vos
388-90. voor de minister van vw, (?)-3-1935, 4-5 en

32 G.Vanthemsche, ‘De mislukking van een nota van De Vos voor de minister van Vvw,
vernieuwde economische politiek in 18-12-1936, 2.
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moest van de regering alle schepen in de vaart houden en haar voortdurend
op de hoogte houden van de dienstregelingen en vaarroutes. Ze moest echter
geen financiéle gegevens voorleggen, noch inmenging dulden in het bedrijfs-
beheer. Men kon evenmin verplicht worden schepen te verkopen of op te
leggen. Integendeel: de regering verplichtte de rederij juist om schepen in de
vaart te houden. Dit stond in scherp contrast met Nederland waar de rege-
ringsinmenging veel verder ging. De Nederland en de Lloyd moesten inspraak
dulden in de boekhouding en bestuursvergaderingen, konden gedwongen
worden schepen op te leggen of te verkopen, en de regering kon zelfs eenzij-
dig een fusie opleggen met andere rederijen.? Dit verschil in steunvoorwaar-
den tussen beide landen was niet toevallig maar hing direct samen met het
verschillende uitgangspunt in beleid. Het Nederlandse steunbeleid had een

35 NL-HaNAa, BENAS, inv.nr. 55, overeenkomst betreffende BENAS-steun 1935.
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zelfeliminerend karakter. Doel was de sanering van de rederijen en het — op
termijn — overbodig maken van overheidssteun. De Belgische steunoperatie
had daarentegen een activerend karakter en probeerde vooral de werkgelegen-
heid te stimuleren.

Om dit verschil terdege te waarderen, moet even teruggegrepen worden
naar de economische context. Een land dat door een overgewaardeerde
munt kampt met een kostenhandicap heeft twee keuzes om weer te kunnen
concurreren. Of men devalueert, hetgeen de Verenigde Staten en het Verenigd
Koninkrijk deden, of men past zich aan door middel van deflatie. Dit laatste
houdt het drukken van het prijspeil in en het saneren van bedrijfstakken.
Bedoeling is om zich letterlijk ‘aan te passen’ aan de nieuwe marktomstan-
digheden. Dat gebeurde ook in Nederland. De Nederlandse regering streefde
economische aanpassing na en gebruikte de steunverlening om deze af te
dwingen. Toen de aanpassing eenmaal was verwezenlijkt, kon de steunverle-
ning beéindigd worden. Het verhaal van de Nederlandse koloniale scheepvaart
illustreert dit goed. Verzwakt door jaren van verliezen, moesten de Indische
rederijen in 1934 beroep doen op overheidssteun. De regering, die tot dan
had geweigerd ten volle te interveniéren, werd gedwongen op te treden om
de koopvaardij van de ondergang te redden. Door kredietverlening echter te
koppelen aan inkrimping, concentratie en loonsverlagingen trachtte zij de con-
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currentiekracht van de Indische rederijen aan te scherpen. Zelfs toen in 1935
overgeschakeld werd op een meer omvattende steunregeling, bleef de regering
proberen aanpassing af te dwingen door steunverlening aan zware voorwaar-
den te koppelen die verdere inkrimping en rationalisatie in de hand moesten
werken.® Tegelijkertijd werden de Nederland en de Lloyd quasi onder cura-
tele geplaatst, opdat de regering zeker wist dat zij de nodige inspanningen
leverden. Toen ten gevolge van de devaluatie in 1936 beide rederijen hun
rentabiliteit herwonnen, werd de steunregeling zo snel mogelijk stopgezet.
Daarbij schold de regering alle schulden kwijt. De kwijtschelding was perfect
consistent met het aanpassingsbeleid. Het vooropgestelde doel was steeds
geweest beide maatschappijen te helpen zo snel mogelijk weer op eigen benen
te staan. Door kwijtschelding hoopte men de heraansluiting bij de kapitaal-
markt te bevorderen, waardoor de staat sneller verlost werd van de zorg voor
beide bedrijven en kon besparen op de uitgaven. “Dit zal hen nog duidelijker
doen beseffen, dat aan de hulp van de Staat een einde is gekomen,” schreef de
directeur van de BENAS, C.J.Ph. Zaalberg, aan de regering.”

In Belgié waren zulke vergaande maatregelen niet nodig omdat de regering
vooral de werkgelegenheid wilde uitbreiden. Dit gegeven treedt zowel in het
archiefmateriaal als de literatuur nadrukkelijk naar voren. Leleux merkte in
1939 al op dat de staatssteun in de eerste plaats diende om de werkloosheid
terug te dringen. Devos en Hooydonk sluiten zich hierbij aan.?® Werkver-
ruiming verklaart inderdaad de verplichting van de regering om opgelegde
schepen te reactiveren. De cMB mocht, in tegenstelling tot de SMN en de RL,
niet inkrimpen maar moest schepen juist in de vaart brengen en houden om
mensen tewerk te stellen, ongeacht eventuele verliezen. Bedrijfsinzage diende
slechts om te controleren in hoeverre hier aan werd voldaan. De regering wil-
de bewijs dat alle cmB-schepen daadwerkelijk in de vaart waren en er inder-
daad werkgelegenheid gecreéerd werd. De financiéle huishouding was in dit
opzicht van ondergeschikt belang. De steunvoorwaarden hoefden dan ook niet
zo streng te zijn als in Nederland.

Bezorgdheid om de hoge werkloosheid lag, zoals we reeds zagen, tevens aan
de basis van de bouwsteun en verklaart waarom ook toen de voorwaarden
zo voordelig waren. Toen de cMB minister Spaak verzocht om bouwhulp, was
deze laatste vooral geinteresseerd in de vraag of zij de schepen wilde laten
bouwen op Belgische werven. Om de rederij hiertoe te overhalen, werden de
modaliteiten zo gunstig mogelijk gemaakt. De positieve ervaringen met deze
politiek leidden op hun beurt tot een tweede uitgifte van bouwkredieten in
1939.%

36 De regering kwam hier openlijk voor uit. Zaalberg aan de commissarissen, 27-1-1937, 1.
Ibidem, brief van Zaalberg aan de commissa- 38 Devos en Hooydonk, 100 jaar KBRV, 75
rissen, 10-1-1936. 39 Leleux, La marine marchande belge, 407-10
37 NL-HaNA, BENAS, inv.nr. 53, brief van en Devos en Elewaut, cMB 100, 119.

STEUNEN OM TE BESPAREN

61



62

STEUNEN OM TE BESPAREN

De werkgelegenheid is de enige rode draad die door het Belgische scheepvaart-
beleid van de jaren dertig loopt. Zowel met de vaar- als bouwkredieten tracht-
te men jobs te creéren. Rest nog één vraag. Waarom probeerde de regering de
werkgelegenheid te stimuleren? De economische aanpassing was een direct
en noodzakelijk gevolg van het vasthouden aan de goudstandaard. Trouw aan
die standaard, streefde Belgié dezelfde aanpassing na als Nederland. Bespa-
ringen en saneringen waren aan de orde van de dag. Het overeind houden

van verlieslatende industrieén was dat niet. Werkverruiming strookte niet
met de aanpassing. Zoals voormalig thesaurier-generaal van Financién A. van
Doorninck het uitdrukte toen hij commentaar gaf op een subsidieverzoek van
de NRv, “het argument der werkverruiming [...] [dreigt] het juiste economisch
inzicht te verstoren.”*® Waarom dan ondersteunde de Belgische regering, die
even liberaal was als de Nederlandse, wél de werkgelegenheid in de scheep-
vaart? De Nederlandse casus levert indirect een aanwijzing. Net als Nederland,
codrdineerde Financién in Belgié mee de steunregeling. Waarom stemde
Financién in met de steunoperatie? De Belgische begroting biedt mogelijks een
antwoord.

Toen de crisis losbarstte, verslechterde de budgettaire situatie zienderogen.
Op hetzelfde moment dat de staatsinkomsten terugliepen, stegen de uitgaven,
hoofdzakelijk door de groeiende werkloosheid. Verrast door de conjunctuur-
wending bedroeg het deficit in 1930 13,5%. Ook in 1931 en 1932 stond men in
het rood. De Belgische regering beschouwde een begrotingsevenwicht als
prioritair. Door besparingen slaagde men er in 1933 in een overschot te boeken,
maar het jaar erop had men weer een tekort. Het grote probleem was de erosie
van de staatsfinancién door de hoge werkloosheidsuitgaven en de lage belas-
tinginkomsten.*

In hun hulpverzoeken legden de Belgische reders sterk de nadruk op de
werkloosheid. Reeds begin 1933 merkten zij op dat steunmaatregelen gecom-
penseerd zouden worden door dalende werkloosheidscijfers en -uitgaven.*?
Ook de jaren erna bleef men hierop hameren. Het idee was niet gek. Het
voordeel aan de scheepvaart was dat zij werkgelegenheid creéerde in ran-
dindustrieén zoals laad- en losbedrijven, opslag- en distributie, cargadoors,
expediteurs en verzekeringen. Als men rekening hield met 2,5 arbeidsplaatsen
aan wal per arbeidsplaats aan boord, kon strategische steun aan de koop-
vaardij goed renderen. Volgens een overheidsschatting konden 429 man in
de periode 1934-1935 dankzij de verleende steun aanmonsteren op voormalig
opgelegde schepen, wat neerkwam op 1.072 arbeidsplaatsen in totaal. Indien

40 NL-HaNA, BENAS, inv.nr. 62, nota van 42 Archief cMB, Deel 1, Sectie C, 5/1, sc17an-
Van Doorninck, 14-1-1936, 3-4. nexe, rapport over het koopvaardijbeleid,
41 A. Mommen, The Belgian Economy (Lon- 15-5-1934, 9.

den 1994) 18-9.
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men rekening hield met de zeelieden die in dienst konden blijven omdat hun
schepen niet opgelegd moesten worden, kwam dit neer op een besparing op
de werkloosheidsuitgaven van 60 miljoen frank of 21 miljoen gulden.*® Deze
cijfers hielden bovendien geen rekening met de belastinginkomsten uit hoofde
van de verhoogde economische activiteit. Als men ook nog eens terugbetaling
eiste, kon de staat maar liefst driemaal voordeel halen uit de steunuitkeringen.
Hetzelfde principe gold voor de scheepsbouw, waar de verleende bouwkre-
dieten werkgelegenheid boden aan 8.500 man.** In feite werd niet de scheep-
vaart, maar de regering gesubsidieerd.

Als het ministerie van Financién de begroting op orde wilde krijgen, moet
dit het overwegen waard zijn geweest. Toen in 1933 voorgesteld werd in te
gaan op de smeekbeden van de koopvaardij, stemde zij hier wellicht mee in
omwille van de begroting, en niet vanwege de werkgelegenheid. In Neder-

43 Devos en Hooydonk, 100 jaar KBRV, 75. relévement économique du pays’ in: Lessor,
44 ARA, BZW, inv.nr. 3435, ‘La marine et le 1.1937.
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land voelde men daarentegen niet dezelfde druk om te experimenteren met
werkverruiming. Dit was niet omdat de crisis geen gaten in de begroting had
geslagen, of omdat de regering minder belang hechtte aan een begroting-
sevenwicht. In tegenstelling tot Belgi€é, werden tekorten er echter verdoezeld
door uitgaven uit de begroting te lichten en over te hevelen naar de kapitaal-
rekening, waar deficits acceptabel werden geacht. Omdat buitenstaanders
deze rekening buiten beschouwing lieten, wisten beleidsmakers de ‘mythe’
van een begrotingsevenwicht de hele crisis lang vol te houden.* Nederland
voelde gewoon niet dezelfde financiéle druk om dezelfde weg als Belgié in te
slaan. Met de geloofwaardigheid van de begroting buiten schot, voerde zij een
ideologisch zuiverder aanpassingsbeleid. Om te besparen werd de steun-
verlening aan de Indische rederijen niet zozeer uitgebreid, als dat ze zoveel
mogelijk werd beperkt. Zodoende ontvingen de Indische rederijen niet alleen
minder hulp, maar werden zij ook onderworpen aan hardere voorwaarden en
werd, paradoxaal genoeg, de verleende steun kwijtgescholden. Dezelfde poli-
tiek lag zo in beide landen aan de basis van een heel verschillend beleid.

CONCLUSIE

De goudstandaard is in de historiografie over het Belgische en Nederland-
se scheepvaartbeleid tijdens de jaren dertig dusver genegeerd geweest.
Nochtans is het vasthouden aan de goudstandaard door beide landen niet
alleen cruciaal om te begrijpen waarom hun nationale koopvaardijvloten
het zo hard te verduren kregen tijdens de crisis, maar ook waarom zowel de
Belgische als Nederlandse regering zo weinig steun verleenden. De hulpver-
lening aan de cMB, SMN en RL illustreert dit goed. De steun aan de Nederland
en de Lloyd valt goed te verklaren binnen de goudstandaard. Door steun te
koppelen aan zware voorwaarden verplichtte de regering beide rederijen
tot ingrijpende saneringen in de hoop hen weer competitief te maken. Toen
de gulden werd gedevalueerd in 1936 en de rederijen voor het eerst in jaren
weer winst maakten, werden alle reddingslijnen doorgesneden en alle steun
kwijtgescholden. De maatschappijen moesten hun eigen boontjes doppen.
Belgié gooide het over een andere boeg. Zwaar getroffen door de crisis,
trachtten opeenvolgende regeringen de begroting op orde te krijgen. Wan-
hopig richtte Financién zijn pijlen op de sterk gestegen werkloosheidsuitke-
ringen. Door werkverruiming kon men tegelijkertijd proberen te besparen
en de inkomsten te verhogen. Steunverlening aan de cmB leverde door een
multipliereffect groter voordeel op dan de waarde van de uitkeringen alleen.
Door terugbetaling te eisen, kon de regering dit geld nog recupereren ook.
Het feit dat besparingen paradoxaal genoeg leidden tot de hoge staatssteun

45 J.L.van Zanden, ‘Old rules, new condi- J.L. van Zanden eds., A financial history of the
tions’ in: Marjolein ‘t Hart, Joost Jonker en Netherlands (Cambridge 1997) 124-51, 135-37.
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aan de cMmB sluit perfect aan bij de gang van zaken in beide landen. Dat andere
verklaringen voor de hoge Belgische staatssteun, zoals de publieke opinie,

de kleine vlootomvang of de hoge vlootleeftijd en het verschil in koloniale
ontwikkeling bij nader inzien irrelevant blijken of deze slechts ten dele kunnen
verklaren, versterkt enkel deze verklaring.

Het zou fout zijn te besluiten dat de Nederlandse regering weinig belang
hechtte aan de hoge werkloosheid, of dat de Belgische regering, die eerder
bezorgd was om de begroting, een echt werkverruimingsbeleid voerde. Zulke
conclusies vertrekken vanuit een hedendaags referentiekader en niet van-
uit de toenmalige economische logica. Nederlandse beleidsmakers achtten
de moeilijke situatie van de koopvaardij van minstens even groot belang als
de Belgische. Alleen konden zij, met een op papier sluitende begroting, een
ideologisch zuiver beleid nastreven. De enige solide basis voor een duurzaam
economisch herstel was harde aanpassing, en dat was wat de SMN en de RL
moesten ondergaan. Belgié, dat meer moeite had de pariteit van de frank te
verdedigen, kende deze luxe niet. Zeer tegen hun zin namen beleidsmakers
hun toevlucht tot overheidsinterventionisme, tot nadeel van de cMB, die de
rekening betaalde. Van Opstal sloot zijn artikel in La dépéche coloniale belge af
met een oproep aan de regering om eindelijk werk te maken van overheids-
steun die haar naam waardig was. “Il faut qu’[on] puisse dire, actuellement
nous avons notre Gouvernement derriére nous.”*® Wat hij kreeg, was waar-
schijnlijk niet wat hij in gedachten had.

OVER DE AUTEUR Ruben Rosseels behaalde zijn MAa Geschiedenis aan de Universi-
teit Antwerpen, en een Ma Maritieme Geschiedenis aan de Universiteit Leiden. Dit
artikel is een ingekorte versie van zijn masterscriptie over de steunverlening aan
de Belgische en Nederlandse koloniale scheepvaart tijdens de Grote Depressie. Hij
liep stage aan het Vlaams Instituut voor Archivering (viaa) en werkt sinds 2016 als
inspecteur bij de Belgische Federale Politie.

46 Archief cMB, Deel 1, Sectie C, 5/1, SC17E, artikel in La dépéche coloniale belge, 27-10-1935.
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In memoriam: Skip Fischer
(1946-2018)

Op 11 februari jongstleden is in St. John’s op New Foundland dr. Lewis R.
Fischer op 71-jarige leeftijd overleden, beter bekend als Skip Fischer, zoals zijn
vader hem in zijn jeugd ging noemen. In ons land is Skip niet een algemeen
bekend maritiem-historicus, wel in de Angelsaksische wereld en ver daarbui-
ten. Zonder enige aarzeling noem ik hem de belangrijkste en invloedrijkste
man op het terrein van de maritieme geschiedenis in de afgelopen drie/vier
decennia.

Skip Fischer werd in New York geboren, studeerde aan de State Univer-
sity in Albany, York University en University of Toronto. Veertig jaar was hij
verbonden aan de Memorial University of S. John’s. Daar werkte hij mee aan

Skip Fischer. sT. JOHN’s,
MEMORIAL UNIVERSITY OF

NEWFOUNDLAND.
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het grote North Atlantic Shipping Project gebaseerd op tienduizenden beman-
ningslijsten van de Britse koopvaardij in de negentiende eeuw, die het Britse
archiefwezen had afgestoten. De bij dit project vereiste kwantitatieve aanpak
werd voortaan Skips handelsmerk. Hij ontwikkelde zich tot de grote kenner
van de Noord-Atlantische handel en scheepvaart van de late achttiende tot
diep in de twintigste eeuw. Skip dacht over grenzen en zeeén heen. Hij zette
in 1989 de International Journal of Maritime History op, welk kwartaaltijdschrift
inmiddels zijn dertigste jaargang is begonnen. Jarenlang was Skip hoofdredac-
teur en investeerde hij samen met zijn partner Maggie Hennessey enorm veel
tijd, kennis en energie in inhoud, uiterlijk en verschijningsritme. Later volgde
de serie Research in Maritime History.

Skip was buiten iedere twijfel de best geinformeerde maritiem historicus.
Hij genoot met volle teugen van ontmoetingen, discussies en voordrachten op
conferenties, symposia en workshops, dikwijls mede door hemzelf in Japan,
Australié, Amsterdam of Gent georganiseerd. Aan vele universiteiten verzorgde
hij colleges en besprak hij onderzoeksplannen. Met Noorwegen en met name
met de universiteit in Bergen had hij bijzondere banden. In 2005 verleende de
University of Liverpool hem een eredoctoraat en in 2012 verzorgde een drietal
buitenlandse collega’s een Festschrift voor hem. Degenen die Skip hebben
mogen kennen, bewaren de herinnering aan een analytische, maar ook warme
en inspirerende persoonlijkheid. Ter afsluiting: Skip was in zijn jonge jaren ook
diskjockey:.

JAAP R. BRUIJN

IN MEMORIAM: SKIP FISCHER
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Anekdote

Spelevaren rond het buitenhuis

Eind vorig jaar bladerde ik door het platendeel van het boek Oude Hollandsche
Tuinen van Anna Bienfait uit 1943.! Bij een paar prenten van een achttien-
de-eeuwse tuin van het buitenhuis Sion in Rijswijk zag ik iets in de vijver dat
ik niet eerder had gezien: een volledig getuigd model van een oorlogsschip en
een mini-speeljacht met een man erin! Varende en bemande scheepsmodellen
in vijvers zijn uit Frankrijk en Engeland wel bekend. Al in 1591 hield de Earl of
Herford een extravagant feest voor Elisabeth I waarbij op de vijver een speci-
aal voor de gelegenheid gebouwde vloot van schepen rondvoer. De vijvers bij
het slot van Fointainebleau zijn eeuwenlang als speelterrein voor kleine boten
gebruikt. De zoon van keizer Napoleon 111 had in de negentiende eeuw nog zijn
eigen mini-fregat waarmee hij zich kon voorbereiden op zijn latere militai-

re rol. In de Mariners’ Mirror (no. 1, 2012) heeft Alister Roach een interessant
artikel geschreven over schepen in twee grote Engelse parken in de achttiende
en negentiende eeuw. Echter, Nederlandse voorbeelden uit de zeventiende en
achttiende eeuw ontbraken tot nog toe.

De buitenplaats Sion is gebouwd op de plek van een middeleeuws klooster
met dezelfde naam. Het terrein van het voormalig klooster werd in 1643 door
Leonard van Hogendorp gekocht. Na 1710 bouwde Gijsbert van Hogendorp
(1668-1750) het landgoed om tot een fraaie buitenplaats met een grote tuin in
moderne Franse stijl. Rond het buitenhuis waren aan beide zijden lange, brede
grachten aangelegd die aan één kant onderling verbonden waren. De serie
prenten van het huis en de tuin is gemaakt door Pieter van Call (1688-1737)
en wordt rond 1725 gedateerd. We kunnen er dus vanuit gaan dat de schepen
rond deze tijd op de vijver rondvoeren. Op de prenten van Sion zijn steeds
twee schepen te zien: een klein speeljacht en, het meest spectaculair, een vol-
ledige getuigde driemaster. Dit laatste schip lijkt een verkleinde versie van een
fregat van ’s lands vloot. Er was een voc-schip met de naam Sion (gebouwd in
1686, in dienst tot 1701). Het is niet erg waarschijnlijk dat dit schip model heeft
gestaan voor een verkleinde versie op de vijver.

1 Anna Bienfait, Oude Hollandsche Tuinen (’s-Gravenhage 1943). Tekst en platendeel.
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Mini-speeljacht en model van een fregat in de vijver van de buitenplaats Sion in Rijswijk. Ets door

Pieter van Call, ca. 1725. Uit het boek van Anna Bienfait Oude Hollandsche Tuinen ('s-Gravenhage
1943).

Waarom Van Hogendorp deze schepen in zijn tuin had, weten wij niet. Was
het fregatschip alleen decoratief element in de tuin of kon er ook mee gevaren
worden? Het lijkt dat het speeljacht in ieder geval bedoeld was om mee te
varen. Op een prent in de serie zit er duidelijk iemand aan het roer en op een
andere zie je het scheepje net om de hoek komen van het lange eind van de
gracht. Op weer een andere prent ligt het fregat in de lange gracht, maar ook
daar is er niemand aan boord te zien. Het lijkt ook wel erg moeizaam om te
manoeuvreren met een vierkant getuigd schip in dit zeer beperkte vaarwater.
De eigenaar van Sion in 1725 was de grootvader van de beroemde Gijsbert
Karel van Hogendorp (1762-1834), een van de leden van het driemanschap
dat de terugkeer van de Oranjes in 1813 voorbereidde. Zijn broer Dirk van
Hogendorp (1761-1822) was een bekende criticus van het Nederlands koloni-
aal bestuur. Gezien de circa 50 jaar tussen het maken van de prent en de tijd
dat beide broers zouden kunnen spelevaren, is het onzeker of deze beroemde
broers ooit in deze schepen hebben gezeten

De prenten van Van Call zijn tot nog toe de enige bron voor het bestaan van
deze schepen. Er is dus zelfs een kans dat Van Call een situatie heeft afgebeeld
die nooit heeft bestaan. Van Hogendorp kan bijvoorbeeld rond 1725 van plan
zijn geweest de vijver te gebruiken als speelterrein voor deze schepen, maar
het nooit heeft laten uitvoeren. Wellicht dat verder onderzoek naar de buiten-
plaats dit duidelijk kan maken.

Tot ongeveer 1800 bleef het terrein in handen van de familie Hogendorp.
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Detail van het overzicht van de buitenplaats Sion in Rijswijk. Rond het buitenhuis is de U-vormige
vijver te zien met het fregat en speeljacht. Ets door Pieter van Call, ca. 1725. AMSTERDAM,

RIJKSMUSEUM.

In de negentiende eeuw werd de grond opgedeeld en werd het terrein een
tuinbouwgebied. In de afgelopen jaren is het gebied bewoond en het is nu de
woonwijk Sion als deel van Rijswijk-Buiten. Van de buitenplaats staat alleen
nog het koetshuis, de timmermanswoning en een brug met stenen hekpalen
overeind. De grote U-vormige vijver waar de scheepjes bijna twee eeuwen
geleden in rondvoeren, is nog duidelijk herkenbaar in het landschap.

DIEDERICK WILDEMAN
HET SCHEEPVAARTMUSEUM, AMSTERDAM
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Maps in the Crowd

De Universitaire Bibliotheken Leiden (UBL) beschikken over een grote cartogra-
fische collectie van zo'n 100.000 kaarten en 3.500 atlassen. Het zwaartepunt
van de collectie ligt op Nederland, Europa, de voc- en wic-gebieden en de
(voormalige) Nederlandse kolonién Nederlands-Indié, Suriname en de Antil-
len. Hoewel dit materiaal via de afdeling Bijzondere Collecties opvraag- en
raadpleegbaar is (en een deel van de kaarten ook digitaal beschikbaar worden
gesteld), wilde de Leidse bibliotheek de toegankelijkheid en het gebruik ervan
voor onderzoeksdoeleinden nog verder vergroten door de collectie op geogra-
fische wijze doorzoekbaar te maken. Daarnaast wordt, op de lange termijn,
beoogd om het kaartmateriaal zodanig te verrijken dat het door onderzoekers
en studenten kan worden (her)gebruikt in Geografische Informatiesystemen
(G18).!

Om die reden werd in 2015 gestart met het project Maps in the Crowd,
waarbij door middel van crowdsourcing het grote publiek gevraagd werd om
het digitale kaartmateriaal geografisch te ontsluiten. Dit werd gedaan door het
toekennen van coordinaten in een speciale applicatie, de Leidse Georeferencer
(http://leiden.georeferencer.com), ontwikkeld door het Zwitsers-Tsjechische

1 Zie voor meer informatie en enkele lections’ in: Alexander Reeuwijk ed., Voyage of
toepassingsvoorbeelden: Patrick Gouw Discovery. Exploring the Collections of the Asian
en Martijn Storms, ‘Maps in the Crowd: Library at Leiden University (Leiden 2017)

Crowdsourcing Old Maps in the Special Col- 158-163.
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bedrijf Klokan. Hier werd steeds een oude kaart naast een moderne kaart-
weergave getoond en werd aan de deelnemers gevraagd om — ten minste drie
— overeenkomstige punten te markeren. Vervolgens werd door het programma
een zogenaamde ‘overlay’ gecreéerd waarbij de oude kaart werd gepositio-
neerd in Google Earth of een andere moderne kaart. Dit noemt men ‘georefere-

)

ren.

CROWDSOURCING: EEN WELKOME EN NOODZAKELIJKE AANPAK

Voor de UBL was de inzet van een grote groep vrijwilligers onontbeerlijk om
het project tot een goed einde te brengen. Het grote aantal kaarten maakte het
namelijk onmogelijk om het georefereren aan de reguliere bibliotheekmede-
werkers over te laten. Naast een capaciteits- en tijdsaspect werd ook bewust
beoogd om de collecties dichter bij het publiek te brengen, dat wil zeggen
mensen in direct contact te laten komen met de oude kaarten, en hen daar
een waardevolle bijdrage aan te laten leveren. Tot slot wilde de UBL ook graag
ervaring opdoen met het proces van crowdsourcing, zowel met de technische
kanten als met de interactie met gebruikers.

Bij aanvang was het niet zeker of er zich wel voldoende vrijwilligers zouden
melden. Via een speciaal blog en de diverse universitaire communicatiekana-
len werd een oproep gedaan om mee te doen. Van een betaling en/of beloning
was geen sprake; er werd geinteresseerden enkel voorgehouden dat ze een
bijdrage zouden leveren aan de totstandkoming van academisch onderzoek. In
het eerste pilotproject werden de circa vierhonderd handgetekende kaarten uit
de collectie van het Amsterdamse uitgevershuis Van Keulen, gespecialiseerd in
zeekaarten, zeemansgidsen en navigatie-instrumenten, geselecteerd. Al snel
bleken de geuite zorgen over het uitblijven van publieke belangstelling onge-
grond te zijn; in slechts twee weken tijd werden alle vierhonderd kaarten door
een selecte groep vrijwilligers gegeorefereerd.?

Een specifiek probleem bij het georefereren van zeekaarten was het feit dat
op dit soort kaarten kapen, baaien en riviermondingen vaak uitvergroot in
kaart zijn gebracht. Hierdoor is de metrische nauwkeurigheid van zeekaarten
op detailniveau vaak lager.

In de daaropvolgende periode werden nog enkele malen nieuwe kaarten,
in totaal ongeveer achtduizend, beschikbaar gesteld voor georeferentie via de
Leidse Georeferencer. De grootste upload, van bijna zevenduizend kaarten,
betrof het kaartmateriaal van het Koninklijk Instituut voor Taal-, Land- en
Volkenkunde (KITLV), met een speciale nadruk op de Indonesische archipel uit
de koloniale periode.

2 Zie: Martijn Storms, ‘Maps in the 3(2017) 109-118 (http://www.e-perimetron.
crowd: results of a map georeferencing org/Vol_12_3/Storms.pdf).
crowdsourcing pilot project’, e-Perimetron 12,
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Gegeorefereerde kaart van de Atlantische Oceaan door Gerard van Keulen, 1708

Inmiddels was het Leidse georefereren ook opgepikt door de media. Eerst
alleen op lokaal niveau, maar later berichten ook de landelijke dagbladen
(NRC, de Volkskrant, Telegraaf) over het project. Deze berichtgeving, gekoppeld
aan een actieve ‘wervingsstrategie’ (met onder andere een speciaal filmpje met
ondertiteling in het Bahasa) leidde ertoe dat ook de grotere aantallen kaarten
in een relatief hoog tempo geografisch ontsloten werden.

Voor het ontsluiten van de kiTLv-upload werd ook een competitief element
aan het georefereren toegevoegd. Deelnemers konden punten verdienen voor
hun bijdragen en voor de eerste tien personen in het eindklassement werden
prijzen uitgeloofd. Er ontspon zich gedurende het traject een verhitte strijd om
de bovenste plaatsen! Uiteindelijk zijn de tien meest actieve vrijwilligers uit-

Gegeorefereerde ‘Pascaerte van Nieu Nederland’ uit Het Brandende Veen van Arent Roggeveen, 1675.
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genodigd voor een speciale bijeenkomst in de Leidse Universiteitsbibliotheek,
waarbij naast de prijsuitreiking ook een panel werd georganiseerd om het
georefereren als methode te bediscussiéren. Dit leverde veel nuttige informatie
op, vooral vanuit de ervaringen die door de deelnemers werden gedeeld. Hier-
uit bleek onder andere ook dat het beloningselement niet van doorslaggevend
belang was voor hun deelname, en dat mensen vooral ‘via via’ op de hoogte
waren geraakt van het project. Opvallend was verder de grote participatie van
mensen met een (familie)link met Indonesié.

In 2017 zijn nog eens meer dan duizend kaarten in dit project gegeorefe-
reerd. In dit project waren kaarten van het Caribisch gebied geselecteerd. In
deze gevarieerde selectie kaarten bevonden zich ook veel zeekaarten, waaron-
der alle kaarten uit Het Brandende Veen van Arent Roggeveen (1675), de eerste
zeeatlas van het Atlantisch gebied.

TOEKOMST

Op het moment van schrijven (maart 2018) wordt een nieuwe kaartupload,
met meer Aziatisch kaartmateriaal, voorbereid. Lezers en belangstellenden
worden van harte uitgenodigd bij te dragen aan de geografische ontsluiting
van het Leidse kaartmateriaal. Via het speciale blog (http://blogs.library.leiden.
edu/mapsinthecrowd/) is meer informatie te vinden. Uiteindelijk hoopt de
UBL haar gehele cartografische collectie te georefereren, al zal daarvoor eerst
verdere digitalisering bewerkstelligd moeten worden.

PATRICK GOUW EN MARTIJN STORMS
UNIVERSITAIRE BIBLIOTHEKEN LEIDEN
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Boekbesprekingen

Ingezonden brief naar aanleiding van de recensie van het boek De Tegenaanval.
Anton Bussemaker 1900-1941, onderzeebootcommandant (Zutphen 2016) van de
hand van Henk Bussemaker en Janet van Klink in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis
36:1(2017) 103-104.

Met instemming las ik de bespreking van het boek De tegenaanval van de heer
De Groot in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 36:1 (2017) 103-104. Echter niet
de voorlaatste alinea. De recensent, van wie niet bekend is dat hij wat betreft
marinegeschiedenis tijdens de Tweede Wereldoorlog bijzondere kennis heeft,
spreekt hier van een persoonlijke visie van de auteurs (Bussemaker en Van
Klink) over de roedeltactiek bij onderzeeboten. Deze visie komt evenwel voort
uit nieuwe inzichten ter zake die ook door Ph.M. Bosscher (Gelouterd door strijd,
Bosscher en Bussemaker, 2007) en door Jaap Anten (Navalisme nekt onderzee-
boot, dissertatie Universiteit Leiden, 2011) zijn ontwikkeld. Het is een visie die
haaks staat op de traditionele kijk op admiraal Helfrich en de zijnen. Vandaar
ook de titel De Tegenaanval. De recensent kan weten dat de Javazee zeker niet
te ondiep was voor onderzeeboten. Is niet de filosofie van de recensent ‘onza-
lig’ en achterhaald?

H.O. BUSSEMAKER

ANTWOORD RECENSENT

Het onderhavige boek is zeer leesbaar. Echter de passage over het niet toe-
passen door de Koninklijke Marine (kM) van de door de Duitsers ontwikkelde
roedeltactiek had weggelaten moeten worden. De tactische inzet van onder-
zeeboten en techniek van torpedo’s vormen samen met het zeemanschappe-
lijke deel de bouwstenen voor het rekenwerk noodzakelijk voor een torpedo
aanval op een vijandelijke eenheid. Met andere woorden: als iemand denkt dat
er op een andere manier aangevallen had moeten worden zal hij eerst al deze
elementen in een samenhangend geheel moeten brengen. De KM was een van
de zes kleinere marines en haar inbreng in het geheel moet men niet over-
schatten. Zij beschikte over een gering aantal 53 cm torpedo’s naast de 45 cm
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wo I torpedo’s (maximale lanceerafstand 900 m). Amerikaanse, naoorlogse
statistieken wezen uit dat er gemiddeld 13 53cm torpedo’s gelanceerd moes-
ten worden om een Japanse eenheid tot zinken te brengen (zie Th. Roscoe, US
submarine operations in Ww II (Annapolis 1950) 3). Voorts was de codrdinatie
tussen de geallieerden in de Zuidoost-Aziatische wateren op zijn minst zwak
en chaotisch. De strategische terugtrekking van de Amerikaanse onderzeebo-
ten uit de Filipijnse wateren vond al plaats voor Kerstmis 1941, wegens gebrek
aan tactische informatie over de Japanse vlootbewegingen. De Amerikaanse
evaluatie in de jaren vijftig van Japanse marinearchieven heeft onder andere
opgeleverd dat verscheidene geallieerde successen onjuist geclaimd werden.
Deze evaluatie was en is raadpleegbaar. De Nederlandse onderzeebootsucces-
sen zijn tot op heden nooit kritisch gerevalueerd. De vertaling in het Engels
door W. Remmelink van de Japanse marinearchieven zal zeer spoedig gereali-
seerd zijn en dan is het zeker tijd voor ‘nieuwe inzichten’.

BAS DE GROOT

Wim Blockmans, Mikhail Krom en Justyna Wubs-
Mrozewicz eds., The Routledge Handbook of Maritime
Trade Around Europe, 1300-1600: Commercial Networks
and Urban Autonomy

Routledge: Abingdon, 2017, 522 pp., ill,, krt.,

15BN 9781138899506; £175

Wie hoopt, afgaand op de titel van deze met zorg
uitgegeven bundel, een overzicht in handen te hebben
van de maritieme handelsgeschiedenis van Europa,
zal zijn verwachtingen enigszins moeten bijstellen. De uitgevers hebben zich
tot doel gesteld beter inzicht te bieden in de betekenis van maritieme netwer-
ken langs de Europese kusten. Centraal staat de vraag hoe tussen 1300 en 1600
individuele schippers en kooplieden regionale en interregionale netwerken
tussen steden, havens, gilden, routes en handelsallianties zoals de Hanze tot
stand brachten. De bijdragen gaan in op vraagstukken samenhangend met
vijf hoofdthema’s zijnde geografische voor- en nadelen, connecties met het
achterland, (inter)regionale netwerkverbindingen, de sturende hand van insti-
tuties en vormen van conflictbeheersing. De geografische reikwijdte beslaat
alle Europese kusten van noord tot zuid. Aldus passeert een brede waaier van
havensteden de revue, uiteenlopend van hoofdsteden van maritieme kolonies
tot gateways met voorhavens, knooppunten in veelpolige netwerken en kleine
havens met een strategische ligging.

De bundel valt uiteen in vier delen en niet minder dan 25 hoofdstukken. Het
eerste deel behandelt thema’s zoals scheepsbouw (Unger), financiering van
de handel (Stuart Jenks), de architectuur van beursgebouwen (Calabi), de ont-
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wikkeling van het zeerecht (Cordes) en het oplossen van taalbarriéres (Nesse).
Daarna volgen de casestudies over de havens. Deze zijn geografisch opgedeeld
in drie aparte delen over havens aan de Middellandse Zee, de Oostzee en aan
de Atlantische-en Noordzeekusten.

Zowat alle bijdragen schenken aandacht aan de strategische ligging en
toegankelijkheid bij de ontwikkeling van havens. De uitdagingen waren groot
want veel handelscentra, zoals Antwerpen en Londen, lagen ver landinwaarts
en waren daardoor deels afhankelijk van goede verbindingen met havens
direct aan de kust. Andere havens, zoals Brugge aan het Zwin en Valencia aan
de Turia, en ook Florence speelde verzanding van de rivieren parten. Marseille
bleef vanwege zijn moeilijke verbinding met het achterland daardoor achter
bij Montpellier en de Catalaanse havens. Ook de directe ligging aan de kust
kende zo zijn uitdagingen. Kustplaatsen als Bergen, Aberdeen, Marseille en La
Rochelle moesten langdurig in de bescherming van de kust- en haveningangen
investeren.

De kwaliteit van de bindingen met het achterland bleek in hoge mate
bepalend voor de ontwikkeling van havens. Zoals Jahnke voor Liibeck en
Kowalewski voor Londen aantonen, hadden de steden een enorme actie-
radius. Liibeck controleerde de toevoer van zout uit Liineburg. Londenaren
investeerden op grote schaal in allerlei goederen en werd een gateway voor
wol en lakens afkomstig uit geheel Engeland. Vanwege het ontbreken van
een rijk achterland stichtten Venetié en Genua dan weer omvangrijke over-
zeese kolonién, die de steden voorzagen van alle noodzakelijke goederen. Het
resulteerde niet noodzakelijk in afhankelijkheid, want Kuncevié¢ toonde aan
dat Ragusa (Dubrovnik) door haar excellente verbindingen met de Balkan
zich uitstekend staande hield tussen de Italiaanse grootmachten. Leimus en
Mind trokken gelijkaardige conclusies voor Tallin (Reval) dat zich vanwege
haar connecties met het reusachtige Russische achterland opwerkte tot een
belangrijke gateway langs de Baltische kusten. Opmerkelijk is dat ondanks de
eenzijdige economische oriéntatie van steden als Bergen (stokvis), Aberdeen
(zalm), Nowgorod (bont) of Danzig (graan), deze wel wijdvertakte netwerken
over land en zee uitbouwden. Lissabon en Alexandrié zijn dan weer voorbeel-
den van havens met zeer veelzijdige oriéntaties richting respectievelijk Afrika
en de Indische Oceaan.

Veel aandacht gaat uit naar de reikwijdte van netwerken en de onderlinge
hiérarchie van deze netwerken. Het inzicht van Jahnke dat de Duitse Hanze
toch echt als product van de veertiende en vijftiende eeuw moet worden
gezien, werkt verhelderend. Dat geldt ook voor de rol van Litbeck dat haar
unieke positie niet zozeer aan controle over haar achterland, maar vooral
aan haar strategische ligging en netwerkfunctie voor de binnenlands gelegen
Duitse steden en het Noord- en Oostzeegebied dankte. Liibeck stond daarin
zeker niet alleen, want ook Venetié (O’Connell) en Genua (Piccinno) compen-
seerden het gebrek aan een rijk economisch achterland met haar controle over
een wijdvertakt net aan havens in het Middellandse Zeegebied. Verrassend is
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dan weer de conclusie van Christ dat ook Alexandrié een veelpolig overzees
netwerk beschikte, maar tegelijkertijd sterk verweven was met een regionaal
achterland met een handelscapaciteit die de waarde van de Venetiaanse han-
del in de regio ver overtrof.

Een vierde thema betreft de rol van instituties, uiteenlopend van het ingrij-
pen van vorsten in de lokale economie tot de sociale en protectionistische rol
van gilden en die van tussenpersonen als makelaars en waarden. Zo werken
Kowalewski voor Londen en Andrade en Mirandd met betrekking tot Lissabon
de rol van de vorst uit in de ontwikkeling van respectievelijk de haven- en
netwerkfuncties. Daarentegen was de Duitse keizer de grote afwezige in de
Reichsferne Noordduitse steden; een vacuiim dat gedurende tenminste twee-
honderd jaar door de Hanze werd opgevuld. La Rochelle (Tranchant) dient als
voorbeeld van een havenstad waar de intensieve belangenverstrengeling tus-
sen de lokale autoriteiten en de individuele kooplieden ten grondslag lag aan
een consistent economisch beleid. Ook de Brugse commerciéle infrastructuur
met zijn vele waarden en wisselaars, kon zich dankzij de impulsen van het
stadsbestuur sterk ontwikkelen. Een zelfde rol was volgens O‘Connell wegge-
legd voor de comités binnen de Venetiaanse senaat, die niet alleen toezagen op
de scheepsbouw en de houttoevoer, maar ook op de gewapende bescherming
van de handelsvloot. Taviani laat zien dat de ‘managementstructuur’ van het
Genuese koloniale rijk aangestuurd door de Banca San Giorgio veel overeen-
komsten vertoonde met wat wel een chartered company wordt genoemd en
zijn tijd dus ver vooruit was. In Danzig (Wubs-Mrozewicz) speelde de Pfahl-
kammer een regulerende rol in de uitbouw van de haveninfrastructuur.

Waar culturen en handelsbelangen op elkaar stuitten, ontstonden geschil-
len. De beheersing van conflicten, het vijfde thema in deze bundel, was
een belangrijke functie van de Venetiaanse senaat. In Genua was de Gaza-
ria bevolkt door specialisten in het internationale zeerecht, terwijl allerlei
rechtsprocedures die in Valencia werden ontwikkeld (Luis) door een speciaal
maritiem consulaat tevens wortel schoten in andere Catalaanse havens. Ook
in Danzig legden raadslieden zich toe op de regulering van conflicten tussen
schippers. Daar en in de overige Hanzesteden beslechtte de Algemene Han-
zevergadering vele disputen tussen de Hanzekooplieden onderling en met
vreemde kooplieden. Havens en metropolen met omvangrijke interregionale
netwerken ontwikkelden dus zelf specifieke instrumenten en juridische kaders
om handelsconflicten te beslechten en rechtsbescherming te garanderen.

Ontegenzeggelijk heeft de heldere thematisering voor de nodige structuur
gezorgd. Met uitzondering van het laatste hoofdstuk waarin de lijnen bij elkaar
worden gebracht, staan zowat alle bijdragen niettemin enigszins op zich zelf.
Kruisverwijzingen tussen de 25 hoofdstukken ontbreken. In de bijdragen in
het eerste deel is de terugkoppeling aan de centrale vraagstellingen niet altijd
even concreet. Vanzelfsprekend is het nuttig om in een dergelijk compendium
de ontwikkeling van de scheepsbouw en het zeerecht te bieden. Minder voor
de hand liggend is dat voor de architectuur van de beursgebouwen of van de
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ontwikkeling van het betalingsverkeer en de functionaliteit van wisselbrieven.
Zeker het laatste biedt belangrijke inzichten in de werking van individuele
internationale netwerken, maar is natuurlijk niet typisch voor de havenste-
den. Het verband met de centrale vraagstelling is daardoor wat moeilijker te
duiden.

De onderlinge vergelijkbaarheid wordt een enkele keer bemoeilijkt door
de diversiteit van de vraagstellingen die aan elk artikel ten grondslag liggen.
Deze diversiteit valt natuurlijk te wijten aan de voorhanden zijnde kennis van
dit moment. Het is dan aan de lezer om zelf de verschillen en overeenkom-
sten te duiden. De verklarende functie van het laatste hoofdstuk is daardoor
wel erg groot geworden. Overigens valt daarbij wel op dat de belofte van de
uitgevers om juist de rol van schippers en kooplieden bij de constructie van de
netwerken te belichten (p. 4), wat minder uit de verf komt. Het is een mineure
aanmerking, want juist door deze casestudies in één band te bundelen wordt
eens te meer duidelijk hoe gevarieerd de middeleeuwse maritieme netwerken
waren georganiseerd en hoe uiteenlopend hun functionaliteit was. Het is de
verdienste van de uitgevers en de auteurs dat zij erin geslaagd zijn de ontwik-
kelingen in Noord-, West- en Zuid-Europa in een breed verklarend kader te
plaatsen. Het maakt de bundel tot een aanrader voor alle belangstellenden in
de maritieme handelsnetwerken van laatmiddeleeuws Europa.

HANNO BRAND

Louis Sicking, Licht op het oudste scheepsmodel:
interdisciplinair onderzoek naar een raadselachtig
museumstuk

Zwolle: Wbooks, 2017, 120 pp., ill,, 1SBN 9789462582422;

€19,95

Oude scheepsmodellen geven hun geschiedenis
meestal moeizaam prijs. Vaak — ook al zijn ze eeuwen
oud — begint hun geschiedenis pas in de twintigste eeuw, op het moment

dat ze bij een verzamelaar of in een museum belanden. Onderzoek op basis
van schriftelijke bronnen, het handwerk van de historicus, is vrijwel nooit
voldoende om meer te weten te komen over de herkomst van een specifiek
scheepsmodel. Multidisciplinair onderzoek komt dan in beeld, waarbij ook
wordt gedacht aan natuurwetenschappelijk onderzoek. Het Scheepvaartmu-
seum in Amsterdam bezit een intrigerend model van een oorlogsschip, dat
vermoedelijk uit de tweede helft van de zestiende eeuw dateert. Op de romp is
rondom een doorlopende tekst aangebracht. Het model wordt beschouwd als
het oudste scheepsmodel in de collectie van Het Scheepvaartmuseum. Al in
1992 werd door het museum een eerste onderzoek naar het model verricht. In
2015-2016 werd het onderzoek op grotere schaal, multidisciplinair, aangepakt.
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In dit jaarboek van Het Scheepvaartmuseum heeft de historicus Louis Sicking
als dr. Ernst Crone-fellow dit onderzoek helder beschreven.

Zelf heeft Sicking vooral onderzoek gedaan naar de functie en herkomst van
het model. In het inleidende hoofdstuk beschrijft hij op basis van de literatuur
de functie van scheepsmodellen in de vroegmoderne tijd. Hij onderstreept in
navolging van Van der Poel dat scheepsmodellen niet altijd in een kerk ston-
den of hingen, maar vermoedelijk veel vaker in woonhuizen voorkwamen. Hij
spreekt zich vervolgens overigens tegen als hij klakkeloos aanneemt dat het
vijftiende-eeuwse Mataré-model (collectie Maritiem Museum Rotterdam) een
kerkscheepie is.

Voor de herkomst van het scheepsmodel toog Sicking naar het Bayerisches
Nationalmuseum in Miinchen. Dat museum verkocht het model (en een ander
model) in 1930 aan Het Scheepvaartmuseum. De oudste bron die de auteur
in het museumarchief aantrof en waar het model in wordt genoemd, is een
‘zaalboek’ van omstreeks 1880. Wanneer en hoe het Bayerisches National-
museum het model verwierf, viel daaruit en uit andere bronnen echter niet te
achterhalen.

Goed kijken naar een scheepsmodel blijkt gelukkig nog altijd de basis van
onderzoek. Ondersteund door fraaie gedetailleerde foto’s van Jan van Esch,
is het model nauwkeurig beschreven. Sicking maakt daarbij een einde aan de
lang aangenomen veronderstelling dat op het model het jaartal [15] ‘60’ voor-
komt. Dit bleek bij nadere bestudering alleen een krul te zijn. Ook maakt de
auteur nog een uitstapje naar decoratieve elementen op schepen in de zestien-
de eeuw, zoals vlaggen en wapenschilden. Hij betrekt daar het onderzochte
model bij, maar wel enigszins summier.

Het meest kenmerkende element van het model is de tekst die rondom
loopt. Allereerst wordt door Sicking vastgesteld dat teksten op scheepsmo-
dellen wel vaker voorkomen en dat een tekst dus niet uniek is voor dit model.
Aangezien de tekst wellicht een religieuze duiding heeft, werd hulp gezocht
van de faculteit Godgeleerdheid van de Vrije Universiteit te Amsterdam. Daar
werd geconcludeerd dat de tekst geinspireerd was op twee passages in de
bijbel en vermoedelijk in verband kan worden gebracht met rederijkerspoézie.
Een literatuurwetenschapper is vervolgens benaderd die de tekst geanalyseerd
heeft en concludeerde dat de tekst nauw aansluit bij zestiende-eeuwse refor-
matorische literatuur.

Verder wordt in deze publicatie verslag gedaan van het technisch onderzoek
naar het model. Duidelijk wordt door Sicking uitgelegd welk natuurweten-
schappelijk onderzoek op het model is losgelaten, wat daarbij de uitkomsten
waren en ook wat de tekortkomingen waren van dergelijk onderzoek. Zo
leverde het onderzoek ondanks alle inzet van onder meer spectrale camera’s,
rontgenapparatuur en chemisch onderzoek naar de samenstelling en opbouw
van de verf op het model, uiteindelijk maar beperkte resultaten op. Wat betreft
de ouderdomsdatering bracht het de auteur zelfs in verwarring, aangezien
technisch onderzoek naar de datering niet mogelijk bleek. Op basis van vooral
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de uiterlijke kenmerken trekt de auteur uiteindelijk de conclusie dat het model
dateert uit de zestiende, vroeg zeventiende eeuw. Maar waarom een zeven-
tiende-eeuwse datering wanneer de tekst op het model als zestiende-eeuws
wordt geinterpreteerd? In het boek blijft de vraag onbeantwoord of het model
gebouwd is naar het voorbeeld van een zestiende-eeuws oorlogsschip. Wel-
licht dat zulk onderzoek de datering van het model in de tweede helft van de
zestiende eeuw had kunnen onderstrepen.

Door het boek heen zijn interviews van Paul de Jong opgenomen met diver-
se experts. Naast elk verhaal zijn doordringende portretfoto’s van Marleen
Sleeuwits geplaatst. Daardoor krijgt het boek een extra (plezierige) lading.
Ondanks de beperkte resultaten van natuurwetenschappelijk onderzoek bij
dit model, maakt dit jaarboek duidelijk dat multidisciplinair onderzoek de
enige weg is om onderzoek naar (oudere) scheepsmodellen te doen. En ook al
is deze publicatie niet allesomvattend, zij laat wel zien hoe onderzoek op een
publieksvriendelijke wijze beschreven kan worden.

SJOERD DE MEER

Benjamin Teensma, Bahia, Recief en ander ongerief. T

Het einde van het Nederlandse tijdperk in Brazilié enander ongerief
Leiden: Primavera Pers, 2018, 160 pp., ill,, Nedronde shiperk
in Brazilié
ISBN 9789059972544; €19,50 A
e
De geschiedschrijving over de kortstondige wic-ko- = %}ij“_ )
lonie in het noordoosten van Brazilié zit de afgelopen ot :

jaren weer in de lift. In het afgelopen nummer van dit
tijdschrift werden twee recente belangrijke nieuwe
boeken van Wim Klooster en Michiel van Groesen
gerecenseerd, dit werk is een ander goed voorbeeld
van de recente herleefde interesse voor het Braziliaanse avontuur van de wic.
Benjamin Teensma zal geen onbekende zijn voor degenen met een interesse
in Nederlands-Brazilié. Eerder publiceerde hij ook al belangrijk werk onder
andere de brieven van dominee Soler; samen met Henk den Heijer publiceer-
de hij Nederlands-Brazilié in kaart en in 2009 verscheen van zijn hand Suiker,
verfhout & tabak : het Braziliaanse handboek van Johannes de Laet, 1637, om

een paar voorbeelden te noemen. Het genre van bronnenpublicatie, waar ook
dit werk een voorbeeld van is, is voor Teensma dus een bekend station. Het
gaat hier om een bronnenpublicatie van Francisco de Brito Freires Histdria de
Guerra Brasilica uit 1675. De ondertitel van het werk, Het einde van het Neder-
landse tijdperk in Brazilié, is hierbij enigszins verwarrend. Het wekt wellicht
de verwachting dat de beschrijving zich toespitst op de laatste fase van de
oorlog tegen de Nederlanders die werd besloten met de val van Recife in 1654,
maar niets is minder waar: het werk beslaat juist de vroege periode van de
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Nederlandse aanwezigheid in Brazili€, vanaf der verovering van Bahia in 1624
tot medio 1638. Deze ietwat vreemde keuze voor de ondertitel is meteen het
belangrijkste punt van kritiek op een verder uitstekend werk.

Francisco de Brito Freire (1625-1692) was een Portugees militair die tijdens
de laatste fase van de strijd in Brazilié het bevel voerde over de vloot die Recife
blokkeerde. Hij schreef het werk tijdens een zesjarige gevangenschap in 1669-
1675. Deze Nederlandse vertaling is gemaakt aan de hand van de Portugees-
talige uitgave van José Antonio Gonsalves de Mello uit 1977. In een beknopte
inleiding en 38 hoofdstukken wordt de lezer meegenomen van de verovering
van Bahia in 1624 tot de mislukte belegering van diezelfde plaats in 1638. In
de tussenliggende hoofdstukken wordt een uitstekend beeld geschetst van de
strijd om en in Brazilié in de tussenliggende jaren. Buitengewoon interessant
zijn de beschrijvingen van de logistieke problemen aan zowel de Portugese (of
beter misschien: Luso-Braziliaanse) en Nederlandse kant.

Vanuit zijn Portugese perspectief is Francisco de Brito Freire natuurlijk
kritisch over de wic-bevelhebbers die in het verhaal voorkomen, maar ook
bevelhebbers aan de eigen kant (onder wie Spaanse en Italiaanse militairen)
krijgen kritiek op hun optreden. Het zou de moeite waard zijn om de genoem-
de verliescijfers naast de gegevens uit de wic-archieven te leggen. Het werk is
een waardevolle aanvulling op de Nederlandstalige literatuur over Brazilié die
nog al te vaak alleen op bronnen van de Nederlandse kant gebaseerd is. Het
laat de waarde zien van een goede beheersing van het Portugees voor de stu-
die van de vroege wic. Ook als onderzoekers met een rijkdom aan bronnen in
het Nederlands geconfronteerd worden, wat bij de studie over Brazilié toch het
geval mag heten, is het de moeite waard om over de grens te blijven kijken.
Francisco de Brito Freire toont zich vaak een scherpzinnig observator van de
perikelen en problemen aan de Nederlandse kant.

Hierdoor levert dit werk op nog een manier een belangrijke bijdrage aan
een recent debat, namelijk het debat over de persoon van Johan Maurits
van Nassau-Siegen. Hij is de afgelopen maanden veel in het nieuws geweest
nadat het Mauritshuis een (kunstmarmeren replica) buste uit de foyer van
het museum had verwijderd. In een aantal negatieve reacties op dit besluit
kwam duidelijk naar voren dat het positieve beeld over Johan Maurits en
zijn capaciteiten als bestuurder en bevelhebber nog steeds veel ingang vindt.
Francisco de Brite Freire laat een andere kant van Johan Mautits zien in zijn
werkzaamheden. Vooral diens arrogantie tijdens het beleg van Recife in 1638,
beschreven in de laatste hoofdstukken van het boek, springt hierbij in het oog.
Sigismund von Schoppe en Christoffel Artichevski, de experts van de strijd in
Brazilié aan de kant van de wic, waren niet meegegaan op de expeditie omdat
Johan Maurits zelf met de eer van een succesvolle belegering wilde strijken.
Francisco de Brito Freire geeft aan dat door de onkunde van de legerleiding
en de onervarenheid in het vechten in het Braziliaanse terrein de wic-troepen
hun posities niet goed innamen en niet konden beletten dat Portugese troepen
ten noorden van de stad de belegerde stad nog konden versterken. Het verlies
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van Bahia had het lot van Portugees Brazili€ bezegeld, het mislukken van de
belegering betekende dat de wic-provincies altijd vanuit het zuiden bedreigd
zouden kunnen worden.

De vertaling vanuit het Portugees naar het Nederlands is, zoals we van
Teensma gewend zijn, uitstekend uitgevoerd en het is naast een informatieve
ook een buitengewoon leesbare tekst geworden. Al met al is dit een mooi uit-
gevoerde publicatie die precies op het juiste moment een bijdrage levert aan
de groeiende historiografie over de wic-kolonie in Brazilié.

ERIK ODEGARD

Cheryl Fury ed., The Social History of English Seamen,
1650-1815

The Boydell Press: Woodbridge, 2017, 265 pp.,

IsBN 9781843839538; £55

Een relatief recent veld van studie binnen de maritie-
me geschiedschrijving is de sociale geschiedenis van
zeevarenden. Vooral voor de geschiedschrijving van
lagere sociale klassen is nog een wereld te winnen.
Dit boek is een bijdrage aan dit veld. Het is het tweede
deel in een serie waarvan het eerste deel in 2012 bij
dezelfde uitgever verscheen en de periode 1489-1649 besloeg. Het gaat in beide
gevallen om een bundel met losse bijdragen, niet om monografieén.

Het boek telt tien afzonderlijke bijdragen, vergezeld door een inleiding
en een conclusie van de editor. Een aantal grote namen hebben bijdragen
geschreven, velen zullen Jeremy Black en Nicholas Rodger al kennen. De tien
bijdragen beslaan een grote verscheidenheid aan onderwerpen; Jeremy Black
en Cheryl Fury bijten de spits af met een bijdrage over de algemene ontwikke-
ling van (Engels/Britse) Sea Power in de onderhavige periode. In de twee vol-
gende hoofdstukken van Bernard Capp en Nicholas Rodger worden de zeelui
van de marine nader onderzocht. Daarna verschuift de aandacht naar meer
specifieke thema’s gerelateerd aan de marine: Margarette Lincoln bekijkt de
invloed van oorlogsvoering op de vrouwen van zeelui (hoofdstuk 4), sodomie
aan boord van schepen van de marine (hoofdstuk 5) en de gezondheidszorg
en voeding bij de marine (hoofdstuk 6). In de laatste vier hoofdstukken ver-
schuift de focus van de marine naar de koopvaardij, kaapvaart, piraterij en de
zeevarende bevolking in brede zin. Hoofdstuk 7, geschreven door Peter Earle,
beschrijft de carrieres van zeelui in de koopvaardijvloot in de late zeventien-
de en achttiende eeuw. David Starkey onderzoekt in de volgende bijdrage
de ontwikkeling van de zeevarende beroepsbevolking en de invloed van het
beleid om deze groep te stimuleren. James Alsop bestudeert in hoofdstuk 9
het belang van eten voor de beschrijving van masculiniteit van Britse zeelui.
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Het hoofdstuk van John Appleby tenslotte verhaalt over de ontwikkelingen in
Engelse piraterij in de periode 1650-1720. Niet al deze hoofdstukken kunnen in
evenveel detail beschreven worden; hier worden hoofdstuk acht van Starkey
en hoofdstuk tien van Appleby uitgelicht.

David Starkey is Professor of Maritime History in Hull met een rijke staat
van dienst. Recentelijk publiceerde hij veel over visserijgeschiedenis. Zijn bij-
drage aan deze bundel draagt de titel Britain’s Seafaring Workforce, 1650-1815 en
de titel dekt de lading uitstekend. Het stuk laat de expansie van de Britse mari-
tieme arbeidsmarkt duidelijk zien. De tekst geeft weer welke krachten er op
deze arbeidsmarkt speelden en hoe oorlogen de uitbreiding van het arbeids-
veld beinvloedden. De tekst is vergezeld van zes tabellen en drie grafieken en
deze bevatten een schat aan cijfermatige informatie, al beslaan deze alleen
de periode vanaf 1707. Zo kunnen we uit tabel 8.6 bijvoorbeeld aflezen dat in
1790 niet minder dan 13.183 zeelui betrokken waren bij handel op Nederland,
een aantal vergelijkbaar met alle zeelui op alle bestemmingen in Iberié en de
Middellandse zee (13.355). Hoewel dit wellicht veel lijkt, kunnen we in dezelf-
de tabel ook aflezen dat alleen de walvisvaart op Groenland al werk bood aan
9.992 zeelui!

John Appleby is Senior Lecturer in History aan de Liverpool Hope universi-
teit. In 2009 verscheen van zijn hand het boek Under the Bloody Flag: Pirates of
the Tudor Age. Het onderhavige artikel is dus niet zijn eerste werk over pirate-
rij. De periode die door dit artikel wordt beslagen omvat de hoogtijdagen van
de Caribische piraterij waar veel van onze hedendaagse stereotypen op zijn
gebaseerd. Interessant in het artikel is de beschrijving van de verschuivende
perceptie van piraterij in Engeland. De vroege piraterij in de late jaren vijftig
en zestig van de zeventiende eeuw werd vaak oogluikend toegestaan of zelfs
openlijk gesteund door de Engelse autoriteiten in Jamaica. Kaperbrieven wer-
den vrijelijk uitgedeeld. De auteur ziet hierin de zwakte van de gerestaureerde
monarchie onder de Stuarts. De kroon had in deze periode zelfs een belang in
de piraterij: schepen die vanuit Jamaica opereerden moesten prijsgeld betalen.
Piraterij werd in deze periode vooral gezien als een voortzetting van eerdere
anti-Spaanse kaapvaart. Dit beeld begon te verschuiven in het laatste kwart
van de zeventiende eeuw. Piraten opereerden nu ook vanaf het Noord-Ame-
rikaanse vasteland en de Bahama’s. De prooien waarop werd gejaagd waren
niet meer voornamelijk Spaans; ook Engelse kolonién werden lastig gevallen
en er doken ook piraten uit het Atlantisch gebied op in de Indische Oceaan.
Appleby typeert de reactie op piraterij aan het begin van de achttiende eeuw
als een “moral panic”, met publicaties als Charles Johnson’s General History of
the Pyrates in 1724. Ironisch genoeg was de piraterij al op haar retour toen dit
werk uitkwam, deels door interne zwakte van groepen vrijbuiters, deels door
de meer gecodrdineerde acties van overheden na het einde van de Spaanse
Successieoorlog in 1714. Het artikel geeft een aardig beeld van de ontwikkelin-
gen van Engelse piraterij in de tweede helft van de zeventiende eeuw en de
verwikkelingen tussen overheid en outlaws. Wellicht had het stuk nog beter
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gekund door een meer systematische uitleg van de manieren waarop pirate-
rij werd beschreven. Aanpak en onderwerp zijn een aardig contrast met een
artikel als dat van Starkey.

Dit is meteen een belangrijk punt van kritiek op het boek. De afzonderlijke
bijdragen zijn van goede kwaliteit, maar de samenhang van het geheel komt
niet goed naar voren. Een meer uitgebreide inleiding had hierbij wellicht
geholpen. In de vier pagina’s die de inleiding nu telt worden vooral de auteurs
van de bijdragen geintroduceerd. De inleiding geeft al aan dat de bijdragen
slechts een topje van de ijsberg van het werk van de betrokken auteurs laat
zien en moedigt de lezer vooral aan om meer van hun werk in te zien. Daar-
mee vervult deze bundel vooral de rol van een introductie in het bestuderen
van de sociale geschiedenis van zeelui. Het is, en dat wordt ook aangegeven
in de inleiding, geschikt voor gebruik als begeleidend handboek in een college
rond het thema. In die setting is de diversiteit een sterk punt en de uitgebreide
bibliografie kan dan studenten goed op weg helpen om zelf literatuur te zoe-
ken rond een specifiek thema, al is deze literatuur natuurlijk wel op de Britse
casus toegespitst.

ERIK ODEGARD

Marcus Rediker, The Fearless Benjamin Lay. The Quaker
DwarfWho Became The First Revolutionary Abolitionist
New York/Londen: Verso, 2017, 212 pp., ill,,

ISBN 9781786634719; £17,99

Rediker is als professor Atlantische geschiedenis
verbonden aan de Universiteit van Pittsburgh en
is Senior Research Fellow aan het Collége d’études

mondiales/Fondation Maison des sciences de 'homme MARCUS REDIKER

At o T s Mg

in Parijs. Zijn werk is inmiddels vertaald in dertien

talen waaronder Arabisch, Hebreeuws en Koreaans.

Merkwaardig genoeg heeft nog nooit een Nederlandse uitgever zich gewaagd
aan veel gelezen werk als Between the devil and the deep blue sea of The Slave
Ship. Die aandacht zal dit boek niet genereren, daarvoor is het onderwerp te
Amerikaans en te specifiek. Rediker stuitte tijdens werkzaamheden aan een
andere studie op het door Benjamin Lay in 1738 te Philadelphia uitgegeven All
Slave-Keepers that Keep the Innocent in Bondage, Apostates en besloot over deze
abolitionist zijn eerste biografie te schrijven. Benjamin Lay is een meer dan
boeiende persoonlijkheid die zelfs heden ten dage genoeg stof voor debat
zou doen opwaaien. Zijn denkbeelden waren ronduit radicaal, niet alleen

ten aanzien van abolitionisme, maar ook met betrekking tot veganisme,
bijbeluitleg, crematie, seksegelijkheid, persvrijheid en kledingproductie. Dat
deed hij vanuit een niet gemakkelijke positie. Hij was een overtuigd quaker
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van 1,20 met een bochel. Lay was compromisloos in zijn opvattingen die te
vergaand voor zijn tijd waren. Zijn eis dat slavenhouders zonder meer uit
ambten in politiek en kerk werden geweerd ging zelfs gematigden in zijn tijd
te ver. Lay beriep zich daarbij op zijn interpretatie van Openbaringen 12 en
13 (vers 10), dat wie iemand tot slavernij bracht, volgens hem zelf in slavernij
zou vervallen.

Hoewel het in dit geval niet strikt noodzakelijk zou zijn, is de biografie toch
chronologisch opgebouwd. Na de inleiding (Prophet against slavery), volgen zes
hoofdstukken. Deze behandelen achtereenvervolgens: de jeugd en de eerste
baantjes van Benjamin Lay (Early life); diens afwijkende denkbeelden (A man
of strife & contention); zijn strijd tegen het abolitionisme (Philadelphia’s “Men of
Renown”); de publicatie van zijn boek (How Slave Keepers Became Apostates);
teruggetrokken en zelfvoorzienend bestaan (Books and new life) en diens einde
en zijn nagedachtenis (Death, memory, impact). Het geheel wordt afgesloten
met een uitgebreide conclusie (The Giant Oak). Het boek kent geen literatuur-
lijst, maar wel een uitgebreide lijst met afkortingen en uiteraard verwijzingen
naar de gebruikte bronnen in de eindnoten bij elk hoofdstuk, waarbij het werk
van Lay zelf een voorname bron was, evenals diverse kranten uit de achttien-
de eeuw en vooral journalen, rapporten en verslagen van bijeenkomsten van
quakers. Daarnaast zijn er de archiefstukken van Benjamin’s ‘guerilla’ theater.
Er is een uitgebreid register op zaken, personen en plaatsnamen en omdat er
voldoende ruimte was nog enige informatie over de auteur zelf. In het midden
van het boek is een katern opgenomen met daarop een twintigtal bij de tekst
passende afbeeldingen gedrukt op fotopapier, waaronder het door William
Williams geschilderde portret dat ook de omslag siert.

Lay werd in 1682 geboren in een quakerfamilie in Copford (Essex) en na een
periode gewerkt te hebben als schoenmaker ging hij een vijftiental jaren varen,
waarbij hij diverse Bijbelse reizen naar het Middellandse Zeegebied ondernam,
maar vooral zijn kosmopolitische wereldbeeld werd geschapen. Na in 1718 met
Sarah Smith te zijn getrouwd, besloten beiden naar Barbados te verhuizen. De
situatie van de slaven op de plantages deed beiden abolitionistische activitei-
ten rondom hun huis ontplooien hetgeen hen door de slavenhouders niet in
dank werd afgenomen. Al na achttien maanden besloten beiden terug te keren
naar Londen, maar ook daar hadden de ideeén over gelijkheidsbeginsels van
Lay ondertussen kwaad bloed gezet bij de quakergemeenschappen waarbij
beiden aansluiting zochten. Omdat hij weigerde aantijgingen aan het adres
van enkele predikanten te rectificeren, werd hij gevangengezet. Eenmaal vrij
besloot het echtpaar in 1729 naar Philadelphia te verhuizen (daar woonde een
omvangrijke quakergemeenschap). Lay ging er werken als boekverkoper. Zelf
bezat hij een bibliotheek met tweehonderd titels.

Na de dood van zijn vrouw in 1735 radicaliseerde Lay verder. Hij woonde
in Abington, acht mijl buiten Philadelphia als een kluizenaar in een grot en
ging aan zijn boek werken. Lay was vegetariér, maar wij zouden hem veganist
noemen. Zo weigerde hij gebruik te maken van paarden als vervoermiddel
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en legde hij alle afstanden te voet af. Hij gebruikte geen dierlijke producten
zoals wol of leer als kledingstuk en weefde zijn eigen kleding op een cotton gin,
hield er een moestuin op na waarin hij ook bijen hield en wilde gecremeerd
worden (waarvan alleen al het idee uiten als blasfemie werd gezien). Toch

was Benjamin Lay met afstand niet de eerste abolitionist. Andere publicisten
zoals Thomas Tyron (1684), Samuel Sewell (1700), John Hepburn (1715) en Ralph
Sandiford (1729-1730) gingen hem voor. Met de publicatie van All Slave-Keepers
in 1738 zette Lay zich voorgoed buitenspel bij de quakers. Het boek werd
anoniem uitgegeven door Benjamin Franklin, terwijl deze er in later jaren juist
prat op ging het gepubliceerd te hebben. In reactie op de publicatie liet slaven-
houder en medequaker Kinsey (tevens scriba) Lay uit de quakergemeenschap
verwijderen. Kort daarvoor had Lay een ‘guerrilla’ theater opgevoerd waarbij
hij slavenhouders met ‘bloed’ bespatte door een met bessensap gevulde var-
kensblaas door te steken.

In zijn conclusie stelt Rediker dat de invloed van Lay groter was dan alge-
meen wordt aangenomen omdat de abolitionistische standpunten al rond 1740
opgepikt en aanvaard werden onder jonge quakers. Daar tegenover staat dat
Lay door zijn methodes en gedrag zo controversieel was dat weinigen hem
bewonderden, ofschoon velen ook vonden dat hij de waarheid sprak. Volgens
Rediker kon Lay tijdens zijn leven op vier manieren invloed uitoefenen op het
abolitionisme: door zijn boek, door zijn gravure, door zijn ‘guerrilla’ acties en
door zijn levenshouding. Dat tweede punt is zwak, aangezien de gravure van
Edward Hawkins pas na zijn dood werd gemaakt. Rediker betoogt dat Ben-
jamin Lay in navolging van Edward Burrough, de Levellers en de New Model
Army de laatste radicaal was die voortkwam uit de Engelse Revolutie, zoals de
periode van de Engelse burgeroorlog en het Commonwealth wordt genoemd.
Dat gaat erg ver, want de Revolutie speelt honderd jaar voor Lay’s dood. Tege-
lijk stelt Rediker dat de Engelse Revolutie de toorts vormde die de Verlichtings-
revolutie eind achttiende eeuw deed ontbranden. Dat zijn uitspraken waaraan
diepgravende studies gewijd kunnen worden en steviger onderbouwd dienen
te worden dan met een enkele literatuurverwijzing. Toch heeft Rediker een
gedegen biografie over Benjamin Lay geschreven, waarin anders dan in zijn
andere werk amper nog marxistisch gedachtengoed naar voren komt. Kleine
zaken die beter hadden gekund, zijn onder meer het ontbreken van gegevens
over de werkzaamheden die Lay op Barbados verrichtte en het overmatige
gebruik van de vele afkortingen die Rediker gebruikt voor de diverse quaker-
bijeenkomsten die worden gehouden, zoals cwTM (Colchester Two Weeks
Meeting), DHMM (Devonshire House Monthly Meeting) en cMM (Colchester
Monthly Meeting). Deze hadden beter voluit geschreven kunnen worden.

Ondanks de naar mijn smaak wat ver doorgevoerde invloeden van de
Engelse Revolutie, weet Rediker zich in deze studie goed te beteugelen geen
hagiograaf van Lay te worden en noemt ook hij hem iemand die voor zijn tijd
te hoge ambities had en door zijn on-compromisloze gedrag medemensen
blijvend tot vijand maakte. Lay trachtte nooit via de zachte of langzame weg
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zijn doel te bereiken, maar ging er recht op af. Benjamin Lay mocht nog net de
zoete vruchten van zijn succesvolle strijd proeven. In oktober 1758 werd door
de quakers de slavenhandel verboden. Na een ziekbed van tien dagen overleed
Lay op 3 februari 1759.

JOHAN FRANCKE

John McAleer, Britain’s Maritime Empire: Southern Africa,
the South Atlantic and the Indian Ocean, 1763-1820

Britain’s Maritime Empire

Cambridge: Cambridge University Press, 2017, 277 pp., Southern lrica, e South Atlantic

sl e Bnian Ocean, 176310820

ISBN 9781107100725; £75

Het was de in ons land bekende Engelse historicus
Charles R. Boxer die in zijn mooie boek The Dutch Sea-
borne Empire 1600-1800 (Londen 1965, p. 242) de naam
van de ‘Indische Zeeherberg’ voor Kaap de Goede
Hoop (Kaapstad) weer in gebruik bracht, in het Engels
‘Tavern of the Indian Ocean’. Ook McAleer, als histori-
cus verbonden aan de University of Southampton, doet dit (p. 26). Die Kaap
speelt een hoofdrol in zijn nieuwe boek, dat onderzoekt op welke wijze het
gebied aan de zuidelijke kant van Atlantische Oceaan en de Indische Oceaan
door de Britten werd opgenomen in hun maritieme rijk. Dat speelde zich naast
het grote gebeuren in Europa af tijdens de Franse revolutie- en Napoleontische
oorlogen tussen circa 1790 en 1810. De auteur plaatst zijn onderwerp uitgebreid
te midden van de relevante literatuur.

Het verlies van de Noord-Amerikaanse kolonies in 1783 zorgde voor een gro-
tere oriéntatie op India als belangrijk handelsgebied. In dit subcontinent was
de Britse invloed na afloop van de Zevenjarige Oorlog in 1763 sterk vergroot en
die zou zich daarna verder uitbreiden. Een en ander ging samen met een groei-
ende belangstelling voor een veilige zeeweg daarheen. Steunpunten behalve
St. Helena in de Atlantische Oceaan bezat Groot-Brittannié niet. Zoektochten
naar nieuwe steunpunten leverden niets op, zoals in 1782 naar een vermeend
Pepys’s eiland en verkenningen bij kaap St. Frances ten oosten van Kaapstad.
Deze vestiging van de voc kwam steeds meer in beeld. Berichten over interne
ontevredenheid onder de Europese inwoners werden gretig gesignaleerd. Kaap
de Goede Hoop werd nu de “master link” of “key to India” genoemd, ook wel
het Gibraltar van India. Behalve de strategische ligging werden ook het aange-
name klimaat en de vruchtbare grond aangeprezen. Deze “outport to our Indian
empire”, zoals tijdgenoten Kaapstad noemden, werd in 1795 in naam van de
verdreven stadhouder Willem V bezet en na een kortstondige teruggave aan de
Bataafse Republiek in 1802 vier jaar later voorgoed Brits. Het is interessant te
lezen hoe de Britten de Kaapkolonie ook als reservoir van Europese militairen
gebruikten, zoals later in India de sepoys.
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Verzekerd van een veilige zeeweg naar India en verder in Azi€ waren de
Britten in 1795 nog niet. De Fransen waren sterk aanwezig op Madagascar
en met veel troepen vooral op Ile de France en Bourbon. Het grootste gevaar
vormden de talrijke Franse kapers die in het zeegebied tussen de Kaap en
India rondzwierven en veel schade berokkenden. De Britten waren steeds
beducht voor versterking van de Franse aanwezigheid. Hiertoe droegen bij-
voorbeeld Franse bemoeienis met Egypte en de lange tijd onbekende plannen
voor de vloot van De Villeneuve in 1805 bij. Het duurde uiteindelijk tot 1809/10
eer de Britten voldoende militaire kracht hadden opgebouwd om Bourbon en
Ile de France aan te vallen en bezetten. Ile de France werd in 1810 voorgoed
Mauritius en de kaapvaart was beteugeld. In de Atlantische Oceaan werd
de militaire aanwezigheid op St. Helena voortdurend op peil gehouden, een
eiland alleen van belang voor naar Europa zeilende schepen. Ook Ascension
en Tristan da Cunha kregen Britse aandacht. Een poging echter tot interventie
in de Rio de la Plata, waar ontevredenheid over het Spaanse bestuur heerste,
mislukte deerlijk (de Popham-expeditie) in 1806/7. Bij de val van Napoleon was
het zuidelijk deel van de beide oceanen omgevormd tot “the heart of Britain’s
maritime empire”. McAleer heeft de totstandkoming ervan, in geografie en tijd
verspreid, goed in beeld gebracht.

De veruit belangrijkste bron van informatie voor de auteur zijn de corres-
pondentie tussen Britse bestuurders in Londen en overzee en berichten van
marineofficieren. Er bestond een hoge mate van uitwisseling niet alleen van
informatie, maar ook van ideeén, plannen en vergezichten. Nieuws ging vaak
snel, ondanks pogingen tot geheimhouding. Bemanningsleden op oorlogssche-
pen in Kaapstad hoorden in 1797 even snel over de grote muiterijen op de vloot
op de rede van Spithead en in de Theems als hun meerderen. Kortstondige
eigen muiterijen waren daarvan het gevolg.

Het gebruik van dit soort bronnen in de vier hoofdstukken over het creéren
van een veilige “gateway to the East”, rivalen en concurrenten, netwerken van
communicatie en de opbouw van militaire macht met daarbij het noemen van
namen van vaak dezelfde personen, telkens met hun functies en context, geeft
de lezer een gevoel van herhaling. Misschien had bij dit boek in plaats van een
meest thematische aanpak een chronologische beter gewerkt en was daardoor
een strakker, duidelijker en korter verhaal ontstaan. Het is maar een gedachte.

Dit is wel een echt academisch boek, stevig ingebonden, niet geillustreerd,
meer dan 1.200 voetnoten, zeer uitvoerige lijsten van ongedrukte en gedrukte
archivalia en van gebruikte literatuur en natuurlijk een index. Het bevat zes
hoofdstukken, waarvan merkwaardigerwijs de inleiding en conclusie er twee
vormen, dus niet ongenummerd zijn.

JAAP R. BRUIJN

BOEKBESPREKINGEN

89



20

Craig L. Symonds, The U.S. Navy. A Concise History
Oxford: Oxford University Press, 2016, xii, 136 pp., ill,,
ISBN 978019939494; $18,95

De Verenigde Staten bezitten tegenwoordig de groot- - .
ste en meest machtige marine ter wereld, maar deze THE —
zag er een kleine 250 jaar geleden nog heel anders uit. US N AVY
De marine ontstond tijdens de Onafhankelijkheidsoor- pe. .
log toen het Congres op 13 oktober 1775 besloot tot de
aanschaf van enkele fregatten. Tot de oorlog van 1812
was er echter nog nauwelijks sprake van een stabie-
le marineorganisatie. lllustratief daarvoor is bijvoorbeeld het verlies van het
fregat Hancock aan de Engelsen tijdens de Onafhankelijkheidsoorlog. Het schip
werd door hen in dienst genomen als de Isis en wist haar eigen zusterschip de
Trumbull te overmeesteren. In dit boek beschrijft Symonds onder meer welke
rol politieke beslissingen en het politieke debat speelden in de vorming van
de marine en welke rol technologische ontwikkelingen daarbij hadden. Voor
de aanhangers van een maritieme politiek lag het belang van de marine in de
uitstraling van staatsgezag. Anderen zagen in de marine vooral een defensie-
onderdeel dat veel geld opslokte en vroegen zich af of de marine wel een inter-
nationale rol moest spelen; het zou niet alleen onnodig, maar ook gevaarlijk
zijn voor de vs. In dit politieke krachtenveld wist volgens de auteur pas na de
Tweede Wereldoorlog de eerstgenoemde groep het van de tweede te winnen.
De schrijver, Craig Symonds, is emeritus hoogleraar aan de U.S. Naval Aca-
demy en auteur van een tiental boeken over de marine van de vs waaronder
The Battle of Midway; The Civil War at Sea; Lincoln and His Admirals; Neptune; The
Allied Invasion of Europe and the D-Day Landings en het geprezen Decision at Sea:
Five Naval Battles that Shaped American History. Hij ontving de Lincoln Prize in
2009 en de Theodore and Franklin D. Roosevelt Prize in Naval History in 2006. Dat
is te merken aan de prettige schrijfstijl van het boek en het weglaten van alle
details en overbodige zaken in deze beknopte maritieme geschiedenis waarin
ook het voorwoord werd beperkt tot anderhalve pagina. Daarna komen tien
korte hoofdstukken over de Amerikaanse Revolutie (1775-1783); het ontstaan
van de US Navy (1783-1809); de totstandkoming van een staande marine en de
oorlog van 1812; de marine als politiemacht tegen piraten, slavenhalers en de
Manifest Destiny (1820-1850); de overgang van zeil en hout naar stoom en ijzer
en de marine tijdens de Burgeroorlog (1850-1865); de nieuwe marine (1865-
1900); de marine van de vs tijdens de Eerste Wereldoorlog en het tijdvak 1900-
1939; een marine in twee oceanen, over de Tweede Wereldoorlog (1939-1945);
de confrontatie met de Sovjet-Unie (1945-1979) tijdens de Koude Oorlog en de
marine van de vs in de eenentwintigste eeuw. Op enkele plaatsen in de tekst
zijn kaartjes van het besproken strijdtoneel afgebeeld en ook zijn enkele foto’s
en illustraties opgenomen. Het boek sluit af met een lijst van referentiewerken
per hoofdstuk. Additioneel is daar nog een lijst met aanvullende literatuur aan
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toegevoegd, die wederom per hoofdstuk is ingedeeld. Er is een index op onder-
werpen, gebeurtenissen, personen, plaats- en scheepsnamen.

Een van de meest voor de hand liggende vragen die de lezer zal hebben,
is hoe de vs in staat was vanuit niets in anderhalve eeuw tijd de machtigste
marine ter wereld op te bouwen. Daarop geeft Symonds geen direct antwoord.
Weliswaar krijgt de lezer de productie van oorlogsschepen voorgeschoteld,
maar het gegeven dat de scheepsbouwindustrie in staat was veel meer te
produceren dan de vijand ooit vernietigen kon en deze productiecentra niet
door Spanje en later Japan of Duitsland aangevallen konden worden omdat
ze te ver weg lagen, blijft onbenoemd. Toch is Symonds goed geslaagd om in
een evenwichtige studie de grote lijn te behouden, waarbij vooral geroemd
mag worden dat hij niet gezwicht is voor het gevaar de contemporaine tijd
overdreven veel gewicht toe te kennen -iets dat nogal eens gebeurd in dit
soort overzichten. Ook slaagt hij er in dit korte bestek in zowel zeegevechten,
marineorganisatie, politieke beslissingen als technologische ontwikkelingen te
behandelen. Toch zijn er inhoudelijk enkele missers. Zo stelt hij dat het eerste
saluutschot in februari 1778 aan een Amerikaans oorlogsschip werd gege-
ven toen de sloep Ranger in de baai van Quiberon vanaf een Frans fort werd
begroet (p. 7). In werkelijkheid was het Laurens de Graaf, gouverneur van Sint
Eustatius, die op 16 november 1776 een saluutschot liet uitbrengen voor het
fregat Andrew Doria. Uit de opmerkingen die Symonds plaatst over de kaap-
vaartactiviteiten van de Amerikanen in dit tijdvak valt op te maken dat hij niet
thuis is in dit onderwerp.

Symonds staat in de overige commentaren wel duidelijk boven de materie
en geeft objectief politieke situaties en ontwikkelingen weer. Toch moet ook
hier een kanttekening worden geplaatst, want deze objectiviteit geldt niet als
het gaat om gevoelige nederlagen van de marine van de vs. De aanval van
de Japanners op Pearl Harbor bijvoorbeeld, wordt met twee regels afgedaan,
de aanvallen op de weerloze Oostkust van de vs door U-boten in diezelfde
winter wordt zelfs in het geheel niet genoemd. Dit soort aanvallen zijn wel
een constante in de geschiedenis van de marine van de vs. Meermalen werd
deze met een tekort aan middelen in conflicten betrokken waarbij de vs eerst
flinke klappen kreeg, maar vervolgens alle financiéle en industriéle registers
opentrok om haar vijanden van de kaart te vegen. Veelzeggend is bijvoorbeeld
dat de vloot in 1941 zeven vliegdekschepen telde en nog geen vier jaar later
rond de honderd (waarvan enkele auxiliair). Het standaardwerk The influence
of Sea Power upon History, 1660-1783 (1890) van A.T. Mahan en de conclusies
daaruit (het belang van een grote slagvloot voor een wereldmacht) heeft dan
ook een duidelijke wissel getrokken op het maritieme beleid van de vs, dat in
diezelfde tijd in de nasleep van de Spaans-Amerikaanse oorlog tal van strate-
gisch gelegen eilanden in de oceaan wist te bezetten. Tegelijk voorzag de vs
als een van de eersten nog voor de Tweede Wereldoorlog aanving het belang
van vliegdekschepen ten faveure van het slagschip. Anders dan de Europese
maritieme machten was de vs veel minder geneigd tot het sluiten van com-
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promissen, zoals begin negentiende eeuw bleek toen de publieke opinie zich
keerde tegen verdragen (en het betalen van afkoopsommen) met de Barbarijse
staten. Tussen die gebeurtenissen en het stealth-schip uss Zumwalt wordt een
veelbewogen marinegeschiedenis knap beschreven in iets meer dan honderd
pagina’s. Voor een eerste introductie met het onderwerp is dit boek een prima
leidraad. Voor wie daarna meer wil weten zijn er de uitgebreidere standaard-
werken over hetzelfde onderwerp van bijvoorbeeld E.B. Potter, Howard Irving
Chapelle en Samuel Eliot Morison.

JOHAN FRANCKE

Raquel Varela, Hugh Murphy en Marcel van der Linden
eds., Shipbuilding and Ship Repair Workers around the

World. Case Studies 1950-2010 o s e
Amsterdam: Amsterdam University Press 2017, 747 pp., 1 i“;&”:,‘,"fm",,ﬂ;,“g“
ISBN 9789462981157; € 159,00

Onder de werknaam ‘In the Same Boat’ zette het Inter-
nationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis (11sG) in
2010 een internationale groep ‘labour historians’ aan
het werk om arbeid in de naoorlogse scheepsbouw-
sector landsgewijs te vergelijken en te analyseren. Iets
dergelijks heeft het 115G eerder gedaan met dokwerkers en textielarbeiders.

De onderzoekers kregen de opdracht om een twintigtal vragen te beantwoor-
den, gegroepeerd in de categorieén: ‘Production’, ‘The Workers” en ‘Production
relations.

Dat het maar ten dele zou lukken om die vragen voor elk deelnemend land
te beantwoorden, wist men bij voorbaat. De stand van het onderzoek naar
scheepsbouwgeschiedenis varieert immers sterk per land. Bovendien bestu-
deerden de meeste deelnemend historici slechts één werf, die niet altijd repre-
sentatief is voor de rest van de scheepsbouw van het betreffende land.

Ondanks de onevenwichtigheid en tekortkomingen die deze werkwijze
oplevert, zijn de deelnemers erin geslaagd om zo’n 750 pagina’s informatie bij
elkaar te brengen in 24 casestudies. Spanje, Portugal, Argentinié en Brazilié
hebben elk twee hoofdstukken gekregen, terwijl China, de Filippijnen, Viet-
nam, Singapore en Taiwan in één bijdrage worden beschreven. Op de omslag
een fiere foto van vergane Nederlandse glorie: de werf van Cornelis Verolme in
Alblasserdam.

De eerste ruim honderd pagina’s zijn geschreven door redactielid en mari-
tiem historicus Hugh Murphy, die op meesterlijke wijze de scheepsbouwge-
schiedenis van Groot-Brittannié samenvat en en passant ook de wereldwijde
ontwikkelingen meeneemt. Voor de West-Europese landen in het algemeen
en Groot-Brittannié in het bijzonder is de naoorlogse scheepsbouw een ver-
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haal van neergang. In 1956 nam Japan de leiding in de wereldproductie van
schepen over van de Britten en het bleef die positie gedurende de rest van

de eeuw behouden. In Japan werden schepen volgens Murphy sneller gepro-
duceerd dan in Europa: de levertijd voor een schip was eind jaren vijftig in
Groot-Brittannié negentien maanden, in West-Duitsland tien, in Zweden negen
en in Japan acht. Daarnaast speelde het prijsverschil een rol. Eind 1976 waren
schepen op Japanse werven maar liefst 60% goedkoper dan in Groot-Brittan-
nié, dankzij lagere arbeidskosten en efficiéntere productiewijzen. Er werkten
medio jaren zeventig evenveel arbeiders in de Japanse scheepsbouw als in
Zweden, Nederland, Groot-Brittannié en Duitsland bij elkaar. Japan had zelfs
voldoende werfcapaciteit om de gehele wereldscheepsbouw alleen uit te
voeren. In de jaren tachtig kwam er concurrentie van Zuid-Korea. In de een-
entwintigste eeuw nam dat land de leidende positie van Japan over, gevolgd
door China (in volume, niet in waarde van de gebouwde schepen). Murphy
kan niet anders dan concluderen dat de Oost-Aziatische landen in de twintig-
ste eeuw de werking van het kapitalisme beter hebben begrepen dan de rest
van de wereld.

Meer dan de andere auteurs betrekt Murphy technische aspecten van het
scheepsbouwproces bij zijn onderzoek. Als scheepsbouwhistoricus heeft hij
meer belangstelling en begrip voor het specifieke karakter van de sector. In de
andere bijdragen gaat het met name over de arbeiders, die vooral interessant
zijn omdat ze in de scheepsbouw vaak massale groepen vormden. Daardoor
konden ze — verenigd in vakbonden — invloed uitoefenden op loonpolitiek,
arbeidsomstandigheden en zelfs democratische ontwikkelingen (zoals te lezen
is in de artikelen over Spaanse, Portugese en Poolse werven). De focus op
arbeid levert een enorme hoeveelheid (cijfer)materiaal op over lonen, werktij-
den en leeftijden, maar tot een vergelijkende analyse leidt dit helaas niet. Het
boek eindigt niet met conclusies, maar met final observations die een nogal
algemeen karakter hebben.

Het gebrek aan samenhang en analyse is jammer, maar dat neemt niet weg
dat de afzonderlijke bijdragen vaak boeiend zijn om te lezen en prikkelen tot
nieuw, vergelijkend onderzoek. Zo is Johanna Wolf op basis van haar onder-
zoek naar Bremer Vulkan van mening dat de West-Duitse scheepsbouw niet
zozeer als gevolg van de oliecrisis van 1973 instortte, maar vooral omdat men
zich te eenzijdig had gericht op de bouw van tankers en containerschepen,
waardoor de specialistische kennis van de bouw van jachten en veerboten
verloren was gegaan. Voor de Finnen werkte de oliecrisis zelfs in het voordeel,
omdat Rusland meer schepen bestelde. Dergelijke uitspraken prikkelen tot
meer onderzoek naar de betekenis van de oliecrisis.

Een ander interessant thema vormt de samenstelling van het personeel. Bij
Kockums in Zweden was in 1969 bijvoorbeeld 31% van de werknemers buiten-
lands. Ook in de andere bijdragen worden hoge percentages buitenlandse
arbeidskrachten genoemd. Ze vormden vaak als ‘los’ personeel een bedreiging
voor de ‘vaste’ arbeidskrachten. Dat roept de vraag op welke invloed dit heeft
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gehad op bijvoorbeeld de kwaliteit van de gebouwde schepen.

Technisch zijn er grote verschillen tussen de werven te signaleren, die
eveneens uitlokken tot nadere studie. Zo verschilde per land het tijdstip waar-
op lassen en sectiebouw werden ingevoerd. De Finse bijdrage suggereert dat
het lassen laat werd ingevoerd, omdat de klimaatschommelingen leidde tot
laswerk van zeer ongelijkmatige kwaliteit. De lezer zou willen weten: hoe zijn
de keuzes voor nieuwe werkmethoden in de verschillende landen tot stand
gekomen en biedt dit wellicht een verklaring voor de naoorlogse ontwikkelin-
gen in de wereldwijde scheepsbouw?

De kwaliteit van de artikelen varieert sterk, dat is onvermijdelijk bij een
dergelijke opzet. In de Nederlandse bijdrage wordt scheepsbouw vrijwel
uitsluitend beschreven als vakbondsgeschiedenis. Van recente boeken over
de naoorlogse scheepsbouw heeft auteur Sjaak van der Velden geen gebruik
gemaakt en daarin staat hij niet alleen. Het project zou aan kracht hebben
gewonnen als meer was samengewerkt met maritieme historici.

Het boek eindigt met de vaststelling dat de casestudies het begrip van
“global shipbuilding labour” hebben vergroot. Dat lijkt me een te ambitieuze
conclusie, althans voor de lezer die zojuist is overstelpt met honderden pagi-
na’s niet geanalyseerde informatie. Niettemin heeft het 1156 een waardevol
initiatief genomen door scheepsbouw voor het eerst te bestuderen als global
history. Voor scheepsbouwhistorici levert deze bundel uitdagingen te over voor
nieuw onderzoek.

JOKE E. KORTEWEG
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Signalementen

Manfred Rech ed., Das Bremer Schlachte-Schiff. Eine
Proto-Kogge mit Heckruder aus der Zeit um 1100
Bremerhaven/Wiefelstede; Deutsches Schiffahrtsmuseum/
Oceanum Verlag, 2016, 264 pp., ill,, 1SBN 9783869270760;
€34,90

In the early 1990s, construction workers happened
upon the remains of a ship of medieval origin on
the shores of the River Weser in Bremen’s historical
city center. Manfred Rech, the former director of
Bremen’s archeological bureau, opens this book with an account of the many
obstacles he and his colleagues had to overcome in the partial excavation and
conservation of the ship, now safely tucked away in the depots of the Deut-
sches Schiffahrtsmuseuwm in Bremerhaven. The second part is dedicated to an
exhaustive documentation and analysis of the find; dendrochronological and
carbon-14 probes allowed the dating of the vessel to the early 12th-century,
while its buildup indicated it to be an early example of a cog, the ship-type
which was to become the main carrier of Hanseatic trade till the 14th centu-
ry. Based on a halved oak log, the ship exhibits traces of a rudder fixed to the
stern, making it the earliest known example of this steering system to date. In
separate chapters, Michael Wesemann examines the evidence of moss used in
the ship’s caulking and ropes found at the excavation site, while Wilhelm Voigt
recounts his construction of a partial model of the ship. Richly illustrated, this
thorough study opens up this remarkable find to historians and archaeologists
interested in the shipping sector of the High Middle Ages.

KWALIFICATIES

m Aard publicatie: archaeological report

m Niveau: academic

m Doelgroep: maritime archaeologists and historians

m Minpunt: lack of a glossary makes the book hard to access for non-experts
m Pluspunt: informative graphics

MARKUS BARDENHEUER
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Eric Huevel en Ineke Mok, Quaco: Leven in slavernij
Zutphen: Walburg Pers, 2015, 64 pp., ill,,
ISBN 9789057309595; € 8,95

Het stripboek is gericht op scholieren in het mid-
delbaar onderwijs en laat de lezers kennismaken

met verschillende aspecten van de trans-Atlantische
slavernij. Het waargebeurde verhaal van Quaco is
zorgvuldig onderzocht en gereconstrueerd door Ineke
Mok. We volgen Quaco’s leven als kind bij de Akan-ge-
meenschap in West-Afrika, de gevangenneming door slavenhandelaren, zijn
ervaringen in het slavenfort, de reis op een slavenschip, het leven in Suriname
en tot slot in Nederland waar hij als dienstbode terecht kwam. Eric Heuvel
heeft eerder succesvolle educatieve stripboeken gemaakt over de Tweede
Wereldoorlog en met dit boek opnieuw een gevoelig thema mooi in beeld
gebracht. Ineke Mok is neerlandica en werkt tegenwoordig aan educatieve
projecten rond het slavernijverleden, antisemitisme en andere vormen van
racisme.

KWALIFICATIES
= Aard publicatie: educatief stripboek
m Niveau: middelbare school

m Doelgroep: scholieren

= Minpunt: geen

= Pluspunt: informatief en afgewogen

KARWAN FATAH-BLACK

Gieneke Arnolli e.a., SITS, katoen in bloei. Sitsen uit de
collectie van het Fries Museum

Zwolle/Leeuwarden: weooks/Fries Museum, 2017, 96 pp., ill,,
ISBN 9789462581845; € 22,50

Het Fries Museum in Leeuwarden bezit een ruime
en beroemde collectie ‘sits’ uit India. Sits is een
geglansde katoenen stof die met de hand in allerlei beeldende patronen wordt
beschilderd. De kostbare stof is oorspronkelijk afkomstig uit India en werd

in het Oost-Aziatische handelswerk vaak als betaalmiddel ingezet. Vanaf de
zeventiende eeuw namen Europese schepen (waaronder die van de voc) de
stof mee naar Europa. In Europa kon de vaak vrolijk gekleurde stof zich ver-
heugen in een grote populariteit. De kledingstukken die ervan konden worden
gemaakt circuleerden vaak generaties lang binnen families en bleven vaak
bewaard. Prachtige voorbeelden van het gebruik van sits, konden in 2017 wor-
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den bewonderd in de tentoonstelling Sits, katoen in bloei, die het Fries Museum
organiseerde. Die tentoonstelling is inmiddels afgesloten en kan niet meer
worden bezocht, maar dit bij de tentoonstelling behorende, prachtig geillus-
treerde boek blijft een feest voor het oog van de geinteresseerde lezer.

KWALIFICATIES

m Aard publicatie: tentoonstellingsboek dat ook zonder tentoonstelling de
moeite waard is

® Niveau: goed leesbaar

m Doelgroep: geinteresseerden in textiele stoffen en mode

= Minpunt: geen

m Pluspunt: aantrekkelijk vormgegeven en verzorgd boek

DIRK J. TANG
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97



Colofon

Het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis verschijnt tweemaal per jaar en wordt
uitgegeven door de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis.

Voortzetting van de Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
(1961-1981).

ISSN 0167-9988.

Redactiesecretariaat
drs. D.J. Tang, Nicolaas Maasstraat 141-3, 1071 Pz Amsterdam, tel. 020 6252914,
zappade@xs4all.nl (kopij)

Redactie

prof. dr. C.A.P. (Catia) Antunes, C.A.P.Antunes@hum.leidenuniv.nl

dr. R. (Remmelt) Daalder, remmeltdaalder@gmail.com

dr. AM.C. (Anita) van Dissel, a.m.c.van.dissel@hum.leidenuniv.nl (eindredacteur)
drs. W. (Wouter) Heijveld, heyveld@cumail.nl

dr. D.H. (Djoeke) van Netten, d.h.vannetten@uva.nl

dr. E.L.L. (Erik) Odegard, revieweditortvzg@gmail.com (boeken ter recensie)

drs. D.J. (Dirk) Tang, zappade@xszall.nl (redactiesecretariaat)

D. (Diederick) Wildeman, dwildeman@hetscheepvaartmuseum.nl

dr. J.J. (Justyna) Wubs-Mrozewicz, j.jwubs-mrozewicz@uva.nl

Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis

Souscommission Néerlandaise de la Commission Internationale d’Histoire Maritime

De vereniging werd opgericht in 1961 en stelt zich ten doel wetenschappelijke
belangstelling te wekken voor de zeegeschiedenis en de studie daarvan te bevorde-
ren door samenwerking tussen de leden en van dezen met andere instanties, zowel
nationaal als internationaal. Zij doet dit onder meer door tweemaal per jaar een
bijeenkomst met lezing te organiseren in een maritiem-historische omgeving, door
excursies en symposia.

Bestuur

prof. dr. H. (Hanno) Brand, G. (Gerhard) J. de Kok Ma, dr. J. (Jelle) van Lottum,
J. (Jirsi) Reinders ma, H.M. (Henk) Rozendaal (penningmeester/secretaris),
dr. J.M. (Annette) de Wit (voorzitter), dr. S. (Suze) Zijlstra

Aanmeldingen voor het lidmaatschap via www.zeegeschiedenis.nl of via info@
zeegeschiedenis.nl. Contributie inclusief abonnement op Tijdschrift voor Zeegeschie-
denis € 33 (binnenland) (studenten tot 26 jaar € 20 na sturen fotokopie collegekaart
en identiteitsbewijs) en € 38,50 (buitenland), over te maken op rekening 390150 ten
name van de penningmeester, Omerinkweg 4, 7421 GS Deventer, tel. 0570-220428.
Losse nummers kosten € 15 (excl. verzendkosten).

www.zeegeschiedenis.nl

Vormgeving en opmaak: Sander Pinkse Boekproductie, Amsterdam
Druk en afwerking: Ipskamp Printing, Enschede



Informatie voor auteurs

Kopij De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet eerder is gepubli-
ceerd of elders ter publicatie in aanbieding is. De omvang van een artikel, 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 Zeegeschiedenis (www.zeegeschie-
denis.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 taalkundige
zin in de tekst aan te brengen.

De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae en een korte samenvatting
van het artikel in het Engels te zenden, evenals haar of zijn adres en telefoonnum-
mer.

Illustraties Ilustraties 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 eindredacteur een eerste drukproef in PDF.

Deze dient binnen de aangegeven termijn met correcties teruggezonden te worden
aan de eindredacteur. Wijzigingen of aanvullingen die achteraf door de auteur
gedaan zijn in afwijking met de origineel ingeleverde tekst, dienen apart vermeld te
worden. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: deze kosten kunnen de auteur
in rekening worden gebracht.

Auteursexemplaar ledere auteur krijgt in totaal drie exemplaren van het tijdschrift
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 schrifte-
lijk of per e-mail aan de redactiesecretaris worden gezonden. In de rubriek ‘aanvul-
lingen’ kunnen deze reacties verkort worden opgenomen.

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






