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Ten geleide

De redactie verwelkomt twee nieuwe redacteuren voor het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis. Dat zijn Hanno Brand, verbonden aan de Fryske Akademie en bij-
zonder hoogleraar Friesland in de handelsnetwerken van pre-industrieel Europa 
(1000–1800) aan de Rijksuniversiteit Groningen, en Ron Brand, werkzaam bij het 
Maritiem Museum Rotterdam. Dirk Tang en Justyna Wubs- Mrozewics hebben 
de redactie verlaten. Wij danken beiden voor hun inzet en toewijding. Wouter 
Heijveld was bereid Dirk op te volgen als redactiesecretaris.

Dit nummer biedt een grote verscheidenheid aan onderwerpen. Simone 
Nieuwenbroek verhaalt over het cognitieve landschap van het Hollands Diep 
na de tragische dood van stadhouder Johan Willem Friso van Nassau-Dietz op 
basis van een gevarieerd bronnencorpus. Het Scheepvaartmuseum heeft in de 
loop der jaren veel informatie verzameld over de zogenaamde Tarakanreizen 
naar Noorwegen in de jaren dertig van de twintigste eeuw. In 2017 deed Iris van 
der Zande als prof. dr. Warnsinck Fellow onderzoek naar de jeugdreizen met dit 
kampeerschip. In ‘De hoop van het vaderland’ doet zij verslag van haar bevin-
dingen. De dekolonisatieoorlog (1945–1949) staat volop in de belangstelling. Aart 
Ruijter beschrijft de complexe organisatie en logistiek van de troepentranspor-
ten tussen Nederland en Indonesië. In de dagen voorafgaande aan het vertrek 
van de vissersschepen werden schepen van oudsher feestelijk gepavoiseerd, 
algemeen bekend onder de noemer ‘Vlaggetjesdag’. Alex Poldervaart en Dirk 
Tang vertellen over de geschiedenis van dit gebruik.

Recent doken in Bretagne twee schilderijen op van de Bataafse flottielje in 
Vlissingen in 1804. Uit de korte bijdrage van Victor Enthoven blijkt hoe bijzonder 
beide schilderijen zijn. Het Zeeuws Archief beheert het archief van de Middel-
burgse Commercie Compagnie (MCC) en heeft dit omvangrijke en belangwek-
kende archief toegankelijk gemaakt. Roosanne Goudbeek bespreekt de mogelijk-
heden voor nader onderzoek naar de slavenhandel van de MCC. De recensies van 
recent verschenen publicaties zijn samengebracht onder Boekbesprekingen en 
Signalementen.

Op 23 december 2018 overleed kolonel der mariniers b.d. A.G.C. Kok. Een In 
memoriam herdenkt deze zeer gewaardeerde organisator van een groot aantal 
reizen voor de leden van de vereniging.

Anita M.C. van Dissel
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Simone Nieuwenbroek*

Een koets in de golven
Het cognitieve landschap van het Hollands Diep na het 
noodlottige ongeval van stadhouder Johan Willem Friso 
van Nassau-Dietz, 1711–1712

On 14 July 1711 the Frisian stadtholder Johan Willem Friso of Nassau-Dietz 
(1687–1711) drowned in the waves of the Hollands Diep. His ferry capsized in 
unexpected rough weather. Only days after this event the causes of the accident 
became the topic of a fierce discussion. Was it faulty equipment or neglect-
ful personnel that caused the shocking death of the young prince, was it the 
weather, or were the dangerous waves of the Hollands Diep to blame?

By analyzing this discussion and the political measures that were taken after-
wards, we can reconstruct what the Swedish archaeologist Christer Westerdahl 
defined as the cognitive landscape — “the mapping and imprinting of the func-
tional aspects of the surroundings in the human mind” — of the Hollands Diep. 
This contribution will use Westerdahls concept, and deals with the question 
of how contemporary writers, artists and political authorities thought of the 
Hollands Diep and the ferry service between Moerdijk and Strijensas at the time 
of the accident, and how this perspective changed as a cause of the death of the 
prince in its aftermath.

Op 14 juli 1711 verdronk de Friese stadhouder Johan Willem Friso van 
Nassau-Dietz (1687–1711) in de golven van het Hollands Diep. Rond het mid-
daguur was hij met de veerpont vertrokken uit Moerdijk in de richting van 
Strijensas — een overtocht van nog geen twee kilometer. Enkele meters voor 
de haven van Strijensas sloeg het noodlot toe: na een rukwind maakte de 
veerpont water en sloeg om voor de ogen van de tientallen toeschouwers, 
die op de kade de aankomst van de stadhouder opwachtten. Hulpverleners 
snelden toe om de opvarenden uit het water te halen, maar dit mocht voor 
de stadhouder niet baten. Zijn lichaam werd negen dagen later levenloos 

* Mijn dank gaat uit naar dr. Anita van Dissel 
en dr. Martijn Manders voor hun begeleiding 
bij het schrijven van een paper, voorafgaand 
aan deze bijdrage, in het kader van het 

research master seminar Maritime treasures: 
diving into maritime history and archaeology 
aan de Universiteit Leiden.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 38:1 (2019)6

aangetroffen voor de kade van Strijensas, enkele tientallen meters van de 
plaats van het ongeval.1

Enkele dagen voor het ongeluk was de stadhouder met zijn gevolg vanuit 
Noord-Frankrijk vertrokken naar Den Haag om daar met de koning van Prui-
sen te onderhandelen over de erfenis van stadhouder Willem III van Oranje 
(1650–1702), voormalig stadhouder van de gewesten Holland, Zeeland, Utrecht, 
Gelderland en Overijssel en peetvader van Johan Willem Friso. Geheel tegen 
de wens van de stadhouder vormde de overtocht over het Hollands Diep 
onderdeel van de reis. Het was algemeen bekend dat Johan Willem Friso “min 
gerust was op ’t water”, en veel liever nam hij de route over land, via het oos-
ten.2 Het lukte de stadhouder echter niet zijn gevolg hiervan te overtuigen, en 
zijn angst werd werkelijkheid, “’t geen men ook niet dan al te waar bevonden 
heeft”, aldus dichter François Halma in zijn beschrijving van het leven van de 
stadhouder uit 1716.3

De fysieke sporen van het ongeluk — de koets, het schip en de bagage van 
de stadhouderlijke stoet — waren direct nadien aan land gebracht. Hoewel 
dit betekent dat het ongeluk geen archeologische sporen in het landschap 
van het Hollands Diep heeft achtergelaten, was dit anders als het gaat om het 
denken over het landschap. In de maanden na juli 1711 werd er op verschil-
lende niveaus gediscussieerd over de toedracht van het ongeluk. Was het een 
menselijke fout die had geleid tot het overlijden van de stadhouder, of was zijn 
tragische dood te wijten aan de gevaren van het Hollands Diep? Ik zal aan de 
hand van deze discussie, die het zogenoemde cognitieve landschap van het 
Hollands Diep van verschillende kanten belicht, onderzoeken hoe het denken 
over het Hollands Diep veranderde in de nasleep van het overlijden van stad-
houder Johan Willem Friso.

In de recente historiografie is Johan Willem Friso slechts enkele malen 
onderwerp geweest van onderzoek. Tussen 1938 en 2011 zijn er vier biografi-
sche studies verschenen over het leven van de stadhouder, en in elk van deze 
studies speelt zijn noodlottige reis een prominente rol.4 Hoewel de verschillen-
de biografische studies erg nuttig zijn om een beeld te kunnen schetsen van 
de stadhouder en zijn rol in het staatsbestel aan het begin van de achttiende 
eeuw, is de aandacht voor de nasleep van zijn ongeluk schaars.

Daarbij komt dat over het Hollands Diep eveneens weinig studies zijn 
verschenen. De waterweg wordt sporadisch genoemd in verschillende recente 

1	 F. Jagtenberg, Het korte leven van Johan 
Willem Friso 1687–1711 (Amsterdam 2011) 102.
2	 F. Halma, Het leven van zyne hoogheit 
Johan Willem Friso, prinse van Oranje en 
Nassau, enz. enz. enz. Nevens de historie van 
den jongstleden oorlog. Bevattende het geen ‘er 
voorgevallen is sederd de meerderjarigheit des 
prinsen tot zyne doodt II (Amsterdam 1716) 
241.

3	 Idem.
4	 Zie bijvoorbeeld: R. van den Berg, ‘De tra-
gische dood van een veelbelovend stadhou-
der. Johan Willem Friso, 1687–1711’, Jaarboek 
Oranje-Nassau (2011) 18–31; E.H. Brongers, 
Johan Willem Friso. Een heldhaftig leven — Een 
ongelukkige dood (Rotterdam 2000); C.J. Gui-
bal, Johan Willem Friso en zijn tijd (Amster-
dam 1938); Jagtenberg, Het korte leven.
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(lokaal) historische studies over Dordrecht, Moerdijk en Strijen, en bovendien 
hebben deze studies zich vooral gericht op het gebied en het achterland in 
de negentiende en twintigste eeuw.5 Het is daarom interessant om zowel het 
ongeluk van de stadhouder als het Hollands Diep in een breder kader te analy-
seren, namelijk aan de hand van de begrippen ‘maritiem cultureel landschap’ 
en ‘cognitief landschap’.

Beide begrippen komen uit de maritieme archeologie. Ze zijn in 1992 uitge-
werkt door de Zweed Christer Westerdahl. Hij definieert het maritiem cultu-
reel landschap als de biografie van een waterweg, haven of baai, onderzocht 
op basis van geografische, sociaaleconomische, politieke, demografische en 
archeologische perspectieven.6 Denk hierbij bijvoorbeeld aan de veerdienst 
over het Hollands Diep, de bijbehorende kade en steigers, en de archeologische 
sporen hiervan onder water. Het cognitieve landschap volgt hier volgens Wes-
terdahl logisch uit voort, en betreft het denken van mensen gedurende een 
(langere) periode over een bepaalde waterweg, haven, vloot of scheepsramp.7 
Westerdahl stelt dat het voor een zo compleet mogelijke ‘biografie’ nodig is om 
het maritiem cultureel landschap en het bijbehorende cognitieve landschap 
over een langere periode te bestuderen en vanuit verschillende gezichtspun-
ten.

De menselijke interactie met een gebied heeft sporen nagelaten in het 
landschap en in de hoofden van tijdgenoten, en dus acht Westerdahl het 
noodzakelijk dat verschillende disciplines met elkaar samenwerken om aan 
de hand van de veelheid aan bronnen het maritiem verleden van een gebied 
en de relatie van de mens met het water te onderzoeken en te reconstrueren.8 
Vanaf 1992 hebben zowel maritiem archeologen als maritiem historici zijn 
begrippen gebruikt om deze relatie te bestuderen. Voortbordurend op deze 
recente inzichten uit de maritieme archeologie en de maritieme geschiedenis 

5	 Zie bijvoorbeeld: D.E. van Drimmelen 
en P.J.M.M. Martens, Schokkermannen en 
bootvissers: de ankervisserij op Hollands Diep en 
Haringvliet (Tilburg 1999); M. Herben en A.T.B. 
Peele, Scheepvaart en visserij verleden en heden 
in Zwaluwe, Made, Drimmelen en Moerdijk 
(Made 2016); H.C. ’t Jong, ‘Waar lag de Tiese-
lenswaard? De ligging van een verdronken 
en vergeten polder onder Dordrecht nader 
bepaald’, Tijdschrift voor waterstaatsgeschiede-
nis 19 (2010) 57–66; K.A.H.W. Leenders, ‘‘Die 
inundacie ende inbreck van onsen Grooten 
Waert’. De verdrinking van de Grote Waard’ 
in: V. Wikaart, ‘Nijet dan water ende wolcken’. 
De onderzoekscommissie naar de aanwassen in 
de Verdronken Waard (1521–1523) (Tilburg 2009) 
65–71; C. van Mastrigt en R.C.M. Jacobs eds., 
Tussen Hollandsch Diep en Mark-Dintel. Water 
als vriend en vijand in de gemeente Moerdijk 

(Willemstad 1999); A. Nobel, Besturen op het 
Hollandse platteland: Cromstrijen, 1550–1780 
(Leiden 2012) 150–151.
6	 C. Westerdahl, ‘The maritime cultural 
landscape’, The International Journal of Nauti-
cal Archaeology 21:1 (1992) 5–14, aldaar 6.
7	 Ibidem, 5; Westerdahl ontleende zijn defi-
nitie van het cognitieve landschap aan een 
eerder gepubliceerd artikel van O. Löfgren, 
zie: O. Löfgren, ‘Människan i landskapet — 
landskapet i människan’ in: L. Honko en 
idem eds., Tradition och miljö (Lund 1981) 
235–261.
8	 C. Westerdahl, ‘The maritime cultural 
landscape’ in: B. Ford, D.L. Hamilton en 
A. Catsambis eds., The Oxford handbook of 
maritime archaeology (Oxford 2013) 733–761, 
aldaar 754.
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zal ik in dit onderzoek de nasleep van het ongeluk van de stadhouder gebrui-
ken om de begrippen maritiem cultureel landschap en cognitief landschap toe 
te passen op het Hollands Diep in de periode 1711–1712. Ik zal dit doen op twee 
niveaus, met elk hun eigen bronnencorpus. Allereerst zal ik analyseren hoe er 
door contemporaine dichters en kunstenaars in literaire en visuele bronnen op 
het ongeval werd gereageerd, aan de hand van een vijftal treur- en lofdichten 
over het leven van de stadhouder en enkele prenten die gemaakt zijn naar 
aanleiding van het ongeluk.9 Vervolgens zal ik aan de hand van verschillende 
administratieve bronnen het maritiem cultureel landschap en het cognitieve 
landschap van het Hollands Diep onderzoeken, zoals deze in het beleid van de 
Staten-Generaal, de Staten van Holland en West-Friesland, en in het stadsbe-
stuur van Klundert — onder wiens municipaliteit de veerdienst viel — werden 
weerspiegeld. In beide gevallen zal ik mij richten op de maanden direct vol-
gend op het ongeluk, omdat juist in deze periode de gevolgen van de ramp-
spoed in het denken over het Hollands Diep naar voren komen.

Zodoende zal ik analyseren of en hoe zowel het landschap als het gebruik 
ervan veranderde, en of het beeld dat men in de Republiek had van het Hol-
lands Diep — het cognitieve landschap — werd bijgesteld. Wat gebeurde er in 
de directe nasleep van het ongeval, hoe dacht men over het Hollands Diep 
nadien, en wat waren de gevolgen hiervan voor de veerdienst tussen Moerdijk 
en Strijensas?

Johan Willem Friso: “een flinke, opgewekte jongeman”

Geboren aan het hof van de Friese Nassaus was Johan Willem Friso voorbe-
stemd het ambt van stadhouder in de noordelijke gewesten van de Republiek 
op zich te nemen. Vanaf zijn jongste jaren werd hij onderwezen in geografie, 
geschiedenis, staatskunde, en bovenal, in het hanteren van wapens. Vooral dit 
laatste kon de jonge prins al vroeg in zijn leven in de praktijk brengen toen hij 
in 1704 tot generaal van de infanterie van het Staatse leger werd benoemd, en 
ook zijn opleiding in staatskunde was niet tevergeefs, want reeds op achtjarige 
leeftijd werd hij benoemd tot stadhouder van de noordelijke gewesten van de 
Republiek. De jeugdige stadhouder ontwikkelde zich in de jaren die volgden 
gestaag als generaal en stadhouder, en kreeg al snel een reputatie als “flinke, 
opgewekte jongeman, met een prettig uiterlijk, begaafd en dapper”.10

9	 Het vijftal treur- en lofdichten waarop 
ik mijn analyse baseer is een greep uit de 
contemporaine poëzie en literatuur die 
er naar aanleiding van het overlijden van 
de prins is uitgebracht. Bij het selecteren 
van de bronnen voor dit onderzoek zijn de 
criteria aangehouden dat het gedrukte (1) 
treur- of lofdichten (2) zijn, uitgegeven (3) in 

1711 (4). Voor een verdere bespreking van de 
verschillende verschijningsvormen van lof- 
en treuruitingen door de bevolking van de 
Republiek naar aanleiding van het ongeluk, 
zie bijvoorbeeld: Van den Berg, ‘De tragische 
dood’.
10	 N. Japikse, De geschiedenis van het Huis 
van Oranje-Nassau II (Den Haag 1938) 93.
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Met de Republiek was het daarentegen in de vroege achttiende eeuw slecht 
gesteld. Hoewel Willem III Johan Willem Friso — zijn petekind — had aange-
wezen als erfgenaam van het stadhouderschap in de westelijke gewesten en 
van de titel ‘Prins van Oranje’, dachten de regenten in Den Haag daar anders 
over.11 Zij kozen ervoor om na het kinderloos overlijden van Willem III in 1702 
de Oranjes af te zweren en te beginnen aan een tweede stadhouderloos tijd-
perk (1702–1747).

Willem III liet bij zijn dood een aanzienlijke hoeveelheid land en goederen 
na. Naast het stadhouderschap over de Republiek en het prinsdom Orange, 
bestond de nalatenschap uit verschillende steden en heerlijkheden in het 
oosten van de Republiek, die jaarlijks zo’n half miljoen gulden opbrachten.12 
Hoewel Johan Willem Friso door Willem III was aangewezen als universeel 
erfgenaam, was hij niet de enige die aanspraak maakte op de erfenis. Ook 

11	 J. Israel, The Dutch Republic. Its rise, great-
ness and fall, 1477–1806 (New York en Oxford 

1995) 962.
12	 Ibidem, 959–968.

Portret van Johan 
Willem Friso van 
Nassau Dietz, prent 
door Jacob van 
Houbraken, naar een 
schilderij door Herman 
Hendrik de Quiter, 
1752. Amsterdam, 
Rijksmuseum.
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de koning van Pruisen, Frederik I (1657–1713), meende dat hij, als neef van 
Willem III, een deel van de erfenis zou mogen innen. Als executeurs-testamen-
tair nodigden de Staten-Generaal zowel de stadhouder als Frederik I uit om in 
Den Haag te onderhandelen.13 Aan zijn echtgenote berichtte de prins op 9 juli 
dat hij spoedig naar Den Haag zou vertrekken:

Ik bid u, mijn zeer lieve prinses, niet wrevelig te worden over een zaak 
die ik u door deze brief meedeel, namelijk dat de Staten mij hebben 
verzocht naar Den Haag te komen en ik zal er over enige dagen heen-
gaan om te trachten als het kan het vergelijk met den Koning tot stand 
te brengen. (…) Ik zal u mijn komst in Den Haag melden zodra ik er ben 
en (…) bid u overtuigd te zijn dat ik ben en blijf mijn leven lang uw zeer 
trouwe echtgenoot de Prins van Oranje.14

Het was het laatste bericht van Johan Willem Friso aan zijn vrouw. Op 13 juli 
ontvingen de Staten-Generaal een brief van de prins waarin hij zijn vertrek 
kenbaar maakte:

Mijn Heeren, ontfangen hebbende d’eere van Uwer Hoogmogende mis-
sive van den 6en deser, verstae ik (…) schoon partijen soo nog niet met 
malkanderen souden over een komen, dan dat mijne presentie die meer 
en meer soude faciliteren, en Ue Hoog Mogenden daarom versoecken uit 
grooten ernst en justantien dat ik op het aller spoedigste een reijse naer 
Den Hage wille doen.15

En zo geschiedde. Op 14 juli kwam het gevolg van de stadhouder rond het mid-
daguur aan bij de veerpont in Moerdijk. Het was algemeen bekend dat Johan 
Willem Friso niet van water hield, en dit werd na het ongeluk breed uitge-
meten, niet in de laatste plaats om het drama rond zijn overlijden te accen-
tueren. Op 19 juli 1711, vijf dagen na het ongeluk, schreef Sicco van Goslinga 
(1664–1731), de gedeputeerde van Friesland in de Staten-Generaal, aan raad-
pensionaris Anthonie Heinsius (1641–1720) dat hij de dood van de stadhouder 
allermeest betreurde, en dat zijn verdriet werd vermeerderd door “de onge-
lukkige omstandigheden van zijn dood en de ongekende weerzin waarmee hij 
zijn reis aanving”.16 En niet alleen de Haagse regenten wisten van de angst van 

13	 Voor een uitgebreide studie over de 
onderhandelingen rondom de erfenis 
van stadhouder-koning Willem III zie 
bijvoorbeeld: A. Peele, Een uitzonderlijke 
erfgenaam. De verdeling van de nalatenschap 
van Koning-Stadhouder Willem III en een con-
sequentie daarvan: Pruisisch heerlijk gezag in 
Hooge en Lage Zwaluwe, 1702–1754 (Hilversum 
2013).
14	 Geciteerd in: Guibal, Johan Willem Friso, 

157–158. Het Franse origineel bevindt zich in 
de Koninklijke Verzamelingen te Den Haag.
15	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Staten-Generaal (1.01.02), inv.nr. 11256, brief 
van Johan Willem Friso aan de Staten-Gene-
raal, 13 juli 1711 (ontvangen), 358v.
16	 A.J. Veenendaal jr., De briefwisseling van 
Anthonie Heinius, 1702–1720 (Den Haag 1992) 
XII, 368, brief van Sicco van Goslinga aan 
Anthonie Heinsius, 19 juli 1711.
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de stadhouder, zoals we zien in een terugblik op het ongeluk door de dichters 
François Halma en Isaac Lamargue:

Het is daarenboven zeker, dat daar hy zoo onverzaagt in de grootste 
gevaaren te lande was; hy echter in eenige vreeze, en min gerust was op 
’t water, (…) en men heeft hem, van diergelyk geval spreekende, hooren 
zeggen, dat, indien hy in ’t water viel, hy zinken zou als een steen.17

De stadhouder had zelf de oostelijke route over land geprefereerd boven de 
overtocht over het Hollands Diep.

De veerdienst naar ’t strijense Sas

Het lukte de stadhouder niet zijn gevolg ervan te overtuigen om via land rich-
ting Den Haag te reizen, het was immers een route die dagen extra in beslag 
zou nemen. Tot het midden van de zeventiende eeuw reisden passagiers 
vanuit Antwerpen naar Holland gewoonlijk met de koets over landwegen via 
Den Bosch, Gorinchem, Schoonhoven en Gouda, of via Zeeland en Dordrecht.18 
De introductie van veerponten over de grote rivieren aan het einde van de zes-
tiende eeuw had de reis aanzienlijk bekort.19 De Republiek werd doorsneden 
door rivieren en wateren, en al eeuwenlang werden personen, goederen en 
informatie via het water door het gehele land vervoerd. Meereizen met markt-
schepen die op ongeregelde tijden voeren en geen vaste prijzen hanteerden 
voor hun diensten, maakte plaats voor regelmatiger transport van personen 
(en goederen) op gezette trajecten en tijden, en met vastgestelde tarieven — al 
duurde het nog tot het midden van de achttiende eeuw voor alle veren in de 
Republiek werkelijk op vaste tijden voeren.20

Het Hollands Diep was van oudsher een belangrijke schakel in de Hollandse 
binnenvaart. Toen de waterweg na de Sint Elizabethsvloed van 1421 de Merwe-
de had bereikt en was verworden tot een doorgaande waterweg, ontwikkelde 
de visserij zich op het Hollands Diep en groeide de handel in turf, hout en 
landbouwproducten uit Klundert, de Grote Waard en de omringende polders.21 
Moerdijk en Strijensas waren hiermee al aanlegpunten voor de binnenvaart, 
en knooppunten in het handelsnetwerk dat zich zowel over het water als over 
de polders uitstrekte. Het was dus niet verwonderlijk dat rond 1650 op het 

17	 Halma, Het leven van zyne hoogheit Johan 
Willem Friso II, 241.
18	 J. de Vries, Barges and capitalism. Passenger 
transportation in the Dutch economy (1632–
1839) (Utrecht 1981) 58.
19	 P. Brouwer, G. van Kesteren en A. Wiesma, 
Berigt aan de heeren reizigers. 400 jaar open-
baar vervoer in Nederland (Den Haag 2008) 17; 

J.M. Fuchs, Beurt- en wagenveren (Amsterdam 
1946) 14.
20	 Idem.
21	 Herben en Peele, Scheepvaart en visserij, 5; 
C.M. Kortsmit, ‘Vaarwater’ in: Van Mas-
trigt en Jacobs, Tussen Hollandsch Diep en 
Mark-Dintel, 63–82, aldaar 63.
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Hollands Diep de veerverbinding tussen beide dorpen ontstond. De aanleg van 
de veerdienst zorgde ervoor dat de dorpen niet alleen aanlegplaatsen voor de 
handel bleven, maar ook knooppunten werden in het personenvervoer met 
aanvoerroutes vanuit Bergen op Zoom, Breda en Antwerpen.22 Moerdijk en 
Strijensas leefden op en het populaire traject werd een van de belangrijkste 
hoofdverbindingen over water in het westen van de Republiek.23

De Moerdijkse veerdienst stond onder toezicht van het stadsbestuur van 
Klundert, en op zijn beurt pachtte het bestuur deze van de Friese Nassaus.24 
Hoewel de passagiers uit binnen- en buitenland kwamen, werd al snel na 
de oprichting besloten dat op dit traject “geene andere persoonen (…) sullen 
mogen worden toegelaaten, dan inwoonders van het Stryense Sas en de Moer-
dyk”.25 Dat de vaart op dit traject enkel onder leiding mocht staan van schip-
pers uit Strijensas of Moerdijk, droeg eraan bij dat beide gebieden uitgroeiden 
tot welvarende dorpen.26 Deze exclusiviteit ging gepaard met een exploitatie-
plicht, zoals op meerdere trajecten in deze periode het geval was.27 Vanaf drie 
uur ’s ochtends moest de veerpont uitvaren, weer of geen weer, en de schip-
pers werd geacht geen afvaart te missen, “’t sij datter vracht is oft geen”.28

Op dinsdag 14 juli 1711 lag de veerpont, bestaande uit verschillende schui-
ten, klaar voor de stadhouder en zijn gevolg. Bij ordonnantie was besloten dat 

22	 De Vries, Barges and capitalism, 58.
23	 Brouwer, Van Kesteren en Wiesma, Berigt 
aan de heeren reizigers, 94.
24	 Brongers, Johan Willem Friso, 57.
25	 West-Brabants Archief te Bergen op 
Zoom (NL-BozWBA), Stadsbestuur Klundert 
1550–1810 (450), inv.nr. 1268, ‘Reglement op 
het loodsen der scheepen van het Styense sas 
en de Moerdyk’, 1773.

26	 Herben en Peele, Scheepvaart en visserij, 
65.
27	 Brouwer, Van Kesteren en Wiesma, Berigt 
aan de heeren reizigers, 23.
28	 NL-BozWBA, Stadsbestuur Klundert 
1550–1810, inv.nr. 1265, ‘Ordonnantie van de 
magistraat voor de veerschippers varende 
van Klundert’, 1704.

Kaart van het Hollands Diep ten tijde van de oprichting van de veerdienst tussen Moerdijk en Strijen, 
door Jacob Sperwer, 1639. Het noorden is op de kaart onder. Den Haag, Nationaal Archief.
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de veerdienst enkel bij laagwater mocht uitvaren, wat rond het middaguur 
het geval was. Zoals gebruikelijk werd de bagage van de stadhouderlijke stoet, 
inclusief de koets van de stadhouder, op een grote hengst — een zeilschip met 
platte en brede bodem, gebruikt voor visserij of goederenvervoer — geladen, en 
stapten de passagiers op kleinere roeiboten.29 De watervrees van de prins kon 
niet voorkomen dat de afvaart werd afgeblazen, maar hij besloot wel vlak voor 
vertrek de roeiboot te verruilen voor een beschutte plaats op de hengst, in de 
koets, en zo ging het gevolg het Hollands Diep op, op weg naar Strijensas.

De beschutte plaats in de koets beschermde de stadhouder en twee leden 
van zijn gevolg tegen de lichte regenval bij vertrek, maar zou achteraf gezien 
een uiterst onverstandige keuze blijken. Na vertrek sloeg het weer om: de 
regen werd heviger en de rustige wind maakte plaats voor windstoten en 
dwaalwinden.30 De kleine roeiboten bereikten veilig de kade van Strijensas, 
maar de logge en zwaar beladen hengst die nog altijd met gehesen zeilen 
midden op het Hollands Diep voer, werd door een van de dwaalwinden uit 
balans gebracht vlak voordat het schip de haven bereikte. Adrianus Dartsluis, 
de twaalfjarige knecht op de hengst van de stadhouder, maakte aan het einde 
van zijn leven een verslag over het ongeluk:

[O]p een grote snaphaan schoot [na ongeveer zestig meter – SN] aan de 
wal van Strijensas genaderd, laveerde het vaartuig op de bakboordzijde 
(…) waarop een (…) wind van land komende ’t vaartuig deed omslaan, 
zoo dat de koets gedeeltelijk in het omgeslagen vaartuig bleef leggen, 
en koets en schuit beiden te gelijk naar den Moerdijk dreven, alwaar die 
gevist zijn.31

Bij het omslaan van de hengst vielen de opvarenden van boord en verdronk 
de stadhouder in de golven van het Hollands Diep. “[Z]ich een tydt lang aan 
een touw vast gehouden hebbende, komt er een geweldige golf, die hem daar 
afrukt, en naar den grondt dryft, waar op hy uitriep: ‘Heer, ontferm U over my, 
wy vergaen!’”.32

Naar een collectief cognitief landschap: “dat hem de watergolven flux 
hebben overstroomt”

In de Republiek werd geschokt gereageerd op het overlijden van de prins en 
met het ongeloof kwamen de vragen. Hoe kon het ongeluk gebeuren, waarom 

29	 Ibidem.
30	 J. Buisman, Duizend jaar weer, wind en 
water in de Lage Landen 5, 1675–1750 (Franeker 
2006) 386.
31	 Tresoar te Leeuwarden (NL-LwTr), inv.nr. 
Hs 1556, ‘Verhaal van het noodlottig omko-

men van Prins Johan Willem Friso, prins van 
Oranje en Nassau, bij den Moerdijk’, Adrianus 
Dartsluis, 1770.
32	 Halma, Het leven van zyne hoogheit Johan 
Willem Friso, II, 237–238.
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was juist de stadhouder om het leven gekomen, en wie was verantwoordelijk 
voor deze tragedie? In zijn verslag memoreerde de knecht Adrianus Dartsluis 
de weersomstandigheden en zijn ervaringen:

Veel volk stond op Strijensas te kijken en het aanlanden van zijne 
Hoogheid af te wagten. Zoodraa men van daar het vaartuig zag omslaan, 
kwamen veele schuitjes, voor de wind van den wal roeijen, welke alles 
wat mogelijk was in ’t werk stelden ter behoudenisse der in ’t water 
gevallenen (…). Waarschijnlijk zijn op ’t oogenblik dat het vaartuig begon 
om te slaan Zijne Hoogheid en den Overste Hilkes uit de koets gestapt of 
er naderhand uit gevallen, want het lijk van zijne Hoogheid is den negen-
den dag na het verdrinken gevist ter zelver plaatse daar het ongeluk 
gebeurde.33

Dartsluis beschrijft de toeschouwers op de kade en de kleine schuiten waar-
mee zij toesnelden om de opvarenden te redden. We krijgen een beeld van de 
harde windstoten en de woestheid van het water, die de koets en de stadhou-
der verzwolgen. Dit moment is door verschillende dichters en kunstenaars 
opgepakt in hun beschrijving of voorstelling van het ongeluk. Hoewel de 
rampspoed hierin zonder uitzondering sterk gedramatiseerd werd voorgesteld, 
lijkt er een interessante parallel zichtbaar: de allesverwoestende golven waren 
verantwoordelijk voor de dood van de stadhouder.

Niet lang na het ongeluk publiceerde dichter François Halma zijn over-
denkingen over het overlijden van de stadhouder. In de vorm van een fictief 
gesprek tussen twee inwoners van de Republiek zien we hoe Halma het Hol-
lands Diep voor zich zag:

Hoe is prins Friso dood? Wie weet of ’t waarheyt sy? Helaas! Maar al 
te waar, want in het overvaren, Van Moerdijk na het Sas van Stryen, 
verhaald men my, Dat hy verdronken is, daar in d’ontstelde baren. (…) De 
prins quam gistren aan de Moerdijk; maar heel druk, Om kort aan dese 
zyd’ te komen door den regen, Die heel swaar neêrviel, was hy met een 
Collonel, Geseten in sijn koets, die in het vaartuyg stonde, Seer naby aan 
dees wal; met een buy seer fel, Op een verloop van wind, dat niet recht 
houden konde. Het vaartuyg slaat op zy, de koets vald over boord, Daar 
dese Prins in sat, toen zijn sy beyd’ verdronken, Schoon dat de Vorst de 
mast noch vast had. ’k Bid u hoort, Een golf spoeld hem daar af, dus zijn 
sy beyd’ gesonken.34

33	 NL-LwTr, inv.nr. Hs 1556, ‘Verhaal van het 
noodlottig omkomen’.
34	 Halma, Friesland en Groningen in rouw, 
over het droevig afsterven van haar stadhouder 

Johan Willem Friso, prinse van Oragne, grave 
van Nassau etc. etc. etc. Jammerlijk verdronken 
op den 14. July 1711 (Rotterdam 1711).
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In Halma’s gedicht wordt het Hollands Diep voorgesteld als een gevaarlijke 
plek en beschreven als “d’ontstelde baren”, waarbij de harde wind de veerpont 
van de stadhouder had doen omslaan. In datzelfde jaar kwamen verschillende 
treurdichten uit met een vergelijkbare boodschap. C.K. Borgesius verbeeldde 
het Hollands Diep als “d’afgront” waarin de stadhouder verdronk:

O Prins! O dierbaar Prins! Gedraait uw koetsen wiel, Tot in de diepten 
heen: daar zyt gy neer geseegen! O allen onser wee! Wat zyn nu onse 
weegen! In d’afgront neergesmoort: ach! Ach! O sware slag! Voor ’t gan-
sche Nederland: wat nu! Wat voor gewag! Een hoop voor ’t algemeen: 
gesonken in die Baaren! Most zo een dapper vorst soo ras ter dood afva-
ren!35

De Dordtenaar A. de Koning verwoordde zijn angsten over het Hollands Diep 
nog het meest direct toen hij stelde dat het water de prins “met doodgevaar 
dreigde”:

En van de Moerdijk stak hij haastig van de kant, Gezeten in zijn koets, die 
in het vaartuig stonde. Maar ach! De winden zijn gelykelyk ontbonden, 
Het Hollandsdiep dat dreigd de Prins met doodsgevaar, Met komt een 
woeste golv, en steigende baar. En slaat zijn hoogheit uit de koets, zijn 
dienaar vatte hem nog. De stroom die haalt naar beide gantsch almarre.36

Ten slotte was het J.H. de Roos die zich in zijn Treur- en vreudegalm uitsprak 
over de toekomst van het Hollands Diep:

O dood! Kost gy geen ander, in zyn plaatze te zenden, Die minder was al 
hy? Voor ons te zwaar’ elenden, O zwaare dwarrel-wind, moest gy aan ’t 
Stryens-Zas, U boosheyd toonen, op God Nepthuuns waterplas? O Zas! O 
bitter Zas! Europa zal noch klaagen over U! Gy zult nooyt eenig mensche 
weer behaagen.37

Het ongeluk van de stadhouder zorgde ervoor dat de dichters zich geroepen 
voelden om hun lof over hem en zijn Huis te uiten, hetgeen resulteerde in een 
golf van poëzie, levensbeschrijvingen en preken die nog lang na 1711 aan-

35	 C.K. Borgesius, Neerlandts treurgalm en 
traanen uitgegoten over het allerdroevigste en 
seer ongeluckige ongeval van syn hoogheit en 
heere prinse van orangien en nassau Johan 
Willem Friso, erf stadthouder van Vrieslandt, 
Stadthouder van Groningen en Ommelanden, 
opperveldheer van het voetvolk der Vereenigde 
Nederlanden, etc. etc. etc. (Groningen 1711).
36	 A. de Koning, Op het beklaaglijk veronge-

lukken van zijn hoogheid Johan Willem Friso, 
prince van Orangie, en Nassauw, Erf-Stadhou-
der van Friesland, Gronignen en omlanden, 
generaal van de infantery, etc. etc. (Dordrecht 
1711).
37	 J.H. de Roos, Treur- en vreugdegalm, over 
het op-vissen van zyne vorstelyke doorluchtig-
heyt Johan Willem Friso (z.p. 1711).
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hield.38 Belangrijker nog echter, uit deze gedichten blijkt dat zij hun hart wil-
den luchten over het ongeluk, zich met name concentrerend op de plaats waar 
het voorviel, en juist hierin zien we het cognitieve landschap van het Hollands 
Diep door de ogen van de dichters.

In het Hollands Diep schuilden volgens hen grote gevaren: de wind, de 
diepte, en bovenal de allesverwoestende golven. Hun beeld van het Hollands 
Diep — hun cognitieve landschap — verwoorden zij in termen als “d’afgront”, 
“d’ontstelde baren”, en met dreigend “doodsgevaar”. De Roos stelt zelfs dat het 
gebied “nooyt eenig mensche weer behaagen” zal. Het lijkt alsof de dichters 
met hun eenduidige treur- en lofdichten hun lezers waarschuwden voor de 
verwoestende kracht van het water, en op deze manier trachtten een collectief 
cognitief landschap te creëren.

Dit beeld werd overgenomen in prenten, die veelal als illustratie werden 
gebruikt in populaire levensbeschrijvingen van de prins. In 1716 kwam van 
de hand van François Halma en Isaac Lamigue de tweedelige levensbeschrij-
ving Het leven van zyne hoogheit Johan Willem Friso uit, en ook hierin werd het 
moment dat de stadhouder te water ging breed uitgemeten.39

38	 Jagtenberg, Het korte leven, 99–100.
39	 Halma en I. Lamigue, Het leven van zyne 
hoogheit Johan Willem Friso, Prinse van Oranje 
en Nassau, enz. enz. enz. Nevens de historie van 

den jongstleden oorlog. Met de grondttekeningen 
der voornaamste steden en vestingen verrykt. 
2dl. (Amsterdam 1716).

Verdrinkingsdood van Johan Willem Friso, prent toegeschreven aan Matthijs Pool, verschenen in: 
F. Halma en I. Lamigue, Het leven van zyne hoogheit Johan Willem Friso, Prinse van Oranje en Nassau 
(Amsterdam 1716). Amsterdam, Rijksmuseum.
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Wy missen Friso, schoon voor 
’s vijandts vuur gespaardt, voor 
’t droeve nootlot in den diepen 
vloet verzwolgen, wie schrikt 
niet voor ’t geval, dat hem de 
watergolven flux hebben over-
stroomt, zodat hy wechgerukt in 
eenen oogenblik ten gronde is 
neêrdrukt, daar ’t gansche hofge-
volg is in den stroom behouden? 
’t Herdenken van dit leet zal 
nimmermeer verouden.40

Het is zeer waarschijnlijk dat dit 
fragment visueel werd onder-
steund door de prent van Matthijs 
Pool, gemaakt tussen 1714 en 1716, 
waarin hij het ongeluk van de 
stadhouder verbeeldde. Het is 
opvallend dat dezelfde elementen 
uit de lof- en treurdichten in de 
prent terugkomen. Niet alleen zien 
we de overhellende hengst met de 
stadhouderlijke koets, de verschil-
lende leden uit het gevolg van de 
stadhouder, en de stadhouder zelf, 
die zich een laatste moment vast-
klampt aan de deur van zijn koets. We zien ook opnieuw het onstuimige weer 
met de hevige regenval en de wind, die de schippers duidelijk voor de uitda-
ging stelt het schip recht te houden en de mast te strijken, de woeste golven 
van het Hollands Diep, die de hengst dreigen te verzwelgen, en de watergolven 
die de prins “flux hebben overstroomt”.

Niet alleen Pool koos ervoor deze elementen te verbeelden. Tot ver in de 
negentiende eeuw werden soortgelijke prenten geplaatst in levensbeschrijvin-
gen van de prins en historische werken over de geschiedenis van de Republiek 
— veel gelezen literatuur in de achttiende en negentiende eeuw.41

Tussen de teksten en de prenten zien we grote parallellen. Ze tonen allen 
het cognitieve maritieme landschap van het Hollands Diep: de kade, het schip 
waar de stadhouder zich op bevond, zijn koets, en in de meeste gevallen 
ook de stadhouder zelf. Hoewel de prenten en de lofdichten de situatie sterk 
gedramatiseerd voorstelden, weerspiegelen ze een kern van waarheid voor de 

40	 Ibidem, I, 42.
41	 P.B.M. Blaas, De burgerlijke eeuw. Over 

eeuwwenden, liberale burgers en geschiedschrij-
ving (Hilversum 2000) 14–16.

Verdrinkingsdood van Johan Willem Friso, prent 
door Simon Fokke, 1775–1777, verschenen in: J. 
Wagenaar en S. Fokke, Vaderlandsche historie 
verkort, en by vraagen en antwoorden voorgesteld 
(Amsterdam 1758). Amsterdam, Rijksmuseum.
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schrijvers en kunstenaars: de gure weersomstandigheden, de wind en de gol-
ven van het Hollands Diep waren verantwoordelijk voor de tragische dood van 
een jonge en veelbelovende stadhouder.42 Het is tekenend dat dichter J.H. Roos 
zich in zijn treurdicht richtte tot het water van het Hollands Diep, en schreef 
dat “[g]y nooyt eenig mensche weer [zult] behaagen”. Het Hollands Diep was 
voor hen door het ongeluk een plaats geworden waarvoor zij hun publiek 
wilden waarschuwen.

Over tot de politieke orde van de dag

Het nieuws over de stadhouder bereikte binnen korte tijd ook de lokale en 
nationale politiek. In heel het land bogen regenten zich over het ongeluk en 
speculeerden zij over de mogelijke oorzaken van de onzalige dood van de 
jonge prins. De plotselinge omslag in het weer nam ook in deze discussie 
een centrale plaats in. In 1703 was bij ordonnantie van het stadsbestuur van 
Klundert besloten dat de veerdienst ook bij slecht weer zou moeten uitvaren, 
hetzij tegen een hogere prijs: “Wanneer het seer kwaat weer mogte maaken, 
of wel dat de overtogt moeste geschieden by nagt (…) soo sal het voorschreven 
gereguleerde veerloon dubbelt worden betaalt”.43

42	 Jagtenberg, Het korte leven, 100.
43	 NL-BozWBA, Stadsbestuur Klundert 

1550–1810, inv.nr. 1267, ‘Alteratie en ampliatie 
van de ordonnantie en lyste van het veerloon 

Verdrinkingsdood van Johan Willem Friso, anonieme litho, verschenen in: J.H. Eichmann en H. 
Altman, Vaderlandsche historieplaten voor scholen en huisgezinnen (Leiden 1855). Amsterdam, 
Rijksmuseum.
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Vanaf de jaren 1560 was in West Europa de Kleine IJstijd aangebroken 
waarin natte en stormachtige zomers en koude winters elkaar afwisselden, en 
temperaturen minimaal 1 tot 2 °C onder het hedendaagse gemiddelde lagen.44 
In de eerste helft van 1711 was het weer in de Republiek extreem en “onbere-
kenbaar”, zoals historisch geograaf Jan Buisman het verwoordt.45 Na een zeer 
koude winter, waarbij West-Europa in zijn geheel onder een dik pak sneeuw 
was bedolven, volgde een voorjaar met veel regen en wateroverlast.46 Het 
echte voorjaarsweer liet op zich wachten, maar vanaf juni verviel de Republiek 
in het andere uiterste: een hittegolf, met temperaturen oplopend tot ruim 35 
graden.47 Aan het einde van de maand daalde het kwik, werd het weer erg 
wisselvallig, en, bij tijd en wijle, zeer onstuimig. Er zijn geen documenten 
bekend waaruit blijkt wat de prins betaalde voor de overtocht, en of er dus 
extra veerloon is betaald. Dat er van “seer kwaat weer” bij vertrek echter geen 
sprake was, wordt duidelijk uit het verslag dat de magistraat van Klundert 
daags na het ongeluk had opgemaakt, waarin hijbevestigde dat “sij soo met 
een bequame suidelijcke wint van ’t hooft van de Moerdijck sijn affgevaren”.48 
De gunstige weersomstandigheden waren niettemin van korte duur. “[D]ogh 
komende omtrent de wal van’t voornoemde Strijensche Zas, een buij is op 
gestaen, en de wint naer het noort westen geschoten, dat hij als doen moe-
tende wenden de zeijlen niet hebben willen overgaen, en bij dit occasie een 
jaeghwind inde zeijlen gevallen is, waer door de schuijt water schepte”.49

Hoewel de magistraat de plotselinge omslag in de weersomstandigheden 
niet had verwacht, concludeerde hij weken later dat deze niet de oorzaak 
was van het ongeluk. Hij meende in eerste instantie dat de schippers Gerrit 
Janssen en Dirck Versluijs verantwoordelijk gehouden moesten worden voor 
het overtreden van artikel 6 van de ordonnantie op de Moerdijkse veerdienst 
“betreffende dat de veerluijden moesten bemant sijn met twee, ofte vier cloec-
ke mannen”.50 Uit verhoren was gebleken dat de hengst van de prins slechts 
bemand was met een knecht en twee jongens van elf en twaalf — een van hen 
de kleine Adrianus Dartsluis — en aangezien Janssen en Versluijs op de hoogte 
waren van deze regels, achtte de magistraat het niet meer dan logisch dat “de 
veerluijden (…) behoorden te werden gecorrigeert”.51 Hoewel in de ordonnantie 
van 1703 ook was vastgelegd dat bij een ongeluk met de veerdienst de dienst-
doende schippers verantwoordelijk zouden worden gehouden voor geleden 

in dato de 17 augustus 1703, waar op de 
veerluyden sullen bedienen het veer geleegen 
in de domeynen van Niervaart, tusschen de 
Moerdijk en het Zas van Stryen en van daar 
op Dordregt en Rotterdam’, 1764.
44	 D. Degroot, The frigid Golden Age: Experi-
encing climate change in the Dutch Republic, 
1560–1720 (Toronto 2014) 17–23.
45	 Buisman, Duizend jaar weer, 386.
46	 Ibidem, 381–82.

47	 Ibidem, 384.
48	 NL-BozWBA, Stadsbestuur Klundert 
1550–1810, inv.nr. 0001, Schepenresoluties 
stadsbestuur Klundert juli 1638-juni 1718, 
resolutie 16 juli 1711.
49	 Ibidem.
50	 Ibidem, Schepenresoluties stadsbestuur 
Klundert juli 1638-juni 1718, resolutie 17 
augustus 1711.
51	 Ibidem.
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schade, ging de magistraat niet over tot vervolging.52 Uit de verhoren werd 
geconcludeerd dat de prins zelf had aangedrongen op deze bezetting van de 
schepen en “had begeert dat Dirck Versluijs bij de schuijt soude blijven daer 
de bagasie in was gedaan”. Aangezien de veerdienst daarbij van de Nassaus 
werd gepacht, werd besloten de verantwoordelijkheid bij de stadhouder zelf te 
leggen waarmee de kous voor de magistraat van Klundert af was.53

In Den Haag heerste in de dagen na 14 juli 1711 grote verslagenheid, maar 
drongen de regenten niet aan op beleidsveranderingen ten aanzien van de 
scheepvaart over het Hollands Diep. Op 16 juli werd het nieuws over het onge-
luk in de vergadering van de Staten-Generaal naar voren gebracht. De verte-
genwoordigers van de heer van Hessen Kassel, de schoonvader van de prins, 
hadden de Hollandse Ridderschap op de hoogte gesteld van diens overlijden, 
die in hun woorden “in het overvaren aen de Moerdijck ongeluckigh was 
verdroncken”.54 De terminologie die hierbij werd gehanteerd is interessant. 
De vertegenwoordigers spraken over het “droevigh toeval” dat de stadhouder 
was overkomen, waarmee geïmpliceerd werd dat hetgeen de stadhouder was 
overkomen geheel toevallig en zonder herhaalbare oorzaak was.

In opvallend gelijke bewoordingen werd er door de nationale politie-
ke lichamen gesproken over de dood van de stadhouder. Raadpensionaris 
Anthonie Heinsius was aangeslagen. In een brief aan Van Goslinga stelde hij 
met grote droefheid kennis genomen te hebben van het feit dat “de goede God 
de prins van Nassau het leven heeft ontnomen op een zeer schrijnende en 
fatale wijze”.55 Simon van Slingelandt (1664–1736), vooraanstaand lid van de 
Raad van State, berichtte op diezelfde dag aan Van Goslinga dat de slag van 
het ongeluk verschrikkelijk was, en daarbij citeerde hij Horatius: “sed levius fit 
patientia quidquid corrigere est nefas”, oftewel “wat we niet kunnen verande-
ren, wordt lichter met geduld”.56

Op 20 juli richtte de hoogzwangere weduwe van de stadhouder zich op haar 
beurt tot de Staten van Holland, schrijvende dat

[n]aer dien het de Goddelijcke voorsienigheijt gelieft heeft, den heere 
Johan Willem Friso, Prinse van Orange en Nassau, mijnen seer geliefden 
dierbaren en hooggeëerden heer en gemael, int bloyenste van sijne jaren, 
uijt dit leven weg te rucken, en in sijn eeuwigdurende heerlijckheijt op 
te nemen. Soo hebbe ik het mijn pligt geagt Ue Hoog Mogenden van dit 

52	 Ibidem, inv.nr. 1265, ‘Ordonnantie van de 
magistraat voor de veerschippers’, 1704.
53	 Ibidem, inv.nr. 0001, Schepenresoluties 
stadsbestuur Klundert juli 1638-juni 1718, 
resolutie 17 augustus 1711; Brongers, Johan 
Willem Friso, 57.
54	 NL-HaNA, Staten-Generaal, inv.nr. 716, 
‘Eerste minuten’ van de vergaderingen van 
de Staten-Generaal, 16 juli 1711.

55	 Veenendaal jr., Briefwisseling, XII, 355, brief 
van Anthonie Heinsius aan Sicco van Goslin-
ga, 16 juli 1711.
56	 W.A. van Rappard, Briefwisseling tussen 
Simon van Slingelandt en Sicco van Goslinga 
1697–1730 (Den Haag 1978) 34, brief van Simon 
van Slingelandt aan Sicco van Goslinga, 16 
juli 1717.
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onverwagt, fatael, (…) beklaaglijck toeval hiermede behoorlijcke notifica-
tie te doen.57

Door de ontvanger werd zijn overlijden ter kennisgeving aangenomen. Afgaan-
de op de notulen en persoonlijke aantekeningen van raadpensionaris Heinsius 
is het ongeval van de stadhouder verder niet besproken door de Staten-Gene-
raal of de Staten van Holland, en snel werd er overgegaan tot de orde van de 
dag.58

Conclusie

Direct na 14 juli 1711 was het nieuws van het overlijden van de stadhouder 
als een schokgolf door het land gegaan. Op verschillende niveaus werd er 
gediscussieerd over de mogelijke oorzaken van het tragische ongeluk. Was de 
veerpont uitgevaren bij gevaarlijk weer? Kon men de schippers iets verwijten? 
Was het een Goddelijke hand, of waren het toch de golven van het Hollands 
Diep die het lot van de prins bezegelden? In deze discussie komt het cogni-
tieve landschap van het Hollands Diep vanuit diverse perspectieven naar de 
oppervlakte.

Het is opvallend dat het ongeluk niet leidde tot veranderingen in het beleid 
dat de magistraat over het Hollands Diep voerde. Die stelde naar aanleiding 
van de tragedie noch de route van de veerdienst, noch het voortbestaan ter 
discussie. Hiervoor was immers geen reden aangezien was geconcludeerd dat 
de onderbezetting van de vloot, gecombineerd met de ongelukkige weersom-
standigheden had geleid tot het ongeluk. Had het ongeluk dan tot resultaat dat 
de magistraat ervoor koos om de afvaart bij “seer kwaat weer” te verbieden? 
Ook dat was geenszins het geval. In 1764 werd de ordonnantie op de veer-
dienst van Moerdijk naar Strijensas uit 1703 hernieuwd, en ook hierin bleef 
de verplichting te varen onder zware weersomstandigheden tegen meerprijs 
bestaan.59 De aanvoerroutes vanuit Antwerpen, Breda en Bergen op Zoom ble-
ven nog even populair, en de dienst zou nog lang de voornaamste verbinding 
tussen noord en zuidwest Nederland vormen.60

Het is, gezien de wankele politieke positie van de stadhouder in het westen 
van de Republiek, opvallend dat nergens in de bronnen eventuele complotten 
tegen de stadhouder gesuggereerd werden, terwijl het ongeluk plaatsvond 
in een periode waarin het stadhouderschap in de Republiek ter discussie 

57	 NL-HaNA, Staten van Holland (3.01.04.01), 
inv.nr. 1893, brief van Maria Louise van 
Hessen Kassel aan de Staten-Generaal, 20 juli 
1711.
58	 Ibidem, Anthonie Heinsius, Raadpensio-
naris van Holland en West-Friesland (3.01.19), 
inv.nr. 27KK, ‘Notulen vanden 10en juni tot 

den 10en december 1711’.
59	 NL-BozWBA, Stadsbestuur Klundert 
1550–1810, ‘Alteratie en ampliatie van de 
ordonnantie en lyste van het veerloon’, 1764.
60	Herben en Peele, Scheepvaart en visserij, 
70–73.
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stond en de onderhandelingen over de erfenis van Willem III hun hoogtepunt 
bereikten. Wat we hieruit naar mijn mening kunnen opmaken is dat het onge-
luk van de stadhouder door de Haagse regenten werd gezien als een noodlot-
tige samenloop van omstandigheden — een terminologie die sterk neigt naar 
de Verlichtingsidealen die zich in de achttiende eeuw zouden ontwikkelden.61 
Eventuele besluitvorming werd overgelaten aan het lokale bestuur. Het citaat 
van Horatius dat Van Slingelandt in zijn brief aanhaalde is tekenend voor de 
houding van zowel Den Haag als Klundert: “wat we niet kunnen veranderen, 
wordt lichter met geduld”.62

De dichters en kunstenaars die het ongeluk voorstelden in hun lof- en 
treurdichten en in hun prenten waren een stuk minder terughoudend. Niet 
alleen werd de watervrees van de stadhouder breed uitgemeten om het drama 
rond het ongeluk te vergroten, de parallellen tussen de gedichten en prenten 
laat zien dat er onder hen een onverminderd geloof was in het gevaar van het 
Hollands Diep waarvoor zij hun publiek wilden waarschuwen. Of dit heeft 
gewerkt, valt te betwijfelen. In de eeuw die volgde kozen verschillende Euro-
peanen en hoogwaardigheidsbekleders voor de overtocht over het Hollands 
Diep. In 1765 maakte de familie Mozart een reis door Europa waarbij zij op weg 
van Antwerpen naar Rotterdam de veerdienst namen. In 1806, 95 jaar na dato, 
maakte koning Lodewijk Napoleon, en in 1810 zijn broer Napoleon Bonaparte, 
via dezelfde route met zijn gevolg de oversteek, net als de stadhouder varende 
op een hengst. Twaalf later verzorgde de eerste Nederlandse stoomboot Wilhel-
mina de veerverbinding over het Hollands Diep bij Moerdijk.63 Na de opening 
van de Moerdijkbrug in 1872 nam de populariteit van de veerdienst af, en werd 
in 1877 dientengevolge opgeheven. Sindsdien is de veerdienst tussen Moer-
dijk en Strijensas nog enkele malen heropend en sedert 2016 vaart er in de 
zomermaanden op het traject Moerdijk-Strijensas een veerpont voor fietsers. 
Het tragische ongeval wordt regelmatig herdacht door de lokale geschiedkun-
dige verenigingen van Moerdijk en Strijen, en de prenten uit de achttiende en 
negentiende eeuw sieren nog steeds de geschiedenissen over de verdrinkings-
dood van de prins.

Over de auteur  Simone Nieuwenbroek BA is research master studente geschie-
denis aan de Universiteit Leiden. Haar onderzoeksinteresse gaat uit naar de geschie-
denis van de stadhouders en stadhoudersvrouwen van Oranje-Nassau en Europese 
politieke- en adelgeschiedenis van de zeventiende en achttiende eeuw.

61	 Zie bijvoorbeeld: J.W. Buisman eds., 
Verlichting in Nederland, 1650–1850: vrede 
tussen rede en religie? (Nijmegen 2013).
62	 Van Rappard, Briefwisseling, 34, brief van 
Simon van Slingelandt aan Sicco van Goslin-

ga, 16 juli 2017.
63	 Ruud Filarski, Tegen de stroom in. Binnen-
vaart en vaarwegen vanaf 1800 (Utrecht 2014) 
81–83.
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Iris van der Zande*

De hoop van het vaderland
Cruisereizen voor Nederlandse jongens met het 
kampeerschip Tarakan in de jaren 1930

This article discusses the popular, but scarcely investigated, Tarakan travels. 
These holiday trips for Dutch school boys and men were organized by the Dutch 
shipping company Stoomvaart Maatschappij Nederland (SMN) in the 1930’s. 
In the summers of 1935, 1936 and 1939 mv Tarakan set sail to Norway to give 
hundreds of boys the holiday of their lives. The Tarakan was called a ‘camp ship’. 
The simple accommodation and facilities of the cargo vessel made the Tarakan a 
ship on which the boys could camp at sea. The origin of the journeys is attri
buted to economic causes: the journeys were one of the activities by which the 
SMN tried to overcome the economic crisis of the 1930s. However, the advent of 
the trips cannot fully be understood from an economic perspective. Combining 
a variety of sources — travel journals, brochures, newspapers, letters, songbooks 
and company records — the cultural dimension of these travels will be analyzed. 
This article will discuss the activities onboard, how the trips were organized and 
with which organizations the SMN cooperated. Also similarities and differences 
between the Tarakan trips and the Jugendführerfahrten of the Hitlerjugend will 
be examined to answer the question of whether or not these journeys were 
unique within Europe. Together with a focus on the Dutch media and their 
reporting about the Tarakan travels, this research provides a reflection on the 
cultural meaning of these cruises for boys in the 1930’s.

In 1935, 1936 en 1939 vertrok in de maanden juli en augustus het ms Tarakan 
vanaf Amsterdam en IJmuiden voor een zevendaagse kampeerreis naar de 
Noorse fjorden. Aan boord van dit vrachtschip van de Stoomvaart Maatschap-
pij Nederland (SMN) waren Nederlandse jongens van 15 tot 18 jaar. De Tara-
kanreizen waren samen met de Slamatreizen van de Rotterdamsche Lloyd de 
eerste cruises die speciaal voor de Nederlandse jeugd werden georganiseerd. 

* De auteur deed in het kader van het prof. 
dr. Warnsinck Fellowship in 2017–2018 onder-
zoek naar jeugdreizen per schip in de jaren 
dertig. In dit artikel staan de Tarakanreizen 
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Schiffahrtsmuseum voor zijn medewerking 
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In 1982 plaatste Het Scheepvaartmuseum in zijn ledenmagazine Zeemagazijn 
een oproep aan oud-Tarakanners om hun herinneringen te delen.1 Het muse-
um ontving enthousiaste reacties: “Ik was dus één van de gelukkige die in 
schoolverband een reis meemaakte”, schreef de heer A. Bangma, “het heeft 
indrukken opgeleverd, die in het verdere leven nooit vergeten werden”.2 Ook 
G.W. van Teylingen Bakker kon zich de reis nog goed voor de geest halen: “Deze 
reis en de Noorse fjorden hebben destijds zo’n overweldigende indruk op mij 
gemaakt, dat ik dat nooit zal vergeten”.3 M.K. Wierstra wist zich te herinneren 
dat hij tijdens de reis voor het eerst thee zonder melk dronk “en aan de pijp 
raakte”.4

Over Nederlandse cruisereizen in het interbellum, de Tarakanreizen incluis, 
is nog weinig bekend. Volgens Ferry de Goey ontstond in deze periode in de 
Verenigde Staten, Duitsland en Groot-Brittannië een cruisemarkt voor minder 
rijken. Dit stond in contrast tot de periode vóór 1920 waarin cruises voorna-
melijk waren weggelegd voor de bovenlaag van de samenleving. De Goey stelt 
dat een soortgelijke ontwikkeling in Nederland niet plaatsvond.5 Hoewel de 
Nederlandse cruiseactiviteiten in eigen land minder omvangrijk waren dan 
in Duitsland of Groot-Brittannië, experimenteerden de Nederlandse rederijen, 
waaronder de SMN, wel degelijk met plezierreizen voor de middenstand. De 
Tarakanreizen zijn hier een voorbeeld van. Een krantenartikel uit 1935 ver-
meldt over het ontstaan van de Tarakanreizen:

De heer W. van Ree,6 die werkt bij de Stoomvaart Maatschappij “Neder-
land” en te Haarlem woont, passeert elken dag op zijn weg naar het 
station heel wat scholen. Half bewust, half onbewust rijpte in hem de 
gedachte dat die jongens, die natuurlijk graag zouden varen, goede 
propagandisten voor trips op zee zouden kunnen worden. Hij wist ook, 
dat er in de zomermaanden voor de “Tarakan” geen behoorlijk emplooi 
was. En zoo, doordenkend van het een op het ander, ontwikkelde zich 
het plan: varen met jongens op een moderne vrachtboot. De uitwerking 
gaf wat moeilijkheden, doch het kampeer-beginsel bracht de oplossing — 
snel en eenvoudig, weliswaar niet zoo vlug als wij het hier neerschrijven. 
(..) het eindresultaat: “Tarakan”-kampeerschip.7

1	 ‘Bent u ook mee geweest?’, Zeemagazijn 4 
(1982) 4.
2	 Het Scheepvaartmuseum (HSM), inv.nr. 
1994.0882, brief van A. Bangma, 6 september 
1982.
3	 HSM, inv.nr. 1994.0882, brief van G. W. van 
Teylingen Bakker, 29 juli 1982.
4	 HSM, inv.nr. 1994.0882, brief van M. K. 
Wierstra, 12 augustus 1982.
5	 Ferry de Goey, ‘De Holland Amerika Lijn, 
Carnival Cruises en de cruise-industrie in de 
twintigste eeuw’, Tijdschrift voor Zeegeschiede-

nis 26: 1 (2007) 21, 33.
6	 W. van Ree was werkzaam bij de civiele 
dienst van de SMN en was nauw bij de orga-
nisatie van de reizen betrokken, zo betuigen 
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zoen. Nationaal Archief Den Haag (NL-HaNA), 
Archief Stoomvaart Maatschappij Nederland 
(ASMN), inv.nr. 878, Tarakanreizen.
7	 HSM, inv.nr. S.5238, krantenartikelen over 
de Tarakanreizen naar Noorwegen.
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In bovenstaand citaat komen twee motieven naar voren om de tochten in de 
jaren dertig op touw te zetten. Enerzijds zouden de jongensreizen de aan-
dacht voor cruises kunnen vergroten en zodoende goede reclame voor de 
SMN opleveren. Anderzijds zou de Tarakan in de vaart blijven en konden de 
werknemers van de SMN aan het werk blijven. Het ontstaan van de Tarakan-
reizen wordt in de literatuur toegeschreven aan economische oorzaken: met 
deze nevenactiviteiten loodste de SMN zich door de economische crisis van 
de jaren dertig. Andere Nederlandse rederijen kampten ook met problemen. 
Ze verkochten hun schepen, legden schepen op en probeerden met de nog 
varende schepen het grote publiek te interesseren om als toerist mee te varen 
op aantrekkelijke trajecten van de lijndienst.8

Volgens maritiem historicus John B. Hattendorf wordt de laatste twee 
decennia in de maritieme geschiedschrijving, naast de traditionele thema’s, 
meer aandacht besteed aan sociale en culturele fenomenen; een ontwikkeling 
die hij aanduidt als New Maritime History.9 Naast een economisch redmiddel 
hingen de reizen ook samen met de opkomst en populariteit van jeugdvereni-
gingen en -kampen in het begin van de twintigste eeuw. Door bestudering van 
de culturele component kan de betekenis van deze reizen in het interbellum 
beter worden begrepen. Behalve het weergeven van de culturele context van 
de Tarakanreizen, heeft dit artikel tot doel om de kennis over de organisatie 
van deze cruisereizen te vergroten en zodoende een bijdrage te leveren aan de 
geschiedenis van de cruisevaart, waarin het interbellum tot op heden sterk 
onderbelicht is gebleven.

Aan de hand van vergaderstukken van de SMN, reisbrochures, krantenarti-
kelen, reisverslagen, memoires en liederenboeken zal worden onderzocht hoe 
de Tarakanreizen werden georganiseerd en welke betekenis werd toegekend 
aan de Tarakan als kampeerschip. De volgende paragrafen behandelen achter-
eenvolgens de opzet van de Tarakanreizen, de samenwerkingsverbanden met 
scholen en verenigingen en de media-aandacht voor het schip. De laatste para-
graaf plaatst de Tarakanreizen in een breder, internationaal perspectief: was 
dit een uniek Nederlands fenomeen of werden in andere landen in dezelfde 
periode ook cruisereizen voor jongeren georganiseerd?

8	 Jan van Zijverden, ‘Havermout met 
sperziebonen, havermout met mokkapunt! 
Jeugdreizen met schepen van de Stoomvaart 
Maatschappij Nederland en de Rotterdamse 
Lloyd 1935–1962’ in: Henk Dessens, Lucas 
Veeger en Jan van Zijverden eds., Verhalen 
van het water. Scheepvaart en mensen in 
de twintigste eeuw, jaarboek (Amsterdam 
1997) 80; J.F. Muller, Varen en genieten. De 
zeecruises van de Stoomvaart Maatschap-
pij Nederland en de Rotterdamse Lloyd, 

1870–1940 (Masterscriptie Universiteit Leiden 
2017) 57, 59, 60; G.J. de Boer, Nederlandse pas-
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(Utrecht 1976) 114–118.
9	 John B. Hattendorf, ‘Maritime History 
Today’, Perspectives on History. The Newsma-
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(februari 2012), zie: www.historians.org/publi-
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Kamperen op zee: zonder tent of camping

Vanaf eind negentiende eeuw richtte de SMN delen van haar vrachtschepen in 
voor het pelgrimsvervoer van Nederlands-Indië naar Djeddah. Toen het vracht-
schip ms Tarakan in 1930 in de vaart kwam, werden enkele dekken voorzien 
van houten kooien van tweehoog voor het verblijf van de Mekkagangers. De 
jaarlijkse bedevaarttocht vond plaats in de twaalfde maand van de islamiti-
sche kalender. Buiten deze periode organiseerde de SMN in de zomermaanden 
jongensreizen met de Tarakan, die, vanwege de eenvoudige inrichting van de 
passagiersaccommodaties, goed voor kampeerschip kon doorgaan.10

In verhouding tot andere weekcruises in het interbellum waren de Tarakan-
reizen relatief goedkoop voor een tocht naar de Noorse fjorden. In 1935 kostte 
een reguliere vakantie naar Noorwegen van zeven dagen met het ss Jan Pieters-
zoon Coen 60 tot 250 gulden per persoon.11 Met het ms Christiaan Huygens kon-
den passagiers vanaf 50 gulden een derde klas hut boeken voor een vijf daagse 
tocht door de fjorden.12 De kosten waren exclusief landuitstapjes, die varieer-
den van 2 tot 14 gulden per persoon.13 In 1935 en 1936 gingen de jongens op reis 

10	 I.J. Brugmans, Tachtig jaren varen met de 
Nederland 1870–1950 (Den Helder 1950) 70, 71, 
125, 128.
11	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 239, folder 
‘Zomerreizen in 1935’.
12	 De prijs van 50 gulden is gebaseerd op 
een verblijf in de derde klasse, zie: ASMN, inv.

nr. 239, folder ‘Reizen in Europa N.V. Stoom-
vaart Maatschappij Nederland, uitgave 1934’.
13	 Ibidem, folders ´Naar de Noorsche fjorden 
per s.s. ,,Jan Pieterszoon Coen” van 22 tot 
29 augustus 1935´; ‘Korte zomerreizen N.V. 
Stoomvaart My. ,,Nederland”’.

Gymnastiekoefeningen op het dek van het ms Tarakan. Foto Wiel van Randen. Den Haag, Nationaal 
Archief, Collectie Spaarnestad.
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voor 25 gulden per persoon. Om de reizen voor de SMN rendabel te houden, 
liep in 1939 de prijs op tot 35 gulden. Met hun relatief lage prijzen richtte de 
SMN zich met de Tarakanreizen op een nieuwe doelgroep in het toeristisch 
spectrum: jongens uit de middenklasse.14

Voor de twintigste eeuw was reizen vooral iets van de elite. Volgens histo-
ricus en socioloog Hasso Spode werden in het interbellum in verschillende 
landen in Europa, zoals Duitsland, Frankrijk en Zwitserland, vakantiereizen in 
het leven geroepen met als doel om de sociale verschillen in de samenleving 
te verkleinen.15 Historica Ellen Furlough beweert dat de elite bang was dat de 
arbeiders hun vrije tijd zouden verkwanselen aan overmatig alcoholgebruik. 
Daarom boden overheden en particuliere verenigingen reizen aan voor een 
lagere prijs dan voorheen gebruikelijk was. De coöperatieve groepsreis voor 
vakantie in het buitenland van de in 1906 opgerichte Nederlandsche Reisver-
eeniging (NRV) is hier een voorbeeld van. In de jaren dertig waren de kosten 
van deze vakanties in Nederland voor de meeste arbeidersgezinnen echter 
nog te hoog. Dit gold ook voor de Tarakanreizen. De nieuwe doelgroep die in 
deze periode vooral werd aangesproken was de middenstand, zoals winkeliers, 
onderwijzers en geschoolde vaklieden, die veelvuldig van de goedkope reizen 
gebruik maakte.16

De Tarakan werd aangeduid als ‘kampeerschip’. Dit betekende dat de 
zogenaamde corveediensten, zoals eten halen, de afwas, het opmaken van de 
bedden en het schoonhouden van de verblijven door de jongens zelf werden 
gedaan.17 Aan boord sliepen de Tarakanners in kooien van twee hoog op door 
de rederij geleverde stromatrassen en -kussens. Net als bij kampeerreizen aan 
wal dienden de jongens hun eigen kussensloop, deken of slaapzak en eetge-
rei mee te nemen.18 Ook de lichamelijke verzorging aan boord weerspiegelde 
het kampleven: “Zooals in jeugdkampen gebruikelijk, wordt bij het wasschen 
gebruik gemaakt van z.g. waschblikken, die aan iedere jongen zullen worden 
verstrekt en door hen aan het einde van de reis behoren te worden ingeleverd”, 
luidt de tekst in een brochure uit 1935.19 De jongens wasten zich aan dek waar-
door de SMN extra kranen waren aangebracht. Hier konden zij hun wasblikken 

14	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Oud 
en jong naar de Noorsche Fjorden per kam-
peerschip Tarakan 1939’.
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seaside resort as an index fossil’, Journal of 
Social History 38: 1 (2004) 145.
16	 Ellen Furlough, ‘Making mass vacations. 
Tourism and consumer culture in France 
1930s to 1970s’, Comparative Studies in Society 
and History 40: 2 (1998) 249, 253, 262; Jeroen 
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idealen van de Nederlandsche Reisvereeni-

ging 1906–1930 (Masterscriptie Universiteit 
van Amsterdam 2015) 10–12; Gerrit Verhoe-
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1750–1950’, Stadsgeschiedenis 4 (2009) 63.
17	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Aan de groepslei-
ders bij de jeugdreizen per m.s. ,,Tarakan” in 
1936’.
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1936 en 1939.
19	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Jeugd-
reizen naar Noorwegen per kampeerschip 
,,Tarakan”’.
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vullen met water en zich verfrissen.20 Dit geschiedde op vaste tijden. ’s Och-
tends hadden de jongens tijd om zich uitgebreid te wassen en ’s avonds was er 
enkel “gelegenheid tot voeten wasschen”.21 Om gladheid te voorkomen waren 
de kranen op het dek na negen uur in de avond verboden terrein.22

Een Tarakanreis duurde een week. De opzet van de reizen bleef gedurende 
alle jaren hetzelfde. Alleen de aanlegplaatsen verschilden per jaar.23 De jongens 
scheepten zaterdagmiddag in te IJmuiden (of, als het de eerste reis van dat 
jaar betrof, vanaf de Javakade in Amsterdam) en kwamen maandagmorgen 
aan in Noorwegen. De Tarakan voer voornamelijk ’s avonds en ’s nachts. Over-
dag bezochten de jongens steden als Bergen en Odda, maakten excursies naar 
gletsjers en bergtoppen of andere plekken waar de jongens konden genieten 
van een mooi uitzicht. De Tarakanners waren vrij om delen van zo’n trip, die 
soms 16 kilometer bedroeg, per auto af te leggen. Veel jongens prefereerden 
de gratis wandeltocht. Vervoer per auto kostte al snel een kroon; geld dat de 
jongens liever besteedden aan souvenirs, fotobriefkaarten en lekkernijen zoals 
chocola.24

De tafels waaraan de Tarakanners aten “waren opgesteld in de ‘doorgang’ 
van het voorschip naar het achterschip. Aan bakboord en aan stuurboord”, 
herinnert oud-Tarakanner W. Schoenmaker zich.25 “Over de kwaliteit van 
het eten niets dan lof !”, schreef hij in 1982 in een brief aan Het Scheepvaart
museum. “Wat heeft de Maatschappij Nederland ons uitstekend en royaal 
verzorgd. Getrakteerd met heerlijke dessert-hapjes. Heerlijke frisdranken”.26

Na het ontbijt maakten de jongens in voorbereiding op de dagtochten hun 
eigen lunchpakket klaar. Na het smeren namen de jongens de zogenaamde 
‘Tarakanbollen’, grote witte bollen van vier ons, mee in vetvrij papier.27 Daarna 
riepen de sportleiders iedereen naar het dek om gymnastiekoefeningen te 
doen, die ongeveer anderhalf uur duurden. De jongens werden voor deze 
activiteit in twee groepen tot 100 personen verspreid over het voor- en achter-
dek.28

Tijdens de reis werden aan boord gezelschapspellen gespeeld en sport
evenementen gehouden. De Tarakanners vermelden in hun brieven en 
reisverslagen dat dekspelen zoals bloempotloden, paardenrennen, ringlopen 
en zaklopen werden georganiseerd.29 De jongens vermaakten zich buiten deze 

20	 Ibidem.
21	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Mededeeling 
groepsleiders 1939’.
22	 Ibidem.
23	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Jeugd-
reizen naar Noorwegen per kampeerschip 
,,Tarakan”’.
24	 HSM, inv.nr. 1994.0883, documenten 
betreffende de organisatie van het ms Tara-
kan in de jaren 1935, 1936 en 1939.
25	 Ibidem, inv.nr. 1994.0882, brief van W. 
Schoenmaker, 22 augustus 1982.

26	 Ibidem. Aan boord van de Tarakan wer-
den aan de jongens geen alcoholische dran-
ken geschonken, zie: HSM, inv.nr. 1994.0883, 
documenten betreffende de organisatie van 
het ms Tarakan in de jaren 1935, 1936 en 1939.
27	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Aan de groepslei-
ders bij de jeugdreizen per m.s. ,,Tarakan” in 
1936’.
28	 Ibidem, documenten betreffende de orga-
nisatie van het ms Tarakan in de jaren 1935, 
1936 en 1939.
29	 HSM, inv.nr. 1994.0876, dagboek Geert 
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activiteiten ook: “’s-Avonds aan boord gingen grote groepen op de vóórplecht 
zitten. Dit werd de ‘leugenvloer’ genoemd. Wat hebben we daar gelachen. Ook 
kreeg er hier en daar wel eens een ‘passagier’, onverwachts, een bak water 
over zijn falie”, aldus Schoenmaker.30 Elke reis werd afgesloten met een bonte 
avond aan boord.

Van hoofdleider naar eerste stuurman-reisleider

De jongens dienden zich in schoolverband en in groepen van vijftien personen 
aan te melden. Maximaal konden 525 jongens en 35 groepsleiders mee met de 
reis.31 De SMN benaderde rectoren en directeuren om de aankondiging van de 
reizen onder hun leerlingen en docenten te verspreiden. Het was gebruike-
lijk dat een docent optrad als groepsleider. Mocht om de een of andere reden 
geen groep van vijftien personen kunnen worden gevormd, dan mochten de 
jongens zich het eerste jaar ook individueel inschrijven en zette de SMN haar 
bemiddeling in om aan de hand van de ingekomen aanvragen een groep te 
vormen van de gewenste grootte van vijftien personen.32

Koopmans 1935; HSM, inv.nr. 1994.0836, reis-
journaal Arnoud Bakker.
30	 HSM, inv.nr. 1994.0882, brief van W. 
Schoenmaker, 22 augustus 1982.
31	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 878, folder 

‘Indeeling slaapverblijven voor de jeugdkam-
peerreizen in boventusschendekken’.
32	 Ibidem, inv.nr. 232, folder ‘Jeugdreizen per 
kampeerschip ,,Tarakan” naar Noorwegen’.

Schafttijd aan boord van de Tarakan. Foto Wiel van Randen. Den Haag, Nationaal Archief, Collectie 
Spaarnestad.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 38:1 (2019)30

Na de aanmelding verliep de verdere communicatie tussen de rederij en de 
toekomstige Tarakanners via de groepsleiders.33 De jongens dienden de passa-
gegelden aan hun groepsleider te betalen en laatstgenoemde zorgde ervoor dat 
de bedragen bij de SMN terechtkwamen. De groepsleider verspreidde vervol-
gens de passagebiljetten, -labels en verdere informatie onder de jongens.34 Ook 
coördineerde de groepsleiders de corveediensten aan boord.35 De SMN achtte 
het noodzakelijk dat de jongens dag en nacht onder toezicht stonden: “om 
dit te bereiken zullen de leiders verblijven in dezelfde compartimenten welke 
voor de groepen zijn aangewezen”,36 vermeldde de rederij in een van haar fol-
ders. De groepsleiders hadden wel een afzonderlijke was- en kleedgelegenheid. 
Ook hoefden zij niet hun eigen eetservies en lakens mee te nemen.37

Naast groepsleider konden docenten zich ook aanmelden als hoofdleider. 
De hoofdleider was in 1935 en 1936 de schakel tussen de gezagvoerder aan 
boord en de groepsleiders. Voor hun werk ontvingen de hoofd- en groepslei-
ders geen gage, maar mochten ze gratis mee met de reis.38 Een schip met meer 
dan vijfhonderd jongens vroeg om een andere organisatie met betrekking tot 
het toezicht aan boord dan cruises voor volwassenen. In 1936 constateerde 
het hoofd van de civiele dienst: “Voor de veiligheid en controle gedurende de 
daguren is het noodig gebleken dat op [het] voorschip en achterschip gere-

33	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Aan de groepslei-
ders bij de jeugdreizen per m.s. ,,Tarakan” in 
1936’.
34	 Ibidem; HSM, inv.nr. krantenartikele(5), 
‘Bericht aan de deelnemers van de eerste 
Tarakanreis’; HSM, inv.nr. 2002.0526, brief van 
de groepsleider Blankert.
35	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Mededeeling 
groepsleiders 1939’.

36	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Jeugd-
reizen per kampeerschip ,,Tarakan” naar 
Noorwegen’.
37	 HSM, inv.nr. 1994.0883, ‘Aan de groepslei-
ders bij de jeugdreizen per m.s. ,,Tarakan” in 
1936’.
38	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 235, folder ‘Jeugd-
reizen per kampeerschip ,,Tarakan” naar 
Noorwegen’.

Ontwerp voor de kooien waar 15 Tarakanners en hun leider sliepen. Den Haag, Nationaal Archief, 
archief SMN.
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geld 1 leider bijv. gedurende 2 uur (daarna afgelost wordt door anderen leider) 
belast wordt met het toezicht”.39 De coördinatie hiervan kwam in handen 
van de hoofdleider.40 In 1939 werd door de SMN in plaats van het aanstellen 
van een docent als hoofdleider, een nieuwe functie aan de staf toegevoegd; 
de eerste stuurman-reisleider die de taken van de externe hoofdleider op zich 
moest nemen. Dat de SMN het laatste jaar een betaalde kracht de functie van 
hoofdleider liet vervullen, geeft aan dat de rederij poogde de organisatie van 
haar plezierreizen te professionaliseren.41

Samenwerken met andere organisaties

Van Groningen tot Middelburg en van Den Helder tot Sittard: de Tarakanners 
kwamen vanuit het hele land. Om alle jongens op tijd in Amsterdam te krijgen, 
had de SMN met verschillende spoorwegondernemingen geregeld– en vanaf 
1938 met de Nederlandse Spoorwegen — dat er zogenaamde ‘Tarakantreinen’ 
reden waar de jonge reizigers gebruik van konden maken “voor een bijzonder 
goedkoop tarief van slechts 1 cent per K.M”.42

Naast spoorwegorganisaties werkte de SMN ook samen met het Algemeen 
Nederlandsch Persbureau (ANP). De gezagvoerder van de Tarakan moest 
dagelijks de aankomsthaven- en tijden doorgeven aan de directie van de SMN. 
Daarnaast diende hij ook enkele bijzonderheden te vermelden “ten grieve 
van de familieleden der aan boord zijnde volwassenen en jongens”.43 Deze 
berichten stuurde de directie door naar het ANP. Op 31 juli 1935 informeerde De 
Telegraaf zijn lezers dat het schip de vorige dag om tien uur was aangekomen 
in Gudvangen: “De gezondheidstoestand en de vroolijke stemming aan boord 
laten niets te wenschen over”, aldus de krant.44 In 1939 kwamen de directie 
van de SMN en het ANP overeen dat de telegrammen van de kapitein ook ten 
gehore werden gebracht tijdens radiotuitzendingen.45

Ter promotie van de Tarakanreizen nodigde de SMN iedere reis enkele 
journalisten uit die gratis een week mee mochten in ruil voor een artikel in 
een krant of tijdschrift. Tijdens de reizen verbleven de journalisten van onder 
andere het Algemeen Handelsblad en de Heldersche Courant in de zogenaamde 
schrijvershut. In een brief van 20 augustus 1935 laat de SMN niet na de heer 
Koot van de Haagsche Courant “ten zeerste dank te zeggen voor de publiciteit” 
die zijn artikel heeft gegenereerd.46 Voor de SMN was het gebruikelijk journa-

39	 HSM, inv.nr. 1994.0883, documenten 
betreffende de organisatie van het ms Tara-
kan in de jaren 1935, 1936 en 1939.
40	 Ibidem.
41	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 878, brief van de 
SMN directie aan de kapitein, 23 juni 1939.
42	 HSM, inv.nr. S6708(6), folder ‘Informatie 
voor de deelnemers aan de jeugdreizen naar 

Noorwegen per kampeerschip “Tarakan”.’
43	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 878, Tarakanrei-
zen.
44	 Auteur onbekend, ‘,,Tarakan” te Gudvan-
gen’, De Telegraaf, 31 juli 1935.
45	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 878, Tarakanrei-
zen.
46	 HSM, inv.nr. 1994.0883, documenten 
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listen uit te nodigen ter promotie van hun toeristenreizen.47 Voor de nieuwsor-
ganisaties was het op hun beurt interessant om met de SMN samen te werken, 
omdat ze op deze manier de jeugd konden bereiken en deze groep aan zich 
verbinden. Zo deelde het Algemeen Handelsblad bij vertrek vanuit IJmuiden de 
nieuwe zaterdagavondeditie uit. Honderden jongens kregen een exemplaar.48

In de jaren twintig en dertig maakte de SMN al eerder reizen naar Noorwe-
gen en de Noorse fjorden met het ss Rembrandt, ms Johan van Oldenbarnevelt, 
ms Marnix van St. Allegonde en ms Christiaan Huygens.49 Door deze reizen deed 
de rederij kennis op over de diverse aanmeerhavens en groeide de samenwer-
king met de Noorse reisorganisatie Bennett’s Reisbureau, die het complete 
dagprogramma aan wal verzorgde.50 “Ik, Vader en Ger en nog een paar ande-
ren zijn in een Bennett auto naar boven gereden”, schreef Tarakanner Arnoud 
Bakker in zijn reisverslag. “Het was een prachtig gezicht langs die weg te rijden 
(…) en diep onder je de rivier te zien”.51 Ook voor cruisereizen die door andere 
Nederlandse rederijen, zoals de Koninklijke Hollandsche Lloyd en Koninklijke 
Nederlandse Stoomvaart Maatschappij, naar Noorwegen werden onderno-
men, verzorgde deze reisorganisatie het inhoudelijke programma aan wal.52 
Daarnaast leverde Bennett’s Reisbureau voor de Tarakanreizen wandelkaarten 
en souvenirs, die de jongens konden kopen in de toko aan boord. Verder was 
tijdens de reis een gids van het reisbureau aanwezig die de jongens de nodige 
informatie over de omgeving kon verstrekken en ook een educatieve functie 
had. In de Heldersche Courant uit 1936 staat vermeldt: “De Noorsche gids houdt 
even verder op ’t dek, in gebroken Hollandsch, een lezing over Noorwegen 
voor de jongens, die met aandacht aan zijn voeten zitten”.53

De SMN nam niet voor alle reizen de leiding op zich. Omdat het organise-
ren van de kampeerreizen veel tijd in beslag nam, zocht de SMN in 1936 en 
1939 contact met jeugd- en reisverenigingen om een deel van de taken aan 

betreffende de organisatie van het ms Tara-
kan in de jaren 1935, 1936 en 1939.
47	 Muller, Varen en genieten, 55.
48	 HSM, inv.nr. 1994.0876, dagboek Geert 
Koopmans 1935.
49	 In 1926 maakte het ss Rembrandt een 
toeristenreis naar Oslo: Auteur onbekend, 
‘Stoomv. Mij. Nederland.’, Rotterdamsch 
Nieuwsblad, 16 augustus 1926; in 1933 maakte 
het ms Marnix van St. Aldegonde een toeris-
tenvaart naar Noorwegen: Auteur onbekend, 
‘Mij. Nederland’, Nieuwsblad van het Noorden, 
14 augustus 1933; in de zomerreis van ms 
Johan van Oldenbarnevelt van 1 tot 8 juli 1933 
werd Hamburg uit het programma geschrapt 
en vervangen door de Sognefjord, omdat 
“bij het merendeel der toeristen een sterke 
voorkeur bestaat in een bezoek aan de Noor-
sche Fjorden, boven het uitsluitend bezoek 

aan een aantal steden’: Auteur onbekend, 
‘Zomerreis Johan van Oldenbarnevelt’, Het 
Vaderland. Staat en letterkundig nieuwsblad, 
5 mei 1933; ms Christiaan Huygens maakte 
een reis naar het Hardanger- en Sørfjord van 
18 tot 2 mei: Auteur onbekend, ‘Pinksterreis’, 
Eindhovensch Dagblad, 5 mei 1934.
50	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Oud 
en jong naar de Noorsche Fjorden per kam-
peerschip Tarakan 1939’.
51	 HSM, inv.nr. 1994.0836, reisjournaal Arn-
oud Bakker.
52	 HSM, inv.nr. 1994.0824, folder ‘KNSM 
Zomerreizen 1935’; Maritiem Musem Rotter-
dam (MMR), inv.nr. DB6547, folder ‘Landuit-
stapjes van S.S. Gelria Konklijke Hollandsche 
Lloyd’.
53	 HSM, inv.nr. S.5238, krantenartikelen over 
de Tarakanreizen naar Noorwegen.



De hoop van het vaderland  | 33

deze gezelschappen over te laten. In 1936 besteedde de SMN twee van de zes 
reizen uit aan de Nederlandsche Reisvereeniging voor Katholieken (NRVK) en 
de Amsterdamsche Maatschappij voor Jongemannen (AMVJ).54 In 1939 had de 
SMN slechts twee reizen onder haar leiding en vielen wederom twee reizen 
onder het bewind van de NRVK en AMVJ. Dat jaar stemde ook de NRV in om 
twee reizen onder haar hoede te nemen. De drie verenigingen hadden tot doel 
om de culturele en intellectuele ontwikkeling van hun leden te vergroten. De 
NRV wilde in het bijzonder arbeiders en middenstanders enthousiasmeren om 
te reizen en hen op die manier weg te houden van alcoholmisbruik, gokken en 
andere vormen van “laag-vermaak”.55 Om de doelgroep te vergroten, maak-

54	 In totaal zouden in de jaren dertig zestien 
tot achttien reizen hebben plaatsgevonden. 
Uit de notulen van vergaderingen omtrent 
de organisatie van de reizen in 1935 wordt 
eerst uitgegaan van vier, vervolgens vijf en 
uiteindelijk wordt het idee opgeworpen om 
zes reizen te organiseren. In 1936 schreef 
Wiel van Randen in zijn fotoreportage in 
Panorama dat de Tarakan dat jaar zes keer 
zou uitvaren. Uit de brochures van april 
1939 blijkt dat voor dat jaar ook zes reizen 
gepland staan. Hiermee zou het aantal reizen 
ondernomen reizen op achttien komen. 
Een krantenartikel uit 1960 vermeldt dit 

eveneens. NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 878, folder 
‘Reizen van het kampeerschip Tarakan 1948’; 
Wiel van der Randen, ‘Kampeertocht van de 
,,Tarakan” naar de Noorsche fjorden’, Panora-
ma, 8 augustus 1935; NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 
232, diverse folders Tarakanreizen; HSM, inv.
nr. 1994.0832, Auteur onbekend, ‘Raspaardje 
van de oceaan. Tarakan — droom van jong 
Nederland — uit de vaart’, Trouw, 8 april 1960.
55	 Internationaal Instituut Sociale Geschie-
denis, Archief Nederlandsche Reisvereeni-
ging, inv.nr. 15, brochure ‘Eenige inlichtingen 
over de Nederlandsche Reisvereeniging 1946’.

De toko aan boord waar de jongens onder andere chocolade en frisdranken konden kopen. Boven de 
toko hangen de Tarakanvlaggetjes. Foto Wiel van Randen. Den Haag, Nationaal Archief, Collectie 
Spaarnestad.
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te de NRV met de SMN de afspraak dat er in 1939 ook een Tarakanreis zou 
plaatsvinden voor mannen tot 35 jaar. In mei 1939 hadden al 475 personen zich 
aangemeld, wat aantoont dat de reizen per kampeerschip ook onder volwasse-
nen erg in trek waren.56

De AMVJ was een vereniging met een christelijke grondslag die zich richtte 
op de verbetering van “de geestelijke, maatschappelijke en lichamelijke 
ontwikkeling van jongemannen om aldus mede te werken aan de cultureele 
ontwikkeling van het Nederlandsche volk”.57 De manieren waarop de vereni-
ging dit wilde bereiken was door middel van debatten over maatschappelijke 
en godsdienstige onderwerpen, sport en spel en “het houden van kampen, 
vacantiehuizen en het organiseeren van weekends, conferenties en reizen 
in het buitenland”.58 De AMVJ onderhield nauwe banden met de Yong Men’s 
Christian Association (YMCA) en de Nederlandsche Christelijke Reisvereeni-
ging (NCRV). Via laatstgenoemde vereniging konden jongens, die mee wilden 
met de Tarakanreis van de AMVJ, zich aanmelden.59 Door samen te werken 
met andere reisorganisaties bespaarde de SMN zichzelf veel administratieve 
rompslomp. Zowel de leiders als de jongens konden zich aanmelden via de 
reis- en jeugdverenigingen, waardoor de inschrijvingen en communicatie naar 
de jongens toe via deze organisaties verliep.60

Ondanks dat de reizen onder leiding vielen van verschillende verenigin-
gen, was de opzet van de reizen gelijk. Het enige verschil was dat tijdens de 
reizen voor katholieken het heilige misoffer werd opgedragen. De reizen waar 
de NRVK en AMVJ de leiding hadden, waren specifiek bedoeld voor katholieke 
en christelijke jongens. De Tarakanreizen kunnen dus gezien worden als een 
product van de verzuiling, maar zijn tegelijkertijd zuil-overschrijdend, omdat 
de reizen onder leiding van de NRV en SMN openstonden voor jongens van 
alle overtuigingen. Voor en na de maaltijd werd bij deze reizen een moment 
stilte gehouden “om tegemoet te komen aan ieders godsdienstige gevoelens”.61 
Bovendien liet de AMVJ in de brochure van haar laatste reis in 1939 opnemen 
dat ook niet-leden en niet-christenen zich mochten aanmelden: “Elke jonge-
man van 16 tot 25 jaar is welkom!”, aldus de AMVJ.62

56	 HSM, inv.nr. 1994.0883, documenten 
betreffende de organisatie van het ms Tara-
kan in de jaren 1935, 1936 en 1939; NL-HaNA, 
ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Jeugdreizen naar 
Noorwegen per kampeerschip ,,Tarakan” 
1939’.
57	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Archief 
Amsterdamsche Maatschappij Voor Jonge-
mannen (AAMVJ), inv.nr. 219, De Stuwing 9:2 
(1927).

58	 Ibidem.
59	 Ibidem, inv.nr. 220, De Stuwing 17:1 (1935).
60	HSM, inv.nr. 1994.0883, documenten 
betreffende de organisatie van het ms Tara-
kan in de jaren 1935, 1936 en 1939.
61	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, ‘Mededeeling 
groepsleiders’.
62	 Ibidem, folder ‘Met de Roomsche jongens 
naar de Noorsche fjorden’.
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“De ‘Tarakan’ smeedt de kinderen van Nederland te zamen”

Al in 1935 overwoog de directie van de SMN om de Tarakan beschikbaar te 
stellen voor padvinderij- en kampeerverenigingen. In vergaderstukken van 
de SMN uit dat jaar, opgesteld door initiatiefnemer Van Ree, is te lezen dat het 
plan bestond om met de Tarakan een paar vrachtbootreizen naar de fjorden 
te organiseren en “dit schip, indien gewenscht, te geven aan de verschillende 
jeugdvereenigingen, die zich beyveren in de zomervacantie de Hollandsche 
jongelui gelegenheid tot kampeeren te geven”. 63 De SMN speelde dus slim in 
op de komst en populariteit van jeugdverenigingen, zoals de scouting.

De grondlegger van de scouting- of padvinderijbeweging was de Engels-
man Robert Baden-Powell. Tijdens de Boerenoorlog in Zuid-Afrika maakte 
hij onderdeel uit van de scouts; de verkennerseenheid. Naar aanleiding van 
zijn ervaringen in het leger schreef hij in 1908 Scouting for boys. A handbook 
of instruction in good citizenship through woodcraft dat niet alleen in Engeland, 
maar ook ver daar buiten gretig werd gelezen door de Britse jeugd. In het 
handboek moedigde Baden-Powell eigenschappen als kameraadschap, moed, 
vindingrijkheid en hulpvaardigheid aan. Zijn werk gaf aanzet tot de oprichting 
van scoutinggroepen over de hele wereld waarin jongens, en later ook meisjes, 
Baden-Powells beschrijvingen in de praktijk brachten. Hoewel de scouting 
een militair karakter had vanwege de achtergrond van de schrijver, legde de 
voormalige verkenner vooral de nadruk op de persoonlijke groei en het samen-
brengen van jongens met verschillende sociale achtergronden. Volgens hem 
stond het helpen van elkaar en het op jezelf aangewezen zijn in de natuur aan 
de basis van goed burgerschap.64

Baden-Powells ideeën waren in het begin van de twintigste eeuw ook popu-
lair in Nederland en scoutingverenigingen schoten als paddenstoelen uit de 
grond. Als gevolg van de economische crisis eind jaren twintig werd de poli-
tieke en sociale verdeeldheid in Nederland steeds intenser beleefd en zochten 
mensen naar initiatieven die eenheid in de samenleving stimuleerden.65 Uit de 
berichtgeving over de Tarakan komt naar voren, dat het kampeerschip werd 
gezien als middel om de eenheid onder de Nederlandse jeugd te versterken. 
De gezamenlijke activiteiten die de jongens ondernamen, zoals het wandelen, 
de dekspelen en ochtendgymnastiek, werden gezien als verbindende facto-
ren: “zulke spellen binden de jongens van verschillende scholen en uit alle 
deelen des lands samen, zij vormen nu een gemeenschap”, aldus het Algemeen 
Handelsblad.66

63	 Ibidem, inv.nr. 878, Tarakanreizen.
64	 Björn Sunmark, ‘Citizendship and child-
ren’s identity in The wonderful adventuren 
of Nils and Scouting for boys’, Children’s 
Literature in Education 40 (2009) 110, 113, 118; 
Nelleke Bakker, Jan Noordman en Marjoke 
Rietveld van Wingerden, Vijf eeuwen opvoeden 

in Nederland. Idee en praktijk 1500–2000 
(Assen 2010) 404.
65	 Peter Kromdijk, Eenheid en verscheiden-
heid. Doorbraak in de Nederlandse Hervormde 
Kerk en de samenleving tijdens het Interbellum 
(Hilversum 2017) 38.
66	 HSM, inv.nr. S.5238, krantenartikelen over 
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De Arnhemse Courant sprak van “het opgewekte gezonde samenzijn van 
die groote groep vrienden aan boord van de Tarakan”.67 Een journalist van De 
Tijd schreef: “We zijn er trotsch op, dat we ons ‘Tarakanners’ kunnen noemen. 
We zijn allemaal burgers geworden van de staat ‘Tarakan’, waarvan kapitein 
Molenaar president is”.68 De Heldersche Courant noemde de Tarakan zelfs het 
“nationale jeugdschip bij uitnemendheid”.69 In hetzelfde artikel stak de journa-
list de loftrompet over de SMN:

De naam Tarakan is bij de studeerende en niet-studeerende jongens 
meer populair, dan die van menig partijleider. En dat terecht! Want vele 
partijleiders, hoe goed ze ’t ook bedoelen, brengen verdeeldheid onder de 
Nederlandsche jeugd, de “Tarakan” smeedt de kinderen van Nederland te 
zamen (…) Gezegend Nederland, waar de kinderen, de hoop van ’t vader-
land, in vrede, vreugde en blijdschap uit de vier hoeken des lands op één 
schip te zamen komen (…) een eerlesaluut aan de Mij “Nederland”, die 
nu, terwijl de crisis iedereen benauwt, verdeelt en neerslaat, de jeugd in 
eenheid verzamelt. (…) De reis met de “Tarakan” zal ongetwijfeld hun blik 
wijder maken, en den omgang met anderen vergemakkelijken. Zij zullen 
menschenkennis opdoen. (…) Eenheid zullen zij leren kennen, en dat 
alles zal hen in hun latere leven als een loods door de moeilijke branding 
van het leven brengen.70

De eenheidsideologie die in de media aan de Tarakan werd verbonden, kwam 
tot uiting in verwijzingen naar Nederland als zeevarende natie; een verleden 
dat alle jongens met elkaar deelden. Door de journalisten werden de Tarakan-
ners niet zozeer aangeduid als kampeerders, maar als onverschrokken “jonge 
zeevaarders” en “Hollandse leeuwen”.71 Panorama verhaalt over de interesse 
van de jongens voor het zeewezen en het gemak waarmee de deining wordt 
getrotseerd: “De zeeziekte, geholpen door de verraderlijke deining, doet ’n 
aanval op de opvarenden, die echter glansrijk wordt afgeslagen. Welke Hol-
landsche jongen wordt nu zeeziek bij zoo’n tam zeetje? Al scharrelen sommige 
jongenlui, een beetje bleek om den neus, wat verdacht dicht bij de reeling 
rond, ’t gros is tierig en vol belangstelling voor de dingen die op zee gebeu-
ren”.72

de Tarakanreizen naar Noorwegen.
67	 Auteur onbekend, ‘Filmavond van de 
Veluwsche verkenners: Tarakan-film de 
hoofdschotel’, Arnhemse Courant, 17 februari 
1936.
68	 J. de K., ‘De Noorsche reis van de 
,,Tarakan”’, De Tijd. Godsdienstig- Staatkundig 
Dagblad, 4 augustus 1935.
69	 HSM, inv.nr. S.5238, krantenartikelen over 
de Tarakanreizen naar Noorwegen.

70	 Ibidem.
71	 Auteur onbekend, ‘Filmavond van de 
Veluwsche verkenners: Tarakan-film de 
hoofdschotel’, Arnhemse Courant, 17 februari 
1936; SAA, AAMVJ, inv.nr. 220, De Stuwing 19:9 
(1936).
72	 Wiel van Randen, ‘Kampeertocht van de 
,,Tarakan” naar de Noorsche fjorden’, Panora-
ma, 8 augustus 1935.
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Ook in een reisbeschrijving van 
De Stuwing, het verenigingsblad 
van de AMVJ, wordt de relatie 
tussen Nederlanderschap en de 
zee benadrukt: “Het Hollands kind, 
dat is bekend, vindt in de zee zijn 
element”.73 Volgens het Algemeen 
Handelsblad lagen “de heerlijke 
indrukken van de reis (…) in het 
zeevaren, zoo eigen aan ons volk, 
in de vroolijke kameraadschap, 
die aan boord zo prettig tot haar 
recht komt, en het bevaren van de 
machtige historische zeearmen, 
waaruit eens de Vikingen naar 
Europa en Noord-Amerika voe-
ren”.74

Net als bij de padvinderij 
versterkte tijdens de Tarakan-
reizen muziek het gevoel van 
saamhorigheid. De wandeltochten 
gingen gepaard met het zingen 
van enthousiaste (mars)liederen 
en ook aan boord werd veel gezongen en muziek gemaakt. Ter begeleiding 
van de zang riep de SMN in haar brochures de jongens op om zo veel mogelijk 
muziekinstrumenten, zoals violen, gitaren, mandolines, fluiten en harmonica’s 
mee te nemen.75 “Een jongen heeft zoo’n lange Noorse trompet gekocht van 
ongeveer 2 m. lang, ze zitten de hele avond te toeteren ook vlak achter ons 
zitten ze te oefenen”, schreef Arnoud Bakker in zijn reisverslag en hij tekende 
bij deze passage twee fluiten.76

In de toko aan boord konden de Tarakanners een speciaal liederenboek 
kopen “om te zingen aan boord en aan wal”.77 Veel van de liedjes waren 
afgeleid van het boekje Zangzaad voor kampeerders, samengesteld door Boy 
Wolsey en Jan Waldorp. Deze bundel met ongeveer honderd liederen werd 
voor het eerst uitgegeven in 1930 en kreeg dat jaar vanwege zijn populariteit 
al een tweede druk.78 De liederen die vanuit Zangzaad voor kampeerders zijn 
opgenomen in het liederenboek van de Tarakan zijn Nederlands-, Frans-, 

73	 SAA, AAMVJ, inv.nr. 220, De Stuwing 19:9 
(1936).
74	 HSM, inv.nr. S5238, krantenartikelen over 
de Tarakanreizen naar Noorwegen.
75	 NL-HaNA, ASMN, inv.nr. 232, folder ‘Oud 
en jong naar de Noorsche fjorden per kam-
peerschip Tarakan 1939’.

76	 HSM, inv.nr. 1994.0836, reisjournaal Arn-
oud Bakker.
77	 HSM, inv.nr. S.6708(4), ‘Liederenboekje 
kampeerreis ms. Tarakan 1935’.
78	 Auteur onbekend, ‘Boekentafel. Zangzaad 
voor kampeerders’, Bredasche Courant, 11 
maart 1930.

Liederenboek van de Tarakanreis in 1936. 
Amsterdam, Het Scheepvaartmuseum.
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Engels- en Duitstalig en een enkeling is in het Italiaans. Veel liederen hadden 
een maritiem karakter, zoals ‘My Bonnie’, ‘We voeren met een zucht’ en ‘De 
Haaienbruiloft’, maar ook marsliederen zoals ‘Wenn die Soldaten’ stonden 
erin. De uitgaven uit 1935 en 1936 zijn nagenoeg hetzelfde al werden in 1936 
het ‘Wilhelmus’ en ‘Wien Neerlandsch Bloed’, waarschijnlijk ter versterking 
van het nationale eenheidsgevoel, toegevoegd.79

Aan boord studeerden de jongens het Noorse volkslied in, dat zij bij aan-
komst in de aanmeerhavens ten gehore brachten. In de reisverslagen is te 
lezen dat dit niet altijd even goed ging: “Op de kade staan natuurlijk veel meis-
jes, die luide toegejuichd en -gezongen worden. Evenals op de vorige reizen, 
mislukte het Noorse volkslied ook hier weer”, aldus Geert Koopmans.80 Dit kan 
ertoe hebben bijgedragen dat in het liedboekje van 1939 het Noorse volks-
lied werd opgenomen.81 Voormalig Tarakanner Schoemaker herinnert zich 
een gevoel van verzoening bij het zingen van het volkslied: “De ontmoeting 
met het Noorse volk was ontroerend. De kampleiders hadden ons het Noorse 
Volkslied geleerd en aan de kade aangekomen stonden daar misschien wel 
1000 jonge mensen ons toe te juichen. Wij zongen hun volkslied en dit werd 
ontzettend gewaardeerd. Op de wal volgde een ware verbroedering. Gezamen-
lijk gingen we de stad in. Wat leuk was dat allemaal”.82

“Brücke von Jugend zu Jugend”

Voor zover bekend waren de Tarakanreizen, als cruisereizen voor jongens in 
het interbellum, uniek. Enkel in Nazi-Duitsland zijn jongensreizen per schip 
georganiseerd.83 Deze reizen voor de Hitlerjugend vonden plaats in de jaren 
dertig en werden ondernomen met de Seedienst Ostpreußen. De lijndienst 
Ostpreußen werd in 1922 opgericht, zodat Duitsers niet door Polen hoefden te 
reizen. Na het Verdrag van Versailles werd Oost-Pruisen gescheiden van het 
Duitse Rijk door de Poolse Corridor. Polen gebruikte het treinverkeer naar Dan-
zig, een nationaalsocialistisch bolwerk, en Oost-Pruisen als middel om politie-
ke druk uit te oefenen: de Duitse jongens gingen per schip naar het oosten om 
daar hun Duitse “Volksgenossen” te bezoeken.84

79	 HSM, inv.nr. S.6708(4), ‘Liederenboekje 
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81	 HSM, inv.nr. 1994.0833, ‘Reisboekje kam-
peerreis 1939’.
82	 HSM, inv.nr. 1994.0882, brief van W. 
Schoenmaker, 22 augustus 1982.
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Tussen de Jugendführerfahrten, zoals de reizen werden genoemd en de 
Tarakanreizen bestonden drie grote verschillen. Zo hadden de reizen van de 
Hitlerjugend een offensiever karakter dan de Tarakanreizen. De militaire vor-
ming van de Duitse jongens stond voorop. Zij zouden toetreden tot eenheden 
van de nieuwe krijgsmacht die moedig en volledig trouw aan het rijk waren.85 
Naast het verrichten van lichamelijke inspanningen was het ontmoeten van 
andere jongeren die het nationaalsocialistische gedachtegoed aanhingen een 
belangrijk onderdeel van de reis. De reizen dienden het Drang nacht Osten-idee 
en gingen langs plaatsen, zoals Danzig, om de jongens in te prenten dat de 
gebieden die de Duitsers na 1919 hadden verloren, toebehoorden aan het Duit-
se Rijk. Een tweede verschil is dat de Nederlandse overheid zich niet bemoeide 
met de Tarakanreizen. De reizen van de Hitlerjugend behelsden daarentegen 
een overheidsoffensief.86

Qua vorm weken de nationaalsocialistische reizen ook af: de jongens van de 
Hitlerjugend verbleven in tegenstelling tot de Tarakanners niet aan boord van 
het schip, maar sliepen in jeugdherbergen aan wal. Het maritieme element 
was in deze reizen dus minder aanwezig. Daarbij voeren de jongens mee op de 
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Arnold Kludas, Vergnügungsreisen zur See. Eine 
Geschichte der deutschen Kreuzfahrt. Band 1: 
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Ook bij de reizen van de Hitlerjugend werden aan boord en aan wal liederen gezongen en muziek-
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saamhorigheidsgevoel en kameraadschap. Bodo Ebhardt, Der Seedienst Ostpreussen im Zeitgeschehen 
(Berlijn 1940) 87.
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bestaande lijndienst. In 1932 waren naast zeshonderd jongens van de Hitler-
jugend op het schip nog driehonderd andere passagiers aanwezig. Van een 
speciaal gereserveerd kampeerschip voor de Hitlerjugend, zoals de Tarakan 
was voor de Nederlandse jongens, was geen sprake.87

De reizen van de Hitlerjugend hadden met de Tarakanreizen gemeen dat 
de schepen van de Seedienst Ostpreussen werden gezien als een middel om 
jongeren te verbinden. Eenheid en kameraadschap stonden centraal. De sche-
pen van de Seedienst brachten de jongeren uit het Duitse Rijk en Oost-Pruisen 
samen. De schepen fungeerden als een “Brücke von Jugend zu Jugend”.88 De 
reizen brachten “eine Kameradschaft zustande, die allen Teilnehmern unver-
gesslich bleiben wird”.89 Net als bij de Tarakanreizen waren de reizen gebaseerd 
op de ideeën van Baden-Powell en gericht op het smeden van eenheid onder 
de jeugd door samen tijd door te brengen in de natuur, te wandelen, muziek te 
maken en liederen te zingen. Op die manier zouden de jongens uitgroeien tot 
sterke, eensgezinde en gezonde burgers.

Conclusie

Veranderingen in de organisatie van de Tarakanreizen, zoals het aanstellen 
van een eerste stuurman-reisleider en de samenwerkingen met reis- en 
jeugdverenigingen, laten zien dat de SMN experimenteerde met het organi-
seren van cruisereizen voor de jeugd als nieuwe doelgroep. De reizen waren 
een succes door de goede samenwerking van de SMN met de Nederlandse 
spoorwegmaatschappij(en), Bennett’s Reisbureau en het ANP. De contacten 
met laatstgenoemde partij waren essentieel in het creëren van een beeld 
rond de Tarakan, waaruit het enthousiasme voor de reizen kan worden 
begrepen.

Uit de doelstellingen van de verenigingen waarmee de SMN samenwerkte 
en de rol die het schip toebedeeld kreeg in de Nederlandse media, blijkt dat 
het ontstaan van de Tarakanreizen in de jaren dertig niet alleen het resultaat 
was van economische overwegingen. Ook culturele ontwikkelingen speel-
den een rol. Uit de vergaderstukken blijkt dat de SMN en initiatiefnemer Van 
Ree zich bewust waren van de populariteit van jeugdverenigingen en het 
kamperen als vakantie voor de jeugd. Met het omdopen van de Tarakan tot 
kampeerschip speelde de SMN in op breed gedeelde behoeften naar eenheid, 
kameraadschap en saamhorigheid in de Nederlandse samenleving. Het schip 
werd gezien als een verbindende factor voor de jeugd. Daarnaast sloot de 
Tarakan als kampeerschip ook aan op de idealen van de jeugd- en reisorgani-
saties die tot doel hadden om de culturele en intellectuele ontwikkeling van 
het Nederlandse volk te vergroten. Dergelijke cruisereizen voor jongens in het 

87	 Ebhardt, Der Seedienst Ostpreussen, 79.
88	 Ibidem, 84.

89	 Ibidem.
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interbellum is voor zover bekend een zeldzaamheid waarmee alleen in Neder-
land en in mindere mate in Duitsland werd geëxperimenteerd.

Toen de Tarakan in 1939 haar laatste tocht naar Noorwegen had gemaakt, 
voer het schip naar Batavia voor een pelgrimsvaart naar Djeddah. Na de oorlog 
werden tevergeefs verschillende pogingen ondernomen om de Tarakanrei-
zen nieuw leven in te blazen. In 1960 werd de Tarakan, het “raspaardje van 
de oceaan” en de “droom van jong Nederland” uit de vaart gehaald.90 In 1962 
organiseerde de SMN nog één keer jeugdreizen per schip met het ms Borneo. 
Daarna werden geen jeugdcruises meer ondernomen door de rederij vanwege 
een gebrek aan animo. “Het is voorbij, het is verleden, die Tarakanreis naar 
Noorwegen”, schreef Het Vaderland in 1939, “maar er zal nog menig uurtje over 
gepraat worden. En de naam ‘Tarakan’ zal voortleven als de naam van het 
fijnste schip van de eeuw”.91

Over de auteur  Iris van der Zande studeerde geschiedenis aan de Erasmus 
Universiteit Rotterdam en de Universiteit van Amsterdam. In 2017 deed zij als prof. 
dr. Warnsinck Fellow onderzoek naar jeugdreizen per schip in de jaren dertig. Ze 
publiceerde al eerder over cruisereizen naar Noorwegen en de cruisereizen van de 
Oranje. Sinds 2018 doet zij promotieonderzoek naar de macht van gevangenen in 
de negentiende eeuw.
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Aart Ruijter

Naar Indonesië en weer terug*
Transport van een expeditieleger (1945–1951)

During the decolonization war in Indonesia (1945–1949) a large Dutch army was 
transported across the globe in an attempt to suppress the Indonesians who 
declared their independence immediately after the capitulation of Japan.

The historiography on this conflict emphasizes the political developments, 
the actions of the military and the war crimes that were committed. One ques-
tion was, however, hardly answered: how did the Dutch government manage to 
transport the largest expeditionary force it ever formed, across half the globe to 
Indonesia when the economy was in ruins and there was no army to speak of? In 
the National Archives in the Hague and the City Archives of Rotterdam a wealth 
of documents are to be found regarding these transports and the negotiations 
between the shipping owners and the government.

When the control of allied Combined Chiefs of Staff over the Dutch troop-
ships ended in March 1946, the government was able, owing to the political 
turmoil in Asia, to force the ship owners to rent these ships out to them under 
favourable conditions. Only the new passenger ships from the Holland Amerika 
Lijn were exempt from this arrangement: they provided the hard needed strong 
currency on the North Atlantic route. The American Merchant Ships Sales Act 
(1946) provided the government with the opportunity to buy three Victroopers 
(converted Victory ships for troop transport). They came in a regular service and 
enabled the return of a number of troopships to their rightful owners.

At the end of 1949, when the independence of Indonesia was finally recog-
nized, the Dutch had to withdraw all of its military personnel within half a year. 
Fortunately, ships were available from the International Refugee Organization 
who transported immigrants to Australia. After nine months most of the mili-
tary had returned to the Netherlands.

Direct na de Tweede Wereldoorlog stuurde Nederland een grote krijgsmacht 
naar het toenmalige Nederlands-Indië om het onafhankelijkheidsstreven van 
de Indonesiërs te onderdrukken. Dat resulteerde in een koloniale oorlog, die 
pas eind 1949 tot een einde kwam. In de historiografie over dit onderwerp 

* Dit is een bewerkte en ingekorte versie van 
de in 2017 aan de Universiteit Leiden ver-
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wordt veruit de meeste aandacht besteed aan de politieke ontwikkelingen en 
de inzet van Nederlandse militairen (met inbegrip van het KNIL) en de door de 
verschillende bij dit conflict betrokken partijen gepleegde geweldsexcessen en 
oorlogsmisdaden. Eind 2016 besloot de regering naar aanleiding van de publi-
catie De brandende kampongs van generaal Spoor van de Zwitsers-Nederlandse 
historicus Rémy Limpach “een breed onafhankelijk onderzoek te ondersteunen 
naar de dekolonisatieperiode in voormalig Nederlands-Indië”.1 Over het trans-
port van de militairen is weinig geschreven. H.A.G.J.P. van Hanswijck de Jonge, 
die als (plaatsvervangend) commanderend officier van de troepen aan boord 
vele reizen meemaakte, vertelt vooral over zijn eigen belevenissen.2 Schakel 
tussen twee werelden. Repatriërings- en troepenschepen van en naar Indië 1945–1951 
van A. Lagendijk heeft het voornamelijk over de afzonderlijke bij deze trans-
porten betrokken schepen, maar geeft daarbij slechts beperkte achtergrond
informatie.3

Opvallend is dat er betrekkelijk weinig aandacht is geweest voor de vraag 
hoe het kon dat Nederland, een land dat voor een groot deel verwoest was 
en in een precaire financiële positie verkeerde, in staat was in korte tijd een 
voor Nederlandse begrippen grote legermacht op te bouwen en uit te zenden. 
Ongeveer 220.000 militairen maakten gedurende kortere of langere tijd deel 
uit van deze strijdmacht.4 Waarom schiep juist de naoorlogse situatie daarvoor 
de mogelijkheid? Hoe kon na de soevereiniteitsoverdracht (27 december 1949) 
een groot deel van de Nederlandse strijdmacht in een betrekkelijk korte tijd 
naar Nederland repatriëren, maar waarom lukte dat niet binnen een half jaar, 
zoals overeengekomen was tijdens de Ronde Tafel Conferentie (23 augustus – 
2 november 1949)?

Na de capitulatie van Japan: moeizaam naar Azië

Na de Duitse inval in Nederland in mei 1940 raakten de reders de facto de 
zeggenschap over een groot deel van hun schepen kwijt: deze werden op 
basis van timecharter verhuurd aan het Britse Ministry of Shipping en de 
opvolger Ministry of War Transport. Als gevolg van de Japanse aanval op Pearl 
Harbor ging de Nederlandse regering in 1942 over tot ‘bezitsvordering’. Daarbij 
werd bepaald dat deze zou voortduren tot zes maanden na afloop van de 
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oorlog. Dat was hetzelfde moment waarop de charterovereenkomsten met het 
Ministry of War Transport zouden aflopen. In augustus 1944 kwam het ook 
tot onderhandelingen tussen de verschillende westelijke geallieerden over 
de naoorlogse periode. Zij achtten het namelijk wenselijk dat gedurende zes 
maanden na het aflopen van de oorlog de zeggenschap over en de coördi-
natie van de toewijzing van scheepsvrachten in handen zou blijven van een 
internationale organisatie, de United Maritime Authority (UMA). De aanvoer 
van grondstoffen en voedsel naar de bevrijde gebieden zou daardoor gewaar-
borgd blijven en oneerlijke concurrentie zou op deze wijze vermeden kunnen 
worden. De troepentransport- en hospitaalschepen werden van deze regeling 
uitgezonderd: zij bleven onder direct gezag van de Brits-Amerikaanse Com-
bined Chiefs of Staff (CCS).5

De minister van Scheepvaart en Visserij J.M. de Booy uit het tweede 
kabinet Gerbrandy wilde er bij de onderhandelingen over de totstandkoming 
van de UMA op aansturen dat de Nederlandse regering een zo groot moge-
lijk zelfbeschikkingsrecht, dan wel een positie van ‘gelijkberechtigd partner’ 
zou verkrijgen.6 Met betrekking tot de inzet van de vrachtschepen werd een 
bevredigende oplossing bereikt: Nederland zou naast de Verenigde Staten 
(VS), Groot-Brittannië en Noorwegen (welk land na de VS en Groot-Brittannië 
over de grootste handelsvloot beschikte) zitting mogen nemen in het bestuur 
van de UMA, de United Maritime Executive Board (UMEB). Het bestuur nam 
beslissingen over de verdeling van de scheepsruimte voor alle doeleinden, 
behalve over het zuiver militaire vervoer, op basis van overeenstemming en 
niet slechts met meerderheid van stemmen.7

Vooral met het ter beschikking blijven van de troepentransport- en de hos-
pitaalschepen aan de Combined Chiefs of Staff had de Nederlandse regering 
de nodige moeite. Zij wilde deze gebruiken om Nederlandse troepen over te 
brengen naar Azië om het gezag in de kolonie te herstellen, zodra dit gebied 
door de Amerikanen of Britten heroverd zou zijn. Daarom werd geprobeerd 
het UMA-verdrag ten gunste van de Nederlandse behoeften te wijzigen. 
Zonder succes, echter. Minister lord F.J. Leathers van het Ministry of War 
Transport had wel sympathie voor het Nederlandse standpunt, maar de Ame-
rikanen waren niet van plan om op dit punt iets toe te geven: de Combined 
Chiefs of Staff moest als enige het oppergezag in handen houden. Uiteindelijk 

5	 A.M.C. van Dissel e.a. eds., De Nederlandse 
koopvaardij in oorlogstijd (Amsterdam 2014) 
50; L.de Jong, Het Koninkrijk der Nederlanden 
in de Tweede Wereldoorlog. Deel 9 Tweede 
helft, voetnoot p. 793.
6	 M. van Faassen en R.J.J. Stevens (bew.) 
e.a., Documenten betreffende de buitenlandse 
politiek van Nederland 1919–1945. Periode C 
1940–1945. Deel VIII: 1 juli 1944–14 augustus 
1945 (Den Haag 2004) 12, notulen van de 

vergadering van de ministerraad, 11 juli 1944.
7	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Ministerie van Marine: Nederlandse Verte-
genwoordiger bij de Gezamenlijke Stafchefs 
(Combined Chiefs of Staff) te Washington, 
1942–1949 ( nummer toegang 2.12.36), inv.nr. 
28, brief van de minister van Scheepvaart en 
Visserij aan de minister van Buitenlandse 
Zaken, 28 juli 1944.
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wist De Booy niet meer te bereiken dan de toezegging dat specifiek Neder-
landse behoeften als gesprekspunt bij de UMEB ter tafel gebracht mochten 
worden.8

De troepen die de regering wilde inzetten in Indonesië moesten natuurlijk 
wel beschikbaar zijn. In dat opzicht was de situatie eveneens weinig roos-
kleurig: van beide legers, de Koninklijke Landmacht en het KNIL, waren na de 
capitulaties van mei 1940 en maart 1942 slechts restanten overgebleven.9 Uit-
eindelijk had de regering in mei 1945 in totaal ongeveer 14.000 man in Neder-
land onder de wapenen weten te krijgen, terwijl op dat moment ongeveer 
2.500 mariniers in de VS opgeleid werden.10

De plotselinge capitulatie van Japan op 15 augustus 1945 en de overgang 
van de Indonesische archipel naar het Britse South East Asia Command (SEAC), 
twee dagen later gevolgd door de onafhankelijkheidsverklaring van Indone-
sië, stelde de Nederlandse regering voor bijna onoverkomelijke problemen. In 
Azië waren nauwelijks troepen aanwezig en de regering beschikte niet over 
transportmogelijkheden om de weinige in Nederland beschikbare eenheden 
daarheen te brengen. Ondanks dat de situatie midden augustus 1945 uitzicht-
loos leek, kwam er toch beweging in de zaak: zowel vanuit het Britse War 
Office als het Ministry of War Transport kwam het verzoek aan de Nederlandse 
regering om een overzicht te geven van die eenheden die op korte termijn 

8	 Ibidem en Faassen en Stevens, Documen-
ten, 38: notulen van de ministeriële Commis-
sie Oorlogvoering, 28 juli 1944.
9	 H. Burgers, De garoeda en de ooievaar. Indo-

nesië van kolonie tot nationale staat (Leiden 
2011) 335.
10	 De Jong, Koninkrijk (Deel 10a), 752.

Minister J.M. de Booy, 
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Haag, Nationaal Archief, 
Fotocollectie Anefo.
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naar Indonesië getransporteerd zouden kunnen worden.11 Het was om deze 
reden dat de regering er bij de United Maritime Executive Board op aandrong 
om scheepsruimte beschikbaar te stellen om gedurende zes maanden dertig
duizend militairen naar Indonesië te mogen transporteren. Daarnaast ver-
wachtte de regering in totaal tachtigduizend repatrianten naar Nederland te 
moeten vervoeren.12

Op 22 augustus 1945 kwam de toezegging voor het transport voor de eerste 
tweeduizend man, die op korte termijn zouden kunnen vertrekken. Op 29 
augustus werden er verdere toezeggingen gedaan. Deze schepen zouden 
echter niet verder varen dan Belawan op Sumatra. Om de transporten vanuit 
Groot-Brittannië te organiseren, werd daar met toestemming van de CCS de 
‘Commissie transporten Nederlands-Indië’ opgericht. Tegelijkertijd kwam ech-
ter op deze datum ook het bericht dat de Amerikanen de Lend-Lease-overeen-
komst als beëindigd beschouwden.13 De oorlog was immers afgelopen. Dit had 
vooral gevolgen voor de Mariniersbrigade: rekruten mochten niet meer voor 
opleiding naar de VS verscheept worden en voor de uitrusting moest voortaan 
betaald worden.14 Het werd ook duidelijk dat de in de VS aanwezige militai-
ren waarschijnlijk binnen enkele weken het land zouden moeten verlaten. De 
Amerikanen wilden op geen enkele wijze bij een koloniale oorlog betrokken 
worden. Via de War Shipping Administration, de Amerikaanse tegenhanger 
van het Britse Ministry of War Transport, en de United Maritime Executive 
Board kwam op 10 september 1945 het bericht dat vanaf midden november 
de mariniers in groepen van 1000–2000 man naar Belawan getransporteerd 
zouden kunnen worden.15

11	 NL-HaNA, Alg. Secretarie Ned.-Ind. Rege-
ring (2.10.14), inv.nr. 2256, memo minister 
Overzeese Gebiedsdelen Logemann aan 
lt.-gov.-gen. Van Mook, 20 augustus 1945; Van 
der Wal, Officiële bescheiden 1945–1950, 14, het 
Britse War Office aan militair attaché te Lon-
den (Phaff), 12 aug. 1945; NL-HaNA, Ministerie 
van Overzeese Gebiedsdelen: Archief dr. P.J. 
Bannier, 1945–1950 (2.10.36.14), inv.nr. 20, 
brief van de Permanent Under Secretary Cyril 
Hurcomb (MOWT) aan J. Olyslager van het 
ministerie van Scheepvaart, 15 augustus 1945.
12	 NL-HaNA, Ministerie van Marine: Neder-
landse Vertegenwoordiger bij de Gezamen-
lijke Stafchefs (Combined Chiefs of Staff) 
te Washington, 1942–1949 (2.12.36), inv.nr. 
34, telegram van min.-pres. Schermerhorn 
aan de Nederlandse vertegenwoordiging bij 
de CCS, 21 augustus 1945 en de brief van de 
Nederlandse vertegenwoordiger bij de UMEB, 
Van Hengel aan de voorzitter van de UMEB, 
22 augustus 1945.
13	 De Amerikaanse Lend-Lease Act (11 

maart 1941) gaf de Amerikaanse regering 
de bevoegdheid om defensiemateriaal ter 
beschikking te stellen aan staten wier defen-
sie door de Amerikaanse president van vitaal 
belang werd geacht voor de verdediging van 
de VS.
14	 Van der Wal, Officiële bescheiden 1945–1950, 
46–50, verslag van de vergadering van de 
Raad voor Oorlogvoering op 22 aug. 1945; 
NL-HaNA, Marine-vertegenwoordiger 
Washington (2.12.36), inv.nr. 34, telegram van 
de Nederlandse vertegenwoordiger bij de 
CCS aan minister-president Schermerhorn, 18 
augustus 1945.
15	 NL-HaNA, Ministerie van Marine: Collectie 
Archiefbescheiden inzake de Mariniersbriga-
de in de Verenigde Staten, 1943–1946 (2.12.32), 
inv.nr. 25, brief van de Nederlandse vertegen-
woordiging bij de CCS aan de commandant 
van de Mariniersbrigade, 29 augustus 1945; 
NL-HaNA, Alg. Secretarie Ned.-Ind. Regering 
(2.10.14), inv.nr. 2256, telegram van de minis-
ter van Overzeese gebiedsdelen Logemann 
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Minister De Booy bleef moeite houden met oppergezag van de Combined 
Chiefs of Staff over de Nederlandse troepen- en hospitaalschepen. Hij stelde 
in de UMEB-vergadering de vraag of er geen hogere instantie was waarop 
een beroep gedaan kon worden. Dat waren volgens de voorzitter, de Engels-
man A.I. Anderson, de Britse en Amerikaanse regeringen. Op de beslissingen 
hiervan hadden de Nederlanders echter geen invloed.16 Na overleg in de 
United Maritime Executive Board kwamen toch negen Britse en Nederland-
se troepentransportschepen beschikbaar voor de Nederlandse regering. 
Met Fremantle in Australië als bestemming vertrok het eerste grote troe-
pentransport met de Stirling Castle vanuit Liverpool op 4 oktober 1945. Aan 
boord bevonden zich troepen die in Groot-Brittannië hun eerste opleiding 
hadden gehad. De regering verwachtte in Australië deze verder op te kunnen 
leiden en van bewapening en uitrusting te voorzien. Een van deze negen 
troepentransportschepen was het grootste Nederlandse passagiersschip, 
de Nieuw Amsterdam (HAL), dat eind oktober de haven van Southampton 
verliet.17 Van het Ministry of War Transport kwam daarnaast toestemming 
om de troepenschepen ook te gebruiken om repatrianten van Indonesië naar 
Europa te vervoeren.18

De Nederlandse legerleiding in Nederlands-Indië probeerde de Stirling Castle 
op 25 oktober nog naar Batavia om te leiden, maar het schip was al te dicht in 
de buurt van Fremantle en had onvoldoende brandstof om nog naar Batavia te 
varen.19 De uiteindelijke bestemming werd Sydney, dat op 4 november werd 
bereikt. Zowel in Fremantle als in Sydney mochten de troepen niet van boord. 
Eind september had namelijk de Australische Waterside Workers Union tot 
een boycot van alle Nederlandse en Nederlands-Indische schepen besloten, als 
ondersteuning van de onafhankelijkheidsverklaring van Indonesië.20 Na een 
week konden de Nederlanders overstappen op een ander schip, de Morenton 
Bay. Doordat de opperbevelhebber van de geallieerden in Zuidoost-Azië, Lord 
Louis Mountbatten, de toegang van nieuwe Nederlandse troepen op Java 

aan lt.-gouv.-gen. Van Mook, 30 augustus 
1945; NL-HaNA, Marine-vertegenwoordiger 
Washington (2.12.36), inv.nr. 34, telegram van 
de tijdelijk zaakgelastigde Van Boetzelaer 
aan de minister van Scheepvaart De Booy, 7 
september 1945.
16	 NL-HaNA, Koloniën / Bannier (2.10.36.14), 
inv.nr. 20, memo van de wnd. secr.-gen. P. 
Dijkstra aan de minister van Scheepvaart De 
Booy, 25 september 1945; NL-HaNA, Gezant-
schap [later Ambassade] in Groot-Brittannië 
(en Ierland tot 1949) [standplaats Londen] 
(2.05.44), inv.nr. 1249, notulen van de bij de 
United Maritime Authority (UMA) aangeslo-
ten landen, 28 september 1945.
17	 NL-HaNA, Nederlands Liaison Officier bij 
het Algemeen Hoofdkwartier te New Delhi en 

de Nederlands East Indies Liaison Mission bij 
het Hoofdkwartier Allied Land Forces South 
East Asia, 1942–1946 (2.13.130), inv.nr. 59, 
brief van kolonel Buurman van Vreeden aan 
ALFSEA, 8 oktober 1945.
18	 NL-HaNA, Koloniën / Bannier (2.10.36.14), 
inv.nr. 20, brief van wnd. secr.-gen. Dijkstra 
aan de minister van Scheepvaart De Booy, 15 
oktober 1945.
19	 NL-HaNA, Alg. Secretarie Ned.-Ind. 
Regering (2.10.14), inv.nr. 2256, telegram van 
Nederlandse ambassade in Melbourne aan de 
Ned.-Ind. Regering, 25 oktober 1945.
20	 De communistische Waterside Workers 
Union was een sterke vakbond in de havens 
in Australië.
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had verboden, werd er koers gezet naar Malakka, waar de militairen op 27 
november in Penang van boord gingen.21 Ook de overige schepen werden daar 
naartoe gedirigeerd.22

Om moeilijkheden met Amerikaanse bemanningen te vermijden die sterk 
anti-kolonialistisch gezind waren, verliet de Mariniersbrigade in november op 
Nederlandse schepen de VS. In oktober hadden namelijk bemanningen van 
een drietal Amerikaanse schepen geweigerd om voorraden uit Amerikaanse 
legerdumps op Nieuw-Guinea naar Java te vervoeren.23 Vervoer met Neder-
landse schepen scheelde ook deviezen, waaraan een groot gebrek was.24

Op 1 maart 1946 liep de UMA-periode af en werden alle schepen, inclu-
sief de passagiers- en hospitaalschepen, aan Nederland teruggegeven. De 

21	 M.L. George, Australian Attitudes and Poli-
cies towards the Netherlands East Indies and 
Indonesian Independence, 1942–1949 (Canberra 
1973) 68; De Jong, Koninkrijk (Deel 11c), 634: 
www.boordgeld.nl/index.php/sterling-castle 
geraadpleegd op 16 juni 2016.
22	 NL-HaNA, Liaison Officier HQ New 
Delhi en South East Asia (2.13.130), inv.nr. 59, 
telegram van Allied Forces South East Asia 
(ALFSEA) aan HQ Malayan Command (HMC), 
4 november 1945; ibidem, HMC aan ALFSEA, 
8 november 1945; ibidem, Ned.-Ind. Liaison 

Missie bij ALFSEA aan Bevelhebber Strijd-
krachten in het Oosten (BSO), 9 november 
1945.
23	 NL-HaNA, Marine-vertegenwoordiger 
Washington (2.12.36), inv.nr. 35, telegram 
van de Nederlands-Indische regering aan de 
ambassadeur in de VS, 25 oktober 1945.
24	 NL-HaNA, Mariniersbrigade VS (2.12.32), 
inv.nr. 25, telegram van de Nederlandse rege-
ring aan de Nederlandse vertegenwoordiger 
bij de CCS, 28 september 1945.

Protest door Australische vakbondsleden tegen het transport van Nederlandse militairen op weg naar 
Indonesië in de haven van Sydney, november 1945. Nijmegen, Europese Stichting Joris Ivens.
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regering was er, ondanks de moeilijkheden over de zeggenschap over de 
troepenschepen, in geslaagd om alle beschikbare militairen naar Azië over te 
brengen.

Varen voor de regering

Op 9 februari 1946 liet de minister van Scheepvaart in een circulaire aan alle 
rederijen weten dat het in zijn voornemen lag om op of omstreeks 2 maart 
een einde te maken aan de bezitsvordering van de handelsvloot. Hij maakte 
tegelijkertijd een voorbehoud om, als het landsbelang dit zou eisen, hierop 
uitzonderingen te maken, zoals bijvoorbeeld met betrekking tot het vervoer 
van troepen en evacués. Ook vrachtschepen werden van verdere voortzetting 
van de bezitsvordering niet uitgesloten.25

De scheepvaartmaatschappijen verkeerden niet allemaal in een gelijkwaar-
dige positie. De Holland-Amerika Lijn (HAL) voer voornamelijk op Noord-Ame-
rika, terwijl de Mails (de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (SMN) en de 
Rotterdamsche Lloyd (RL)), vanouds de verbinding met Nederlands-Indië 
verzorgden. De Koninklijke Paketvaart Maatschappij (KPM) en de Java-Chi-
na-Japan Lijn (JCJL) onderhielden voor de oorlog het interinsulaire verkeer in 
de Indonesische archipel en de verbindingen binnen Azië. Niet alleen voor de 
HAL, maar ook voor de economie van Nederland, was het belangrijk dat zij zo 
snel mogelijk de beschikking zou krijgen over de moderne en snelle Nieuw-Am-
sterdam, Noordam en Westerdam, om haar positie op de trans-Atlantische vaart 
veilig te stellen. Op deze route werden de passagetarieven namelijk in Ame-
rikaanse dollars betaald. Bij de Mails, de KPM en de JCJL was een herstel van 
het vooroorlogse handelsverkeer, door de revolutionaire chaos in Indonesië en 
omdat SEAC er nog steeds de dienst uitmaakte, voorlopig nog niet te verwach-
ten.26 Om deze reden wilde de minister van Scheepvaart de passagiersschepen 
van de KPM vooralsnog nog niet ontvorderen. Daartegen kwamen zowel de 
KPM, de JCJL en de Nederlands-Indische autoriteiten met succes in opstand: 
de Nederlands-Indische wetgeving zou voldoende mogelijkheid bieden om de 
medewerking van de KPM af te dwingen.27

Alle passagiers- en tot troepentransportschepen omgebouwde vrachtsche-
pen — met uitzondering van de bovengenoemde schepen van de HAL — wer-
den direct na de ontvordering door het ministerie van Scheepvaart op basis 
van timecharter in gebruik genomen. De Mails gingen als operator optreden, 

25	 NL-HaNA, Stoomvaart Maatschappij 
Nederland (SMN) (2.20.23), inv.nr. 860, circu-
laire 154 van de minister van Scheepvaart, 
9 februari 1946.
26	 A.D. Wentholt en K. Borstlap, Brug over 
den oceaan. Een eeuw geschiedenis van de Hol-
land Amerika Lijn (Rotterdam 1973) 266–269.

27	 NL-HaNA, Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij en de Koninklijke Java China 
Paketvaart Lijnen (KPM / KJCPL) (2.20.35), inv.
nr. 607, brieven van de Indische directeur van 
de KPM aan de Nederlandse directeur van de 
KPM, 21 en 28 februari 1946.
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ook voor de overige scheepvaartmaatschappijen. Over de hoogte van de huur 
en alle overige voorwaarden waaronder de reders bereid waren hun schepen 
aan de regering te verhuren, is in de periode 1946–1949 uitputtend onderhan-
deld. Daarbij was de positie van de scheepvaartmaatschappijen ten opzichte 
van de regering zwak. Er was begin 1946 namelijk nauwelijks nog sprake van 
een vrije markt en de reders waren voor het herstel van de oorlogsschade en 
de uitrusting afhankelijk van de overheid. Wel probeerden ze door gezamenlijk 
optreden een zo sterk mogelijke positie in te nemen, maar het was uiteindelijk 
de minister van Scheepvaart De Booy die op 19 juni 1946, ondanks protest van 
de reders, eenzijdig de huurprijzen voor 1946 vaststelde, waarbij hij de door 
hen voorgestelde prijzen met meer dan 10% verlaagde. De minister gaf in zijn 
brief bij wijze van dreigement aan, dat hij zelfs een voortgezette vordering niet 
uitsloot. Het ministerie van Scheepvaart (vanaf 3 juli 1946 het Directoraat-Ge-
neraal voor Scheepvaart van het ministerie van Verkeer, het DGS) besloot 
welke schepen nodig waren en onder welke voorwaarden ze konden worden 
ingezet. De reders hadden vervolgens daarin maar te berusten.28 De huurprij-
zen werden jaarlijks bijgesteld op basis van de reëel gemaakte kosten, waarbij 
een verschil gemaakt werd tussen schepen die voor de oorlog als passagiers-
schepen gevaren hadden en tot troepenschepen omgebouwde vrachtschepen. 
Bij deze laatste waren de personeelskosten veel lager omdat deze geen beman-
ning voor de civiele dienst hadden.29

Het gebruik als troepentransportschip

Het was noodzakelijk de verantwoordelijkheden van zowel de Nederlandse 
regering als huurder en de reders als eigenaar goed te regelen. Passagierssche-
pen mochten bijvoorbeeld in vredestijd slechts een bepaald aantal passagiers 
meenemen. In oorlogstijd golden andere normen en was het normaal dat op 
een troepenschip meer dan twee keer zoveel militairen vervoerd werden als in 
vredestijd toegestaan zou zijn. Voor de tot troepentransportschip omgebouw-
de vrachtschepen was helemaal niets geregeld. In 1944 werd daarom door de 
Londense regering een besluit genomen dat aan deze bijzondere situatie een 
wettelijke grondslag gaf.30 Doordat de regering nu ook te maken kreeg met 

28	 Stadsarchief Rotterdam (SAR), Directie 
Holland-Amerika Lijn (318–108), inv.nr. 108, 
brief van de RL aan de HAL, 21 september 
1946.
29	 Bij de Johan van Oldenbarnevelt (SMN) 
bedroegen de gages in 1946 ƒ 3254 en bij de 
Tabinta (SMN), een omgebouwd vrachtschip, 
ƒ 1179 per dag (bron: NL-HaNA, Stoomvaart 
Maatschappij Nederland (SMN), inv.nr. 878, 
offerte timecharter van de SMN, 14 maart 

1946). Met de Johan van Oldenbarnevelt kon-
den 2.400 militairen en met de Tabinta 1.000 
militairen vervoerd worden. Op de omge-
bouwde vrachtschepen werden veel meer 
militairen voor corveediensten ingezet.
30	 NL-HaNA, SMN (2.20.23), inv.nr 836, besluit 
van de Nederlandse regering met betrekking 
tot vervoer van passagiers aan boord van 
andere dan passagiersschepen, 12 oktober 
1944.
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grote aantallen burgerevacués, moest deze regeling aangepast worden.31 In 
september 1946 werd ook over het verplichte aantal reddingsmiddelen aan 
boord een definitieve regeling getroffen.32 Daarnaast was het noodzakelijk alle 
gecharterde schepen voor full war risk te verzekeren: Indonesië was immers 
oorlogsgebied. De reders hadden hun schepen namelijk voor het beperktere 
mines and torpedoes verzekerd.33

Het ministerie van Verkeer probeerde de gecharterde schepen zo eco-
nomisch mogelijk in te zetten. Enerzijds moesten de schepen met zo min 
mogelijk wanruimte (wel beschikbare, maar niet gebruikte passageplaatsen) 
uitvaren en anderzijds met voldoende retourvrachten, als daarvoor gelegen-

31	 Ibidem, inv.nr. 878, verklaring minister 
van Scheepvaart d.d.9 mei 1946, betreffende 
vrijwaring SMN tegen claims, voortvloeiend 
uit vervoerscontracten, 9 mei 1946.
32	 NL-HaNA, Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat: Directoraat-Generaal van Scheep-
vaart, 1945–1959 (2.16.87.02), inv.nr. 6, nota 
voor de minister van Verkeer, 4 september 
1946 en het Koninklijk besluit m.b.t. het 
aantal verplicht aanwezige reddingsmiddelen 

aan boord van passagiersschepen varende 
tussen Nederland en de overzeese gebieds
delen, 27 september 1946.
33	 Ibidem, addendum timecharterovereen-
komst tussen de Nederlandse scheepvaart-
maatschappijen en de Nederlandse regering, 
30 maart 1946; SAR, Directie HAL (318–01), 
inv.nr. 117, brief van de SMN aan de HAL, 
2 april 1946.
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heid bestond, terugkeren. Aan troepentransportschepen was vooral in het 
voor- en najaar behoefte, als de verschillende onderdelen klaar waren met 
hun opleiding. Al op de eerste reis van de Sibajak (RL) voor de Nederlandse 
regering werden, naast Nederlandse troepen en burgerpassagiers, ook Britse 
militairen en burgerpassagiers meegenomen.34 De Johan de Witt (SMN) en de 
Kota Inten (SMN) werden in het voorjaar van 1946 gebruikt om Franse militai-
ren naar Indochina over te brengen.35 De schepen die de Eerste Divisie ‘Zeven 
December’ naar Indonesië vervoerd hadden, namen op de terugweg Britse 
militairen mee vanuit Singapore naar Europa.36 Schepen van de rederijen die 
een bepaalde periode niet voor het ministerie van Verkeer op de verbinding 
tussen Indonesië en Nederland dienst deden, werden gebruikt om emigranten 
naar Canada, Zuid-Amerika, Zuid-Afrika en Australië te vervoeren. Australië 
was met name onder displaced persons uit Europa een populaire bestemming 
geworden, een gevolg van de actieve Australische immigratiepolitiek zoals die 
vanaf de tweede helft van de jaren veertig gevoerd was.37

34	 Luidinga en Guns, Sibajak, 310.
35	 SAR, Koninklijke Rotterdamse Lloyd 
(454-05), invoernummer 378, brief van de RL 
aan het ministerie van Scheepvaart, 14 maart 
1946; NL-HaNA, SMN (2.20.23), inv.nr. 836, 
brief van de directie van de KPM aan gezag-
voerder van de Johan de Witt, 16 maart 1946.
36	 SAR, Directie HAL (318–01), inv.nr. 117, brief 
van het DGS aan de HAL, 29 augustus 1946; 

Ibidem, inv.nr. 108, brief van de directie van 
de RL aan de directie van de HAL, 25 septem-
ber 1946.
37	 S.D. Rutland en S. Encel, ‘No room at 
the inn: American responses to Australian 
immigration policies, 1946–54’ in: T. Kushner, 
B. Rosenbaum en D. Stone eds., Patterns of 
Prejudice 43:5 (Londen 2009) 497–518, aldaar 
507.
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Bron: NL-HaNA, Ministerie van Defensie: Collectie Troepenverschepingen van en naar 
Nederlands- en West-Indië behorende tot het Directoraat Verkeerswezen van het Hoofdkwartier 
Kwartiermeester-Generaal, 1945–1952 (nummer toegang 2.13.103), inv.nr. 292, opgave verschepingen 
personeel KL naar Indonesië.

Grafiek 1. Overzicht van de aantallen naar Indonesië vervoerde militairen 1945–1949.
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Geleidelijke teruggave

Al in 1943 had de regering nagedacht over de wijze waarop de omvang en 
de kwaliteit van de handelsvloot na de oorlog hersteld zou kunnen worden. 
Zij zag het als een zaak van het grootste belang dat de Nederlandse vloot na 
de oorlog “zoo spoedig mogelijk haar oude plaats in het wereldvervoer terug 
zou krijgen, in het bijzonder voor de lijndiensten”. Daarbij werd vooral aan de 
versterking van de zwakke deviezenpositie gedacht.38 Na afloop van de trans-
porten van de divisies ‘7 December’ en de ‘Palmboom’ (september 1946 – juni 
1947) werd daarom een groot aantal schepen weer aan hun eigenaren over
gedragen.

Van groot belang voor de reconstructie van de Nederlandse handelsvloot 
was de Amerikaanse Merchant Ships Sales Act (maart 1946). Die maakte het 
voor buitenlanders mogelijk om overtollig geworden schepen tegen een zeer 
lage prijs aan te kopen. De Nederlandse regering kocht in augustus 1946 45 
schepen.39 Daartussen bevond zich ook een drietal Victroopers, vrachtschepen 
van het snelle Victory-type, waarvan de ruimen geschikt gemaakt waren voor 
troepentransport en waarmee ongeveer 1.500 militairen per reis vervoerd kon-

38	 NL-HaNA, Ministerie van Handel, Nijver-
heid en Scheepvaart; Ministerie van Scheep-
vaart en Visserij: Londens archief, 1940–1945 
(2.16.87.01), inv.nr. 26, nota aan de minister 
van Financiën betreffende de te volgen 
gedragslijn bij het herstel der Nederlandse 
koopvaardijvloot door aanbouw, aankoop, 

charter of anderszins, 4 november 1943.
39	 D. Marx, Jr., ‘The Merchant Ship Sales Act 
of 1946’, The Journal of Business of the Universi-
ty of Chicago, 21:1 (Chicago 1948) 12–28, aldaar 
18–19; NL-HaNA, SMN (2.20.23), inv.nr. 878, 
verkoop Amerkaanse tonnage aan Nederland, 
2 augustus 1946

Aankomst van militairen aan boord van ms Boissevain in de haven van Tandjong Priok, 19 oktober 
1946. Collectie Stichting Nationaal Museum van Wereldculturen.
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den worden. Deze schepen kwamen, na aangepast te zijn, in 1947 en 1948 in de 
vaart.40 Twee van deze drie regeringsschepen, de Waterman en de Zuiderkruis, 
kwamen onder beheer van de Lloyd en de derde, de Groote Beer, die voor een 
deel verbouwd was tot hospitaalschip, onder het beheer van de ‘Nederland’, 
waardoor beide maatschappijen in totaal voor een gelijk aantal schepen 
verantwoordelijk werden. De Mails werden geacht deze schepen te bemannen 
en onderhouden alsof het hun eigen schepen waren. Daarvoor kregen ze een 
onkostenvergoeding van ƒ 18.000 per maand, naast de vergoeding voor ope-
ratorkosten.41 Per saldo zorgde deze aanschaf voor een enorme bezuiniging op 
de maandelijkse transportkosten. Voor een vergelijkbaar schip als de Tabinta 
(SMN) bedroegen deze alleen al voor de kale huurprijs ƒ 123.000 per maand.42 
Daardoor werd het ook minder bezwaarlijk dat deze schepen met slechts 
weinig of geen passagiers zouden varen. De regeringsschepen gingen vanaf het 
moment van ingebruikname een pendeldienst op Indonesië onderhouden. Op 
die manier werd bijna twee derde van de militairen getransporteerd en kon-
den vijf andere schepen weer teruggegeven worden aan hun eigenaars.

40	 NL-HaNA, VW / Dir.-Gen. Scheepvaart, 
1945–1959 (2.16.87.02), inv.nr. 124, register van 
de in de Verenigde Staten gekochte schepen 
1946–1948.
41	 Luidinga en Guns, Sibajak, 293.

42	 NL-HaNA, SMN (2.20.23), inv.nr. 878, brief 
van de minister van Scheepvaart, 19 juni 
1946; Ibidem, interne notitie van de SMN, 19 
januari 1947.

Een van de drie door de regering aangekochte Victroopers, ss Waterman vertrekt uit de haven van 
Rotterdam, foto door Ben Merk, 13 juli 1949. Den Haag, Nationaal Archief, Fotocollectie Anefo.



Naar Indonesië en weer terug  | 55

Terug

Na de Van Roijen-Roem-overeenkomst (7 mei 1949), waarbij de soevereiniteit 
van de Republiek Indonesia werd erkend, startte op 23 augustus 1949 de Ronde 
Tafel Conferentie (RTC). Daarbij werd op 2 november overeengekomen dat nog 
voor het einde van 1949 de soevereiniteit overgedragen zou worden. De troe-
pentransporten naar Indonesië gingen nog tot eind oktober 1949 door.43

Al voor de soevereiniteitsoverdracht waren er groepen militairen terug-
gekeerd. De eerste groep bestond uit de oorlogsvrijwilligers. Capaciteits-
problemen leverde dit niet op. Ze werden allen op de retourreizen van de 
beschikbare schepen meegenomen.44 Anders was dit met de eerste groep 
dienstplichtigen, de ‘7 December Divisie’. Minister W.F. Schokking van Oorlog 
dacht dat bij benutting van de volledige vervoerscapaciteit deze groep eind 
januari 1950 in zijn geheel overgebracht zou zijn. Daarbij had hij geen rekening 
gehouden dat ook militairen van de marine en het KNIL voor repatriëring in 
aanmerking kwamen. De grootste schepen, de Sibajak (KRL), de Johan van 
Oldenbarnevelt (SMN) en de Volendam (HAL) waren slechts beperkt beschik-
baar.45 Dat was een gevolg van achterstallig onderhoud en doordat ze ook voor 
het vervoer van burgers ingezet moesten worden.46 Jaarlijks kon het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat slechts 34.000 personen vervoeren. Voor alleen al 
de repatriëring van de landmacht (op dat moment, eind juli 1949, zo’n 80.000 
man) zou dit meer dan twee jaar kosten met de beschikbare capaciteit.47

Tijdens de Ronde Tafel Conferentie werd afgesproken dat binnen een half 
jaar na de soevereiniteitsoverdracht (27 december 1949) Nederland al zijn 
troepen teruggetrokken zou hebben en dat het KNIL opgeheven zou worden. 
Daarmee waren de capaciteitsproblemen alleen maar veel groter geworden. 
Rijkelijk laat, namelijk pas na de soevereiniteitsoverdracht, op 30 december 
1949, kwam er voor het eerst een commissie bijeen met vertegenwoordigers 
van het ministerie van Oorlog en het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
om te bespreken hoe deze grote groepen militairen, waarvan de omvang 
nog niet eens precies bekend was, binnen de gestelde tijd geëvacueerd zou 
kunnen worden. Verkeer en Waterstaat stelde in deze bijeenkomst dat op dat 
moment per maand maximaal 6.000 militairen gerepatrieerd zouden kunnen 
worden. Voor de landmacht en de marine rekende men in totaal op 70.000 
militairen. Voor wat betreft het KNIL was dit veel moeilijker te berekenen: 

43	 Drooglever en Schouten, Officiële beschei-
den, 24 en 562: notulen van de ministerraad, 
19 september 1949 en notulen van de minis-
terraad, 7 november 1949.
44	 De Jong, Koninkrijk (Deel 12), 924–925 en 
J. Hoffenaar, ‘De terugkeer van de militairen 
van de Koninklijke Landmacht uit Indonesië 
(1947–1951) in: Mededelingen van de Sectie 
Militaire Geschiedenis Landmachtstaf. Deel 13 
(’s Gravenhage 1990) 99–133, aldaar 103–105.

45	 De Rotterdamse Lloyd had op 21 novem-
ber 1947 het predicaat ‘Koninklijke’ gekregen.
46	 NL-HaNA, Defensie / Verbaalarchief 
(2.13.151), inv.nr. 6732, nota van minister 
Schokking van Oorlog aan de minister van 
Verkeer en Waterstaat, 28 juli 1949.
47	 Ibidem, nota voor de staatssecretaris 
van Marine, 18 augustus 1949; Drooglever en 
Schouten, Officiële bescheiden, 65, notulen van 
de ministerraad, 26 sept. 1949.
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die schattingen varieerden tussen de 14.000 en 60.000 personen (inclusief 
gezinsleden). Dat zou betekenen dat met de op dat moment beschikba-
re capaciteit het anderhalf jaar zou duren voordat alle militairen met hun 
gezinsleden naar Nederland overgebracht zouden zijn.48 Er moesten extra 
troepenschepen in het buitenland gehuurd worden. In eerste instantie werd 
er vooral aan Franse troepenschepen gedacht die naar Indochina voeren. De 
regering van de VS bood aan opgelegde troepentransportschepen te gebrui-
ken. Het was onduidelijk of, op welke termijn en tegen welke kosten hiervan 
gebruikgemaakt zou kunnen worden. Nog afgezien van het feit dat er nog 
niet nagedacht was over de bemanning van deze schepen. De waarnemend 
secretaris-generaal van Scheepvaart had ook zijn twijfels over de kwaliteit 
van de militaire walorganisatie in Indonesië, het subsistentenbataljon. Het 
had tijdens zijn reis naar Indonesië “niet de sterkste indruk” gemaakt. Ook 
was de legeringscapaciteit volgens de secretaris-generaal “kwalitatief slecht 
en kwantitatief onvoldoende”.49

In februari 1950 wist het ministerie van Verkeer en Waterstaat eenmalig 
het grote Franse troepenschip Louis Pasteur te charteren, met een capaciteit 
van 4.000 man, waardoor er in die maand in totaal bijna 10.000 man vervoerd 
konden worden.50 Veel belangrijker was dat dit ministerie met de Internati-
onal Refugee Organization (IRO), waar de regering van de VS een grote rol in 
speelde, overeenstemming had bereikt over de huur van acht (later twaalf) 
Amerikaanse C-4 troepentransportschepen, de zogenaamde Generals van de US 
Navy Transport (zo genoemd omdat ze allemaal naar een Amerikaanse gene-
raal vernoemd waren) en die ieder ongeveer 1.400 personen mee kon nemen. 
Deze schepen vervoerden onder meer Oost-Europese en Joodse displaced 
persons vanuit Duitsland naar landen die deze mensen wilden opnemen. Daar-
door zouden er maandelijks alleen al met deze schepen 10.000 man vervoerd 
kunnen worden. Ook een aantal civiele schepen die voor de IRO voeren, kwam 
beschikbaar.51

De top in het aantal afvaarten werd in april 1950 bereikt, toen bijna 14.000 
militairen ingescheept werden. Met de beschikbare schepen zouden weliswaar 
de troepen niet binnen een half jaar afgevoerd kunnen worden, maar de ver-
wachting was dat tegen eind september 1950 de repatriëring van alle Neder-
landse militairen voltooid zou zijn.52 Tot eind mei 1950 werden voornamelijk 
militairen van de landmacht afgevoerd. Eind juli 1950, op het moment dat 

48	 Inmiddels had het ministerie van Verkeer 
en Waterstaat met medewerking van het 
Britse Ministry of Transport vier extra sche-
pen weten te huren.
49	 NL-HaNA, Defensie / Verbaalarchief 
(2.13.151), inv.nr. 6732, verslag van de eerste 
bijeenkomst tussen vertegenwoordigers 
van het ministerie van Oorlog en het DGS, 
30 december 1949.
50	 Ibidem, brief van de commandant van de 

Nederlandse legerstrijdkrachten in Indonesië 
aan de staatsecretaris van Oorlog, 20 januari 
1950.
51	 Ibidem, brief van de minister van Verkeer 
en Waterstaat aan de staatssecretaris van 
Oorlog, 27 januari 1950.
52	 Ibidem, brief van de minister van Verkeer 
en Waterstaat aan de staatssecretaris van 
Oorlog, 27 januari 1950; telegram van het 
hoofd Dienst voor legercontacten aan het 
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het KNIL opgeheven werd, wachtten nog 17.000 Nederlandse KNIL-militairen 
met hun gezinnen en 15.000 mannen van de landmacht op repatriëring naar 
Nederland. De Indonesische autoriteiten konden niets anders doen dan dit als 
feit te accepteren.53

Waar het ministerie van Verkeer en Waterstaat aanvankelijk nog het idee 
had een scheiding te maken tussen troepenschepen en ‘gezinsschepen’, moest 
dit principe in juni 1950 worden losgelaten. De verplichting om de schepen 
in verband met de kosten helemaal te vullen woog veel zwaarder.54 Daardoor 
werd een van de twee brigades van de landmacht die nog in Indonesië aan-
wezig waren en pas later zouden vertrekken, al voor een deel eerder vervoerd, 
omdat de beschikbare Amerikaanse Generals slechts in een zeer beperkte mate 
geschikt waren voor gezinsvervoer. Gezinsschepen waren op dat moment niet 
beschikbaar.55

De organisatie van de repatriëring

Bij de repatriëring waren verschillende organisaties betrokken. Het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat was eindverantwoordelijk en moest ervoor zorgen 

hoofdkwartier van de adjudant-generaal, 
30 maart 1950; telegram van ministerie van 
Oorlog aan legercommandant in Indonesië 
en het DGS, 14 april 1950.
53	 Ibidem, nota betreffende de reorganisatie 
(liquidatie) van het KNIL door generaal-
majoor (KNIL) D.R.A. van Langen, 15 april 

1950; Ibidem, nota van generaal-majoor Van 
Langen over hetzelfde onderwerp, 1 juni 1950.
54	 Ibidem, telegram van de kwartiermees-
ter-generaal in Indonesië aan het ministerie 
van Oorlog, 1 juni 1950.
55	 Ibidem, telegrammen tussen het DGS en 
de CMV, 25 mei 1950 en 12 juni 1950.

De USS General R.L. Howze op het IJ te Amsterdam, onbekende fotograaf, 1 mei 1950. Den Haag, 
Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIMH).
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dat er voldoende schepen beschikbaar zouden zijn. De Directie Coördinatie 
Militair Vervoer (DCMV) was verantwoordelijk voor alle militairen van de 
landmacht (en hun eventuele meereizende gezinnen) en het marinepersoneel, 
als dat in groepsverband reisde. Het Reiswezen coördineerde het vervoer van 
burgers, KNIL-personeel en hun gezinnen en het marinepersoneel als deze met 
hun gezinnen reisden.56 Tussen deze twee organisaties kwam het regelmatig 
tot een meningsverschil of bepaalde schepen al dan niet voor het vervoer van 
burgers aangewezen zouden moeten worden of niet. Naast de bovengenoem-
de organisaties speelden ook de Mails een belangrijke rol. Zij traden voor de 
gehuurde schepen als operator op en vervoerden passagiers (veelal burgerrepa-
trianten) met de Oranje (SMN) en de Willem Ruys (KRL), die niet in timecharter 
voor het ministerie voor Verkeer en Waterstaat voeren.57

Dat het met zo’n gecompliceerde organisatie meestal goed ging, mag wel 
een wonder heten. In juni 1950 kwam het door miscommunicatie voor dat drie 
schepen met ‘wanruimte’ vertrokken, zoals bijvoorbeeld de Fairsea (capaciteit 

56	 Het Kantoor voor Reiswezen was een 
afdeling van het ministerie van Overzeese 
gebiedsdelen, die de passages van ambtena-
ren, maar ook van militairen regelde.
57	 NL-HaNA, Defensie / Verbaalarchief 
(2.13.151), inv.nr. 6732, nota van het DGS over 

de organisatie van het massavervoer van 
burgers en militairen, 20 december 1949; 
Ibidem, notulen van de tweede vergadering 
van de Commissie voor de regeling van het 
massavervoer van militairen en burgers van 
Indonesië naar Nederland, 16 januari 1950.
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Grafiek 2. Aantal Nederlandse militairen (KL en Nederlandse militairen in het KNIL) in Indonesië vanaf 
eind 1948.
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1.900 man) die in juni met zeshonderd lege plaatsen vertrok.58 Dit leidde tot 
vragen in de Tweede Kamer, waarbij gesteld werd dat door een gebrekkige 
organisatie tweeduizend landmacht militairen langer op hun repatriëring 
moesten wachten. Hierop antwoordde de minister van Oorlog W.F. Schok-
king dat er inderdaad fouten gemaakt waren en dat de organisatie inmiddels 
“in één hand gelegd [was]”: na de opheffing van het KNIL was dat het DCMV 
geworden voor alle militairen en hun gezinsleden.

Ook de ‘Ambonese kwestie’ had daarin een rol gespeeld, waardoor demobi-
lisatie in de Molukken van Indonesische KNIL-militairen niet mogelijk bleek.59 
Op Ambon was namelijk op 25 april 1950 de Republik Maluku Selatan (Repu-
bliek der Zuid-Molukken) uitgeroepen, als gevolg waarvan de regering van 
Indonesië verbood om Molukse KNIL-militairen op Ambon (of op Nederlands 
Nieuw-Guinea) te demobiliseren. De Indonesische KNIL-militairen hadden 
na de soevereiniteitsoverdracht de keuze over te gaan naar het Indonesische 
leger, de voormalige vijand, of gedemobiliseerd en vervoerd te worden naar 
‘een plaats van keuze’. Daarmee was voor deze groep een patsituatie ontstaan, 
die pas in januari 1951 opgelost werd door een uitspraak van het Hof in Den 
Haag, die de Nederlandse regering er feitelijk toe verplichtte de resterende 
Molukse militairen, die inmiddels de status van ‘tijdelijk militair van de KL’ 

58	 Ibidem, brief van de directeur Coördinatie 
Militair Vervoer aan de directeur Verkeers-
wezen van het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat, 9 juni 1950.

59	 Ibidem, antwoord van minister Schokking 
(Oorlog) op vragen van Tweede Kamerlid 
Meijerink, 2 augustus 1950.

Voorbeeld van een passagierslijst zoals die door de Directie Coördinatie Militair Vervoer naar alle 
gemeentebesturen verzonden werd om familie van thuisvarende militairen te kunnen berichten 
over hun aankomst. Den Haag, Nationaal Archief, Collectie Troepenverschepingen van en naar 
Nederlands-Indië, 1945–1952.
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hadden gekregen en zich met hun gezinnen in een vijftal door militairen van 
de landmacht bewaakte kampen op Java bevonden, naar Nederland over te 
brengen.60

De druk om zoveel mogelijk militairen met hun gezinnen in zo’n korte tijd 
te transporteren, leidde tot moeilijkheden. Het DCMV protesteerde dat van zijn 
organisatie te veel werd gevraagd: werkdagen van zestien uur waren heel nor-
maal geworden, waarbij ook op zondagen doorgewerkt moest worden. In sep-
tember 1950 werd zelfs van hen geëist dat het in een halve maand bijna 12.000 
personen moest zien te vervoeren, naast het feit dat binnen de archipel in een 
week tijd nog eens 10.000 mensen getransporteerd moesten worden. Schepen 
ongeschikt voor het vervoer van gezinnen met jonge kinderen maakten het 
probleem nog groter. Voor deze laatste groep waren vooral schepen met hutten 
nodig. De Amerikaanse Generals hadden bijvoorbeeld stalen dekken (die in 
de tropen zeer warm werden), nauwelijks zitgelegenheid en bijna uitsluitend 
ruimaccommodatie.61 Ondanks deze bezwaren bleef de Nederlandse regering 
op het standpunt staan dat er in september weliswaar minder, maar toch 
ongeveer 13.000 personen verscheept moesten worden. Alleen drie bataljons 

60	H. Smeets en F. Steijlen, In Nederland 
gebleven. De geschiedenis van Molukkers 
1951–2006 (Amsterdam 2006) 50–70.
61	 NL-HaNA, Defensie / Verbaalarchief 
(2.13.151), inv.nr. 6732, brief van het DCMV aan 

het hoofd van de afdeling Scheepvaart van 
het Hoge Commissariaat van het Koninkrijk 
der Nederlanden (HCKN) in Indonesië, 28 
augustus 1950.
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Grafiek 3. Troepentransporten naar Nederland 1949–1951.
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van de laatst aangekomen H-brigade van de landmacht zouden achterblijven 
om de 12.500 Molukse militairen en hun gezinnen op Java te beschermen.62 De 
Molukkers, samen met het grootste deel van de landmacht militairen vertrok-
ken tussen februari en eind mei 1951 naar Nederland. Op 25 mei 1951 verlieten 
de Kota Inten (KRL) en de Johan van Oldenbarnevelt (SMN) als laatste schepen 
Indonesië.63

Hierna werden de schepen daadwerkelijk overgedragen aan hun eigenaren. 
De drie regeringsschepen werden na een verbouwing ingezet als emigran-
tenschepen en kwamen onder het beheer van de Lloyd, de ‘Nederland’ en de 
HAL.64 In totaal waren er in de periode 1949–1951 ongeveer 143.000 personen, 
waarvan het grootste deel militairen, naar Nederland vervoerd.

Conclusies

Bij de capitulatie van Japan en de onafhankelijkheidsverklaring van Indo-
nesië in augustus 1945 bevond de Nederlandse regering zich in een onmo-
gelijke situatie: het leger moest opgebouwd worden en was slecht uitgerust. 
De Nederlandse regering had bovendien geen enkele zeggenschap over de 
eigen troepentransportschepen. Ondanks het feit dat deze transporten voor 
de Engelsen en zeker voor de Amerikanen geen prioriteit hadden, lukte het 
toch om tijdens de UMA-periode alle beschikbare militairen naar Azië over te 
brengen.

Juist door de voor de reders slechte naoorlogse economische situatie, wat 
met name gold voor de op Azië georiënteerde maatschappijen Rotterdamse 
Lloyd, de ‘Nederland’ en de KPM, ontstond in maart 1946 voor de regering 
een eerste window of opportunity: door de ontbrekende vrije markt konden de 
reders gedwongen worden hun teruggeleverde voor troepentransport inge-
richte schepen te verhuren aan de regering tegen door de regering vastgestelde 
prijzen. Een tweede window of opportunity bood de aankoop tegen een lage 
prijs van een drietal Amerikaanse Victroopers, die als regeringsschepen in 
dienst kwamen en uitsluitend voor troepentransport ingezet werden. Daar-
door kon een vijftal gecharterde schepen daadwerkelijk aan de scheepvaart-
maatschappijen teruggegeven worden. Tenslotte bood de vanaf 1949 op gang 
gekomen emigratiegolf naar Australië en het feit dat de Amerikaanse regering 
zo snel mogelijk een einde wilde maken aan de Nederlandse aanwezigheid 

62	 Ibidem, telegramwisseling tussen de 
staatssecretaris van Oorlog, W.H. Fockema 
Andrea met het HCKN, 8–12 september 1950.
63	 Smeets en Streijlen, In Nederland gebleven, 
69 en NL-HaNA, Defensie / Troepenverschep-
ingen (2.13.103), inv.nrs. 118 en 153, passa-
gierslijsten van de reizen met de Johan van 
Oldenbarnevelt en Kota Inten, 25 mei – 21 juni 
1951.

64	 NL-HaNA, VW / Dir.-Gen. Scheepvaart, 
1945–1959 (2.16.87.02), inv.nr. 177, verslag 
van de vergadering van de Regeringsrederij, 
14 maart 1950; Ibidem, inv.nr. 1, verslagen 
over de werkzaamheden over de maanden 
november 1950 – maart 1951 van het DGS; 
Hoffenaar, ‘Terugkeer’, 110.
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in Indonesië de derde window of opportunity: de mogelijkheid om tegen lage 
prijzen aanvullende scheepsruimte te huren toen het Nederlandse leger na de 
soevereiniteitsoverdracht Indonesië zo snel mogelijk moest verlaten. Dat het 
toch nog bijna anderhalf jaar duurde was deels een gevolg van de ontoereiken-
de walorganisatie in Indonesië en deels van de Ambonese kwestie.

Over de auteur  Aart Ruijter werkte tot voor kort als leraar in het basisonderwijs 
en studeerde, naast zijn werk, geschiedenis (BA) en maritieme geschiedenis (MA) 
aan de Universiteit Leiden. In 2017 rondde hij zijn studie af met een scriptie over 
ditzelfde onderwerp. Op dit moment werkt hij samen met Karwan Fatah-Black aan 
een publicatie in de reeks Werken van de Linschoten-Vereeniging over processen die 
tegen opvarenden van de piratenschepen La Trompeuse en La Resolution (de vroege-
re Nederlandse Moriaen) in Suriname en op Sint Thomas in 1684 zijn gevoerd.
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Alex Poldervaart en Dirk J. Tang

Van Vlaggetjesdag naar Dag van 
de Nederlandse Zeevisserij

From the Middle Ages, the North Sea fisheries and its related industries have 
been an important economic factor in the Netherlands. Every year the start of 
the herring fishing season was accompanied by large-scale festivities in various 
Dutch North Sea fishing ports. Vlaggetjesdag (Day of the flags) formed the high-
light of these celebrations. On that day all departing fishing ships were dressed 
with small flags of various colours in order to show that they were eager to hunt 
for the first barrel of fresh Dutch herring. Visitors from all over Holland came 
to join the festivities and bid the ships farewell. Vlaggetjesdag became part of 
Dutch identity and its traditions. This article describes the gradual change of 
those festivities over the years.

De ‘Nederlandse identiteit’ staat de laatste jaren volop in de belangstelling. Er 
is weliswaar niemand die een algemeen geaccepteerde definitie van dit feno-
meen weet te formuleren, maar dat speelt geen rol van betekenis in het soms 
inktzwarte publieke debat. Hoe anders ging dat in het verleden bij de lang-
zame transformatie van een oer-Hollandse traditie bij uitstek: Vlaggetjesdag. 
In een tijdbestek van ongeveer veertig jaar veranderde dit oude feest-ritueel 
van een lokale aangelegenheid naar een nationaal en internationaal promo-
tiefeest voor het Nederlandse zeevisserijbedrijf en weer terug naar een lokale 
gebeurtenis. Over de betekenis van tradities met betrekking tot de nationale 
identiteit is in de laatste decennia uitvoerig gedebatteerd, en dat debat houdt 
nog in alle hevigheid aan.1 Dit artikel biedt geen nieuwe visie op deze proble-
matiek, het heeft een bescheidener ambitie: een beschrijvend overzicht van de 
betekenis van Vlaggetjesdag, hoe die maritieme traditie ontstond, groeide en 
evolueerde naar de huidige vorm.

1	 Zie bijvoorbeeld: Jan Bank, Het roemrijk 
vaderland. Cultureel nationalisme in Nederland 
in de negentiende eeuw (Inaugurele rede Lei-
den, 1989 's-Gravenhage 1990); M. Grever en 
K. Ribbens, Nationale identiteit en meervoudig 

verleden (Amsterdam 2007); Warna Ooster-
baan, Ons erfgoed. Identiteit, erfgoed, culturele 
dynamiek (Amsterdam 2014); Themanummer 
over maritieme identiteit: Holland, Historisch 
Tijdschrift 48:3/4 (2016).
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’t Is feest! Vlaggetjesdag en Buisjesdag in de negentiende eeuw

Traditioneel gold dat er geen haring werd gevangen vóór Sint Jan, op 24 juni. 
Na die datum was het uitvaren van de vissersvloot een feestelijke gebeurtenis 
voor lokale gemeenschappen waar haringvisserij als een belangrijke economi-
sche activiteit gold. Niet alleen het visbedrijf zelf, maar ook de bijbehorende 
nevenbedrijven, zoals scheepswerven, kuiperijen en touwslagerijen, verschaf-
ten veel werk. Geen wonder dat de bevolking uitkeek naar de thuisvaart van 
de schepen en de komst van tonnen vers gevangen haring.

In de dagen voorafgaande aan het vertrek van de vissersschepen werden 
schepen feestelijk gepavoiseerd, een gebruik dat de benaming ‘Vlaggetjesdag’ 
kreeg. Het is onbekend wie deze benaming heeft gemunt. De oudst bekende 
Vlaardingse vermelding van deze naam dateert uit 1817. 

Op de zondag voor de afvaart vond een bidstond plaats: Gods zegen werd 
gevraagd voor het behoud van de vissers en voor een goede vangst. Daar-
na wandelde het verzamelde volk langs de haven.2 Vlaggetjesdag was de 
opmaat voor een nog belangrijker gebeurtenis: Buisjesdag.3 Dit was dé dag 
waar het echt om ging, het moment van vertrek van de vissersvloot. Het was 
een gebeurtenis die traditioneel veel publiek trok. In 1778 kwam stadhou-

‘De Vlaggetjesdag’, lied in de bundel ‘Neerlands opkomst, val en herstelling'. Bezongen bij ’t Gezelschap 
Harmonie te Vlaardingen (Schiedam 1817). Vlaardingen, Stadsarchief.

2	 Neerlands opkomst, val en herstelling. 
Bezongen bij ‘t gezelschap Harmonie te Vlaar-
dingen (Schiedam 1817). Collectie Stadsarchief 
Vlaardingen.

3	 De naam verwijst naar het type schip 
waarmee eeuwenlang op haring is gevist. De 
naam bleef in gebruik ook al voer men niet 
meer met dit schip ter visserij.



Van Vlaggetjesdag naar Dag van de Nederlandse Zeevisserij  | 65

der Willem V zelfs vanuit Den Haag naar Vlaardingen om die vertrekkende 
haringbuizen te bekijken.4 In 1802 raakten “vele vreemdelingen” (mensen van 
buiten de stad) in Vlaardingen en Maassluis teleurgesteld toen de vloot van 
circa 120 schepen vanwege gebrek aan wind niet kon uitvaren.5 Het aan land 
brengen van de eerste haringvaten vormde ook een gebeurtenis van betekenis. 
Keurmeesters haastten zich om de haring te keuren. Uit die eerste lading werd 
de beste haring gekozen om aan het koninklijk hof aan te bieden. Kranten 
maakten er altijd melding van.

De Visserijwet van 1857 maakte een eind aan de eeuwenoude reglemente-
ring van de visserij. Een paar jaar eerder was het voorschrift van het vooraf 
bepaalde moment van vertrek en het uitzetten van de netten in zee al opge-
heven. Schepen konden nu in zee steken zodra het seizoen dat toeliet. Buis-
jesdag werd niet meer afgewacht. Wel bleef het versieren van de schepen met 
vlaggen gedurende de negentiende eeuw in gebruik, maar het had niet meer 
de uitstraling, de grootsheid van voorheen. 

Vlaggetjesdag als nationaal promotie-instrument (1946-1955)

De eerste decennia van de twintigste eeuw bracht de visserij niet veel goeds: 
twee wereldoorlogen met daartussen de grote crisis van de jaren dertig. Onder 

In 1765 tekende Johannes Swertner de uit Vlaardingen vertrekkende haringvloot. Mannen, vrouwen 
en kinderen kijken toe hoe de schepen op Buisjesdag uitvaren naar de haringgronden. Amsterdam, Het 
Scheepvaartmuseum.

4	 Groninger Courant, 19 juni 1778. 5	 Binnenlandsche Bataafsche Courant, 26 juni 
1802.
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die omstandigheden voeren de vissers nauwelijks uit. Na de Tweede Wereld-
oorlog krabbelde de visserijsector langzaam op. De overheid voerde nadruk-
kelijk campagne om vis als voedingsmiddel, in het bijzonder haring, onder de 
aandacht van de bevolking te brengen. De afdeling Vis, Schaal- en Schelpdie-
ren van het Voorlichtingsbureau van de Voedingsraad was verantwoordelijk 
voor de inhoud en de organisatie van de publiciteit.6 De komst van de Vlaar-
dinger Jaap Kolkman (1912-1985) als hoofd van het bureau zorgde voor grote 
veranderingen.

De oudere lezers van dit artikel zal de nom de plume Fenand van den Oever 
bekender in de oren klinken dan die van Kolkman zelf.7 Onder dit pseudoniem 
schreef hij populaire romans als Lest Best en Casper van Adel. Zijn grootse lite-
raire succes was Brood uit water (1920). Kolkman, opgeleid als typograaf, was 
een selfmade man met een eenvoudige, maar zeer christelijke achtergrond. 
Midden in de Tweede Wereldoorlog werd hij benoemd tot propagandist bij de 
Commissie ter Bevordering van het Vischverbruik. Zijn werkzaamheden vorm-
den de basis voor zijn lange, buitengewoon actieve en creatieve betrokkenheid 
bij de Nederlandse visserij. Kolkman was betrokken bij tal van vernieuwingen 

Jaap Kolkman (rechts) hijst namens het Bedrijfschap voor Visserijproducten de Bedrijfschapwimpel 
aan boord van de VL 70 Hendrik en Jan, 1948. Foto H. Langelaar. Museum Vlaardingen.

6	 Jeroen ter Brugge, ‘Vispromotie in Neder-
land. Een beknopte ontwikkelingsgeschie-
denis van de Nederlandse visreclame vanaf 
de zeventiende eeuw tot 1983’ in: NETwerk. 
Jaarboek Visserijmuseum (Vlaardingen 2003) 
30.

7	 Alex Poldervaart en Jan van der Voort, 
‘Jaap Kolkman/Fenand van den Oever (1912-
1985), propagandist van de Nederlandse 
haringvisserij, walvisvaart en vishandel’ in: 
NETwerk. Jaarboek Visserijmuseum (Vlaardin-
gen 2003) 45-67.
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op het gebied van de vispromotie. Het begin daarvan was de Bedrijfschap-
sprijs, ingesteld in 1946. Die prijs had tot doel de schipper en bemanning extra 
te stimuleren bij het aan land brengen van een zo goed mogelijk product. De 
kwaliteit werd tenslotte in eerste instantie bepaald door de verzorging aan 
boord van de vissersvaartuigen. De gelauwerde schipper kreeg een speciale 
wimpel en een wisselbeker. De bemanning en de reder ontvingen bijzondere 
penningen. De uitreiking van die prijzen zorgde uiteraard voor extra publici-
teit.

In 1947 werd in Vlaardingen voor het eerst na de oorlogsjaren weer Vlag-
getjesdag gevierd. Naar Vlaardings voorbeeld volgde IJmuiden. Daar lagen 
schepen van de IJmuidense en Katwijkse vloot versierd in de haven. Ook in 
Scheveningen vierde men feest. De eerste naoorlogse Vlaggetjesdagen waren, 
zeker in Vlaardingen en Scheveningen, vooral gericht op de vloot en het begin 
van het haringseizoen. De aankleding van de havens was, zo kort na de oorlog, 
sober; er was weinig meer te zien dan de schepen. In het kielzog van de bezoe-
kers verscheen hier en daar een ijscokarretje. Dankzij het snelle economische 
herstel na de oorlog veranderde de organisatie van Vlaggetjesdag beginjaren 
vijftig. De feestelijkheden kregen een professioneel karakter door de oprich-
ting van lokale comités die de festiviteiten organiseerden. In 1950 pakte men 
groots uit. Scheveningen was dat jaar uitverkoren voor de ontvangst van 
officiële gasten op visserijgebied. Rond de haven was een optocht van (vracht)
wagens, feestelijk versierd met attributen zoals tonnetjes en netten. Een 
muziekkorps begeleidde de praalwagens met daarop netten boetende Sche-
veningse vrouwen en een heuse haringrokerij. 8 De eerste dag eindigde met 
vuurwerk. De Vlaggetjesdagen werden gelijktijdig georganiseerd. Er was geen 
sprake van concurrentie: iedere havenstad was gericht op de eigen visserij en 
bediende een eigen toeristisch gebied. De dagen groeiden uit tot grootschalige 
evenementen die steeds meer bezoekers van buitenaf wisten te trekken en 
waar nationale media veel aandacht aan besteedden. Vanaf het midden van de 
jaren vijftig introduceerden de organisaties groots opgezette openluchtspelen, 
redevoeringen en folkloristische shows. Van deze feesten, de haringrace en het 
na de finish aanbieden van de haring aan het Koninklijk Huis, werd enthou-
siast verslag gedaan. In 1961 was in Scheveningen de opvoering Ter haring 
zal ik varen een echte publiekstrekker. In IJmuiden sloeg men een nieuwe 
koers in door het uitvoeren van een declamatorium (een dichtstuk dat bij de 
voordracht wordt begeleid en afgewisseld door muziek of zang). In 1962 werd 
tijdens de Vlaardingse Vlaggetjesdag het openluchtspel De zee, het venster van 
Vlaardingen opgevoerd. Jaap Kolkman schreef het scenario. In de Koningin 
Wilhelminahaven was een groot ponton omgetoverd tot toneel met de logger 
VL 89 als decor. Het Rotterdamsch Nieuwsblad meldde “dat duizenden meeleef-
den en samengepakt stonden en dat alles bij temperaturen rond het vriespunt 

8	 Verslag van J. Kraaijeveld onder het kopje 
‘Van week tot week’, De Visserijwereld, 1950, 

500-507.
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en windkracht negen!”. Het publiek verlustigde zich in “een vlaggeneer van in 
flatteuze blauwe sportcostuums gestoken vendelzwaaiende dames”.9 Vlagge-
tjesdag, een landelijk evenement, was in die jaren een belangrijk instrument 
in de promotie van de bedrijfstak en het verbinden van de visserij met de 
Nederlandse bevolking. De visserij, doorspekt met tradities en uitgevoerd door 
vissers met liefde voor het vak, was een sector waar men trots op kon zijn. 
In opdracht van de overheid door Herman van der Horst geschoten films als 
’t Schot is te boord (1951) en Vieren maar! (1954) droegen daar in hoge mate aan 
bij.

Dag van de Nederlandse zeevisserij: Vlaggetjesdag nieuwe stijl

Vanaf de beginjaren zestig werden de belangen van de visserijwereld behar-
tigd door het Produktschap voor Vis en Visprodukten. Deze organisatie 
bepaalde dat het feestprogramma zich meer moest richten op één plaats. In 
1962 kwam het accent op Vlaardingen te liggen. In Scheveningen en IJmuiden 
lagen weinig gepavoiseerde schepen in de haven en was er verder ook niet 
veel meer dan een kermis. Het jaar daarop introduceerde het Produktschap de 
naam Dag van de Nederlandse Zeevisserij ter vervanging van Vlaggetjesdag. 

Reclame voor Vlaggetjesdag in de 
steden Vlaardingen, Scheveningen 
en IJmuiden, 1952. Affiche 
vervaardigd in opdracht van het 
Bedrijfschap voor Visserijpro-
ducten. Museum Vlaardingen.

9	 Rotterdamsch Nieuwsblad, 21 mei 1962.
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Daarmee kwam het Produktschap tegemoet aan de toenemende betekenis van 
de trawlvisserij. Trawlers voeren het hele jaar door, zodat voor deze categorie 
geen sprake was van een duidelijke start van de nieuwe teelt. Kolkman schreef 
in 1963 voor de eerste viering van de Dag van de Nederlandse Zeevisserij in 
IJmuiden het openluchtspel Vispoort IJmuiden, dat door de NCRV in een directe 
uitzending (zwart/wit) op de televisie werd uitgezonden. Het openluchtspel 
werd op de kop van de vissershaven opgevoerd. “De groepen in klederdracht 
die aan dit spel deelnemen, vormen ook de kern van de optocht[…] In de 
optocht zal het verhaal worden verteld van de ontwikkeling van de bom tot 
moderne trawler”.10 Jaap Kolkman werd een jaar later wethouder in zijn woon-
plaats Velsen. Met zijn vertrek uit het Produktschap behoorden de openlucht-
spelen tot het verleden.

Vlaardingen kende in 1964 een laatste op Vlaggetjesdag gelijkend feest. Nog 
maar negen motorloggers van de ooit zo indrukwekkende vloot voeren dat jaar 
uit. Een jaar later waren ze allemaal verkocht. Vlaardingen speelde als visser-
ijstad geen rol van betekenis meer. In 1971 vierde de stad voor de laatste maal 
de Dag van de Nederlandse Zeevisserij. 

In Scheveningen en IJmuiden werden de vieringen steeds eenvoudiger. 
Geen optochten of openluchtspelen meer. Wel waren er optredens van indivi-
duele artiesten en werden er nog Bedrijfschapswimpels uitgereikt. De organi-
satiekosten waren de voorgaande jaren behoorlijk opgelopen. De haringvisserij 
had het niet gemakkelijk. Een verouderde vloot, gebrek aan arbeidskrachten 

Tijdens een declamatorium op Vlaggetjesdag 1961 in IJmuiden doen leden van de christelijke 
gymnastiekvereniging ‘IJmuiden’ ritmische oefeningen, geïnspireerd op de visserij. Fotograaf 
onbekend. Museum Vlaardingen.

10	 Leidsch Dagblad, 13 maart 1963.
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en sterke concurrentie vanuit andere Europese landen stelden de reders voor 
uitdagingen. Door berichten over de haringworm (nematode) die in groene 
haring (lichtgezouten haring) zou zitten en buikpijn kon veroorzaken, moest 
de vers gevangen haring minstens drie dagen in de pekel staan voordat ze kon 
worden afgeslagen. Het nieuws zorgde voor een afname van de verkoop en het 
verdwijnen van de haringrace. Bij de haringrace ging het immers om het zo 
snel mogelijk aan wal brengen van de groene haring. De aanbevolen vriesme-
thode was een doeltreffend procedé om haring te conserveren. Het zorgde wel 
voor een duurder product.11 

Beginjaren zeventig ontstonden grote zorgen over mogelijke overbevissing. 
In de periode 1977 tot 1983 lag de Nederlandse haringvisserij in grote delen van 
de Noordzee zelfs stil. 

De Dag van de Nederlandse Zeevisserij ging echter gewoon door. De organi-
saties waren van mening dat voldoende andere vissoorten dan alleen haring 
onder de aandacht gebracht konden worden. Vanaf 1985 worden de Dagen niet 
alleen in Scheveningen of IJmuiden georganiseerd, maar ook in bijvoorbeeld 
Den Helder, Lauwersoog, Goedereede en Den Oever. Het programma bestaat 
uit een officieel gedeelte voor genodigden en een vlootschouw of andere acti-
viteit. Op de dag wordt een actueel maatschappelijk of politiek visserijgerela-
teerd onderwerp belicht door vooraanstaande sprekers. Voor het grote publiek 
is de oorspronkelijke betekenis verloren gegaan.

Vlaggetjesdag Scheveningen aan het begin van de eenentwintigste eeuw. Twee vrouwen in 
traditionele Scheveningse klederdracht pauzeren tijdens hun demonstratie nettenboeten. Foto A. 
Poldervaart.

11	 ‘Sober vlagvertoon op Vlaardingse vloot’, 
De Rotterdammer, 16 mei 1964; D.P.E. Meer-

burg, ‘Goede teelt en behouden vaart’, De 
Visserijwereld 20 (1969).
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Nabeschouwing

In de negentiende en voorgaande eeuwen werd Vlaggetjesdag gevierd als 
opmaat naar de komende dag van afvaart. In de twintigste eeuw was Vlagge-
tjesdag het moment om de bedrijfstak te bevorderen. Later waren Vlaggetjes-
dag en andere visserijfeesten een instrument om een bepaalde stad of dorp te 
promoten en de band tussen de inwoners onderling te verstevigen. De vierin-
gen en overige recreatieve activiteiten hebben geen nationale uitstraling meer.

De omvang van de Nederlandse visserij is sinds het midden van de jaren 
zestig enorm geslonken. Scheveningen heeft al die jaren de benaming Vlag-
getjesdag gehandhaafd voor de festiviteiten rondom het begin van een nieuw 
haringseizoen. Het is nog altijd het meest bekende en drukstbezochte vis-
serij-evenement in Nederland, met een braderie, demonstraties van oude 
ambachten, de vlootschouw et cetera. Vlaggetjesdag heeft zich aangepast aan 
de tijd en de behoeftes van het moderne publiek. Scheveningers die elders 
zijn gaan wonen, keren op die dag vaak naar hun geboorteplaats terug. Ook 
al weten zij dat van de vroegere Vlaggetjesdagen, waarvan de glorietijd in de 
jaren vijftig van de twintigste eeuw lag, weinig authentieks over is. Maar die 
dag delen en beleven zij een gemeenschappelijke geschiedenis.

Over de auteurs  Alex Poldervaart studeerde aan de Universiteit Leiden met 
als afstudeerrichting maritieme geschiedenis. Van 2003 tot en met 2018 was ze 
werkzaam als conservator in Museum Vlaardingen. Ze publiceerde in verschillende 
tijdschriften en jaarboeken en werkt mee aan de Nieuwe Maritieme Geschiedenis 
van Nederland. In februari 2019 is ze gestart met de versnelde opleiding Leraar 
Basisonderwijs. Alex Poldervaart is secretaris van de Nederlandse Vereniging voor 
Zeegeschiedenis.

Dirk J. Tang is historicus en was werkzaam bij de Gemeente Amsterdam, Het 
Scheepvaartmuseum en de Koninklijke Bibliotheek. Hij was projectmanager en 
redacteur/auteur van de serie Sailing Letters Journals. Dirk Tang was bestuurs-
lid van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis en redacteur van het 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Hij publiceerde over slavernij en slavenhandel, 
over maritieme jeugdliteratuur en over het zwarte kind in jeugdboeken. Zijn 
jeugdboek Krijn, als kajuitwachter de wereld rond verscheen in 2018.
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Anekdote

De ‘Bataafsche Flotille’, 1804

Recent doken in Bretagne twee schilderijen op van de Middelburgse zeeschil-
der Engel Hoogerheyden (1740–1807), die hij maakte in samenwerking met 
Jacob Schwartzenbach (1763–1805) uit Veere.1 De panelen van 32x45 cm zijn 
afbeeldingen van de Bataafse flottielje in Vlissingen in 1804. Een opmerkelijke, 
maar weinig bekende episode uit de Nederlandse maritieme geschiedenis.

Na de Vrede van Amiens (1802–1803) vatte Napoleon Bonaparte het plan 

De Secrete Macht in de haven van Vlissingen. Olieverf op paneel door Engel Hoogerheyden en Jacob 
Schwartzenbach, gedateerd 1804. Bergen (NH), Kunsthandel Rob Kattenburg.

1	 R. Kattenburg, Two Rare and Historically 
Important Paintings by Engel Hoogerheyden 

(1740–1809) Considered the Best in his Oeuvre 
(Bergen 2019).
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op om het Verenigd Koninkrijk binnen te vallen. De Bataafse Republiek, 
vazalstaat van Frankrijk, diende, naast een expeditieleger van 25.000 man en 
2.500 paarden, ook enkele oorlogsschepen en honderden landingsvaartuigen 
te leveren. In de loop van 1804 verzamelden zich in de haven van Vlissingen 54 
kanonneerschoeners, 216 kanonneerboten en 108 transportschepen. Comman-
dant van deze ‘Secrete Magt’ van 378 schepen was viceadmiraal Carel Hendrik 
graaf VerHuell. Zijn opdracht was om de scheepjes door het Kanaal naar kamp 
Ambleteuse bij Boulogne te brengen. Tussen maart 1804 en maart 1805 werd in 
groepjes naar Oostende gevaren en van daar naar Ambleteuse, waar de inva-
siemacht zich verzamelde. Op 18 juli 1805, bij het ronden van Cap Gris Nez, 
raakte VerHuell met 33 kanonneerschoeners en vier grote pramen in gevecht 
met de Royal Navy. Ondanks het verschil in sterkte — 900 Britse kanons tegen 
180 Nederlandse — wist VerHuell tegen de avond veilig Ambleteuse te berei-
ken. Even was VerHuell een nationale held. De invasie werd in september 
afgeblazen, maar pas in 1809 keerde de Secrete Magt terug.2

De Bataafse flottielje vormt een belangrijk thema in het oeuvre van Hooger-
heyden. Het Scheepvaartmuseum bezit een olieverfschilderij van het beman-
nen van de Secrete Magt in de haven van Vlissingen. Daarnaast behoren twee 
grisailles of grauwschilderingen tot de collectie van het Rijksmuseum; het ene 

De vloot op de rede van Vlissingen, gereed om te vertrekken naar Boulogne. Olieverf op paneel door 
Engel Hoogerheyden en Jacob Schwartzenbach, gedateerd 1804. Bergen (NH), Kunsthandel Rob 
Kattenburg.

2	 V. Enthoven, R. Daalder en P. Blom, Een 
Zeeuwse zeeschilder. Engel Hoogerheyden, 

1740–1807 (Vlissingen 2007) 77.
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stelt eveneens het bemannen van de schepen voor, de ander het uitvaren uit 
de haven van Vlissingen.3 De nieuw opgedoken werken hebben dezelfde voor-
stelling als het olieverfschilderij en de grisailles, maar verschillen op details.

Op de eerste voorstelling is de haven van Vlissingen afgebeeld, vol sche-
pen. Geheel links ligt een onttakeld fregat. Een fregat aan de overkant droogt 
de zeilen. De geschutpoorten staan open en de kanons zijn naar voren gerold. 
Het schip voert een Franse wimpel. Aan dezelfde kade liggen de kanonneer-
schoeners, twee aan twee. Ook deze schepen drogen de zeilen. Rechts liggen 
de kanonneerboten, met de masten strak in het gelid. De zware vuurmonden 
op de voorplechten steken dreigend naar voren. Op de kade is het een drukte 
van belang. Die figuren zijn hoogstwaarschijnlijk van de hand van Schwart-
zenbach, die bekend is als portretschilder. Samen zorgden de kunstenaars voor 
een mooi contrast tussen de rechte masten van de schepen en de levendige 
voorgrond. We zien in het midden een groepje soldaten, maar ook scheepstim-
merlieden met hun gereedschap, een koets en paarden. Links staat een deftig 
paar. De wijzende heer zou de opdrachtgever kunnen zijn, en dan denk je al 
gauw aan VerHuell, de commandant van de afgebeelde flottielje. Zijn kostuum 
pleit echter tegen deze identificatie: hij draagt een steek met een rode pluim. 
In werkelijkheid had een marineofficier geen pluim op zijn steek: die zou op 
zee te veel wind vangen en wegwaaien. Op het schilderij van Het Scheepvaart-
museum ontbreekt bij de wijzende heer de pluim op de steek. Mogelijk dat 
daar dus wel sprake is van VerHuell.

Het tweede schilderij is het vervolg op het eerste. We zien een deel van de 
flottielje op de rede van Vlissingen liggen, klaar om het ‘perfide Albion’ een 
lesje te leren. De schepen liggen dicht bij elkaar, keurig op een rij: onwaar-
schijnlijk maar wel imposant. Tussen de masten door is net nog net iets van 
de stad te zien. De grote vaartuigen zijn kanonneerschoeners, de kleinere, met 
zijzwaarden, kanonneerboten. De schoener in het midden met de Nederlandse 
vlag aan de grote mast is het schip van eskadercommandant VerHuell.

De Bataafse flottielje heeft weinig concrete resultaten weten te behalen, 
afgezien van het gevecht bij Cap Gris Nez. Deze twee schilderijen laten echter 
wel zien hoe indrukwekkend het begin van de expeditie was, althans in de 
ogen van twee lokale kunstenaars en hun opdrachtgever(s). Hoogerheyden en 
Schwartzenbach hebben zich beiden overtroffen met deze pendanten. Het zou 
mooi zijn als ze een plaats krijgen in de buurt waar ze zijn ontstaan, bij voor-
keur in het Zeeuws maritiem muZEEum in Vlissingen.

Victor Enthoven

3	 Het Scheepvaartmuseum nr. A.0074(02); Rijksmuseum nr. SK-A-2405 en nr. SK-A-2406.
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Trans-Atlantische slavenhandel in het archief van de 
Middelburgse Commercie Compagnie

De Middelburgse Commercie Compagnie verhandelde tussen 1730 en 1803 
ruim 31.000 tot slaaf gemaakte Afrikanen. Het Zeeuws Archief beheert het 
archief van de compagnie en heeft het digitaal toegankelijk gemaakt. UNESCO 
erkent het wereldwijde belang van het archief en nam het op in haar Memory 
of the World-Register. De Middelburgse Commercie Compagnie (MCC) is pas na 
inventarisatie van het archief in 1951 onder die naam bekend. De onderneming 
werd in 1720 opgericht als de Commercie Compagnie der stad Middelburg en 
bleef tot 1889 in bedrijf.1

114 Driehoeksreizen

De MCC richtte zich aanvankelijk op handel op de Oostzee, Frankrijk, het Ibe-
risch Schiereiland, de Middellandse Zee, de Caraïben en Afrika. Zelfs walvis-
vaart behoorde tot de activiteiten. Na 1730 reedde de MCC enkele schepen uit 
voor de driehoekshandel Afrika-Caraïben-Europa om zich gaandeweg steeds 
meer toe te leggen op de handel in slaafgemaakten.

Bij een driehoeksreis of slavenreis vertrok een schip geladen met handels
goederen vanuit een Europese thuishaven naar de kust van West-Afrika. 
Aan de kust werden de handelsgoederen geruild tegen tot slaaf gemaakte 
Afrikanen en tegen ivoor en goud. Daarna zeilde het schip naar koloniën 
aan de overzijde van de Atlantische Oceaan. De Afrikanen werden verkocht 
via veilingen of rechtstreeks aan plantagehouders. Zij gingen een toekomst 
tegemoet als slaaf op één van de vele suiker-, koffie-, tabaks- en of katoen-
plantages. Met de producten van de plantages keerde het schip terug naar de 
thuishaven.

1	 Rijksarchivaris van Zeeland, dr. Willem 
Unger (1889–1963), voltooide in 1951 de 
inventaris van het archief. Sindsdien staat 

het bedrijf bekend onder de afkorting MCC. 
W.S. Unger, Het archief der Middelburgsche 
Commercie Compagnie (’s-Gravenhage 1951).
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De MCC reedde het merendeel van de driehoeksreizen uit in de periode 
1756–1780. Het bedrijf verhandelde in totaal ruim 31.000 tot slaaf gemaakte 
Afrikanen, 27.345 van hen overleefden de oversteek.2 Van 114 slavenreizen zijn 
archiefstukken bewaard gebleven, evenals van 39 retourreizen op Afrika en 86 
op de Caraïben.

De laatste slavenreis reedde de MCC in 1802 uit, maar deze zou onvoltooid 
blijven. Door de Vierde Engelse Oorlog en de Napoleontische oorlogen werd de 
handel eerst zwaar belemmerd en tenslotte onmogelijk gemaakt. De onderne-
ming hield zich daarna vooral bezig met de bouw van schepen voor derden. In 
1889 werd de werf en daarmee de MCC opgeheven.

Slaafgemaakten in archiefstukken

Uitzonderlijk is dat de administratie van de MCC vrijwel volledig bewaard is 
gebleven, van rekeningen tot bijlagen. Wie onderzoek wil doen, treft slaaf
gemaakten aan in verschillende archiefstukken, bijvoorbeeld:
p	 Het logboek met (de locatie van) aankoop en eventueel overlijden.
p	 De brieven van de kapitein aan de directie over het verloop van de handel.
p	 Het handelsboek met de goederen waartegen slaafgemaakten werden 

geruild, de geschenken die werden gegeven aan lokale machthebbers en 

Beschrijving van het overlijden van een tot slaaf gemaakte Afrikaanse vrouw aan boord van de 
Eenigheid, 30 mei 1762, uit het chirurgijnsjournaal van de derde reis van de snauw de Eenigheid. 
Chirurgijn Petrus Couperus maakte beschrijvingen van zijn patiënten — bemanningsleden en slaaf
gemaakten — en van de toegediende recepturen. Middelburg, Zeeuws Archief.

2	 W.S. Unger, ‘Bijdragen tot de geschiedenis 
van de Nederlandse slavenhandel. II: De sla-
venhandel der Middelburgsche Commercie 
Compagnie, 1732–1808’, in: Economisch-His-

torisch Jaarboek. Bijdragen tot de economische 
geschiedenis van Nederland 28 (‘s-Gravenhage 
1961) 3–148.
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de kosten voor voeding, olie voor de huid en de uitdeling van tabak en 
pijpen.

p	 De scheepsinventaris met het aantal kettingen, boeien en keukenbenodigd-
heden.

p	 De veilingverslagen met namen van kopers en de namen van hun plantages 
en borgen.

p	 De brieven van correspondenten van de MCC aan de kust van West-Afrika 
en in de Caraïben.

p	 Uiterst interessant maar zeldzaam zijn chirurgijnsjournaals en verklaringen 
van de scheepsraad. Deze verklaringen werden opgesteld na ongeregeld
heden, zoals een ongeval of een opstand.

Inventaris met scans online

De archiefinventaris met scans van alle archiefstukken is sinds 2015 te raad-
plegen en te downloaden via de website van het Zeeuws Archief.3 Met dank 

Bladzijden met de opbrengst van per veiling verkochte slaafgemaakten in Suriname uit het 
handelsboek van de tweede reis van het fregat Philadelphia, 22 januari 1754. Genoteerd werd: 
man/vrouw/jongen/meisje, de naam van de koper of diens plantage, de verkoopprijs in gulden. 
Middelburg, Zeeuws Archief.

3	 Zie: Archief Middelburgsche Commer-
cie Compagnie (MCC), 1720–1889: www.
zeeuwsarchief.nl/onderzoek-het-zelf/

archief/?mip1=20 (geraadpleegd 15 februari 
2019).
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aan Metamorfoze, het landelijke programma voor het behoud van papieren 
erfgoed, digitaliseerde het Zeeuws Archief het volledige archief van de MCC: 
100 meter archief, circa 320.000 scans.

Het Zeeuws Archief streeft ernaar het wereldwijd unieke archief van de 
Middelburgse Commercie Compagnie onder de aandacht van een zo breed 
mogelijk publiek te brengen. Sinds 2011 is het MCC-archief opgenomen in UNE-
SCO’s Memory of the World-Register.4

Om inzichtelijk te maken wat een driehoeksreis of trans-Atlantische slaven
reis inhoudt, heeft het Zeeuws Archief in 2013 een tweetalige blog gepubli-
ceerd over de reis van het schip de Eenigheid in de jaren 1761–1763. Het publiek 
kan zo van dag tot dag de gebeurtenissen aan boord volgen aan de hand 
van de authentieke archiefstukken.5 In 2017 publiceerde het Zeeuws Archief 
via Google Arts & Culture de online expositie Handelaar in slaven, in 2019 
bekroond met de Geschiedenis Online Prijs.

Roosanne Goudbeek 
Zeeuws Archief, Middelburg

4	 Zie: UNESCO’s Memory of the World-Re-
gister: https://en.unesco.org/programme/
mow/register (geraadpleegd 15 februari 2019).
5	 Zie: Aan boord van een slavenschip: www.
eenigheid.slavenhandelmcc.nl (geraadpleegd 
15 februari 2019). Ook lanceerde het Zeeuws 

Archief een educatieve, tweetalige web-
site met lesopdrachten gerelateerd aan de 
blog. Zie: Slavenreis van de Eenigheid: www.
zeeuwsarchief-educatie.nl/webprojecten/sla-
venhandel/ (geraadpleegd 15 februari 2019).

Still uit een blog over de slavenreis van het MCC-schip Eenigheid (1761-1763) met interactieve kaart 
en tijdlijn. Middelburg, Zeeuws Archief. 
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Boekbesprekingen

David Armitage, Alison Bashford en Sujit Sivasundaram,  
Oceanic Histories 
Cambridge: Cambridge University Press, 2018, 328 pp., ill., 
ISBN 9781108434829; £ 19.99 (ppb)

De titel Oceanic Histories verwijst zowel naar de histo-
riografie over als de geschiedenis van de oceanen en 
wereldzeeën. De auteurs van deze bundel zijn schat-
plichtig aan de studies van Ferdinand Braudel over de 
Middellandse Zee en Bernard Bailyn over de Atlan-
tische Oceaan, maar plaatsen daarbij ook kritische 
kanttekeningen. De subdiscipline oceanic history beoogt een interdisciplinaire 
geschiedenis van de oceanen en zeeën zelf, waarin wereldgeschiedenis, mari-
tieme geschiedenis en milieugeschiedenis worden samengebracht. Het gaat 
in hoofdlijnen om de vragen: wat hebben de oceanen en zeeën ons gebracht, 
hoe hebben zij het verloop van de wereldgeschiedenis beïnvloed en hoe ver 
reikt onze kennis thans? Over de mogelijkheden en valkuilen om maritieme 
geschiedenis aan te laten sluiten bij het vak wereldgeschiedenis of global 
history en het systeemdenken van global historians, heeft Henk den Heijer een 
interessante bijdrage geschreven in een eerder nummer van dit tijdschrift 
(TvZ 36:2 (2017) 106–114). Volgens de samenstellers van deze bundel onder-
scheidt oceanic history zich van maritieme geschiedenis door de ecologische 
benadering die het vak milieugeschiedenis biedt om de relatie van de mens tot 
de zee en vice versa te onderzoeken. Concrete voorbeelden zijn studies naar de 
gevolgen van klimaatverandering en de stijging van de zeespiegel, of van ver-
vuiling en overbevissing voor mens en milieu. De publicatie is een product van 
de recente oceanic turn in onderzoek. De elf bijdragen scherpen de geest, maar 
zijn inhoudelijk vrij onevenwichtig, een euvel dat meer bundels kenmerkt. Dit 
is de eersteling van een nieuwe reeks Cambridge Oceanic Histories en het pio-
nierskarakter wordt onderstreept door de variëteit aan gebruikte terminologie 
en de zoektocht naar theoretische kaders. Zo worden begrippen als global, 
translocal, interregional, sub-regional en transnational nauwelijks gedefinieerd. 
Armitage introduceert als enige de concepten infra-, sub-, en extra oceanic his-
tory. Er wordt weliswaar gesproken over de wereldzee als een samenhangende 



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 38:1 (2019)80

en verbindende watermassa die land en eilanden omspoelt, maar in de hoofd-
stukken is zij gewoon verdeeld in oceanen en (binnen)zeeën.

Na een uitvoerige inleiding volgen drie artikelen over de Indische (van Sujit 
Sivasundaram), Grote (Alison Blashford) en Atlantische (David Armitage) Oce-
aan, gevolgd door zeven stukken over respectievelijk de Zuid-Chinese Zee (Eric 
Tagliacozzo), Middellandse Zee (Molly Greene), Rode Zee (Jonathan Miran), 
Japanse Zee/Oostzee van Korea (Alexis Dudden), Baltische Zee (Michael North) 
en Zwarte Zee (Stella Ghervas), wateren verscholen achter ketens van eilan-
den of via nauwe zeestraten verbonden met de oceanen. In het derde deel 
komen respectievelijk de noordelijke (Sverker Sörlin) en zuidelijke (Alessandro 
Antonello) IJszeeën aan bod. Het ‘dekoloniseren’ van de wereldgeschiedenis 
in de verschillende bijdragen legt de beperkingen van Eurocentrisme haar-
scherp bloot. Dat uit zich in de gekozen volgorde van de hoofdstukken en in 
de periodisering: ‘de’ geschiedenis begint natuurlijk niet bij het moment dat 
Europeanen de Kaap rondden of de Atlantische Oceaan trotseerden. Lokale en 
regionale tradities en netwerken deelden eveneens in het proces van globalise-
ring. Zo sloten de Europeanen in Azië aan bij bestaande handelspatronen. Over 
de longue durée was de invloed van de Nederlanders op de wereldzeeën bui-
tengewoon beperkt. Alleen in het hoofdstuk over de Oostzee komt de Neder-
landse handelsvaart prominent aan bod en wordt de Oostzee bestempeld als 
een Dutch lake (p. 218). De lezer vraagt zich echter af waarom de Noordzee niet 
wordt besproken, zeker ook omdat ze een belangrijke schakel vormt tussen 
de Oostzee en de Middellandse Zee. Verder ontbreken de Caribische Zee en de 
Golf van Mexico en er zijn meer omissies discutabel.

In de bijdragen legt iedere auteur vanuit zijn of haar eigen expertise andere 
accenten. Sivasundaram, Blashford, Armitage en Greene besteden veel aan-
dacht aan de omvangrijke historiografie en aan historische debatten, die per 
regio op- en neergaande golfbewegingen te zien gaven. De beschrijvingen 
over de binnenzeeën zijn inhoudelijk meer divers. Ghervas ontkomt er niet 
aan de invloed van politiek en militair ingrijpen in de aangrenzende gebieden 
van de Zwarte Zee te memoreren. North leunt op zijn eerdere publicaties met 
een focus op de handel in de Oostzee. Blashford betrekt in haar verhaal over 
de Pacific geografisch, antropologisch en archeologisch onderzoek. Ook in 
periodisering zijn er grote verschillen tussen de bijdragen. De geschiedenis van 
de Pacific gaat 50.000 jaar terug, Sivasundaram benadrukt de zelfstandige ont-
wikkeling van kustgebieden en eilanden verspreid over de Indische Oceaan in 
parallelle en opeenvolgende tijdvakken en Antonello begint zijn verhaal in de 
achttiende eeuw. De aandacht voor en historiografie over Arctica en Antarctica 
is van recente datum en hangt nauw samen met de actualiteit van de klimaat-
verandering en de gevolgen van het smelten van de ijskappen.

Enkele thema’s keren vaker terug en hierin doet het onderscheid tussen 
maritieme geschiedenis en oceanic history gekunsteld aan. Dat zijn geografie en 
naamgeving, (gedwongen) migratie, kennisoverdracht, handel, milieu, arbeid 
en religie. Dit maakt het mogelijk discussies over, bijvoorbeeld, de aard van de 
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slavenhandel in de Atlantische en Indische Oceaan te vergelijken. De uitwisse-
ling van goederen, mensen en ideeën verliep op de binnenzeeën anders dan op 
de oceanen, waar winden en stromen de contacten tussen of binnen verschil-
lende regio’s bepaalden. Expansie, integratie (handel, migratie) en desintegra-
tie (oorlog) volgden elkaar op. De artikelen maken inzichtelijk dat maritieme 
geschiedenis veel baat kan hebben bij multi- en interdisciplinair onderzoek. 
Hoe zich dat verhoudt tot oceanic history, moet zich nog uitkristalliseren. De 
historiografische essays en suggesties voor aanvullende literatuur zijn een 
goed startpunt voor voortgezet onderzoek. De sobere uitgave biedt verder een-
voudige kaarten van de besproken maritieme regio’s en een uitstekende index.

Anita M.C. van Dissel

Andrew Lambert, Seapower states: maritime culture,  
continental empires and the conflict that made the modern 
world 
New Haven en Londen: Yale University Press, 2018, 399 pp., 
ill., ISBN 9780300230048; $ 30.00

Staten met seapower identities, zo stelt de aan King’s 
College London verbonden hoogleraar naval history 
Andrew Lambert, zijn per definitie dynamischer, 
toleranter en democratischer dan hegemonische, op 
het land gerichte staten. Dat is ook logisch, aangezien 
de strategische belangen van deze seapower states maritiem van aard zijn. Hun 
economieën en daarmee hun fiscale middelen zijn in sterke mate afhankelijk 
van overzeese handel, en ook zijn dergelijke dichtbevolkte staten doorgaans 
niet zelfvoorzienend voor wat betreft voedsel, grond- en brandstoffen. Com-
merciële klassen hebben een belangrijk aandeel in de politieke macht van de 
seapower states, waardoor economische belangen veel hoger op de prioriteiten-
lijst staan dan binnen staten die gericht zijn op territoriale expansie. Internati-
onale handel floreert bij culturele tolerantie en dus vormen seapower states bij 
uitstek het toneel voor culturele verandering. Maar niet iedere op zee gerichte 
samenleving is een seapower state; dit predicaat geldt alleen voor staten waar 
van bovenaf bewust een seapower identity werd gecreëerd. Dit betekent dat 
de machthebbers er in de eerste plaats voor kiezen het grootste deel van de 
beschikbare fiscale middelen te investeren in een sterke vloot die handels- en 
communicatielijnen kan openhouden, piraterij bestrijdt, handelsschepen kon-
vooieert en het, indien nodig, opneemt tegen buitenlandse rivalen. Politieke en 
juridische instituties worden evenzeer ten dienste gesteld van de maritieme 
economie, en door middel van kunst, architectuur, monumenten en al dan 
niet gemythologiseerde geschiedenissen geeft de staat bewust vorm aan een 
collectieve seapower identity. Dit gecultiveerde collectieve zelfbeeld verschaft 
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draagvlak voor de fiscale opofferingen die nodig zijn voor de kostbare vloot, 
en nodigt uit tot participatie. Voor militaire macht ter land hebben deze staten 
maar weinig interesse, doorgaans voeren zij in territoriaal opzicht een conso-
liderend of isolationistisch beleid. Met hun relatief democratische en cultureel 
dynamische karakter vormen seapowers een bedreiging voor monoculturele, 
autoritair geleide en hegemonische grootmachten, die daarom geneigd zijn in 
navale capaciteit te investeren om de tegenpool te vernietigen.

Dit boek bestrijkt maar liefst vijfduizend jaar geschiedenis, van de brons-
tijd tot aan Brexit. Er zijn in al die tijd tal van zeevarende gemeenschappen en 
naties geweest, maar slechts vijf daarvan kunnen worden gecategoriseerd als 
echte seapowers. Het begon met de Fenicische stadsstaten, die aan de randen 
van de grote rijken van het Midden-Oosten bestonden en waarvan de zee-
varende bevolking alle markten en productiegebieden van het Middellandse 
Zeegebied met elkaar verbond. Geïnspireerd door Fenicische thalassocratie 
bouwde het Athene van Themistokles en Perikles een schitterende triremen-
vloot en grote muren naar de haven Pireaus, en koos het voor een radicale 
democratie. De derde seapower state was Venetië van Enrico Dandolo. Spre-
kend voor haar connectie met de zee was de jaarlijkse ceremonie in de lagune, 
waarbij de complete aristocratie aanschouwde hoe de doge een gouden ring 
in het water wierp om zo de zee tot bruid te nemen. De vierde was de Neder-
landse Republiek, maar alleen tijdens het radicaal republikeinse bewind 
van Johan de Witt. Vóór 1650 en na 1672 was de Republiek weliswaar een 
maritiem-georiënteerde staat, maar de stadhouders uit het Huis van Oranje 
waren veel meer betrokken bij de oorlogvoering op land dan ter zee. Het stokje 
werd overgenomen door Engeland/Groot-Brittannië, dat met de Glorious 
Revolution toch een soort ‘republiek’ werd waarbinnen de commerciële en 
industriële elites veel invloed hadden en waar het Britannia rule the waves het 
collectieve zelfbeeld ging bepalen.

Lambert biedt grondige analyses van de hierboven genoemde cases, waarbij 
hij tevens duidelijk maakt hoe de opeenvolgende seapowers zich door de voor-
gangers lieten inspireren. Hij baseert zich op secundaire literatuur, maar gaat 
in zijn beschrijvingen van de culturele dimensie van seapower ook uitgebreid 
in op de primaire bronnen. Verder maakt hij duidelijk waarom autoritair gelei-
de, hegemonische staten zoals het Perzië van Xerxes, het Frankrijk van Lode-
wijk XIV, het Duitsland van Wilhelm II en het hedendaagse China weliswaar 
grote vloten bouwden, maar uiteindelijk toch de politiek-culturele tegenpolen 
bleven van de seapowers die zij uitdaagden of bestreden.

Het aantrekkelijke van dit soort global histories is natuurlijk de enorme 
verklaringskracht; grote lijnen door de geschiedenis waarmee wordt duidelijk 
gemaakt hoe de hedendaagse wereldorde in elkaar zit, hoe deze zo tot stand 
is gekomen en wat daarbinnen de plaats van de zeevaart was. Maar grootse 
theorieën nopen tot aannames, chargering en modelmatig denken. Zo kan je 
je van de Republiek afvragen of de seapower state echt volledig van bovenaf 
werd geconstrueerd, zoals Lambert stelt, of dat er een subtielere wissel
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werking bestond tussen de briljante raadpensionaris, de gewestelijke staten, 
de belanghebbende steden, de admiraliteiten en de zeevarenden. En in zijn 
gretigheid de historische relevantie van seapower identities aan te tonen, heeft 
hij geen oog voor andere historische ontwikkelingen. Natuurlijk was Napo-
leontisch Frankrijk als autoritair-geleide, hegemonische landmogendheid de 
politiek-culturele tegenpool van seapower Groot-Brittannië, maar het heden-
daagse ‘democratische, liberale, commerciële Westen’ valt toch ook moeilijk te 
begrijpen als je niet weet dat met Napoleons veroveringen het ideeëngoed van 
de Franse Verlichting zich overal in Europa verspreidde.

Lambert heeft een heel hoge boom geproduceerd en die vangen nu eenmaal 
veel wind. Natuurlijk chargeert hij en moet hij zijn cases hier en daar in het 
stramien persen. Maar tegelijkertijd zijn er slechts weinig boeken die zo helder, 
coherent en toch ook zeker overtuigend de rol van sea power in de wereldge-
schiedenis duiden. Echt een benijdenswaardig mooi stuk werk.

Gijs Rommelse

Erik Hoops ed., Deutsches Schiffahrtsarchiv.  
Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen 
Schiffahrtsmuseums. Band 39 (2016) 
Bremerhaven: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Wiefelstede: 
Oceanum Verlag, 2018, 555 pp., ill., ISBN 9783869270395/
ISSN 03433668; € 23,50, abonnementsprijs € 19,50

Na band 38 van Deutsches Schiffahrtsarchiv, dat in 2016 
verscheen, bleef het enige tijd stil, maar nu is dan toch 
band 39 van het wetenschappelijke jaarboek van het 
Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven verschenen. Als troost telt het 
jaarboek wel het recordaantal van 555 bladzijden.

Het DSA kent ook nu weer een gevarieerde inhoud met artikelen, verdeeld 
in drie thema’s: zeeonderzoek (vier), scheepsbouw (drie) en bronnenonder-
zoek (twee). Alle negen bijdragen eindigen met een Engelse, Duitse of Franse 
samenvatting. Gotthilf Hempel weidt in het eerste artikel uit over een halve 
eeuw zeeonderzoek in Duitsland. Hempel was de oprichter en eerste directeur 
van het Alfred-Wegener-Institut voor pool- en zeeonderzoek in Bremerha-
ven en van het Leibniz-Zentrum für Marine Tropenforschung in Bremen en 
leverde in die hoedanigheid een belangrijke bijdrage aan de ontwikkeling van 
deze beide instituten als locatie voor wetenschappelijk onderzoek. Hij haalt 
herinneringen op en beschrijft de ontwikkeling van de twee instituten en hun 
onderlinge samenwerking als ook de inzet van onderzoeksvaartuigen vanaf de 
jaren vijftig van de vorige tot aan het begin van de eenentwintigste eeuw (pp. 
9–28). Walter Zenk en negen medeauteurs schrijven in een Engelstalig artikel 
over de beginperiode van de oceanografie en de ontwikkeling van fysische 
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en chemische wetenschappen in Kiel. Al aan het eind van de zeventiende 
eeuw werd daar aan zeeonderzoek gedaan. Zo werd het zoutgehalte onder 
het ijs van de Kieler Fjord gemeten en later verrichtte men er pioniersarbeid 
naar onderwaterakoestiek. In 1937 werd het Kieler Institut für Meereskunde 
opgericht als onderdeel van de universiteit. Het regionale zwaartepunt lag 
bij de Oost- en Noordzee met de nadruk op biologie, maar ook hydrografie en 
scheikunde waren onderwerp van onderzoek. Het in de jaren 1900 in Berlijn 
opgerichte Institut und Museum für Meeresforschung speelde in Duitsland 
een leidende rol op dit wetenschapsgebied. Na de totale vernietiging van de 
beide instituten tijdens de Tweede Wereldoorlog werd het instituut in Berlijn 
echter niet meer opnieuw opgebouwd, het Kieler instituut wel. Men richtte 
zich hier vooral op diepzeeonderzoek en gebruikte hiervoor het onderzoeks-
vaartuig Meteor (pp. 29–93). Jörn Thiede en elf andere auteurs zijn verantwoor-
delijk voor de tweede Engelstalige bijdrage, die gaat over de ontwikkeling 
van en aandacht voor de geowetenschap in het zeeonderzoek in Kiel na de 
Tweede Wereldoorlog (pp. 95–144). De vierde en laatste bijdrage van het thema 
zeeonderzoek is van de hand van Wolfgang Matthäus en biedt een overzicht 
van de Duitse onderzoeksvaartuigen die gebruikt zijn voor het oceanografisch 
onderzoek in de Oostzee aan het einde van de negentiende en begin van de 
twintigste eeuw. Aanvankelijk werden marine- en koopvaardijschepen ingezet, 
totdat het eerste onderzoeksvaartuig dat speciaal met dit doel gebouwd werd, 
het ss Poseidon, zijn intrede deed (pp. 145–189).

Het thema scheepsbouw begint met het tweede deel van Jörn Bohlmann’s 
artikel over de fundamentele handwerktechnieken voor het traditionele zeil-
maken van de zeventiende tot de twintigste eeuw. Het is een direct vervolg op 
het eerste deel dat verscheen in het DSA 38 (2015). Het doel van de beide arti-
kelen is het onderzoeken van het voortbestaan en de veranderingen in het zeil-
makersvak. Een van de behandelde zeilen is dat van het Scheurrak SO1 wrak in 
de Waddenzee (pp. 191–255). Hermann Ostermann verzorgde een artikel over 
historische zeilen als objecten van materiële getuigenissen van het traditionele 
zeilmakersvak en betrok hierbij primaire historische bronnen, zoals werk-
boeken met tekeningen die zeildoekfabrikanten en zeilmakers produceerden 
en gebruikten, rekeningboeken en andere documenten over bestellingen van 
zeilen (pp. 257–324). De langste bijdrage is van de hand van Christian Oster-
sehlte, die vaak artikelen aanlevert voor het DSA. Hij beschrijft in zijn artikel 
de geschiedenis en ontwikkeling van de Fr. Lürssen Yacht-und Bootswerft, 
thans gevestigd in Bremen-Vegesack. Tegenwoordig is de scheepswerf gespe-
cialiseerd in de bouw van marineschepen en grote motorjachten. Speciale 
aandacht wordt besteed aan de levering van motorjachten aan Amerikaanse 
klanten in het interbellum (pp. 325–421). In het derde en laatste thema, bron-
nenonderzoek, schrijft Christer Westerdahl, eveneens een regelmatige auteur 
van artikelen in het DSA. Meestal gaan zijn bijdragen over het maritieme 
cultuurlandschap en dat is ook nu weer het geval. Deze keer behandelt hij het 
werk van Svale Solheim, volkskundige, die in de visserij en scheepvaart langs 
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de Scandinavische en Oostzeekust algemeen gangbare taboes onderzocht. 
Ook behandelt hij het werk van de maritiem etnoloog Henning Henningsen 
die zich bezighield met de traditie van de zeemansdoop (pp. 423–508). De 
laatste bijdrage ten slotte is van Jochen Haas, eveneens een frequent auteur. 
Hij behandelt het motief van de zeehavens in de lyrische Romeinse poëzie in 
de periode tussen de late Republiek en het vroege Keizerrijk, grofweg de twee 
eeuwen rondom de geboorte van Christus. Het gaat dan over de zeehaven als 
veilige plaats, toevluchtsoord en het eindpunt van een reis (pp. 505–555).

Zoals altijd is het jaarboek mooi vormgegeven en weer ruim geïllustreerd 
met talloze zwart-wit- en kleurenafbeeldingen en voorzien van literatuurver-
wijzingen. Een register op alle jaargangen van het DSA is te vinden via de link: 
ww3.dsm.museum/medien/17/4565/dsa_register.pdf. Via deze link (geraad-
pleegd 10 oktober 2018) is van diverse artikelen een pdf-bestand op te vragen. 
Band 39 (2016) wordt deze keer niet vergezeld door een Beiheft, dat de afgelo-
pen jaren met enige regelmaat was bijgevoegd. Het jaarboek is op zichzelf al 
dik genoeg. Op naar deel 40!

Ron Brand

Anne Doedens en Jan Houter, De Watergeuzen.  
Een vergeten geschiedenis, 1568–1575 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 191 pp., ill., 
ISBN 9789462492868; € 19,95

Het is al meer dan 45 jaar geleden dat J.C.A. de Meij 
zijn standaardwerk De Watergeuzen en de Nederlanden, 
1568–1572 (1972) schreef. Daarna is in Nederland weinig 
over de Watergeuzen geschreven, maar daar is onlangs 
verandering in gekomen. Anne Doedens en Jan Houter 
presenteerden op 7 maart 2018 De Watergeuzen. Een 
vergeten geschiedenis, 1568–1575. Niet in Den Briel, maar in het Hannemahuis te 
Harlingen. Een statement?

Bij de Watergeuzen denken velen namelijk direct aan 1 april 1572 toen zij 
onverwachts Den Briel aan de monding van de Maas veroverden. Het werd 
toen geen gebruikelijke ordinaire plundertocht. De Watergeuzen bleven, 
sloegen een aanval van het koninklijke leger onder stadhouder Bossu af en 
behielden de havenplaats voor Willem van Oranje. Hierna kozen Vlissingen, 
Enkhuizen en andere steden openlijk voor de Prins. Dit bekende verhaal is 
niet aan Doedens en Houter besteed. Het traditionele beeld van Den Briel als 
keerpunt in de eerste jaren van de Opstand ondergraven zij.

Eerdere acties van de geuzen in de noordelijke zeegaten, op de Wadden
eilanden en de Zuiderzee waren volgens hen veel meer bepalend voor het ver-
loop van de Opstand. Vooral de plundering en beroving van de graanschepen 
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uit de Oostzee hadden grote economische gevolgen. Zij slaagden erin de flore-
rende Oostzeehandel van het koningsgetrouwe Amsterdam praktisch tot stil-
stand te brengen. Handelaren afkomstig van de Waddeneilanden en uit Hoorn 
en Enkhuizen vulden deze lacune voor langere tijd grotendeels op. De slag bij 
het Groningse Heiligerlee (1568) staat dan wel in de canon van de Nederlandse 
geschiedenis, maar aan de ligging van Heiligerlee, dicht bij het Wad, dicht bij 
de geuzenhaven Emden en dicht bij het operatiegebied van de Watergeuzen, 
gaan volgens beide auteurs de meeste historici voorbij. Doedens en Houter 
hebben een missie. De focus moet meer op het Noorden liggen. Zij vinden dat 
het optreden van de Watergeuzen in het Waddengebied tijdens de eerste jaren 
van de Opstand nog teveel wordt onderschat. In hun publicatie trachten zij dit 
aan te tonen en gelijktijdig iets aan deze onderwaardering te doen.

De Watergeuzen. Een vergeten geschiedenis is chronologisch opgebouwd. Aller-
eerst komt de zestiende-eeuwse politieke en sociale situatie op de Wadden-
eilanden Texel, Terschelling, Ameland en Vlieland aan de orde. Hierbij ligt de 
nadruk vooral op het laatste eiland, omdat over juist Vlieland in de zestiende 
eeuw veel bekend is. Daarna worden de acties die de Watergeuzen in het Wad-
dengebied ondernamen van maand tot maand in een viertal hoofdstukken 
gedetailleerd gereconstrueerd. Bekende en minder bekende Watergeuzen als 
Jan Abels, Lancelot van Brederode, Ellert Vlyechop, Jelle Eelsma en Nicolaes 
Ruychaver passeren hierbij de revue. Met (te) veel citaten uit rechterlijke 
archieven en andere bronnen komen zij tot leven. Opvallend veel aandacht 
besteden de auteurs aan de lotgevallen van Jan Jansz. bijgenaamd Van Troyen. 
Daarna komen de slag bij Vlieland (maart 1572) en de slag op de Zuiderzee 
(oktober 1573) aan de orde. Het betoog wordt afgesloten met de Waddeneilan-
den in rustiger vaarwater en een korte epiloog.

Het boek leunt sterk op onderzoeksgegevens voorkomend in de Handschrif-
tencollectie Vogels uit de Koninklijke Bibliotheek te Den Haag. Dit verklaart 
waarschijnlijk de vele anekdotes van de lotgevallen van de geuzen die beide 
auteurs beschrijven. Het blijft jammer dat de auteurs het optreden van de 
Watergeuzen in het noorden van de opstandige gewesten niet in een breder 
kader hebben geplaatst. Een rode draad ontbreekt. Daarnaast had het boek 
een grotere meerwaarde kunnen krijgen als niet alleen de kwalitatieve, maar 
ook de kwantitatieve kant van het geuzenoptreden was beschreven. De impact 
van het geuzenoptreden op de economie was daardoor sterker naar voren 
gekomen. Bovendien had de passage (conclusie) uit het voorlaatste hoofdstuk 
“Want sleutelposten waren het, de (Wadden) eilanden aan de noordelijke zee-
gaten, aan het Marsdiep en het Vlie, aan de toegangen tot de stapelmarkt, de 
hoofdwegen van de economie van de Gouden Eeuw” (p. 172) meer betekenis 
gekregen. Een groot gemis is het onvolledige notenapparaat en het ontbreken 
van een namenindex.

Zijn Doedens en Houter met deze publicatie in hun missie geslaagd? Ik 
denk ten dele. Zij hebben een zeer welkome aanvulling geschreven op de grote 
lijnen die De Meij al eerder in zijn De Watergeuzen en de Nederlanden over het 
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optreden van de geuzen in het Waddengebied beschreef. Daarnaast is de rol 
van de Watergeuzen bij het isoleren van het koningsgetrouwe Amsterdam veel 
duidelijker geworden.

Adri P. van Vliet

L.H. Roper, Advancing Empire: English interests and  
overseas expansion, 1613–1688  
Cambridge: Cambridge University Press, 2017, 302 pp., 
ISBN 9781107545052; £ 25.99

L.H. Roper heeft een indrukwekkend boek afgeleverd 
met Advancing Empire: English interests and overseas 
expansion. Het is indrukwekkend omdat hij erin slaagt 
vanuit zowel diverse primaire als secundaire bron-
nen de mondiale Engelse koloniale expansie tussen 
1613–1688 te vatten in slechts 254 pagina’s. Hoewel het 
Engelse koloniale rijk natuurlijk nog niet zo uitgebreid was als het Britse kolo-
niale rijk later, slaagt Roper erin om zowel Azië, Afrika, als Noord-Amerika en 
de Cariben te bespreken. Hij doet dit door zich te richten op de economische 
belangen van individuen in de Engelse metropool, waarvan één duidelijk het 
meeste voorkomt en volgens Roper de belangrijkste is: “Anyone (…) should be 
aware of het name of Maurice Thompson” (p. 15). Zijn centrale argument hierbij 
is dat het niet de Engelse staat was die invulling gaf aan het koloniale rijk, 
maar dat dit het gevolg was van de overlappende belangen van en samen-
werking tussen aristocraten en handelaren die overwegend een heterodoxe 
protestantse geloofsovertuiging hadden.

Het boek is opgebouwd uit een inleiding en negen hoofdstukken. De eerste 
vier hoofdstukken leggen de fundatie voor de rest van het boek, en bespre-
ken afzonderlijk de expansie van Engelse belangen in Amerika, de Afrikaanse 
westkust, en Azië. Wat betreft details, komt wel naar voren dat Roper een 
achtergrond heeft in de Engelse Amerikaanse geschiedenis waar hij relatief 
iets vlotter en gemakkelijker over schrijft dan over bijvoorbeeld Azië, maar 
de hoofdstukken slagen er goed in de plaatsen waar de rest van het boek 
over gaat te situeren. De volgende vijf hoofdstukken vormen grotendeels een 
chronologisch argument dat eindigt met de Glorious Revolution. Hoofdstuk 5 
is daarin een soort transitie-hoofdstuk waarin het meer gaat om het uitleggen 
van de context van de (ongelooflijk gecompliceerde) Engelse Burgeroorlog 
(1642–1651) en hoe dat kansen creëerde voor de koloniale belangen van Thomp-
son en consorten dan om de belangen zelf. Roper slaagt er dus niet alleen in 
om een mondiale geschiedenis van de belangen van Engelse handelaren te 
schrijven, maar doet dit bovendien tegen een achtergrond van een van de 
meest onoverzichtelijke periodes uit de Engelse geschiedenis: de tijd van het 
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Rompparliament, Oliver en Richard Cromwell, de restoratie van de monarchie 
onder Karel II, en tot slot de periode van stadhouder-koning Willem III. Dit 
zorgt er onherroepelijk voor dat de gemiddelde (niet-Britse) lezer af en toe op 
moet zoeken hoe iets ook alweer zat, maar desalniettemin is het boek goed te 
volgen.

Het boek bouwt nadrukkelijk verder op hét standaardwerk over de Engelse 
koloniale expansie in de zeventiende eeuw, Robbert Brenners Merchants 
and Revolutions uit 1993. Roper merkt terecht op dat doordat Brenners boek 
ophoudt in 1653 (wanneer Cromwell’s Protectoraat begint) er belangrijk werk 
te doen bleef, en Brenner sommige continuïteiten in de zeventiende eeuw 
mist. Brenner was sterk beïnvloed door zijn mentor Lawrence Stone, die van 
mening was dat de Engelse Burgeroorlog een lange aanloop kende, en begon 
zijn standaardwerk daarom in 1550. Het begrip van de zeventiende eeuw en 
de Engelse Burgeroorlog is in de afgelopen decennia echter vooruitgegaan, 
aldus Roper, doch “certain American historians (…) have been slow in accepting 
it has done so” (p. 114). Waarna Roper iemand aanhaalt die had geschreven 
dat het vanzelfsprekend was dat de Burgeroorlog verregaande verandering 
met zich meebracht die fundamenteel, systematisch, en derhalve revolutio-
nair waren. Niettegenstaande de letterlijke quote die Roper aanhaalt uit het 
boek, geeft hij er geen voetnoot bij, waardoor het niet direct duidelijk wordt 
wie hier zo persoonlijk door Roper wordt aangevallen — noch of deze aanval 
terecht is.

Doordat er zoveel context nodig is om het argument van Roper goed te 
kunnen begrijpen, duurt het wel even voordat de lezer echt goed inzichtelijk 
krijgt waaruit nou eigenlijk blijkt dat het private/externe belangen waren, 
en niet dus de staat, die vorm gaven aan het Engelse koloniale beleid in de 
zeventiende eeuw. Pas vanaf hoofdstuk zes zien we hier echt goede voorbeel-
den van, waarbij met name in hoofdstuk zes duidelijk naar voren komt hoe 
enige centrale figuren in het boek erin slaagden invloed uit te oefenen. In het 
najaar van 1649 werden Thompson, Pennoyer, en Worsley alsmede ‘anderen 
die zij geschikt achten’ door de Committee of the Admiralty uitgenodigd 
om advies te geven over hoe de opstandige kolonisten in Virginia herinnerd 
konden worden aan het belang van de Commonwealth zonder de kolonie al 
te veel schade toe brengen. Hoewel het hier dus lijkt of het initiatief uitging 
van de staat, wordt duidelijk dat de uitnodiging voortkomt uit patroon-cli-
ënt relaties en dat Thompson bovendien meteen van de gelegenheid gebruik 
maakt om Barbados, Antigua, en Bermuda bij dit plan te betrekken. Wat 
echter het argument van Roper wellicht nog het meest onderstreept, is hoe 
de belangengroepen erin slaagden hun belangen veilig te stellen, en door te 
zetten, ondanks machtswisselingen zoals na de Restoratie van de monarchie 
(hoofdstuk 7).

Al met al is dit een zeer lovenswaardig en overtuigend boek dat erin slaagt 
enorme geografische afstanden met elkaar te verbinden en complexe histo-
rische achtergronden overzichtelijk met elkaar verbindt. Met het argument 
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dat het niet de staat, maar (netwerken van) individuen waren die vormgaven 
aan het Europese koloniale beleid, past dit boek goed in een bredere trend om 
mondiale geschiedenis en niet-statelijke belangen te benadrukken. Het boek 
had eraan gewonnen door deze connectie met de historiografie nog verder te 
benadrukken — bijvoorbeeld via Nuala Zahediehs Capital and the Colonies of 
Susannah Shaw Romneys New Netherland Connections. Dat neemt niet weg dat 
het boek er een is waarvan je hoopt dat meer mensen dergelijke ambitieuze 
projecten ondernemen en dat bovendien roept om een vergelijking met andere 
Europese staten in dezelfde periode.

Joris van den Tol

Jan de Vries, Verzwegen zeeheld. Jacob Benckes  
(1637–1677) en zijn wereld 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 383 pp., ill., 
ISBN 9789462492745; € 29,95

Jan de Vries, ondernemer en onderzoeker van de 
maritieme geschiedenis van de Friese Zuidwesthoek, 
schreef uit pure nieuwsgierigheid een kloeke biogra-
fie over Jacob Benckes (1637–1677). Als zijn boek met 
één woord moet worden omschreven dan is het wel 
met het woord ‘eerherstel’. Eerherstel voor een man die deelnam aan drie 
belangrijke expedities: de Tocht naar Chatham in 1667, de herovering van de 
voormalige Nieuw-Nederlandse hoofdstad Nieuw Amsterdam op de Engelsen 
in 1673, en in 1677 de Eerste Slag bij Tobago, waar hij de Franse vloot versloeg. 
Toch niet de minste prestaties, zou je denken, maar desondanks raakte Benc-
kes in de vergetelheid. De titel van De Vries’ boek is Verzwegen zeeheld, maar 
verzwegen is hij allerminst. In archiefstukken en boeken is er over het leven 
van Benckes informatie te vinden. In het notenapparaat en de uitgebreide 
bibliografie worden die bronnen opgesomd. Het valt De Vries te prijzen dat hij 
de verspreide informatie hier allemaal bij elkaar heeft verzameld, waarbij hij 
de gaten in het levensverhaal op een kundige manier invulde. Daar waar de 
gegevens niet volledig zijn en vragen bleven, geeft hij regelmatig de mogelijke 
antwoorden.

Benckes werd in september 1637 in Koudum geboren in een grote zeeva-
rende familie, die zich voornamelijk bezighield met koopvaardij en houtvaart. 
Ook Jacob ging als jongen mee naar zee en vanaf zijn negentiende tot zijn 
zevenentwintigste jaar was hij koopvaardijschipper. Tijdens zijn leven ver-
keerde Benckes met enige regelmaat in de Zuidwesthoek waar hij zitting had 
in de Staverse vroedschap. Met het stadsbestuur hield hij zich weinig bezig, 
hij was vooral lid vanwege de nuttige informatie die hem dat opleverde en de 
carrièremogelijkheden die hier sneller gingen dan in Amsterdam. Benckes was 
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niet specifiek Oranje- of Staatsgezind, hij diende ongeacht wie er aan de macht 
was en was dus trouw aan de heersende partij. Hij stond zowel bij Willem III 
als bij de Staatsgezinde Willem Joseph baron Van Ghent goed aangeschreven. 
Hoewel hij door zijn deelname aan acties ‘mannelijke dapperheid’ verkreeg, 
evenals leiderschap en diplomatieke vaardigheden, bleef Benckes toch bovenal 
een zeeman.

Het belangrijkste deel van het boek gaat over Benckes’ rol in de expeditie 
naar de West in 1673, die volgens De Vries zeer onderbelicht en zelfs buiten 
de geschiedenisboeken gehouden is vanwege de rivaliteit tussen de admi-
raliteiten van Holland en Zeeland. Hoe zat dit dan? In 1673 veroverde een 
gezamenlijke eskader onder Benckes en Cornelis Evertsen de Jongste diverse 
vijandige schepen en werden Sint Eustatius en Nieuw-Nederland heroverd op 
de Engelsen. Dat niet Benckes de eer van de herovering kreeg, maar Evertsen, 
had een politieke reden. De Amsterdamse admiraliteit wilde vanwege han-
delsbelangen niet dat bekend werd dat zij de initiatiefnemer van de expeditie 
tegen de Engelsen was. Feitelijk was Benckes als vertegenwoordiger van de 
Amsterdamse admiraliteit de leider van de expeditie, maar dat is voor het 
grote publiek achtergehouden. Ook Lambert van den Bosch schreef onjuisthe-
den over de expeditie in diens biografie van Evertsen in 1683. Benckes en diens 
aandeel in de expeditie worden daarin niet eens genoemd!

Daarna leidde hij een expeditie naar West-Indië die gericht was tegen de 
Franse belangen. In mei 1676 werd Cayenne veroverd en in december van dat-
zelfde jaar het strategisch gelegen eiland Tobago. Hij bouwde hier vervolgens 
fort Sterrenschans en vroeg herhaaldelijk tevergeefs om versterking vanwege 
de zware tropische omstandigheden en de constante dreiging van een Frans 
eskader. Zo konden de Fransen onder d’Estrées Cayenne weer heroveren. 
Die voer door naar Tobago om ook dat eiland te heroveren. Benckes en zijn 
manschappen konden de eerste aanval op het eiland nog afslaan, maar deze 
strijd ging gepaard met grote verliezen van manschappen en materieel aan 
beide zijden. De Fransen keerden terug en nu was hun overmacht te groot. Een 
mortierbom die door het dak van de kruitkamer viel, zorgde op 12 december 
1677 voor een enorme ontploffing waarbij het fort volledig werd verwoest. 
Hierdoor vonden Benckes, vijftien officieren en driehonderd soldaten de dood. 
Een jaar later werd Tobago bij de Vrede van Nijmegen weer Nederlands, maar 
er werden geen pogingen meer gedaan het te koloniseren.

De gevechten om Tobago en de verliezen waren groot nieuws en Benckes 
werd daarom waarschijnlijk geassocieerd met verlies: persoonlijke verliezen 
en materiële verliezen, zoals geld, schepen, de kolonie. Ook in de Zuidwest-
hoek werd nauwelijks meer over Benckes gesproken. Zijn betrekkelijk een-
voudige afkomst en het feit dat hij niet uit Holland kwam, werkten niet in zijn 
voordeel en hij raakte daardoor in de vergetelheid. De Vries sluit echter niet uit 
dat Benckes, als hij Tobago succesvol had overleefd, kans had gemaakt om De 
Ruyter of Tromp op te volgen.

De Vries verrichtte monnikenwerk, maar hij maakt regelmatig wat zijstap-
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jes, die niet altijd even plezierig om te lezen zijn. Ze halen dan de vaart uit 
het verhaal. Storend zijn verder de vele taalfouten. Een redactie had hier veel 
winst kunnen behalen.

Zeehelden staan in de belangstelling, maar deugen ze of moeten ze verdwij-
nen? De geschiedenis kan nu eenmaal niet worden herschreven, maar nieuwe 
gezichtspunten of kanttekeningen kunnen wel worden geplaatst als er nieuwe 
kennis of inzichten zijn verkregen. Zo is het ook met de biografie van Benckes 
die een belangrijke bijdrage levert aan de Nederlandse maritieme geschiede-
nis. Het zal daarom nog lang het standaardwerk over deze zeeheld blijven. Hij 
wordt nu niet meer verzwegen.

Ron Brand

Michael Wagner, The English Chartered Trading  
Companies, 1688–1763: Guns, Money and Lawyers 
New York: Abingdon, 2018, 236 pp., ill., ISBN 9781138612808; 
£ 115.00

The study of English chartered trading companies 
has long been dominated by the study of the East 
India Company and has all but ignored the many 
other English trading companies. In his book, Michael 
Wagner sets out to rectify this lacuna by illuminating 
connections and drawing comparisons between five 
English trading companies: the Levant, Muscovy, Hudson’s Bay, Royal African 
and East India Companies in the period 1688–1763. The companies have rarely 
been considered as a group since W.R. Scott’s groundbreaking studies of the 
joint stock companies in the beginning of the twentieth century. According 
to Wagner, because of the dearth of comparative studies, trading companies’ 
collective influence in shaping the English and later British economy during 
the early modern period has been overlooked. The central premise of the book 
is that as a result of international competition from Dutch and French rivals 
(Guns), the companies became financially innovative (Money), which in turn 
manifested itself politically in Britain (Lawyers). The book methodically goes 
through some of the different obstacles each company faced, how they res-
ponded and how they fared in the ever-changing political climate in London.

The book consist of three chapters, and though each of the three chapters 
contain a number of sub-chapters, the decision to only have three chapters 
of 58–69 pages each makes the book difficult to digest and makes the argu-
ment somewhat repetitive. The first chapter argues that the English chartered 
companies faced stark competition from the Dutch and French states and 
companies. The former was a threat mainly in the seventeenth century while 
the latter rose to prominence during the eighteenth century. The Dutch rivalled 
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the British in Asia, Africa and their coinage caused problems in Russia and 
the Levant while the French became increasingly important in the Levant 
trade and threatened the British in Canada as well as Asia. As a result of this 
competition, according to Wagner, the companies were forced to innovate 
and nothing came more naturally to the companies than financial innovation 
(p. 82).

The second chapter takes a broader view on how all five companies develo-
ped their management in the face of international competition. Wagner argues 
that the East India and Hudson’s Bay Companies became proto-bankers, while 
the Muscovy Company through its allegedly close connections to the Bank of 
England influenced the redirection of the international payments market from 
Amsterdam to London. The Levant Company, as a direct result of the threat 
from the French, became involved in marine insurance while the Royal African 
Company developed creative approaches to business and raising capital (p. 
101). In turn, the success or failure of these approaches determined their politi-
cal success during the 1740–50s.

Finally, the third chapter and the conclusion emphasizes the importance of 
the actual economic performance of the companies to their political survival. 
Rather than focusing on political differences and early party factionalism, 
Wagner argues that political allegiances and antipathies were decided prima-
rily by stakeholder interests. In Wagner’s opinion, historians have been reluc-
tant to accept companies’ political survival on the strength of both economic 
performance and economic arguments regarding competition (p. 206). This is 
a refreshing divergence from some of the more common tropes in the current 
historiography concerning the relationship between politics and commerce.

However, the book could have been improved in two ways. First, the choice 
of period (1688–1763). All of the companies in question had a rich history 
before 1688 and had the book followed the chronology of the companies, 
instead of the somewhat arbitrary political demarcation of 1688, and begun its 
analysis in 1555, when the Muscovy Company was founded, the result would 
have been a better understanding of multifaceted global competition. This 
could highlight how the companies became highly innovative in the face of 
domestic and international competition. As Wagner himself points out, the 
Dutch were largely a rival to British Companies in the period before 1688 and 
during the eighteenth century, the primary Dutch threat came from the use 
of Dutch coinage in the Levant and Russia, which hampered British shipping 
(p. 50), but the Dutch were less of a threat in other areas. French competition 
was particularly pronounced in Canada and the Levant during the eighteenth 
century, which Wagner convincingly argues was very influential in shaping 
the respective companies reply. However, it is less convincing that the French 
alone could constitute “increasing international rivalry” (p. 100).

Second, during a time when global history is becoming ever-more relevant, 
it is surprising that non-European perspectives have been all but omitted from 
Guns, Money and Lawyers. The trading companies in question all traded outside 
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Europe, with Russia as the possible exception, and encounters as well as pres-
sures in those geographical settings were similarly influential in forcing com-
panies to innovate. Regardless, when considering international rivalry, Wagner 
only discuss the Dutch and French in any detail. The result of the omission of 
non-European agency is a decidedly Eurocentric history with a single-minded 
focus on London. The history of trading companies should be the history of 
challenges met in all arenas not only by other Europeans.

Throughout Guns, Money and Lawyers there are slippages between compa-
nies, individuals and states, obfuscating the analytical usefulness of compa-
ring the five companies. This then raises the question: what is a company? 
Were they networks of individuals? Were they faceless institutions created for 
perpetuity by a royal charter with one unified will? Or, were they practically 
extensions of the English and British state? To a certain extent they were all of 
the above, but without a discussion of what constituted the companies, seeing 
them as major innovators becomes difficult. Ultimately, Michael Wagner has 
undertaken an admirable endeavour by demonstrating the overlaps between 
the trading companies and their lasting impact as financial and political inno-
vators, which has been previously overlooked. However, with its Eurocentric 
focus as well as slippage between individual, company and state interests, the 
book appears somewhat out of step with the current state of the historiograp-
hy.

Aske Brock

Schipper Jelmer Krom, De reizen van Willem de Wijs.  
Het onwaarschijnlijke leven van een achttiende-eeuwse 
zeeman 1696–1756 
Rotterdam: Ad Donker Uitgeversmaatschappij, 2018, 200 pp., 
ill., ISBN 9789061007418; € 24,50

In zijn Schippers van de VOC in de achttiende eeuw 
noemt Jaap Bruijn in het voorbijgaan Willem de Wijs 
eenmaal. De Wijs was een van de honderden schip-
pers die een of meerder malen de tocht naar Batavia 
heeft ondernomen. Het zou dus interessant zijn om zo’n figuur eens verder uit 
te diepen. Daar zijn dan wel aanvullende persoonlijke documenten voor nodig, 
anders blijft het bij een reconstructie aan de hand van de formele VOC-bron-
nen met aanvullend notarieel en genealogisch materiaal. En dat laatste is pre-
cies het geval bij het boek van Jelmer Krom over deze Rotterdamse schipper.

Krom raakte gefascineerd door Willem de Wijs (1696–1756) en ploos de 
bovengenoemde bronnen — scheepssoldijboeken, doop-trouw- en begraafre-
gisters etc. — systematisch na. Dat resulteerde in een beschrijving van werk en 
leven.
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Willem de Wijs groeide op in een zeevarend milieu, ook zijn vader diende 
de Compagnie. Willem maakte eenmaal een reis naar Bordeaux en maar liefst 
negen reizen naar de Oost, waarbij hij opklom van bootsgezel tot schipper. Hij 
trouwde driemaal en bij elke thuiskomst was er weer een kind gestorven of 
juist geboren. Behalve naar de Kaap en Batavia zeilde hij naar Bengalen, Surat, 
Ceylon, naar Mocha en de Molukken. China en Japan heeft hij nooit bezocht. 
Uit de VOC-journalen blijkt dat hij de gebruikelijke belevenissen meemaakte, 
storm en windstilte, ziekte en dood, hitte en kou en sodomie. Het meest avon-
tuurlijk was nog de redding vanuit de Kaap van bemanning en lading van een 
gestrand VOC-schip in de Sint Helenabaai.

Willem de Wijs verdiende goed en na zijn laatste thuiskomst in 1751 kon 
hij nog genieten van vijf jaar oude dag. Wat hij meebracht aan particuliere 
goederen en of hij nog overhield aan overzeese financiële diensten voor de een 
of andere Rotterdammer, vermeldt Krom niet. Dat dit leven ‘onwaarschijn-
lijk was’, zoals de titel aangeeft in welke zin dan ook, is onjuist. Het is niet 
‘onwaarschijnlijk’ in de zin dat het nauwelijks te bevatten zou zijn en ook niet 
‘onwaarschijnlijk’ als opgevat als buitengewoon aangrijpend of fascinerend. 
De Wijs was gewoon een van de velen, al is negenmaal een respectabel aantal 
reizen.

Krom schrijft in de tegenwoordige tijd, maar omdat hij in de tijd heen en 
weer springt, maakt hij het de lezer die de chronologie wil vasthouden node-
loos ingewikkeld. Aan zijn neutrale stijl voegt hij er ter verlevendiging zo nu en 
dan wat couleur locale aan toe. Inderdaad, de wind fluit, de zeilen klapperen en 
het buiswater gutst over de boorden.

Het boek biedt een kijkje in een schippersmilieu waarvan ook de oudste 
zoon ging varen. Het geeft verder geen nieuwe inzichten, maar de auteur 
schrijft dan ook dat hij geen historicus is en ook geen wetenschapper. Hij is, 
zo bericht het boek, werkzaam in de journalistiek, cultuurhistorie en commu-
nicatie. Omdat het boekje wel veel contextuele informatie bevat, kan het goed 
dienen als een aardige introductie op de VOC.

Roelof van Gelder

Hans van Koningsbrugge, De voorzienigheid regeert!  
Louis van Heiden admiraal in Russische dienst 
Assen/Groningen: Koninklijke Van Gorcum/Nederland-
Rusland Centrum, 2017, 224 pp., ill., ISBN 9789023255734; 
€ 32,95

Op 6 september 2017 werd in Zuidlaren zowel een 
kleurrijk boek als een korte documentaire over 
admiraal Lodewijk van Heiden (1772–1850) ten doop gehouden. Deze Drent-
se zeeheld, geboren in Den Haag maar opgegroeid in Zuidlaren, wordt soms 
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vereenzelvigd met de bekende Berend Botje, uit het gelijknamige kinderliedje. 
Sluitend bewijs daarvoor ontbreekt echter. Lodewijk of Louis zoals hij ook wel 
werd genoemd, stamde af van oude Duitse adel en heette voluit: Lodewijk 
Sigismund Vincent Gustave graaf van Heiden-Reinestein. Zijn familie onder-
hield nauwe banden met het Huis van Oranje en bracht belangrijke provincia-
le overheidsdienaren voort. Lodewijks vader en grootvader waren kamerheer 
aan het stadhouderlijke hof en tevens drost van Drenthe. In die provincie 
bezat de familie te Zuidlaren een hofstede waar het gezin zich in de zomer uit 
het Haagse stadsleven kon terugtrekken.

In 1782, nog maar negen jaar oud, verliet Lodewijk zijn ouderlijk huis en 
vertrok naar Texel. Daar werd hij als adelborst geplaatst onder schout-bij-
nacht Jan Hendrik van Kinsbergen. Naar alle waarschijnlijkheid had zijn 
vader dit zo geregeld. Uit niets bleek dat Lodewijk zelf een loopbaan bij de 
zeemacht ambieerde, en Van Kinsbergen was geen onbekende voor de familie. 
Deze vermaarde marineofficier had door tussenkomst van Lodewijks vader 
in 1770 van stadhouder Willem V toestemming gekregen om enige tijd in 
Russische zeedienst te varen. Dat legde Van Kinsbergen geen windeieren. Hij 
onderscheidde zich tijdens de Russisch-Turkse oorlog (1768–1774) en keerde 
als een geridderde en gelouterde zeeheld terug in de Republiek. Daar had de 
marine tot aan de Vierde Engelse Zeeoorlog (1780–1784) een kwijnend bestaan 
geleid. Dat Lodewijk, een onervaren jongen uit Drenthe, midden in die oorlog 
op zo’n jeugdige leeftijd bij de marine werd ondergebracht, doet merkwaardig 
aan. Zijn ouders toonden opvallend weinig belangstelling voor hun zeevaren-
de zoon en van een geregelde briefwisseling tussen hen en de jonge adelborst 
was geen sprake. Van Kinsbergen verzocht Lodewijks vader nota bene wat 
meer aandacht aan zoonlief te besteden en zou diens vaste beschermheer 
blijven.

Veel gevaar liep Lodewijk aan het begin van zijn opleiding tot officier niet. 
Door de Britse overmacht op zee werd er nauwelijks gevaren. Pas na beëin-
diging van de oorlog begon voor hem het varend bestaan met een tocht 
naar de Middellandse Zee en daarna in 1789 naar Azië. Hij repatrieerde in 
1793 en maakte korte tijd later het einde van de Republiek mee, toen Fran-
se revolutionaire troepen het land binnenvielen en Willem V met zijn gezin 
naar Groot-Brittannië vluchtte. Lodewijk, inmiddels aangesteld tot luite-
nant-ter-zee, ging als adjudant van de stadhouder mee. Hij keerde door gebrek 
aan perspectief echter snel terug. Lodewijk besloot vervolgens na overleg met 
onder andere Van Kinsbergen om niet over te gaan in marinedienst van het 
nieuwe Bataafse regime, maar zijn geluk te beproeven in Rusland. In de herfst 
van 1795 reisde hij samen met een oud-commandant van hem, kapitein Jan 
Olphert Vaillant, via Hamburg naar Sint-Petersburg. Daar begon voor Lodewijk 
zijn Russische avontuur dat van hem uiteindelijk een gevierd admiraal zou 
maken.

Net als bij de meeste andere buitenlandse marineofficieren in Russische 
dienst ging Lodewijks loopbaan gepaard met ups en downs en speelden patro-
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nage, afgunst en het al dan niet succesvol zijn op zee een alles overheersende 
rol. Pas na een paar moeizame jaren waarin Van Kinsbergen hem financieel 
ondersteunde, hij veelal aan land verbleef en weinig te doen had, kreeg Lode-
wijk het commando over een Russisch oorlogsschip. Lodewijk bleek een kun-
dig en betrouwbaar commandant. Hij wist zich regelmatig te onderscheiden 
in de oorlogen die Rusland voerde tegen het Zweedse, Franse en Osmaanse 
rijk en maakte carrière. In 1817 promoveerde hij van kapitein-commandeur tot 
schout-bij-nacht. Zijn tussentijdse walplaatsingen, onder andere als gouver-
neur van het op de Zweden veroverde fort Sveaborg in Finland, gingen hem 
minder makkelijk af. Zijn grootste overwinning boekte hij in 1827 in de zeeslag 
bij Navarino, het huidige Pylos op de Peleponessos. Daar streed Van Heiden 
aan het hoofd van een aantal Russische oorlogsschepen samen met een Brits 
en Frans eskader tegen een veel grotere Egyptisch-Turkse vloot die de net 
afgekondigde Griekse onafhankelijkheid aanvocht. Door de geallieerde over-
winning behielden de Grieken hun vrijheid. De slag in de baai van Navarino, 
die nog steeds jaarlijks in Griekenland wordt herdacht, was niet alleen belang-
rijk voor de nieuwe machtsverhoudingen in het Middellandse Zeegebied, maar 
gold in Europa ook als het einde van de oorlogvoering ter zee met uitsluitend 
zeilschepen. Van Heiden promoveerde door zijn succesvolle optreden bij Nava-
rino tot viceadmiraal, ontving diverse hoge buitenlandse onderscheidingen en 
werd een internationaal vermaarde marineofficier.

 In 1832 reisde de viceadmiraal naar Nederland en bezocht zijn familie in 
Drenthe. Hij werd als een ware dorpsheld onthaald. Hij had zijn bezoek steeds 
uitgesteld, omdat naar eigen zeggen de reis zo duur was. In tegenstelling tot 
vrijwel alle andere Nederlandse marineofficieren die in de zeventiende of 
achttiende eeuw voor werk naar Rusland afreisden, keerde Van Heiden niet 
definitief terug naar Nederland, maar Russificeerde. Hij leerde de taal van het 
land, trouwde en stichtte een gezin. In Nederland had hij als marineofficier 
na bijna veertig jaar afwezigheid nog weinig te verwachten. In Rusland des te 
meer. Daar werd hij in december 1833 bevorderd tot de hoogst mogelijke rang 
van admiraal en kort daarna aangesteld tot gouverneur van Reval (het huidige 
Talinn). Die functie behield hij tot zijn dood in 1850. Zijn Russische praalgraf 
in Reval overleefde nog wel de Russische Revolutie, maar niet het communis-
tische regime na de Tweede Wereldoorlog, dat weinig op had met buitenland-
se adellijke lieden. Bestaande foto’s van het imposante grafmonument zijn 
vreemd genoeg niet opgenomen.

Over deze bijzondere admiraal, nagenoeg onbekend in Rusland en Neder-
land, schreef Hans van Koningsbrugge een boeiend boek. Als hoogleraar 
geschiedenis en politiek van Rusland en directeur van het Nederland-Rusland 
Centrum verbonden aan de Rijksuniversiteit Groningen, was hij de aangewe-
zen persoon om op verzoek van het Drents Archief het leven van de Drentse 
zeeheld nader te onderzoeken en te beschrijven. Hij werkte daarnaast ook nog 
mee aan de eerdergenoemde documentaire, gemaakt door een van zijn voor-
malige studenten, Johan Zielstra.



Boekbesprekingen  | 97

Van Koningsbrugge bouwde de biografie op in tien chronologisch geor-
dende hoofdstukken. Hij heeft veel oog voor zowel de omgeving en het gezin 
waarin Lodewijk leefde, als voor het grotere Europese kader waarbinnen deze 
als marineofficier opereerde. Zo komen naast zijn bezigheden in de Repu-
bliek en Rusland, de Napoleontische inval van Rusland in 1812 en de Griekse 
Onafhankelijkheidsoorlog uitgebreid aan bod. De geraadpleegde Russische en 
Nederlandse archieven bieden vooral informatie over de Europese en Russi-
sche politieke geschiedenis ten tijde van Lodewijk van Heiden. Over de per-
soon zelf komen we wat meer te weten dankzij zijn briefwisseling met familie 
en vrienden in de Republiek, in het Nederlands of Frans geschreven. Die 
brieven maken veelal deel uit van het bewaard gebleven familiearchief (van De 
Milly van Heiden Reinestein), dat in het Drents Archief te Assen berust. Over 
zijn jeugd schreef Lodewijk niet of nauwelijks. De informatie daarover ontleen-
de Van Koningbrugge vooral aan de correspondentie van Lodewijks vader met 
de erfprins. Dat levert niet veel op. De door Lodewijk zelf geschreven brieven 
geven uiteraard een beter beeld van zijn denken en handelen, maar ook die 
graven vaak niet al te diep en veel blijft onbesproken. Zo weten we na het 
lezen van de biografie nog steeds niet hoe de tot admiraal opgeklommen Lode-
wijk tegen de Russische samenleving en marine aankeek en wat voor ideeën 
hij had over de strijd ter zee. Ook lezen we opvallend weinig over zijn contac-
ten met landgenoten in Rusland. Want behalve zijn voormalige commandant, 
Vaillant, vertrokken er in de Bataafs-Franse periode (1795–1815) meer marine-
officieren naar Rusland en Lodewijk kende ze allemaal persoonlijk van zijn 
eigen adelborstentijd bij de Staatse marine. Dit alles laat echter onverlet dat 
Van Koningsbrugge een betrouwbaar en prettig leesbaar overzicht van Lode-
wijks verblijf in Rusland heeft geschetst. Het levensverhaal van de admiraal 
is logisch opgebouwd, solide ingekaderd en breed gedocumenteerd, en bevat 
zelfs een tot de Tweede Wereldoorlog doorlopende stamboom. Bovendien is 
het boek degelijk gebonden en zeer fraai geïllustreerd uitgegeven. Zowel de 
vormgever als de beeld- en eindredactie verdienen een compliment.

Marc A. van Alphen

Jurjen R. Leinenga, Leren navigeren. 200 Jaar maritiem  
onderwijs in Harlingen 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 176 pp., ill., 
ISBN 9789462492950; € 29,50

Leren navigeren verscheen ter gelegenheid van het 
tweehonderdjarig jubileum van het zeevaartonderwijs 
in Harlingen. Dat begon in 1818 met de oprichting van 
de School voor wis- en zeevaartkunde, een initiatief 
van de Maatschappij tot Nut van ’t Algemeen, en 
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kwam voort uit de behoefte aan professioneel onderwijs voor de plaatse-
lijke zeevaart. De opleiding in Harlingen is altijd nauw verbonden geweest 
met ontwikkelingen van de scheepvaart in die stad, haar bewoners en de 
regio. Zij opende de weg voor minder draagkrachtige Friezen om vanuit 
lagere rangen in de scheepvaart, stuurman en wellicht kapitein te kunnen 
worden. Aanvankelijk kwamen de leerlingen uit het noorden van ons land, 
maar zoals Leinenga laat zien, later ook van verder weg. Hun aantal groeide, 
waarbij plaatselijke ontwikkelingen zoals de opleving van walvisvaart en 
robbenvangst vanuit Harlingen, in de eerste helft van de negentiende eeuw, 
een positieve invloed hadden. In de tweede helft van die eeuw was de school 
verder gegroeid en behoorde tot dezelfde categorie als de zeevaartopleidingen 
te Delfzijl, Vlissingen, Den Helder, Schiermonnikoog en Groningen. Leerlingen 
die de opleiding met succes voltooiden en het gemeentelijk, later Rijksdiplo-
ma van stuurman behaalden, vonden behalve in Harlingen, ook emplooi bij 
rederijen zoals de KNSM in Amsterdam en de KPM in Batavia, in Rotterdam 
bij Van Nievelt, Goudriaan & Co en bij de Gouvernementsmarine. Van 1914 af 
was er in samenwerking met de plaatselijke ambachtsschool een opleiding 
tot machinist en een jaar later werd een binnenvaartavondschool opgericht. 
Aan de School voor wis- en zeevaartkunde zijn in de loop van de jaren leraren 
verbonden geweest die door hun publicaties een stempel hebben gedrukt op 
het Nederlandse zeevaartonderwijs tot de komst van satellietnavigatie. P. van 
der Zee bijvoorbeeld, schreef een leerboek over het scheepskompas. Samen 
met collega-leraar P. Bossen publiceerde hij leerboeken over astronomische 
plaatsbepaling, maritieme meteorologie en oceanografie, en stelde zeevaart-
kundige tafels samen; Van der Zee’s publicaties beleefden meerdere drukken. 
Als gevolg van de economische wereldcrisis moest de School voor wis- en 
zeevaartkunde in 1934 sluiten.

De al genoemde binnenvaartschool, die onder het Koninklijk Onderwijs-
fonds voor de Scheepvaart ressorteerde, zette de onderwijstraditie in Harlin-
gen voort, en leidde later ook stuurlieden en matrozen op voor de Rijnvaart en 
de visserij. Ook dit instituut kreeg een opleiding tot machinist en heette na de 
Tweede Wereldoorlog Oranje Nassauschool. In de jaren negentig van de vorige 
eeuw werd zij opgenomen in het Noordzee College, een koepel waaronder ook 
zeevaart- en middelbare scholen in Noord-Hollandse plaatsen vielen. Getuige 
het woord vooraf van de huidige directeur en de verschijning van dit jubile-
umboek is de Maritieme Academie Harlingen, zoals het instituut tegenwoordig 
heet, een bloeiende opleiding.

Leren navigeren bevat enkele slordigheden die vermeden hadden kunnen 
worden. Dat in 1818 de Kweekschool voor de Zeevaart in Amsterdam de enige 
andere zeevaartschool in ons land was, is niet juist (p. 11). De Academie voor 
teken- bouw- en zeevaartkunde (nu Academie Minerva) te Groningen dateert 
uit 1797. Net als de Kweekschool bestaat deze Groningse zeevaartopleiding 
niet meer, zij ging op in de zeevaartschool te Delfzijl. Het is in dit verband 
jammer dat het artikel van C.A. Davids ‘Het zeevaartkundig onderwijs voor 
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de koopvaardij in Nederland tussen 1795 en 1875. De rol van het Rijk, de lagere 
overheid en het particulier initiatief ’ in Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 4 (1985) 
niet bij de literatuur wordt vermeld. Met het passeren van Madera wordt 
waarschijnlijk het eiland Madeira bedoeld, en niet een fregat, zoals de cursief 
gedrukte naam suggereert (p. 19). Het bijschrift (p. 40) vermeldt een schoener 
op de foto, terwijl het onmiskenbaar een bark is (weliswaar later verbouwd 
tot schoener). College Zeemanshoop was nog lang niet ‘koninklijk’ toen het 
in 1916 studiebeurzen aan leerlingen verstrekte (p. 70). Dat een stuurman met 
het diploma derde rang Grote Handelsvaart in 1913 bij de KPM ‘met een vierde 
rang’ moest gaan varen had

waarschijnlijk ‘als vierde stuurman’ moeten zijn, zoals dat bij grote rederij-
en gebruikelijk was (p. 72). Ten slotte was de eerste De Hoop in 1901 wel dege-
lijk al een hospitaalkerkschip (p. 74).

Ondanks deze opmerkingen heeft Leinenga een interessant en goed 
leesbaar boek op zijn naam gebracht, met fraaie, goedgekozen en niet eerder 
gepubliceerde illustraties, vaak uit particulier bezit. Hij heeft de geschiedenis 
van het zeevaartonderwijs in Harlingen goed ingebed in de geschiedenis van 
die stad en haar bewoners. De persoonlijke verhalen van en over oud-leerlin-
gen komen de leesbaarheid zeer ten goede, waarbij Leinenga uit niet-gepubli-
ceerde documenten citeerde. De interessante loopbaan van kapitein Marten 
Toonder, weliswaar eerder gepubliceerd — de vader van de schrijver en ooit 
leerling in Harlingen —, wordt uitgebreid behandeld. Het is beslist een gemis 
dat Leren navigeren geen namenregister bevat.

W.F.J. Mörzer Bruyns

Anne Leusink en Wyke Sybesma, Op reis met pen en penseel:  
Frans en Jan Hendrik Lebret als toerist naar Java, 1863 
Zutphen: Walburg Pers, 2017, 544 pp., ill., 
ISBN 9789462492752; € 65,68

Met Op reis met pen en penseel levert de Linschoten 
Vereeniging een kleurrijk negentiende-eeuws reis-
verslag. Pen en penseel is een bronuitgave van een 
ongepubliceerd manuscript van Frans Lebret, die met 
zijn broer Jan Hendrik in 1863 hun andere broer Gerrit 
opzocht op Java. Gerrit Lebret had zich sinds zijn aan-
komst in Indië in 1850 opgewerkt tot succesvolle suikerplanter in Oost-Java. 
Reden genoeg voor de achtergebleven broers om Gerrits “oostersch leven” te 
komen bekijken.

Bijzonder aan het manuscript is in de eerste plaats dat de auteur kunstschil-
der van beroep was en zeer visueel was ingesteld. Met een prettige, toegan-
kelijke stijl beschrijft Lebret zeer gedetailleerd de landschappen, maar vooral 
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ook de mensen en culturen die hij tegenkwam. Het voorkomen en gedrag van 
vrouwen krijgt met name veel aandacht. Ten tweede was, zoals de inleiders 
aangeven, bijzonder dat de broers Lebret niet de traditionele tocht om Kaap de 
Goede Hoop maakten, maar een deels overlandse route bereisden. Deze bracht 
hen van Europa, via Egypte, Arabië, Ceylon en Singapore naar de Indische 
archipel. De reis bracht hen in contact met een grote verscheidenheid aan 
culturen die tot kort daarvoor door weinig Nederlanders bezocht werden, laat 
staan als rondreizende toerist. De hoofdmoot van het verslag betreft Lebret’s 
rondreis door Java met Jan Hendrik en later vergezeld door Gerrit, met daar-
omheen de reizen van en naar Java. Door zijn directe stijl en helder oordeel, is 
goed te volgen hoe Lebret gebeurtenissen en mensen ervaarde, verwerkte en 
(moreel) een plaats gaf in zijn belevingswereld.

De tekst van Lebret wordt vakkundig ingeleid door Anne Leussink en Wyke 
Sybesma. In hun begeleidende tekst beschrijven zij de nieuwe ontwikkelingen 
in de transportwereld die de overlandse reis van de broers mogelijk maakten, 
de persoonlijke achtergrond van Frans Lebret en diens leven als Dordtse schil-
der, en de carrière van suikerplanter Gerrit. Daarnaast staan zij meer in het 
algemeen stil bij het fenomeen reisverslag en de Westerse ideeën over het Oos-
ten die heersten in de tijd dat de broers afreisden naar Indië. De verschillende 
secties zitten goed in elkaar en geven een compleet beeld van Lebret en diens 
culturele en familieachtergrond. Helaas is de inleiding als geheel wat oneven-
wichtig. Juist vanwege het kleurrijke karakter van het manuscript is het spijtig 
dat het boek opent met een vrij trage en droge beschouwing over trends in de 
negentiende-eeuwse Nederlandse scheepvaart. Men springt vervolgens vrij 
abrupt van onderwerp naar onderwerp, wat de inleiding wat lastig te volgen 
maakt.

Daarnaast onderschat de inleiding eigenlijk de rijkdom van het manuscript. 
Lebret’s beschrijving van Java raakt aan veel onderwerpen die niet of nauwe-
lijks genoemd worden: Chinese gebruiken en etiquette, Indo-Europeanen en 
gemengde huwelijken, de relatie tussen particuliere Europeanen en Javaan-
se bestuurders, en het dagelijks functioneren van thee- en suikerplantages. 
Lebret’s verslag is dus niet alleen voor historici van zeegeschiedenis, toerisme 
of Orïentalisme interessant, maar ook voor onderzoekers die het sociaal en 
economisch leven van Java bestuderen.

Lebret laat ons meevoelen met zijn vele cultuurschokken. Hij geeft soms 
ruiterlijk toe zaken simpelweg niet te kunnen begrijpen. En waar hij de 
Javaanse landschappen prachtig vond, vond hij weinig fijns te horen. Steen 
en been klaagt hij over de gamelanmuziek en bijhorende zang, die hij afgrij-
selijk vond en een teken van “barbaarsheid”. Sterk is dus dat de inleiding 
Lebret’s oordeel over ‘de Javaan’ en Java inbed in de daarover gangbare 
negentiende-eeuwse opvattingen. Lebret’s conclusies over het eiland herha-
len veel bekende stereotypen over de Javaan. Lebret trekt deze nog breder, 
en veroordeelt in feite de gehele islamitische wereld die hij gezien had. Dit 
roept de vraag op in hoeverre diens afsluitende beschouwingen over Java en 
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niet-christelijke beschavingen Lebret’s oordeel betrof en in hoeverre voor-
oordelen aan het woord waren. Zag Lebret al bestaande opvattingen slechts 
bevestigd, of trok hij vooral conclusies na een en ander in levenden lijve 
meegemaakt te hebben?

Daarnaast heeft Lebret ook oog voor en oordeel over zijn medereizigers, die 
hij uitvoerig beschrijft. Uit deze passages blijkt het kosmopolitische karakter 
van zijn reis. Medereizigers uit allerlei windstreken kwamen zij onderweg 
tegen. Lebret’s tekst geeft inzicht in hoe lange-afstandsreizen, voor zaken of 
plezier, gedeeld ervaren werden door Europeanen. Ongetwijfeld zeer interes-
sant materiaal voor sociaal historici die de toenemende interactie en verwe-
venheid van negentiende-eeuwse culturen beschrijven.

De tekst wordt begeleid door een grondig onderzochte, verhelderende 
annotatie, waarin eigentijdse uitdrukkingen worden uitgelegd en aanvullen-
de informatie gegeven wordt over personen, plaatsen en schepen. De tekst 
is mede hierdoor makkelijk te volgen. In de tekst en achteraan het boek zijn 
tientallen reproducties opgenomen van de tekeningen en schilderijen die 
Lebret maakte tijdens en na zijn reis. Dit maakt zijn verslag des te rijker als 
verhaal, omdat men door de ogen van Lebret meereist. De keerzijde van de 
mooi vormgegeven hardback is een stevig prijskaartje van €65,68. Daardoor 
zal het boek helaas buiten het bereik liggen van de gemiddelde geïnteresseer-
de lezer.

Sander Tetteroo

Craig L. Symonds, World War II at Sea. A global history 
Oxford: Oxford University Press, 2018, xxii, 770 pp., ill., 
ISBN 9780190243678; $ 34,95

Symonds is emeritus hoogleraar aan de U.S. Naval 
Academy, bijzonder hoogleraar maritieme geschiede-
nis op de Ernest J. King leerstoel aan het U.S. Naval 
War College en auteur van een tiental boeken over de 
marine van de Verenigde Staten, waaronder The Battle 
of Midway (2011), dat werd verkozen tot beste boek 
van het jaar door Military History Quarterly en Decision 
at Sea: Five Naval Battles that Shaped American History. Nadat Symonds in 2016 
een zeer beknopte geschiedenis van de Amerikaanse marine schreef (TvZ 37:1 
(2018) 90–92) komt hij nu met een volumineus magnum opus over de strijd ter 
zee tussen alle belligerenten tussen 1939 en 1945. Aan een dergelijk veelom-
vattend overzichtswerk hebben nog niet veel auteurs zich gewaagd. Symonds 
behandelt de onderwerpen zoveel mogelijk chronologisch en over alle oce-
anen tegelijk, waarbij hij de hoofdrolspelers zoveel mogelijk zelf het woord 
geeft. Een voortdurende korte schets tussendoor van de politieke en militaire 
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ontwikkelingen te land geven de lezer de kapstok om de hoofdstukken in de 
oorlog als geheel te plaatsen.

Hoewel het een kloek boek is, werd de regelafstand groot gehouden waar-
door er een rustige bladspiegel ontstaat en het boek vlot leest omdat de schrij-
ver de hoofdstukken beknopt houdt en de lengte daarvan praktisch gelijk weet 
te houden. Symonds schakelt daarbij in schrijfstijl tussen verhaal en betoog, 
waarbij in de hoofdstukken het verhaal van een zeeslag doorgaans leidend is 
en wordt gevolgd door een betoog over de politieke, economische, technische 
en tactische achtergronden. Zo gebruikt hij Günther Priens expeditie naar 
Scapa Flow met de U-47 om het opbouwen van het U-bootwapen onder Döntiz 
uit te leggen en de raid van de Graf Spee om de opbouw van de oppervlakte-
vloot onder Raeder te beschouwen. In de strakke opbouw van het boek waarin 
de lezer van de oost naar de west en van de ene naar de andere belangrijke 
operatie of zeeslag wordt gevoerd, steken enkele hoofdstukken eruit omdat 
ze een ander onderwerp behandelen. Zo is er een apart hoofdstuk over de LST 
(Landing Ship, Tank), het geallieerde troepenschip dat gebruikt werd bij opera-
ties zoals Torch en Overlord.

Het boek is opgebouwd uit vijf delen, die elk weer uit meerdere hoofd-
stukken bestaan, 27 in totaal. Deze delen omvatten: The European War, the War 
widens, Watershed, Allied counterattack en Reckoning. Het boek start met een 
proloog over de Conferentie van Londen in 1930, sluit met een epiloog over het 
sluiten van de vrede in de Baai van Tokio en bevat een 25-tal kaarten en grafie-
ken verwerkt in de tekst. Er is een nawoord (met een wat overbodige biogra-
fische schets van de carrière van de hoofdrolspelers), dankwoord, lijst met 
afkortingen, eindnoten, een thematisch onderverdeelde bibliografie (zowel 
per marine, operatiegebied, onderwerp als op artikelen) en een uitgebreide 
index. De eindnoten bevatten vrijwel uitsluitend literatuurverwijzingen, maar 
in de tekst zelf zijn af en toe ook voetnoten gebruikt om korte toelichtingen 
te geven bij gehanteerde terminologie of begrippen. Minpuntje is hier dat niet 
alle gebruikte afkortingen (bijvoorbeeld CAP (Combat Air Patrol) en AA (Anti 
Aircraft) fire) terug te vinden zijn in de lijst met afkortingen.

De onderzeebootoorlog (in het boek aangeduid als The War on Trade) vormt 
een belangrijk onderdeel in zowel de Atlantische als de Grote Oceaan, het-
geen blijkt uit de drie gelijknamige hoofdstukken en een additioneel laatste 
hoofdstuk, die hieraan worden besteed in circa honderd van de in totaal 
647 pagina’s lopende tekst. In deze hoofdstukken leunt Symonds zwaar op 
het standaardwerk Hitler’s U-Boat war en Silent victory van Clay Blair over de 
onderzeebootoorlogvoering door Dönitz in de Atlantische Oceaan en door de 
VS in de Grote Oceaan. Het negende hoofdstuk, A Two Ocean Navy komt met 
diezelfde titel, maar een andere tekst, ook voor in Symonds boek The US Navy. 
A concise history. Beter was hier die beknopte tekst gekozen, want nu krijgt de 
lezer in twee hoofdstukken veertig pagina’s Amerikaanse politiek te verwer-
ken. Daarbij laat Symonds zichtbaar zijn zwakke kant zien door de democraat 
F.D. Roosevelt ervan te beschuldigen besluiteloze politiek te voeren en op 
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eieren te lopen (hetgeen hij door de publieke opinie wel moest) en er alles 
aan deed te voorkomen dat de VS zelf de oorlog aan Duitsland of Japan moest 
verklaren (p. 203). Hij snijdt zichzelf hierbij behoorlijk in de vingers door de 
republikein Douglas MacArthur te bejubelen nadat deze in de Filippijnen een-
zelfde soort politieke campagne voert als eerder Roosevelt op de USS Baltimore, 
wat hij de laatste wel kwalijk neemt (pp. 554, 564). Daar staat tegenover dat hij 
de militaire blunders van meerdere bevelhebbers niet onder stoelen of banken 
steekt. Zo wordt duidelijk dat Churchill het praktisch veiliggestelde Noorwe-
gen in 1940 alsnog moest opgeven en maakte hij bij de invasie van Anzio een 
kapitale inschattingsfout, waardoor de invasie van Normandië een jaar moest 
worden uitgesteld.

Symonds weet op knappe wijze de belangrijkste onderwerpen te behan-
delen zonder ergens te veel over uit te wijden, maar vergeet tegelijk ook de 
anekdotes niet. Daarbij worden kleine foutjes gemaakt, maar die zijn ver-
waarloosbaar. Ondanks de vergaande compleetheid, door ook in te gaan op 
de Franse vloot en de oorlog in de Middellandse Zee, worden enkele zaken 
node gemist. Zo gaat hij niet in op de vingerwijzingen die de marineleiding 
van de VS had over de aanval op Pearl Harbor. Ook het omslagpunt in de strijd 
om de Atlantische Oceaan vanaf maart 1943 en daarna door het beteugelen 
van het U-bootgevaar door de geallieerde luchtmacht en torpedobootjagers 
komt zo goed als niet ter sprake. Een nog immer bestaande blinde vlek in de 
Anglo-Amerikaanse historiografie is dat na tachtig jaar toch onderhand bekend 
zou mogen zijn dat de bemanning van de Bismarck het schip zelf tot zinken 
bracht door de afsluiters open te zetten en dit niet het werk van torpedo’s van 
de Dorsetshire was (p. 150). Dit is al bekend sinds de ontdekking van het wrak 
in 1989.

Symonds meent dat drie factoren de overwinning van de geallieerden 
bepaalden: de volharding en het verzet van de Britten in het eerste oorlogsjaar, 
de weerstand en opoffering van de Russen aan het oostfront tussen 1941 en 
1943 en de maritieme suprematie die werd gevoed door de Amerikaanse oor-
logsindustrie. Zo werd de slag om de Atlantische Oceaan gewonnen door meer 
scheepsruimte te bouwen dan de vijand tot zinken kon brengen. De marine 
van de VS telde in 1945 niet minder dan 65.000 schepen; een aantal dat na 
de oorlog heel snel werd gereduceerd. Een andere bottleneck van de As-mo-
gendheden was het chronisch brandstoftekort bij de Italianen en Japanners. 
De aanvoer daarvan werd afgesloten door controle van het luchtruim en tot 
zinken brengen van praktisch alle olietankers door onderzeeboten van de VS. 
Na de Slag bij Midway ontstond voor de Japanners een onoverbrugbare ach-
terstand in het aantal vliegkampschepen, vliegtuigen en bovenal gevechtspi-
loten. Het bezitten van een goede radartechnologie door de VS gaf keer op keer 
de doorslag bij de grote zeeslagen in de Grote Oceaan om de Japanners telkens 
te vlug af te zijn.

Dit knap samengestelde overzichtswerk blijft, ondanks de benadering van 
alle deelnemende partijen, er toch vooral een met een Amerikaans-geallieer-
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de visie, maar welke studie heeft wel een volkomen neutrale benadering? 
De schrijver heeft in deze volumineus, maar desondanks compact samenge-
brachte alomvattende militaire geschiedenis van de strijd ter zee in de Tweede 
Wereldoorlog zowaar nog een haiku van de Japanse viceadmiraal Matome 
Ugaki weten te verwerken.

Johan Francke

Theo W.R. Doorman en Harry de Bles eds., In de schaduw 
 van de Javazee. Brieven van viceadmiraal Pieter Koenraad 
naar bevrijd Nederland 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 176 pp., ISBN 9789462492806; 
€ 22,95

“Er was weinig tijd voor sentiment gedurende die 
onvergetelijke dagen, maar ik schaam mij er niet voor 
te zeggen, dat we met de vuisten gebald en een vloek 
op onze lippen, de tranen in de ogen voelden komen, 
toen we op het laatste ogenblik onze mooie haven 
brandend moesten achterlaten om de strijd elders voor te zetten. […] Maar 
daar, waar ze mij er uit hebben getrapt, zal ik weer terugkomen; en met dit 
voor ogen, zijn we hier extra hard aan het werk geslagen.” Met deze woorden 
kijkt schout-bij-nacht Pieter Koenraad (1890–1968) in zijn In de schaduw van 
de Javazee gepubliceerde brieven, terug op zijn vertrek op 6 maart 1942 uit het 
door de Japanners belaagde Surabaya.

Ondanks de strijdlustige taal van de vlagofficier, roept de door de zoon van 
de bekende schout-bij-nacht Karel Doorman bezorgde publicatie, eerder een 
beeld op dat Koenraad de gebeurtenissen tussen 1942–1945 veelal machteloos 
moest ondergaan. In dit boek passeren na een inleiding en een beschrijving 
van de door Koenraad georganiseerde evacuatie vanaf Java van een jeugdige 
Theo Doorman, in twaalf subhoofdstukken de oorlogservaringen van deze 
vlagofficier de revue. Elk van deze subhoofdstukken bevat, steeds voorafge-
gaan door een (niet altijd aansluitend) historisch overzicht, een of meerdere 
van de door Koenraad tussen 15 mei 1945 en 20 mei 1946 geschreven brieven 
waarin hij op de oorlog terugblikt. Doorman besluit het boek met een hoofd-
stuk en postscriptum over de wrakvondsten van het eskader van zijn vader 
(2002) en de illegale berging van deze schepen (2016).

Ondanks deze wat complexe aanpak, krijgt de lezer met de correspondentie 
van Koenraad een goede kijk op de werk- en leefomgeving van deze vlagof-
ficier. Dit geldt vooral voor zijn tijd als commandant der marine te Surabaya 
gedurende de Japanse invasie van Nederlands-Indië, alsmede later tijdens 
zijn plaatsing in Londen en in Sydney in de functie van marinecommandant 
Australië en onderbevelhebber der Nederlandse strijdkrachten in het oosten. 
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Vanuit sociaalhistorisch oogpunt, maar ook marinehistorisch gezien, geeft 
het boek zo ook een interessant beeld van het reilen en zeilen van over de 
globe uitgewaaierde militairen van een kleine bondgenoot opererend binnen 
een groter, wereldwijd geallieerd verband. Naast ontwapenende — veelal erg 
uitweidende — teksten over privébeslommeringen, geeft Koenraad er meer 
dan eens blijk van dat niet alleen hij, maar ook overige Nederlandse officie-
ren worstelden met genoemde nieuwe internationale machtsverhoudingen. 
Niettemin is hij realistisch genoeg in te zien dat de VS leidend was wat betreft 
een eventuele succesvolle herovering van Nederlands-Indië, in plaats van 
de Britten “die geen slag aan de bak krijgen”. Het ontbreken van schepen 
van de Koninklijke Marine bij Amerikaanse landingen in 1944 in het oosten 
van Nederlands-Indië, als gevolg van dislocatie van deze eenheden bij de 
Britse vloot, betreurt hij vanuit politiek oogpunt. Het is, zo blijkt uit een in 
het boek opgenomen brief, een mening waarin zijn superieur viceadmiraal 
C.E.L. Helfrich hem steunt. Ook toont Koenraad dat Helfrich vergaand kant-
tekeningen plaatste bij de, op de volledig op het Verenigd Koninkrijk georiën-
teerde (maar in het Europese theater volledig van de Royal Navy afhankelijke) 
bevelhebber der Zeestrijdkrachten luitenant-admiraal J.Th. Furstner. Tevens 
verhult Koenraad nauwelijks zijn dedain jegens het in zijn ogen hopeloos 
falende KNIL na de Japanse invasie, alsook in Australië neergestreken Neder-
landse koloniale bestuurders: “Ik heb zelden zo’n stelletje machtswellustige en 
ongemanierde vlerken bij elkaar gezien”.

Intrigerend zijn verder Koenraads beschrijvingen van zijn aftocht per onder-
zeeboot uit het gedoemde Surabay op 6 maart 1942, zijn schokkend terloops 
aangehaalde (genegeerde) executiebevel van de commandant van de mij-
nenveger Pieter de Bitter die zijn schip tegen onduidelijke orders in tot zinken 
bracht, en zijn veelal moeizame besprekingen met de Amerikaanse generaal 
Douglas MacArthur, opperbevelhebber van de geallieerde strijdkrachten in 
de zuidwestelijke Stille Oceaan. Opvallend is dat Koenraad, in tegenstelling 
tot nagenoeg alle Nederlandse vlag- en opperofficieren in die jaren, zich enige 
malen op eigen verzoek boven of nabij het front meldde voor inspectie of om 
betrokkenheid bij de strijd te tonen. Te denken valt aan het (zonder voorkennis 
van Helfrich) meevliegen met een Amerikaanse B-24 bommenwerper die in 
november 1943 Surabaya bombardeerde, of een bezoek in mei van datzelfde 
jaar aan een in op Nieuw-Guinea gelegen Nederlandse outpost, waarbij zijn 
vliegtuig zich waagde binnen de actieradius van de Japanse luchtstrijdkrach-
ten.

Kortom, Theo Doorman heeft met dit boek een publicatie uitgebracht waar-
in aan de hand van Koenraads vele anekdotes, een tijdsbeeld beklijft van de 
(militaire) elite in ballingschap van een door de geschiedenis ingehaald klein 
land met een eerder groot koloniaal rijk. Toch dringt zich door de tevens met 
vele trivia gevulde pagina’s bij de lezer de vraag op, of het boek niet anders 
had kunnen worden opgezet. Te denken valt aan een bronnenpublicatie met 
uittreksels van, of militair-maritiem gerelateerde zaken uit Koenraads brieven, 
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voorafgegaan door een omvangrijkere inleiding en een hoofdstuk met een tijd-
lijn en analyse. De titel In de Schaduw van de Javazee. Brieven van viceadmiraal 
Pieter Koenraad naar bevrijd Nederland lijkt daarbij een vlag die de lading slecht 
dekt. De (strijd in de) Javazee passeert louter aan het begin en het einde van 
het boek kort de revue, waarbij de per 1 mei 1946 gepensioneerde Koenraad 
pas met ingang van die datum bekleed was met de rang van viceadmiraal. 
Zonder personenregister of annotatie, maar met literatuuroverzicht, illustra-
ties en kaarten.

Anselm van der Peet
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Signalementen

Willem van Rooij e.a. (bezorger), Het vergaan van het  
Fregatschip Aerd van Nes 
Hoorn: Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders, 2018, 
96 pp., ill., ISBN 9789071940101; € 15,00

De Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders 
verzorgt, sinds jaren, met grote regelmaat (jaar)
publicaties van reisherinneringen, reisjournalen en 
andere belevenissen die verband houden met de grote 
zeilvaart en in het bijzonder die van reizen rondom 
Kaap Hoorn.

In 2018 is dat een uitgave over het fregatschip Aerd van Nes, dat op 24 april 
1854 op het Great Barrier Reef liep. Kapitein F.M. Carsjens, was op 1 april met 
veertien bemanningsleden vetrokken uit de Australische havenplaats Port 
Jackson. Hij was voornemens om de kortste route naar Java te varen, via 
Straat Torres, een alom gevreesde passage. Zover kwam het niet, door een ver-
keerde inschatting liep de Aerd van Nes op het rif. Het betekende het einde van 
het schip en de bemanning ging in de twee beschikbare sloepen van boord. 
Wat volgde was een lange tocht in open sloepen op weg naar de bewoonde 
wereld. Na 37 dagen bereikte de bemanning Celebes. Het was een prestatie 
van formaat, die kapitein Carsjens, met hulp van dominee C.S. Adema van 
Scheltema en naar alle waarschijnlijkheid met de bekende kapitein F.C. Jaski, 
in 1855 in een boek beschreef. Er zouden nog drie herdrukken verschijnen.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: uitstekend bezorgd verslag van een scheepsramp
p	Niveau: goed leesbaar
p	Doelgroep: maritiem geïnteresseerde lezers
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: goedkope en toch aantrekkelijke uitgave

Dirk J. Tang
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Wim Klooster, Tussen honger en zwaard. Nederlands  
Atlantische rijk in de zeventiende eeuw 
Leiden: Leiden University Press, 2018, 344 pp., ill., 
ISBN 9789087283179; € 39,50

Bulderende geschutstukken, brandende schepen, 
bloederige gevechten. De omslag van Wim Kloos-
ters Tussen honger en zwaard — een gravure van een 
gevecht om Tobago — laat direct zien waar dit boek 
om draait. De Nederlandse expansie in het Atlantische 
gebied tussen grofweg 1620 en 1670 verliep uitermate 
gewelddadig. Klooster benadrukt de belangrijke positie van Nederlands-Bra-
zilië in het kortstondige Atlantische rijk van de Republiek. Hij besteedt ook 
ruim aandacht aan matrozen, soldaten, gekoloniseerden, kooplieden, smokke-
laars en migranten die een rol speelden in de vormgeving van het Atlantische 
project. Dit boek biedt een uitstekend overzicht van de geschiedenis van de 
WIC en de bredere Atlantische ambities van de Nederlandse Republiek in de 
zeventiende eeuw.

Tussen honger en zwaard is een vertaling van het in 2016 verschenen The 
Dutch Moment (besproken in TvZ 36:2 (2017) 115–116). De vertaling door Caroline 
Meijer is geslaagd en leest prettig. Jammer is wel dat het notenapparaat in de 
Nederlandse editie is geschrapt. De uitgever richt zich kennelijk op een breed 
publiek en vond het onnodig om de tientallen pagina’s aan voetnoten uit het 
origineel op te nemen. Toch is de Nederlandse editie van dit belangrijke boek 
meer dan welkom. Hopelijk maakt dit heldere overzichtswerk de resultaten 
van recent historisch onderzoek (zo vaak gepubliceerd in het Engels) bekend 
bij een breed publiek.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: overzicht van de geschiedenis van de Nederlandse 

Atlantische expansie in de zeventiende eeuw
p	Niveau: wetenschappelijk, maar toegankelijk
p	Doelgroep: algemeen geïnteresseerden
p	Minpunt: het ontbreken van voetnoten
p	Pluspunt: een prettig leesbare vertaling van de Engelstalige editie

Gerhard de Kok
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Frank Krake, De laatste getuige. De man die drie  
concentratiekampen en een grote scheepsramp overleefde 
Hengelo: Uitgeverij Achtbaan, 2018, 391 pp., ill., 
ISBN 9789082476415; € 21,50

Strikt genomen past dit boek niet in een boekenru-
briek van een maritiem tijdschrift. Het boek beschrijft 
de oorlogsjaren van een Nederlandse jongeman tijdens 
de Duitse bezetting. Wim Aloserij (1923- 2018) wordt 
tijdens een razzia opgepakt en vanwege zijn eerdere 
verzet tegen de Arbeitseinsetz naar het concentratie-
kamp Neuengamme getransporteerd. Dan volgen jaren van de meest afschu-
welijke ontberingen.

Voor maritiem geïnteresseerden is van belang dat hij een paar dagen voor 
de bevrijding, met ruim zevenduizend medegevangenen wordt overgebracht 
naar de baai van de Duitse stad Lubeck. Daar ligt de Cap Arcona, een voormalig 
luxe passagiersschip dat is ingericht als drijvende gevangenis. Kort na aan-
komst wordt het schip door niets vermoedende Britse jachtbommenwerpers 
aangevallen en tot zinken gebracht. De gevangenen zitten als ratten in de val 
en komen op gruwelijke wijze om. Niet meer dan circa vierhonderd verzwak-
te en vaak gewonde mannen weten de kust te bereiken. Daar worden ze in 
sommige gevallen alsnog door Duitse militairen of leden van de Hitlerjugend 
doodgeslagen.

Wim Aloserij weet het als een wonder te overleven en is daarmee een 
van de weinige overlevenden van een van de grootste scheepsrampen uit de 
geschiedenis. Hij vertelt het aan Frank Krake in de laatste hoofdstukken van 
het boek. Indrukwekkend.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: fraai uitgegeven boek over een bijzondere man, een 

bijzonder leven en een scheepsramp
p	Niveau: goed leesbaar
p	Doelgroep: geïnteresseerden in de Tweede Wereldoorlog
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: bijzonder ooggetuigenverslag van een grote scheepsramp

Dirk J. Tang
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Nico Guns en Frans Luidinga, Oorlogsvloot van de  
Rotterdamsche Lloyd ’40-’45 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 448 pp., ill., 
ISBN 9789462492905; € 49,50

Over de geschiedenis van de Nederlandse koopvaar-
dijvloot in de Tweede Wereldoorlog is al veel gepubli-
ceerd. Naast de twee algemene standaardwerken van 
L.L. von Münching en K.W.L. Bezemer, zijn er boeken 
over de oorlog en specifieke rederijen. Nog in 2014 ver-
scheen een overzichtswerk door A.M.C. van Dissel e.a. 
eds., De Nederlandse koopvaardij in oorlogstijd. Aan deze oorlogsbibliotheek kan 
sinds 2018 dit nieuwe boek worden toegevoegd. De auteurs hebben het per-
soonlijke journaal van reder/directeur Th.A.W. Ruys, dat hij nauwgezet bijhield 
tijdens de oorlog, als uitganspunt genomen. Deze opzet levert een bijzonder 
gedetailleerd inzicht op van het reilen en zeilen van de Lloydschepen en vooral 
van hun bemanningen. Directeur Ruys kreeg via allerlei relaties en instanties 
informatie die hij verwerkte in een ‘schependagboek’. Het is een unieke bron 
gebleken, die netjes en gedegen door de auteurs is aangevuld met andere 
bronnen. Het geheel geeft een fascinerende inkijk in de geschiedenis van deze 
Rotterdamse scheepvaartmaatschappij.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: mooi uitgegeven boek over de oorlogservaringen van 

schepen en bemanningen van de Rotterdamse Lloyd
p	Niveau: goed leesbaar
p	Doelgroep: maritiem geïnteresseerden in de Tweede Wereldoorlog
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: gedetailleerd en bijzonder verslag van een grote scheepvaart-

maatschappij ten tijde van oorlog

Dirk J. Tang
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In memoriam Anton Kok
(23 december 1932 – 23 december 2018)

Op 23 december 2018, zijn verjaardag, overleed kolonel der mariniers b.d. 
A.G.C. Kok.

Anton Kok, geboren in 1932 te Zuilen (provincie Utrecht), koos in 1952, met 
zijn diploma gymnasium-B op zak, voor de opleiding officier der mariniers bij 
het Koninklijk Instituut voor de Marine in Den Helder. Drie jaar later volgde 
zijn benoeming tot tweede luitenant der mariniers. Zijn mariniersloopbaan 
bracht hem onder meer in de Nederlandse Antillen en in het Midden-Oosten, 
waar hij in dienst was van de Verenigde Naties. Tot zijn latere teleurstelling 
diende hij nooit in Nederlands Nieuw-Guinea. In 1974–1975 volgde Kok de 
opleiding Hogere Krijgskundige en algemene Vorming (HKV) bij de Marine
stafschool. Van die school werd hij in 1979, in de rang van kolonel der mari-
niers, directeur. In december 1982 volgde het functioneel leeftijdsontslag en 
verliet Kok de marine.

Anton Kok gedecoreerd als Commandeur 
in de Orde van Sint-Silvester, 1991. 
Foto Contact Oud- en actiefdienende 
Mariniers, Zuid-Holland.
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Naast zijn ambtelijk werk was Kok lid en secretaris van de redactie van het 
Marineblad (1974–1978) en voorzitter van de Koninklijke Vereniging van Mari-
neofficieren (KVMO) (1978–1981). Na zijn leeftijdsontslag was er tijd voor, onder 
meer, het leiden van buitenlandse zeehistorische groepsreizen voor leden van 
onze vereniging.

In 1972 was Gert van Nimwegen begonnen deze reizen te organiseren. Dit 
deed hij tot zijn overlijden in 1991. Kok meldde zich als zijn opvolger. Nog in 
hetzelfde jaar organiseerde hij bij wijze van proef een korte reis naar de Belgi-
sche en Franse Kanaalkust. Anton Kok ondernam na de geslaagde oefenreis in 
achttien jaar tijd een groot aantal reizen waarbij hij in de laatste jaren samen-
werkte met de professionele reisorganisator P. Jongens. Vanaf 1994 konden ook 
leden van de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum aan 
de reizen deelnemen en vanaf 2004 gold dat ook voor lezers van het maritiem 
maandblad De Blauwe Wimpel. De reizen gingen gaandeweg steeds verder 
Europa in, tot aan Oekraïne, de Krim en Istanbul toe. Ook boekte Kok cruises 
in de Middellandse Zee. In 2002 was New England in de Verenigde Staten zelfs 
het reisdoel.

In de najaarsvergadering van 2009 namen Kok, bijna 77 jaar oud, en Jon-
gens afscheid als reisorganisator. Anton Kok heeft met ruim vijftien reizen en 
zijn plezierige mariniershumor veel leden onvergetelijke ervaringen bezorgd.

Gerard M.W. Acda
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