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TEN GELEIDE

Van de redactie

Met de inhoud van het najaarsnummer van
het Tijdschrift hoopt de redactie van harte
dat zij de lezers weer een genoegen zal
doen. H.J. den Heijer zet uiteen hoe ooit
pogingen werden ondernomen door de
WIC om zich ‘vriendschappelijk’ te laten
overnemen door de VOC. S.J. de Groot
rakelt een oud verhaal op, maar geeft er
een nieuwe draai aan: kreeg Bloys van
Treslong nu wel terecht de schuld of was
hij het slachtoffer van de machinaties van
zijn tegenstanders? Maar behalve VOC,
WIC en de marine komt in deze afleve-
ring ook de koopvaardij aan bod in het
artikel van W. Kerkmeijer over het onder
vreemde vlag varen van de Groningers ten
tijde van de Franse overheersing. Aan-
gezien de ‘Vereniging sinds juni van dit
jaar een nieuwe bezitter van de J.C.M.
Warnsinckprijs rijk is, presenteert het
bestuur, zoals te doen gebruikelijk, het
juryrapport waarin de overwegingen staan
die ertoe hebben geleid deze maritiem-
historische trofee toe te kennen aan de
heer P. Dekker, en wel voor zijn buiten-
gewone verdiensten op het terrein van het
onderzoek naar de geschiedenis van de
Nederlandse walvisvaart in de achttiende
eeuw. Ziedaar, bijna alle takken van
scheepvaart verenigd in één nummer van
het Tijdschrift voor zeegeschiedenis.

Paul van Royen
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BIJDRAGEN

Plannen voor samenvoeging van VOC en WIC*

H.J. den Heijer

Inleiding

Wie zich de moeite getroost de octrooien
van VOC en WIC aan een vergelijkend
onderzoek te onderwerpen zal, louter op
basis van beide documenten, tot de con-
clusie komen dat er sprake is van twee
identieke handelsorganisaties. Deze con-
clusie is zeer goed verdedigbaar, aan-
gezien het VOC-octrooi in 1621 model
heeft gestaan voor het oprichtingsdocu-
ment van de WIC. Beide compagnieén
waren door de Staten-Generaal bekleed
met soevereine rechten binnen het hun
toegewezen handelsgebied. De Hoog-
mogende Heren stonden de VOC en WIC
toe om in het belang van de handel forten
te bouwen, gouverneurs te benoemen, ver-
dragen met lokale machthebbers te sluiten
en oorlog te voeren. Toch is het genoeg-
zaam bekend dat beide organisaties op
hun octrooien na weinig met elkaar ge-
meen hebben gehad. De VOC was primair
een handelsorganisatie met een gezonde
financiéle basis. De WIC daarentegen
ontplooide veel oorlogsactiviteiten die
haar geldelijk afhankelijk maakten van de
Staat.

Het belligerente karakter van de WIC
werd vrij snel na haar oprichting duidelijk.
Zodra de bewindhebbers over voldoende
kapitaal beschikten, werkten zij een ‘groot
desseyn’ uit dat tot doel had de Spaanse
en Portugese macht in het Atlantisch
gebied te niet te doen. Maar het ambitieus
opgezette plan liep uit op een kostbare
mislukking. De aanvallen op Brazilié en
de Portugese enclaves in Afrika werden in

1625 afgeslagen en de kaapvaartactivitei-
ten in het Caribisch gebied leverden in de
eerste jaren weinig op. Pas in 1630 slaag-
de de WIC erin een deel van Brazilié te
veroveren, maar de strijd tegen de Portu-
gezen vergde zoveel van haar krachten dat
de compagnie al snel onder een permanen-
te dreiging van faillissement gebukt ging.
Door deze dure mislukkingen begon de
aanvankelijk brede steun voor de WIC
geleidelijk af te kalven.

Een poging tot fusie (1643-1647)

In 1621 hadden de Staten-Generaal de gel-
digheidsduur van het WIC-octrooi bepaald
op 24 jaar. Over een verlenging van het
charter moesten de Hoogmogende Heren
zich voor de afloopdatum van het oude
octrooi opnieuw uitspreken.' Bij . een
financieel gezonde compagnie was deze
procedure een formaliteit, maar in het
geval van de WIC was tijdens de looptijd
van het eerste octrooi reeds twijfel gere-
zen over haar bestaansrecht. De bewind-
hebbers begrepen dat een verlenging van
het handelsmonopolie in het Atlantisch
gebied, gezien in het licht van de kostbare
mislukkingen en het onvermogen van de
WIC de handel zelf ter hand te nemen, op
veel weerstand zou stuiten in bepaalde
koopmanskringen. Dat bleek onder meer
in 1638, toen de Amsterdamse oppositie
tegen het handelsmonopolie van de WIC
de Staten-Generaal dwong de vaart op
Brazilié vrij te geven.” De handel op
Nieuw-Nederland en de kolonién in het
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Caribisch gebied hadden de bewindheb-
bers al eerder vrijwillig uit handen gege-
ven. Ten slotte hadden tegenstanders van
het monopolie, die ook binnen de WIC
aan invloed wonnen, in 1642 een poging
gedaan om de handel op Afrika voor par-
ticulieren open te stellen. Ditmaal echter
hadden zij geen succes.’

Het lag voor de hand dat bij verlenging
van het octrooi het resterende deel van het
WIC-monopolie opnieuw onder vuur zou
komen te liggen. Om dat te voorkomen
zonden de Heren XIX in juli 1643 een
verzoekschrift naar de Staten-Generaal,
waarin werd aangedrongen op een tijdige
verlenging van het vigerende octrooi.* De
Staten-Generaal namen het verzoek echter
niet in behandeling, maar zonden het voor
advies naar de Staten van Holland. Dat
was een voor die tijd gebruikelijke proce-
dure, aangezien de Staten van Holland als
economische grootmacht de meeste in-
vloed hadden binnen de Republiek. Zon-
der instemming van het gewest Holland
kon geen enkel octrooi door de Staten-
Generaal worden bekrachtigd.

In de Staten van Holland werden enkele
gecommitteerden belast met het onderzoek
naar de octrooiverlenging. De leden van
deze commissie kwamen in januari 1644
met een opmerkelijk advies. Zij stelden
voor te onderzoeken of, en zo ja onder
welke condities, de WIC met de VOC zou
kunnen fuseren. Het VOC-octrooi moest
ook op korte termijn worden verlengd, en
wat zou mooier zijn dan beide compag-
nieén op zo’'n moment te laten samen-
smelten.” De commissie gaf de bewind-
hebbers van VOC en WIC vervolgens
opdracht hun ideeén over een eventuele
fusie op papier te zetten. Tegelijkertijd
werd de Staten-Generaal verzocht het
aflopende VOC-octrooi voor de duur van
slechts zes maanden te verlengen. Die
laatste maatregel was duidelijk bedoeld
om de VOC-bewindhebbers onder druk te
zetten.
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De eerste reactic kwam van de WIC-
bewindhebbers. Die beschouwden het
voorstel van de Staten van Holland als een
geschenk uit de hemel. Een fusie van
beide compagnieén zou niet alleen de
WIC van een dreigende ondergang kunnen
redden, maar tevens de financiéle belan-
gen veilig stellen van participanten en
bewindhebbers. De Heren XIX legden hun
ideeén aangaande een fusie neer in een
pamflet, dat in februari 1644 naar de
Staten van Holland en de Staten-Generaal
werd gezonden.® In het onderhavige stuk
werd de rol van de compagnie in de strijd
tegen de Spanjaarden en Portugezen breed
uitgemeten. Vanaf het moment dat de
WIC haar activiteiten in het Atlantisch
gebied was begonnen, had de vijand zware
verliezen geleden. De bewindhebbers had-
den de schade die in de periode 1623-
1635 aan de vijand was toegebracht,
geraamd op ongeveer zeventig miljoen
gulden, inclusief de zeshonderd schepen
die door de compagnie waren veroverd en
vernietigd.” Dat de WIC daarbij zelf bijna
het loodje had gelegd, werd door de Heren
XIX wijselijk verzwegen. In de ogen van
de bewindhebbers was het aan de succes-
sen van de WIC te danken geweest dat de
VOC zich zo voorspoedig in Azié had
kunnen ontwikkelen. Met haar acties had
de WIC de Spaanse vorst de handen
gebonden, waardoor deze geen geld en
schepen meer had kunnen vrijmaken voor
de verdediging van de Spaans-Portugese
belangen in Azié. Om die strijd succesvol
te kunnen voeren hadden de gewesten de
WIC gesubsidieerd. Indirect, zo stelden de
bewindhebbers, waren deze overheidsgel-
den ook aan de VOC ten goede gekomen.
Ze zeiden het wel niet met zoveel woor-
den, maar in feite betoogden de Heren
XIX dat hun collega’s van de VOC uit
goed fatsoen eigenlijk niet tegen een fusie
met de WIC konden zijn. Bovendien zaten
aan een fusie voor beide compagnieén
grote voordelen. Door een bundeling van

krachten zou de VOC de Spaans-Portu-
gese aanwezigheid in Azié volledig teniet
kunnen doen. De volgende stap zou een
gezamenlijke aanval op de Spaans-Portu-
gese bezittingen in Amerika zijn, waarna
de Portugese kolonién in Afrika in-
genomen konden worden. Na het weg-
vagen van de Spaanse en Portugese
kolonién zou de Nederlandse macht in
Azi€ en het Atlantisch gebied ongeéve-
naard zijn. Kortom, het was een fantas-
tisch plan in de letterlijke betekenis van
het woord. Men kan zich zelfs afvragen of
de Heren XIX er, na twee decennia van
falend beleid, zelf wel in geloofden. De
VOC-bewindhebbers zagen er in elk geval
niets in.

In een kort antwoord op het WIC-pamflet,
gericht aan de Staten van Holland, werd
de fusie als een niet realistisch voorstel
afgewezen.® Samensmelting van beide
compagnieén betekende een uitbreiding
van het aantal participanten, die niet
alleen de winst van de VOC, maar ook de
verliezen van de WIC zouden moeten
delen. En daar pasten de aandeelhouders
van de VOC voor. Zij immers hadden niet
voor niets hun kapitaal in de handel op
Azi€ belegd. Het idee de strijd te moeten
hervatten was bovendien weinig aanlok-
kelijk voor de VOC, die juist een wapen-
stilstand met de Portugezen in Azié had
gesloten.

De Staten van Holland lieten het fusieplan
niet zomaar vallen en nodigden vertegen-
woordigers van VOC en WIC uit om hun
standpunt mondeling toe te lichten. Na-
mens de WIC voerde de bewindhebber
Jacques Specx het woord. Deze kende de
VOC van binnenuit en kon derhalve met
enig gezag spreken. Specx had de VOC
gediend als opperkoopman in Japan en
gouverneur-generaal in Batavia. In 1632
was Specx naar de Republiek terugge-
keerd. Hij vestigde zich in Amsterdam en
werd weldra gekozen tot bewindhebber
van de WIC.®

Ten overstaan van de commissie verklaar-
de Specx dat een fusie de handel van de
Republiek buiten Europa zou versterken
en de strijd tegen de Spanjaarden gunstig
zou beinvloeden. Maar Specx’s tegenspe-
ler, de VOC-advocaat Dirck Graswinckel,
was een geheel andere mening toege-
daan." Volgens hem was een gedwongen
samenvoeging van de beide compagnieén
niet minder dan een ramp voor de VOC.
De zwaar verlieslijdende WIC zou de
VOC in haar val meesleuren en uitein-
delijk ruineren. Om de onaanvaardbaar-
heid van het fusieplan te onderstrepen
stelden de VOC-bewindhebbers dat zij de
compagnie nog liever zouden opheffen
dan met de WIC te laten samensmelten.''
Duidelijker hadden de bewindhebbers zich
bij monde van hun advocaat niet kunnen
uitdrukken.

Hoewel de VOC dus onder geen voor-
waarde aan een fusie wilde meewerken,
gaven de gecommitteerden van de staten
en de Heren XIX hun pogingen daartoe
nog niet op. Om te beginnen hielden de
Staten van Holland de VOC onder druk
door een definitieve verlenging van het
VOC-octrooi op te houden. Tot medio
1647 wisten zij de Staten-Generaal ertoe
te bewegen het octrooi telkens voor
perioden variérend van drie tot zes maan-
den te verlengen. De daarmee gepaard
gaande onzekerheid over een definitieve
verlenging zou de VOC-bewindhebbers tot
een soepeler opstelling moeten brengen.
De houding van de Staten van Holland in
de kwestie van de octrooiverlenging was
opmerkelijk. Het invloedrijke Amsterdam
was geen voorstander van fusie. Veel
Amsterdamse kooplieden zagen de WIC
liever in de vergetelheid verdwijnen. Het
ophouden van het octrooi was dan ook
niet het werk van Amsterdammers. Vol-
gens de zeventiende-eeuwse geschied-
schrijver Lieuwe van Aitzema was het het
werk van ‘verscheyde steden van Hol-
landt’, die door middel van obstructie een
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%wm&h&.ﬂ*“ Publica cum dubsas aperit Facundia caunfhs,

Cui facrum ex alia Phoade flwat epos. Ifio Mercurios credimus ore loqui.
Prmcipss Hebraci numeros et verba daferrus Iph dedit Nemefis gladios, Aflreea bilancem,
] . hm“nﬂhm“

Afb. 1. VOC-advocaat Dirck Theodorus Graswinkel. Bron: Stichting Iconographisch Bureau, Den Haag.
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Afb. 2. WIC-bewindhebber Jacques Specx.
Bron: Stichting Iconographisch Bureau, Den Haag.

eigen VOC-kamer hoopten te verkrijgen.
In Zeeland waren het de Vlissingers die
dwarslagen. Zij wilden slechts instemmen
met een octrooiverlenging als de kooplie-
den van Vlissingen meer zouden worden
betrokken bij de equipage van VOC-
schepen."

Naast enkele Hollandse steden en Vlissin-
gen boden ook de Staten van Friesland
verzet tegen een ongewijzigde voortzetting
van het VOC-octrooi. De houding van de
Friezen was het gevolg van een diep-
gewortelde frustratie ten aanzien van de
stichting van zowel de VOC als de WIC.
In 1602 waren de Friezen door toedoen
van de Staten van Holland buiten de
oprichting van de VOC gehouden. Boven-
dien was van Hollandse zijde veel verzet

gerezen tegen de deelname van de Friezen
aan de WIC. Het was aan de spreekwoor-
delijke Friese koppigheid te danken dat de
Staten-Generaal in 1621 alsnog besloten
een plaats in de WIC in te ruimen voor
een gecombineerde  Fries-Groningse
kamer. Beide gewesten waren voor deel-
name wel verplicht een half miljoen
gulden in de WIC te investeren.”” De
Friezen waren evenwel niet in staat het
benodigde kapitaal te vergaren, waardoor
alleen de Groningers een eigen kamer
wisten te verwerven. In 1630 ondernam
Friesland opnieuw een poging een eigen
kamer in de WIC te bemachtigen, maar
ook toen strandde het plan wegens geldge-
brek.'*

Toen zich in 1644 bij de discussie rond de
verlenging van het WIC-octrooi een
nieuwe mogelijkheid voordeed om een
kamer in de compagnie te verwerven,
zagen de Friezen daar bewust vanaf. De
WIC zat dusdanig in de financiéle proble-
men dat deelname aan deze organisatie
geen aantrekkelijk vooruitzicht meer bood.
Dat lag anders bij de VOC. Daarin wens-
ten de Friezen, onder meer als genoeg-
doening voor de uitsluiting in 1602, wel
een kamer te bemachtigen. De Friese
afgevaardigden in de Staten-Generaal
waren slechts bereid met de verlenging
van het VOC-octrooi in te stemmen, als
Friesland een negende aandeel in de VOC
zou verwerven. Men was bereid 1,4 mil-
joen gulden voor de deelname neer te
tellen, wat neerkwam op het dubbele van
de nominale aandelenwaarde.'” Maar de
VOC-bewindhebbers wilden, evenals bij
de voorgestelde fusie van VOC en WIC,
geen enkele concessie doen. Zij stelden
dat het ‘onmogelijck was dat de inlatingh
van eenigh meerder capitaal, 't sy door de
Westindische Compagnie of wel door
Vrieslant’ zou plaatsvinden. Op termijn
zou een dergelijke ingreep de VOC finan-
cieel ruineren. Bovendien was het door de
Staten van Friesland voorgestelde bedrag
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belachelijk laag, aangezien de VOC-
aandelen op de Amsterdamse beurs niet
het dubbele, maar het vijfvoudige van de
nominale waarde opbrachten.'® De Friezen
bleven zich tot het laatst toe verzetten. Pas
toen was toegezegd dat zij een nieuwe be-
windhebber voor de Kamer Amsterdam
mochten leveren, gingen de Friezen met
de verlenging van het octrooi akkoord.
De Heren XIX deden nog een zwakke
poging om tweedracht in VOC-kring te
zaaien door te suggereren dat het afwijzen
van de fusie het werk was geweest van de
Amsterdamse bewindhebbers. Die zouden
noch de bewindhebbers van de Kamer
Zeeland, noch de hoofdparticipanten
hebben geraadpleegd. Maar de VOC-
bewindhebbers konden deze insinuaties
gemakkelijk ontzenuwen. Alle kamers
alsmede de hoofdparticipanten waren
geraadpleegd en unaniem van oordeel dat
een fusie moest worden afgewezen."’

In een laatste poging de stemming rond de
fusie te beinvioeden lieten de Heren XIX
een pamflet verspreiden, waarin het
publiek de grote voordelen van een sa-
mensmelting van VOC en WIC kreeg
voorgeschoteld. Naast de al eerder ge-
noemde argumenten bereden de bewind-
hebbers nu ook enkele religieuze stok-
paardjes. Zo zou de nieuw te vormen
compagnie ‘de ware christelijcke gerefor-
meerde religie’ in de kolonién kunnen
verbreiden en beter in staat zijn om aan
‘de pauselijcke dwalinge afbreuck’ te
doen.”® Voor 1621 speelden dergelijke
argumenten een belangrijke rol bij de
totstandkoming van de WIC, maar nu
mocht het allemaal niet baten. Heel wrang
moet het voor de bewindhebbers zijn
geweest dat zelfs de geestelijke vader van
de WIC, Willem Usselinx, zich tegen de
fusie keerde.”

Van meer realiteitszin getuigde een WIC-
verzoek tot financiéle steun. Mocht een
fusie om welke reden dan ook niet haal-
baar zijn, dan zouden de Staten-Generaal
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de VOC moeten verplichten de WIC een
bedrag van twee miljoen gulden te schen-
ken. De Staten van Holland namen dit
nieuwe WIC-voorstel over en verzochten
de VOC haar zusterorganisatie financieel
te ondersteunen in ruil voor het afblazen
van de fusieplannen. Aanvankelijk re-
ageerden de VOC-bewindhebbers afwij-
zend op het voorstel, maar toen de Staten
van Holland dreigden zich te verzetten
tegen de verlenging van het octrooi wer-
den zij toeschietelijker. Ten slotte bereik-
ten beide partijen in januari 1647 een
principe-akkoord, dat in de loop van dat
jaar nader werd uitgewerkt. De VOC zou
de WIC uiteindelijk een bedrag van
anderhalf miljoen gulden betalen om voor
een fusie gevrijwaard te blijven. De
Staten-Generaal waren tevreden over het
bereikte resultaat en verlengden in juli
1647 de octrooien van VOC en WIC voor
een periode van 25 jaar.”’

Verpachting van de goudhandel aan de
VOC (1671)

De financiéle steun die de WIC van de
VOC ontving, was net genoeg om de
directe nood te lenigen. Werkelijk soelaas
kon de anderhalf miljoen gulden niet
bieden. De strijd in Brazilié en het verlies
van Angola in 1648 hadden de compagnie
financieel vitgemergeld. In 1649 bedroeg
de schuld van de WIC 36 miljoen gulden,
waarin begrepen het aandelenkapitaal van
ruim zeventien miljoen gulden. Daar
tegenover stond een nog te ontvangen
subsidie van de gewesten van zeseneen-
half miljoen gulden.?' De bijzonder slechte
positie van de WIC veroorzaakte in 1649
een storm van kritiek. In Amsterdamse
koopmanskringen woedde in dat jaar een
pennestrijd tussen voor- en tegenstanders
van de compagnie. De tegenstanders be-
schouwden de strijd in Brazilié als een

bodemloze put en het WIC-monopolie als

een ernstige belemmering voor de handel
van de Republiek.”? Maar dit verbaal

geweld vermocht de positie van de WIC
niet aan te tasten. Zelfs na de val van
Brazilié in 1654 werden geen serieuze
pogingen ondernomen de positie van de
WIC te ondergraven.

Dat de WIC ook na het verlies van Brazi-
lié gebukt ging onder zware schulden, was
een publiek geheim. Toch slaagden de
Heren XIX erin de compagnie financieel
overeind te houden. De bewindhebbers
wisten het voor de handel benodigde
kapitaal aan te trekken door middel van de
uitgifte van obligaties en het lenen op
bodemerij.”” Volgens de regels van het
octrooi mochten de WIC-kamers niet meer
lenen dan een twintigste deel van het
aandelenkapitaal, maar in de praktijk werd
die grens dikwijls overschreden. Enerzijds
behoedde deze bedrijfspolitick de WIC
voor een volledig stilvallen van de handel,
maar anderzijds vergrootte zij de schul-
denlast van de compagnie tot ontoelaat-
bare hoogte. De bewindhebbers waren niet
in staat om de aangegane leningen terug te
betalen en moesten hun toevlucht zoeken
tot leenovereenkomsten met de schuld-
eisers.”* In een dergelijke sfeer was het
voorspelbaar dat participanten, obligatie-
houders en andere schuldeisers de Heren
XIX onder zware druk zouden zetten op
het moment dat het octrooi opnieuw
verlengd zou moeten worden.

Officieel zou het tweede octrooi op 31
december 1671 aflopen. Uit angst voor
protesten van aandeel- en obligatiechouders
tegen het bestaande charter dienden de
Heren XIX reeds begin 1663 een verzoek
in tot verlenging van het octrooi. De
Staten-Generaal deden er niets mee, maar
stuurden het verzoek ter beraadslaging
naar de statenvergaderingen der gewes-
ten.” Daar bleef het ondanks herhaaldelijk
aandringen van de bewindhebbers jaren
onaangeroerd liggen.

In september 1668 namen de Staten van
Holland voor het eerst het verzoek tot
prolongatie van het octrooi in behandeling.

Na ampel beraad concipieerden de Staten
van Holland een plan voor een nieuw
octrooi. Daarin werden ingrijpende voor-
stellen gedaan om de WIC van schulden
te ontlasten. Zo zouden aandelen, obliga-
ties en andere schulden in nieuwe, veel
lager gewaardeerde aandelen moeten
worden geconverteerd. In het plan zouden
de aandelen vijftien procent van hun
nominale waarde behouden terwijl obliga-
ties op dertig procent werden gesteld. Aan
schuldeisers werd twee procent rente
beloofd over oude vorderingen. Maar de
reorganisatie van de compagnie zou zich
niet louter en alleen tot financieel-tech-
nische ingrepen mogen beperken. Ter
voorkoming van nieuwe schulden dienden
tevens het aantal kamers en bewindheb-
bers te worden beperkt. Ten slotte zou een
bedrag van een miljoen gulden in een
fonds gestort moeten worden om de han-
del op Afrika veilig te stellen.” Met name
die laatste eis zou een storm van protest
ontketenen onder participanten en deposi-
tanten.

Het voorstel van de Staten van Holland
werd ter beoordeling naar de overige
statenvergaderingen gezonden die er, op
Friesland na, mee akkoord gingen. In
oktober 1670 spraken de Staten-Generaal
zich in meerderheid uit voor de verlenging
van het octrooi tot 1700 op basis van de
door de Staten van Holland geformuleerde
voorwaarden.” De Hoogmogende Heren
hadden een principe-besluit genomen. Nu
waren de belanghebbenden in de WIC aan
zet.

De aandeelhouders van de Kamer Amster-
dam reageerden als eersten op het con-
cept-octrooi. Reeds enkele weken na het
besluit van de Staten-Generaal kwamen zij
met een ingrijpend wijzigingsvoorstel.
Over de inhoud van het stuk was geen
vooroverleg met de bewindhebbers ge-
pleegd, die dan ook prompt de aandeel-
houders om opheldering vroegen. Verwon-
derlijk was het negeren van de bewind-
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hebbers overigens niet, aangezien het
voorstel van de hoofdparticipanten tot doel
had de macht van de bestuurders drastisch
te beperken. Als het aan de aandeel-
houders lag, zouden toekomstige bewind-
hebbers niet langer dan zes jaar mogen
aanblijven en verplicht zijn jaarlijks een
financiéle verantwoording af te leggen.
Die laatste eis was duidelijk voortgeko-
men uit het feit dat de Heren XIX sinds
1664 geen balans meer hadden overgelegd
noch op enige andere wijze inzage hadden
gegeven in het financiéle reilen en zeilen
van de compagnie.?®

De volgende reactie kwam in augustus
1671 van de kant der obligatichouders, die
een lijst met financiéle verlangens hadden
opgesteld. Met klem werd de Hoogmogen-
de Heren verzocht het octrooi niet te
verlengen voordat dé depositanten waren
geraadpleegd. Vooral die laatste opmer-
king schoot de Heren XIX in het verkeer-
de keelgat. Zij vonden het een ‘ongehoor-
de’ eis van een kleine groep obligatichou-
ders. Naar de mening van de bewindheb-
bers was er voldoende beraadslaagd: het
octrooi moest maar eens worden ver-
lengd.”

Tot ergernis van de depositanten hielden
niet alleen de bewindhebbers, maar ook de
Staten-Generaal vast aan het voorstel van
de Staten van Holland. In een laatste
poging een zo groot mogelijk deel van
hun kapitaal te redden deden de obligatie-
houders de Staten-Generaal een nieuw
voorstel. Volgens de depositanten zouden
de bewindhebbers, zelfs na kwijtschelding
van de schulden, niet in staat zijn een
miljoen gulden te fourneren voor een
handelsfonds, zoals was vastgelegd in het
voorstel van de Staten van Holland. En
geen geld voor een fonds betekende stag-
natie van de handel op Afrika, terwijl de
WIC wel jaarlijks 120.000 gulden moest
neertellen voor personeelslasten en onder-
houd van de forten op de Goudkust.

De obligatichouders stelden daarom voor
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de goudhandel op de Westafrikaanse kust
voor 150.000 %ulden per jaar aan de VOC
te verpachten.”® Een dergelijke overeen-
komst zou de VOC grote voordelen
bieden. West-Afrika was immers een goed
afzetgebied voor Aziatisch textiel en
caurie-schelpen die de VOC regelmatig
van de Maladiven naar Amsterdam ver-
scheepte. Voor deze en andere produkten
zou de VOC jaarlijks een grote hoeveel-
heid goud in Afrika kunnen kopen, waar-
mee haar behoefte aan edelmetalen voor
de handel in Azié gedekt zou kunnen
worden. Guinea produceerde in de tweede
helft van de zeventiende eeuw ongeveer
5.000 mark goud per jaar waarvan de
WIC zo’n 1.000 mark wist te bemach-
tigen.’! De overeenkomst was ook profij-
telijk voor de WIC. Zo kon de VOC haar
schepen naar Azié tegen geringe meerkos-
ten cargazoenen voor de Goudkust mee-
geven en was zij beter dan de WIC in
staat om de sluikhandel op de Westafri-
kaanse kust te bestrijden. Het verlies van
de goudhandel aan de VOC zou ruim-
schoots worden gecompenseerd door een
toename van de handel in andere Afri-
kaanse produkten en in slaven. Kortom,
met een dergelijke maatregel zouden twee
vliegen in één klap worden geslagen: de
aandeel- en obligatichouders zouden
eindelijk weer eens geld ontvangen uit de
pachtsom van de VOC, terwijl tegelijker-
tijd de handel van de WIC in Afrika zou
toenemen.

Indien de bewindhebbers met het plan
zouden instemmen, waren de obligatiehou-
ders bereid voor een miljoen gulden aan
aandelen te kopen tegen een koers van
vijftien procent. Dat was op zichzelf een
heel redelijk voorstel, omdat een WIC-
aandeel op de Amsterdamse beurs slechts
10,5 procent opbracht. Indien de Heren
XIX binnen drie weken met het voorstel
akkoord gingen en de gevraagde aandelen
konden leveren, dan zouden de depositan-
ten voor nog eens één miljoen gulden aan

aandelen kogen tegen een koers van zes-
tien procent.”

Maar de bewindhebbers van de WIC
voelden niets voor het ingrijpende voorstel
en zij wezen het resoluut van de hand.*
Deze starre, afwijzende houding kostte de
Heren XIX niet de minste moeite, aan-
gezien de obligatichouders op geen enkele
wijze invloed op de bestuurders konden
uitoefenen. In het bestaande octrooi kwam
het woord depositanten zelfs niet eens
voor. De bewindhebbers van de VOC
sloten zich bij de mening aan van hun
kompanen van de WIC. Ook zij wensten
de handel og Afrika niet onder hun beheer
te brengen.

Oprichting van de tweede WIC (1674)
Anders dan de depositanten hadden de
hoofdparticipanten wel invloed op het
beleid van de bewindhebbers. De rechten
van de aandeelhouders, die onder meer
bestonden uit het voordragen van nieuwe
bewindhebbers en controle op de finan-
cién, waren vastgelegd in het oorspronke-
lijke octrooi en een aanvullende overeen-
komst uit 1623.*° Krachtens deze akkoor-
den dienden de Heren XIX rekening te
houden met de wensen van de aandeel-
houders.

Toen de bewindhebbers niet vlot genoeg
reageerden op het voorstel van de aandeel-
houders, zonden de laatsten in november
1671 een nieuw, maar nu veel ingrijpender
plan naar de Staten-Generaal. In de aanhef
van het stuk betreurden de remonstranten
het ten zeerste ‘dat ten eijnde van dit
octroij geen bequaeme finale afrekeningh
sal kunnen gedaen worden’, waarvoor Zzij
de Heren XIX verantwoordelijk achtten.
Daarna volgde een lange lijst met maat-
regelen die bijna alle tot doel hadden de
macht van de bewindhebbers te beknotten.
Zij zouden bijvoorbeeld geen geld meer
op bodemerij mogen lenen. Deze kostbare
financieringsvorm roomde de schrale
winsten van de compagnie te veel af.

Bovendien moesten er strikte regels
komen om illegale handel van WIC-
personeel in Afrika en op de schepen
tegen te gaan. Fraude was een veelvuldig
voorkomend verschijnsel bij zowel de
Oost- als de Westindische Compagnie. In
het nieuwe voorstel handhaafden de
hoofdparticipanten hun eerder geformu-
leerde eisen betreffende het aanblijven van
bewindhebbers en de financiéle verant-
woording. De remonstranten konden zich
goed vinden in de eis van de Staten van
Holland om permanent een miljoen gulden
in kas te hebben voor de financiering van
de handel.*® Vanzelfsprekend zou dat geld
uit de kas van de compagnie tevoorschijn
moeten komen. Hoe, dat lieten de aandeel-
houders in het midden, maar later zou
blijken dat zij het in geen geval zelf
wensten op te brengen.

Terwijl de discussie tussen hoofdpar-
ticipanten, depositanten en bewindhebbers
zich voortsleepte, naderde de expiratie-
datum van het octrooi. Toen duidelijk
werd dat geen tijdige overeenstemming
viel te bereiken, besloten de Staten-Gene-
raal op 27 december 1671 het octrooi voor
de duur van acht maanden te verlengen.”’
Daarmee hadden de Hoogmogende Heren
het startschot gegeven voor een ritueel dat
zich tot september 1674 zou voortzetten.
Telkens moest het octrooi voor enkele
maanden verlengd worden, omdat de
belanghebbenden niet tot overeenstem-
ming konden komen. Het belangrijkste
struikelblok tijdens de onderhandelingen
vormde het door de Staten van Holland
geéiste miljoen dat de WIC permanent in
kas moest hebben voor de financiering
van de handel op Afrika. De Heren XIX
hadden het geld niet en de participanten
en depositanten wensten het niet op te
brengen.

Om de impasse te doorbreken kwamen de
Staten van Holland in maart 1674 met een
nieuw voorstel dat uitging van de ontbin-
ding van de oude en de stichting van een
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nieuwe compagnie.”® Nu niemand bereid
was gevonden een miljoen gulden te four-
neren voor een handelsfonds was voortzet-
ting van de oude WIC zinloos geworden.
De nieuw op te richten compagnie diende
vrij van schulden en achterstallige rente te
zijn en moest kunnen beschikken over
voldoende werkkapitaal. In grote lijnen
kwam het concept-octrooi overeen met het
reeds in 1668 voorgestelde plan tot wij-
ziging van het oude octrooi.*” Daarin
waren de conversie van oude schulden en
aandelen in nieuwe aandelen, de beperking
van het aantal bewindhebbers alsmede het
creéren van een handelsfonds de belang-
rijkste uitgangspunten geweest.

Het voorstel, dat ondersteuning genoot van
hoofdparticipanten en depositanten, werd
op 20 september 1674 door de Staten-
Generaal aangenomen, waarmee de stich-
ting van een nieuwe WIC een feit was.*
Door de aandeelhouders een zogenaamde
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‘bijlage’ te laten betalen kon de compag-
nie bovendien beschikken over voldoende
werkkapitaal.*’ De nieuwe WIC had nu
een startkapitaal, een afgeslankte organisa-
tie en een slagvaardiger bestuur.

In het octrooi van de tweede Westindische
Compagnie was vastgelegd dat de oude
bewindhebbers, de aandeelhouders en de
obligatiebezitters elk een derde van de
nieuwe bewindhebbers zouden leveren.*
Daarmee was het voorgoed gedaan met de
macht van de oude bewindhebbers. Door
het verlies van veel bronnenmateriaal is de
samenstelling van de colleges van de
bewindhebbers na 1674 niet volledig
bekend. Uit de overgeleverde gegevens
van de Kamer Amsterdam en Zeeland
blijkt dat veel bestuurders van de nieuwe
compagnie werden gerecruteerd uit regen-
tenfamilies van het tweede echelon.”’ Dat
was niet het geval geweest bij de bewind-
hebbers van de oude WIC en de VOC, die
wel uit de hoogste kringen afkomstig
waren. Deze ontwikkeling is overigens
wel begrijpelijk, aangezien de compagnie
veel van haar oude glans had verloren.
Derhalve was de kans klein dat er enige
verbintenis bestond tussen bewindhebbers
van de tweede WIC en de VOC. Om die
kans nog verder te verkleinen had men in
het WIC-octrooi opgenomen dat een
bewindhebberschap bij de WIC onverenig-
baar was met enigerlei functie bij de
VOC.* Toen Adriaen Temminck, bewind-
hebber van de Kamer Amsterdam, in 1682
een bewindhebberschap bij de VOC
aanvaardde, moest hij volgens de regels
zijn functie bij de WIC opgeven.*

Nieuwe financiéle problemen (1704)

De tweede WIC nam als erfgenaam van
de oude compagnie haar bezittingen in de
Republiek en het Atlantisch gebied over.
Onder het nieuwe octrooi behield de WIC

haar monopoliepositie op de Westafrikaan- -

se kust en in de kolonién in Amerika,
hoewel op het laatste gebied particuliere

handel was toegestaan tegen betaling van
recognitie. Slechts de slavenhandel in
West-Indié was voorbehouden aan de
WIC. De resterende gebieden binnen het
octrooi waren vrij toegankelijk voor
particuliere kooplieden uit de Republiek,
mits daarvoor een recognitie van twee tot
drie procent — afhankelijk van de bestem-
ming — werd betaald op inkomende en
uitgaande goederen. Voortaan waren de
goudhandel op Afrika, de slavenvaart op
de Westindische kolonién en de recogni-
tiegelden de belangrijkste bronnen van in-
komsten voor de compagnie.
Aanvankelijk leek de WIC zich gunstig te
ontwikkelen. Volgens de balansoverzich-
ten die de compagnie eens in de drie jaar
publiceerde, werd tussen 1674 en 1680
een netto winst van 460.000 gulden ge-
boekt.** Daarna echter stapelden de ver-
liezen zich in hoog tempo op. Vlak na het
begin van de Spaanse Successieoorlog, in
1704, bedroeg het verlies van de WIC al
ruim drie miljoen gulden. Om de ergste
financiéle nood te lenigen zochten de
bewindhebbers naarstig naar alternatieve
geldbronnen. Die dachten de Heren X in
1704 gevonden te hebben bij de VOC.
In een remonstrantie aan de Staten-Gene-
raal hadden de WIC-bewindhebbers
gesteld dat zij sinds 1669 nog een bedrag
van drie miljoen gulden van de VOC
hadden te vorderen.*’ Naar de mening van
de Heren X was die schuld voortgekomen
uit het tussen de Republiek en Portugal
gesloten vredesverdrag, dat in 1669 van
kracht was geworden. In 1661 hadden
beide staten al een principe-overeenkomst
bereikt, maar door tal van politieke ver-
wikkelingen zou het nog tot 1669 duren,
eer het vredesverdrag daadwerkelijk ge-
ratificeerd kon worden.

In het akkoord van 1661 waren de weder-
zijdse invloedssferen in Azié en het
Atlantisch gebied vastgelegd. De Portuge-
zen hadden de Republiek tevens toegezegd
een bedrag van vier miljoen cruzados te
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zullen betalen voor het verlies van Brazi-
lié in 1654. Deze schadeloosstelling, die
grotendeels naar de WIC zou gaan, zou
gespreid over een periode van zestien jaar
worden uitbetaald. Maar helaas voor de
WIC hadden zich na 1661 tal van proble-
men tussen beide staten voorgedaan. Zo
had de VOC in januari 1663 de Portugese
handelsenclaves Cochin en Cananor op de
Indische Malabarkust veroverd. Als repre-
saille voor dit optreden weigerden de
Portugezen halsstarrig de vastgestelde
betalingen te voldoen. Zij beschuldigden
de VOC ervan de vijandelijkheden te
hebben voortgezet nadat men een prin-
cipe-akkoord was overeengekomen. Op
haar beurt had de VOC de Portugezen
verweten in dezelfde tijd compagnies-
schepen te hebben aangevallen in Aziati-
sche wateren.*

Om de impasse in de vredesbesprekingen
te doorbreken hadden de Staten-Generaal
zich in 1669 bereid verklaard de door de
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VOC veroverde enclaves aan Portugal
terug te geven. De Portugezen zouden
daarvoor overigens wel een bedrag van
drie miljoen gulden moeten betalen. Maar
de VOC was niet van plan de steden af te
staan en de Portugezen wensten er niet
voor te betalen. Toch werd, ondanks het
conflict rond Cochin en Cananor, in 1669
het vredesverdrag alsnog geratificeerd.
Wel hadden de Portugezen, als tegemoet-
koming voor het verlies van de Indische
handelsposten, de schadeloosstelling voor
Brazilié verminderd met een bedrag van
drie miljoen gulden. De WIC, die zich
door de gang van zaken rond het vredes-
akkoord sterk benadeeld had gevoeld,
diende nog voor de ratificatie van het
verdrag een schadeclaim van drie miljoen
gulden in bij de VOC.* Ter versterking
van de WIC-positie werd door de Heren X
gewezen op de in december 1667 door de
Staten-Generaal aangenomen resolutie,
waarin was vastgelegd dat het vredes-
verdrag met Portugal de WIC geen nadeel
mocht berokkenen.* De VOC, die reeds
in 1647 een bedrag van anderhalf miljoen
gulden aan de WIC had moeten betalen,
voelde evenwel niets voor een dergelijke
regeling en wees deze van de hand.

Lang hadden de bewindhebbers niets van
zich laten horen over bovengenoemde
kwestie, maar toen de compagnie in 1704
opnieuw in geldnood zat, probeerden zij
de drie miljoen gulden alsnog te innen. In
december van dat jaar wendden de Heren
X zich in een remonstrantie tot de Staten-
Generaal. Die zonden het verzoekschrift
ter kennisgeving naar de bewindhebbers
van de VOC.”' Daar werd de zaak behan-
deld door de VOC-advocaat Pieter van
Dam. In een uitgebreid bezwaarschrift
reageerde Van Dam op de naar zijn me-
ning onterechte eis van de WIC-bewind-
hebbers. Om te beginnen waren de steden
nog voor het ingaan van het bestand in
Azié veroverd en hadden de Portugezen te
zelfder tijd ook VOC-schepen in Aziati-
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sche wateren aangevallen. De Portugezen
hadden derhalve geen enkel recht om drie
miljoen gulden op de schadeloosstelling
voor Brazili€ te korten. Indien de Heren X
geld wilden zien, moesten zij niet bij de
VOC, maar bij de Portugezen aankloppen.
Bovendien was de in december 1667 door
de Staten-Generaal aangenomen resolutie,
waarin bepaald was dat de WIC geen
nadeel van het vredesverdrag mocht
ondervinden, geheel buiten de VOC
omgegaan.”> De VOC bleef bij haar in
1669 ingenomen standpunt en weigerde de
WIC een schadevergoeding te betalen.
Hoezeer de Heren X zich daarna ook
inspanden, het resultaat was en bleef
nihil.®

Overname van WIC door VOC (1714)
Tijdens de Spaanse Successieoorlog
stabiliseerden de verliezen van de WIC
zich, maar direct na het sluiten van de
vrede in 1713 namen zij weer hand over
hand toe. Dat was het directe gevolg van
de toenemende concurrentie met Franse en
Engelse handelaren in West-Afrika. Bo-
vendien betekende het verlies van het
asiento aan de Engelsen het einde van de
lucratieve slavenhandel met de Spaanse
kolonién.* Door de geschetste ontwik-
kelingen werd in de periode 1713-1722
een recordverlies van maar liefst vier
miljoen gulden geleden.*

Om de toenemende verliezen tijdig af te
dekken deden de bewindhebbers van de
WIC in 1714 opnieuw een poging de
compagnie met de VOC te laten samen-
smelten. Ditmaal ging het echter niet om
een fusie zoals in 1644 was voorgesteld,
maar om de overname van de WIC door
de VOC. Hoe serieus het voorstel van de
Heren X genomen moet worden, is moei-
lijk vast te stellen. Mogelijk speculeerden
de bewindhebbers erop dat de VOC een

forse donatie zou doen ter voorkoming

van een samensmelting met haar noodlij-
dende zusterorganisatie. Dat was immers

ook in 1647 gebeurd. Helaas zullen we de
werkelijke beweegredenen van de Heren
X nooit met zekerheid kunnen achterhalen.
Wel is zeker dat de bewindhebbers na
ampel beraad met een gedetailleerd voor-
stel tot overname van de WIC naar buiten
traden.®

Volgens het plan zou de VOC alle bezit-
tingen en rechten van de WIC vrij van
schulden verwerven. Om de aantrekkelijk-
heid van het voorstel te verhogen werd de
VOC tevens een bedrag van 1,1 miljoen
gulden beloofd. Het geld zou binnen zes
maanden na sluiting van de overeenkomst
tot overname door de WIC worden ge-
fourneerd. Voor de VOC zou de uitbrei-
ding van haar handelsgebied, aldus de
opstellers van het stuk, grote voordelen
bieden. Naast het ruilen van Aziatische
produkten voor goud zou de VOC een
leidende rol kunnen vervullen in de
transatlantische slavenhandel.

Op papier leek het voorstel bijzonder
aantrekkelijk. Toch kende ook de ‘gene-
rositeit’ van de Heren X haar grenzen. In
ruil voor de overname zou de VOC de
door de WIC betaalde som van 1,1 mil-
joen gulden moeten omzetten in nieuwe
VOC-aandelen. En vanzelfsprekend
zouden de nieuwe participanten dezelfde
rechten en dividenduitkeringen moeten
krijgen als de bestaande aandeelhouders.
Tevens zouden de negen WIC-bewindheb-
bers — de Heren X minus de door de
Staten-Generaal aangestelde bewindhebber
— als bestuurder moeten worden opgeno-
men in de verschillende VOC-kamers. De
nieuwe VOC-bewindhebbers zouden bo-
vendien dezelfde financiéle vergoedingen
moeten krijgen die zij bij de WIC geno-
ten. Ten slotte zou de VOC het WIC-per-
soneel met behoud van salaris moeten
overnemen.

De Heren X waren overtuigd van de
haalbaarheid van hun voorstel mits ‘Haer
Hoogh Mogende sulcks met derselve
favorabel appuy gelieven te begunstigen’.

Maar dat konden de Staten-Generaal niet
op voorhand beloven. Zij speelden het
plan voor advies door naar de afgevaar-
digden van de Staten van Holland en
Zeeland alsmede naar de VOC-bewind-
hebbers van de presidiale kamer Amster-
dam. Daar bloedde het voorstel dood.”’
Zelfs het afdwingen van een subsidie ter
verlichting van de WIC-schulden bleek
niet haalbaar.

Conclusie

Met de afwijzing van het voorstel tot
overname was een eind gekomen aan een
reeks plannen die tot doel hadden de
positie van de WIC ten koste van de VOC
te verbeteren. Geen van de plannen had
tot het door de WIC gewenste resultaat
geleid. Alleen in 1647 slaagden de be-
windhebbers van de WIC erin een bedrag
van anderhalf miljoen gulden van haar
zusterorganisatie los te krijgen. Na de
heroprichting van de WIC in 1674 leek de
compagnie een betere toekomst tegemoet
te gaan. Weldra echter ontstonden nieuwe
schulden en moesten de bewindhebbers
voor het behoud van de handel in het
Atlantisch gebied op zoek naar alterna-
tieve geldbronnen. Toen zij daar niet in
slaagden en de concurrentic vanaf het
begin van de achttiende eeuw . steeds
scherper werd, was de neergang van de
WIC niet meer te stuiten. In 1730 werd de
compagnie door de Staten-Generaal
gedwongen het resterende handelsmono-
polie op Afrika en het Caribisch gebied
gedeeltelijk en in 1734 geheel open te
stellen. Daarmee was de laatste stap gezet
van handelsmaatschappij naar beheersor-
ganisatie. De WIC wist haar bestaan nog
tot 1791 te rekken. In dat jaar werd zij
door de Staten-Generaal failliet verklaard
en vervielen haar bezittingen aan de staat.
De VOC verging het, ondanks haar grote
commerciéle succes, niet veel beter. Onder
druk van financiéle problemen, veroor-
zaakt door de Vierde Engelse Oorlog, en
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de overgang naar de Bataafse Republiek,
werd de VOC in december 1795 genatio-
naliseerd.
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*

.
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reeds in 1715 een negatief oordeel over het  en en Veere. Zie hiervoor RAZ, SvZ 150, Res. 7
plan tot samensmelting in een schrijven aan  november 1720.
de stadsregeringen van Middelburg, Vlissing-

Agenda

Herfst 1994: De Afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organiseert
vanaf dinsdag 13 september (aanvang 20.30 uur) een serie van elf wekelijkse
hoorcolleges over het thema Navigare Necesse Est. De Nederlandse koopvaardij in de
twintigste eeuw. Deze colleges zijn ook toegankelijk voor niet-studenten tegen betaling
van een inschrijfgeld van f 225. Inlichtingen bij mevrouw A. Joustra, IVLO, Bureau
‘Studeren a la carte’, Postbus 9555, 2300 RA Leiden, telefonisch bereikbaar op maandag,

donderdag en vrijdag van 9.00 tot 15.00 wur: 071-272740/44 of eventueel 272651,
272760/61/62.

17-21 oktober 1994: Het Australische Instituut voor Maritieme Archeologie houdt zijn
dertiende jaarlijkse conferentie met als thema Discovery, migration, acculturation,
exploration or ...7 Reinterpreting seafaring activity within the Pacific rim.
Inlichtingen: Peter Gesner, Maritieme Archeology, Queensland Museum, P.O. Box 3300,
South Brisbane 4101, Australié.

20-21 oktober 1994: Het Instituut voor Maritieme Historie te Den Haag, het
Internationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis te Amsterdam en de afdeling
zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organiseren gezamenlijk de workshop
The European sailors, 1570-1870. Op basis van ‘national reports’ wordt een viertal
thema’s behandeld: ‘the national maritime labour market’, ‘the international maritime
labour market’, ‘working conditions’ en ‘career patterns’. Inlichtingen: Paul van Royen,
Instituut voor Maritieme Historie, Jan van Nassaustraat 112, 2596 BW Den Haag, tel.
070-3162853.

24-26 november 1994: De Wetenschappelijke Commissie voor Maritieme Geschiedenis
van de Koninklijke Academie van Belgié en de Koninklijke Academie van Overzeese
Studién organiseren gezamenlijk een internationale conferentie over het onderwerp
Shipping, factories and colonization. Inlichtingen: Koninklijke Academie van Overzeese
Studién, Rue Defagz 1, bte. 3, B-1050, Brussel.
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Schout-bij-nacht J.A. Bloys van Treslong (1757-1824). Terecht een zondebok

of niet?
S.J. de Groot

Inleiding

Een drietal nederlagen siert onze zee-
geschiedenis tijdens de Bataafs-Franse
periode: de overgave van een eskader
onder schout-bij-nacht E. Lucas in de
Saldanha-baai (1796), de slag geleverd
door de Bataafse vloot bij Kamperduin
(1797) en de overgave van de Bataafse
vloot door schout-bij-nacht S. Story in de
Vlieter (1799). De spectaculairste neder-
laag was de slag die de Bataafse vloot
onder bevel van vice-admiraal J.W. de
Winter leverde tegen de Britse vloot onder
bevel van admiraal A. Duncan op 11 okto-
ber 1797 ter hoogte van Kamperduin. De
Bataafse vloot verloor aan doden 539 man,
aan gewonden 620 en er werden 3775 man
krijgsgevangenen gemaakt (inclusief vice-
admiraal De Winter). De Engelsen verloren
aan doden en gewonden respectievelijk 203
en 622 man en er werden 36 krijgsgevan-
genen gemaakt.' Van de zestien linie-
schepen werden er negen door de Engelsen
veroverd, terwijl ook nog een fregat
overging in vijandelijke handen.

Dat gezocht werd naar de oorzaak van de
nederlaag, is een duidelijke zaak. Dat
gezocht werd onder de vlagofficieren, door
hun handelen te analyseren, ligt voor de
hand. Opperbevelhebber De Winter, zijn
vervanger, vice-admiraal H. Reyntjes, en
schout-bij-nacht F.A. Meurer waren krijgs-
gevangen gemaakt. Reyntjes overleed in
Engeland aan de opgelopen verwondingen.
De schouten-bij-nacht Story en J.A. Bloys
van Treslong daarentegen bereikten na de

slag weer vaderlandse bodem, Bloys van
Treslong weliswaar zwaar gewond door het
verlies van de rechter onderarm.’

Na een aanvankelijk rustige periode — een
deel van de officieren was in Engeland en
een deel was alweer thuis — kwam het on-
derzoek naar de nederlaag op gang, waarbij
uiteindelijk de zwaarste beschuldigingen
werden geuit tegen Bloys van Treslong als
€€én van de veroorzakers van de nederlaag.
De Hoge Zeekrijgsraad, die speciaal voor
deze gelegenheid was benoemd, veroor-
deelde op 30 oktober 1798 de schout-bij-
nacht tot ontslag uit de dienst en vergoe-
ding van de kosten van het geding.

De affaire Bloys van Treslong heeft de
aandacht van verschillende schrijvers
getrokken. Opvallend is echter dat geen
van hen er tot nu toe in is geslaagd een
compleet beeld van Bloys van Treslong te
schetsen. Eén schrijver vindt de gehele
Bataafs-Franse tijd een zwarte bladzijde uit
onze geschiedenis en derhalve waren de
Bataafse nederlagen in wezen verdiend.
‘Neen, de nederlaag van De Winter kan
ons nationaal gevoel niet schokken — de
eenige smart, die wij over haar kunnen
hebben, is, dat op die Bataafse vloot zoo
velen onzer landgenoten het leven hebben
moeten laten, en dat het verlies in schepen
daar geleden, nog weder een nieuwen aan-
val op de beurzen van onze over-groot-
ouders moest tengevolge hebben’.?

Een ander vindt dat de vloot trouw had
moeten blijven aan de Prins van Oranje, al
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Afb. 1. Schout-bij-nacht J.A. Bloys van Treslong. Bron:

‘Vaderlandsche Historie ten vervolge van Wagenaar'
deel 43 (Amsterdam, 1809) 40. Foto: S.J. de Groot.

was deze dan uitgeweken. Het lot van de
individuele deelnemers was niet zo belang-
rijk. Weer anderen proberen het gebeuren
af te zwakken, ‘het gold toch hier een man,
uit een oud, aanzienlijk geslacht voort-
gesproten: eene voldoende reden in die
tijden van omwenteling, om hem geen
goed harte toe te dragen en van. vijand-
schap tegen de bestaande orde van zaken
te verdenken’.*

Zelfs nog in 1969 schrijft C.N. Fehrmann:
‘aangezien Bloys van Treslong tot een oud
en aanzienlijk geslacht behoorde, dat steeds
zeer prinsgezind was geweest, bestaat de
mogelijkheid dat de tegen hem ingebrachte
beschuldigingen een politieke achtergrond
hebben gehad’.’ Tegen deze achtergrond
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achten velen het aan Bloys van Treslong
opgelegde vonnis te zwaar: hij zou een
zondebok zijn geweest. Uit juridisch oog-
punt kan men de procedure, zoals gevolgd
door de speciaal daartoe ingestelde Hoge
Zeekrijgsraad, inderdaad veroordelen. Op
zeer kundige wijze is hierop door L.M.
Rollin Couquerque de aandacht gevestigd.
Zijn artikel draagt dan ook de titel ‘Een
zondebok. Procedure voor den Hoogen
Zeekrijgsraad in 1798 tegen schout-bij-
nacht J.A. Bloys van Treslong’.’

Hier zal getracht worden op grond van
gepubliceerde bronnen na te gaan of Bloys
van Treslong inderdaad wel de zondebok
was waarvoor velen hem wensen te hou-
den. Het gebeuren zelf zal slechts dan in
beschouwing worden genomen, zolang
Bloys van Treslong er nauw bij betrokken
was. Niet getracht zal worden de slag bij
Kamperduin opnieuw te beschrijven. Ook
de juridische argumenten die aan te voeren
zijn tegen het proces en de sententie,
zullen slechts summier worden behandeld.
Wie daarover meer wil weten, zij verwezen
naar de vele publikaties, zowel vanuit
Nederlandse als Britse optiek, over de
slag.’

Levensloop van J.A. Bloys van Treslong

Johan Arnold Bloys van Treslong werd op
8 november 1757 geboren op het kasteel
Eekelenberg bij Steenbergen (afb. 1). Hij
koos voor het beroep van zeeofficier en
werd op 24 maart 1772 adelborst bij de
Admiraliteit van de Maze. De eerste acht
jaren van zijn loopbaan nam hij deel aan
verscheidene kruistochten, onder andere in
Het Kanaal, op de Noordzee, naar West-
Indi€ en in Middellandse Zee. Hij diende
aan boord van de Arend, Bellona, Jason en
Castor. Op 19 april 1774 werd hij extraor-
dinaris luitenant ter zee en op 1 oktober
1776 ordinaris luitenant ter zee. Hij werd

eerste officier op het fregat Castor op 17

augustus 1778.° De Castor leverde op 30
mei 1781, onder bevel van kapitein ter zee

P. Melvill van Carnbee, een gevecht tegen
de Engelsen nabij Kaap Sint Maria in de
Middellandse Zee. De Castor moest zich
na een hevig gevecht overgeven aan het
Engelse fregat Flora.

Bloys van Treslong bleef als krijgsge-
vangene met een deel van de bemanning
aan boord. Het schip werd naar Engeland
overgezeild met een prijsbemanning. Op 19
juni 1781 echter maakten de Fransen het
fregat buit op de Engelsen ter hoogte van
Ouessant.” Zo kwam Bloys van Treslong
te Lorient weer als vrij man aan land en
kon hij naar Nederland weerkeren. Zijn
eerste commando verkreeg hij in 1781 over
de brik Windhond. Op 26 januari 1782
werd hij bevorderd tot kapitein ter zee. In
september van dat jaar kreeg hij het bevel
over het fregat Thetis. Het jaar daarop
kreeg hij in juni het bevel over het linie-
schip Admiraal Tromp (tot juni 1785). Het
schip deed dienst bij het Middellandse Zee-
eskader en dat op de Schelde. In 1786
kreeg hij het bevel over het linieschip
Brakel.

De acties van de patriotten tegen de stad-
houder in 1787 hadden als gevolg dat
Bloys van Treslong op non-actief werd
gesteld. Zijn patriottische instelling en
Fransgezindheid hadden tot gevolg dat het
zes jaar duurde, voordat hij weer in actieve
dienst werd geroepen. De aanstelling op
twee wachtschepen, in 1793 eerst op zijn
oude schip Arend voor Hellevoetsluis en
in het begin van 1795 op het linieschip
Wassenaar, zullen hem weinig genoegen
hebben verschaft behalve dan dat hij weer
in actieve dienst was. Deze periode van
teleurstelling duurde echter maar kort, want
op 27 februari 1795, het eerste jaar der
Bataafse Vrijheid, werden alle zeeoffi-
cieren uit de dienst ontslagen (gelicen-
tieerd) door het nieuwe bewind en werd de
mogelijkheid geboden, mits men aan-
vaardbaar was en geen al te openlijke
waardering voor het oude regime bezat,
opnieuw dienst te nemen bij de Bataafse

Afb. 2. Vice-admiraal J.W. de Winter. Bron: ‘Vade-
rlandsche Historie ten vervolge van Wagenaar' deel 32
(Amsterdam, 1804) 314. Foto: S.J. de Groot,

marine."’

Vooral de officieren met hogere rangen
voelden daar weinig voor, zeker in den
beginne. Maar Bloys van Treslong, patriot
en Fransgezind, had deze bezwaren niet en
werd reeds op 13 maart 1795 adjudant van
J.W. de Winter (1761-1812) (afb. 2)."" De
Winter, die het ten tijde van de oude Repu-
bliek had gebracht tot ordinaris luitenant
ter zee, had in 1787 de patriotten zeer
actief geholpen en had daarom moeten uit-
wijken naar Frankrijk. Hij keerde in volle
glorie naar Holland terug met de binnen-
trekkende Fransen in 1795 als ‘général de
brigade’.

Het ligt voor de hand dat hij bij uitstek de
vertrouweling was van het nieuwe bewind
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en meteen de marine-expert werd van het
Comité tot de Zaken van de Marine. Hij
werd de nieuwe opperbevelhebber, de adju-
dant-generaal, en stond derhalve aan het
hoofd van alle vlagofficieren, vice-ad-
miraals en schouten-bij-nacht die met hem
werden aangesteld in juni 1795."2 Al deze
vijf vice-admiraals en drie schouten-bij-
nacht hadden langer gediend, hogere
rangen bezeten en meer kennis van zeeza-
ken dan De Winter. Eén van de nicuwe
schouten-bij-nacht was Bloys van Treslong.
Een kleine onderbreking van het verhaal is
nu essentieel om latere gebeurtenissen te
kunnen verklaren. Bovendien zal in het
onderstaande worden aangetoond dat de
Bloys van Treslongs het Huis van Oranje
zeker niet de grote sympathie toedroegen,
waar op gewezen is en waar we later nog
op terug zullen komen.

Onze Johan Arnold had een jongere broer
Willem Otto Bloys van Treslong (1765—
1837), die hem in zijn voetsporen volgde."
Hij was net als zijn broer op het ouderlijk
kasteel geboren en werd in 1778 adelborst,
eveneens bij de Admiraliteit van de Maze.
Willem Otto had een voorspoedige carriere
en werd in 1792 ordinaris kapitein ter zee.
Ook hij ging over naar de Bataafse marine,
werd kapitein ter zee eerste klasse in 1798,
schout-bij-nacht in 1804, vice-admiraal in
1809 bij de marine van het Koninkrijk
Holland en tevens eerste adjudant van
koning Louis Napoleon. Trouw aan zijn
vorst vergezelde hij hem bij zijn vertrek in
de nacht van 2 op 3 juli 1810 uit ons land.
W.O. Bloys van Treslong bleef korte tijd
bij de in vrijwillige ballingschap gegane
Louis Napoleon te Toplitz in Bohemen om
daarna naar Holland weer te keren.'* Hij
weigerde na de inlijving van Holland
dienst te nemen bij de Franse marine. Wel
werd hij op 29 februari 1812 commandeur
in de Orde der Réunie van Frankrijk.
Omdat hij niet had willen dienen bij de
Franse marine, bestond er voor hem geen
beletsel in de Nederlandse adelstand
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verheven te worden met het predikaat van
jonkheer bij Koninklijk Besluit van 16
september 1815."

Keren wij nu weer terug naar Johan
Arnold. Als schout-bij-nacht van de witte
vlag werd hij op 12 november 1795 com-
mandant van het linieschip Brutus bij het
eskader van Texel en vervolgens comman-
dant van het eskader op de Maas begin
1796. Hier onderscheidde hij zich door alle
tekenen die naar Oranjegezindheid zweem-
den, vol ijver te zoeken en te onderdruk-
ken. De nederlaag in de Saldanha-baai
datzelfde jaar veroorzaakte een golf van
Oranjegezindheid op de vloot. Bloys van
Treslong blonk uit. Tal van bijzonderheden
over zijn ingrijpen zijn opgetekend.'® Als
remedie zag hij ‘hooft voor hooft een
gedugt pak slaag toe te tellen’: voorwaar,
een probaat middel om iemand te over-
tuigen van zijn politicke dwaling. Op 1
maart 1797 liep hij met het eskader uit om
zich te voegen bij het eskader van Texel
onder vice-admiraal Reyntjes. Het was in
het kader van de voorbereidingen voor een
landing in Ierland. Het liep echter anders,
want de wind bleef uit een ongunstige
hoek waaien, maandenlang. De zich reeds
aan boord bevindende troepen en materieel
van de landingsvloot werden weer ont-
scheept, toen het gunstige seizoen verlopen
was. Maar het Comité tot de Zaken van de
Marine en de Commissie tot de Buiten-
landse Zaken drongen aan op het uitvaren
van de vloot. De opperbevelhebber, vice-
admiraal De Winter, wilde niet voor
lafhartig gehouden worden en besloot uit
te varen bij de eerste gunstige gelegenheid
om de blokkade van de Engelse vloot te
doorbreken en de vijand aan te tasten.'” Dit
leidde tot de slag bij Kamperduin op 11
oktober 1797 en was de directe aanleiding
tot de abrupte beéindiging van de marine-
loopbaan van Bloys van Treslong.

De slag liep uit op een zware nederlaag
voor de Bataafse vloot. De vice-admiraal
De Winter gaf reeds anonieme signalen

vanuit zijn krijgsgevangenschap in Enge-
land wie en wat hij als oorzaak van de
nederlaag zag. Hij deed dit door middel
van een publikatie in de Oprechte Haar-
lemse Courant van 21 november 1797.'
Bij het begin van de slag zou de bevelheb-
ber van de achterhoede niet op zijn post
zijn geweest. Later tijdens de slag was de
bevelhebber van de achterhoede met drie
schepen onder zijn commando het ontred-
derde schip van de opperbevelhebber, de
Vrijheid, na het lossen van enkele lagen
voorbijgezeild.

Nadat de vlagofficieren en commandanten
van de veroverde schepen weer terug in
Holland waren, kwam het onderzoek door
de Hoge Zeekrijgsraad op gang. De Winter
werd vrijgesproken van elke schuld aan de
nederlaag, maar Bloys van Treslong werd
een ‘verregaand plichtverzuim en disobe-
diéntie aan de ordres van de commandant
en chef” verweten. Op de slag bij Kamper-
duin, de rol die Bloys van Treslong daarin
speelde, en het daarop volgende proces
zullen we nog uitvoerig terugkomen. Over
het vonnis kunnen we kort zijn: op 30
oktober 1798 veroordeelde de Hoge Zee-
krijgsraad Bloys van Treslong tot ontslag
uit de dienst en vergoeding van de ge-
maakte kosten. Bloys van Treslong legde
zich hierbij niet neer en verzocht keer op
keer op alle mogelijke en onmogelijke
manieren om revisie. Zo publiceerde hij
een verweerschrift, getiteld: Voorlopig
bericht van den geweezen schout-bij-nacht
J.A. Bloys van Treslong aan de Bataafsche
natie, tot wederlegging der beschuldigin-
gen. Het boekje beleefde twee drukken. Of
het geschrift uitgedeeld werd of tevens te
koop was, is niet duidelijk. Evenmin weten
we hoe groot de oplage was (afb. 3)."° Het
heeft hem weinig mogen baten, al bleven
er stemmen te beluisteren die voor hem
waren. Het heeft er alle schijn van dat pas
zijn broer Willem Otto uiteindelijk het tij
heeft doen keren.?”

Op 1 oktober 1808 werd het vonnis dat de

VOORLOOPIG BERICHT
VAN DEN GEWEEZEN

SCHOUT Bl NACHT

J. A. BLOYS van TRESLONG

AAN DE

BATAAFSCHE NATIE,

Tot wederlegging der Befchuldigingen , tegen hem
ingebrags bij de Senmtentie van dem Hoogen
Zee- Krijgsraad ,in dato 30. Oober 1798 ,
wegens zifn gedrag yoor, in en na
den Zseflag vam dem 11. Ofo-
ber 1797. gehouden,

En tot Betoog van de onbeftaanbaarheid der
Proceduures , tegen hem gevoerd.

TWEEDE DRUE.

TE LETDEN,
2y A en J. HONKOOP..
BDCCXICIX

Afb. 3. Titelblad ‘Voorloopig bericht’ van J.A. Bloys van
Treslong. Foto: S.J. de Groot.

Hoge Zeekrijgsraad had gewezen tegen de
voormalige schout-bij-nacht Bloys van
Treslong, vernietigd en werd hij bij besluit
van de Koning (gepubliceerd in de Konink-
lijke Courant van 14 november 1808) in
zijn oude rang hersteld, waarbij weliswaar
wel de bepaling dat de schout bij nacht van
aktieve dienst ontslagen zou zijn en niet
werd gerekend tot het vaste korps zeeof-
ficieren te behoren.”! Heel kies van de
Koning was het dat Willem Otto enkele
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dagen na het vernietigen van het vonnis
tegen zijn broer werd belast met de waar-
neming van de functie van grootmaarschalk
van het paleis van de Koning. In het
volgend voorjaar werd hij van deze functie
ontheven en bevorderd tot eerste adjudant
van de Koning en tevens vice-admiraal. Na
het herstel van de Nederlandse onafhanke-
lijkheid kreeg J.A. Bloys van Treslong een
pensioen als Nederlands schout-bij-nacht
en op 23 maart 1815 zelfs de titulaire rang
van vice-admiraal. Op 26 januari 1824
stierf hij te Amsterdam.?

Bloys van Treslong en de slag bij Kamper-
duin

Hoe men ook de thuisvarenden na de slag
bij Kamperduin had geprezen om hun dap-
perheid — en aan individuele dapperheid
had het niet ontbroken —, men kon niet
tegenspreken dat de Bataafse marine een
grote nederlaag had geleden. Een Engelse
officier, die deelnam aan het gevecht vatte
dit als volgt het samen: ‘The Dutch fought
remarkably well, but we fought better’.>
De vraag naar de oorzaak van de nederlaag
werd gesteld in en buiten de Nationale
Vergadering. Het uiteindelijke bevel tot
uitlopen van de vloot was gegeven door de
Commissie tot de Buitenlandse Zaken en
het Comité tot de Zaken van de Marine.
Deze overheidslichamen lieten in het
parlement een kundig rookgordijn op: veel
werd verzwegen. De reden was, zo ver-
klaarden zij, dat de wereld moest worden
getoond dat de Bataafse vloot niet op te
sluiten was door de Britse vloot. De sterkte
van beide vloten was nagenoeg gelijk — of
geoefendheid of de zwaardere bewapening
geen rol speelden — en de officieren en
schepelingen hadden gepopeld om de strijd
aan te gaan. Voorts hadden zij de opper-
bevelhebber verzocht geen onnodige
risico’s te nemen.

De Nationale Vergadering, ondanks tegen-
geluiden, accepteerde het verslag en de
handelswijze van de Commissie en het
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Comité. Het oordeel van de Ierse verzets-
leider Wolfe Tone in dezen is opmerkelijk.
Hij had zijn hoop op een landing in Ierland
zien vervliegen tijdens zijn verblijf aan het
Nieuwe Diep: ‘I cannot conceive why the
Dutch Government send out their fleet at
that season without motive or objects as far
as I can learn. My opinion is that it is
direct treason’.?*

Bleef de vraag hoe het gedrag van de offi-
cieren tijdens de slag was. Ook over dit
onderwerp wenste de Nationale Vergade-
ring nader te worden ingelicht. Hiertoe
werd een buitengewone Zeekrijgsraad
benoemd, evenals in het geval van de over-
gave van de vloot in de Saldanha-baai in
1796 en zoals ook in het verleden door de
stadhouder was gedaan.”® De Nationale
Vergadering stelde bij decreet van 29
december 1797 de Hoge Zeekrijgsraad ter
beoordeling van het gedrag der officieren
in. Zestien maanden zou deze raad actief
blijven. De meeste bevelhebbers werden
met meer of minder lof vrijgesproken. De
zwaarste straf kreeg kapitein-luitenant J.J.
Souter van de Batavier voor zijn lafhartig
gedrag. Hij werd voor altijd de dienst
uitgezet, op het schavot werd zijn sabel
over zijn hoofd gebroken, hij kreeg tien
jaar rasphuis en werd ten slotte voor
twintig jaar verbannen.?

Het gedrag van de vice-admiraal tijdens de
slag, en dat wenste de Nationale Ver-
gadering te weten, was zeer heldhaftig
geweest en vertoonde zeker geen gebrek
aan individuele moed. De Vrijheid, het
schip van De Winter, kwam geheel mast-
loos en lekgeschoten uit de strijd. Het
schip verging, toen het naar een Britse
haven werd gesleept. Van de 550 opvaren-
den sneuvelden er 58 en raakten 98
gewond. Ofwel, 36% van de bemanning
was door het gevecht uitgeschakeld.

De Engelsen hebben de moed van de
Hollandse admiraal altijd geprezen. Toen
De Winter aan dek van de Venerable stapte
om zich over te geven aan admiraal

Duncan, stond de bemanning blootshoofds
en stil aangetreden. Duncan gaf De Winter
zijn degen terug met de woorden, ‘I would
much rather take a brave man’s hand than
his sword’. De dag werd op waardige
wijze besloten: ‘The two admirals, after the
duties of the day were arranged, dined
together on board the Venerable in the
most amicable manner, and concluded the
evening with a rubber of whist’.”’ Beide
admiralen bleven sindsdien bevriend en
onderhielden een briefwisseling. Op 29
november 1797 keerde De Winter terug in
Holland en werd enthousiast ontvangen.
Hij kreeg veel lof, ondanks dat hij de grote
verliezer was. Bovendien ontving hij een
gouden degen van de Commissie tot aan-
moediging van ’s Lands zeedienst. De
Winter vroeg de Nationale Vergadering een
oordeel over zijn handelen en gedrag te
vellen. De Hoge Zeekrijgsraad sprak hem
vrij van alle verdcnkingen die tegen hem
zou kunnen bestaan.® Men oordeelde
slechts over zijn optreden tijdens de slag,
precies dat en ook niet meer dan waarom
gevraagd was. De Winter’s gedrag in de
periode voor de slag bleef buiten beschou-
wing. Dit bracht Bloys van Treslong in een
moeilijk parket. Eerst anoniem, later
openlijk werd hij door zijn opperbevelheb-
ber van ongehoorzaamheid tijdens de slag
beschuldigd. Bloys van Treslong weet het
verschil in zijn handelen en dat wat De
Winter van hem had verwacht, aan verwar-
ring over de orders van De Winter bij het
aangaan van een zeegevecht. Het ging om
precies te zijn over de orders van 6 of 17
juli 1797, orders derhalve die lang voor de
slag waren gegeven.”

De eerste beschuldiging van de Hoge Zee-
krijgsraad tegen Bloys van Treslong luidde
‘dat hij zoude geconfesseerd hebben, zich
niet gedragen te hebben naar de schrif-
telijke order van den commandant en chef
van dato 6 july 1797, en ook niet beant-
woord aan het sein uit artikel 655 om de
linie van bataille te formeren over stuur-

boord met bakboords halzen toe, invoegen
als bij de gemelde order was bepaald, welk
sein hij erkend heeft omtrent tien uuren
van het admiraalschip gedaan te zijn’.
Bloys van Treslong gaf toe dat hij de order
van 6 juli niet had opgevolgd. Hij volgde
namelijk die van 17 juli, volgens welke een
andere linie van bataille werd voorgeschre-
ven en hij derhalve met de onder zijn bevel
staande schepen een andere plaats diende
in te nemen. Volgens De Winter zou de or-
der van 17 juli slechts gegolden hebben bij
het uitzeilen van het Texelse zeegat, indien
de vijand direct bij het uitlopen zou wor-
den aangetroffen. Aangezien dit niet het
geval was geweest, was de order van 6 juli
van kracht. Bloys van Treslong bleef vol-
houden dat de order van 17 juli niet was
ingetrokken en dat deze als laatst gegeven
order derhalve van kracht bleef.
Over welk sein gekozen was, bleef onenig-
heid bestaan. De bevelhebber van het schip
van Bloys van Treslong, de kapitein-
luitenant J.M. Polders, en enkele anderen
behorende tot de opvarenden van de Brutus
hadden sein 635 gezien in plaats van sein
655. Ook een stuurman van de Embuscade,
een van de repetiteurs, dat wil zeggen
schepen die buiten de linie van bataille
voeren om de seinen van en naar het admi-
raalsschip te herhalen, zou dit hebben
gezien. Maar in feite stond Bloys van
Treslong alleen met deze waarneming.
De tweede beschuldiging van de Hoge
Zeekrijgsraad aan het adres van de schout-
bij-nacht hield in dat ‘met opzicht tot de
plaatsing van ’s Lands schip de Brutus,
zich even weinig naar de order van den 17
july als naar die van den 6-den der ge-
melde maand zoude gedragen hebben, na-
dien hij zich in de linie niet gerangeerd
zoude hebben achter 's Lands schip de
Mars, gelijk de eerstgemelde order in allen
gevalle dicteerde, maar in het centrum
achter den Batavier, en v66r het schip
Leyden’. Bloys van Treslong gaf hiervoor
de verklaring dat sein 635 voorschreef ‘de
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linie van bataille te formeeren op de
bakboords bij de wind linie achter den
anderen, zonder de bevoorens bepaalde
arrangementen in acht te neemen’. Zijn
zeven getuigen hadden allen gezien dat
sein 635 was gehesen en dat dat tien
minuten later werd herhaald als sein
655.

Sein 635 vond Bloys van Treslong zeer
begrijpelijk, daar ‘dit sein doet de ad-
miraal, nu hij bemerkt, dat de vloot in
disorder is, om des te gemakkelijker de
linie te formeren, en om op 't spoedigst
een einde aan de confusie te maaken’. De
getuigen van de schout-bij-nacht waren het
met deze zienswijze volledig eens. Daar er
tussen de verwarde toestand om de seinen
en het gevecht twee uren verlopen waren,
had de opperbevelhebber alle tijd gehad
zijn schout-bij-nacht op het foutieve van
zijn handelen te wijzen. Neen, Bloys van
Treslong zag zijn optreden ‘wel verre van
schuldig te zijn aan disobediéntie aan de
orders van den commandant en chef (...),
hij integendeel die orders ten allerstipsten
heeft geobserveerd, en veelligt wel veel
prompter, dan men van achteren schijnt
verlangd te hebben’. Maar daarbij bleef het
niet. Bloys van Treslong was van mening
dat een stroom van andere seinen van de
admiraal de hele situatie nog onduidelijker
had gemaakt, voordat het gevecht begon.
Hij begreep dan ook niet dat de Hoge
Zeekrijgsraad concludeerde ‘dat de com-
mandant en chef van ’s Lands vloot in
deeze zijne hoedanigheid zich van zijnen
plicht naar behooren heeft gekweten.

Het verloop van de slag bij Kamperduin is
door De Winter beschreven en in kaart
gebracht (afb. 4 en 5).*° In enigszins
gewijzigde vorm komen deze kaarten voor
in vele publikaties over de slag bij Kam-
perduin zonder feitelijke bronvermelding.
F.E. Mulert geeft bovendien een drietal
reprodukties van de slag® In dit artikel
zullen alleen de posities van de Brutus (C)
en de Vrijheid (A), de schepen van respec-

138

tievelijk Bloys van Treslong en De Winter,
gedurende de slag worden gevolgd. Afbeel-
ding 4, figuur 1 geeft de situatie weer op
het moment dat de vijand werd verkend in
de ochtend van woensdag 11 oktober.
Omstreeks negen uur zeilden de drie
eskaders onder De Winter, Reyntjes en
Bloys van Treslong naast elkaar. Bloys van
Treslong voer met de Admiraal De Vries,
Hercules, Brutus (vlag), Beschermer en
Gelijkheid aan bakboord van De Winter,
die op zijn beurt de Wassenaar, Batavier,
Vrijheid (vlag), Staten Generaal, Leyden
en Mars onder zijn hoede had, terwijl aan
stuurboord van De Winter, Reyntjes de
Cerberus, Delft, Jupiter (vlag), Alkmaar en
Haarlem aanvoerde.

Tegen tienen deed vice-admiraal De Winter
het sein om in linie van bataille te gaan en
omstreeks twaalf uur ontstond de situatie
zoals weergegeven in afbeelding 4, figuur
2. Opmerkelijk is het gedrag van de
Brutus. Een half uur later ving het gevecht
aan (afb. 4, fig. 3). De linie van de bataille
was gevormd. Opvallend is dat het schip
van schout-bij-nacht Story (B) reeds in een
verkeerde positie was geraakt om slag te
leveren. De Brutus is volledig gescheiden
van de schepen die tot het eskader van de
schout-bij-nacht hoorden. Omstreeks kwart
voor één braken de eerste Engelse schepen
door de Bataafse linie (afb. 5, fig. 4). De
Venerable (V) van admiraal Duncan en de
Adamant van kapitein W. Hotham begon-
nen vervolgens met de insluiting van de
Vrijheid (A). De Monarch (O) van ad-
miraal Onslow brak lager in de linie
eveneens door. De Brutus (C), gevolgd
door de Leyden en de Mars, bleven opges-
loten in de linie doorzeilen. Story met de
Staten Generaal (B) kwam steeds verder
buiten het gevecht te liggen.

Om kwart voor twee was de gevechtssitua-
tie als weergegeven in afbeelding 5, figuur

5. De Vrijheid van De Winter dreigde

geisoleerd te raken, terwijl Duncan met de
Venerable (V) de Vrijheid (A) dubbelde.

De Brutus (C), gevolgd door de Leyden en
de Mars, bevond zich in een relatief rustig
deel van het strijdperk. Story (B) had

inmiddels het strijdperk verlaten. Om-
streeks twee uur werd de Brutus getroffen
door een aantal schoten, waarvan er een de

Afb. 4. Slag bij Kamperduin, woensdag 11 oktober 1792 als weergegeven door vice-admiraal J.W. de Winter in 1806.
Bron: Clerk, ‘Krijgskunde ter zee' (Amsterdam, 1806). Foto: S.J. de Groot. Algemene toelichting bij figuur 1-6: A
= ‘Vrijheid’ (De Winter), B = ‘Staten Generaal’ (Story), C = ‘Brutus’ (Bloys van Treslong), D = ‘Delft’, E = ‘Jupiter’
(Reynijes), F = ‘Cerberus’, G = 'Batavier’ (Souter), H = ‘Wassenaar’, | = Bataafse fregatten en brikken, K =
‘Gelijkheid’ en "Admiraal de Vries’, L = ‘Hercules', M = "Monnikendam’, O = 'Monarch’ (Onslow), V = ‘Venerable’
(Duncan), § = Britse fregatten, T = ‘Agincourt’. Fig. I. Situatie 9.00 uur. A = Bataafse vioot, O = Britse
verkenningsschepen, W = windstreek westnoordwest, C = Wijk aan Zee. Fig. 2. Situatie 12.00 uur. W = windstreek
noordwest. Fig. 3. Situatie 12.30 uur. W = windstreek noordwest.
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rechter onderarm van Bloys van Treslong
afschoot. Toch bleef hij aan dek en gaf om
omstreeks drie uur het bevel over aan
kapitein-luitenant Polders. De vlag van de
schout-bij-nacht bleef waaien. De Brutus
werd inmiddels aangevallen door twee
Engelse schepen. Na ongeveer een uur
vechten ontstond een rustpauze en ontdekte

Polders dat de Leyden en de Mars nog
steeds volgden, maar ook dat op een mijl
afstand een mastloos schip met een zwarte
romp ronddreef, de Vrijheid naar hij giste.
De schade aan de Brutus werd provisorisch
hersteld en half vijf werd koers gezet naar
de Vrijheid. Dit alles geschiedde met
goedkeuring van de schout-bij-nacht, van
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Afb. 5. Slag bij Kamperduin, woensdag 11 oktober 1792 als weergegeven door vice-admiraal J.W. de Winter in 1806. s
Bron: Clerk, ‘Krijgskunde ter zee' (Amsterdam, 1806). Foto: S.J. de Groot. Zie voor algemene toelichting afb. 4.
Fig. 4. Situatie 12.45 uur. Fig. 5. Situatie 13.45 uur, W = windstreek noordnoordwest. Fig. 6. Situatie 15.00 uur.
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wie op dat moment de onderarm werd
afgezet.

Naderbij komende zag Polders drie nauwe-
lijks beschadigde Engelse schepen en
besloot na overleg met de schout-bij-nacht
af te zien van een poging de Vrijheid te
ontzetten. De reden was dat zodoende de
schepen konden worden zeker gesteld voor
het land en onder commando gebracht van
schout-bij-nacht Story, die de uitgeweken
Bataafse schepen buiten het strijdgewoel
om zich heen vergaarde. Omstreeks drie
uur was de situatie volgens De Winter
zoals weergegeven in afbeelding 5, figuur
6, maar met gestippelde koerslijnen van de
Brutus, Leyden en Mars naar de positie
van Story (nabij G). De slag liep tegen
vijfen ten einde. De Vrijheid had samen
met negen andere Bataafse schepen de vlag
gestreken. De nederlaag was compleet.
In de loop van de volgende dag bereikte de
Brutus met de brikken Athalanta en het
Haasje de Hollandse kust nabij Goeree en
ging de Brutus bij de Hinder ten anker om
gunstig tij af te wachten om naar binnen
te lopen. Toen het schip eenmaal voor
anker lag, werd het aangevallen door een
Engels fregat de Endymion, kort voordien
vertrokken uit een Engelse haven om zich
bij de vloot van admiraal Duncan te
voegen. Drie volle lagen gaf het fregat af
op de Brutus, voordat hevig tegenweer
werd geboden. Bloys van Treslong was aan
dek verschenen. Het Engelse fregat week
uit naar zee en dit was het einde van het
gevecht. De ochtend van 13 oktober kwam
de Brutus ten anker voor Hellevoetsluis.
Bloys van Treslong vertrok voor herstel
naar Leiden.

De scheepsconstructeur P. Glavimans
stelde zware beschadigingen vast aan romp
en masten van de Brutus. In totaal telde hij
370 treffers.’ Het schip had zelf ongeveer
duizend kardoezen verbruikt. Onduidelijk
is of de schade aan het schip was veroor-
zaakt tijdens de slag en of door de En-
dymion. Van de Brutus sneuvelden tien

man en raakten er 55 gewond. Het percen-
tage doden en gekwetsten bedroeg 18.5%
van een bemanning van 350. Dit was on-
geveer de helft van het gemiddelde van de
verloren geraakte schepen.®

Het proces tegen Bloys van Treslong

Het proces van de Hoge Zeekrijgsraad
tegen schout-bij-nacht Bloys van Treslong
in verband met zijn handelen tijdens de
slag van Kamperduin kwam reeds ter
sprake. Eveneens kwamen aan de orde de
bezwaren die de Bataafse marine had,
tegen zijn daden, of beter het gebrek er
aan, en het verweer van de schout-bij-
nacht. Nu dienen wij aandacht te geven aan
het proces-technische gedeelte. Rollin
Couquerque in zijn zeer uitvoerige behan-
deling van het proces komt tot de conclusie
dat Bloys van Treslong op grond van het
proces te bestempelen is als een zonde-
bok.* Zo voelde de schout-bij-nacht het
ook, getuige zijn uitvoerig verweerschrift,*
Ook J.C. de Jonge zag het zo, maar deze
volgde zeer nauwgezet het betoog van
Bloys van Treslong.*® Rollin Couquerque
echter baseerde zijn oordeel heel nadruk-
kelijk op het proces zoals het was gevoerd.
En kritiek op het gevoerde proces is zeer
terecht. Het handelen van de schout-bij-
nacht op zee tijdens de slag laat hij in feite
buiten beschouwing.

De instelling van een buitengewone Zee-
krijgsraad was een geéigend middel. De
Hoge Zeekrijgsraad was een buitengewone
rechtbank om te vonnissen over officieren
die de Staat te water dienden of hadden
gediend. Deze buitengewone rechtbank
oordeelde over personen van wie het niet
van te voren vaststond of zij een strafbaar
feit hadden gepleegd. De uitslag kon de
verzekering zijn dat de gedaagde onschul-
dig was, waardoor hij gevrijwaard bleef
van verdere beschuldigingen en aldus werd
gerehabiliteerd. Het kon echter ook uitmon-
den in een veroordeling op grond van
tijdens het onderzoek gebleken misdragin-
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gen. De Nationale Vergadering, de beide
Kamers, had de wens uitgesproken dat
geoordeeld zou worden over de bevel-
voerende zeeofficieren die hadden deel-
genomen aan de slag bij Kamperduin. De
Hoge Zeekrijgsraad werd op 17 januari
1798 geinstalleerd en bestond uit de vice-
admiraals J.E. van Raders, J. Sels en W.
van der Beets, de schout-bij-nacht P.J.
Gervais, de kapiteins ter zee C. Bijl, J.A.
van Grootenraay en J. Claris, advocaat-
fiscaal (de aanklager) mr. J.L. Vitringa en
ambtelijk secretaris mr. G. Costerus.”” De
raad bleef zestien maanden in functie en
gedurende die tijd traden enkele wijzigin-
gen in de samenstelling op.

De zaak van Bloys van Treslong kwam
voor op 21 augustus 1798. Al direct pro-
beerde de schout-bij-nacht één van zijn
rechters te laten vervangen. Dit was de
kapitein ter zee Bijl, die zich crimineel zou
hebben gedragen, een officier en rechter
onwaardig.”® Het verzoek werd afgewezen.
Bloys van Treslong had zich er niet
bepaald populairder mee gemaakt. Op 21
september verzocht hij aan de commissie
van de Eerste Kamer, die de oprichting van
de Hoge Zeekrijgsraad had voorbereid,
schorsing van zijn zaak. Reden daarvoor
was dat hij geen extraordinair proces
wenste, maar een ordinair proces. Ook dit
verzoek werd afgewezen, daar het Ver-
tegenwoordigend Lichaam zich niet kon en
mocht bemoeien met de rechtspraak. Er
was immers een scheiding der machten. De
Hoge Zeekrijgsraad was er zich echter zeer
wel bewust van dat de schoen hier en daar
wrong.

Op 17 augustus had zij de Eerste Kamer
gevraagd wat te doen, indien de beschul-
digde geen bekentenis zou afleggen.
Juridisch gezien zou zij dan geen recht
meer kunnen spreken, daar een extraor-
dinaire rechtbank, in tegenstelling tot een
ordinaire rechtbank, volgens de wet een
schuldbekentenis moest hebben. De oplos-
sing was even simpel als bizar. Door
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middel van een ‘secreet besluit’ werd
toegestaan dat de advocaat-fiscaal mocht
eisen en de Hoge Zeekrijgsraad uitspraak
mocht doen op grond van de voorhanden
zijnde stukken en bewijzen. Op 30 oktober
werd sententie gewezen en op S november
1798 volgde de uitspraak en het ontslag
van de schout-bij-nacht uit de Bataafse
marine.”

Het was niet alleen Bloys van Treslong
duidelijk dat er merkwaardig met de wet
was omgesprongen. Hij had geen beken-
tenis afgelegd en had geen memorie van
antwoord mogen geven, hetgeen ook niet
hoeft of voorgeschreven is bij een extraor-
dinaire zaak. Maar hij had bovendien door
het extraordinaire karakter ook geen
getuigen of stukken naar voren mogen
brengen ten gunste van hemzelf. De Hoge
Zeekrijgsraad ging op 22 november met
reces. Bloys van Treslong richtte zich op
4 december tot de Eerste Kamer met het
verzoek om een nieuw, maar nu ordinair
proces, om revisie van zijn vonnis en om
toekenning van de bevoegdheid afschriften
te vragen van de stukken over zijn pro-
ces.”” Op 1 maart 1799 kwam het verras-
sende antwoord. In hoger beroep gaan was
zeker mogelijk, als men was veroordeeld
door een lagere krijgsraad, maar omdat een
Hoge Zeekrijgsraad de hoogste instantie
was, was er derhalve geen mogelijkheid
van appel. Voorts deelde men mede dat
criminele vonnissen in een extraordinair
proces worden gewezen, zodat geen beroep
kan worden toegestaan. Criminele proce-
dures zouden anders zeer kostbaar en
langdurig worden, waardoor ook het effect
van de straf sterk zou verminderen. Het
was van groot belang dit bij de zeemacht
in oorlogstijd te vermijden. Een revisie was
evenmin mogelijk, aangezien dit niet de
taak van het Uitvoerend Bewind maar van
de rechtelijke macht was.*

Verschillende leden van de volksvertegen-
woordiging hadden moeite met de gang
van zaken. Anderen daarentegen hadden in

het geheel geen behoefte de schout-bij-
nacht tegemoet te komen. De publikatie
van Bloys van Treslong’s verweerschrift in
1799 deed de discussie weer oplaaien.
Velen vonden het boekje een belediging,
sommigen meenden dat het thuishoorde in
de nationale bibliotheek. Hoe dit ook zij,
er werd weer een commissie tot bestude-
ring van de zaak van de schout-bij-nacht
in het leven geroepen. Op 11 februari 1800
kwam deze tot de conclusie dat buiten-
gewone rechtbanken buitengewoon zijn en
dat er geen algemene manier van procede-
ren voor deze rechtbanken is voorgeschre-
ven. Gedurende drie dagen, van 11 tot en
met 13 februari, werd uitvoerig in de
Tweede Kamer gesproken over de vorm
van het proces van de Hoge Zeekrijgs-
raad.? Het proces tegen Bloys van Tres-
long diende als voorbeeld. Naar voren
werd gebracht dat het ‘secreet besluit’
slechts opgevat kon worden als advies. Het
was immers nooit besproken in de Tweede
Kamer wat er gedaan moest worden, indien
bij een extraordinair proces geen beken-
tenis werd verkregen. Een deel van de
Kamer meende dat de schout-bij-nacht in
zijn recht was gekort en dat dit onrecht
hersteld moest worden. Voorts diende het
geheim decreet van 8 augustus 1798 in-
getrokken te worden en moest een commis-
sie een nieuwe instructie voorbereiden, hoe
men moest procederen bij bijzondere recht-
banken.* Opmerkelijk was de steun in de
Kamer, maar even opmerkelijk was de
tegenstroom. Gewezen werd op ‘de wrevel
en de neerslachtigheid des volks over het
verlies van schepen en manschappen in de
zeeslag van 11 october 1797, aan de be-
lasting van 8% van elks inkomen tot her-
stel van ’s Lands vloot. Wel was de over-
winning aan den vijand maar velen onzer
zeehelden hadden roem geoogst. Terwijl de
Zeekrijgsraad het gedrag van onze of-
ficieren onderzocht, reeds de vaste hoop,
dat die aanvoerders hun plicht zouden
hebben gedaan en dat eventueel schuldig

bevonden officieren zouden worden ge-
straft. Zo werd er vrijgesproken en veroor-
deeld’.

Een andere volksvertegenwoordiger merkte
op dat er wel over het proces-technische
aspect werd gesproken, maar dat de feiten,
de oorzaak van het proces, onbesproken
bleven. ‘“Terwijl men over het belang en de
eer van één man spreekt, vergeet het
belang der natie, vergeet de eer des Ba-
taafschen vlag niet’. De schout-bij-nacht
moest maar naar de gewone rechter stap-
pen met een klacht en bewijzen dat zijn
rechters een misdrijf hebben gepleegd.
‘Wat in een extraordinair proces waarheid
was, zou dit ook wel blijven in een or-
dinair proces, en de meenigte boeken
papier die men in zodanig ordinair proces
konde volschrijven, zal wel geen letter
kunnen veranderen in het seinboek van het
admiralenschip’.*

Dat de procesvoering bij de Hoge Zee-
krijgsraad weer zoveel aandacht trok in de
volksvertegenwoordiging en dat de debat-
ten soms hoog opliepen, is begrijpelijk. Op
8 oktober 1799 was immers een nieuwe
Hoge Zeekrijgsraad ingesteld om te
oordelen over het gedrag van schout-bij-
nacht Story en de overgave van het eskader
in de Vlieter op 30 augustus 1799.* Ook
nu weer was er veel aan te merken op de
gang van zaken. Men denke slechts aan het
verweer van kapitein ter zee C. de Jong,
bevelvoerder van de Cerberus, op deze zo
gedenkwaardige dag.*® Het lukte echter niet
meer de procesvoering te herzien ten tijde
van de Bataafse Republieck. Pas in de
voorstellen voor een nieuw crimineel
wetboek van 1807 kreeg ook de sectie
revisie van vonnissen de aandacht. Vol-
ledig werd de revisie voor bijzondere
militaire rechtbanken echter pas uitgewerkt
in het ontwerp crimineel wetboek voor het
krijgsvolk te lande van 1808."

Koning Lodewijk Napoleon achtte het een
belangrijke taak zijn Koninkrijk een beter
rechtsstelsel te verschaffen, gebaseerd op
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de Code Napoleon, maar ingericht voor het
Koninkrijk Holland. Hij had veel bemoeie-
nis bij de totstandkoming van de nieuwe
wetboeken en voorontwerpen. Dat hij
behalve via zijn adjudant de schout-bij-
nacht W.O. Bloys van Treslong zo ook op
het belang van ‘revisién’ is gestoten, is
zeer aannemelijk. Op 1 oktober 1808 be-
sloot de Koning bij Koninklijk Besluit eer-
herstel te doen aan schout-bij-nacht J.A.
Bloys van Treslong.

Bloys van Treslong een zondebok?

Toen op 11 oktober 1797 de Engelse vloot
tegen negen uur was verkend, terwijl de
Bataafse vloot ter hoogte van Wijk aan Zee
noordelijk koerste, werd sein gedaan door
de opperbevelhebber vice-admiraal De
Winter in linie van bataille te gaan. Of
zoals hijzelf zei, ‘alle schepen, geene
uitgezonderd, behalven het schip Brutus
alleen, gehoorzaamden dadelijk aan deze
ordre, doch de Brutus bleef met klein zeil
loefwaard op liggen, nu en dan tegen
brassende, terwijl de scheepen der loef-
waardste colonne, tot welke de Brutus
behoorde, de voorhoede vormde en zig in
linie plaatsten, vrij laatende de behoorlijke
tuszen ruimte voor hun leider vlagschip de
Brutus. Dit was de rede dat de bevelhebber
om tien uuren het sein deed herhalen, dat
ieder schip zig onder deszelfs escader
zoude hebben te begeven, bijzonderlijk met
uitduiding voor de Brutus, aan het welk
echter door dat schip niet werd beant-
woord’.* Tegen elf uur voegde de Brutus
zich tussen de Batavier en de Leyden,
waardoor niet genoeg ruimte werd over-
gelaten voor de Delft, die juist van een
verkenningsopdracht terugkeerde, om zich
in de linie te voegen.

Het bovenvermelde is de kern van de be-
schuldiging die door de Hoge Zeekrijgs-
raad werd geuit: ongehoorzaam aan de
vlootvoogd. Wij kwamen reeds het oordeel
van een volksvertegenwoordiger tegen dat
Bloys van Treslong en zijn advocaten
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konden schrijven wat zij wilden, ‘dat zal
wel geen letter kunnen veranderen in het
seinboek van het admiraalsschip’. Geen
enkele andere bevelhebber van een schip
begreep De Winter anders dan hij bedoeld
had. Maar De Winter was nog verder
teleurgesteld door het gedrag van zijn
eerste adjudant van het begin van de
Bataafse Republiek en in wie hij vertrou-
wen gehad moet hebben. Later in het ge-
vecht zeilden de Brutus, Leyden en Mars
schijnbaar nauwelijks beschadigd het
mastloze, hulpeloze vlaggeschip van de
opperbevelhebber, de Vrijheid voorbij
zonder enige hulp te bieden om vervolgens
uit te wijken. De Winter probeerde met
seinen de aandacht van de voorbij zeilende
schepen te trekken, ‘de seinvlaggen nog
nauwelijks boven het boord waren, al het
vijandelijk schroot en kogels wierpen
dezelfde allen (uitgenomen de standaart)
van boven neer over boord’.*” Het gedrag
van de schepen moet beslist gevoelens van
woede hebben gewekt. Er is vermoedelijk
meer gebeurd en De Winter kan dit zeer
wel van Duncan vernomen hebben tijdens
zijn gevangenschap.

Een officier van de Belliqueux schreef in
een ingezonden brief in The Times van 18
oktober 1797, ‘3.10 wore ship and bore
down on admiral Bloys commanding the
rear division, which immediately struck,
haild us and desired us to send a boat on
board and take possession. We were so
much disabled that we couldnot get a boat
out; but she dropped astern of us’.* De
Jonge geeft toe: ‘de berigten nopens
hetgeen door deze drie schepen, bijzonder
door den Brutus over wien de schout bij
nacht Johan Arnold Bloys van Treslong het
gebied voerde, in dezen zeeslag verrigt is,
zijn zeer tegenstrijdig, en er heerscht
deswege zoo veel onzekerheid, dat het den
geschiedschrijver bezwaarlijk, om niet te
zeggen onmogelijk is, de waarheid uit de
berigten te onderkennen’.*’ Het optreden
van Bloys van Treslong was echter wel de-

gelijk onder de maat en getuigde van zijn
falen als aanvoerder van één van de drie
eskaders. Zijn persoonlijke dapperheid staat
hier verder buiten. Dat een vlagofficier die
tijdens een zeeslag faalt, door de marinelei-
ding wordt ontslagen, zal een natuurlijke
reactie zijn, zowel toen als nu.
Schout-bij-nacht Bloys van Treslong was,
gezien zijn optreden tijdens de slag bij
Kamperduin, geen zondebok, toen hij werd
ontslagen. Het is eerder verwonderlijk dat
schout-bij-nacht Story niet eveneens
ontslagen is, gezien zijn korte optreden
tijdens de slag en het voortijdig verlaten
van het slagveld. Het proces dat door de
Hoge Zeekrijgsraad werd gevoerd, is zeker
merkwaardig te noemen, het was een regel-
rechte aanfluiting. Had men het proces als
een ordinair proces gevoerd, dan was de
schout-bij-nacht waarschijnlijk veroordeeld
zoals hij bij het extraordinair proces ver-
oordeeld werd. Aldus zou de schijn ver-
meden zijn dat hij de zondebok was, die
hij nu werd. Een groot deel van de ver-
meende onschuld van de schout-bij-nacht
werd nu geleverd door de procesvoering en
leidde de aandacht af van zijn handelen als
aanvoerder van de achterhoede, die voorop
voer, tijdens de slag bij Kamperduin.
Proces-technisch gezien kan de mening van
Rollin Couquerque onderschreven worden
dat Bloys van Treslong een zondebok was.
Men kan hem ook als pechvogel zien,
omdat hij van het Uitvoerend Bewind veel
minder steun kreeg dan Story. Die steun
zou het land nog duur komen te staan, toen
Story in 1799 zonder een schot gelost te
hebben de vloot aan de Engelsen overgaf.
Het is twijfelachtig of De Winter anders
dacht over Story dan over Bloys van
Treslong. Zoals admiraal Duncan meedeel-
de, ‘he always resented deeply what he
considered the deflection of rear-admiral
Story and four of five of his ships’.*> Het
is opgetekend dat Duncan De Winter tij-
dens een diner troostte met de woorden,
‘My dear admiral I am exceedingly happy

to dgnk your health in this good compag-
ny’.

In de literatuur is het ontslag van Bloys
van Treslong vaak in verband gebracht met
zijn herkomst uit een geslacht dat het Huis
van Oranje altijd trouw had gediend. Voor
deze veronderstelling is geen grond. De
schout-bij-nacht was een patriot van het
eerste uur en op 7 maart 1812 werd hij
ridder in de Orde der Réunie van Frank-
rijk.* Hij ging zonder een enkel bezwaar
over naar de marine van de Bataafse
Republiek en maakte daar snel carridre.
Bloys van Treslong had vanaf het begin
het vertrouwen van de opperbevelhebber,
vice-admiraal De Winter. Na zijn ontslag
door de Hoge Zeekrijgsraad stelde Bloys
van Treslong zijn vaderlandse gevoelens
niet bij. Voor een groot deel heeft hij zijn
eerherstel te danken gehad aan Koning
Lodewijk Napoleon.

Dat de gebroeders Bloys van Treslong, na
het herstel van Nederlands onafhankelijk-
heid, ook zelf in ere werden hersteld door
Koning Willem I, was geen uitzondering,
maar eerder regel. De Koning had zelfs een
voorkeur voor personen die gediend had-
den in de Bataafs-Franse tijd. De trouwe
aanhangers van het Huis van Oranje klaag-
den meteen al, “de Prins is patriot gewor-
den’. Bij de beoordeling hiervan kan men
makkelijk een verkeerde gedachtensprong
maken door een parallel te trekken met het
recentere verleden. Echter, de samen-
werking van Nederlanders met de Fransen
laat zich niet vergelijken met die van
Nederlanders en de Duitsers gedurende de
laatste wereldoorlog. Hierop heeft P. Geyl
reeds gewezen.”” Dit moeten wij zeker
laten meetellen met het beoordelen van de
carrieére van Bloys van Treslong, die der-
halve niet zo uitzonderlijk was als zich liet
aanzien. De belangrijkste bron, naast het
verweerschrift van Bloys van Treslong
zelf, is De Jonge’s Geschiedenis van het
Nederlandsche Zeewezen. Hij echter stond
nog te dicht tegen de tijd van het gebeuren.
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Het was hem duidelijk dat er veel vaaghe-
den en twijfels bestonden rond de slag bij
Kamperduin. Een hard oordeel over vele
personen die een belangrijke rol bij deze
gebeurtenissen speelden, heeft hij blijkbaar
niet willen vellen. Latere schrijvers over
deze periode hebben zich voornamelijk
gebaseerd op het werk van De Jonge. Ver-
nieuwing van inzichten werd pas verkregen
door het onderzoek van Rollin Couquerque.
Helaas door alleen het juridisch aspect te
beschouwen kon hij hem slechts als een
zondebok zien. Bloys van Treslong was dat
zeker niet.

Samenvattend kunnen we stellen dat J.A.
Bloys van Treslong een goed marineoffi-
cier en een goed hoofdofficier was. Hij
was geen bewonderaar van het Huis van
Oranje. Hij was een kundig bevelvoerder
van een schip, maar had beslist niet de
capaciteiten die een aanvoerder van een
eskader tijdens een zeeoorlog behoeft.
Mogelijk meende hij het beter te weten dan
zijn bevelhebber, hetgeen zijn eigenzinnig
optreden zou verklaren tijdens de slag van
Kamperduin. In elk geval was er geen
sprake van persoonlijke lafhartigheid.
Ondanks zijn handelen keerde in 1808 het
lot weer in zijn voordeel dank zij het
Frans-Nederlandse bewind van Koning
Lodewijk Napoleon. En zelfs de nieuwe
Koning Willem I bewees hem eer door
hem een pensioen aan te bieden en uitein-
delijk zelfs de rang van vice-admiraal
titulair. Een zondebok was Bloys van
Treslong allerminst, veeleer was hij een
vlagofficier die faalde, toen het er op aan
kwam,
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Groningers onder neutrale vlag (1795-1810)*

W. Kerkmeijer

Inleiding

Op 16 mei 1795 sloten Frankrijk en de
Bataafse Republiek, na een oorlog die
twee jaar had geduurd, vrede. Beide staten
gingen zelfs een offensief en defensief
bondgenootschap met elkaar aan. Door dit
bondgenootschap kwam de Republiek aan
de zijde van Frankrijk te staan in de heer-
sende Frans-Engelse oorlog. Deze nieuwe
politieke situatie had grote gevolgen voor
de scheepvaart onder Bataafse vlag.

De vrede met Frankrijk was nog maar
nauwelijks beklonken of Engelse oorlogs-
schepen blokkeerden reeds de Nederlandse
havens en zeegaten. Hierdoor werden de
directe scheepvaartverbindingen met Zuid-
Afrika en Amerika verbroken en werd de
internationale handel zeer gehinderd. Op
zee liepen Nederlandse koopvaardijsche-
pen bovendien grote kans om door Engel-
se kapers te worden opgebracht. Deze toe-
stand bleef bestaan tot aan het eind van de
Franse tijd in 1813.

Om de oorlogsrisico’s te vermijden gingen
veel Nederlandse schippers onder een neu-
trale vlag varen. Het varen onder neutrale
vlag hield in dat zij het deden voorkomen
alsof hun schip afkomstig was uit een land
dat op dat moment neutraal was, dat wil
zeggen, niet in oorlog met Engeland. Een
groot aantal schepen werd na 1795 bij-
voorbeeld onder de vlag van het neutrale
Pruisen gebracht. Daarnaast waren vooral
de vlaggen van de neutrale heerlijkheden
Papenburg, Kniphausen en Varel bij veel
schippers en reders populair.

Uit eerder onderzoek in Hollandse bron-

nen door andere historici is gebleken dat
schippers in het westen van het land bij
het neutraliseren van schepen op twee ma-
nieren te werk konden gaan. Een schipper
kon tegen betaling het burgerrecht van bij-
voorbeeld Emden of Papenburg verwer-
ven. Als officieel burger van deze neutrale
plaats voer hij vervolgens onder de vlag
van Pruisen verder. Daarbij liep hij aan-
zienlijk minder risico door Engelse oor-
logsschepen gekaapt te worden. Voor de
lokale Pruisische overheden waren deze
neutralisaties financieel aantrekkelijk. Zij
stelden eigen tarieven op en hanteerden
verschillende voorwaarden voor het ver-
werven van het neutrale burgerrecht door
vreemde schippers.

Een tweede methode om een schip onder
neutrale vlag te brengen was de zoge-
naamde schijnverkoop. Het vaartuig werd
dan in schijn verkocht aan een inwoner
van een neutrale staat. Doorgaans was dat
een Pruisische koopman. In werkelijkheid
bleef het schip eigendom van de Holland-
se schipper of reder. Vaak werden beide
methoden tegelijk toegepast en ging de
schijnverkoop vooraf aan de verwerving
van een neutraal burgerrecht.

Bij een schijnverkoop werd meestal een
officiéle akte opgemaakt, waarin vastge-
legd werd dat het schip verkocht was aan
de buitenlandse koper of diens vertegen-
woordiger.! Met de officiéle openbare
koopakte in de hand kon deze vervolgens
voor zichzelf de vereiste scheepspapieren
bij de Pruisische overheid aanvragen. De
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koper bracht dus het schip onder neutrale
vlag en wordt daarom doorgaans aange-
duid als de neutralisator. Nadat het schip
onder neutrale vlag gebracht was, gaf de
neutralisator de scheepspapieren aan de
Nederlandse verkoper. Tegelijk met de
openbare koopakte werd een tweede, ge-
heime, koopakte opgesteld, een zoge-
naamd ‘renversaal’. Hierin werd vermeld
dat de eerste koopakte ongeldig was.? Dit
renversaal bleef in bezit van de Neder-
landse verkoper. De hele transactie was
dus een schijnverkoop, want de oorspron-
kelijke schipper of reder bleef de ware
eigenaar van het schip. Wel kwam het
voor dat op een geneutraliseerd Hollands
schip soms een Pruisische zetschipper
werd geplaatst om de neutralisatie geloof-
waardiger te maken voor het geval het
schip door de Engelse marine werd gevisi-
teerd. {

Voor de hierboven beschreven transactie
hoefden de Nederlandse schippers en re-
ders nooit ver van huis. De neutralisators
die de neutrale papieren verzorgden, had-
den namelijk agenten in verschillende Ne-
derlandse steden.’ Dank zij een neutrale
vlag konden na 1795 nog veel Hollandse
schepen betrekkelijk veilig uitvaren, zon-
der dat de bemanning zich veel zorgen
hoefde te maken over de Engelse oorlogs-
schepen die voortdurend langs de kust
patrouilleerden.

Het beeld dat uit het hierboven geschetste
verhaal naar voren komt, is gebaseerd op
incidenteel onderzoek naar de manier
waarop schippers in het westen van het
land gebruik maakten van een ‘valse’
vlag.* Uitgangspunt voor dit artikel is de
vraag of schippers buiten het economisch
centrum van Nederland eveneens de voor-
delen van de neutrale vlag kenden en zo
Jja, op welke wijze zij daarvan gebruik
maakten. Ik heb mij daarbij gericht op de
Groninger zeevaart, omdat men, gezien de
geografische nabijheid van het neutrale
Pruisen, mag verwachten dat de Gronin-
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gers op grote schaal van Pruisische vlag-
gen gebruik hebben gemaakt. Het gebruik
van een neutrale vlag door Groninger
schippers is nog nooit onderzocht, zodat
deze deelstudie wellicht een interessante
aanvulling kan vormen op het beeld zoals
dat hierboven is geschetst.

Dat ook Groninger schippers na 1795
gebruik maakten van neutrale vlaggen
wordt in maritiem-historische kring door-
gaans als vanzelfsprekend aangenomen.’
Sporadische mededelingen in contem-
poraine bronnen bevestigen inderdaad dat
Groningers onder neutrale vlaggen voeren.
Zo schreef Landdrost Wichers bij een
statistische opgave van het departement
Groningen in 1808 aan Koning Lodewijk
Napoleon: ‘De vrachtvaart van honderden
schepen heeft ten tijde der vrije vaart, of
onder neutrale vlaggen groote voordelen
aan de ingezetenen in dit departement
geschonken’.® Afgezien van een inciden-
teel geval, is het gebruik van neutrale
vlaggen door Groninger schippers daaren-
tegen nooit met overtuigende bewijzen
aangetoond.’

In dit artikel zal ik laten zien dat deze
bewijzen wel degelijk te leveren zijn met
behulp van materiaal dat in het rijksar-
chief te Groningen en het gemeentearchief
van Groningen bewaard wordt. Gezien de
grote omvang van het beschikbare mate-
riaal heb ik mij bij mijn onderzoek be-
perkt tot de streek waar het hart van de
Groninger scheepvaart lag: de veenkolo-
nién en Delfzijl.

Neutrale burgerrechten

Met schippers die onder neutrale vlag voe-
ren, bedoel ik Nederlanders die beweerden
dat zij in een neutraal land woonden of
voeren op een schip dat in naam eigen-
dom was van een burger van een neutrale
staat. Bij het onderzoek heb ik vooral
gelet op gegevens die wijzen op schijnver-

kopingen, en op gegevens die wijzen op

het bezit van een burgerrecht van een

Afb. 1. Het kofschip ‘de Eendracht' van kapitein Heyo E. Jager uit Delfzijl voer in 1803 onder Deense vlag.
Achterglasschilderij. Bron: Noordelijk Scheepvaartmuseum te Groningen. Foto: W. Kerkmeijer.

neutrale plaats. Daarbij zijn vooral com-
binaties van persoonsnamen, plaatsnamen
en scheepsnamen van groot belang. Aan
de hand daarvan kan bijvoorbeeld worden
nagegaan of een schipper een woonplaats
in het neutrale Pruisen opgaf, terwijl hij
tegelijkertijd in een andere akte opgaf in
Groningen te wonen.

Voor het opsporen van deze specifiecke
gegevens stonden mij vijf soorten bronnen
ter beschikking: afschriften van bijlbrieven
en verkoopakten van schepen, een kleine
verzameling monsterrollen, een register
van afgegeven zeebrieven en een groot
aantal protocollen met zeezaken.®

Uit deze bronnen blijkt dat er iets vreemds
aan de hand is met de nationaliteit van
veel schippers. Door gebruik te maken van

een database was het mogelijk de namen
van personen, woonplaatsen en schepen
met elkaar te combineren. Hierbij kwam
een groot aantal inconsistenties aan het
licht. Zo bleek regelmatig dat een schipper
in sommige bronnen opgaf dat hij in een
neutrale staat woonde, terwijl hij in een
andere bron een Groninger woonplaats op-
gaf. Uit dit soort verschillen valt af te lei-
den dat een groot aantal Groninger schip-
pers in het bezit moet zijn geweest van
een neutraal burgerrecht. Het ligt voor de
hand om te veronderstellen dat zij dankzij
dit burgerrecht gebruik hebben gemaakt
van een neutrale viag (tabel 1).

Een goed voorbeeld van een schipper die
vermoedelijk in het bezit was van een
neutraal burgerrecht, is Zacharias Keimpes
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Tabel 1. Groninger schippers en de neutrale Pruisische plaatsen waarvan zij het burgerrecht bezaten, 1795 - 1813.%

type

naam

schipper

woonplaats

jaar

vlag

jaar

Tabel 1. (vervolg)

type

naam

schipper

woonplaats

viag

smak
?
smak
kof
smak
smak
smak
smak
smak
smak
smak
smak
smak
kof
kof
smak
smak
kof
smak
kof

?
smak
smak
kof
kof
smak
smak
tjalk
kof
kof
smak
?

kof

?

2

Lummechina
Elyzabeth
Bartelt

Bina Susanna
Anna
Christina
Fenna
Welvaart
Lubbegyna
Froukina
Zeelust
Jantina
Fenna
Annegina
Eendracht
Roelf

Twee Gebroeders

Vriendschap
Alida

Harmina

Twee Gezusters
Maria

Pruisische Polder

Enjetta
Catharina
Hagenauw
Goede Hoop
Drie Gebroeders
Femmegyna
Margaretha
Engbert
Engberdina
Renskina
Catharina
Margaretha
Margaretha

Goede Verwachting

Drie Gebroeders

Twee Gebroeders
Nw Sleeswijk-Holsteins

Kanaal

Twee Gebroeders
Goede Verwachting

Concordia

L’Amoraal Ulbo

[onbekend]
Peperboom
Alida

J.J. Arents
W.H. Bakker
I. Bartels
H.H. Bleker
D.B. Boer
J.B. Bonddrager
J.O. Boon
H.J. Dik

J. Eenjes

S. Eppes

P. Goukes

R. Goukes
J.G. Hoetjer
R.W. Huisman
H.E. Jager
D. Jans

H. Jans

H. Jans

T. Joesten
J.L. de Jonge
T.R. de Jonge
Z. Keimpes
R.D. Kleve
H.H. Koster
JL.W. Kuyn
J.G. Kuiper
R.L. Krans
R.R. Krubbe
E. Lammerts
H.J. Mooy
H.E. Mulder
J.H. Mulder
N.J. Mulder
J.C. Peper
E.A. Pot
A.A. Potjer
M.M. Pott
H.J. Puister
L. Roelfs

J.O. Schelts
J.G. Scholtens
J.J. Schuring
J.A. Smaal
N.A. Smaal
A.H. Smit
H.H. Solten
S.H. Spelde

Nieuwe Pekela
Pekela

Oude Pekela
Martenshoek
Veendam
Oude Pekela
Groningen
Boven Pekela
Nieuwe Pekela
Veendam
Veendam
Veendam
Veendam
Nieuwe Pekela
Delfzijl
Groningen
Termunterzijl
Sappemeer
Martenshoek
Oude Pekela
Pekela
Sappemeer
Pekela
Nieuwe Pekela
Pekela
Termunterzijl
Sappemeer
Veendam
Nieuwe Pekela
Nieuwe Pekela
Hoogezand
Veendam
Oude Pekela
Pekela
Veendam
Sappemeer
QOude Pekela
Veendam

Borgercompagnie

Delfzijl
Oude Pekela
QOude Pekela
Delfzijl
Delfzijl
Nieuwolda
Pekela
Winschoten

1802
1803
1804
1805
1804
1805
1802
1795
1804
1798
1796
1804
1811
1805
1807
1809
1806
1803
1805
1801
1803
1796
1805
1810
1805
1803
1801
1800
1804
1800
1801
1816
1802
1802
1816
1802
1804
1804
1809

1796
1794
1805
1802
1805
1808
1781
1802

Papenburg
Borkum
Ditzum
Papenburg
Weener
Papenburg
Papenburg
Bunde
Metting
Pruisen
Elsfleth
Bunde
Papenburg
Kniphausen
Denemarken
Emden
Weener
Weener
Papenburg
Bunde
Papenburg
Papenburg
Larrelt
Bunde
Weener
Papenburg
Hatzum
Christin
Halte
Papenburg
Weener
Stade
Jemgum
Kniphausen
Papenburg
Kniphausen
Kniphausen
Weener
Hannover

Rendsburg
Emden
Papenburg
Papenburg
Bunde
Emden
Papenburg
Pruisen

1805
1805
1805
1809
1805
1805
1800
1803
1805
1796
1802
1805
1810
1805
1803
1803
1806
1805
1807
1805
1809
1809
1804
1803
1805
1806
1805
1803
1805
1810
1805
1810
1805
1808
1806
1807
1808
1805
1809

1798
1805
1805
1809
1805
1809
1807
1806

smak
?
tjalk
kof
tjalk
?

kof
smak
smak
smak
smak
kof
kof

kof
?

Amke

Hopende Koopman
Margaretha
Bibiana

Drie Gebroeders
Geertruida

Drie Vossen

Twee Gezusters
Jeltina

Elsina

Engelina
Jetskalina Hillegina
Johanna

Hinderika

Maria

H.K. Sprik
J.P. Tikker
H.H. Top
L.H. Uiling
A.H. Visscher
LJ. Vos

J.T. Wedde
J.H. Wempen
G.H. Wever
H. Wiechers
J. Wiechers
F.J. Wilkens
G.J. Woude
F.H. Zeven
J.H. Zeven

Oude Pekela
Delfzijl
Veendam
Delfzijl
Nieuweschans
Oude Pekela
Delfzijl

Pekela

QOude Pekela
Nieuwe Pekela
Nieuwe Pekela
Veendam
Sappemeer
Nieuwe Pekela
Pekela

Villen
Emden
Stade
Meppen
Bunde
Denemarken
Bunde
Elsfleth
Leer
Bunde
Bunde
Kniphausen
Papenburg
Weener
Papenburg

(vervolgd) -

uit Sappemeer. Deze schipper kocht in
1796 een nieuw smakschip van scheeps:-
bouwer Cornelis Wynkes Bijlholt uit
Martenshoek.” Uit deze verkoopakte blijkt
dat Keimpes in Sappemeer woonde. In
december 1809 en januari 1810 werd er

voor zijn smak Vrouwe Maria een mons-
terrol uitgeschreven.'” In beide monsterrol-
len verklaarde Keimpes in Papenburg te
wonen. In 1812 kocht hij een nieuw vaar-
tuig, ditmaal een kof, en in de bijlbrief
van dit schip verklaarde Keimpes weer dat
hij in Sappemeer woonde." Uit deze ge-
gevens kan worden afgeleid dat Zacharias
Keimpes vermoedelijk enkele jaren het
burgerrecht van Papenburg bezat en dank
zij dit recht onder de voor hem veiliger
vlag van Papenburg kon varen.

Een andere Groninger die de voordelen
van een neutrale vlag ten volle heeft uit-
gebuit, is Klaas Geerts Potjer uit Sappe-
meer. Omdat hij zo’n goed voorbeeld is,
zal ik hem in dit artikel meerdere malen
noemen. Potjer komt van 1797 tot 1811
voor in verkoopakten en bijlbrieven uit
Sappemeer. Hij figureert daarin voor-
namelijk als schipper en scheepstimmer-
man maar soms ook als boekhouder en

aandeelhouder in een partenrederij. Hij
geeft in de meeste akten op woonachtig te
zijn in Sappemeer. In een aantal akten tus-
sen 1803 en 1805 noemt hij echter naast
Sappemeer ook als woonplaats Weener,
een plaatsje even over de grens van Gro-
ningen met Pruisen.

Zo behartigde Potjer als burger van Wee-
ner bijvoorbeeld in 1803 gedurende enige
tijd de financiéle belangen van schipper
Geert Jans Kuiper uit Termunterzijl.
Kuiper voerde het bevel over de smak Het
Onverwagt Fortuin, waarvan hij als par-
tenreder tevens een aandeel van een vierde
part bezat."? Uit een vergelijking van de
verschillende opgaven betreffende zijn
woonplaats valt op te maken dat Potjer
vanaf februari 1803 tot eind december
1805 in het neutrale Weener woonde of,
liever gezegd, die indruk wilde wekken
(tabel 2). Dat overigens ook de zojuist
genoemde Kuiper, wanneer het hem zo
uitkwam, in Pruisen zei te wonen, blijkt
uit een tweetal monsterrollen van maart
1806 en mei 1807." Hierin wordt zijn
naam genoemd als schipper van de Jonge
Juffrouw Hagenauw. Hij geeft daarbij op
in Papenburg te wonen.




Tabel 2. Woonplaatsen van Klaas Geerts Potjer volgens eigen opgave.”

datum woonplaats doos

deel betreft

05-05-1800 Sappemeer 82
13-06-1800 Sappemeer 82
27-02-1803 Weener

05-05-1803 Weener 83
27-05-1805 Weener

27-12-1805 Weener

14-06-1806 Sappemeer

29-03-1808 Sappemeer

29-03-1811 Sappemeer

aandeel tjalk
aandeel smak
aandeel smak
spijkerbrief
spijkerbrief
aandeel smak
verklaring
verkoop oude tjalk
verklaring

Uit het feit dat Potjer in de meeste akten
Sappemeer als woonplaats opgeeft en in
deze plaats bovendien zijn overlijdensakte
is opgemaakt, leid ik af dat zijn werkelij-
ke woonplaats Sappemeer was.'* Daar-
naast bezat Potjer blijkbaar tevens het
burgerrecht van Weener, hetgeen hem als
(parten)reder in staat stelde zijn schepen
onder Pruisische vlag te laten varen.

Het is aan te nemen dat de meeste Gro-
ningers die in de bronnen naast een Gro-
ninger woonplaats ook een Pruisische
woonplaats opgaven, eveneens in het bezit
waren van het burgerrecht van die plaats.
In het geval van Potjer is deze theorie te
bewijzen aan de hand van een verklaring
van Potjer zelf, afgelegd in 1806, waarin
hij zegt dat hij enkele schepen heeft ge-
neutraliseerd en dat daarbij een ‘verdicht
Pruisisch burgerregt voor den schipper
geligt’ is. Op deze verklaring kom ik nog
terug.

Het is voor de Groningers waarschijnlijk
vrij eenvoudig geweest om een neutraal
burgerrecht te verkrijgen. Het neutrale
Pruisen lag immers vlak bij. Men kon via
lokale vaarwegen zoals de Eems of de
Weser een Pruisische plaats aandoen om
zich daar een officieel burgerrecht aan te
schaffen. Het was zelfs mogelijk om te
voet of per paard en wagen naar een
grensdorp te gaan om een burgerrecht te
kopen. De plaats Bunde, waarvan veel
Groninger schippers het burgerrecht
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bezaten, is een goed voorbeeld van zo’n
plaats. Het ligt op nog geen twee kilo-
meter van de grens met Groningen.

Schijnverkopingen

In de inleiding meldde ik al dat schippers
en reders in het westen van het land naast
het kopen van een neutraal burgerrecht
nog een tweede manier kenden om hun
schepen te neutraliseren. Zij verkochten
hun schepen in schijn aan een inwoner
van een neutrale staat. Uit de onderzochte
bronnen blijkt dat ook Groninger schip-
pers deze werkwijze toepasten. In de pro-
tocollen van verzegelingen uit het rechter-
lijk archief zijn namelijk verklaringen
opgenomen waarin reders en schippers uit
de doeken doen hoe hun schepen zijn ge-
neutraliseerd.”” In deze verklaringen,
merendeels uit 1806, wordt zowel gespro-
ken over de verwerving van een neutraal
burgerrecht als over schijnverkopingen
naar het buitenland.

Voordat ik inga op de inhoud van de
verklaringen, wil ik eerst duidelijk maken
waarom ze werden afgelegd. Dat deze ver-
klaringen bestaan is namelijk op zijn
minst verwonderlijk. Het neutraliseren van
schepen was immers een activiteit die min
of meer in het geheim werd voltrokken en
aldus verborgen zou blijven voor de
historicus. Men kan zich daarom afvragen
waarom schippers er voor kozen deze
activiteiten in de openbaarheid te brengen.

Het antwoord moet gezocht worden in de
politicke ontwikkelingen die in het Napo-
leontische Europa plaatsvonden.

In september 1806 brak oorlog uit tussen
Frankrijk en het tot dan toe neutrale
Pruisen, de zogenaamde vierde coalitie-
oorlog.'® Napoleon had zijn oog laten
vallen op een aantal Duitse gebieden
waarmee hij zijn Keizerrijk wilde omrin-
gen. Een deel van deze gebieden, waaron-
der Beieren, Berg en Wurtemberg, was al
in 1805, na de derde coalitieoorlog, door
Franse troepen bezet. Pruisen dreigde
aldus in zijn geheel een vazalstaat van
Frankrijk te worden en de enige manier
om dit te voorkomen was het opgeven van
haar neutraliteit en te kiezen voor een
coalitic met Engeland, Zweden en Rus-
land. Aan Napoleon werd vervolgens door
deze coalitie een ultimatum gesteld tot
ontruiming van heel Duitsland. Napoleon
kende slechts één antwoord: oorlog.
Deze oorlog maakte een einde aan de
Pruisische neutraliteit. Ofschoon de wer-
kelijke oorlogshandelingen al vrij snel
werden beéindigd, had het verdwijnen van
de Pruisische neutraliteit grote en blij-
vende gevolgen voor de scheepvaart.”
Veel schepen onder Pruisische vlag durf-
den hun havens niet meer te verlaten uit
angst opgebracht te worden door Franse
kapers. Bovendien werden alle schepen
onder Pruisische vlag die op dat moment
in Franse havens lagen, door de Franse
overheid geconfisceerd. Hieronder bevond
zich ook een aantal geneutraliseerde Gro-
ninger koffen en smakken. Als reactie op
deze confiscaties probeerden de gedupeer-
de Groninger scheepseigenaren het eigen-
domsrecht op hun vaartuigen vast te
leggen. Een aantal van hen, onder wie de
al eerder genoemde Klaas Geerts Potjer,
trachtte door middel van uitgebreide
eigendomsverklaringen aan te tonen dat de
onfortuinlijke  Pruisische schepen in
werkelijkheid Hollands eigendom waren,
en dus ten onrechte waren geconfisceerd.

Tussen de scheepsverkoopakten en de
protocollen van zeezaken uit het rechter-
lijk archief van Hoogezand-Sappemeer en
Delfzijl trof ik een vijftal van deze verkla-
ringen aan."® Drie hiervan werden afgelegd
door partenreders uit Sappemeer ten
behoeve van de schippers Hemme Jans uit
Termunterzijl en Helmer Jans en Aldert
Andries Potjer, beide woonachtig in Sap-
pemeer."” Twee andere verklaringen wer-
den afgelegd door enkele partenreders uit
Delfzijl ten behoeve van de schippers Jan
Tobias Wedde en Nicolaas Aukes Smaal
uit die plaats. Deze laatste twee verklarin-
gen worden hierna besproken.

Voor de twee eerstgenoemde schippers,
Hemme Jans en Helmer Jans, werd een
verklaring afgelegd door Klaas Geerts
Potjer die boekhouder was van de rederij
voor het kofschip De Vriendschap en de
smak De Twee Gebroeders. De verklarin-
gen die Potjer voor de twee schepen
aflegde, zijn vrijwel identiek en daarom
bespreek ik alleen die van het smakschip
De Twee Gebroeders.

In de akte betreffende De Twee Gebroe-
ders verklaart Klaas Geerts Potjer dat dit
schip van 1797 tot 1800 door hem zelf is
bevaren en dat het schip Hollands eigen-
dom is.”® Op het tijdstip van deze verkla-
ring zou het schip varen onder schipper
Hemme Jans uit Termunterzijl. Vervol-
gens zet Potjer in detail uiteen hoe er met
de herkomst van schip en schipper is ge-
manipuleerd. Hij vertelt ons dat: ‘welis-
waar hetzelve schip onder de Pruisische
vlag van die laatste verkoop tot nu toe en
op naam van Klaas Geerts Potjer heeft ge-
varen, en aan wien het nog werkelijk toe-
behoort, ofschoon het nu door Hemme
Jans, meervermeld, op comparants naam
en als gewaanden eigenaar wordt beva-
ren’. We zien dat het schip eigendom was
van Potjer, maar dat het onder Pruisische
vlag heeft gevaren onder schipper Hemme
Jans die daarbij blijkbaar gebruik maakte
van het neutrale burgerrecht van Potjer.
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Deze bezat immers het burgerrecht van
Weener en hiervan kon Hemme Jans blijk-
baar zonder problemen gebruik maken.
Potjer haastte zich vervolgens te bevesti-
gen dat dit schip nog steeds als zijn eigen-
dom moest worden beschouwd, ‘aangezien
die neutralisatie slechts verdicht was en
alleen geschied is, omwegens de onveili g-
heid van de Hollandse vlag, gedurende de
jongste oorlog, in het oog der Engelschen,
het schip als Pruisisch te doen voorko-
men’. Het blijkt al snel waarom Potjer
deze verklaring aflegt. ‘Dat daar thans
comparant [Potjer] in de onaangename
toestand verkeert dat deszelfs waarlijk
Hollands eigendom, het laatste overschot
hunner kwijnende koopvaardij, thans in
Frankrijk met de werkelijk Pruisische
schepen aldaar liggende, uit hoofde van
die neutralisatie, uit hetzelfde oogpunt en
dus als vijandelijk staat te worden be-
schouwt’.

Potjer liep dus grote kans dat hij zijn
schip kwijtraakte. Door middel van deze
verklaring verzocht hij S. Gockinga, de
zegelaar en drost van de jurisdictie Hoo-
gezand en Sappemeer, een onderzoek te
doen naar de papieren die zijn eigen-
domsrecht op dit schip konden bevestigen.
Met het verslag van dit onderzoek in de
hand zou Potjer kunnen aantonen dat de
smak zijn eigendom was. Dit zou hem dan
een wapen in handen geven om dit schip
terug te eisen van de Fransen. Onder
Potjers verklaring in het rechtsprotocol
zien we dat Gockinga dit eigendom en
deze neutralisatie na het onderzoek inder-
daad bevestigt. Er was inderdaad een
‘verdicht transport’ oftewel een schijnver-
koop gedaan en ook was er een ‘verdicht
Pruisisch burgerregt voor den schipper
geligt’.*' De ironie wil dat hij aan het slot
van het stuk verklaart dat Potjer bij hem
bekend staat ‘voor braaf, begoedigd en ten
volle geloofwaardig’. Deze geloofwaar-
digheid hield dan wel op bij de deur van
Gockinga’s kantoor.
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Het is niet bekend of Potjer De Twee
Gebroeders dank zij zijn openhartige ver-
klaring heeft teruggekregen. Met zijn kof-
schip De Vriendschap is het hem vermoe-
delijk wel gelukt. In 1810 legde Potjer
voor dit schip, dat nog steeds voer onder
schipper Helmer Jans, wederom een
eigendomsverklaring af, zodat we mogen
aannemen dat De Vriendschap in 1807 is
vrijgegeven door de Franse autoriteiten.?
De verklaring betreffende het smakschip
Vrouwe Margaretha van schipper Aldert
Andries Potjer uit Sappemeer werd om de
zelfde reden afgelegd als die voor het
schip van Klaas Geerts Potjer. In deze
akte verklaren de aandeelhouders dat A .A.
Potjer de enige eigenaar is van het schip
en dat het Nederlands eigendom is.” De
(oud-)stuurman van Vrouwe Margaretha
wist bovendien nog te melden dat ‘Potjer
zig genoodzaakt vonde, wegens zyn be-
roep en kostwinningen, zig te begeven
onder de beschut ende de bescherming
van Graaf Bentinck, Graaf van Kniphau-
sen’. Onder de vlag van Kniphausen werd
het schip omgedoopt tot Truei. Dit schip
is een van de vele Groninger schepen die
vooral vanaf 1806 onder de vlag van
Kniphausen voeren. Van de kof Jetskalina
Hillegiena it Veendam was reeds, dank
zij een schilderij, bekend dat zij onder
Kniphauser vlag voer (afb. 2).

Op basis van twee andere openhartige
contemporaine verklaringen, eveneens uit
1806, is zelfs een tweetal namen van
neutrale ‘kopers’ bekend.” In deze verkla-
ringen doen enkele partenreders uit Delf-
zijl uit de doeken hoe zij in 1803 en 1805
respectievelijk de kofschepen De Drie
Vossen en L’Amoraal Ulbo hebben geneu-
traliseerd. Zij brachten hun schepen onder
Pruisische vlag door deze in schijn te
verkopen aan de heren Wilhelm Heikens
en Willem H. Swalve uit Bunde om, zoals

de partenreders zelf verklaarden: ‘het

schip onder neutrale vlag te doen varen en
voor vijandelijkheden te doen veiligen’.

Afb. 2. Het kofschip “Jetskalina Hillegiena' van schipper F.J. Wilkens van Veendam, varend onder de viag van
Kniphausen terwijl zij wordt aangehouden door een Engelse oorlogskotter. Olieverfschilderij. Bron: particulier bezit,

Veendam. Foto: Veenkoloniaal Museum Veendam.

Beide schepen voeren zowel voor als na
de neutralisatie onder de schippers J.T.
Wedde en N.A. Smaal, die beiden uit
Delfzijl afkomstig waren.

Om de oorlogsrisico’s nog meer te ver-
kleinen en de schijn van neutraliteit nog
beter vol te houden plaatsten Groninger
reders soms Pruisische zetschippers op
hun geneutraliseerde schepen. Zo verkoch-
ten enkele partenreders uit Delfzijl in
1796 hun smakschip De Twee Zaagemo-
lens in schijn aan zetschipper Jan Olferts
Schelts uit Rendsburg.” Het schip werd
bij die gelegenheid van een nieuwe naam
voorzien en ging sindsdien als het Nieuw
Sleeswijks Holsteins Kanaal de zee op.
Samenvattend kunnen we stellen dat de
Groningers, net als hun collega’s uit
Holland, bij het neutraliseren van hun

schepen zowel gebruik maakten van de
mogelijkheid een neutraal burgerrecht te
verwerven, als van de methode hun vaar-
tuig in schijn te verkopen. De bewijzen
voor schijnverkopingen door Groninger
schippers zijn te vinden in een aantal
contemporaine verklaringen. Renversalen
treft men in de Groninger archieven niet
aan.”®

Het is overigens heel goed mogelijk dat
sommige Groningers uit praktische over-
wegingen de neutralisatie van hun schip
regelden via Amsterdamse notariskan-
toren, bijvoorbeeld omdat zij met hun
vaartuig in Amsterdam lagen. Een aanvul-
lend onderzoek in de Amsterdamse ar-
chieven kan wat dat betreft nog interes-
sante gegevens opleveren. Het lijkt mij
echter aannemelijker dat de Groninger
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schippers de schijnverkoop zelf regelden.
Immers, het was voor hen vrij eenvoudig
zich een burgerrecht in Oost-Friesland of
Pruisen te verschaffen of aldaar hun schip
in schijn te verkopen.?”” Oost-Friesland lag
immers vrijwel naast de deur.

De hierboven besproken voorbeelden laten
zien dat de Groningers zeer goed op de
hoogte waren met wat zich in de inter-
nationale politiek afspeelde. Ondanks de
oorlogen, de Franse overheersing en de
Engelse handelsblokkades bleven ze toch
gewoon doorvaren.”® Al naar gelang het
politiecke klimaat pasten de Groninger
schippers hun burgerschap of de nationali-
teit van hun scheepsvlag aan. In dit poli-
ticke bewustzijn moet mijns inziens de
verklaring gezocht worden voor een op-
merkelijk verschijnsel dat ik in de ver-
koopakten ben tegengekomen.

Terugverkopingen

Het is opvallend dat van de 38 schepen
die tussen 1794 en 1813 vanuit Pruisen
naar Groningen werden verkocht, maar
liefst 32 in de maand december van het
jaar 1805 werden verhandeld.”? Na 31
december 1805 werden vanuit het buiten-
land geen schepen meer naar Groningen
verkocht. Nader onderzoek doet vermoe-
den dat de verkopingen uit december 1805
als schijnverkopingen moeten worden be-
schouwd. In alle gevallen werd de ver-
koop gedaan door een Pruisische schipper
die zijn vaartuig verkocht aan familie, aan
de boekhouder van de rederij of aan een
andere aandeelhouder van zijn schip. In de
meeste gevallen is de Pruisische nationali-
teit van de verkoper zeer twijfelachtig. De
verkopers zijn vrijwel allemaal Groningers
die in het bezit zijn van een Pruisisch
burgerrecht dat zij zich vermoedelijk in de
jaren v66r 1806 hadden verworven. Het
lijkt daarom te gaan om een terugverko-
ping die slechts tot doel heeft het schip
(weer) onder Bataafse vlag te brengen.
Een mooi voorbeeld van een schipper die

158

zijn eigendom terugverkoopt aan een
Gronings familielid, vinden we in de
verkoopakte van de smak Vrouwe Chris-
tina uit december 1805. Verkoper is
schipper Jacob Berends Bonddrager uit
Papenburg. Koper is zijn schoonvader
Hendrik Everts Schokkenbroek uit Oude
Pekela.” Van het verkochte schip bestaat
een bijlbrief uit mei 1805.*' Hierin worden
de namen van de kopers genoemd, te
weten Jacob Berends Bonddrager en zijn
vrouw Styntje Hendriks Schokkenbroek,
beiden woonachtig in Nieuwe Pekela. Ook
de naam van het schip wordt vermeld.
Deze luidt Vrouwe Christina, ongetwijfeld
vernoemd naar Styntje. In beide bronnen
stemmen scheepstype en naam van het
schip met elkaar overeen. Bovendien
wordt in de verkoopakte uit december ver-
meld dat het schip ‘in dit jaar’, dat wil
zeggen 1805, was gebouwd. Dit klopt met
de datum in de bijlbrief. Bonddrager deed
in de verkoopakte uit december 1805
voorkomen alsof hij woonachtig was in
Papenburg. In de bijlbrief van mei 1805
staat daarentegen dat hij in Nieuwe Pekela
woont. Het vermoeden rijst dat Bond-
drager een Groninger is die zichzelf, en
daarmee zijn schip, een Papenburger iden-
titeit aanmat. In 1805 zorgde hij er door
een terugverkoping voor dat zijn schip
weer onder Bataafse vlag kon varen.

Het gebeurde ook regelmatig dat een
‘Pruisische’ schipper zijn schip terug-
verkocht aan een aandeelhouder van de
(parten)rederij. Dit blijkt bijvoorbeeld uit
de verkoop in december 1805 van de kof
Vrouwe Harmina door schipper Jan
Lammerts (de Jonge) uit Bunde.*®> Deze
verkocht zijn complete schip aan Hindrik
Jacobs Duiven uit Oude Pekela. Uit de
bijlbrief van ditzelfde schip uit juni 1801
blijkt niet alleen dat Jan Lammerts af-
komstig was uit Oude Pekela, maar tevens
dat Hindrik Jacobs Duiven deelnemer was
in de rederij voor een kwart part.*® Vier
jaar later blijkt Jan Lammerts de Jonge,

ondanks de verkoop in 1805, nog steeds
op de kof Vrouwe Harmina te varen. Er
werd namelijk in juli 1809 een zeebrief
aan hem uitgereikt.”* Ook de verkoping
van Vrouwe Harmina had vermoedelijk
ten doel het schip weer van een Bataafse
vlag te voorzien en moet derhalve als een
schijnverkoping worden beschouwd.
Schijnverkopingen vanuit de Republiek
naar Pruisen verschilden in essentie nau-
welijks van de terugverkopingen vanuit
Pruisen naar Groningen. Beide verkopin-
gen waren bedoeld om het schip of de
schipper een andere en veiliger nationali-
teit te geven en zodoende aan een dreigen-
de confiscatie te ontkomen. Ten tweede
verkocht de schipper in beide gevallen
zijn schip slechts in naam. Hij bleef eige-
naar. De enige verschillen die er tussen
beide vormen van schijnverkoop kunnen
worden aangewezen, zijn dat bij terug-
verkopingen vanuit Pruisen naar Groning-
en de verkoper iemand was die al eens
eerder van nationaliteit was gewisseld en
dat de kopers meestal familie van de ver-
koper of aandeelhouders van zijn schip
waren.

Het grote aantal terugverkopingen in 1805
is opmerkelijk. De omstandigheden voor
de zeevaart onder Bataafse vlag waren
nog steeds verre van gunstig, want men
liep nog steeds grote kans door Engelse
kapers te worden opgebracht. Men zou
juist verwachten dat de geneutraliseerde
schepen tenminste tot 1813, met het her-
stel van het koningshuis en het einde van
de oorlog, onder Pruisische vlag bleven
varen. _

De verklaring voor de Pruisisch-Groninger
terugverkopingen in 1805 moet gezocht
worden in het feit dat Frankrijk elk mo-
ment in oorlog kon geraken met een aan-
tal Europese staten die zich hadden ver-
bonden tot een coalitie. Deze coalitie,
bestaande uvit Engeland, Oostenrijk, Rus-
land, Zweden en Napels, vormde een
wezenlijke bedreiging voor Napoleons

expansiepolitiek. In september begon de
zogenaamde derde coalitieoorlog die zich
voornamelijk op Duits grondgebied af-
speelde. Oostenrijkse troepen vielen
Beieren binnen dat onder Franse controle
stond en Engelse en Zweedse troepen
trokken op naar Hannover om Pruisen
zodanig onder druk te kunnen zetten dat
het zijn neutraliteit liet varen en de zijde
koos van de coalitie. De neutraliteit van
Pruisen en daarmee de neutraliteit van de
Pruisische vlag, bevond zich in een wan-
kele positie. Naar aanleiding van de
overwinning van de Fransen op de Oos-
tenrijkers bij Austerlitz in december 1805
besloot Pruisen echter de keuze voor de
coalitie uit te stellen en zijn neutraliteit
vooralsnog te bewaren. Frankrijk trok aan
het langste eind en kon daardoor ongehin-
derd een aantal vazalstaatjes in Duitsland
vestigen.”® Dat hiermee uiteindelijk in
1806 het einde van de Pruisische neutrali-
teit werd ingeluid, is al eerder ter sprake
gekomen.

De hierboven beschreven oorlog tussen
Frankrijk en de staten van de coalitie met
als derde partij het neutrale maar onzekere
Pruisen kon men al in augustus 1805 zien
aankomen. De Groninger zeeman K.J.
Kuipers heeft bijvoorbeeld uit deze tijd
een dagboek nagelaten. Hij schreef hierin
eind augustus 1805, toen hij in een Franse
haven lag, ‘Den volgenden dag hoorde
men bij gerucht, dat men in oorlog met de
Franschen en Pruisschen zoude geraken ...
v66r dat er acht dagen verloopen waren,
had men het nieuws van den oorlog reeds
op straat’.*® Ofschoon Pruisen uiteindelijk
geen partij koos voor de coalitie en zijn
neutraliteit handhaafde, bleef zij voor
Frankrijk een onzekere factor. Het varen
onder Pruisische vlag voor de Groninger
schippers werd daardoor een riskante
onderneming, omdat elk schip dat onder
Pruisische vlag voer, door Frankrijk als
eigendom van de vijand kon worden be-
schouwd. Schepen onder Pruisische vlag
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liepen daardoor kans door Franse en zelfs
Engelse kapers te worden opgebracht. Om
dit te voorkomen trachtte een aantal Gro-
ninger schippers hun schepen zo snel mo-
gelijk weer formeel onder Nederlandse
vlag te brengen door deze terug te verko-
pen naar Groningen. De terugverkoop was
slechts een formaliteit die tot doel had het
Hollands eigendomsrecht van een schip op
schrift te laten stellen. Op deze wijze had
de schipper of reder een officieel bewijs
dat het schip aan ingezetenen van het
Koninkrijk Holland toebehoorde.
Waarom deze terugverkopingen plaatsvon-
den is nu verklaard. De reden waarom er
geen verkopingen meer plaatsvonden na
31 december 1805 hangt waarschijnlijk
samen met het feit dat op 26 december de
vrede van Pressburg werd getekend en het
duidelijk was dat Pruisen zijn neutraliteit
had behouden.”” De angst die, mijns in-
ziens terecht, onder veel schippers leefde
dat de neutrale Pruisische vlag niet langer
neutraal en dus niet langer veilig was,
bleek uiteindelijk ongegrond en de nood-
zaak van een terugverkoping werd niet
meer zo ingezien.**

Niet alle schippers brachten hun schepen
in 1805 weer terug onder Hollandse vlag.
Een groot aantal van hen, bleef ook na
1805 onder Pruisische vlag varen. Zo
voeren bijvoorbeeld de hiervoor besproken
Helmer Jans en Hemme Jans ook in 1806
nog onder Pruisische vlag. Het aandeel
van deze vlag nam na 1806 evenwel af
ten gunste van de vlaggen van de nog
relatief zelfstandige plaatsen Kniphausen
en Papenburg. In ieder geval nog tot 1810,
toen het Koninkrijk bij Frankrijk werd
ingelijfd, kon regelmatig de vlag van één
van deze staatjes op een veenkoloniaal
schip worden aangetroffen. In een mons-
terrol uit 1809 trof ik bijvoorbeeld de
naam aan van het kofschip Bina Susanna
met als kagitein Harm Harms Bleker uit
Papenburg.” Uit de bijlbrief van dit zelfde
schip uit 1805 blijkt dat Bleker en zijn
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vrouw Byna Jans in Martenshoek bij Sap-
pemeer woonden.*’ Dat deze schipper nog
in 1809 gebruik maakte van deze viag,
mag opmerkelijk worden genoemd. Papen-
burg was net als Pruisen en Kniphausen
reeds enige tijd niet meer neutraal en ook
de maatregelen van Napoleon om het va-
ren onder neutrale vlag tegen te gaan wer-
den op dat moment al strikt nageleefd.*'
Zo werden de bepalingen van het Conti
nentaal Stelsel van 21 november 1806,
waarmee Napoleon het Britse rijk wilde
uitsluiten van contact met het vasteland,
steeds strenger toegepast. Bovendien werd
het gebruik van veel neutrale vlaggen door
zowel de Franse alsook door de Engelse
overheid — die beide zeer goed op de
hoogte waren met het oneigenlijk gebruik
van neutrale vlaggen — steeds minder vaak
getolereerd.”” Elk schip liep in principe
vanaf 1806 het risico, ongeacht de vlag
die het voerde, door Engelse kapers te
worden opgebracht. Op deze wijze raakte
bijvoorbeeld schipper Reinder Reinders uit
Hoogezand zijn schip kwijt. In een akte
uit januari 1807 verklaarde hij dat zijn
smakschip Vrouwe Cornelia ‘hem in het
Jjongst verlopen jaar door den vijand was
ontnomen en te Ramschate in Engeland
opgebracht’.* Het schip was niet verze-
kerd geweest en de enige geldelijke troost
die Reinders ten deel viel, was een bedrag
van 150 gulden uit de kas van het Groot-
Schippersgilde van Hoogezand.

Dat het varen onder neutrale vlag in deze
tijd sommige Groningers daarentegen geen
windeieren heeft gelegd, blijkt bijvoor-
beeld uit de carriere van bovengenoemde
Harm H. Bleker op de buiteneuropese
vaart. Bleker, in mei 1795 voor het eerst
in de bronnen vermeld als schipper op een
tjalk®, stapte in mei 1805 over op een
kof, om uiteindelijk na de Franse tijd als
kapitein van het fregat de Juffrouw Johan-
na de wereldzeeén op te gaan.** Voor hem
had de Bataafse en Franse tijd ondanks de
vele oorlogsgevaren en de economische

stagnatie geen negatieve gevolgen gehad.
Voor vele andere Groninger schippers be-
tekende deze periode, vooral na de inlij-
ving van het Koninkrijk bij Frankrijk in
1810, echter het faillissement.

Conclusie

In 1795 raakt de Republiek vanwege een
bondgenootschap met Frankrijk in oorlog
met Engeland. Vanaf dat moment blok-
keerden Engelse oorlogsschepen de Hol-
landse kust. Scheepvaart onder Bataafse
vlag werd een moeizame en riskante on-
derneming. Engelse kapers vormden een
continue bedreiging voor de koopvaardij.
Veel schippers namen al vanaf 1795 hun
toevlucht tot het gebruik van de vlaggen
van neutrale staten zoals Pruisen, Papen-
burg of Kniphausen.

In dit artikel heb ik aangetoond dat ook
Groninger schippers op grote schaal van
een neutrale vlag gebruik hebben gemaakt.
Veel schippers en scheepseigenaren die
opgaven een Oostfriese of Pruisische
nationaliteit te bezitten bleken in feite
Groningers te zijn die vermoedelijk in
het bezit waren van een neutraal burger-
recht.

Behalve door een neutraal burgerrecht van
de eigenaar kon een schip ook door een
schijnverkoop geneutraliseerd worden. In
de Groninger archieven zijn hiervoor
bewijzen te vinden. Niet in de vorm van
renversalen, maar in de vorm van een
aantal contemporaine verklaringen waarin
de belanghebbenden uiteenzetten dat zij
hun schip door het bezit van een neutraal
burgerrecht, een schijnverkoping, of een
combinatie van beide, geneutraliseerd
-hebben.

Over de wijze waarop de Groninger schip-
pers hun neutralisaties afhandelden geven
de Groninger bronnen weinig aankno-
pingspunten. Mogelijk werkte men met
tussenpersonen in Groningen of in het
westen des lands. In de Groninger ar-
chieven ontbreken hiervoor de bewijzen.

Nader onderzoek in de Hollandse archie-
ven zou hierover meer aan het licht
kunnen brengen. Gezien het feit dat de
Groningers dicht bij de grens woonden, de
streek en haar bewoners kenden en boven-
dien dezelfde taal spraken als de inwoners
van de neutrale Pruisische staten, is het
heel goed mogelijk dat zij de neutralisaties
zelf regelden.

Uit het onderzoek kwam naar voren dat
een aantal Groninger schippers nog een
tweede vorm van schijnverkoop toepasten,
de zogenaamde terugverkoping. Zij ver-
kochten hun schepen in december 1805
vanuit Pruisen terug naar Groningen, met
het doel de neutrale vlag weer op te
heffen. Dit deden zij naar aanleiding van
geruchten omtrent de mogelijke deelname
van Pruisen aan de zogenaamde derde
coalitieoorlog tussen Frankrijk en En-
geland met haar bondgenoten. De Pruisi-
sche vlag zou in dat geval zijn neutrale
status verliezen en schepen onder Pruisi-
sche vlag liepen daardoor het risico om
door Franse oorlogsschepen te worden ge-
nomen. Wanneer deze schepen weer onder
Bataafse vlag werden gebracht kon dit
gevaar ten dele worden afgewend. De Ba-
taafse vlag was als het ware ‘veiliger’. De
terugverkoping had dus alleen tot doel het
schip formeel als Hollands eigendom ge-
registreerd te krijgen. Andere Groninger
schepen bleven na 1806 gewoon onder
Pruisische of Kniphuizer vlag doorva-
ren.

Het is nog niet bekend of deze terug-
verkopingen, gedurende de maand decem-
ber 1805, ook in het westen van het land
plaatsvonden. Ook wat betreft deze vraag
kan een meer uitgebreid onderzoek, waar-
bij de gegevens uit de Groninger archie-
ven gecombineerd worden met die uit de
archieven van bijvoorbeeld Amsterdam,
interessante resultaten opleveren. Ik hoop
dat deze deelstudie de aanzet zal zijn tot
een dergelijk onderzoek.
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Knipphausen Connection. Smokkel tijdens
Napoleon’ in: Spiegel Historiael 28 (1993)
339-345.

Zo wordt het varen onder neutrale vlag van
Groninger schepen bijvoorbeeld vermeld,
maar niet aangetoond in: W. van Koldam, H.
van der Veen en J.N. Wilkens, Veenkoloniale
Zeevaart (Veendam, 1979) 18.

Rijksarchief in Groningen (RAG), archief
gewestelijke besturen, inv.nr. 572, statistische
opgaven van het departement Groningen, fol.
39-41, 1808.

Bedoeld wordt de kof Jetskalina Hillegiena
van schipper Frans Jans Wilkens uit Veen-
dam. Dit schip voer onder Kniphauser vlag.
Het olieverfschilderij waarop dit vaartuig met
die vlag staat afgebeeld (zie afbeelding in
tekst), bevindt zich in het bezit van N.J.
Wilkens te Veendam. Zie hiervoor ook:
Koldam, Veenkoloniale Zeevaart, 279,

RAG, rechterlijk archief (RA) van 1794 tot
1813 betreffende de jurisdicties Hoogezand-
Sappemeer, Oude- en Nieuwe Pekela en
Delfzijl.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 25 (doos 81) fol. 350, 16 april
1796. Keimpes was getrouwd met Mieke
Reinders.

RAG, RA, protocol van monsterrollen Delfzijl
1803-1810 (doos 961). De twee bedoelde
monsterrollen zijn gedateerd: 1 december
1809 en 6 januari 1810. In totaal zijn in dit
protocol zeventig monsterrollen opgenomen:
1803, 1; 1804, 7; 1805, 0; 1806, 7; 1807, 2;
1808, 0; 1809, 23; 1810, 30.

RAG, notarieel archief (NA), standplaats 3,
notariéle protocollen van Delfzijl, deel 2, fol.
118, 3 december 1812.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 1 (doos 139), fol. 160v, 27 februari
1803.

RAG, RA, protocol van monsterrollen (doos
961), 20 maart 1806 en 2 mei 1807.
Gemeentearchief Hoogezand-Sappemeer,
register overledenen Sappemeer 1812, deel 1.
Klaas Geerts Potjer was een zoon van Geert
Klaassens Potjer en Jantje Hindriks. Hij
overleed op 8 oktober 1812 om vier uur ’s
ochtends in zijn woning te Sappemeer. Potjer
is overigens een veel voorkomende naam in
de Groninger veenkolonién. .
Het betreft zes van dergelijke verklaringen
waarvan vijf in 1806 zijn afgelegd.

H.T. Colenbrander, Schimmelpenninck en
koning Lodewijk (Amsterdam, 1911) 94—101.
Op 14 oktober 1806 leed Pruisen een neder-
laag tegen Frankrijk bij Jena en Auerstidt. De
neutraliteit van Pruisen was echter verspeeld
en schepen die onder Pruisische vlag voeren,
liepen na dit tijdstip grote kans door Franse
kapers te worden opgebracht.

RAG, RA, verzegelingen van Hoogezand-
Sappemeer, deel 4 (Doos 141), fol. 31v-97v.
In totaal heb ik in deze bron 24 eigendoms-
verklaringen aangetroffen, die allemaal waren
afgelegd tussen 11 september 1806 en 15
Jjanuari 1807. Hieruit blijkt dat er eind 1806
tenminste zes Groninger schepen in Frankrijk
werden vastgehouden. Voor deze schepen
werd in genoemde periode meerdere keren
een eigendomsverklaring afgelegd, waaruit
bleek dat deze vaartuigen nog steeds vastlagen
in Frankrijk. Negen van de 24 schepen lagen
op dat moment in Pruisische havens. RAG,
RA, protocol van zeezaken (Delfzijl), deel 7
(doos 961), fol. 53 (De Drie Vossen) en 56
(L'Amoraal Ulbo). Ook deze twee verklarin-
gen werden afgelegd in 1806.

Helmer Jans was een volle neef van Klaas
Geerts Potjer. Hij was de zoon van Annegje
Geerts Potjer en Jan Helmers uit Sappemeer.
Dergelijke familierelaties bleken in het ‘spel’
van neutralisatie en schijnverkoop van grote
betekenis, zoals bijvoorbeeld ook bleek uit het
voorbeeld van Bonddrager.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 4 (doos 141), fol. 65v—6T7r, 22
november 1806.

Met het notariéle begrip ‘transport’ wordt
overdracht of verkoping bedoeld.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 7 (doos 142), fol. 87v, 12 maart
1810.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 4 (Doos 141), fol. 97v-99r, 15
januari 1807. Het is mij niet bekend of er een
familierelatie bestond tussen Aldert Andries
Potjer en Klaas Geerts Potjer.

RAG, RA, protocol van zeezaken (Delfzijl),
deel 7 (doos 961). De verklaringen betref-
fende de schepen De Drie Vossen en L’Amo-
raal Ulbo vindt men respectievelijk op fol.
53, 21 november 1806, en fol. 56, 27 novem-
ber 1806. Het eerstgenoemde schip voer onder
schipper Jan Tobias Wedde en het tweede
onder schipper Nicolaas Aukes Smaal.

RAG, RA, protocol van zeezaken (Delfzijl)
deel 2 (doos 803), fol. 203, 13 oktober 1798.
Het ontbreken van afschriften van renversalen
in Groninger archieven hoeft niet te betekenen
dat deze stukken nooit voor Groninger sche-
pen opgemaakt zijn. Wellicht dat een speur-
tocht in Duitse archieven of in het notariéle
archief van bijvoorbeeld Amsterdam wél
enige exemplaren van deze ‘Groninger’
renversalen kan opleveren.

Voor het verkrijgen van de neutrale papieren
van bijvoorbeeld Kniphuizen voor een kof-
schip werd doorgaans een bedrag van 350
gulden gevraagd. Zie: Van Nierop, ‘Amste-
rdam’s scheepvaart’, 125.

RAG, RA, register van bijl- of koopbrieven
1803-1810 (doos 621), fol. 24, 1 april 1809.
Dat het varen onder neutrale vlag voor de
Groninger schippers blijkbaar een gewone
praktijk was, blijkt uit het feit dat een schip
soms compleet met alle neutrale scheepspapie-
ren werd verkocht. Bovengenoemde verkoop-
akte geeft hiervan een aardig voorbeeld. In
1809 verkochten de broers Lammert en Leeke
Roelfs uit Borgercompagnie hun schip ‘met
deszelfs opgoed en annexen, koksgereed-
schappen en boot, benevens de Hannoversche
zeepapieren waarop hetzelve is bevaren’.
RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sap-
pemeer, doos 81-83, 140-142 (1794-1813).
RAG, RA, verzegelingen Oude Pekela, delen
3 en 4 (doos 714) en de verzegelingen van
Nieuwe Pekela (ingebonden kopieén), delen
581, 587, 589, 590 en 592 (1794-1813). De
verzegelingen van Veendam zijn vanwege de
tijdrovende onderzoeksmethode buiten be-

schouwing gelaten. Overigens is deze bron
reeds globaal onderzocht door de auteurs van
Veenkoloniale Zeevaart.

RAG, RA, verzegelingen Oude Pekela, deel 4
(doos 714), fol. 25, 14 december 1805,
RAG, RA, verzegelingen Oude Pekela, deel 3
(doos 714), fol. 779, 16 mei 1805.

RAG, RA, verzegelingen Oude Pekela, deel 4
(doos 714), fol. 43, 18 december 1805.
RAG, RA, verzegelingen van Nieuwe Pekela
(ingebonden kopieén), deel 588, fol. 211, juni
1801.

RAG, RA, rederijcedullen en register van
zeebrieven, 1809-1810 (doos 765), 29 juli
1809. De boekhouder van de partenrederij van
dit schip was Lammert Claassens Tiktak uit
Pekela.

Colenbrander, Schimmelpenninck en koning
Lodewijk, 58.

K.J. Kuipers, Een Groninger zeeman in
Napoleontische tijd. Kleine handelsvaart
contra Continentaal Stelsel (Zutphen, 1980)
61.

Colenbrander, Schimmelpenninck en koning
Lodewijk, 58. Op 26 december 1805 werd de
vrede van Pressburg getekend, waarmee
formeel een einde kwam aan de derde coali-
tieoorlog.

Terugverkopingen zijn geen onbekend ver-
schijnsel. Ze kwamen ook voor na afloop van
de Vierde Engels Oorlog in 1783. Uit een
eerder onderzoek door Van Eyck van Heslin-
ga bleek dat in dat jaar veel geneutraliseerde
schepen werden terugverkocht zodra het varen
onder Nederlandse vlag weer veilig was. Zie:
Van Eyck van Heslinga, ‘De vlag dekt de
lading’, 110.)

RAG, RA, protocol van monsterrollen (doos
961), 15 juni 1809.

RAG, RA, verzegelingen van Hoogezand-Sap-
pemeer, deel 2 (doos 140), fol. 213v, 15 juli
1805.

Krachtens het tractaat van Fontainebleau van
11 november 1807 werden Oostfriesland,
Jever, Kniphausen en Varel formeel met
Holland verenigd en onder Frans gezag
geplaatst. Colenbrander, Schimmelpenninck en
koning Lodewijk, 163

Zo werd de praktifk van het neutraliseren
uitgebreid beschreven in John Brown, The
mysteries of neutralisation; or, the British
Navy vindicated from the charges of injustice
and oppression towards neutral flags (Great
Yarmouth, 1806). Kolff gebruikte dit boekje
als bron. Zie: Kolff, ‘Achter de schermen’,
82.

RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sap-

163




pemeer, deel 4 (doos 141), fol. 102r, 19
januari 1807.

- RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-
meer, deel 25 (doos 81), fol. 158r, 4 mei
1795.

. Gemeentearchief Amsterdam, archief van de

waterschout, PA 38, monsterrollen buiten-
Europese vaart 1814-1816.

. Het betreft hier vermoedelijk slechts een klein

schepen die gebruik maakten van een neutrale
vlag. Zie voor de gebruikte bronnen noot 8.

- RAG, RA, verzegelingen Hoogezand-Sappe-

meer, 1800-1808. RAG, NA, standplaats 31,
deel 3. Het betreft hier een kleine selectie van
het totaal aantal vermeldingen van Klaas
Geerts Potjer. De getallen onder IDNUM
betreffen identificatienummers die door de
auteur zijn toegevoegd.

MEDEDELINGEN

deel van het werkelijke aantal Groninger

Agenda

13 januari 1995: De werkgroep ‘Nieuw Nederland’ houdt haar eerste symposium Nieuw-
Nederland in biografisch perspectief in het Roosevelt Study Center in Middelburg (10.15
uur tot 17.15 uur). Kosten van deelname f 45 (incl. lunch). Inlichtingen: Donald Haks,
p/a Instituut voor Nederlandse Geschiedenis, Postbus 90755, 2509 LT ’s-Gravenhage,
tel: 070-3814771.

24-27 april 1995: In York (Groot-Brittannié) organiseert de International Association for
the Study of Maritime Mission haar derde internationale conferentie. Inlichtingen en
voorstellen voor papers: Stephen Friend, Department of Religious Studies, University of
Ripon and York St. John, College Road, Ripon, HG4 2QX, Groot-Brittannié.

11-16 juni 1995: ISOPE, vijfde International Offshore and Polar Engineering Conference
in Den Haag. Inlichtingen: Jin S. Chung, Technical Program Committee, P.O. Box 1107,
Golden, Colorado, 90402-1107, USA.

27 augustus—3 september 1995: International Congress of Historical Sciences, Montreal,
Canada, tevens congres van de International Commission for Maritime History, met als
thema Ports, port cities and maritime communities. Inlichtingen: Skip Fischer,
Department of History, Memorial University of Newfoundland, St. John's, New-
foundland, A1C 5S7 Canada.

Juni 1996: Het tweede International Congress of Maritime History vindt plaats te
Amsterdam. Inlichtingen: Els van Eyck van Heslinga, Rijksmuseum ‘Nederlands
Scheepvaartmuseum’, Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam, 020-5232311.
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Over de auteurs

S.J. de Groot (1937) studeerde biologie aan de Rijksuniversiteit te U}recht en
promoveerde aldaar in 1971. Sedert 1966 is hij verbonden aan het Rijksmst:tuut voor
Visserijonderzoek te IJmuiden. Hij publiceert geregeld over zijn vakgebied, maar schrijft
daarnaast ook over maritiem-historische onderwerpen.

H.J. den Heijer (1950) studeerde aan de MO-opleiding De Haagse Leergaugen' en de
Rijksuniversiteit te Leiden geschiedenis. Sinds 1986 is hij als docent geschiedenis
werkzaam in het voortgezet onderwijs. Samen met J.R. Bruijn en H. Stapelkamp
publiceerde hij een biografie over minister van Marine J.C. Rijk (_1787—1854).
Momenteel bereidt hij een dissertatie voor over de handel tussen de Republiek en West-
Afrika in de periode 1674—-1734.

W. Kerkmeijer (1963) behaalde in 1987 zijn ondemijsbevoegdhc_i_d gcsqhied;n'fs en
Engels. Hij studeerde daarmma nieuwe geschiedenis aan d_g Vm;e ['Im.\rt.:rsne!t in
Amsterdam en maritieme geschiedenis en museologie aan de Rijksuniversiteit in Leldqp.
In 1991 studeerde hij aan de VU af op de scriptie Veenkoloniale zeevaart in oorlogstijd
1796-1813. Een bronnenonderzoek. Momenteel doet hij promotit_:pndermek naar de
geschiedenis van de Groninger zeevaart in de Bataafse en Franse tijd.




J.C.M. Warnsinckprijs van de

Nederlandse Vereniging voor
Zeegeschiedenis 1994

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis is
door het bestuur van de vereniging met in-
gang van 1989 beschikbaar gesteld. Het
bestuur besloot de prijs in 1990 voor de
eerste maal toe te kennen. Volgens het
reglement van de prijs wordt de prijs uit-
geloofd voor een prestatie op het gebied
van de zeegeschiedenis, die kan bestaan
uit zowel een maritiem-historische studie
als enigerlei inspanning of verrichting die
de belangstelling voor de zeegeschiedenis
heeft bevorderd of waardoor de kennis
van de maritieme geschiedenis is vermeer-
derd.

Het bestuur van de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis heeft ernaar
gestreefd de prijs toe te kennen voor een
= zo mogelijk — meervoudige prestatie op
het terrein van de zeegeschiedenis. Naar
de mening van het bestuur is zij in haar
opzet geslaagd door de prijs toe te kennen
aan Pieter Dekker.

Dekker werd geboren op 28 maart 1931
aan de St. Maartensbrug in de polder de
Zijpe (N.H.). Na het behalen van zijn
diploma HBS B studeerde hij aan de Aca-
demie voor Lichamelijke Opvoeding te
Amsterdam. Vervolgens specialiseerde hij
zich als bewegingstherapeut, in welke
functie hij in Delft tot zijn pensionering in
1991 werkzaam was.

Ondanks zijn vertrek naar elders is Dekker
zijn geboortegrond de Zijpe immer trouw
gebleven. Zijn (maritiem-)historische be-
langstelling voor dit gebied zat hem dan
ook letterlijk in het bloed. Eén van zijn
voorouders, uit de achttiende eecuw, was
commandeur ter walvisvaart, terwijl een
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Dekker ontvangt de Warnsinckprijs.
Foto: J.CA. Schokkenbroek.

andere voorouder uit die zelfde eecuw als
kapitein op West-Indié voer.

De eerste grote publikatie van Dekker,
Willem 't Hart, een Zijper zeevaarder in
de nadagen der Republiek, 17501830,
stamt uit 1966. In 1967 verscheen zijn
Verscheide soorten van Hollandse vaar-
tuigen. Mede geinspireerd door wijlen
Simon Hart, archivaris van het Gemeente
Archief te Amsterdam, verrichtte Dekker
uitgebreid onderzoek naar de achttiende-
eeuwse arctische walvisvaart. In 1971
deed Dekker De laatste bloeiperiode van
de Nederlandse arctische walvis- en rob-
bevangst, 1761-1775 het licht zien.

In de daarop volgende jaren verschenen
van zijn hand vele artikelen die vooral
betrekking hebben op de walvisvaart. De
Jjaargangen van onder andere Mededeling-
en van de Nederlandse Vereniging voor

Zeegeschiedenis, It Beaken, De Blauwe
Wimpel, Zeewezen, Nordfriesisch Jahr-
buch, Cornelis Douwes, West-Frieslands
Oud en Nieuw getuigen daarvan.

Het maritiem-historisch belang van de ar-
tikelen van Dekker schuilt hierin dat hij
telkens weer nieuwe inzichten aan de be-
staande kennis toevoegt. Zo was hij het
die het grote belang van de Marsdiepdor-
pen als plaats van herkomst van comman-
deurs bij de walvisvaart ten oosten van
Groenland aan het licht bracht. Een andere
‘ontdekking’” van Dekker was dat de op-
komst van de Straat Davis-vaart niets te
maken had met verminderde vangstresul-
taten ten oosten van Groenland, maar alles
met de mogelijkheden tot het bedrijven
van ruilhandel ter plekke. Deze ‘ontdek-
kersmentaliteit’ spreekt ook uit de titels
van een aantal van zijn publikaties, zoals
bijvoorbeeld ‘De walvisvangst-afbeelding-
en door de Helderse schilder Jan Mooy.
Belangrijke maritiem-historische ontdek-
king’, ‘Een nieuw licht op de Amster-
damse Oostzeehandel’ of ‘Het raadsel van
de oorsprong der walvisvangst in Straat
Davis’. Met name voor zijn diverse bij-
dragen over laatstgenoemd onderwerp ont-
ving Dekker in 1974 de Lutine-prijs. In de
jaren tachtig richtte Dekker zijn aandacht
vooral op de (maritiem-)agrarische struc-
tuur van de Zijpe in zijn driedelige Oude
boerderijen en buitenverblijven langs de

Zijper Grotesloot (1986, 1988 en 1991),
terwijl uit recente publikaties een terug-
keer naar het oude onderwerp van de wal-
visvaart valt waar te nemen. Uit het ma-
ritiem-historische onderzoek van Dekker
blijkt een grote kennis van zaken. “Er js
waarschijnlijk niemand in Nederland die
zoveel details over de achttiende-eeuwse
walvisvaarders (...) weet als hij” om een
expert op dit terrein citeren. Met deze
kennis van zaken, in combinatie met een
grote dosis nieuwsgierigheid en ‘gevoel’
voor archiefonderzoek, heeft Dekker een
belangrijke bijdrage geleverd aan de ge-
schiedschrijving van de achttiende-eeuwse
walvisvaart, met name van Noord-Holland
en de Waddeneilanden. In die zin heeft hij
tevens de belangstelling voor dit onderdeel
van de Nederlandse maritieme geschiede-
nis, zowel in Nederland als ook in het
buitenland, weten te bevorderen. Het is
om die redenen dat het bestuur van de Ne-
derlandse Vereniging voor Zeegeschiede-
nis de Warnsinckprijs met genoegen aan
Dekker toekent.

drs. G.M.W. Acda (voorzitter)

drs. J.C.A. Schokkenbroek,

drs. C. Reinders Folmer-van Prooijen,
dr. S.J. de Groot,

dr. P.C. van Royen,

dr. K.E.E. Veraghtert,

ir. H.J. Wimmers




Boekbesprekingen

G.J. de Boer, AJJ. Mulder, H.A. Slettenaar en
E.W.J. Velterop, Koninklijke Java-China-Paketvaart
Lijnen (KJCPL) (Alkmaar: De Alk, 1994, 192 p-»
ill,, ISBN 90-6013527 X).

De oprichting van de Java-China-Japan Lijn was het
sluitstuk van de ontwikkeling van de Nederlandse
lijnvaart naar en in Azié. Terwijl de verbindingen
met Europa werden onderhouden door de Stoom-
vaart Maatschappij ‘Nederland’ en de Rotterdamsche
Lloyd, verzorgde de KPM de vaart binnen de Indi-
sche archipel en een aantal bestemmingen daar-
buiten. De JCIL, opgericht in 1902, richtte zich
tenslotte voornamelijk op de gebieden die in de
naam van deze rederij zijn opgenomen. Alle schepen
van deze maatschappij hadden namen die met “Tji-"
begon, het Soendanese woord voor rivier. Tot 1947
bevoer een kleine dertig schepen, zoals de Tjilatjap,
de Tjisaroea en de Tjitjalenka, de zeeén van het
Verre Oosten. Uit een fusie van JCIL met de buiten-
lijnen van de KPM ontstond in 1947 de Koninklijke
Java-China-Paketvaart Lijnen, een rederij die in de
jaren zeventig geheel werd geintegreerd in de
Koninklijke Nedlloyd Groep.

In de Alkenreeks van de Alkmaarse uitgeverij De
Alk waren al enkele deeltjes over maritieme onder-
werpen verschenen (onder meer over de KNSM), be-
scheiden van opzet, maar handig in het gebruik.
Sinds een aantal jaren brengt De Alk een kloek for-
maat boeken uit over Nederlandse rederijen, voor-
zien van gedetailleerde vlootlijsten. De Koninklijke
Hollandsche Lloyd en de KPM openden deze reeks.
Hoewel in de titel van het nu verschenen boek
alleen de KICPL wordt genoemd, behelst de inhoud
ook, en vooral, de historie van haar directe voor-
ganger, de JCJL. Ongeveer een derde van de inhoud
wordt gevormd door de vlootlijst. Paarin zijn alle
schepen die voor beide rederijen hebben gevaren
beknopt beschreven, en voorzien van een foto. Tot
op de dag nauwkeurig is zelfs nageplozen wanneer
het schip bij de sloperij is aangekomen. Vooral
professionele gebruikers zullen de samenstellers
dankbaar zijn voor dit monnikenwerk. Bij het iden-
tificeren van een afbeelding of het schrijven van een
bijschrift in een expositie zal dit boek goede
diensten bewijzen.

Het is echter de vraag of de gebruikers ook echte
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lezers zullen zijn. De elf hoofdstukken behandelen
in chronologische volgorde de wederwaardigheden
van het bedrijf, maar het lijkt wel of je een bewer-
king leest van de jaarverslagen. Van enige themati-
sche groepering van gegevens is nauwelijks sprake.
Bij elk hoofdstuk komt dezelfde stof weer aan de
orde, uviteraard met veel herhalingen. Het duizelt je
al na een paar bladzijden van de opsommingen van
lijndiensten, bestemmingen en organisatorische
maatregelen. Met een aantal grafieken (aantallen
schepen, tonnage, vervoerde lading, winst en verlies,
etc.) was al veel gewonnen geweest. Ook mis ik de
sociale aspecten van het rederij-bedrijf. Slechts
terloops komt bijvoorbeeld aan de orde dat er
Chinese koelies werden vervoerd. Een passagiers-
schip als het ss Tjitjalenka (10.972 BRT) kon maar
liefst 1721 passagiers in de tussendekklasse ver-
voeren. Vervoerde men in die klasse alleen koelies,
en zo ja, hoe waren die mensen daar gehuisvest?
Wie betaalde hun vervoer, en waar gingen ze
werken? Op dergelijke vragen geeft dit boek geen
antwoord. Ook over de bemanning is maar weinig te
vinden. Zelfs de beroemde scheepsarts en dichter,
J.J. Slauerhoff, die ooit op de Tjisaroea werkte,
ontbreekt.
Het boek is vitvoerig geillustreerd, en de foto’s zijn
goed gereproduceerd. Alleen de verantwoording van
het beeldmateriaal is wel,erg mager. Bij geen enkele
foto is vermeld wat de herkomst is, en in de vijf-
regelige ‘“Verantwoording’ wordt alleen een aantal
‘privékollekties” en instellingen genoemd, zonder
verwijzing naar de betreffende afbeelding. En waar
die privékollekties hun afdrukken weer vandaan
hebben blijft een raadsel. Deze nalatigheid werpt een
smet op een boek dat vooral als naslagwerk goede
diensten zal bewijzen.

Remmelt Daalder

Jaap R. Bruijn, The Dutch Navy of the Seventeenth
and Eighteenth Centuries (Columbia S.C., University
of South Carolina Press, 1993, xviii + 258 p. ill.
krt,, tab., ISBN 0-87249-875-1). -
The problem of language is one of the greatest
barriers in maritime history, a subject essentially
international. While historians carefully chronicle

and adjudicate upon the activities of their own
country’s navy or its shipping, they often have little
regard for the publications and archives of the
countries to which they are opposed or to which
they sailed even though war is obviously two-sided.
Sometimes, of course, there are problems of distance
and access, but more often it is language which has
such a dampening effect. The internal affairs of
other countries are consequently little known. The
alternative solution, books, say about Ruritania, in
other languages than Ruritanian, creates problems of
viability, but the University of South Carolina Press
and its Studies in Maritime History series has made
the attempt by producing this book by the leading
Dutch maritime historian describing in English the
history of the Dutch Navy. It is to be hoped that the
venture succeeds, and that it is widely distributed,
not only in the U.S.A., but in Great Britain and in
the Netherlands, for it offers the Dutch an excellent
concise history of their navy.

Bruijn divides his period into three, what he calls
the ‘old navy’ before 1652, the ‘new navy’ from
1652 until 1713, and finally the ‘second rate’ period
of the 18th century. Within each period he considers
separately the policy and operations, the administra-
tion, the development of the officer corps, and the
affairs of the seamen. It is a logical and sound
pattern, and his treatment of the subject is particu-
larly good in that he does not attempt blow-by-blow
accounts of every minor action, or of the launching
of every ship, but concentrates upon the main
strands of policy and operations, while entering into
more detail upon the internal affairs of the navy, the
nature of the administration, the people who com-
posed it, and similarly with the problems of the
officers and of the seamen. In these latter topics,
some interesting new material seems to have been
used. Altogether, while informative, he retains the
broad perspective. The text is naturally well refer-
enced, with a good bibliography and index, and it is
supported by a useful group of illustrations, and by
two maps, which, although adequate, are small and
should have been professionally redrawn.

Perhaps the most obvious gap to an outsider is the
lack of the comparative element. Not that this is a
great loss, as the book stands so well by itself, but,
finding much the same problems in other countries
one wonders whether there were outside influences.
The general course of events is plain, with the years
of formation, followed by the creation under pres-
sure of war of a more defined organisation, general-
ly contemporaneous with developments in other
navies. The social changes in the officer class
equally follow similar courses to those which might
be expected, allowing for the likely modifications
for Dutch conditions. What does seem so strange is

that, after so many years of war, decline was so
rapid and so great, and there is a valuable chapter on
this period. It might be expected, however, that, by
1713, the navy would have established itself quite
strongly as one of the essential departments of state,
and equally as possessing popular esteem. As Bruijn
points out, the Netherlands remained in the centre of
the geographical area of European war, and it
continued to have great economic importance, so
that, even if the state did not wish to emulate
William [1I in ambitious policies, it still might be,
and indeed was, at the mercy of avaricious powers.
That the lesson was eventually learnt is shown by
the new building programme of the 1780s. However,
the fact that such a situation developed equally
shows the weak position of the naval administration
in the state. In addition, a contributory factor
probably was that seamen have always seemed
disinclined to indulge in politics, in contrast to
generals.

These thoughts lead to another interesting problem
which is little touched upon. What was the place of
the naval bureaucracy in shaping policy and. the
matériel of the service? In England, for example,
although seamen likewise rarely took much part in
general politics, it was accepted that the Navy was
a special case, and the First Lord of the Admiralty
could be and often was a distinguished sea officer.
Anson and Hawke spring to mind. Moreover, the
Navy was run by boards whose personnel was large-
ly drawn from their own staff, from sea officers or
from the dockyards, and thus by men having great
practical experience. In France, too, the bureaucracy
was influential. In the Netherlands, the five indepen-
dent admiralties were, it seems, composed of men of
the general rullng body, sometimes with nautical
knowledge, possibly even officers too, but by no
means essentially so. Even the most senior officers,
it appears, were only casually consulted. Was the
professional knowledge of the civilian officers
utilised, and were they able to rise to positions of
authority? They could be an important element in
the cohesiveness of naval influence in the state.

A few minor points arise. One, not confined to this
book, is the problem of ranks and ratings in different
navies, for usage, both in actual language and in
each service, came to differ. In some of the tables,
for example, ‘mates’ are shown as earning as much
or more than ‘masters’, which seems peculiar, and
suggests that their relative position changed in some
way. The Barbary pirates did not, as is implied at
one point, solely seek Dutch ships, as Sari Horn-
stein’s work has shown. Finally, it is suggested that
armies cost more than navies, which seems sur-
prising over a period, allowing for the cost of
building ships and adequate shore facilities, although
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possibly true for shorter periods when an army
numerically greater than the navy is kept under
arms. John Brewer indicates a general equality
between the two British services. These are, how-
ever, minor points, and do not detract from what, to
the English-speaking world certainly, and probably
to the Dutch too, must become a most useful book.

A.W_H. Pearsall

Henk Dessens en Floris Hin, Geschiedenis en
restauratie van de haringlogger VL 92 Balder
(Zutphen: Walburg Pers, 1993, 120 p., ill., ISBN 90-
6011-862-6).

Zoals de titel al aangeeft, bestaat deze publikatie uit
twee gedeelten: een geschiedenisdeel en een restau-
ratiedeel. Het geschiedenisdeel omvat zowel een
‘biografie’ van de Balder als een overzicht van de
haringdrijfnetvisserij met zeilloggers. Het tweede
gedeelte behandelt de restauratie van de Balder en
volgt daarbij, na een uiteenzetting van het doel van
de restauratie en de gebruikte bronnen, de belang-
rijkste onderdelen van het schip zoals romp, dek,
stoomspil en ankergerei, loggerboot, de verschillende
scheepsruimten, de tuigage en de navigatie- en werk-
verlichting. In een drietal bijlagen worden ge-
raadpleegde bouwbestekken en vervaardigde blokken
en zeilen verantwoord. Het boek besluit met een ver-
klarende woordenlijst, noten en een literatuurlijst.
Het geheel is overvloedig geillustreerd met meestal
heel mooie foto’s en talrijke technische tekeningen.
Het eigenlijke tekstgedeelte beslaat dan ook niet
meer dan een derde van de 120 bladzijden.

De stalen zeillogger VL 92 Balder liep op 13 mei
1912 van stapel bij scheepswerf A. de Jong te
Vlaardingen in opdracht van de Visscherij-Maat-
schappij ‘Mercurius’. In 1929 werd het schip ver-
kocht naar Scheveningen, verlengd en voorzien van
een motor. Als SCH 14 Oceaan I nam het tot 1941
aan de visserij deel en werd toen gevorderd door de
Duitse bezetter. In 1945 keerde het schip terug naar
Nederland. In 1960 werd de logger verkocht om na
verbouwing vanaf 1962 dienst te doen als oplei-
dingsschip onder de naam Zeearend. De eigenaar, de
Vereniging van Beroepsonderwijs, verkocht in 1976
de verouderde Zeearend voor het symbolische be-
dragt van f 1,- aan de Vereeniging Nederlandsch
Scheepvaartmuseum te Amsterdam.,

In het jaarverslag 1976/1977 van deze vereniging
wordt de wijze van verwerven overigens als schen-
king aangeduid en verder staat er: ‘Getracht zal
worden het schip in de oorspronkelijke vorm terug
te brengen. Deze omvangrijke restauratie is thans
ongeveer halverwege en zal nog ca. 15 maanden
vergen’. Dat moet dus tegengevallen zijn, want de
restauratie zou zo'n tien jaar gaan duren. Op die

170

tegenvallers wordt in het boek niet uitvoerig in-
gegaan, maar op verschillende plaatsen in het boek
kan men proeven dat het idealiter anders had ge-
moeten. Dat begint al in het voorwoord, waarin
wordt betreurd dat degenen die de restauratie
uitgevoerd hebben, niet dit boek hebben kunnen
schrijven. Op p. 9 en 13 wordt vermeld, dat de
keuzes die men tijdens de restauratie maakte, niet
zodanig gedocumenteerd zijn dat men ze kan recon-
strueren. Er werd geen restauratiedagboek bij-
gehouden. Op p. 44 wordt gezegd dat de eerste fase,
tot 1979, er een van ‘trial and error’ was en dat
nadien bepaalde restauratiewerkzaamheden historisch
onjuist bleken en gecorrigeerd moesten worden. De
auteurs trekken dan ook terecht de conclusie (p. 76)
dat de staf die een restauratie begeleidt, van tevoren
een plan moet opstellen voor het vastleggen van
gerezen problemen, de gekozen oplossingen en het
bewaren van de verzamelde documentatie.

Niet voor niets vroeg ik hiervoor aandacht voor de
wijze waarop het museum deze logger verworven
heeft: bij een schenking kan men nog zeggen dat
men een gegeven paard niet in de bek moet kijken,
maar bij een aankoop, zelfs voor een symbolisch
bedrag, mag men ervan uitgaan dat zo’n aankoop
past in een geformuleerd acquisitiebeleid. Op p. 19
wordt vermeld dat het museum vanwege de grote
financiéle kosten een restrictief beleid voert ten
aanzien van de verwerving van varende schepen.
Een voorbeeld van een varend zeilschip ontbrak nog
in de collectie. Dat men daarvoor het oog liet vallen
op een haringdrijfnetschip, is gezien het grote belang
van de haringdrijfnetvisserij voor Nederland niet
verwonderlijk. Het boek geeft echter geen antwoord
op de vraag waarom het museum juist dit exemplaar,
“een drijvende klomp roest, alleen voor kenners nog
herkenbaar’ (p. 7), verwierf. Was het een toeval of
waren er geen andere ex-zeilloggers te verwerven?
Immers, in de periode 1925-1935 vonden vele zeil-
loggers een andere bestemming, meestal in het
buitenland (Scandinavié en Duitsland). In de zeven-
tiger jaren was er een rage om deze ex-loggers weer
terug te vinden; de bibliotheek van het Visserij-
museum te Vlaardingen, die voor dit onderwerp over
een goede documentatie beschikt, had het er toen
druk mee. Een kwantitatief overzicht van de ge-
bouwde (stalen) zeilloggers en hun verdere reilen en
zeilen als scheepstype zou de representativiteit van
de VL 92 Balder voor deze groep meer reliéf ge-
geven hebben.

De visserijwereld mag het Nederlands Scheepvaart-
museum erkentelijk zijn voor de structurele in-
spanning die het op zich genomen heeft voor het
behoud en beheer van VL 92 Balder. Het nationale
Visserijmuseum te Vlaardingen, de omgeving bij
uitstek voor dit museumobject, was daartoe niet in

staat. Als potentieel varend museumschip kan de VL
92 zo nu en dan in die context worden getoond,
zoals in 1993 het geval was.

Jan P. van de Voort

R. Gardier (ed.), Navies in the Nuclear Age. War-
ships since 1945 (Londen: Conway Maritime Press,
1993, Conway’s History of the Ship, dl.11, 224 p.,
ill., ISBN 0-85177-568-3).

Niet bekend met de voorgaande tien delen in de
reeks, ontbreekt mij bij de beoordeling van dit werk
een vergelijkingsmaatstaf. Het boek op eigen ver-
diensten wegend, luidt mijn slotsom uitermate
gunstig. Met vijf schrijvers van hoog gehalte — D.K.
Brown, N. Friedman, E. Grove, S. Slade, D. Steig-
man — behoeft dit ook niet te verbazen. Weliswaar
zijn Friedman en Grove vooral bekend om hun
maritiem-strategische geschriften, maar ook op het
in het boek aangehouden meer tactisch-technische
niveau blijken zij tot hoogwaardige verrichtingen in
staat, De studie als geheel heeft voorts baat bij het
beschikbaar komen van steeds meer gegevens uit
bronnen van de voormalige Sowjetunie. Een groot
aantal zaken, dat de schrijvers vroeger als ver-
moedens hadden moeten brengen, konden zij nu als
feiten in hun boek verwerken.

Van algemeen belang zijn bovendien de volgende
punten. Het boek stelt zich uitdrukkelijk tot doel
méér te bieden dan een overzicht dat soms, afhanke-
lijk van het wapensysteem, teruggaat tot v66r 1945.
Het tracht ook de koers te bepalen, die de belang-
rijkste marines in de toekomst voor hun materigels-
investering zullen kiezen. Verder is van belang, dat
de bundel aangeeft tot welke tactische inzetmoge-
lijkheden de behandelde wapensystemen (scheeps-
typen plus hun sensor-, wapen- en commandostel-
sels) zich lenen. Aansluitend kunnen de schrijvers
het zich als een verdienste aanrekenen, dat zij
bepalen op grond van welke overwegingen die zee-
strijdkrachten voor het ene dan wel het andere
wapensysteem (of variaties binnen een bepaald
stelsel) kiezen. Geopolitieke en strategische factoren
komen, zij het op de achtergrond, op deze wijze
toch ook aan bod. Als een terzijde merk ik op, dat
de Koninklijke Marine, de Nederlandse scheepsbouw
en de aansluitende militair-technologische industrie,
ruimschoots aandacht krijgen. Ook de op export van
maritieme wapensystemen gerichte activiteiten
komen aan bod. De schrijvers steken hierbij — maar
ook in het algemeen bij de vergelijking van ver-
schillende producten — hun oordeel over de kwaliteit
van de geboden waar niet onder stoelen of banken.
Nederlandse voortbrengsels krijgen trouwens steeds
veel lof toegezwaaid.

Het boek is opgebouwd uit dertien hoofdstukken,

aangevuld met een bibliografie, een overzicht en
verklaring van de belangrijkste begrippen en een
index. Zeven van de dertien hoofdstukken gaan in
op scheepstypen, de overige behandelen sensor-,
wapen- en commandosystemen, en methoden van
voortstuwing. Bij de scheepstypen komen allereerst
vliegkampschepen aan bod, waarbij ook de ver-
schillende soorten vliegtuigen aandacht Kkrijgen.
Volgende hoofdstukken behandelen de grotere
oppervlakteschepen, onderzeeboten, mijnenbestrij-
dingsvaartuigen, snelle aanvalsboten (‘fast attack
craft’), amfibische eenheden en marine- hulpvaar-
tuigen (als bevoorraders, tankers, gespecialiseerde
spionageschepen, kustwachtvaartuigen, enz.).
Dit boek is bepaald niet geschreven voor leken. De
schrijvers graven tamelijk diep en schromen niet in
hun bijdragen detailgegevens te verwerken. Het is
dan ook opmerkelijk hoeveel informatie zij in het
boek hebben opgenomen. Met dat al is de tekst
prettig leesbaar gebleven. De drie kolommen per
bladzijde geven het geheel bovendien het karakter
van een geillustreerd boek. De lezer heeft geen
ogenblik het idee een plaatwerk in handen te
hebben. Voorts zijn de foto’s keurig met de tekst
verweven, wat ook geldt voor de tekeningen, kaarten
en tabellen.

G. Teitler

Rob van Ginkel, Tussen Scylla en Charybdis. Een
etnohistorie van Texels vissersvolk (1813-1932)
(Amsterdam: Het Spinhuis, 1993, 348 p,, ill., ISBN
90-73052-69-6).

Over de geschiedenis van de Nederlandse visserij en
de vissers(gemeenschappen) is tamelijk veel gepubli-
ceerd. Niet alleen door historici overigens, maar ook
door economen, sociografen en sociaal-geografen.
Sinds kort geniet het Hollandse vissersdorp evenzeer
aandacht van antropologen. Na een doctoraalstudie
over de Zeeuwse gemeenschap van Yerseke, koos de
‘maritiem’ antropoloog Rob van Ginkel de Texelse
vissersbevolking tot onderwerp van zijn promotie-
onderzoek. Hoe zetten de vissers koers tussen de
Scylla van wispelturige natuurkrachten en de
Charybdis van even grillige marktkrachten, vraagt de
auteur zich af. De bewoners van de dorpen Oude-
schild en Oosterend zijn de hoofdpersonages van
zijn studie. Beide gemeenschappen onderscheiden
zich sterk: grote kotters uit Oosterend kiezen het
ruime sop van de Noordzee en kleinere garnalen-
kotters uit Oudeschild vissen onder de rook van
Texel op de Waddenzee. Van Ginkel werpt licht op
de economische, sociale en culturele bestaans-
onzekerheden van de vissers en beschrijft hoe zij
zich individueel, lokaal of — soms — collectief aan
veranderende omstandigheden wisten aan te passen.
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De studie beslaat de periode tussen 1813 en 1932,
vanaf de vestiging van het Koninkrijk der Neder-
landen tot de aanleg van de Afsluitdijk. Het plan om
zijn onderzoek tot 1991 door te trekken, liet Van
Ginkel op het laatste moment varen omdat hij naar
eigen zeggen “ofwel veel meer dan de hem toe-
gemeten pagina’s zou hebben moeten vullen, ofwel
onrecht aan de ervaringen en wederwaardigheden
van vissers in het nu gekozen tijdvak had moeten
doen”. Een beschrijving en topografisch kaartje van
Texel anno 1990 herinnert nog aan de oorspronke-
lijke doelstelling.

Tijdens zijn langdurige verblijf op het eiland is de
auteur veel te weet gekomen over het leven van de
Texelse vissersbevolking. Op basis van een uit-
gebreide literatuurstudie, overheids- en particuliere
archieven, een veertigtal informanten en dagelijkse
huis-, tuin- en keukengesprekken poogt hij een
verklaring te vinden voor de verschillende ontwik-
keling van de op slechts negen kilometer van elkaar
liggende dorpen Oudeschild en Oosterend. Bestaande
theorieén over de ‘tragedy of the commons’ en de
‘homo economicus’ van Garrett Hardin, en de relatie
tussen de ‘protestantische Ethik und der Geist des
Kapitalismus’ van Max Weber worden getoetst en
voorzien van enkele kanttekeningen. Gezien de
thematische opzet, de narratieve stijl en de relati-
verende conclusies, zijn de complexe historische
processen soms moeilijk te ontrafelen. Een index
had de lezer een helpende hand kunnen bieden.
Het boek bevat veel wetenswaardigheden. Na een
beknopte schets van de ontwikkelingen op Texel
v66r de Bataafse en Franse tijd, worden de infra-
structurele, demografische en conjuncturele trends op
het eiland onder de loupe genomen. Vervolgens gaat
de auteur in op de oestervisserij en het zeegras-
bedrijf. De overgang op andere visserijen en de
produktieverhoudingen in deze maritieme bedrijfstak
komen daarna aan de orde. Tot slot worden de orga-
nisatie van vissers, dilemma’s van collectieve actie
en sociaal-culturele omstandigheden in de dorpen
Oudeschild en Oosterend ter sprake gebracht,
Oudeschild transformeerde gedurende de negen-
tiende eeuw van een op zeevaart en het loodswezen
gericht dorp tot een vissersgemeenschap. Deze
ontwikkeling viel samen met een daling van de
bevolking van 1275 (1830) tot 670 (1930). In het
‘traditionele’ vissersdorp Oosterend bleef het
bevolkingsaantal constanter. Hier nam de bevolking
af van 768 naar 698. De bewoners leidden een hard
bestaan. Door verschillende oorzaken liep de
oesterteelt omstreeks 1850 snel terug, maar dank zij
diversificatie waren de vissers aanvankelijk in staat
zich aan de nieuwe omstandigheden aan te passen.
Als gevolg van toenemende concurrentie, ver-
zadiging van de markt en prijsdalingen, wijzigden
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velen hun strategie van diversificatie naar inten-
sivering. Met succes, want in het midden van de
jaren negentig was de omvang van de Texelse
vissersvloot toegenomen tot 175 bodems, het
merendeel blazers of ‘skuten’. Met honderd vaar-
tuigen namen de Qosterenders het voortouw; de
vissers uit Oudeschild volgden op afstand met 45
schepen. Op dat moment was er al een wig geslagen
tussen beide dorpen. Godsdienst speelde een rol,
maar ook andere factoren waren van belang. De
economische politiek tijdens de Napoleontische tijd
had de Oudeschilders veel zwaarder getroffen dan de
bevolking van Oosterend, wier oesterteelt minder
afhankelijk was van de nationale handelsnetwerken.
Infrastructurele ontwikkelingen, zoals de aanleg van
het Noordhollands Kanaal, brachten de loodsen uit
Oudeschild de nekslag toe. Verarmd gingen de
Oudeschilders de bij voorbaat kansloze concurrentie-
slag aan met de meer ervaren (oester)vissers uit
Oosterend. Het interessante is nu, dat in de loop van
de negentiende eeuw groeiende godsdienstige tegen-
stellingen de divergentie tussen beide dorpen ver-
sterkte. Het orthodoxe protestantisme en zijn ge-
loofsregels als spaarzaamheid, arbeidzaamheid en
zelfbeheersing vonden een goede voedingsbodem in
Oosterend. Misschien wel, zo stelt Van Ginkel,
omdat de kerk geestelijke houvast bood in het
gevecht tegen de gevaarlijke natuurelementen,
Oosterenders liepen op de Noordzee meer gevaar
dan de vissers uit Oudeschild die de Wadden- en
Zuiderzee bevoeren. Groeiende verschillen in
kapitaalbezit en gezinsgrootte (veel goedkope
arbeidskrachten in de protestantse gezinnen uit
Oosterend) deden de klasseverschillen toenemen.
Door middel van kapitaalintensivering, mechani-
sering, schaalvergroting en rationalisering streefden
Oosterenders naar vooruitgang. Inwoners van Oude-
schild daarentegen ging het voornamelijk om be-
hoeftebevrediging. Bijna als vanzelfsprekend trad in
dit laatste dorp het socialisme in de plaats van de
kerkelijke leer. Van Ginkel beseft echter dat het
verband tussen protestantse ethiek en kapitalistische
geest niet altijd opging. Hij maakt aannemelijk dat
het hele complex van infrastructurele, demogra-
fische, economische, sociale, politieke, religieuse, en
mentale factoren een rol speelden. De verschillen
tussen beide dorpen maakten collectieve actie, bij-
voorbeeld voor of tegen staatsregulering van het zee-
grasbedrijf, haast onmogelijk. De behartiging van
lokale belangen stuitte zelfs vaak op individueel
verzet. Dat een samenspel van factoren en een veel-
heid aan motieven het gedrag van mensen beinvloe-
den is een nuchtere, maar weinig bevredigende con-
statering.

Anita M.C. van Dissel

C. de Haas en D. Pilkes, De Vier Zwarte Zeeén
(Alkmaar: De Alk, 1992, ill., 328 p., ISBN 90-6013-
999-2)

Het idee om een boek over de geschiedenis van de
vier Zwarte Zee-sleepboten van Smit & Co’s Inter-
nationale Sleepdienst in zijn fonds de Alken Reeks
op te nemen, leefde bij Henk Schuijt al sinds 1984,
het jaar van de uit dienst stelling van de vierde
sleepboot van die naam.

Zo'n vijf jaar geleden sprak Schuijt hierover met
‘shiplover’ Cees de Haas, die niet direct enthousiast
reageerde. Niettemin beloofde hij er over na te
denken. Deze terughoudendheid had verschillende
redenen: over de eerste twee Zwarte Zeeén was
weinig bekend, over de derde was al veel geschre-
ven en het lag in de lijn der verwachting dat ter
gelegenheid van het 150 jaar bestaan van Smit en
Co een gedenkboek en tevens een uitvoerig vloot-
overzicht in boekvorm zou verschijnen. Maar na
enig vooronderzoek en gesprekken met liefhebbers
en deskundigen en bovendien verzekerd van de
uitstekende medewerking van Dick Pilkes, mede
‘shiplover’ maar ook scheepsbouwer, kon toch een
positief bericht aan de Alk worden gegeven. En zo
vond in 1988 de kiellegging van de onderhavige
monografie plaats. Multiple monografie zou je
eigenlijk moeten zeggen, want het zijn vier mono-
grafién in een band. Hoe het ook zij, na drie jaar
speurwerk in allerlei archieven, bij Smit en Co zelf,
in het Nationaal Sleepvaart Museum te Maassluis en
na talloze gesprekken met Ir. Langelaar, oud
technisch directeur van Smit Internationale en vele
anderen, is dan een documentair boekwerk ontstaan,
dat zijn weerga niet kent. Gevolg van een voor-
treffelijke co-productie De Haas-Pilkes.

Natuurlijk krijgen niet alle vier de slepers evenveel
aandacht in dit boek. De beroemde derde Zwarte Zee
uit 1933, indertijd de sterkste zeesleper ter wereld,
is met 190 bladzijden veruit de meerderheid, maar
toch komen de nummers een en twee, met resp. 20
en 57 pagina's ruimschoots aan hun trekken. Te
meer nog omdat van deze sleepboten bij mijn weten
nooit eerder de levensloop werd beschreven. Bij-
zonder waardevol zijn de 25 bladzijden ‘bouw-
technische wijzigingen’ van de derde Zwarte Zee
(van de hand van Dick Pilkes) waarin tot in de
kleinste details alles beschreven en getekend wordt,
dat in de loop der jaren aan dit schip werd gewij-
zigd.

Samenvattend, een naslagwerk van eerste orde, maar
ook prettig lezend en een must voor alle liefhebbers
van de Nederlandse zeesleepvaart. Druk en uit-
voering uitstekend, zoals wij dat van de Alk gewend
zijn, maar er is toch een belangrijk negatief punt.
Dat is de plaatsing van jaartallen in zwart boven op
de tekst, zodat deze daar niet of nauwelijks leesbaar

is. Hier had de layout man best een betere oplossing
voor kunnen bedenken. Voor de rest niets dan lof.
Frans de Boer

David MacGregor, British and American Clippers.
A Comparison of their Design, Construction and
Performance in the 1850’s (Londen: Conway
Maritime Press, 1993, 192 p,, ill., ISBN 0-85177-
588-8).

Wederom verscheen bij uitgeverij Conway een pu-
blikatie van David MacGregor, een van de grootste
deskundigen op het gebied van het zeilend koop-
vaardijschip in de achttiende en negentiende eeuw.
British and American Clippers bouwt duidelijk voort
op zijn eerder verschenen boek Fast Sailing Ships,
their Design and Construction, 1775-1875 (Conway
Maritime Press, London 1973). Lezers van dit boek
zullen diverse passages en illustraties herkennen, en
MacGregor verwijst hier ook herhaaldelijk naar.
British and American Clippers beperkt zich geheel
tot de betrekkelijk korte periode van de jaren 1850,
waarin door tijdelijk extreem hoge vrachtprijzen het
bouwen van eveneens extreem goedbezeilde en snel-
le schepen lonend werd. Immers, wegens de ge-
stroomlijnde rompen moest veel laadvermogen
worden opgeofferd en zulks is alleen rendabel in
tijden van hoogconjunctuur, bij hoge vrachten, Voor
wie inzicht wil hebben in de redenen achter het
ontwerpen van diverse soorten van snelle schepen in
de periode 1775-1875, en dus ook in de jaren 1850,
volstaat het lezen van Fast Sailing Ships. In zijn
nieuwe boek behandelt MacGregor tot in de details
de bouw en prestaties van diverse Amerikaanse en
Britse klippers. De historische achtergrond wordt
uvitgebreid belicht, maar vindt men ook in zijn
eerdere werk. In zekere zin zou men kunnen zeggen
dat de historicus voldoende heeft aan het eerder
verschenen boek, dit nieuwe boek is vooral interes-
sant voor de zeer geinteresseerde ‘ship-lover’. Waar
MacGregor de prestaties van de Amerikaanse en
Britse klippers vergelijkt, wijst hij zelf uitdrukkelijk
op de beperkingen van zijn conclusies, met name
door het gebrek aan lijnenplannen van Britse werven
in de vroege jaren 1850, toen op de Amerikaanse
werven de klippers al een voor een van de hellingen
gleden. Niettemin komt de auteur tot een aantal
aannemelijke conclusies. Zo blijken de Amerikaanse
klippers niet zoveel groter dan in het verleden wel
werd aangenomen. Een opmerkelijke conclusie is dat
we tot op de dag van vandaag eigenlijk nog steeds
niet weten wat er nu precies is gebeurd in het
contact tussen Amerikaanse scheepsbouwers en
reders, dat het mogelijk maakte dat er ‘ineens’
extreme klippers waren, alsof de tekeningen jaren-
lang in de kast hadden liggen wachten om uit-
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gevoerd te worden.
Ondanks de gedetailleerde informatie is het boek
zeer leesbaar voor iedereen met enige kennis van dit
soort schepen, al komt wat ervaring in het ana-
lyseren van scheepsbouwkundige tekeningen hier
goed van pas. De keurig verzorgde typografie en
illustraties maken het boek helemaal af,

H.J.A. Dessens

T. Marseille, Wat rolboeken vertolken. Koophandel,
schepen en scheepvaart op de Ilssel rond 1570
(Leeuwarden: eigen uitgave, 1993, 136 p., ill.).

In dit in eigen beheer uitgegeven boekje houdt
Marseille zich opnieuw bezig met de rivierhandel,
(Eerder verscheen van hem Verkeer en vervoer op
de Gelderse lJssel rond 1570.) Als bron gebruikt hij
de tolboeken van IJsseloord (bij Arnhem) voor de
jaren 1561, 1562, 1565, 1566, 1573 en 1575.
Hoewel tolregisters vanwege de vele vrijstellingen
over het algemeen een onvollcdig karakter hebben,
zijn bij sseloord doorgaans ook de tolvrije goede-
ren geregistreerd. Ook verder zijn de registers
volledig want niet alleen worden goederen, hoeveel-
heden en domicilie van de schipper vermeld maar
tevens het soort schip en de naam en woonplaats van
de koopman/bevrachter.

Marseille blijft dicht bij de bron. Na een algemeen
inleidend hoofdstuk waarin de bron, de vermelde
scheepstypen en het historisch kader aan bod komen,
volgen twee hoofdstukken waarin de informatie uit
de registers wordt gepresenteerd. In het hoofdstuk
‘Koopsteden en schippersplaatsen’ is de invalshoek
een geografische. Over (een aantal) plaatsen die in
de bron voorkomen als schippersdomicilie en/of als
woonplaats van kooplieden wordt hier informatie
bijeen gebracht. In het derde en laatste hoofdstuk
worden de (belangrijkste) verscheepte goederen als
invalshoek genomen voor een beschrijving van het
goederenverkeer op de IJssel omstreeks 1570. Het
resultaat is een prettig leesbaar boekje waarin met
aandacht voor detail een verhaal wordt verteld over
een onderwerp dat de auteur boeit. Het verhalende
karakter wordt versterkt door het feit dat een
probleemstelling volledig ontbreekt en er feitelijk
dus ook geen analyse van het materiaal tot stand
komt.

Het voorgaande maakt duidelijk dat Marseille met
deze publikatie geen wetenschappelijke pretenties
heeft. De auteur omschrijft het werkje zelf als
*...vooral documentatie, op afstand gevolgd door
enige interpretatie’ (p.9). Dat is een goede omschrij-
ving en op een dergelijke benadering is niets tegen.
Het valt niettemin te betreuren dat de auteur zich
niet de moeite heeft getroost de bruikbaarheid van
zijn werk te vergroten. Zowel in de lopende tekst als
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in de bijlagen is steeds sprake van een selectie,
Slechts de voornaamste steden en produkten worden
genoemd en ook van de schippers en kooplieden
bereikt slechts een — willekeurige? — fractie de
gedrukte tekst. Weliswaar stelt Marseille in het
‘woord vooraf” expliciet dat het werk geen bronnen-
publikatie is maar jammer blijft het wel. Hij heeft
immers alle posten uit de betreffende tolregisters
verwerkt en zonder al te veel moeite moeten uit dat
materiaal waardevolle overzichten zijn te maken
betreffende het goederenverkeer op de IJssel en de
personen en steden die daarbij betrokken waren. Nu
blijft het beeld van de toch al verwaarloosde
binnenlandse handel onnodig impressionistisch. Dat
alles neemt niet weg dat enkele zaken duidelijk in
het oog springen. Terecht benadrukt de auteur de
flexibiliteit van het vroegmoderne handelssysteem.
Toen in de jaren 1570 de normale handelsroutes
tussen de Hollandse havens en gebieden overzee
door blokkades van de watergeuzen afgesneden
waren, hernam het IJsselgebied snel de centrale
positie in het goederenverkeer die het lange tijd
bezeten had maar die het in de loop van de zes-
tiende eeuw had moeten afstaan aan Holland. Dit
snelle herstel is tevens een aanwijzing dat het
Isselgebied en de daarop aansluitende landwegen in
het internationale goederenverkeer mogelijk een
grotere rol zijn blijven spelen dan doorgaans wordt
verondersteld.

CIé Lesger

Michel Mollat du Jourdin, Europe and the Sea
(Oxford: Blackwell, 1993, 268 p., ill., ISBN 0-631-
17227-0).

In een periode dat Europa zich met onvaste tred
beweegt in de richting van politiek-bestuurlijke
eenwording, heeft een vijftal grote Europese uit-
geverijen het initiatief genomen tot de publikatie van
een reeks, getiteld ‘The making of Europe’. Een
kleine twintig specialisten zijn gevraagd vanuit deze
invalshoek een bijdrage te leveren aan de reeks
waarvan Jacques Le Goff de redactie voert. Het
ontbreken van noten, de geringe omvang van de
bibliografie en het gelijktijdig verschijnen van de
werken in vijf talen, maken duidelijk dat de uit-
gevers mikken op een breed publiek van geinteres-
seerde leken. Michel Mollat du Jourdin, mediaevist
en hoogleraar aan de Sorbonne, is aangezocht voor
een bijdrage over het thema ‘de zee’ en hij heeft
zich serieus van zijn taak gekweten.

Zijn werk valt uviteen in twee delen. In deel één,
‘Europe and the sea in time and space’, worden de
geografische kenmerken van Europa en de totstand-
koming van een Europees handelsnetwerk behan-
deld. Hier wordt met forse streken de geschiedenis

van de oudheid tot heden geschetst. De benadering
is klassiek maar helder. Uitgangspunt is het bestaan
van twee rond de grote Europese binnenzegen — de
Middellandse Zee en de Oostzee — tot ontwikkeling
gekomen handelsnetwerken. Beide onderhouden con-
tacten met andere gebieden maar de onderlinge re-
laties zijn weinig ontwikkeld. Dat verandert als
beide handelsnetwerken het bekende terrein verlaten
en de kooplieden hun activiteiten uitbreiden naar de
Atlantische kust van Europa. ‘..little by little the
lighthouses lit up between the Baltic and Gibraltar’,
aldus de auteur. Het was daar, aan de Atlantische
kust dat het Mediterrane en Baltische netwerk samen
kwamen, eerst te Brugge later in Antwerpen en
Amsterdam. Vanuit die Atlantische kust vond ook de
buiten-Europese expansie plaats. Binnen dit al-
gemene kader wordt aandacht besteed aan de ont-
wikkeling van cartografie en nautische kennis, aan
de Hanze, Baskische en Bretonse vrachtvaarders,
buitenlandse naties in Brugge maar ook aan taal en
cultuur en aan de toenemende bemoeienis van de
zich ontplooiende nationale staten met de zee en in
het verlengde daarvan het imperialisme.

Het tweede deel heeft Mollat du Jourdin ‘Europe
and the sea in human society’ genoemd. In een
viertal hoofdstukken wordt ingegaan op de ge-
schiedenis van de kustbewoners en hun middelen
van bestaan, het leven van de zeelieden en op de
materiéle neerslag van de scheepvaart in de vorm
van (vuur)bakens, havens, arsenalen en dergelijke. In
dit deel wordt tevens een hoofdstuk gewijd aan de
afbeelding en verbeelding van de zee in literatuur,
muziek en beeldende kunsten.

Bij dit type overzichtswerken is het moeilijk een
evenwicht te vinden tussen de hang naar volledig-
heid en een puntig betoog. In Europe and the Sea is
de balans doorgeslagen naar encyclopedisme. Voor
een populair werk is de informatiedichtheid hoog en
vooral in het eerste deel gaat dit ten koste van de
verklaringskracht. Opvallend is dat de beschrijvingen
vaak zeer gedetailleerd zijn maar dat de vraag naar
het waarom vrijwel niet wordt gesteld. Impliciet lijkt
de auteur er van uit te gaan dat technologische
vernieuwingen in de scheepsbouw en de accumulatie
van kennis op het gebied van navigatie voldoende
zijn om de veranderende omvang en structuur van
het Europese handelsnetwerk te verklaren.

Door de aard van de behandelde onderwerpen geldt
dit bezwaar minder sterk voor het tweede deel van
het boek. Hier staan de mensen die langs de
Europese kusten woonden en op en aan het water
hun brood verdienden in de schijnwerpers: zout-
zieders, vissers en zeelieden. Het beeld dat hier
geschetst wordt, is er een van gemeenschappelijk-
heid en solidariteit ondanks alle regionale en
nationale verschillen. Dat sluit uiteraard aan bij de

thematiek van de reeks waarin immers de eenwor-
ding van Europa centraal staat. Dat het integratie-
proces voor een deel haar wortels heeft in de
activiteiten van talloze generaties handelaren en
zeelieden en dat de kuststrook van Europa een
zekere culturele homogeniteit vertoont, zal niemand
ontkennen. Toch bekroop me bij het lezen van dit
boek het gevoel dat aan de eindeloze reeks ge-
schillen over maritieme zaken, aan zeeroverij, aan
het met valse bakens laten stranden van schepen om
de lading buit te kunnen maken en aan de culturele
verschillen tussen kustbewoners wel erg weinig aan-
dacht wordt besteed. Zoals talrijke vissersgemeen-
schappen in heden en verleden demonstreren is een
leven aan de kust of op zee niet noodzakelijkerwijze
een garantie voor een kosmopolitische mentaliteit.
Dat alles neemt niet weg dat in een tijd waarin
goede verbindingen over land schaars waren en
telecommunicatie en luchtverkeer onbekend waren,
de zee het belangrijkste communicatiemedium was.
Alleen dat al rechtvaardigt de opname van een
monografie over de zee in de reeks waarin ‘The
making of Europe’ tot centraal thema is gemaakt.
Clé Lesger

LE. Oosterling, Het korvet ‘Lynx’ in Zuid-Amerika,
de Filippijnen en Qost-Indié, 1823-1825. De Ko-
ninklijke Marine als instrument van het 'Politiek-
systhema' van koning Willem I. Werken uitgegeven
door de Linschoten-Vereeniging, LXXXIX (Zutphen:
De Walburg Pers, 1989, 360 p., ill., krt., tab., ISBN
90-6011-659-3);

F. Steinmetz (ed.), Wij brasten vol en stuurden West,
De geheime missie van Zr. Ms. Lynx. Brieven van
een adelborst 1822-1824. (Amsterdam: Uniepers,
1989, 174 p,, ill., ISBN 90-6825-064-7).

In 1989 verschenen twee studies over een tocht van
Zr. Ms. Lynx naar Nederlands-Indié in de jaren
1823-24. J.E. Oosterlings boek is een tot dissertatie
uitgedijde bronnenpublikatie van een door de com-
mandant van de Lynx geschreven reisverslag. De
door F. Steinmetz verzorgde uitgave bevat een 24-tal
in zijn bezit zijnde brieven van een der opvarende
adelborsten. De brieven werden door hem bewerkt
en van commentaar voorzien.

Wat er zo speciaal was aan de reis van de Lynx
komt het best tot zijn recht in de door de historica
Oosterling geschreven inleiding die voorafgaat aan
het reisverslag. Een zeereis naar Oost-Indié was op
zichzelf niets bijzonders, zeker niet voor een
Nederlands oorlogsschip. Het afgelegde traject was
echter wel curieus, want de korvet Lynx voer niet
zoals gebruikelijk langs Kaap de Goede Hoop maar
via Kaap Hoorn, een sinds 1722 door Nederlandse
schepen niet meer beproefde route. De commandant
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van de Lynx, kapitein-luitenant ter zee LP.M.
Willink, had een geheime opdracht. Op weg naar
Batavia moest hij enige Zuidamerikaanse haven-
steden aandoen en daar de handelsmogelijkheden
voor Nederlandse kooplui peilen.

De tocht van de Lynx maakte deel uit van het door
koning Willem I met behulp van zijn ministers
gevoerde politiek-economische beleid. Willem |
wilde zijn koninkrijk tot een hechte eenheid samen-
smelten door het van een stevig economisch fun-
dament te voorzien. Het na de val van Napoleon
gecreéerde Koninkrijk der Nederlanden had behoefte
aan afzetmarkten. In Latijns-Amerika wankelde het
Spaanse koloniale gezag en dat opende nieuwe
perspectieven. Tijdens het eerste kwart van de
negentiende eeuw namen onafhankelijkheidsstrijders,
onder wie de vermaarde Simon Bolfvar, de macht
over en stichtten eigen republieken. Erkenning van
de door deze opstandelingen gevormde staten was
een heikel punt. Van officiéle betrekkingen kon
vooralsnog geen sprake zijn. Daarom werd de
geheime missie van de Lynx op poten gezet. Het
leggen van politicke contacten met de nieuwe
machthebbers en het verkennen van de commerciéle
mogelijkheden gingen hierbij hand in hand.
Oosterling schetst in de uitgebreide inleiding op de
eigenlijke bronnenpublikatie het kader van de reis.
Zij behandelt onder meer de politieke veranderingen
in Europa en Latijns-Amerika aan het begin van de
negentiende eeuw, de belangstelling van Europa en
de Verenigde Staten voor Latijns-Amerika, en
natuurlijk het Nederlandse beleid ten aanzien van
Latijns-Amerika in de jaren 1815-1830. De visie
van de nieuwe machthebbers in Argentinié en Chili
betreffende de komst van de Lynx en de toekomstige
relatic met Nederland blijft helaas onbelicht. De
inhoud van de door Willink te Buenos Aires en
Valparaiso gevoerde gesprekken kon door Oosterling
niet achterhaald worden en andere Latijns-Ameri-
kaanse bronnen waren kennelijk niet voorhanden of
bleven buiten beschouwing waardoor het een nogal
eenzijdig relaas is geworden. Dit effect wordt
versterkt door Willinks naieve oppervlakkige
berichtgeving. Hij baseerde zich op informatie van
Europese kooplui die hij onderweg ontmoette en die
er alle baat bij hadden om de commerciéle moge-
lijkheden zeer gunstig voor te stellen. Dat Willinks
ideeén veel te positief waren, maakt Oosterling op
adequate wijze duidelijk in het afsluitende hoofd-
stuk. Daarna volgt haar conclusie en die is zowel
bewonderenswaardig eerlijk als ontnuchterend. Het
economisch en politieck belang van de reis van de
Lynx was nihil. Bij het in de periode 1822-1830
gevoerde beleid speelde de door Willink vergaarde
informatie geen enkele rol van betekenis. Na deze
ontluisterende constatering dringt zich de vraag op:
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waarom is Willinks reisverslag dan uitgegeven en
het onderwerp van een proefschrift geworden?
Oosterlings stelling dat het hier om een unieke tocht
— het was de eerste reis sinds honderd jaar buiten het
traditionele vaargebied — en een uniek reisverslag
gaat, is voor een dissertatie aan de magere kant maar
als rechtvaardiging voor de bronnenpublikatie op
zich afdoende.

Na de inleiding volgt het reisverslag. Deze in het
Algemeen Rijksarchief te Den Haag opgeborgen
“Aanteekeningen, behoorende tot het journaal van
den kapitijn-luitenant-te-zee I.P.M. Willinck gehou-
den aan boord Z.M. Korvet Lynx, geduurende de reis
rond Kaap Hoorn door de Zuydzee naar Java in den
jaaren 1823 en 24" zijn door Willink niet voor
officiéle doeleinden gemaakt, zoals het eveneens
bewaard gebleven scheepsjournaal, maar dienden
waarschijnlijk om later door hem te worden gebruikt
voor het vitgeven van een boek over de reis. Het is
een degelijk uitgegeven prettig lezend relaas
geworden. Door de reeds besproken inleiding en de
vele nuttige noten waarin Qosterling onder andere de
aan boord gebruikte navigatie- en cartografische
middelen behandelt, vormt deze bronnenpublikatie
een handige introductie voor een ieder die scheeps-
journalen uit de eerste helft van de negentiende
eeuw ftot bron voor onderzoek neemt en geen
maritieme achtergrond heeft.

Een bron waar Oosterling, zoals zijzelf schrijft
“helaas” geen gebruik van kon maken, was een
bundel in particulier bezit zijnde brieven van de
adelborst der le klasse Wilhelm Christiaan Ernst
Carel Steinmetz (1805-1825). Hij behoorde ook tot
de état-major van de Lynx maar was in tegenstelling
tot zijn commandant niet op de hoogte van de
geheime missie. De door F. Steinmetz, een achter-
achterkleinzoon van Wilhelms vader, gepubliceerde
brieven bieden op dat punt dan ook geen aanvullen-
de informatie — dus Oosterling kan gerust zijn —,
maar geven wel een goed beeld van het varend
bestaan van iemand op de onderste sport van de
officiersladder. Wilhelm adresseerde zijn tijdens de
reis geschreven brieven alleen aan zijn moeder in
Den Haag. Zij bracht op haar beurt andere familie-
leden, vrienden en kennissen van haar zoons
avonturen op de hoogte. Wilhelm zou zijn moeder
overigens niet meer terugzien want hij overleed kort
voordat de Lynx haar eindbestemming bereikte.
Aan de brieven gaat een inleiding vooraf waarin
uiteraard veel beknopter dan bij Oosterling de
politiek-economische context van de reis wordt
behandeld. Daarnaast wordt aandacht besteed aan de
navigatiemiddelen aan boord, de bemanning en
scheepsbouwkundige wetenswaardigheden omtrent
de Lynx. Ook Wilhelms achtergrond en die van zijn
familie komen hier ter sprake. Uit de inleiding blijkt

al snel dat F. Steinmetz geen historicus is. Zijn
bronnen en literatuurlijst zijn onoverzichtelijk en niet
conform de regels. Hetzelfde geldt voor zijn
rommelige annotatie. De veelvuldige heen en weer
verwijzingen zijn bijvoorbeeld hoogst irritant. De
wijze waarop de brieven zijn weergegeven deed mij
ook ‘even slikken’. Zij zijn verdeeld over een aantal
hoofdstukken en vervolgens gedeeltelijk verknipt
door commentaar van F. Steinmetz.
Toch heeft ook dit boek zijn belang en charme. Het
laat zich prettig lezen en de auteur, zelf een gewe-
zen zeeofficier, heeft er met veel doorzettingsvermo-
gen en kennis van maritieme zaken aan gewerkt.
Bovendien vormen de gepubliceerde brieven een
interessante bron want er zijn maar weinig egodocu-
menten uit de eerste helft van de negentiende eeuw
die inzicht bieden in het leven en de gedachten-
wereld van een nog onervaren zeeman aan boord
van een oorlogsschip en in de havenbuurten van
vreemde steden.

Marc A. van Alphen

C.G. Roeclofsen, Studies in the History of Inter-
national Law. Practice and Doctrine in Particular
with Regard to the Law of Naval Warfare in the
Low Countries from circa 1450 until the early 17th
Century (met een samenvatting in het Nederlands)
(Utrecht: 1991, xxxvi + 177 p.)

De verdediging van dit proefschrift vond plaats in de
prachtige senaatskamer van de Utrechtse universiteit.
Het was er bomvol: zelfs de vensternissen en
gangpaden waren gevuld met belangstellenden. Kort
gezegd: het was een gebeurtenis met voor elck wat
wils: een leuke happening en toch een stijlvolle
plechtigheid ter gelegenheid van de afsluiting van de
diverse fasen waarin Roelofsen zijn promotie-onder-
zoek had ingedeeld. Een aantal van zijn reeds ge-
publiceerde artikelen — de eerste in 1980 - aan-
gevuld met een inleiding en een nieuw artikel
vormde de dissertatie. Het geheel getuigt van veel
spitwerk en noeste arbeid om alles in de juiste vorm
op papier te krijgen. Roelofsen heeft in hoofdzaak
gebruik gemaakt van Nederlandse bronnen. Met
name heeft hij veel gegevens ontleend aan het recent
ontsloten archief van de Grote Raall van Mechelen.
Die Hoge Raad was de hoogste beroepsinstantie in
de Nederlanden, zij het dat alleen Holland en
Zeeland zich over het algemeen en dan nog slechts
tot 1581 aan de rechtsmacht van de Raad hebben
onderworpen.

Misschien is het niet zo verstandig om, als je
beroepshalve langdurig met de praktijk van het
hedendaagse zeeoorlogsrecht te maken hebt gehad,
inhoudelijk over deze studie iets te zeggen. Vooral
als je daarbij — met een van de opponenten — meent

dat de kennis van de geschiedenis van bepaalde
begrippen ook voor de hedendaagse praktijk relevan-
tie kan hebben. Roelofsen daarentegen betoont zich
beducht voor de gevaren om hedendaagse begrippen
door de eeuwen heen te extrapoleren.

Zijns inziens zal dit soms niet alleen door de
wisselende tijdsomstandigheden maar ook door de
veranderende inhoud van begrippen tot een vals idee
van continuiteit leiden (p. XII en XXVII). Toe-
gegeven: het juridisch begrip muiterij in het wetboek
van (militair) strafrecht is bijvoorbeeld niet het veel
meer omvattende begrip muiterij in de artikelbrieven
voor de koopvaardij en marine in de door Roelofsen
behandelde periode. In de ontwikkeling van dit soort
begrippen hebben zich in de loop der eeuwen in-
derdaad vele breukvlakken voorgedaan. Maar is het,
om met Van Oven in een rede uit 1948 te spreken,
niet de bekoring der rechtsgeschiedenis, dat we
onderzoeken en “kennis nemen van het recht waaruit
het eigene is voortgekomen?"

Een volgend punt dat Roelofsen ter discussie stelt is
het feit dat volkenrechtsgeleerden als bijvoorbeeld
Verzijl bij de bestudering van de volkenrechtsge-
schiedenis welhaast als vanzelfsprekend uitgaan van
het Europese systeem van internationaal recht, Is dit
wel terecht (p. XI)? Welke rol hebben rechtsgemeen-
schappen buiten Europa gespeeld? Op dit gebied
bepleit Roelofsen verder onderzoek, teneinde na
vergelijking tot een heuristisch, cultureel neutraal,
volkenrechtelijk model te kunnen komen. Het lijkt
me een nauwelijks te verwezenlijken ideaal. Zeker
als we Verzijls Volkenrechtsgeschiedenis (Medede-
lingen KNAW 1953) nog eens doorlezen en bezien
wat er sedertdien binnen Europa is bereikt. Veel, dat
zeker. Maar, om met Verzijl te spreken: het is
slechts een druppel op de gloeiende plaat. De
dimensie die Roelofsen toevoegt maakt, hoezeer
gewenst, de taak slechts zwaarder. Ook omdat
Roelofsen — zie ik het goed — uitgaat van regionale
rechtssystemen, waaruit dan het internationale recht
wordt gedistilleerd.

In dit verband werd ter promotie dan ook terecht de
vraag gesteld wat Roelofsen in de door hem behan-
delde periode dan wel onder internationaal recht
verstaat. lk zou daar een vraag aan toe willen
voegen: wat verstaat hij in de door hem onderzochte
periode onder zeeoorlogsrecht? Toentertijd speelden
onderwerpen als bijvoorbeeld: een situatie van nét
geen openlijke oorlog, ‘eigen’ zeegebied, blokkade,
visitatierecht, het recht van verdediging van han-
delsvaartuigen, of de behandeling van de tegen-
stander.

Mijns inziens vallen dit soort zaken onder het
zeeoorlogsrecht, maar in het werk van Roelofsen
vindt men daar nauwelijks iets over. Ik denk dan
ook dat de titel meer belooft dan er wordt geboden.
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In feite hebben wij een werk voor ons liggen dat
slechts een deel van het toenmalige zeeoorlogsrecht
behandelt en wel een deel van het prijsrecht.
Bovendien: de behandeling van de praktijk daarvan
houdt goeddeels op bij bladzijde 41. In de drie
daarna volgende hoofdstukken overheerst de theorie.
De hoofdstukken gaan in feite over Hugo de Groot:
de bronnen van zijn Mare liberum (p. 41 e.v.), De
Groot en de internationale politiek in de zeventiende
eeuw (p. 75 e.v.) en De Groot en de statenpraktijk
in zijn tijd (p. 113 e.v.). Het boek eindigt met een
artikel over arbitrage in de achttiende eeuw (p. 159
e.v.). Deze hoofdstukken vormen voor de kenner van
Grotiana een verfijnd gerecht. Auteur stelt bestaande
opvattingen ter discussie en brengt daarin nuances
aan. Via een uitgebreid notenapparaat wordt de
theorie gelardeerd met de vruchten van de grote
belezenheid van de auteur. Die voetnoten hebben
mede ten doel de door Verzijl geconstateerde kloof
tussen theorie en de praktijk enigszins te dichten.
Echt verrassende vondsten of visies zal de lezer niet
aantreffen. Dit gezegd hebbende rijst onmiddellijk de
vraag in hoeverre dit oordeel wordt beinvloed door
Roelofsen’s pennevruchten die we in de loop der
jaren mochten savoureren. Wat mij betreft is het
antwoord op die vraag bevestigend. Veel van wat hij
geschreven heeft is al gemeengoed geworden.
Overigens: in het notenapparaat is een formidabele
rijkdom aan gegevens opgehoopt. Wat dit betreft
spant bladzijde 129 de kroon. De pagina bevat zeven
regels tekst. Zij wordt verder gevuld door slechts
vier voetnoten, die maar liefst negenendertig regels
tekst bevatten. De daarin genoemde onderwerpen
(o.a. ‘piracy’ en ‘commission’) en auteurs (Winkel-
Rauws, Graefe, Gooskens, etc.) zal men echter
tevergeefs in de wel zeer summier uitgevallen
registers zoeken. Mij dunkt dat de auteur door de
moeilijke toegankelijkheid van zijn boek zijn licht
voor veel potentiéle gebruikers onder de korenmaat
heeft gezet.

Afrondend: wat mij betreft een werk, dat elke
wetenschapper die zich met de theoretische en
praktische zijde van de geschiedenis van het
zeeoorlogsrecht bezig houdt, in de boekenkast heeft
staan.

S.W.P.C. Braunius

V.D. Roeper (ed.), De schipbreuk van de Batavia,
1629 ( Zutphen: Walburg Pers, Werken uitgegeven
door de Linschoten-Vereeniging, LXXXXII, 1993,
253 p., ill).

Het 92ste deel in de reeks werken uitgegeven door
de Linschoten-Vereeniging behandelt het manuscript
van Francisco Pelsaert over de schipbreuk van het
VOC-schip Batavia in 1629 en de gebeurtenissen die
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op deze schipbreuk volgden. Vibeke Roeper is de
eerste om te vermelden, dat de schipbreuk en het
manuscript van Pelsaert tot nu toe niet aan gebrek
aan aandacht hebben geleden. De berging van het
wrak van de Batavia in Australié, het bouwen van
een replica van dit schip in Nederland en de recente
groei van de belangstelling voor de schipbreuk recht-
vaardigen echter een nieuwe uitgave.

Roeper laat de volledige tekst van het manuscript
over de Batavia voorafgaan door een kort en helder
overzicht van de gebeurtenissen v66r, tijdens en na
de schipbreuk, en van de personen die hierbij een
belangrijke rol speelden. Het lukt haar daarbij heel
goed om in eigen woorden een boeiend, doch niet
luidruchtig, verhaal te vertellen. De gebeurtenissen —
het koelbloedig en op gruwelijke wijze vermoorden
van ruim honderd mannen, vrouwen en kinderen —
zouden zeer wel aanleiding hebben kunnen geven
voor een sensationeel verslag, en het siert de
schrijfster dan ook dat zij deze weg niet heeft
bewandeld. Verder wordt in de inleiding ingegaan
op de opbouw van het journaal van Pelsaert, en de
boeken, pamfletten en liederen die in de zeventiende
en achttiende eeuw verschenen met de schipbreuk
van de Batavia als hoofdmotief.

De ‘Droeviege daghaenteykeningh int verliesen van
ons schip Batavia’ is volledig opgenomen, aan-
gevuld met komma’s en punten op die plaatsen waar
de huidige interpunctie dat verlangt. Verdere ge-
deeltelijke standaardisering van de Nederlandse taal
maakt het verslag tot een zeer goed leesbaar geheel,
niet in de laatste plaats door de verklarende woor-
denlijst die in de noten is opgenomen. Het verslag
van Pelsaert wordt in de bijlagen aangevuld met een
tiental stukken en brieven die nadien werden
geschreven, waaronder twee brieven van overleven-
den van de ramp. De inleiding, de aanvullende
historische informatie, en de uitstekend leesbare
transcriptie van het journaal en verwante documen-
ten worden door de auteur goed verantwoord.

Het journaal, de verslagen van de verhoren en de
verdere documenten vertellen een verschrikkelijk
verhaal. Eén man, één groep mensen, was in staat
om systematisch en met een duidelijk doel voor
ogen (kaperij) een groot deel van de bemanning en
andere opvarenden van de Baravia om het leven te
brengen. Zieken en kinderen, zelfs pasgeboren
baby’s, werden niet gespaard. Jonge mannen werden
tegen elkaar uvitgespeeld zodat het voor hen als een
gunst moet hebben geleken, te worden aangewezen
om iemand te gaan vermoorden.

Maar het journaal vertelt meer dan een verschrik-
kelijk verhaal. Het is zoals alle historische documen-
ten een tijdsbeeld. Een van de opvallende dingen is
bijvoorbeeld, hoeveel gewicht in de verhoren en
strafbepalingen werd gegeven aan vloeken en

schelden, aan het verraad aan de Compagnie of aan
participatie in een plan voor muiterij. In de meeste
gevallen werden deze overtredingen in één adem
genoemd met de vaak tientallen moorden die op
iemands naam stonden. En het journaal laat bijvoor-
beeld ook de samenstelling van de opvarenden van
een vroeg zeventiende-eeuws Compagnieschip zien:
naast ruim driechonderd mannen bevonden zich aan
boord twintig vrouwen en achttien kinderen.
Het journaal van Francisco Pelsaert is boeiend,
informatief en van tijd tot tijd gruwelijk. In het licht
van alle aandacht voor de Batavia in de afgelopen
jaren, maar ook in het kader van de geschiedenis
van de VOC in het algemeen, is deze nieuwe uit-
gave zeer op zijn plaats. De duidelijke, goed
gekozen aanvullende tekst van de hand van de
auteur maken het verhaal echt af.

Irene Jacobs

Simon Ville (ed.) Shipbuilding in the United King-
dom in the Nineteenth Century: A Regional Ap-
proach (St. John's, Research in Maritime History no.
4, 1993, 195 p., ill,, graf., ISBN 0-9695885-3-4).
Het is geen wonder dat de scheepsbouw in Groot
Brittanni€ in de vorige ecuw internationaal gezien
overheersend was. Er waren hoog geschoolde
arbeidskrachten, kapitaal was er in overvloed en de
beschutte havens aan grote, goed bevaarbare rivieren
waren ideale vestigingsplaatsen voor scheepvaart- en
scheepsbouwondernemingen. Over het succes zowel
nationaal als internationaal van de Britse scheeps-
bouw in de vorige eeuw is al veel geschreven.
Minder bekend is hoe de scheepsbouw zich in de
afzonderlijke regio’s ontplooide. Voor het verkrijgen
van inzicht in de achtergronden van de Britse
scheepsbouwhegemonie is nadere kennis van de
ontwikkeling van de diverse scheepsbouw-gebieden
onontbeerlijk. Dit boek bevat een zestal vergelij-
kende studies over de scheepsbouw in de verschil-
lende gebieden waar deze plaats vond. De auteurs
werd gevraagd zowel aan de kwantitatieve als de
kwalitatieve aard van de bouw van schepen aandacht
te besteden. Verder diende getracht te worden om de
verschillen in de produktie tussen de verschillende
regio’s te verklaren. De regio’s die worden onder-
scheiden zijn: Noordoost Engeland, Zuidoost Enge-
land, Zuidwest Engeland, Noordwest Engeland,
Schotland en lerland. Het ligt niet in de bedoeling
om in het navolgende alle studies onder de loupe te
nemen. Wij kozen er een drietal uit.

Omdat het zwaartepunt van de scheepsbouw in de
eerste decennia van de vorige eeuw in de havens aan
de Thames lag gaan wij eerst in op de studie over
Zuidoost Engeland. De grote produktie in het
Londense havengebied was voornamelijk het gevolg

van de vraag van lokale reders en van de zich
ontwikkelende handel met de overzeese gebieds-
delen. De werven konden bogen op een lange
traditie en gingen al in de eerste decennia over op
de bouw van houten stoomschepen voor plaatselijke
scheepseigenaren. De scheepsbouwers concentreren
zich op het leveren van kwaliteit, maar konden op
de duur de concurrentie met de scheepsbouw in
andere gebieden die goedkoper konden bouwen niet
meer volhouden. Wel experimenteerden de bouwers
met nieuwe scheepstypen zowel op het gebied van
de oorlogsscheepsbouw als voor de koopvaardij. Een
extreem voorbeeld is de bouw van het ijzeren
reuzenstoomschip Great Eastern. Maar het aantal
opdrachten daalde na 1850 drastisch ten gevolge van
de opkomst van de scheepsbouw in andere regio’s
en wel vooral in Noordoost Engeland en Schotland.
Ook de werven in Noordoost Engeland bouwden
voor 1850 in hoofdzaak voor lokale reders. Ook hier
konden de scheepsbouwers op een lange traditie
teruggrijpen en ook hier konden ze na het midden
van de eeuw goedkoper bouwen dan hun concurren-
ten in andere gebieden. Dit kwam niet alleen door
het karakter van de bedrijven die met geringe
‘overhead’-kosten konden produceren maar ook door
de lage prijs van de grondstoffen. Dit was het
gevolg van de gunstige ligging van de havens voor
de invoer van hout en door de nabijheid van
leveranciers van ijzer en staal. Zij bouwden niet
alleen voor scheepseigenaren in Londen en Liver-
pool maar ook voor buitenlandse opdrachtgevers.
Door de groeiende vraag naar schroefstoomschepen
zowel voor passagiers als voor vrachtvervoer gingen
sommige werven zich specialiseren in onder andere
de bouw van zogenaamde trampschepen en lijn-
boten.

Terwijl de bedrijven in Noordoost Engeland op een
lange traditie voortbouwden, kwamen die in Schot-
land tot bloei door de snelle toepassing van in-
novaties op het gebied van de constructic en
machinebouw. De bouw van houten stoomschepen
begon reeds voor 1850, en tegen het midden van de
negentiende eeuw werd het merendeel van de
schepen aan de Clyde van ijzer gebouwd. In 1871
leverden de scheepswerven aan de Clyde een derde
van alle in het Verenigd Koninkrijk gebouwde
tonnage. Ook daarna bleef de vooraanstaande positie
van Schotland gehandhaafd. Dit kwam door de
vroege toepassing van staal, compoundmachine en
hogedrukketels waarin de scheepsbouwers aan de
Clyde hun concurrenten voor waren.

Tot zover de behandeling van een drietal regio’s.
Elk gebied is door een andere auteur beschreven.
Niet alle hoofdstukken zijn even boeiend geschre-
ven, waardoor wellicht een vertekend beeld kan
ontstaan van de betekenis van de scheepsbouw in
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een bepaald gebied ten opzichte van de andere
regio’s van het Verenigd Koninkrijk. Zo raakt men
bij het lezen van de door Anthony Slaven op
meeslepende wijze geschreven verhandeling onder
de indruk van de overheersende positie van de
Schotse scheepsbouw na 1870. Na dit hoofdstuk
heeft de lezer behoefte aan een samenvattende
conclusie waarbij het reilen en zeilen van de
scheepsbouw in de diverse regio’s onderling wordt
vergeleken. Maar helaas ontbreekt zo'n samenvat-
ting.

De indruk die deze studie achterlaat, is dat de ana-
lyse van de scheepsbouw als bedrijfstak een complex
onderwerp blijft. Temeer aangezien de omzet in de
meeste scheepswerven niet alleen de nieuwbouw van
schepen betreft maar ook die van reparatie. Maar
door het ontbreken van gegevens moest de invloed

van de reparatie buiten beschouwing blijven. In elk
geval blijkt uvit de bundel dat de opkomst en
neergang van de bedrijfstak voor wat de nieuwbouw
van schepen betreft per regio sterk verschilt. Het
boek is te zien als een voorloper van het in 1990
gestarte grote ‘British Shipbuilding History Project’,
dat een samenvattend onderzoek naar de economi-
sche, technische, politicke en sociale geschiedenis
van de Britse scheepsbouw in de achttiende, negen-
tiende en twintigste eeuw omvat. De thans voorlig-
gende studie is te beschouwen als een smaakmaker,
leder die in de geschiedenis van de bedrijfstak is
geinteresseerd zal na het lezen van deze bundel met
nog meer belangstelling uit zien naar het verschijnen
van de resultaten van dat grote project.

J. Dirkzwager

Boekaankondigingen

Een trekschuit voor koningen, De barge tussen Gent
en Brugge (Gent: Uitgave Bijlokemuseum, 1993,
128 p, ill.).

Dit verzorgd uitgegeven boekje is verschenen naar
aanleiding van een tentoonstelling over de ‘barge’
tussen Gent en Brugge in het Bijlokemuseum te
Gent (november — december 1993). Met de term
‘barge’ worden de trekschuiten aangeduid die vanaf
het begin van de zeventiende tot het midden van de
negentiende eeuw de verbinding tussen Gent en
Brugge onderhielden. Deze schuiten waren — anders
dan de trekschuiten in de Noordelijke Nederlanden
— buitengewoon luxueus uitgevoerd. Feitelijk lijken
ze nog het meest op de bekende statenjachten uit de
tijd der Republiek. Dat neemt niet weg dat hun
dagelijkse functie een zeer praktische was: het
vervoer van personen en goederen tussen beide
steden. De bijdragen in dit boekje zijn divers maar
geven een goed beeld van het reilen en zeilen van
deze trekvaartverbinding.

In het eerste hoofdstuk komt de infrastructuur aan
bod. In de zeer omvangrijke infrastructurele ver-
anderingen die na de scheiding tussen de Noorde-
lijke en Zuidelijke Nederlanden in het zuiden tot
stand kwamen, speelde het kanaal tussen Gent en
Brugge een tweevoudige rol. Het kanaal vormde niet
alleen een verbinding tussen genoemde steden maar
was met een hele reeks van forten en kleine ver-
sterkingen op de zuidoever tevens een verdedigings-
werk. Dit vestigt de aandacht nog eens duidelijk op
de langdurige periode van politiek-militaire in-
stabiliteit waaronder dit gebied te lijden heeft gehad.
In hoofdstuk I wordt naast een algemeen overzicht
van de ontwikkeling van het beurtvaartsysteem in de
Nederlanden dieper ingegaan op de barge tussen
Gent en Brugge zelf. Als bijlage worden hier ook de
jaarlijkse aantallen passagiers (1678-1782) ge-
presenteerd. Fascinerend vond ik de bewaard geble-
ven vrachtlijst van de goederen die tussen 1743 en
1747 op de schuit van Joannes de Waele werden
vervoerd. Voor zover mij bekend is in het Noorden
geen enkel van dit type registers bewaard gebleven.
Bij het bestuderen van de binnenlandse handel en de
ruimtelijke structuur van de Nederlandse economie
is dit gemis een groot probleem. In hoofdstuk III
staat de ‘sociale’ infrastructuur centraal: de her-
bergen en andere plaatsen die ten gerieve van de

reiziger werden ingericht. Vervolgens komt de
onafwendbare ondergang van de barge aan de orde
(hoofdstuk IV). De concurrentie van stoomvaart-
diensten en de aanleg van een treinverbinding tussen
Gent en Brugge liet weinig ruimte voor de tradi-
tionele trekschuit. Tot slot wordt in het laatste
hoofdstuk een logboek bijgehouden over het in het
kader van de tentoonstelling gebouwde schaalmodel
van de schitterend uitgevoerde barge die in 1786
werd gebouwd.

Clé Lesger

Koos Teeuwkens, Zeelui in Rotterdam en andere
zoute verhalen (Baam: Uitgeverij De Boer Maritiem,
1993, 132 p., ISBN 90-6410-264-3).
De titel van dit boekje is gelukkig wat misleidend.
Koos Teeuwkens heeft namelijk meer gedaan dan
sterke sentimentele of hilarische zeemansverhalen
van vroeger bij elkaar te zetten. Hij heeft een soort
memoires geschreven. De ‘zoute verhalen” dienen
vooral als illustratie bij zijn eigen levensverhaal. De
bedoeling van Teeuwkens is, de veranderingen in de
wereld van de scheepvaart te laten zien in de
periode dat hij zelf gevaren heeft: eerst als licht-
matroos, stuurmansleerling, stuurman en kapitein
(1946-1953), vervolgens als loods op de Nieuwe
Waterweg (1953-1981) en na zijn pensionering nog
een tijd als stuurman-vrijwilliger op het zeilend
zeeschip Eendracht. Daar is hij uitstekend in ge-
slaagd. Het boekje is in een bescheiden, recht toe
recht aan stijl geschreven. Ook voor niet-Rotterdam-
mers aanbevolen.

C.A. Davids

Henk de Winde, Rederij T. Muller (Schoorl: Pirola
Maritiem, 1993, 136 p., ISBN 90-6455-146-4).
In 1975 vierde de Dordtse sleepbootrederij T. Muller
zijn 75-jarig bestaan. De auteur beschrijft de
genealogie van de familie Muller, de samenstelling
van de vloot in deze periode, de takken van bedrijf
waarin de rederij aktief was (en is) en verhaalt
diverse wederwaardigheden. Het boek is rijk ge-
illustreerd met oude en nieuwe foto's.

H.J.A. Dessens
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MARITIEME HISTORIE
BIJ] DE BATAAFSCHE LEEUW

Naar aanleiding van de fusie in het voorjaar van 1991 tussen de
Koninklijke Noord- en Zuid-Hollandsche Redding-Maatschappij
en de Koninklijke Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van
Schipbreukelingen zijn twee rijk geillustreerde boeken verschenen
die cﬁ: geschiedenis belichten van de beide in 1824 opgerichte voorlo-
pers van de huidige Koninklijke Nederlandse Reddingmaatschappij.
De boeken bevatten o.a. lijsten met gegevens over de reddingboten
van de K.N.Z.H.R.M. en de K.Z.H.M.R.S.

De ‘Noord’. De feschiedenis van de Koninklijke Noord- en Zuid-
Hollandsche Redding-Maatschappij 1924-1990 door drs. M. Spaans
ISBN 90.6707.322.9, geb., 160 blz., f 49,90.

De zee was onstuimig... Fragmenten uit de historie van de Konink-
lijke Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van Schipbreu-
kelingen 1824-1991 door Bram Oosterwijk
ISBN 90.6707.334.2, geb., 192 blz., £ 49,90.

Maritieme uitgaven in voorbereiding:

Het VOC-retourschig. Een panorama van de 17de- en 18de-eeuwse
o

Nederlandse scheepsbouw door H.N. Kamer
ISBN 90.6707.335.0, geb., 224 blz., f 99,-.

De Hollandia en de Amsterdam. Twee schepen en één bedrijf.
Organisatie en materiéle cultuur van de VOC in Amsterdam in de
jaren 1740-1750 door dr. Jerzy Gawronski
ISBN 90.6707.336.9, geb., 192 blz., f 55,

Bij de MARVA, Vrouwelijke militairen in dienst van de Koninklijke
Marine 1944-1982, door Anita M.C. van Dissel en Jaap R. Bruijn
ISBN 90.6707.351.2, pb., 160 blz., f 35,-.

Bovenstaande titels verkrijgbaar/te reserveren bij de boekhandel of
rechtstreeks bij de uitgever.
1079 AP Amsterdam

De Bataafsche ; 107 AR Amsce
€l.
LCCU.W Fax 020-6421636
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Twee prachtige nieuwe boeken van Uitgeverij Pirola Deel 20: A.P. van Vliet

Een compleet overzicht van de vissersvloot van Breskens vanaf 336 blz. prijs f 65,- ISBN 90-72627-12-1

eind vorige eeuw. VISSERS EN KAPERS

De vlootlijst bevat o.a. gegevens over naam, afmetingen,
bouwjaar, werf, machinekamer, eigenaar en verdere De zeevisserij vanuit het Maasmondgebied en de Duinkerker kapers
(ca. 1580-1648)

bijzonderheden.

Met ruim 300 foto’s, tekeningen en authentieke stukken.
(formaat 21 x 26,5 cm, 304 pagina’s)

ISBN: 90.6455.170.7 Prijs f 57,50

De Sleepdienst Willem Muller is al sinds 1911 in Terneuzen
gevestigd.

Dit boek geeft de geschiedenis van de rederij en de complete
vloodijst van de schepen die vroeger en nu in het bezit zijn

of zijn geweest. Met een zeer groot aantal foto’s.

(formaat 21 x 26,5 cm, 160 pagina’s)

ISBN: 90.6455.177 .4 Prijs f 39,50 '

De zeevisserij van de Republiek der Verenigde Nederlanden is door tijdgenoten
en door historici gezien als één van de economische pijlers in de Gouden Eeuw.
Gedurende de Tachtigjarige Oorlog (1568-1648) bestreden Filips Il en zijn opvol-
gers de opstandige Republiek ook met economische wapens: de georganiseerde
kaapvaart vanuit de Vlaamse kustgebieden moest koopvaardij en visserij ernstig
ontregelen. De zeevisserij stagneerde inderdaad in deze periode, maar in hoever-
re was dat het werk van de Duinkerker kapers?

De auteur heeft het grootste visserijcentrum van de Noordelijke Nederlanden in
deze periode - de plaatsen in het Maasmondgebied — uitvoerig in kaart gebracht.
Ook de organisatie en praktijk van de Duinkerker kaapvaart komt in al zijn facet-
ten aan bod. Met behulp van uniek en niet eerder gebruikt bronnenmateriaal zijn
deze twee tol de verbeelding sprekende onderwerpen uit de Nederlandse mari-
tieme geschiedenis beschreven én met elkaar in verbinding gebracht.

w
o]

8.
)

s]

b
o
=
=]
%]
(=
£
2
—
=
—
—
£
=
o
%]
(=]
T
pmt
§ .

De abonnementsprijs van de Hollandse Historische Reeks bedraagt thans f 80, —
per jaar. Voor dit jaarabonnement ontvangt men alle delen die gedurende dit jaar
in de reeks verschijnen, inclusief de verzendkosten.

Men kan zich opgeven als abonnee door overmaking van het abonnementsgeld
van f 80, — op girorekening nr. 55 29 035, t.n.v. de Stichting Hollandse Historische
Reeks, Postbus 95904, 2509 CX Den Haag.

Informatie over eerder verschenen delen in de Hollandse Historische Reeks is
verkrijgbaar via Postbus 95904, 2509 CX Den Haag.

De boeken in de reeks zijn ook verkrijgbaar via de boekhandel en rechtstreeks bij
de Stichting Hollandse Historische Reeks.




Boeken en prenten

GertJan Bestebreurtje

Antiquaar en prentenhandelaar

Brigittenstraat 2 (hoek Nieuwegracht 42)
Postbus 364, NL - 3500 A] Utrecht
Tel. (030) 319286 Fax (030) 343 362

Maritieme geschiedenis
Reizen en expedities
Koloniale geschiedenis
Oost- en West-Indié

Catalogi op aanvraag

Wij zijn altijd geinteresseerd in de aankoop van
gehele bibliotheken en enkele stuks van waarde

TN T R e - A ML S a——

ONTDEKKIN GS- Om het Portugese monopolie in de Aziatische

specerijhandel en luxe goederen te doorbreken,
gingen eind 16e eeuw de Nederlanders hun ei-

REIZEN VAN

NEDERLAN DERS gen zeeweg naar de Oost zoeken. In de periode

van 1590 tot 1650 vonden belangrijke Nederland-
(I 590-1 6 5 0) se expedities plaats. Willem Barentsz en Jacob
R Van Heemskerck, Willen Schouten en Jacob le
V.D.Rocper & G.5.D. Wildeman Maire, en vele anderen gingen op zoek naar over-
o zeese handelsgebieden. Op hun vaak barre toch-
D R > ten werden vele ontdekkingen gedaan en zij
. brachten onverwachte en exotische produkten
mee. Bovenal leverden deze expedities vreemde,
bloedstollende en spannende verhalen op, die in
vele opzichten het leven in de Gouden Eeuw heb-

ben beinvloed.

ONTDEKKINGSREIZEN VAN
NEDERLANDERS (1590-1650)
V.D. Roeper & G.J.D. Wildeman

Paperback, 160 pagina’s, geillustreerd,
prijs f 24,90. ISBN 90 215 2061 3
Kosmos - Z&K Uitgevers, Utrecht

. Verkrijgbaar in boekhandel en warenhuis
\0fmos HISTORISCH

RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS

Kopij

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders
ter publicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet
contact worden opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of
Frans kan bij uitzondering worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet
zijn getikt op A4 formaat met dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en sub-
titels duidelijk en consistent aangeven. Kopij moet compleet worden ingeleverd, d.w.z.:
tekst, bijlagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/graficken enz. met on-
derschrift. Annotatie dient te geschieden volgens Aanwijzingen voor tekstbewerking en
annotatie, uitgegeven door het Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en al-
daar verkrijgbaar (tel: 070-140363).

De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin
in de tekst aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee te
zenden, evenals haar/zijn adres en telefoonnummer.

Hlustraties

Illustraties moeten worden ingeleverd als zwart/wit glansfoto’s minimaal op formaat 13 x
18 cm. De auteur moet zonodig aangeven waar ze in de tekst behoren te worden ge-
plaatst. Kaartjes en grafieken moeten in O.1. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk
aangeven hoe ze moeten worden gezet.

De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de au-
teur geleverde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig moge-
lijk geretourneerd.

Proeven

De auteur ontvangt van de redactiesecretaris de eerste drukproef. Deze dient binnen de
aangegeven termijn gecorrigeerd teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris.
Extra correctie (wijzingen of aanvullingen achteraf door de auteur in de drukproef aan-
gebracht in afwijking van de origineel ingeleverde tekst) moet met een afwijkende kleur
worden aangebracht. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: deze kosten kunnen de
auteur in rekening worden gebracht.

Overdrukken
Elke auteur onvangt na publicatie twintig overdrukken van haar/zijn artikel.
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