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TEN GELEIDE

INHOUD

Van de redactie

De bijdragen in dit tijdschrift zijn vier zeer
uiteenlopende artikelen, zowel wat betreft
inhoud als wat betreft tijd.

In het eerste artikel van Louis Sicking wordt
de samenwerking op maritiem gebied tussen
Karel V en Hendrik VIII bekeken, in de eer-
ste helft van de zestiende eeuw. Het tweede
artikel van de hand van Desirée van Damme
brengt u naar de eerste helft van de achttien-
de eeuw, waarbij zij duidelijkheid tracht te
geven over de rol van aalmoezeniers aan
boord van schepen van de Oostendse Com-
pagnie, alsmede in de factorijen van deze
maatschappij. In het derde artikel kijkt Pim
Waldeck terug op een dieptepunt in de
geschiedenis van de Nederlandse zeemacht,
de overgave aan de Engelsen bij de Vlieter in
1799, dit jaar precies 200 jaar geleden. Hij
doet dat vanuit het oogpunt van een van de
rolspelers, Johan Hendrik Waldeck. Het laat-
ste artikel, geschreven door mevrouw A.
Huisman-van Bergen en de heer J.V. van Mar-
ken, brengt u in deze eeuw met een kleine,
deels persoonlijke bijdrage over vouwkano‘s
die tijdens de Tweede Wereldoorlog werden
gebruikt door Engelandvaarders.

Vanaf eind vorig jaar is de redactie van het
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis versterkt
met een nieuwe kracht, de heer A.P. van Vliet.

Irene Jacobs
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Meesters van de zee.
Maritieme samenwerking tussen Karel V en Hendrik VIIL!

Louis Sicking

Inleiding

Aan het einde van de Middeleeuwen werden
de vorsten van Europa zich langzamerhand
bewust van de betekenis van de zee voor de
welvaart, de onafhankelijkheid en de verde-
diging van hun landen. Maritieme belangen
gingen een rol spelen in de vorstelijke poli-
tiek. Het begrip ‘zeemacht’, dat aan het ein-
de van de negentiende eeuw door de Ameri-
kaanse marineofficier A.T. Mahan is gedefi-
nieerd als “that overbearing power on the sea
which drives the enemy’s flag from it, or al-
lows it to appear only as a fugitive”, werd een
inspiratiebron voor machthebbers. In eigen-
tijdse termen sprak men van de vorst als
‘meester van de zee'.2

De Zweedse historicus J. Glete heeft de rol
van marines in het staatsvormingsproces in
vergelijkend perspectief bestudeerd. Hij
onderscheidde drie organisatievormen van
land- en zeestrijdkrachten die in de over-
gangsperiode van de Middeleeuwen en de
Nieuwe Tijd naast elkaar bestonden. Aller-
eerst was er het traditionele model waarbij
feodale strijdkrachten, de uit de bevolking
gerecruteerde militiae, en tijdelijke huurlin-
gen werden gecombineerd. Deze groepen
waren organisatorisch gericht op het ad hoc
reageren op problemen die zich voordeden.
Semipermanente strijdkrachten, bestaande
uit huurlingen die voor langere tijd werden
aangenomen, waren een tweede organisatie-
vorm. In theorie waren semipermanente
strijdkrachten op zee moeilijker te realiseren
dan te land omdat de toepassing van grof
geschut aan boord, mogelijk geworden door

de introductie van het buskruit, speciaal
gebouwde oorlogsschepen vereiste. Volgens
Glete verklaart dit ten dele waarom marines,
in het algemeen eerder dan landlegers, over
een permanente administratie beschikten.
Het staande leger en de vaste vloot georgani-
seerd door de staat waren het derde type mili-
taire organisatie. Dit overzicht is verhelde-
rend voor het krijgen van inzicht in de wijze
waarop land- en zeestrijdkrachten in de late
Middeleeuwen en de vroegmoderne tijd wa-
ren georganiseerd. Men dient zich echter te
bedenken dat de ontwikkeling van zeestrijd-
krachten in werkelijkheid van staat tot staat
ongelijk en verschillend verliep. Dit maakt
generaliseren tot een hachelijke zaak.3

Niettemin kunnen de zeestrijdkrachten van
de Habsburgers en die van Engeland worden
beschouwd als voorbeelden van organisaties,
waarin respectievelijk tijdelijke huurlingen
en een vaste vloot het belangrijkst waren. In
Engeland was reeds tijdens de regeerperiode
van de eerste koning uit het Huis Tudor,
Hendrik VII (1485-1509), een permanente
oorlogsvloot gecreéerd die de belangrijkste
maritiem-militaire macht van het land vorm-
de. Hendrik VIII (1509-1547) overtrof zijn
vader door de verdere ontwikkeling van de
vaste vloot te ondersteunen met een bouw-
programma voor oorlogsschepen en een per-
manente administratie.4 In tegenstelling tot
de Tudors beschikten de Habsburgers niet
over een permanente oorlogsvloot. Pas in de
jaren vijftig van de zestiende eeuw bezaten
zij in de Nederlanden een tiental oorlogssche-
pen waarvoor hun admiraal verantwoordelijk
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was. Niet toevallig was de stad Veere de thuis-
basis van deze schepen. Het admiraalsambt
van de Nederlanden werd destijds namelijk
bekleed door de heren van Veere.5 Voor 1550
waren de Habsburgers dus aangewezen op
schepen van particulieren of van bevriende
mogendheden die wel over oorlogsvloten
beschikten. Vanwege zijn professionele mari-
ne kon Engeland een belangrijke Habsburgse
bondgenoot zijn. Soms leidden de Engels-
Habsburgse bondgenootschappen tot mari-
tieme samenwerking.6
Men kan zich afvragen onder welke omstan-
digheden de Tudor Hendrik VIII en de Habs-
burger Karel V tot samenwerking op zee kwa-
men. Welke afspraken maakten zij en in hoe-
verre werden deze gerealiseerd? Door deze
maritieme samenwerking te bestuderen kun-
nen mogelijk enkele vergelijkende opmerkin-
gen worden gemaakt over de zeestrijdkrach-
ten van beide landen en over de veronderstel-
de Habsburgse afhankelijkheid van de Engel-
se marine in het begin van de Nieuwe Tijd.
Aangezien over de Engelse oorlogsvloot veel
literatuur bestaat, terwijl over de maritieme
bemoeienissen van de Habsburgers veel min-
der bekend is, zal de meeste aandacht naar de
Habsburgse kant uitgaan.” Om de voorwaar-
den voor maritieme samenwerking te kunnen
verklaren, zal eerst worden ingegaan op de
strategische belangen van Engeland vanaf
1491 en de Habsburgse belangen in Noord-
west-Europa vanaf 1506.

Strategische belangen en zeestrijdkrachten
In de tweede helft van de vijftiende eeuw ver-
anderde de strategische situatie van Engeland
radicaal. Met uitzondering van Calais, ver-
loor het land al zijn territoria op het conti-
nent. Dit had grote gevolgen voor de Engelse
buitenlandse politiek. De periode van de Tu-
dors markeerde de overgang van een middel-
eeuwse continentale politiek naar een insu-
laire of eilandpolitieck gebaseerd op zeestrijd-
krachten. Deze politiek zou karakteristiek
voor Engeland blijven tot de komst van de
luchtmacht in de twintigste eeuw.8
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Engeland kon zich echter niet geheel op deze
eilandpolitick verlaten. In de eerste plaats
vanwege het door Sir John Seeley zo ge-
noemde “British problem”. Tot in de zeven-
tiende eeuw was Engeland slechts een half
eiland. In het noorden had het een landgrens
met Schotland, dat vitstekende betrekkingen
onderhield met Frankrijk. Alleen door een
Engelse overheersing van de Britse eilanden
konden vijandelijke invloeden in de archipel
worden voorkomen.? Bovendien was de ma-
rine nog niet in staat een volledige defensie
van de kust te garanderen. In de zestiende
eeuw was het nog niet goed mogelijk aan de
wind te zeilen en was de zeevaart in sterke
mate afhankelijk van het weer. Voor Enge-
land in het bijzonder was dit nadelig doordat
westen- en zuidenwinden in het Kanaal do-
mineerden. De Zuidengelse kust lag dus
meestal onder de wind.!? Hoe dan ook werd
een permanente oorlogsvloot van groot be-
lang geacht voor de gekozen eilandpolitiek.
Dit blijkt uit de aanleg van marinebases aan
de Engelse zuidkust en uit de kustverdedi-
ging. Deze maatregelen kunnen worden
opgevat als een reactie op de toenemende
dreiging uit Frankrijk, dat sinds 1491 met uit-
zondering van Calais de gehele zuidkust van
het Kanaal beheerste.!!

Op het Europese continent wisten de Habs-
burgers door een uitgekiende huwelijkspoli-
tiek de Oostenrijkse, Bourgondische, Spaan-
se en Italiaanse erflanden te verkrijgen waar-
door zij heersers werden van het grootste
Europese imperium sinds de klassieke oud-
heid.!2 Aangezien deze bezittingen verspreid
lagen, was de samenhang van het Habsburg-
se rijk in belangrijke mate afhankelijk van
maritieme verbindingen. Dit gold onder meer
voor de betrekkingen tussen Spanje en de
Nederlanden. Vanwege de vijandschap met
Frankrijk was de zeeroute door het Nauw van
Calais, het Kanaal en de Atlantische Oceaan
onontbeerlijk voor de instandhouding van de
relaties tussen deze twee territoria van het
Habsburgse rijk. De veiligheid van deze rou-
te was grotendeels in handen van Engeland

dat met het bezit van Calais de naar deze stad
genoemde zee-engte beheerste.!3 Geen ge-
beurtenis kan de sleutelrol van Engeland
beter illustreren dan de zeereis die Filips de
Schone en zijn echtgenote Johanna van Cas-
tilié in 1506 vanuit de Nederlanden naar
Spanje ondernamen om de Castiliaanse troon
te bestijgen. Zij leden schipbreuk voor de
Engelse kust waarvan Hendrik VII handig
gebruik maakte door van hen de Intercursus
Malus af te dwingen. Dit handelsverdrag was
gunstig voor de Merchant Adventurers maar
ongunstig voor de Nederlanden. !4

Ondanks hun maritieme belangen beschikten
de Habsburgers zoals gezegd, in tegenstelling
tot de Tudors, gedurende de eerste helft van
de zestiende eeuw niet over een vaste oor-
logsvloot. De Habsburgers steunden voor
hun maritieme ondernemingen op het mari-
tieme potentieel van hun onderdanen. De
handelsvloot van de Nederlanden behoorde
reeds tot de grootste van Europa terwijl Span-
Je zowel in maritiem-commercieel als in
vlootbouwkundig opzicht zijn hoogtepunt
bereikte. Het is hierbij van belang te realise-
ren dat zelfs na de introductie van het bus-
kruit nog lange tijd handelsschepen voor
militaire doeleinden werden gebruikt. Om
die reden was het potentieel aan zeegaande
schepen tot ver in de Nieuwe Tijd van grote
militaire betekenis en waren vaste oorlogs-
vloten in het Europa van de zestiende eeuw
een relatief marginaal verschijnsel.!s

Met de annexatie van Bretagne in 1491 en de
bouw van Le Havre in 1517 maakte Frankrijk
zijn entree op het maritieme toneel van
Noordwest-Europa. Het bedreigde vanuit de
Normandische en Bretonse havens de mari-
tieme belangen van Engeland en de Habsbur-
gers. Volgens Glete was de Franse oorlogs-
vloot aanzienlijk groter dan de Engelse.!6
Om uiteenlopende redenen hadden de Tudors
en de Habsburgers een bondgenoot nodig
tegen de nieuwe Franse dreiging: Engeland
vanwege het ‘Britse probleem’ en de Habs-
burgers vanwege de kwetsbaarheid van hun
verbinding tussen Spanje en de Nederlanden.

Maritieme samenwerking: voornemens en
verwezenlijking

De nieuwe strategische situatie rondom het
Kanaal volstaat niet als verklaring van de
maritieme samenwerking tussen Engeland en
Habsburg. Dat zou een continue samenwer-
king geimpliceerd hebben, maar daar was
geen sprake van. De voorbeelden van mari-
tieme samenwerking zijn schaars. Samen-
werking was afhankelijk van de toenmalige
internationale betrekkingen, die in het bestek
van dit artikel buiten beschouwing moeten
blijven. Grosso modo kwam de Engels-Habs-
burgse maritieme samenwerking voort uit de
rivaliteit tussen Habsburg en het Franse Huis
der Valois, die zich aanvankelijk op Italié
richtte.!” Eerst na de dood van Hendrik VIII
in 1547, toen Engeland onder diens minder-
jarige opvolger Edward VI verdeeld raakte en
verzwakte, werden de Britse eilanden naast
Itali€ een tweede brandpunt van Frans-Habs-
burgse rivaliteit.!8 Hier komt de maritieme
samenwerking aan de orde tijdens de regeer-
perioden van Karel V en Hendrik VIIL. Twee
keer ondernamen de keizer en de Engelse
koning gezamenlijk actie ter zee.

In het begin van de jaren 1520 werd een
Engels-Habsburgse alliantie gesloten om het
hoofd te bieden aan de agressie van Frans I
(1515-1547) van Frankrijk. De imperiale
overwinning van Karel V was een doorn in
het oog van de Franse koning, die zijn kandi-
datuur voor het hoogste wereldlijke ambt in
rook zag opgaan. Bovendien was Frankrijk
langs drie zijden door Habsburgs gebied
ingesloten: de Nederlanden in het noorden,
Spanje in het zuiden, het Duitse rijk in het
oosten. Deze omsingeling moest koste wat
kost worden opengebroken. Vernietiging van
de Habsburgse macht stond bovenaan op de
Franse agenda. De nieuwe keizer had dus alle
reden om toenadering te zoeken tot Enge-
land.!? In plaats van met beide tegenspelers
goede betrekkingen te onderhouden, koos
Hendrik VIII partij voor de keizer. Tussen
1520 en 1522 kwam een alliantie tot stand in
de vorm van enkele, deels geheime verdragen




waarin een gemeenschappelijke aanval op
Frankrijk was voorzien. De akkoorden van
augustus 1521 hadden betrekking op trans-
porten over zee en op de controle van de zee
ten koste van Frankrijk.20

Karel V en zijn gevolg zouden naar Spanje
gaan om een zuidelijke aanval op Frankrijk
voor te bereiden. De Engelsen zouden vanuit
het noorden aanvallen. Daarvoor moesten
Engelse troepen het Nauw van Calais over-
steken. Hendrik V111 zou moeten instaan voor
de veiligheid van zijn bondgenoot door te
zorgen voor een oorlogsvloot die de keizer-
lijke vloot vanuit Zeeland naar Falmouth, de
meest westelilke Engelse zeehaven, zou
begeleiden. Van hier uit zou de gecombineer-
de vloot doorvaren naar Spanje. De moge-
lijkheid was voorzien dat de keizer voor zijn
reis van Engelse schepen, waaronder de Mary
Rose, gebruik zou maken. Van zijn kant was
Karel verplicht de benodigde schepen te leve-
ren voor het Engelse troepentransport naar
Calais. De kosten van de ondernemingen
zouden worden gedeeld. Na de aankomst van
de keizer in Spanje, zouden Engeland en
Habsburg ieder een vloot met drieduizend
bewapende mannen in de vaart moeten hou-
den. Deze vloten zouden voor de Franse kus-
ten moeten kruisen en raids op Frans territo-
rium moeten uitvoeren.?!

Wat was het resultaat van deze afspraken?
Om de Fransen te misleiden vertrok de keizer
niet vanuit Zeeland maar vanuit Calais. Bege-
leid door een Engelse vloot van elf oorlogs-
schepen en met drieduizend koppen aan
boord maakte hij de kortst mogelijke over-
steek naar Dover.22 In plaats van zich te
beperken tot de tocht van de keizer naar
Spanje, stelden Hendrik VIII en zijn raads-
heer, kardinaal Wolsey, voor Frankrijk geza-
menlijk aan te vallen en de Franse oorlogs-
vioot te vernietigen. Na een dergelijke actie
zouden de keizer en de Engelse koning mees-
ters van de zee zijn. Om dit doel te bereiken
werd de Engelse vloot van Habsburgse zijde
versterkt met enkele Nederlandse schepen.
Deze zijn waarschijnlijk in Zeeland uitgerust
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door de Nederlandse admiraal Adolf van
Bourgondié.23 Hendrik vorderde enkele Ve-
netiaanse galeien ten behoeve van de vloot,
waarmee in juni 1522 een paar raids zijn uit-
gevoerd op de Normandische en Bretonse
kust. Dit maakte de weg vrij voor de keizer
die, toen eskaders uit Spanje en Zeeland zich
in juli bij de Engelse vloot hadden gevoegd,
zijn reis naar Spanje voortzette. Het eskader
uit Zeeland bestond uit Spaanse schepen, die
door de rentmeester van Zeeland Bewesten
Schelde en de waterbaljuw van Arnemuiden
waren gehuurd.2* Voor zijn vertrek had de
keizer de Engelse admiraal Thomas Howard,
Earl of Surrey, tot opperbevelhebber van de
Engels-Habsburgse vloot benoemd. Niet
minder dan achttienduizend soldaten, Duit-
sers, Spanjaarden en Engelsen, vergezelden
de vorst.23 Voor het transport van paarden
werden hulken ingezet. Deze vrachtschepen
waren in Zeeland uitgerust aangezien de En-
gelse schepen volgens Wolsey voor een der-
gelijk transport veel minder geschikt wa-
ren.?6 Ondertussen waren de Engelse troepen
overgezet. Op het continent sloten zij zich
aan bij die van de keizer.27 Adolf van Bour-
gondi€¢ maakte met zijn compagnie van de
troepenmacht deel uit. De admiraal hield ge-
durende zes maanden garnizoen in zijn heer-
lijkheid Tournehem, die in het frontgebied
lag.28

Vanaf augustus verliep de maritieme samen-
werking min of meer zoals was afgesproken.
Drie gecombineerde eskaders waren op zee.
Het eerste, bestaande uit acht Engelse en acht
Spaanse schepen, kruiste in het Nauw van
Calais. Zes Engelse en vier Spaanse schepen
vormden het tweede eskader, dat tussen ler-
land en Wales de zee afschuimde. Het derde
eskader, bestaande uit drie Engelse en drie
Spaanse schepen, kruiste tussen Plymouth en
de Golf van Biskaje. Aan Spaanse zijde
deden zich echter problemen voor. Toen de
Spaanse schepen voor de Engelse kust ver-
schenen hadden zij geen proviand meer en
waren zij verplicht naar Duinkerken te gaan
voor hun ravitaillering. Verder bleken de

Spaanse soldaten aan boord weinig of geen
ervaring te hebben met oorlog ter zee. Velen
deserteerden en zochten vervolgens aanslui-
ting bij het landleger. Nadat gezanten van
Karel V deze problemen meerdere keren
onder de aandacht van de Engelsen had
gebracht, werd de gezamenlijke zeemacht in
november teruggebracht tot acht kleine sche-
pen. Het Habsburgse eskader bestond uit vier
schepen van de Vlaamse Statenvloot, die
voor de verdediging van de kust en de kust-
visserij toch al in zee waren. De Spaanse
schepen werden huiswaarts gestuurd. Vol-
gens de Habsburgse gezanten in Londen was
daarmee aan de maritieme verplichtingen
jegens de Engelsen voldaan.2?

De Engels-Habsburgse maritieme samen-
werking van 1522 kenmerkte zich door een
gelijkwaardigheid van verplichtingen. Van
financi€le compensatie door de Habsburgers
voor de assistentie van de Engelse marine
was geen sprake. Voor zover de inzet van de
Engelse marine die van de Habsburgers over-
trof, werd die gecompenseerd door de leve-
ring van schepen voor het troepentransport.
Aan Habsburgse zijde domineerde het
Spaanse element. Behalve in de laatste fase
vervulden de Nederlanden een bijrol. De
Spanjaarden maakten een minder professio-
nele indruk dan de Engelsen, hoewel dit te
wijten kan zijn aan het feit dat de Spaanse
schepen op grotere afstand van hun thuisba-
sis opereerden. In elk geval onderkende Karel
V het organisatievermogen van de Engelsen
door het commando over de gemeenschappe-
lijke operaties aan hen over te laten.

In 1542 brak een nieuwe oorlog uit tussen
Karel V en Frans I. In plaats van een zucht
van verlichting te slaken, streefde Hendrik
VIII een nieuwe alliantie met de keizer na. Op
11 februari 1543 spraken Karel V en Hendrik
VII af Frankrijk binnen twee jaar aan te val-
len. De Engelse koning hoopte op die manier
een Franse inval in Schotland te voorkomen.
In 1543 echter hadden de beide vorsten het te
druk met militaire acties in aangrenzende

gebieden: Hendrik in Schotland en Karel in
Gelre.39 Op 31 december sloten zij een nieu-
we overeenkomst waarin werd vastgelegd dat
de aanval voor 20 juni 1544 moest plaatsvin-
den. Het doel van de onderneming was ambi-
tieus: de bezetting van Parijs. De Engelse
koning zou via de Somme in de richting van
de Franse hoofdstad oprukken, de keizer zou
de stad vanuit de Champagne naderen. Ieder
zou 35.000 man voetvolk en 7.000 ruiters
inzetten.3! Hendrik interpreteerde het ver-
drag in zijn voordeel door Frankrijk in Bou-
logne te willen aanvallen. Bezetting van deze
stad, vanwaar uit Schotland voor de Fransen
het gemakkelijkst bereikbaar was, zou de
Engelse positie in het Nauw van Calais ver-
sterken.32

De functie van de zeemacht was in de plan-
nen van 1543 ondergeschikt aan die van de
landmacht. Oorlogsschepen moesten een vei-
lige oversteek van de Engelse troepen tussen
Dover en Calais garanderen. De Engelse en
Habsburgse eskaders moesten ieder tweedui-
zend man aan boord hebben. Het eigenlijke
troepentransport moest plaatsvinden met
schepen uit de Nederlanden. Regentes Maria
van Hongarije moest ervoor zorgen dat deze
beschikbaar kwamen.33

Het leveren van de transportschepen, uit Hol-
land, verliep niet zonder problemen. Terwijl
de Engelsen zich afvroegen waar de schepen
bleven, beklaagde de regentes zich erover dat
zij niet wist wanneer de schepen gereed
moesten zijn voor vertrek. Toen dat eind mei
1544 eindelijk het geval was, durfden de
meeste schippers niet uit te varen omdat
Franse oorlogsschepen in zee waren. Onmid-
dellijk gaf Maria haar admiraal opdracht
enkele van de oorlogsschepen die op dat
moment in Veere werden uitgerust, erop uit te
sturen om de Fransen te verjagen en de over-
steek van de schepen van Holland naar Dover
veilig te stellen. Maximiliaan van Bourgon-
di€, die zijn vader Adolf in 1540 als admiraal
was opgevolgd, verklaarde alle uitgeruste
oorlogsschepen direct naar Engeland te wil-
len laten vertrekken. Voor een omweg via




Holland was niet genoeg proviand aan boord.
Hoe dit zij, de eerste Hollandse transport-
schepen verschenen begin juni voor de
Engelse kust, nog voordat de oorlogsvloot uit
Veere was vertrokken. In totaal ging het om
driechonderd heuden en pleiten, kustvaartui-
gen, die meer dan dertigduizend man over-
zetten van Dover naar Calais.?*

Een Engelse oorlogsvloot onder bevel van
admiraal John Dudley, Viscount Lisle, bege-
leidde de oversteek. Vanaf midden juni nam
ook de in Veere uitgeruste oorlogsvloot deel
aan de konvooiering. Vervolgens namen bei-
de vloten deel aan de overtocht van Hendrik
VIII naar Calais op 14 juli 1544.35 De Engel-
se vorst stond erop persoonlijk zijn intrede te
doen in Boulogne. Anders dan in 1522 wei-
gerde Karel V ditmaal zijn vloot onder
Engels gezag te plaatsen, hoewel de Engelsen
hierop verschillende keren aandrongen. Vol-
gens de keizer stond zijn reputatie op het spel.
Verder vreesde hij, niet zonder reden, dat zijn
oorlogsvloot anders alleen zou worden inge-
zet ten behoeve van Engelse doeleinden,
“pour aller au coustel d’Escosse™.36 Maximi-
liaan van Bourgondié voerde in eigen per-
soon het commando over de Habsburgse
vloot. De aanwezigheid van de Nederlandse
admiraal moest de onathankelijkheid en het
prestige van de Habsburgse zeemacht onder-
strepen. De schrijver aan boord van het admi-
raalsschip nam in zijn journaal de volgende
beschrijving op van de ontmoeting tussen
koning Hendrik VIII en de Nederlandse
admiraal:

*“Zo hebben wij gheware gheworden de galije
van den Coning, ligghende recht voor ons
ende wierd ons terstondt dat den Coninck in
persoone daerinne, maekende ghereetscepe
omme terstont tseyle te gaene naer Calais,
overmidts den welcken mijnen heere den
admirael onmogelicke was den Coninck te
spreckene. Nietmin alzo hij met zijnder galije
voorbij ons passeerde, stondt mijnen heere
alleene achter op de campaignie van den sce-
pe, hem bewijsende behoorlicke reverencie,
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doende ooc tmeersen zeyle tot drie stonden
laeten vlieghen ende weder inhaelen; dat ghe-
daen terstondt doen schieten alle 't gescuct op
tselve scip wesende; twelcke ghedaen ende
bij onse andere scepen ghehoort, volghende
heurlieder laste, hebben van stonden an elc
zijn gheschut, cleen ende groot lacten afgaen,

twelcke seer schoone was omme hoorene
»37

Ondanks dit vertoon waren de Engelsen aan-
vankelijk niet erg ingenomen met Maximili-
aan en zijn vloot. Zij verdachten hem ervan
met de Schotten te heulen. De heer van Vee-
re had zich grote moeite getroost om de
Schotse stapel binnen de muren van zijn stad
te krijgen, hetgeen hem in 1541 eindelijk
gelukt was. De Engelse ambassadeur in de
Nederlanden verklaarde ten overstaan van
Maria van Hongarije en de admiraal dat de
laatste een ‘Schots hart” had. De regentes
maakte een diplomatieke geste door in aan-
wezigheid van de ambassadeur de admiraal te
dreigen met ontheffing uit zijn functie, als hij
de Schotse handelaren in Veere zou blijven
bevoordelen.3® Hier bleef het niet bij. Op gro-
te schaal werden in 1544 schepen en goede-
ren van Schotten in de Nederlanden gearres-
teerd.?¥ Deze maatregel was ingegeven door
het Engels-Habsburgse bondgenootschap dat
aldus zijn weerslag had op de Schots-Neder-
landse handelsbetrekkingen.

De Habsburgse vloot bestond uit drie eska-
ders: twee uit Zeeland en een uit Vlaanderen.
De Zeeuwse eskaders telden gezamenlijk
twaalf schepen, die in totaal veertienhonderd
man aan boord hadden. Tien schepen werden
te Veere uitgerust onder leiding van Maximi-
liaan en de staatsraad Cornelis de Schepper,
de overige twee te Middelburg en Arnemui-
den.4? De rentmeester van Zeeland Bewesten
Schelde, Jeronimus Zandelin, lijkt als mede-
eigenaar van de Middelburgse schepen voor-
al uit te zijn geweest op het behalen van
financieel voordeel. Maximiliaan beklaagde
zich tegenover de regentes dat Zandelin zijn
verplichtingen als reder niet nakwam.4! Het

Vlaamse eskader bestond uit vijf schepen
met een vijfhonderdkoppige bemanning. De
schepen waren in Sluis uitgerust onder ver-
antwoordelijkheid van de Vier Leden van
Vlaanderen?2.

De drie eskaders verenigden zich voor de
kust van Grevelingen alvorens koers te zetten
naar Dover.43 John Russell, Earl of Bedford,
de voorganger van Dudley als admiraal van
Engeland, legde voor de Privy Council een
schriftelijke verklaring af dat de Nederlandse
schepen weliswaar niet groot waren, maar
goed waren uitgerust en prachtig versierd
voor de oorlog.** Van zijn kant was Maximi-
liaan niet erg onder de indruk van de tien
Engelse schepen, die volgens hem slecht
bemand waren. De kritische visie op elkaars
schepen was echter geen belemmering voor
goede samenwerking tussen Maximiliaan
van Bourgondié en John Dudley, die vriend-
schappelijke betrekkingen onderhielden.45
De sfeer was zo goed dat enkele Engelse en
Nederlandse schepen zelfs een schijngevecht
hebben gehouden. Dit geeft blijk van profes-
sionalisme en van geoefendheid in het opere-
ren in vliootverband.46

Direct na de aankomst van de Engelse koning
in Calais werden de vloten teruggebracht tot
een sterkte van duizend man ieder. Maximi-
liaan van Bourgondié liet het opperbevel ver-
der over aan zijn vice-admiraal Filips van
Beveren-Fontaines. Nadat de admiraal door
zijn aanwezigheid op de Habsburgs-Neder-
landse vloot had bijgedragen aan het prestige
van de overtocht van Hendrik VIII.#7 keerde
hij terug naar Veere om zich te wijden aan de
administratieve en organisatorische bezighe-
den die aan zijn ambt verbonden waren. De
vloten hielden het Nauw van Calais onder
controle totdat de vorst in oktober 1544
terugkeerde naar Engeland. De Habsburgers
hadden daarmee voldaan aan hun maritieme
verplichtingen. Anders dan in 1522 speelden
de Nederlanden in de maritieme expeditie
van 1544 dus een belangrijke rol. Hun poten-
tieel aan schepen was onontbeerlijk voor het
transport van de Engelse troepen. Hoewel de

Engelsen het commando van Maximiliaan
van Bourgondié met tegenzin accepteerden,
waren zij uiteindelijk tevreden met de Neder-
landse vloot en het transport. Zij hoefden
echter niet te rekenen op verdere maritieme
steun van de Habsburgers. Reeds vier dagen
na de inname van Boulogne door Hendrik
VIII sloot Karel V vrede met Frankrijk.48

Conclusie

De bedreiging van Engeland en van de zee-
weg tussen de Spaanse en Nederlandse terri-
toria van de Habsburgers door Franse oor-
logs- en kaperschepen, leidde in 1522 en
1544 tot maritieme samenwerking tussen
Hendrik VIII en Karel V. De op basis van de
twee besproken gevallen van samenwerking
te trekken conclusie kan slechts beperkt zijn.
De gelijkwaardigheid van de wederzijdse
maritieme verplichtingen sprong het meest in
hetoog. In 1522, noch in 1544 was sprake van
enige militaire of financiéle compensatie van
de kant van de Habsburgers voor operaties
van de Engelse marine. De maritieme activi-
teiten die de Habsburgers vanuit Spanje of de
Nederlanden organiseerden, deden niet onder
voor de inzet van de Engelse oorlogsvloot.
Toch bleek tijdens de onderneming van 1522
dat de Habsburgse presentie ter zee niet vlek-
keloos verliep. De problemen waren te wijten
aan een gebrek aan continuiteit in de organi-
satie en aan een gebrekkige maritieme in-
frastructuur in Spanje waar langs de Atlanti-
sche kust nog geen onderscheid tussen han-
dels- en oorlogsschepen bestond. De Neder-
landse oorlogsvloot van 1544 getuigde van
een groter professionalisme dan die van de
Spanjaarden in 1522. Sinds het einde van de
vijftiende eeuw trachtten de heren van Veere
als admiralen van de Nederlanden een mari-
ne-organisatie op te zetten. De oorlogsvloot
van 1544 was hier een van de eerste resulta-
ten van. Het moet echter gezegd dat de
Nederlandse oorlogsvloot in oprichting nog
weinig gemeen had met haar Engelse tegen-
hanger, die niet alleen veel groter was maar
ook veel meer ervaring in huis had. De reeds
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lang bestaande en aanhoudende politieke,
financiéle en institutionele steun had in
Engeland zijn vruchten afgeworpen. De rela-
tief zwakke Engelse presentie in het Nauw
van Calais in 1544 laat zich verklaren door
een tezelfdertijd uitgevoerde onderneming
tegen Schotland.
De Engelsen waren in maritiem opzicht ove-
rigens niet geheel onafhankelijk. Zij waren
niet in staat het transport van troepen en paar-
den over zee zelf te realiseren en moesten de
Nederlandse, in de eerste plaats Hollandse
capaciteiten op dit vlak erkennen. De Hol-
landers speelden met hun transportschepen
een sleutelrol in de logistiek van de Engelse
landlegers. In die zin was er niets veranderd
sinds de Honderdjarige QOorlog toen Hollan-
ders en Zeeuwen eveneens verantwoordelijk
waren voor het transport van troepen over het
Kanaal.49 De Habsburgers hebben hun beper-
kingen inzake oorlogsvloten ten opzichte van
de Engelsen kunnen compenseren dankzij
het vermogen van hun Nederlandse onderda-
nen maritieme transporten te organiseren. De
veronderstelling dat de Habsburgers afhan-
kelijk waren van de Engelse marine moet
worden gerelativeerd. Hun enorme maritie-
me potentieel in Spanje en de Nederlanden
stelde hen in staat vloten uit te rusten die in
omvang vergelijkbaar waren met die van de
Engelsen. Als de Franse oorlogsvloot groter
was dan die van Engeland en de Habsburgers
afzonderlijk zoals Glete beweert, dan konden
Hendrik VIII en Karel V zich dankzij hun
maritieme samenwerking in 1522 en 1544
meesters van de zee noemen. Dankzij het
Engelse professionalisme en het Spaanse en
Nederlandse maritieme potentieel vulden de
‘navy’ van de Tudors en het ‘armée de mer’
van de Habsburgers elkaar aan. Het huwelijk
van Filips II en Maria Tudor in 1554 zou aan-
leiding geven tot een meer intensieve voort-
zetting van de Engels-Habsburgse samen-
werking ter zee, die tot dan toe slechts occa-
sioneel was geweest.50

Noten

Dit artikel is een bewerking van een paper dat in
september 1994 is gepresenteerd op het St. Johns
college in Oxford en in het Frans verscheen onder
de titel “La maitrise de la mer. Coopération nava-
le entre I’ Angleterre et I’empire des Habsbourg
pendant la premiére moiti¢ du XVle siécle’, in:
Publication du centre européen d'études bour-
guignonnes (XIVe-XVIe s.) 35 (1995) 187-197.
Met dank aan prof. dr W.P. Blockmans en dr
PE.J.M. van Dam die de Franse versie van com-
mentaar voorzagen. Het onderzoek verricht voor
deze studie is mogelijk gemaakt door de Stichting
voor Historische Wetenschappen (SHW) van de
Nederlandse Organisatie voor Wetenschappelijk
Onderzoek (NWO) en door de Faculteit der Lette-
ren van de Universiteit Leiden.

A.T. Mahan, The influence of sea power in histo-
ry, 1660-1783 (Londen 1890); M. Mollat du
Jourdin, L'Europe et la mer (Parijs 1993) 154-155.
De Nederlandse vertaling is verschenen onder de
titel Europa en de zee (Amsterdam 1993); 1.D.
Tracy, ‘Herring wars. The Habsburg Netherlands
and the struggle for control of the North Sea, ca.
1520-1560°, in: The sixteenth century journal
24/2 (1993) 249-251, 264-267, 270

1. Glete, Navies and nations. Warships, navies and
state building in Europe and America, 1500-1860
Acta Universitatis Stockholmiensis. Stockholm
studies in history, 48 (Stockholm 1993) 3, 13-15,
102; C. Tilly, Coercion, capital, and European
states ad. 990-1992 (Cambridge en Oxford 1993)
81-82

D. Loades, The Tudor navy. An administrative,
political and military history (Aldershot 1992) 55,
77, 81-82, 91

L.H.1. Sicking, Zeemacht en onmacht, Maritieme
politiek in de Nederlanden, 1488-1558 (Amster-
dam 1998)

Glete, Navies and nations 126-127

De meest recente monografie over de Engelse
marine in de zestiende eeuw is Loades, The Tudor
navy (zie noot 4). Verder is van belang N.AM.
Rodger, The safeguard of the sea. A naval history
of Great Britain deel 1, 660-1649 (Londen 1997).
W. Laird Clowes, The roval navy. A history from
the earliest times to the present 1 (Londen 1897;
2e druk New York 1966) en M. Oppenheim, A his-

tory of the administration of the royal navy and of

merchant shipping in relation to the navy 1 (Lon-
den en New York 1896) blijven van betekenis voor
feitelijkheden. Wat betreft de zeestrijdkrachten
van de Habsburgers zijn alleen de gebeurtenissen
van 1588 uitgebreid geboekstaafd, bijvoorbeeld in
C. Martin en G. Parker, The Spanish Armada
(Londen 198R). Voor de maritieme politiek van de

Habsburgers in de Nederlanden is er Sicking, Zee-
macht en onmacht (zie noot 5).

R.B. Wernham, Before the Armada. The growth of
English foreign policy 1485-1588 (Londen 1966)
11; Mollat du Jourdin, L'Europe et la mer 161
Wernham, Before the Armada 18-19, 149
Ibidem, 17-18

Glete, Navies and nations 26, 131; Loades, The
Tudor navy 2, 41, 51, 53, 59, 66, 68, 121; Wern-
ham, Before the Armada 33-34, 37-38; Oppen-
heim, Royal navy 45-46

B. van den Boogert en J. Kerkhoff, Maria van
Hongarije: koningin tussen keizers en kunste-
naars, 1505-1558 (Zwolle 1993) 17; zie ook J.
Bérenger, Histoire de I'empire des Habsbourg
1273-1918 (Parijs 1990)

Wernham, Before the Armada 95, 101; R.A. Strad-
ling, The armada of Flanders. Spanish maritime
policy and European war, 1568-1668 (Cambridge
enz. 1992) 4; Mollat du Jourdin, L'Europe et la
mer 161-162; A.W. Lovett, Early Habsburg Spain
1517-1598 (Oxford enz. 1986) 50

W.P. Blockmans en J. van Herwaarden, ‘De
Nederlanden van 1493 tot 1555: binnenlandse en
buitenlandse politiek’, in: Algemene geschiedenis
der Nederlanden (AGN) V (Bussum 1980) 450,
Het officiéle reisverslag is uitgegeven door L.P
Gachard (ed.), Collection des vovages des souver-
ains des Pays-Bas 1 (Brussel 1876) 387-480. Over
de financiering van de reis: JM. Cauchies, ‘Vo-
yage d’Espagne et domaine princier: les opéra-
tions financiéres de Philippe le Beau dans les
Pays-Bas (1505-1506)", in: Ph. Contamine, T.
Dutouret en B. Schnerb (eds.), Commerce, finan-
ces et societé (Xle-XVlie siécles). Recueil de tra-
vaux d’histoire médiévale offert a M. le professeur
Henri Dubois (Parijs 1993) 217-244

Glete, Navies and nations 146-147; C. M. Cipolla,
Guns, sails and empires, Technological innova-
tion and the early phases of European expansion,
1400-1700 (Londen 1965; 3e druk 1988) 85; zie
ook C.G. Roelofsen, ‘L'évolution de la flotte
“bourguignonne” aux XVe et XVle si¢cle: quel-
ques remarques sur I'introduction du canon dans
la guerre maritime et son influence’, in: Publica-
tion du centre européen d'études bourguignonnes
(XIVe-XVIe s.) 26 (1986) 87-95

Glete, Navies and nations 125-126, 131; M.
Oppenheim, 4 history of the administration of the
royal navy 94; Ph. Manneville, ‘La fondation du
port du Havre (1517) et son premier développe-
ment’ en M. Vergé-Franceschi, ‘Conclusion’, in P
Masson et M. Vergé-Franceschi (eds), La France
et la mer au siécle des grandes découvertes (Parijs
1993) 324 en 354

J. Garrisson, Royaume, Renaissance et Réforme
1483-1559. Nouvelle histoire de la France moder-
ne 1 (Parijs 1991) 135

18.
19,

20.

Wernham, Before the Armada 13 en 16

Lovett, Early Habsburg Spain 42; Garrisson, Ro-
yaume, Renaissance, Réforme 135; Loades, The
Tudor navy 103

G.A. Bergenroth (ed.), Calendar of letters,
despatches, and state papers, relating to the ne-
gociations between England and Spain preserved
in the archives at Simancas and elsewhere 11
(Henry VIII 1509-1525) (Londen 1866) 367-368,
434-435, 439; JS. Brewer (ed.), Letters and
papers, foreign and domestic, of the reign of Hen-
ry VIIT 111, 1 (Londen 1867) 760; Wernham, Befo-
re the Armada 95-97; Loades, The Tudor navy
103; A. Henne, Histoire du régne de Charles-
Quint en Belgique 11 (Parijs, Madrid en Leipzig
1858) 374

Bergenroth, Calendar II 367-369; G. Mattingly
(ed.), Further supplement to letters, despatches,
and state papers, relating to the negociations
between England and Spain [1513-1542] (Lon-
den 1940) 67; K. Lanz (ed.), Actenstiicke und
Briefe zur Geschichte Kaiser Karl V Monumenta
Habsburgica 11, 1 (Wenen 1853) 496-497. 514
Mattingly, Further supplement 123

Rekening ontvanger-generaal (1523) Archives
Départementales du Nord Lille (ADN), Archie-
ven van de Rekenkamer serie B inv.nr. 2315 f,
304r.

ADN, B 2315 f. 376r-380r. Vanuit Zeeland ver-
trokken 4.000 Spanjaarden. Domeinrekening Zee-
land Bewesten Schelde (1522 en 1523), Rijksar-
chiefin Zeeland Middelburg (RAZ), Archieven van
de Hollandse Rekenkamer naar Zeeland overge-
bracht, Bourgondisch-Oostenrijks tijdvak (RKBO)
inv.nrs. 148 £ 101r-v; 149 £ 116v, 1181

Clowes, The royal navy 1 458; Loades, The Tudor
navy 104-105; Bergenroth, Calendar IT 430-431;
Mattingly, Further supplement 125, 129-130,
133, 138, 140

Mattingly, Further supplement 96, 109
Bergenroth, Calendar 11 430

Rekening ontvanger-generaal (1523) ADN, B
2315 f. 1051, 194r, 238r-v; Mattingly, Further
supplement 153-154; Brewer, Letters 111 2, 1040
Engeland en de Nederlanden werkten in 1522
samen ten behoeve van de visserijdefensie. Mat-
tingly, Further supplement 145, 147, 152, 157,
172; N. Maddens, ‘De Vlaamse oorlogsvloot tij-
dens de regering van Karel V', in: Belgisch tijd-
schrift voor militaire geschiedenis 22 (1978) 389-
399, aldaar 392

Wernham, Before the Armada 152-154; Loades,
The Tudor navy 123; A'F. Mellink, ‘Territoriale
afronding der Nederlanden’, in AGN V, 492-505,
aldaar 504

State papers king Henry the Eighth IX 5 Foreign
correspondence 1542-1544 (Londen 1849) 571-
573

11




Wernham, Before the Armada 153
State papers Henry 1X 5 571-573; J. Gairdner en
R.H. Brodie, Letters and papers, foreign and
domestic Henry VIII XIX 1 (tweede druk, Londen
1965) 52

Maximiliaan aan Maria (31 mei 1544) en Maria
aan Maximiliaan (2 en 6 juni 1544), Algemeen
Rijksarchief Brussel (ARA Brussel). Archieven
van de Raad van State en Audiéntie (RSA) inv.nr.
1659/2 f. 25r, 27r, 28r. Rekening ontvanger-gene-
raal (1544) ADN B 2442 f. 379v; Loades, The
Tudor navy 128; Gairdner en Brodie, Letters and
papers XIX 1, 363, 366-367, 422

Maximiliaan (vanaf zijn schip voor Dover) aan
Maria (17 juni 1544) ARA Brussel, RSA 1659/2
f. 36r: Gairdner en Brodie, Letters and papers
XIX 1, 53, 438; Loades, The Tudor navy 128
Gairdner en Brodie, Letters and papers X1X 1,53
Journaal (1544), Algemeen Rijksarchief Den
Haag, Familiearchief Van Dorp inv.nr. 823 f. 131
Vriendelijke mededeling van prof. dr JLP. Sig-
mond die een transscriptie van het journaal ter
beschikking stelde. Sigmond, ‘Voyaige’, 94
Gairdner en Brodie, Letters XIX 1, 88, 196; “As
touching Monsr. de Bevers, Lord of Camfere [=
Veere], and Admirall, I [de Engelse ambassadeur]
caused hym to comme before the Regent [Maria],
and there | said unto him openly, that he had a
Scotteshe hert in his body, and favored them bet-
ter then other thEmperours subjectes or my mais-
ters subjectes... The Regent ... handeled hym ve-
ray sore, and told hym playnlye that She woulde
wright to thEmperour of him and his lewed gover-
naunce, and remove hym from his office, for She
well percevyd that he was not thEmperors trew
subject, nor that man that thEmperor judged hym
to be. He had nothing to say, but fell in weeping
like a childe uit: State papers 1X 5, 649-650;
Davidson en Gray, Staple 161-163; De van der
Schueren, Brieven 16-20

Rekening van de rentmeester van Zeeland Bewes-
ten Schelde van krachtens keizerlijk bevel gear-
resteerde Schotse goederen (1544) RAZ RKBO
455; Blockmans en Van Herwaarden, ‘Nederlan-
den’, 480

Het Middelburgse eskader zou uit drie schepen
bestaan, maar door onvoorzichtig omgaan met
buskruit was het admiraalsschip van het eskader
ontploft nog voor het de Westerschelde uitvoer.
Sigmond, ‘Voyaige', 94

Maximiliaan aan Maria (9 september 1544) ARA
Brussel, RSA 1659/2 f. 30-31. Zie ook de corre-
spondentie tussen Maria van Hongarije en Zande-
linin 1544, ARA Brussel, RSA 1656/3.

Brugge, het Brugse Vrije, Gent en leper.
Instructie voor De Schepper (27 april 1544); De
Schepper aan Maria (1 mei 1544) ARA Brussel,
RSA 1665/1 f. 57r-58r, 61r-v. Maria aan Maximi-

liaan (6 juni 1544) RSA 1659/2 f. 28r; Sigmond,
“Voyaige®, 94; Maddens, ‘Oorlogsvloot’, 395;
Rijksarchief in Brugge, Archieven van het Brug-
se Vrije invnr. 1817 f. 86r; Gairdner en Brodie,
Letters and papers XIX 1,438; State papers 1X 5,
707

Gairdner en Brodie, Letters XIX 1, 446
Maximiliaan (tussen Dover en Calais) aan Maria
(17 juni en 3 juli 1544), ARA Brussel, RSA
1659/2 f. 361, 43r

Sigmond, ‘Voyaige’, 98

Maximiliaan aan Maria (14 juli 1544), ARA Brus-
sel, RSA 132 f. 147r

Gairdner en Brodie, Letters and papers XIX 1,
365, 451; P. de Gayangos (ed.), Calendar of let-
ters, despatches and state papers relating to nego-
tiations between England and Spain V1 2 (Londen
1895) 177-181; Wernham, Before the Armada
158; Villiers, *Boulogne au XVle siécle’, in: Mas-
son en Vergé Franceschi (eds.), La France et la
mer 164

A.G. Jongkees, ‘Holland in Erasmus’ tijd’, in:
D.E.H. de Boer en J.W. Marsilje (eds.), De Neder-
landen in de late middeleeuwen (Utrecht 1987)
379-392, aldaar 382-383

Over de Engelse marine in de periode van het
huwelijk van Filips 11 en Maria Tudor (1554-1558)
zie onder andere: 1.D. Alsop, ‘A regime at sea: the
navy and the 1553 succession crisis’, in: Albion. A
quarterly journal concerned with British studies
24 (1992) 577-590; T. Glasgow, ‘Maturing of
naval administration 1556-1564", in: The mari-
ner’s mirror 56 (1970) 3-26; idem, ‘The navy in
Philip and Mary’s war, 1557-1558", in: The mari-
ner’s mirror 53 (1967) 321-341; Loades, The Tu-
dor navy 159-177; C.S.L. Davies, ‘England and
the French War, 1557-9”, in: J. Loach en R. Tittler
(eds.), The mid-Tudor polity ¢. 1540-1560 (Lon-
den 1980) 164, 173-174. 177-181

Bijlage. Bestek van een schip van het type pinaster, 1550.

De hieronder gepubliceerde tekst is een uit
1550 daterend bestek van een schip van het
type pinaster. Het is daarmee een van de oud-
ste bekende scheepsbestekken in de Neder-
landen. Het stuk is hier opgenomen omdat er
expliciet in wordt verwezen naar het schip
waarmee koning Hendrik VIII van Engeland
in 1544 de oversteek van Dover naar Calais
maakte om het beleg van Boulogne te leiden.
Het stuk vormt een bewijs van Engelse bein-
vloeding van de scheepsbouw in de Neder-
landen. Het werd aangetroffen als bijlage bij
een brief (d.d. 2 januari 1550) van Mathieu
van der Helle, schepen van Duinkerken en lid
van de Vice-Admiraliteit van Vlaanderen,
aan Cornelis de Schepper, staatsraad en
vlootcommissaris.

Uit het bestek kan worden afgeleid dat de
pinaster een licht en wendbaar schip was met
weinig diepgang dat zowel gezeild als
geroeid kon worden. Hierbij dient echter
bedacht te worden dat het aanbrengen van
onderscheid tussen verschillende scheepsty-
pen uit de Middeleeuwen en de vroegmoder-
ne tijd een uiterst hachelijke zaak is. Het is in
dit verband opvallend dat de schrijver aan
boord van het admiraalsschip van de keizer-
lijke vloot het schip van Hendrik V1II als een
galei aanduidde.!

“Bewerp onder correctie bij Passchyn d’Ou-
de, meester scipwercker, overghegheven
gheadviseert ende gheraempt ter presentie
van mijnen heeren Gheraert van Meekeren2,
Nicolas d’Hanes, Joos Meyne capiteinen3,
Pieter Bertram, scipper van Dunckerke ende
my, Mathieu van der Helle, omme te maken

een pinatse naer den patroon van der pinatse
daermede de coninc van Inghelandt laest
overleden overquam naer Cales als hij het sie-
ge voor Boloingne leide.

Eerst den beem ofte kiel lanc eenendezestich
voeten ofte bet.

Het voorsteven viventwintich voeten strec-
kende veerthien voeten.

Het achtersteven twintich voeten streckende
vijf voeten.

Wijt up de mastbancbalcke twintich voeten
ende voorts naer advenante.

Den eersten overloop ligghende zeven voeten
hooghe.

Het bouvenet ofte coebrugghe ten advenante
met een verdeck totten maste omme te royen*
twee hooghe’ waerdt noodt.

Zoude 't voorn. scip boven wesen lanc van
vooren tot achter tachtentich voeten.

De riemen staende ontrent drie voeten van
elcanderen vichtich te weten beneden zessen-
dertich ende boven up 't verdeck (die langher
behouven te zyne dan de onderste) veerthie-
ne al royende van binnen den schepe.

Zeght den zelven Passchyn dat het voorcas-
teel ende achtercasteel zeer cleene ende licht
souden moeten wesen omme het voordeel
van den zeilage ende riemen.




Naer zyn advis ende andere te desen present
zoude 't selve scip binnen twee maenden
ende niet eerder ghereet ende toeghetakelt
wesen ende costen vier hondert ponden
grooten of bet.

Zeght voorts dat hij 't voorn. scip niet en sou-
den willen ondernemen te maken ofte leveren
mids dat hij daertoe niet ghestaet en es ne-
maer indien der majesteit gheliefde een zulc-
ke ghemaect t’hebben ter bewaernesse van
den lande zal zijnen ghewillighen dienst
daertoe hertelic emploieren omme zijn
dachueren.”

Bron: Algemeen Rijksarchief Brussel,
Archieven van de Raden en Zetels van de
Admiraliteit, inv.nr. 106.

Noten

Zie voor het onderscheid tussen verschillende
geroeide Engelse schepen in de zestiende eeuw,
waaronder de pinaster, J.E.G. Bennell, ‘English
oared vessels of the sixteenth century. part II', in:
The mariner’s mirror 60 (1974), 169-185, aldaar
178-179 en T. Glasgow, ‘Oared vessels in the Eli-
zabethan navy’, in: The mariners mirror 52
(1966) 371-377, aldaar 375-376

Zeekapitein afkomstig uit Sint-Winoksbergen,
voerde verschillende keren het opperbevel over
oorlogsvloten en was tussen 1553 en 1559 vice-
admiraal van Vlaanderen.

Beiden waren in de jaren 1550 kapitein-ordinaris,
kapiteins in vaste dienst van de Habsburgse oor-
logsvloot in Veere.

roeien

op twee niveaus

De aalmoezeniers van de Oostendse Compagnie.

Desiree van Damme

Inleiding

De meeste compagnieén in de zeventiende en
achttiende eeuw hadden aalmoezeniers in
dienst, maar over deze groep is niet veel
gepubliceerd. Aalmoezeniers werden door de
directeuren van de Oostendse Compagnie in
dienst genomen om zorg te dragen voor het
geestelijk leven van de bemanning. Daar-
naast stonden ze ook in voor alle godsdien-
stige plechtigheden aan boord. De eucharis-
tievieringen en andere godsdienstige rituelen
maakten deel uit van het dagelijks leven.
Enkele aalmoezeniers hebben brieven,
scheepsjournaals of verslagen nagelaten.
Twee geestelijken, Michael de Febvre en Ser-
vatius Varree, vallen hierbij op. Niet alleen
schreven ze uitvoerig over hun dagtaken, ook
gaven ze beschrijvingen van de overzeese
gebieden, zelfs wat betreft de plaatselijke
religies en godsdienstgewoonten. Al deze
documenten werden in de achttiende eeuw
geschreven.

Dit artikel zal aan de hand van de genoemde
bronnen proberen een beeld te schetsen van
het leven en werk aan boord van de schepen,
en op de factorijen van de Oostendse Com-
pagnie.

De Qostendse Compagnie!

Na afloop van de Spaanse Successieoorlog
toonden enkele ondernemers uit Vlaanderen
grote belangstelling voor de directe kolonia-
le handel op Moka, China en de Indische
kustgebieden. Omdat de uitreding van een
schip een riskante onderneming was, werden
associaties van reders en kooplui gevormd

1. Monsterrol van het schip St. Matheus, kapitein
Xavier Sanfield, 1716. De aalmoezenier was de fran-
ciscaan Charles Donolare, afkomstig uit Leuven.
Bron: Algemeen Rijksarchief Brussel, Raad van
Financién, inv.nr: 8603, boordjournaal St. Matheus.

om het risico te verkleinen. De concurrentie
tussen deze handelaars werd echter zo groot,
dat de oprichting van een compagnie nood-
zakelijk werd.

Eind december 1722 ondertekende keizer
Karel VI het octrooi waarmee de “Generale
Indische Compagnie”, beter bekend als Oos-
tendse Compagnie, een feit werd.2 Het duur-
de echter nog geruime tijd voordat het octrooi
openbaar gemaakt werd.? Hiervoor waren
verschillende oorzaken. Het gemis aan
geschikte personen om aan het hoofd van de
onderneming te staan en het treuzelen met het
bepalen van een keuze voor de directeuren,
waren de voornaamste redenen. Er waren
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verschillende kandidaten voor de functie van
directeur van de Compagnie. Uiteindelijk
viel de keuze op Jacques de Pret als eerste
directeur. Naast hem werden aangesteld: Jac-
ques Maelcamp, Louis-Franc¢ois de Coninck,
Paul de Kimpe, Pierre Proli, Jacques Baut en
Thomas Ray.

Het octrooi bepaalde, dat de Compagnie het
recht had om te varen naar en handel te drij-
ven met Oost- en West-Indié en met de kus-
ten van Afrika tot aan Kaap de Goede Hoop.
Deze handel was verboden voor alle onder-
danen van de Qostenrijkse Nederlanden die
geen aandeel hadden. Aan alle schepen was
toegestaan de keizerlijke en koninklijke vlag
te voeren, alsook zich van het wapen te bedie-
nen dat als zegel voor de patenten en akten
diende. Alle onderdanen van de keizer kon-
den deelnemen aan de Compagnie door zich
in te schrijven. Ook vreemdelingen mochten
deelnemen. Hier was wel een voorwaarde aan
verbonden; ze mochten zich pas een maand
voor de reis inschrijven. De Compagnie zou
slechts van haar eigen schepen en soldaten
voor haar reizen gebruik maken.

De directeuren moesten hun domicilie in de
Zuidelijke Nederlanden hebben. Om tot
directeur aangesteld kunnen worden, moest
men een zeker aantal aandelen hebben. Deze
betrekking kon nooit door bankiers, kassiers
of magistraatspersonen bekleed worden. De
Compagnie had het recht om reglementen en
ordonnanties te maken, die nuttig waren voor
het goede beleid van de zeevaart en van de
handel. Ook werden de geldelijke zaken gere-
geld en de lonen bepaald. De goederen zou-
den te Brugge of te Oostende worden ver-
kocht.

De algemene vergaderingen werden de eerste
drie jaar in Antwerpen gehouden en de vol-
gende drie jaar in Gent of Brugge. Om de vijf
jaar moesten de directeuren rekenschap en
verantwoording afleggen. Ze mochten hun
betrekking maar zes jaar behouden.

De Compagnie had ook het recht om land te
kopen, kolonién te stichten en forten te bou-
wen. De onderdanen die zich in de kolonién
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vestigden, zouden dezelfde rechten genieten
als onderdanen van de Nederlanden bij hun
terugkomst in Europa. Het was hen ook toe-
gestaan traktaten met vreemde mogendheden
te sluiten die nuttig zouden zijn voor de han-
del. De kolonién stonden onder keizerlijke
heerschappij. Aan de Compagnie werd ook
bescherming geboden.

De Compagnie kende slechts een kort
bestaan. Aangezien Karel VI geen mannelijke
opvolgers had, was zijn politiek er op gericht
zijn dochter Maria-Theresia de gebieden van
de Habsburgers volledig na te laten. Om de
medewerking van de andere staatshoofden te
verkrijgen, werd de Pragmaticke Sanctie
opgesteld. Een artikel vermeldde dat de Oos-
tendse Compagnie onrust veroorzaakte en de
overheid besloot het octrooi op te heffen.4
De directeuren besloten hun belangen veilig
te stellen. Aangezien hun vloot niet meer
onder keizerlijke vlag mocht varen, richtten
ze een geheime jointe op. Dit verbond zocht
contact met andere zeevarende naties die niet
tot de liga van Hannover behoorden. Zo ver-
leende de koning van Polen paspoorten en
ook onder Pruisische vlag voeren enkele
schepen naar het oosten. Het Verdrag van
Wenen bekrachtigde de opheffing van de
Oostendse Compagnie in 1732.

Kerkelijke achtergrond van de aalmoezeniers
Oorspronkelijk betekende de term aalmoeze-
nier ‘armenzorger’.> Het woord aalmoezenier
komt uit het Grieks-Latijn: ellémosunarius,
hetgeen aalmoezenuitdeler® betekent. Aal-
moezeniers werden ook kapelaans genoemd.
De term kapelaan is afkomstig van het Latijn
cappelanus.

Er waren twee groepen geestelijken: de secu-
lieren en de regulieren. De seculieren worden
in de bronnen ook wereldgeestelijken ge-
noemd. Zij behoorden niet tot een orde of
congregatie.® Voor de Oostendse Compagnie
werden 33 aalmoezeniers in de bronnen
teruggevonden. Van de 33 scheepsaalmoeze-
niers waren er 4 wereldgeestelijken. De regu-
lieren die volgens een kloosterregel leefden

en behoorden tot een religieuze orde?, waren
uit zes verschillende orden afkomstig: de
franciscanen (7), de augustijnen (3), de domi-
nicanen (1), de jezuieten (1), de karmelieten
(2) en de cisterciénzers (1). Van een aantal
anderen is het niet bekend tot welke orde zij
behoorden of dat zij seculiere geestelijken
waren. Elke orde leefde volgens een Regel,
een min of meer uitgebreide wet.!? De Regel
van de Heilige Augustinus!! vormde de
grondslag voor een groot aantal kloosterge-
meenschappen.!2 Vanaf de zesde eeuw werd
de Regel van de H. Benedictus door ontelba-
re abdijen voor mannen en vrouwen aange-
nomen.

2. Augustinus
omringd door Nico-
laas, Thomas en
Rita. Schilderij door
JE. Holzt, 1762.
Uit: M. van der
Plas, Abdijen in de
Lage Landen en de
mensen die er
wonen. (Tielt 1989)

Wanneer er in konvooi gevaren werd, werd er
meestal maar één aalmoezenier in dienst
genomen voor het hele konvooi. In totaal
waren er 58 schepen. Uit de monsterrollen
bleken vijf aalmoezeniers meerdere reizen
gemaakt te hebben. Dit waren Laurentius
O’Cahalan, franciscaan, hij reisde van 1718
tot 1720 met de Stadt Brugghe naar de Mala-
diven, Surate en Malabar. In 1721 reisde hij
met de Keyserinne Elisabeth naar Moka en
Malabar.'3 De augustijn Nicolais Concanen
(ook O’Canen geschreven) trad voor de eer-
ste keer in dienst in 1719. Hij voer met de
Huys van Oostenryck naar Kanton, een reis
die tot 1720 duurde. De tweede reis begon in




1723 (tot 1724) en ging naar Coromandel en
Bengalen, met de Carolus Sextus.'* In 1725
begon de wereldgeestelijke Augustinus De
Maere aan zijn eerste reis met de Marquis de
Prié, naar Kanton (tot 1726). Twee jaar later
vertrok hij naar Bengalen met de Aertsher-
toginne."> Guillaume Mannessiere!® reisde
van 1726 tot 1727 naar Kanton met de Leeuw.
Zijn tweede reis was van 1732 tot 1733 met
de Le Duc de Loraine, met dezelfde bestem-
ming.!7 De laatste aalmoezenier die meerde-
re reizen ondernam, was de Ierse franciscaan
John Stafford. Met de Marquis de Prié voer
hij de eerste keer naar Kanton, van 1727 tot
1728. Een jaar later vertrok hij naar Benga-
len met de Neptunus.'$

Indienstneming der scheepsaalmoezeniers

De aalmoezeniers konden op verschillende
manieren door de Compagnie in dienst wor-
den genomen. Soms werd contact opgeno-
men met de provincialen van de verschillen-
de orden.!? De directeuren schreven vooral
om advies te vragen. Zij waren van mening
dat die provincialen?® beter konden weten

wie geschikt was om een zeereis te maken.
Het gebeurde ook dat een directeur van de
Compagnie zelf aan een geestelijke vroeg om
de functie van aalmoezenier op zich te
nemen. Zo werd af en toe aan directeur Tho-
mas Ray gevraagd om een geestelijke te zoe-
ken.2! De aalmoezeniers konden zich ook
wenden tot directeur Louis Bernaerts.2? In de
verslagen van de aalmoezeniers is zelden
genoteerd hoe zij aan boord kwamen. De
geestelijke Michael de Febvre beschreef wel
uitvoerig in zijn missieboek?® Directorium
Horarum er Missaram Anni 1721 Ende Anni
1722, hoe hij in dienst genomen werd. Hij
werd door de heer Maelcamp gevraagd om
aalmoezenier van de Compagnie te worden.
Hij was echter niet de enige kandidaat
geweest. De Compagnie sprak verschillende
geestelijken aan. Blijkbaar nam men deze
maatregel om het risico geen aalmoezenier te
hebben, te verkleinen. Het kwam wel eens
voor dat een geestelijke zich terugtrok.

Opvallend is dat de Compagnie ook leren in
dienst namen. In totaal werden er zes terug-

3. De Cistercién-
zerabdij Ter Dui-
nen, gevestigd te
Koksijde en later
te Brugge. In de
archieven is
alleen de naam
van deze abdij
bekend. Andere
abdijen worden
niet vermeld.
Uit: M. van der
Plas, Abdijen in
de Lage Landen
en de mensen die
er wonen. (Tielt
1959)

gevonden: John Stafford, franciscaan; Frans
Bern, franciscaan; Michiel Dent; Thomas De
Moran (Main); Anthonie De Burghe (Bourk),
franciscaan en Jacques Andrews, augustijn.24
Een franciscaner klooster in Leuven functio-
neerde als bemiddelaar bij deze benoemin-

ty 1723 & Ayniem
Sedorgien Tdat 7\0?-_‘3;% e
Jé_ s - Olioh [ dentloms ol 5%
Jostien 3t 3’%( radve 6n »
* (e S o
. e Aupmer zigesndd
K re dae

o iy 3 B

ST S e A
¥ o T

’-"a wer a
W . mgat

o

e beleni® 11 my Sovloaen Durr
Cottmen. binmen UH-Q; In

DIRECTORIUM?

Ad recitandas Horas Canonicas,
MISSASQUE CELEBRANDAS
Juxta Normnam Breviarii , & Miffalis Romani
Pro anno Domini primo polt Intercalarem

[ 5 P o1 0 B o W ¢
Concinnamum per P. Locau Horpoxex Auguft. Gandenf.
f - & .‘i.iigm._rmnrf]:{h Mtl;l.nlis, & fixi primo
T xS » oCco 1
ZES PN A 50 Vbl By b e o e
ohen? :‘:‘““ = dpdpRerbiag It Offic, Def.P.G.Plal. Grad. P P.L.pecnir. cum Licaniis,

Ffafle wamini Dei, wt fenm Je apusd Densat wanen twvom,
Pflallere antem Deg, quid eff Fragres ! Flalgerivom Orpamj

feit dat hij bij de maaltijden aan de eerste tafel
bij de kapitein zat. Hij verdiende het loon van
een onderofficier3! en had een eigen kajuit.32
Hij had dus een bevoorrechte positie.

De aalmoezenier had een aantal verplichtin-
gen.33 Deze werden vooraf geformuleerd in

4. Missieboek van
pater Michael de Feb-
vre, 1722. Bron: Stads-
archief Antwerpen,
Generale Indische
Compagnie, inv.nr.
3585, Nnr. 11, brieven
uit Antwerpen, 1 sep-
tember 1728-1732.
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gen.5 Een voorwaarde was dat deze monni-
ken Vlaams konden spreken. Vermoedelijk
bestond er een tekort aan scheepsaalmoeze-
niers en werden de leren uit noodzaak aange-
nomen.

Wanneer de aalmoezeniers door de Compag-
nie werden aangenomen, werden ze onderge-
bracht bij de kapucijnen?® in Brugge of in
Oostende. Deze maatregel werd genomen
omdat er teveel “kwade voorbeelden™ rond-
liepen.2” Dit logement stond de aalmoeze-
niers echter niet aan.28 Er moest worden uit-
gekeken naar een andere goede plaats. Die
werd bezorgd door twee “Devotargien”2? die
ook voor de kerk en het “horatorie”30 werk-
ten. Daar zouden de aalmoezeniers net zo
goed worden geobserveerd als in een kloos-
ter. Heel waarschijnlijk verbleven deze
“Devotargien” ook in Brugge of in Oostende.
De aalmoezenier behoorde tot de groep van
de onderofficieren. Dit bleek duidelijk uit het
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een brief die door de bisschop van Brugge
geschreven was.?4 Voordat de aalmoezenier
met het schip vertrok, moest hij toestemming
vragen aan de bisschop. Dan kreeg hij deze
brief mee.

Zijn plichten en rechten waren duidelijk
geformuleerd. Allereerst was het hem geoor-
loofd een bidplaats voor te bereiden, een
altaar op te richten en daaraan het H. Sacrifi-
cie van de mis te offeren. Hij mocht de chris-
telijke catechismus en de diensten houden zo
dikwijls als de gelegenheid het vereiste.
Daarnaast was het hem toegestaan de biech-
ten van de bemanning te horen. Hij mocht
verder alle zonden, met uitzondering van de
formele uitwendige ketterij, vergeven. De
bemanning moest hij bedienen met het H.
Sacrament van het altaar en de H. Olie. Wan-
neer het nodig was, kon hij hen bedienen met
de sacramenten van het doopsel en van het
huwelijk. Wanneer er iemand tijdens de reis
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stierf, moest hij hem begraven op de pa-
rochiale kerkhoven van de aanlegplaatsen.
Dit kon alleen gebeuren met toestemming
van de plaatselijke pastoor. Natuurlijk kon
men de overledenen alleen aan land begraven
wanneer men zich in de nabijheid van land
bevond. Indien men op volle zee voer, kregen
de doden een zeemansgraf. De aalmoezenier
was verplicht alle overlijdens en doopsels
exact te noteren. Ook de huwelijken en de
getuigen hierbij moest hij bijhouden. Hij
mocht de paascommunie uitstellen indien de
tijd niet geschikt was. Hij had ook de macht
om ontheffing te verlenen van de vastenwet-
ten wanneer dit noodzakelijk was, zoals bij
ziekte.

De Compagnie stelde zelf ook regels op voor
de bemanning.35 Hierbij waren instructies
die betrekking hadden op de aalmoezenier en
het religieuze leven. De dienst van de H. Mis
moest alle zondagen en alle heilige feestda-
gen worden gehouden. Alleen wanneer de
weersomstandigheden het beletten, kon de
dienst achterwege worden gelaten. Drie maal
daags werd geluid voor het eten. De gebeden
werden op het gewone uur gelezen door de
priester en met luide stem. De hele beman-
ning moest hier dan op antwoorden. Wanneer
een officier of een ander bemanningslid op
zee ernstig ziek werd en een testament wilde
opmaken, dan werd dit geschreven in de aan-
wezigheid van de aalmoezenier en de schrij-
ver. Het testament werd in zijn register onder-
tekend om na de dood zijn volledige uitwer-
king te hebben. Wanneer iemand van de
kooplieden of van de bemanning kwam te
overlijden, werd direct een inventaris van zijn
goederen opgemaakt in de aanwezigheid van
de drie opperofficieren en door hen onderte-
kend. Een kopie van de inventaris werd aan
de kapitein in bewaring gegeven. Bij aan-
komst in de thuishaven werd deze kopie aan
de naaste verwanten gegeven.

De taken aan boord
De aalmoezeniers behoorden tot verschillen-
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de orden die elk een Regel volgden. Deze
regels waren niet identiek. Daarom was het
mogelijk dat niet iedere aalmoezenier dezelf-
de gebeden, liederen of indeling van de mis-
sen aanhield. De Compagnie zag dit in en
stelde voor een vast formulier voor de gods-
dienst en de gebeden op te stellen.3¢ Het was
de bedoeling dat deze gebeden gedurende de
hele reis gelezen of gezongen moesten wor-
den. De directeuren waren van mening dat er
verwarring zou optreden omdat iedere aal-
moezenier zijn eigen gebruiken en gewoon-
ten had. Men vreesde dat de officieren zelfs
niet mee zouden kunnen zingen en de gebe-
den niet zouden kunnen beantwoorden, laat
staan de rest van de bemanning. Wanneer er
nu een formulier opgesteld werd, dan kon
iedereen in korte tijd de gebeden leren. Het
bleef echter bij een voorstel.

De hoofdtaak van de aalmoezenier was het
verzorgen van de eucharistievieringen. In het
reisverslag van pater Servatius Varree wordt
uitvoerig de indeling van de missen beschre-
ven.37

Elke aalmoezenier had een eigen kajuit. Hier-
in was plaats voor een altaar dat recht voor de
deur geplaatst was, zodat de bemanning de
pater kon zien. Men begon om halfzeven ‘s
ochtends. De tweede mis werd een half uur
later gehouden. Voor deze diensten werd een
sein gegeven met de klok. De deur bleef open
zodat de kwartiermeester en de matroos die
tijdens de mis boven moesten blijven om het
roer te besturen, alles konden horen. Om half-
acht werd opnieuw geluid. Alle katholieke
bemanningsleden dienden samen te komen
om de derde dienst bij te wonen. Alleen op
zondag gaf de pater het gewijd water.

Alle dagen werd na de mis het morgengebed
gelezen: veni creator spiritus. ledere vers
werd geintoneerd en de bemanning vervolg-
de op dezelfde toon. Na deze lofzang werden
cen Onze Vader en een Wees Gegroet gebe-
den, ter ere van de H. Engelenbewaarder.
Daarna werd gebeden ter ere van de H. Anto-
nius van Padua. Onder het driemaal luiden

van de klok werd het Angelus Domini gele-
zen. Tot slot werd de psalm de profundis
gezongen. ‘s Middags moest de hele beman-
ning op het teken van de klok op het halfdek
samenkomen. Onder het driemaal luiden van
de klok werd Maria gegroet met de verzen
Angelus Domini. De aalmoezenier las voor
ieder vers een Wees Gegroet.

Op zondagen en heilige feestdagen zongen
de pater, de missionarissen die als passagier
reisden, de kapitein en drie of vier andere
officieren in de namiddag om twee uur de
vespers. Ze zongen in de kajuit van de pater
met de deur open. Dit was alleen zo wanneer
het schip zich op zee bevond. Daarna kregen
de matrozen verlof om tot het sermoen of tot
het gebed zich bezig te houden met dansen,
een kaartspel of andere afleidingen. Om half-
vijf werd opnieuw de klok geluid. De hele
bemanning kwam samen op het halfdek om
de dienst aan te horen. De pater legde dan de
tien geboden uit. Op de voornaamste feestda-
gen nam hij het onderwerp van de dag. Tegen
halfzes eindigde de dienst en begon het
avondgebed. De pater intoneerde en iedereen
zong eerst salve Regina, het vers en de oratie.
Dan zong men pane lingua ter ere van het
allerheiligste sacrament des altaars. Daarna
werden zoals s ochtends drie Onze Vaders en
Wees Gegroeten, Angelus Domini en de pro-

Jundis gebeden.

Wat de gebeden betreft, bestond er een inde-
ling voor iedere dag van de week. Op maan-
dag werden de gebeden salve Regina, drie-
maal Onze Vader en Wees Gegroet en Angelus
Domini gelezen. Daarna zong men koorge-
wijs de psalmen Miserere en de profundis
voor de zielen in het vagevuur. Op dinsdag
werden na salve Regina de litanieén van Onze
Vrouw van Lorette gebeden. Hierna zong
men ook si guaris miracula ter ere van de H.
Antonius van Padua. Op woensdag was er
dezelfde indeling als op dinsdag. Op donder-
dag werd na salve Regina de pane lingua
gelezen. Op vrijdag zong men, na salve Re-
gina, de lofzang Ave Maria Stella ter ere van
de Heilige Maagd Maria.

Deze gebeden werden nooit nagelaten, niet
wanneer men op zee was en niet als men voor
anker lag in een haven. Wanneer het schip op
zee tegenwind had, in slecht weer of juist als
er te mooi en stil weer kwam, werd na het
dagelijks ochtend- en avondgebed si quaris
miraculae, soms ook de litanieén van alle
Heiligen gebeden gezegd om de voortgang
van de reis te verkrijgen.

Niet alleen de zondagen, ook de kerkelijke
feestdagen werden tijdens de reis gevierd.
Tijdens de reis bleef men de kerkelijke jaar-
kalender volgen. Naast de drie voornaamste
feesten van het jaar, Kerstmis, Pasen en Pink-
steren, bestonden er nog andere.38 Men had
de geboden of verplichte feestdagen, de
dagen van de Mysterién en de Heiligen, de
feesten die jaarlijks verspringen volgens de
dag waarop Pasen valt en de dagen die de
Kerk voorschrijft als voorbereiding op of als
afsluiting van de plechtige feestdagen.

In de verslagen werden niet alle feestdagen
vermeld. Indien dit toch gebeurde, was dat
meestal vanwege een bijzondere gebeurtenis,
zoals Aswoensdag. Dan kreeg de bemanning
een kruisje met as op het voorhoofd. Het kon
gebeuren dat men een doop hield3? en door
de zwempartij het as afgewassen werd.40
Meestal werden de processies op de schepen
beschreven. Op Witte Donderdag en Goede
Vrijdag werden processies gehouden.4! De
pater ging de bemanning voor en men ging
het hele schip rond. Met Allerheiligen, op 1
november, ging de bemanning te biecht.42 De
week voor Kerstmis begonnen de vastenda-
gen.*3 Ook op de schepen hield men zich aan
de vasten. Er werd geen vlees gegeten op
zaterdagen en in de week voor Kerstmis. De
matrozen kregen meestal dispensatie omdat
zij het vlees nodig hadden om energie op te
doen vanwege het zware werk. Kerstmis werd
tijdens de zeereis soms luisterrijk gevierd.
Pater Servatius Varree beschreef in zijn reis-
journaal hoe de middernachtsmis gevierd
werd met muziek.#4 Cimbalen, trompetten en
andere muziekinstrumenten begeleidden het
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gezang. Op Kerstochtend werd de vlag
gestreken en de hele bemanning kreeg de vol-
le aflaat.

Naast deze kerkelijke feestdagen droeg de
aalmoezenier ook missen op die weinig met
de Kerk te maken hadden. Deze missen
waren eigenlijk dankgebeden. In sommige
gevallen werden ze gehouden om het geloof
van de bemanning te versterken. Tijdens een
zware storm zagen de aalmoezeniers zich
verplicht hun toevlucht te nemen tot God om
hen te redden van een mogelijke schip-
breuk.> Het was tevens de gelegenheid om
de officieren en de matrozen te bewegen tot
berouw en het vragen van vergiffenis voor
hun zonden. Hun oprechte biecht zou niet
vruchteloos geweest zijn. Wanneer de storm
voorbij was, werd een dankmis gehouden. De
aalmoezenier besproeide heel het schip, de
masten en de wanden, zoveel mogelijk met
gewijd water.46 Ook bij een doop, het omzei-
len van Kaap de Goede Hoop, de aankomst in
Qost-Indié en bij de thuiskomst in Oostende
werden dankmissen gehouden. Bij de thuis-
komst werd de mis gelezen ter ere van O.L.
Vrouw van Loreto.#? (Loreto is een bede-
vaartsplaats in Italié. De stad bezit het zoge-
naamde Heilige Huis, binnen in de Domkerk,
¢én van de beroemdste bedevaartplaatsen van
de wereld. De legende vertelt dat dit huis door
Maria bewoond werd. In 1291 zou het door
engelen uit Nazareth via omwegen naar Lore-
to zijn gebracht.#8 Vermoedelijk bestond in
Oostende een kapel die gewijd was aan de H.
Maagd Maria van Loreto.) Verder werden
ook nog de naamdagen van de kapitein en de
eerste supercargo gevierd.?® De verjaardag
van de keizer, op 1 oktober, werd op de sche-
pen ook niet vergeten. Tenslotte was Karel VI
de beschermheer van de Compagnie.’? Bij
het aanbreken van de dag werd een saluut
gegeven met kanonschoten gelijk aan de leef-
tijd van de keizer. Tijdens de mis zong men
het Te Deum en werden de kanonschoten drie
maal verdubbeld. Men bad tot God om de
keizer een lang leven te wensen. De dag werd
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afgesloten met een feest ‘s avonds en dertien
kanonschoten. Zijn naamdag werd gevierd op
4 november3!, de feestdag van de H. Carolus
Borromeus.>2 Om tien uur werd een mis
opgedragen waarbij men het Te Deum Lau-
damus zong. Hierna werden geweren en
kanonnen afgeschoten. Op de gezondheid
van de heren directeuren schoot men achten-
veertig kanonschoten en op de gezondheid
van de supercargo’s twintig kanonschoten
af.33 Na de vespers werd opnieuw het Te
Deum gezongen, vergezeld van kanonscho-
ten dat voortduurde tot in de nacht. Indien er
gevangenen aan boord waren, werden ver-
scheidene vrijgelaten die zowel tegen de mili-
taire als tegen de scheepsregels iets hadden
misdaan.

De aalmoezenier was ook gemachtigd
andersgelovigen te bekeren. Aan boord
waren niet alleen katholieken, maar ook pro-
testanten aanwezig en dan vooral Lutheranen
en Calvinisten.>* Niet alleen vinden we ze
terug bij de matrozen, maar zeker ook bij de
officieren. Zij waren afkomstig uit Engeland
en de Republiek. Uit de verslagen bleek dat
er angst heerste om zich tot het katholieke
geloof te laten bekeren. Conflicten tussen
katholicken en protestanten bleven niet uit.55
Zo werd een Lutherse matroos in de boeien
geslagen. Hij stond aan het roer toen hij tij-
dens de mis door de kapitein gedwongen
werd om te knielen. De matroos weigerde dit
en begon onmiddellijk op het halfdek te vioe-
ken en God te belasteren. Dat was de oorzaak
van zijn gevangenneming.

Eén van de belangrijkste dagtaken van de aal-
moezenier was ziekenbezoek. Omdat tijdens
een zeereis niet zo nauw werd gekeken naar
de hygiéne, was dit een belangrijke oorzaak
voor het ontstaan van ziekten. Ook de slech-
te voeding speelde een belangrijke rol. Twee
ziekten die het meest voorkwamen, waren
scheurbuik en dysenterie.56 Deze ziekten
maakten vele slachtoffers. Toch waren dit
niet de enige gevaren aan boord. Zo zulen

velen, als gevolg van de temperatuurverschil-
len, te maken hebben gehad met een ver-
koudheid die tot ernstige infecties kon lei-
den.57

De aalmoezenier was verplicht alle zieken te
begeleiden en hen bij te staan met de nodige
heilige geneesmiddelen om de ziel te verster-
ken.5® Wanneer er geen zicht was op enige
genezing, werd het bed van de stervende
regelmatig met wijwater besproeid en over
hem het kruisteken gemaakt. Tijdens de zee-
reis werd een testament opgestelds?, en een
kopie daarvan werd aan de kapitein gegeven.
Zoals gezegd, werd het testament aan de
nabestaanden gegeven bij aankomst in Qos-
tende.50

Er werd de voorkeur aan gegeven om de over-
ledene aan land te begraven. Hiervoor moest
de aalmoezenier eerst toestemming vragen
aan de pastoor in dat land. Men ging alleen
aan land indien er behoefte was aan vers
water en voedsel. Dit waren dus ook de gele-
genheden om eventuele overledenen te
begraven. Samen met enkele leden van de
bemanning ging de aalmoezenier aan wal.
Wanneer de kist in de sloep werd geplaatst,
werd een kanonschot afgeschoten. Soms
gebeurde het dat de plaatselijke geestelijken
hen opwachtten. Eenmaal aan wal trok de aal-
moezenier een priesterlijk gewaad met een
koorkap aan. Op de kist van de overledene
werd de keizerlijke vlag door enkele matro-
zen en jongens gedrapeerd. In de kerk werd
de begrafenis door de aalmoezenier van het
schip gehouden. Het kon gebeuren dat men
voor de begraafplaats moest betalen. De vol-
gende dag gingen de aalmoezenier en nog
enkele bemanningsleden terug aan wal om de
uitvaart te houden. Rond het graf werden
brandende kaarsen geplaatst. Een kruis stond
aan de voet van het graf. Dan werd een dienst
gehouden. Men zong het office defunctorium
en daarna de funerala. Op de begraafplaats
werd de keizerlijke vlag gehesen.®!

Indien men zich op volle zee bevond, was de
enige mogelijkheid de dode in zee te werpen
met de gepaste gebruiken. De vlaggen wer-

den halfstok gehangen. Ook werd een kanon-
schot afgevuurd om aan de andere schepen
van het konvooi te laten weten dat iemand van
de bemanning was overleden.52 Er werd een
dienst gehouden en daarna wierp men het
lichaam overboord. Het lichaam lag op een
plank, gewikkeld in een linnen doek en ver-
zwaard met zes kanonkogels van ieder acht
pond, die aan de voeten waren gebonden.®3

Naast de taken die de aalmoezenier opgelegd
waren door de bisschop en de Compagnie,
had hij ook andere verplichtingen die afhin-
gen van de situatie. Omwille van zijn ‘neu-
trale’ status ging de aalmoezenier regelmatig
met andere officieren aan land om te onder-
handelen en om de contacten te onderhouden,
zowel met de plaatselijke geestelijkheid als
met de plaatselijke overheid.®* Daarnaast
maakte de aalmoezenier ook deel uit van de
krijgs- of tuchtraad aan boord van het schip.63
Dit was alleen het geval indien het ging om
zaken waarbij men had gezondigd tegen de
goddelijke dienst of om kerkelijke zaken. De
aalmoezenier had een adviesfunctie en geen
beslissingsrecht.

Aalmoezeniers in de factorijen

De Oostendse Compagnie had factorijen in
de overzeese gebieden. De belangrijkste
waren Banquibazar en Cabelon. De Compag-
nie stuurde ook daarheen aalmoezeniers om
voor het geestelijk leven te zorgen. Voor de
periode vanaf het ontstaan van de factorij in
Banquibazar tot de opheffing van de Com-
pagnie (ongeveer 1726-1728), zijn drie aal-
moezeniers in de bronnen teruggevonden.
Dit geringe aantal heeft te maken met het feit
dat zij voor een langere periode aangesteld
werden dan de scheepsaalmoezeniers. Over
het algemeen bleven zij een aantal jaren in
dienst van de factorij.

Ook te Cabelon werden aalmoezeniers aan-
gesteld. Over hun levenswijze rezen heel wat
klachten®6, voornamelijk over het hebben van
concubines en het maken van ruzie met
elkaar. Blijkbaar leidden ze een nogal lieder-
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lijk leven. Hierdoor zouden ze hun verplich-
tingen niet meer hebben kunnen vervullen.
Het bestuur van de factorij besloot in 1730
een aalmoezenier uit zijn functie te zetten, en
er werd naar een vervanger gezocht. Door de
opheffing van de Compagnie in 1733 gingen
deze plannen niet door.

De Compagnie stelde ook voor de factorijen
reglementen op.%7 Hier ging het om regels die
duidelijk voor de aalmoezenier werden opge-
steld. Omdat de aalmoezenier in de overzee-
se gebieden zich in een land van ‘ongelovi-
gen’ bevond, werd vastgelegd hoe hij zich
moest gedragen. De bedoeling was dat hij het
goede voorbeeld gaf en door zijn gedrag
respect zou afdwingen. De ongelovige zou zo
respect krijgen en de wil om zich te laten
bekeren tot het katholicke geloof, dat hij
anders verachtte.

Om de bedienden van de factorij het goede
voorbeeld te geven, was het de aalmoezenier
verboden buiten de logie of de factorij te sla-
pen, behalve met toestemming van de direc-
teur of de chef van de factorij. De aalmoeze-
nier moest het katholieke geloof onderhou-
den. Daarom was hij verplicht alle zondagen
de Heilige Mis te verzorgen en de vespers te
zingen, en dit ook op andere feestdagen te
doen. Er werd ook voorgesteld om tijdens de
werkdagen de mis te houden. Het kon ook
zijn dat de aalmoezenier of de directeur een
uur vaststelde, waarvan de bedienden op de
hoogte waren zodat zij aanwezig konden zijn
om de eucharistieviering bij te wonen.

Alle avonden om acht of negen uur werden de
gewone gebeden gelezen. Om iedereen te
kunnen waarschuwen, moest de aalmoeze-
nier in zijn sacristie een klok doen luiden. Dit
was een gebruik dat ook te vinden was bij de
Fransen, de Engelsen en de Nederlanders,
hoewel deze een andere religie hadden (resp.
Anglikaans en Protestants). De aalmoezenier
was ook verplicht alle zieken twee maal
daags of meer te bezoeken: zowel katholie-
ken als andersdenkenden, bedienden in de
factorij als andere factorijbedienden elders.
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Omdat de kalender van de kerkelijke feest- en
heiligendagen overal dezelfde was, is het
waarschijnlijk dat in de factorij aan dezelfde
indeling vastgehouden werd. De rituelen
waren waarschijnlijk identiek als die op de
schepen.

Vergelijking met de Vereenigde Qostindische
Compagnie (VOC)

Ook andere compagnieén hadden geestelij-
ken in dienst, naargelang de religie. De zoge-
noemde ziekentroosters aan boord van VOC-
schepen waren onderwerp van een onderzoek
van P. Moree.%8 Vanaf de oprichting van de
VOC (in 1602) werden gedurende twee eeu-
wen predikanten en ziekentroosters naar de
Oost gestuurd. Niet alleen moesten de predi-
kanten voor het personeel van de bemanning
prediken, ook bedreven ze missie onder de
diverse Aziatische volkeren. De kerk in Azié
was ondergeschikt aan de belangen van de
kooplieden van de VOC. Net zoals de aal-
moezeniers van de Oostendse Compagnie,
deden veel ziekentroosters dienst in Azié,
maar keerden zij vaker terug. De behoefte
aan ziekentroosters was groot, vanwege een
gebrek aan predikanten. Hier zien we een
gelijkenis met de Oostendse Compagnie die
zelfs lerse monniken aannam.

Wanneer we nu een vergelijking maken tus-
sen de Oostendse Compagnie en de VOC,
zien we dat enkele taken van de aalmoeze-
niers bij de VOC opgedeeld werden tussen de
predikanten en de ziekentroosters, zoals het
verzorgen van de zieken. In tegenstelling tot
de aalmoezeniers die met hetzelfde schip
terugkeerden, kregen de predikanten van de
VOC meestal een functie in de Qost. Op een
aantal gebieden zijn er overeenkomsten,
maar men moet rekening houden met het feit
dat het hier gaat om twee religies: het katho-
licisme en het protestantisme.

In hoeverre er gelijkenissen bestaan met
andere buitenlandse compagnieén, moet nog
blijken uit verder onderzoek.

Slot

Over het geestelijk leven aan boord van de
Oostendse Compagnieschepen is nog niet
veel bekend, afgezien van reisverslagen en
notities die enkele aalmoezeniers achterlieten
en reglementen die door de Compagnie opge-
steld werden. Toch kan hieruit een goed beeld
worden geschetst van de dagelijkse gang van
zaken aan boord van de schepen van de Oos-
tendse Compagnie. De aalmoezeniers hiel-
den zich naast de ziekenverzorging voorna-
melijk bezig met de dagelijkse missen en
speciale missen bij kerkelijke feestdagen.
Ondanks dat er weinig bekend is over de aal-
moezeniers, kan men stellen dat ze een
belangrijk deel uitmaakten van het dagelijks
leven aan boord van de schepen. In zekere
mate bepaalden ze het ritme van de dagelijk-
se gebeurtenissen, zeker met de verschillen-
de eucharistievieringen. Uit het onderzoek
bleek, dat ze door hun rang als officier zeke-
re status genoten. Ook in de factorijen waren
ze duidelijk aanwezig en oefenden ze een
zekere invloed uit.
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UBG, FHH, Ms 1996, 3 januari 1725, Copieboeck
van brieven voor de G.1. Compagnie. Beginnende
den 27 november 1724. Eijndight den 30 Jully
1725, 3 januari 1725.

Als de geestelijken eenmaal buiten hun klooster
gingen leven, zouden ze van hun gewoonten kun-
nen afwijken. De aalmoezeniers waren verplicht
een habijt te dragen, maar het kwam wel eens voor
dat ze dit afdeden wanneer ze in de stad verbleven.
Men vreesde dat ze slechte gewoonten zouden
overnemen van anderen, zoals vioeken. Tijdens de
reis moesten ze het goede voorbeeld geven aan de
bemanning.

UBG, FHH, Ms 1996, 16 januari 1725
“Devotargien” is afgeleid van devotie = diegenen
die zeer vroom waren.

*Horatorie™ is afgeleid van het woord oratoriaan
= lid van een oratorium, zijnde een vereniging van
priesters zonder kloostergeloften. Summa, deel
15,111

30 maandgeld en 60 / 120 handgeld.

SAA, GIC, inv.nr. 5787, Registre des procedures,
requestel lettres, pattentes etc. Commencée
Décembre 1730, 31 januari 1725, Frangois de
Schonamille, jusqu’a la fin de 1733.

P. Hildebrand, ‘Aalmoezeniers op Oostendsche
Zeeschepen (1718-1733), in: Bijdragen tot de
Geschiedenis (Antwerpen 1934) 15de jaargang,
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tie rakende. Ook: copies des comptes des 2 vais-
seaux L’ Archiduchesse et la Concorde, enz. f. 2 en
3.

KKB, KKH, II 161 (Cat. 7448) f. 18 en 19

De Weerdt, Kleine liturgie. Korte uitleg van de
voornaamste plechticheden van de H. Kerk.
(Mechelen 1912) 6-8

Een doop werd meestal gehouden wanneer het
schip in de buurt van Portugal en de evenaar
kwam. Leden van de bemanning die voor het eerst
hier kwamen, werden verondersteld zich te laten
dopen. Dit hield in dat men drie keer in het water
sprong en rond het schip zwom. De meesten koch-
ten de doop af. In: UBG, FHH, Ms 1835, 10 april
1726.

UBG, FHH, Ms 1970, Voyage au Bengale au navi-
re den h. Ravel, capt. Cayphas, naufrage a Rentree
la gange. Een relaas ofte copie van vier brieven
geschreven door eenen Pater Discals, uyt het
werelds deel Affrica en Asia, aen syne ouders tot
Ghendt woonende, f. 3.

J. Rotsaert, De reus vab get Keyserlyck Compag-
nieschip genoempt ‘De Keyzerinne', gemonteert
met 30 stucken Canon en 108 zielen Equipatie,
gecommandeert per Capteyn Joan de Clerck,
gedestineert naer Canton in China, uyt gevaren
van Qostende op den 20. January 1725 (St
Andries 1963) 29 maart

KKB,KKH, 11 161, f. 18 en 19; Rotsaert, De reus,
| november.

De Weerdt, Kleine liturgie 6-8

KKB, KKH, IT 161, f. 18 en 19,

KKB, KKH, IT 161, f. 3.

UBG, FHH, Ms 929, boordjournaal van de St.
Pieter, gehouden door Michael de Febvre, 2 en 4
mei.

UBG: FHH: Ms 929,

Summa deel 12, 290

Rotsaert, De reus, 24 juni.

UBG, FHH, Ms 1841, Journael gehouden aan
boordt van het schip genaemt de Artshertoginne
Marie Elizabeth, gecommandeert door Capiteyn
Michiel Cayphas ende gedestineert naer Bengale,
Oostende 1726.

SAA, GIC, 5509, A nr. 9 (Bengale. 2e
Armement 1725). Charles VI. Capt. Jacobus De
Winter; UBG, FHH, Ms 1841 en Ms 1847; Rot-
saert, De reus, 4 november.

UBG, Hs. R., 1849, 7.

Rotsaert, De reus, 4 november.

UBG, FHH, Ms 929, Ms 1834 en Ms 1925

J. Coopman, ‘De Qost-Indiévaarders: een ander
aspekt’, in: Neptunus, 25e jaargang (2 nov. 1977)
2

C. Koninckx, ‘Ziekten op zee. Pathologie van de
ziekten in de Grote Vaart in de Achttiende Eeuw’,
in: Mededelingen van de Marine Academie XXV1
(1980-1982) 34

Ibid., 45

SAA, GIC, inv.nr. 5778

ARB, Fonds Admiraliteit, inv.nr. 666, 2 oktober

1722; SAA, GIC, inv.nr.5656

UBG, FHH,Ms 1879

UBG, FHH, Ms 929

UBG, FHH, Ms 1834, Jurnael-Boeck van het
schip de Hoope, 1726; ibid., Ms 1923, Journael
gehouden op het schip genaemt de Marquis de
Pri€, 1725; ibid., Ms 1925, Journael gehouden op
het schip genaemt de Concordia, 1727

UBG, FHH, Ms 929

Privé-collectie De Brouwer, journaal van het
schip St. Franciscus Xaverius, 1720-1721: 28
maart 1720; KKB, KKH, II 161 (Cat. 7748)
SAA, GIC, inv.nr. 5600

J. Parmentier, De Oostendse handel op de Arabi-

67.

sche Zee en Voor-Indié (1714-1735) (Gent 1978-
1979) onuitgegeven licentiaatsverhandeling (prom.
Prof. J. Everaert), ix

SAA, GIC, invor. 5511, Notitie der pacotillen
gecommen uyt het galliot van de reed uyt het schip
Carolus Sextus, Capt. Meynne; ibid. inv.nr.5619,
Régistre du documents, lettres, ordres et instruc-
tions pour le conseil commencé décembre 1730.
P.J. Moree, *Gods woord aan boord. Predikanten
en ziekentroosters aan boord van Rotterdamse
Oostindiévaarders in de eerste helft van de acht-
tiende eeuw’, in: Rotterdams jaarboekje (1993)
10de reeks, le jaargang, 228-262




Reisprogramma
Johanna Hendrika

8/5-12/5 Alkmaar-Kiel
14/5-27/5 Kiel-Riga
29/5-12/6 Riga-Tallinn
12/6-26/6 Talinn-Riga
26/6-10/7 Riga-Tallinn
10/7-24/7 Tallinn-Riga
24/7-7/8 Riga-Tallinn
7/8-21/8 Tallinn-Riga
21/8-4/9 Riga-Tallinn
4/9-20/9 Tallinn-Kiel
21/9-26/9 Kiel-Alkmaar

Prijzen vanaf f 300,-
(Alkmaar-Kiel) tot

f 1500,- (Tallinn-
Riga/hoogseizoen), excl.
bijdrage scheepskas.

Voor deelnemers aan de
tochten tussen Riga en
Tallinn kunnen bij SAS
retourviuchten geboekt
worden. Prijs gem.

f 750,- incl. luchthaven-
belasting.

Tallinn

Uitgebreide
brochure en
boekingen bij:

Haapsalu

ESTLAND

Q Ruhnu LETLAND

De Baltische kust: een
- ondekkingsreis waard

De Oostzee vormt een van de meest
afwisselende watergebieden ter wereld:
Open zee, beschutte wateren, fiorden, haf-
fen, riviermonden, eilanden, rotskusten,
duinen en zandstranden wisselen elkaar af.
De kust kent daarnaast ook een grote cul-
turele rijkdom. Vanaf de vroege middel-
eeuwen maakte de Oostzeehandel een
spectaculaire ontwikkeling door. De inter-
nationale contacten over zee brachten een
levendige uitwisseling op het gebied van
kunst en cultuur met zich mee. Vooral in de
havensteden is dat nog duidelijk zichtbaar.
De ontdekking van de kust als recreatiege-
bied door de adel en de gegoede burgerij
in de late achttiende en negentiende eeuw
droeg opnieuw bij tot de culturele rijkdom
van het Oostzeegebied.

Het zeilschip Johanna Hendrika maakt
deze zomer een aantal 15-daagse tochten
door een bijzonder deel van dit gebied:
langs de Baltische kust van Riga (Letland)
tot Tallinn (Estland). In dit gebied, dat tot
het uiteenvallen van de Sowjet Unie ontoe-
gankelijk was, is de natuur nog weldadig
ongerept. Ook de oude havensteden en
badplaatsen hebben er nog veel van hun
oorspronkelijkheid bewaard. De schipper

De Compagnie

Vereniging voor zee en cultunr

Sail A Way Charters

tel (035) 582 44 69

fax (035) 582 71 80
e-mail sailbox@compuserve.com

de Johanna
Hendrika

van de Johanna Hendrika is een kenner
van cultuur en natuur van het Oostzee-
gebied. Hij leidt de gasten ook graag in in
de praktijk van de scheepvaart onder zeil
van vroeger en nu. Wie dat leuk vindt kan -
na instructie - worden ingeschakeld bij
bemanningstaken.

Aangedaan worden Tallinn, dat nog een
duidelijk middeleeuws stempel draagt,
Riga, met onder andere de spectaculaire
art nouveau architectuur van Michael
Eisenstein, de badplaatsen Parnu en
Haapsalu, die veel van hun 19de eeuwse
charme bewaard hebben, de grote eilan-
den Saarema en Hiiumaa met hun uitge-
strekte natuurgebieden en het geisoleerde
eilandje Ruhnu, waar sinds de middeleeu-
wen nog maar weinig veranderd is.

De Johanna Hendrika is een comfortabel
ingerichte stagzeilkits met veel leefruimte
aan boord. Er is een deksalon met uitzcht
rondom en een tweede salon beneden-
deks. Maximaal acht passagiers hebben de
beschikking over vier hutten en twee bad-
kamers. Ook voor cultuur is er ruimte aan
boord: een kleine bibliotheek en een piano
behoren tot de scheepsinventaris.

De Vlieter: dieptepunt in de geschiedenis van de Nederlandse zeemacht.

Relaas van een persoonlijke belevenis.

Pim Waldeck

Inleiding

Zo de krijgsgeschiedenis van Nederland ter
zee tegenwoordig nog herinneringen oproept,
dan denkt men in het algemeen niet verder
dan aan Tromp en De Ruyter. De roemruchte
dagen van de marine in de zeventiende eeuw.
Minder fortuinlijke episodes, met uitzonde-
ring wellicht van de Slag in de Javazee, krij-
gen nauwelijks aandacht. Dit jaar is het twee-
honderd jaar geleden dat de Nederlandse zee-
macht haar wellicht meest smadelijke neder-
laag uit de geschiedenis leed. Op 30 augustus
1799 moest het gros van de Bataafse marine,
liggende in het vaarwater de Vlieter bij Den
Helder, zich zonder slag of stoot overgeven
aan de Britten.

De geschiedenis van deze Actie op de Vlieter
is door een aantal historici geboekstaafd, ech-
ter meestal als onderdeel van een algemene
studie van de geschiedenis van de zeemacht
of van de Bataafse tijd.! Genealogisch onder-
zoek leidde tot raadpleging van het journaal
van het linieschip Gelderland (Amsterdam
1781, 64 stukken, 450 koppen), dat deel uit-
maakte van het Bataafs eskader op die fatale
augustusdag. Daaruit kon een beeld worden
verkregen van de wijze waarop één van de
officieren de Actie op de Vlieter heeft
beleefd. Hieronder volgt de beschrijving van
de belevenissen van een ooggetuige van de
Actie op de Vlieter, Johan Hendrik Waldeck,
of hoe aan de voorspoedige loopbaan van een
zeeofficier een plotseling einde kwam.

Context

Eind 1798 slaagde Groot-Brittannié erin een
nieuw bondgenootschap te vormen tegen de
zich nog altijd uitbreidende Franse macht op
het Europese vasteland. Behalve uit Groot-
Brittannié bestond deze zogenaamde Tweede
Coalitie uit Rusland, Oostenrijk, Turkije,

Napels en Portugal. De bondgenoten slaag-
den erin de Fransen vooral in Italié en Zwit-
serland de voet dwars te zetten. In het voor-
jaar van 1799 was de militaire situatie onver-
minderd gunstig, maar kregen de Britten arg-
waan over de Oostenrijkse trouw aan de
coalitie. Zij drongen daarom krachtig aan op
de opening van een tweede front door middel
van aanvallen in de Nederlanden. In juni
1799 sloten Groot-Brittannié en Rusland een
samenwerkingsverdrag voor een landing op
de kust van de in 1795 gevestigde Bataafse
Republiek. De Britten waren er op grond van
hun inlichtingen van overtuigd dat de Frans-
Bataafse landstrijdkrachten in Holland onder
de sterkte, her en der verspreid gelegerd en
bovendien slecht gemotiveerd waren. Men
rekende op een spoedige volksopstand tegen
het Bataafse bewind bij het zien van de Oran-
jevlag boven de invasietroepen. Het Uitvoe-
rend Bewind in Den Haag en de Bataafse
bevelhebber in Noord-Holland, Herman Wil-
lem Daendels, hoorden op hun beurt via
agenten van de Britse plannen en vroegen
Frankrijk tevergeefs om toegezegde verster-
kingen. Op 27 augustus 1799 vond de
Engels-Russische invasie plaats op de kust
van de kop van Noord-Holland. Tegenover de
invasiemacht van circa 17.000 man, onder-
steund door 24 oorlogsschepen, kon Daen-
dels slechts 9.000 Nederlanders en 6.000
Fransen inzetten. De Britse opperbevelheb-
ber, generaal Sir Ralph Abercromby, was aan-
vankelijk van plan geweest de aanval te split-
sen in een noordelijke (in Friesland en Gro-
ningen) en een zuidelijke (gericht tegen de
mondingen van de grote rivieren). Aber-
cromby besloot echter op het laatste moment
de aanval op de kop van Noord-Holland te
concentreren, nadat hem verzekerd was dat
de Bataafse vloot ernstig onderbemand was
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en dat tenminste twee commandanten, Van
Braam en Van Capellen, bereid waren aan te
zetten tot muiterij bij het zien van de Prin-
senvlag. De verleiding voor de Britten was te
groot om niet voor eens en altijd af te reke-
nen met de aloude concurrent op zee.
Aanvankelijk maakten de Britten en de Rus-
sen snelle vorderingen. Weldra viel het zwak
verdedigde Den Helder, de Bataafse vloot
onder bevel van schout-bij-nacht Samuel Sto-
ry gafzich over en Alkmaar werd bezet. Doch
het tij keerde toen de Frans-Bataafse troepen
zich hadden kunnen hergroeperen en stand
hielden bij Bergen en Castricum. De ver-
wachte spontane contra-revolutie in naam
van Oranje bleef uit. De aanvoerlijnen van de
geallieerden raakten verbroken. Het strate-
gisch voordeel van de overmacht op zee kon
niet worden uitgebuit. Regen, modder, uit-
putting en ziekte deden de rest. Na de capitu-
latie op 18 oktober 1799 kreeg het invasiele-
ger de gelegenheid Noord-Holland ongehin-
derd te ontruimen, zij het met medeneming
van de veroverde vloot.2

De Bataafse marine

Th. Roodhuyzen heeft een nauwkeurige ana-
lyse gemaakt van de factoren die hebben bij-
gedragen tot de verwaarlozing van de marine
in de laatste decennia van de achttiende
eeuw.? Geldnood, operationele en bestuurlij-
ke problemen stapelden zich bij de admirali-
teiten op. De vlootsterkte verminderde door
bezuiniging. De promotiekansen voor offi-
cieren kwamen daardoor onder druk en wer-
den extra gefrustreerd door het patronage-
systeem. Het werd steeds meer van belang
over invloedrijke beschermheren in het
landsbestuur of de politiek te beschikken. Het
verloop van ervaren personeel was groot. Aan
het eind van de jaren zeventig begon mede
onder invloed van buitenlandse politicke
spanningen een debat over de inzet van de
vloot. Het inzicht dat de marine, behalve kon-
vooitaken, ook een strategische defensietaak
heeft, won weliswaar terrein, maar het daar-
uit volgende vlootherstel kwam te laat voor
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de Vierde Engelse Zeeoorlog (1780-1784).
De onbeslist gedindigde Slag bij Doggers-
bank sterkte slechts het eergevoel.

In de jaren tachtig kwam de marine onder toe-
nemende politicke druk van de tegenstellin-
gen tussen patriotten en prinsgezinden te
staan. De financiéle situatie van de admirali-
teiten werd er intussen niet beter op, zodat de
zeemacht na 1788 nog sporadisch buiten-
gaats kwam. Hervormingen, onder andere op
voorstel van de bekwame advocaat-fiscaal
van de Admiraliteit van de Maze, Pieter Pau-
lus, kwamen niet of moeizaam van de grond.
Na de val van de oude republiek in 1795 werd
de leiding over de marine toevertrouwd aan
de patriot Paulus. Hij casseerde rigoureus het
officierskorps en verklaarde alle officiers-
rangen ongeldig. Hierdoor werd zuivering en
herschikking mogelijk. De officieren werden
in de gelegenheid gesteld te verzoeken in de
oude rang te worden hersteld. Onderdeel van
deze procedure vormde een beoordeling van
het politiek verleden van de betrokkene.

Het Bataafse bewind zocht daarna naar een
gelegenheid om de Bataafse marine een kans
te geven zich eervol te doen gelden. In 1797
werd een eskader uitgerust dat enerzijds een
voor de West bestemd konvooi van koop-
vaarders buiten de gevarenzone rond de Brit-
se eilanden moest brengen en anderzijds een
Franse vloot moest steunen bij een voorge-
nomen invasie ter “bevrijding” van lerland.
Over deze militaire operatie ontstond al gauw
een hoog oplopende politicke controverse,
niet alleen in de Bataafse Republiek, maar
ook tussen de Republick en Frankrijk. De
Bataafse vloot was in juli 1797 zeilklaar,
maar er gebeurde niets en in september ging
de gehele operatie als een nachtkaars uit.
Het prestige van het patriottische bewind
stond nu op het spel. De vloot, onder bevel
van admiraal Johan Willem de Winter, zou en
moest uitzeilen om hoe dan ook ergens ter zee
de Engelsen schade te berokkenen. De Engel-
sen hadden op dat moment gewacht, waarop
de voor onze zeemacht rampzalige Slag bij
Kamperduin plaatsvond op 11 oktober 1797.

Wat daarna nog restte van de vloot werd ver-
ordonneerd zoveel mogelijk binnengaats te
blijven ten einde intact en op het juiste
moment als reserve voor de Franse krijgsin-
spanning te kunnen dienen. Die stilligperio-
den en inactiviteit zouden zich in 1799 wre-
ken.

Johan Hendrik Waldeck

Aan de vooravond van de Vierde Engelse
Oorlog moest de Rotterdamse Admiraliteit
vaststellen dat er voor de uitbreiding van de
vioot veel te weinig luitenants beschikbaar
waren. De Maze begon vanaf 1779 adelbor-
sten aan te trekken uit brede lagen van de
bevolking. Toen de oorlog eenmaal een feit
was, zocht de Maze ook een oplossing in een
versnelde opleiding door het aantrekken van
zogenaamde appointés. Deze officieren
bezaten niet de rang van luitenant, maar
behoorden evenmin tot de groep der adelbor-
sten.?

In het officiersboekje van 1782 treffen wij bij
de Admiraliteit van de Maze per 11 maart
1782 de appointé Johan Hendrik Waldeck
aan, oud 13 jaar. Waldeck kreeg vervolgens
als *cadet’ een varende opleiding op een vier-
tal schepen, de langste tijd onder kapitein
Johan Arnold Bloys van Treslong, die later
van zich deed spreken in de Slag bij Kam-
perduin. Op 14 januari 1783 werd hij luite-
nant titulair. Aan boord van de Admiraal
Tromp maakte hij een eskaderreis naar de
Middellandse Zee. Bloys schreef in zijn
conduite over 1782-1785: “dat zig sterk heeft
bevlijtigd in de theorie der zeevaart, van goed
gedrag is en veel hoop geeft”. Op 29 maart
1785 werd Waldeck, nog geen zestien jaar
oud, tot luitenant benoemd en werd hij
geplaatst aan boord van de Weesp onder de
kapiteins Th.E. van Capellen en C.J. Palm.5

Waldeck werd geboren te 's-Gravenhage op 9
juli 1769 als vierde kind in het gezin van
Duitse immigranten. Zijn moeder, Sara Hen-
riétte von Wylich, kwam uit Wesel. Zijn
vader, Wilhelm Waldeck, vestigde zich in

1. Enig bekend portret van Johan Hendrik Waldeck
(1769-1834). Silhouet geknipt uit papier, ca. 1790.
Bron: Wilhelm Waldeck Stichting s-Gravenhage, cat.
no. A 36.

1747 vanuit Hessen in Den Haag, waar hij in
1762 het burgerschap verkreeg. Hij bouwde
een handel in snuif en tabak op en was kapi-
tein-luitenant bij de Haagse schutterij. Hij
woonde op het Buitenhof en was een over-
tuigd orangist. Het is bijvoorbeeld bekend dat
de familie op hoogtijdagen van het Huis van
Oranje op het Buitenhof vreugdeschoten los-
te met staatsickanonnen. Wilhelm Waldeck
gaf bescherming aan betrokkenen bij de
prinsgezinde opstootjes op 6 december 1782
(“Pakjesslaagavond”).® Het antwoord kon
niet worden gevonden op de vraag waarom
Johan Hendrik naar zee wilde en of hij zijn
intrede bij de marine te danken had aan
invloedrijke voorspraak. Wellicht speelde
een rol dat hij uit een sterk orangistisch en
gezagsgetrouw milieu kwam. De prestaties
van schout-bij-nacht J.A. Zoutman in de Slag
bij Doggersbank (1781) en de belegerde posi-
tie van Prins Willem V waren misschien aan-
leiding om zich te weer te stellen voor prins
en het nieuwe vaderland van zijn ouders.”
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2.Handschrift Johan Hendrik
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aan Ignatius Jansen, comman-
dant s lands schip Schiedam
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helm Waldeck Stichting s-Gra-
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king Mevrouw A.M. Loeff-
Koning.
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Bovendien bood de marine juist in die tijd een
perspectief op een relatief goede carriére.

In mei 1787, tijdens de aanloopperiode naar
de interventie van Pruisen in het conflict tus-
sen de patriotten en de prinsgezinden later dat
jaar, tekende Waldeck met zijn vader en twee
broers in Den Haag een rekest “ter wederher-
stelling en beveiliging der oude en wettige
constitutie”, samen met 3101 stadgenoten.
Hij was echter niet actief in politieke clubs of
debatinggenootschappen, zoals zijn vader die
lid was van de Oprechte Vaderlandsche
Sociéteit.

In 1788 werd Waldeck als tweede luitenant
geplaatst op De Arend, een fregat van 24 stuk-
ken onder kapitein C.I. (Dikke Kees) Bloys
van Treslong, die in 1790 over hem schreef:
“Is goed van gedrag, veel applicatie en voor-
zigtig in alle Zeemans ondernemingen”. In
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1791 ging Waldeck over op het fregat Brielle
van 36 stukken onder kapitein Otto Willem
Gobius, waarmee hij op de uitreis naar de
West op 22 december van dat jaar schipbreuk
leed op de Manacles (Lizzard Point) voor de
kust van Cornwall.8 Na onder meer een reis
naar de Middellandse Zee met het eskader
Van Bylandt aan boord van het fregat Castor.
werd Waldeck op 24 november 1794
geplaatst aan boord van het wachtschip Was-
senaar, nog steeds als luitenant. Eerst op-
nieuw onder Johan Arnold Bloys, later in
1795 onder C.I. Bloys van Treslong.

Eind februari 1795, na de val van de oude
republiek, werd Pieter Paulus door het nieu-
we bewind tot voorzitter van het Comité tot
de Zaken van de Marine benoemd. Paulus
heeft een belangrijke aanzet gegeven tot ver-
nieuwing van de zeemacht. Eén van zijn eer-

ste daden was de opheffing van het korps
officieren, waardoor niet alleen een reorgani-
satie mogelijk werd, maar ook een politicke
zuivering.? Waldeck stond nu voor de keuze
loyaal te blijven aan de Prins of te solliciteren
bij de Bataafse marine. Al op 15 april 1795
werd Waldeck benoemd tot eerste officier op
de Wassenaar. Dat betekent dat Waldeck had
gekozen voor het nieuwe bewind en kenne-
lijk, ondanks zijn prinsgezinde achtergrond,
vrij snel door de zuivering was gekomen.
Wellicht was Waldeck door contacten met
collega-officieren en door eigen waarneming
tot de conclusie gekomen dat de oude ver-
houdingen eenvoudigweg niet konden voort-
duren, daarbij discipline boven chaos verkie-
zend. Ook prinsgezinde officieren konden
wel bewondering opbrengen voor de voortva-
rende wijze waarop Paulus orde op zaken
stelde in de ontredderde marine. Economi-
sche motieven zullen eveneens een rol heb-
ben gespeeld. Zijn nieuwe positie maakte het
hem mogelijk aan een gezin te denken. Wal-
deck trouwde op 31 mei 1795 te Schevenin-
gen met Geertruida Johanna van Seppenwol-
de. zuster van de zeeofficier Willem Frederik
van Seppenwolde. Helaas stierf zij in januari
1796 aan de gevolgen van een miskraam.

Op 9 juni 1796 kreeg Waldeck zijn eerste
eigen commando: het fregat Hector van 44
stukken. Pas in september was er voldoende
equipage voorhanden om het schip per |
oktober 1796 in dienst te stellen. In 1797
werd de Hector uitgerust om deel uit te
maken van de expeditie naar lerland. De
leren waren in opstand gekomen tegen de
Britten. Frankrijk en de Bataafse Republiek
wilden de leren steunen en rustten een inva-
sievloot uit. Ter geheimhouding werd in
Nederland het gerucht verspreid dat het ging
om de samenstelling van een eskader voor de
West ter bescherming van de handel. Toen in
september het Franse bewind omver werd
geworpen door een staatsgreep en het inva-
sieplan werd afgeblazen, werd de Bataafse
marine door de politiek en de publieke opinie
gedwongen zee te kiezen tegen de Britse

blokkadevloot. Aan de Slag bij Kamperduin
heeft de Hector evenwel niet deelgenomen.
Het schip lag waarschijnlijk te Nieuwediep,
omdat het als troepenschip dienst had moeten
doen. Aangezien een jaar eerder schout-bij-
nacht E. Lucas in de Saldanhabaai een eska-
der aan de Britten had overgegeven, kampte
de Bataafse marine nu niet alleen met een
ernstig materieel probleem, maar ook met
een tekort aan ervaren hogere officieren.
Voor de luitenants in de Bataafse marine
betekenden de Saldanhabaai en Kamperduin
een mogelijkheid om in de rangorde op te
schuiven. Waldeck was voor Kamperduin al
bevorderd tot kapitein-luitenant. Op 11 mei
1798 kreeg hij het bevel over de Gelder-
land.'" Uit de conduiterapporten is op te
maken dat Waldeck niet behoorde tot de
groep minder bekwame subalterne officie-
ren, die voornamelijk vanwege hun politieke
achtergrond in hogere rangen werd benoemd.
In maart van dat jaar was Waldeck in Amster-
dam opnieuw getrouwd. Zijn twintigjarige
bruid was Alida ten Cate uit Almelo.

Na Kamperduin bleef de vloot noodgedwon-
gen binnen. Het journaal van de Gelderland,
bijgehouden door Waldeck en de luitenant
Johan Frederik Gerhardt, geeft een indruk van
wat zich zo al afspeelde, of beter: niet afspeel-
de, in die stilligperiode.!! In juli 1798 lag de
Gelderland voor Amsterdam om te worden
bevoorraad. Bij het opdraaien van de ankerspil
verloor een man twee vingers. Waldeck gaf
een order uit waarin hij aankondigde dat hij
“dieverij” strenger zou gaan straffen. Op 25
Juli werd de Gelderland over Pampus gezet en
nam zij drinkwater aan boord. Via Enkhuizen
kwam het schip in het vaarwater de Vlieter,
waar het gedurende de gehele maand augustus
voor anker bleef liggen. In september-oktober
1798 lag de Gelderland voor anker op de rede
van Texel, waar de monotonie van exercitie en
het op de uitkijk naar vijandelijke schepen lig-
gen het scheepsvolk bezighield. Half novem-
ber liep de Gelderland het Nieuwediep binnen
om de zeilen te luchten. In de nacht van 30
november drosten drie matrozen.




Enige opwinding was er op 11 december 1798
toen het Engelse fregat Apollo op de Zuider-
haaks strandde en door de bemanning in brand
werd gestoken. De eerste maanden van 1799
lag de Gelderland onafgebroken in Nieuwe-
diep. “Anders geen bizonders”, schreef Ger-
hardt hoofdzakelijk in het journaal. Vanaf mei
lag de Gelderland weer op post op de rede van
Texel. Er werd een grotere activiteit van vijan-
delijke schepen waargenomen. Dat was het
voorspel tot de Engels-Russische landing op
de kop van Noord-Holland in augustus 1799.

De Actie op de Vlieter

Op 30 augustus 1799 gaf schout-bij-nacht
Samuel Story, die bevelhebber van het Texels
eskader was geworden nadat De Winter tij-
dens de Slag bij Kamperduin krijgsgevangen
was gemaakt, het gros van de resterende
Bataafse marine over aan de Britse vice-
admiraal Adam Duncan. Het eskader lag
opgesloten in het vaarwater de Vlieter dat de
Texelstroom met de Zuiderzee verbond, toen-
tertijd de toegang tot Amsterdam. Al in het
voorjaar van 1799 waren getrouwen van de
erfprins begonnen met het leggen van clan-
destiene contacten binnen de marine. Zij
richtten zich onder andere tot de kapiteins
Aegidius van Braam en de reeds eerder
genoemde Van Capellen met plannen voor
het doen overlopen van het Texels eskader
naar de Prins.!2 Het is interessant dat Wal-
deck met zijn prinsgezinde achtergrond blijk-
baar niet benaderd is. Stond hij intussen
bekend als ‘afzijdig’ ? Volgens Roodhuyzen
zijn er drie factoren geweest die de overgave
hebben bespoedigd: effectieve Oranjepropa-
ganda, samenzwering tegen en verraad
jegens Story van Van Braam en Van Capellen
en het feit dat Story geen Engels sprak (Van
Capellen en kapitein C. de Jong onderhielden
het contact met de Britse bevelhebber
Mitchell).!3

Hieronder zal ik trachten de Actie op de Vlie-
ter te beschrijven, zoals die is beleefd door
Waldeck als één van de betrokken scheeps-
commandanten. Vervolgens zal ik proberen
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enig licht te werpen op zijn gedrag aan de
hand van de conclusie van eis in zijn proces
voor de Hoge Zeekrijgsraad, die in 1800
moest oordelen over deze pijnlijke nederlaag
voor de Bataafse Republiek. !4

Op woensdag 21 augustus lag de Gelderland
op wacht op de rede van Texel, toen een klein
Brits vaartuig in het zeegat verscheen dat pei-
ling begon te nemen. Door de spoedig daar-
op invallende windstilte leek het scheepje ten
prooi te vallen aan de op wacht liggende
Bataafse oorlogsbodems. Sloepen en barkas-
sen, onder meer van de Gelderland, werden
uitgestuurd om het opnemingsvaartuig te
overmeesteren. Maar toen deze boten tot
vlakbij de Brit waren geroeid, stak plotseling
de wind weer op en kon het Britse vaartuig
zich uit de voeten maken. Het was één van de
vele incidenten waaruit viel af te leiden, dat
de Britten iets in hun schild voerden. Bij
dageraad van donderdag 22 augustus was het
reeds zover. De uitkijk op de Gelderland
meldde een Engelse vioot van 160 tot 180
zeilen die voor het Texels zeegat voor anker
kwam. De manoeuvre was bedoeld om het
nog gevechtsklare deel van de Bataafse mari-
ne in te sluiten. Al om half zes die morgen
werd Waldeck met de commandanten van de
linieschepen Cerberus, Admiraal de Ruyter
en Utrecht aan boord van het vlaggenschip
Washington geseind. Schout-bij-nacht Story
vroeg Waldeck of hij voor s lands vloot onder
de vigerende omstandigheden een goede re-
traite wist. Waldeck antwoordde ontkennend.
“Dan zullen wij de eer van de Bataafse vlag
ophouden en ons hier verdedigen,” besloot
Story. Nauwelijks was Waldeck terug aan
boord van de Gelderland, of de uitkijk meld-
de dat zich uit het Brits vlootverband een
Hollandse loodsschuit losmaakte en — met
een witte vlag in top — koers hield op de Was-
hington. De loods had een sloep op sleep-
touw, eveneens getooid met een witte vlag
alsmede met een Engelse vlag op de achter-
steven. Om acht uur arriveerde de sloep onge-
hinderd bij het vlaggenschip. Het is onduide-

3. Vlooteskader onder commando van vice-admiraal Reynst op de rede van Vlissingen 1784, bestaande wit onder
meer drie schepen, waarop J.H, Waldeck gediend heefi: tweede van rechts de brik Windhond, waarop zijn marine-
loopbaan in 1782 aanving, derde van rechts het linieschip Admiraal Tromp, waarop Waldeck in 1784 van een reis
naar de Middellandse Zee thuisvoer en tweede van links het linieschip Gelderland, dat hij commandeerde tijdens
de Actie op de Vlieter. Kopergravure van M. Sallieth. Bron: Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, inv.nr.

A0477 (03).

lijk waarom de schepen van de buitenposten
(Amphitrite, Embuscade en Galathé) — ook
zonder specificke orders van Story — deze
sloep niet hebben aangehouden om de onder-
handelaars op de geéigende wijze te doen
begeleiden. Aan boord van de Washington
speelde zich vervolgens datgene af wat de
geschiedenis later het parlementairen inci-
dent zou noemen. Terwijl Story het ultima-
tum van Duncan bestudeerde, werd de afge-
zanten geen strobreed in de weg gelegd om
zich vrij over het schip te bewegen. Story ver-
weet later de commandant van de Washing-
ton, Van Capellen, niet de nodige maatrege-
len te hebben genomen. Hoe het ook zij:
indien de Britse parlementairen daartoe
opdracht hadden, hebben zij stellig gezags-
ondermijnende vlugschriften (waaronder een
proclamatie ten gunste van de zaak van Oran-
je) onder het scheepsvolk kunnen versprei-
den en zich een oordeel kunnen vormen over
de algemene gesteldheid van het Bataafs

eskader. Intussen liet Waldeck de Gelderland
gereedmaken voor het gevecht om in het
geval dat de schout-bij-nacht daartoe order
zou geven deze prompt te kunnen beant-
woorden. De lucht was volgens het journaal
dik en het was regenachtig. Pas na de middag,
om half één, zette de parlementairensloep
weer koers naar de Britse vloot. Story had het
ultimatum afgewezen. Er gebeurde echter
niets. Omstreeks half vijf ging de Britse vloot
onder zeil, vermoedelijk omdat door de toe-
nemende wind de ankers niet goed hielden.
Tussen die donderdag en dinsdag 27 augus-
tus bleef het rustig. De Gelderland lag in het
Breewijd (de zuidwestelijke punt van Texel)
om aldaar het peilen en bebakenen door de
Britten te verhinderen. Waldeck schreef op
25 augustus een brief aan Story, waarin hij
zijn zorg uitsprak over het ontbreken van vol-
doende manschappen, zeker nu de Gelder-
land in de allervoorste positie was komen te
liggen. Het schip had een tekort van 97 kop-
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pen, zieken niet meegerekend.

Niettemin was de stemming aan boord van
de Gelderland vastberaden toen op maandag
26 augustus de Britse vloot, nu 200 zeilen
sterk, opnieuw voor het Texels gat verscheen.
Het schip was onmiddellijk gevechtsgereed,
schreef Waldeck in het journaal, “de equipa-
ge was vol moed, dansende en springende bij
de stukken”. Het feit dat de vijandelijke
schepen naast de Engelse ook de rood-wit-
blauwe Prinsenvlag voerden, maakte kenne-
lijk nog geen indruk. Van de bak van de Gel-
derland werd tenminste met zogenaamde
Jagerstukken schoten gedaan op een Engelse
sloep die daarop haastig wegroeide.

Story had inmiddels in antwoord op zijn mis-
sive naar Den Haag over het incident van de
22ste een reactie van de Agent van Marine
Jacob Spoors, opvolger van Paulus, ontvan-
gen waarin onder meer de naderhand fatale
order was vervat, namelijk om: “wanneer de
vijand zich onverhoopt meester mocht maken
van Den Helder, alsdan met alle schepen
onder de Vlieter te retireren en door de vijand
vervolgd wordende, U aldaar tot het uiterste
te verdedigen; het vaarwater onder de Vlieter
zo nauw zijnde, dat overmacht in die streek
vruchteloos wordt, verschaft U zulks een
schone gelegenheid met s lands vloot een
goede positie in te nemen”.!5 De Gelderland
ontving daarop in de avond van de 25ste een
“secrete looporder”, inhoudende dat het
moment van retraite middels het nummersein
733 gegeven zou worden.

Het Bataafs eskader (12 schepen) zou in
onderling samenspel met de kustbatterijen
van Den Helder (circa 80 stukken) moeten
zorgdragen voor de verdediging van het zee-
gat en aldus van het toegangsvaarwater naar
Amsterdam. Ontbrak één van de componen-
ten dan was de gehele verdediging vrijwel
nutteloos. Van deze veronderstelling leek
althans Agent Spoors uit te gaan. Doch zijn
order om onder de Vlieter terug te trekken
was minder logisch. De Vlieter — nauw vaar-
water zoals Spoors zelf toegaf — was aller-
minst geschikt om met een eskader van log-
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ge linieschepen te manoeuvreren, laat staan
om de vijand volgens de gangbare ‘ligne de
bataille’ aan te vallen. Wanneer het eskader in
de Vlieter zou liggen, had de vijand het voor-
deel van manoeuvreerruimte op de Texel-
stroom bij vrijwel alle windrichtingen en
aldus een ruimer schootsveld. Vermoedelijk
kwam de Agent op andere gedachten, want op
26 augustus wijzigde hij de order en gebood
hij Story op de rede van Texel de vijand het
hoofd te bieden. Deze nieuwe order heeft Sto-
ry vrijwel zeker nooit bereikt. Niettemin
voegde Spoors 0ok aan die nicuwe order toe,
dat de vloot desnoods, in de Vlieter terugge-
trokken na voor overmacht bezweken te zijn,
met de vijand te gronde moest gaan. In de
Vlieter was het Bataafs eskader eenvoudig ‘a
sitting duck’.

Dinsdag 27 augustus 1799

Op dinsdagmorgen 27 augustus, tijdens de
dagwacht om half vijf, begon de invasie van
Noord-Holland. Vanaf de Gelderland had
Waldeck goed zicht op het flankgebeuren. In
de namiddag was er op de Gelderland alleen
nog hevig musketvuur achter de duinen te
horen. Om half zes s avonds praaide het
adviesjacht het linieschip met de mededeling
dat de vijand bezig was zich terug te trekken.
Nog geen half uur later zag Waldeck alle ach-
ter hem liggende schepen het anker lichten en
naar binnen zeilen. Om zeven uur kreeg Wal-
deck eveneens order om naar de koopvaar-
dersrede te zeilen. Den Helder was die mid-
dag prijsgegeven. Zonder dat de 80 stukken
geschut één schot hadden gelost, moesten zij
op last van Generaal Daendels worden verna-
geld. De indruk bestaat, dat Story — zonder te
zijn geraadpleegd — zich terecht afvroeg of dit
niet te vroeg was gebeurd. Het wegvallen van
de kustbatterijen betekende een cruciale slag
voor de strategie van de verdediging van het
zeegat. Story maakte toebereidselen om naar
de Vlieter terug te trekken. 16

Woensdag 28 augustus 1799
Er stond die nacht een harde zuidwestenwind

met een bewolkte lucht. Om half twee werd
de Gelderland gepraaid door een loodsschuit,
maar door de wind en de sterke stroom dreef
de schuit mis. Er werd nog geprobeerd om
een sloep aan de paardenlijn achteruit te laten
zakken, maar dat hielp niet om contact te
maken. Bij dageraad liet Waldeck navraag
doen op de Batavier. De loods kwam een
zeilorder afgeven over de positie die de Gel-
derland bij een eventuele terugtrekking
moest innemen. Een paar uur later werd sein
N° 733 op de Washington gehesen. Uit het
journaal van de Gelderland is af te leiden dat
Waldeck nogal verbaasd was: “De gehele
vloot moest, in plaats van zoals ik overtuigd
was dat het de bedoeling was op de koop-
vaardersrede een slaglinie te vormen, daaren-
tegen naar de Vlieter opzeilen”. Van de toren-
spitsen in Den Helder en op Texel woeien die
morgen Oranjevlaggen. Toen de Gelderland
op weg naar de Vlieter Oudeschild passeerde,
werd de vlag van de toren neergehaald, doch
eenmaal gepasseerd, weer uitgestoken. Dit
bleef onder de equipage niet onopgemerkt.
Waldeck bespeurde evenwel geen kwade
gevolgen.

Donderdag 29 augustus 1799

Om kwart voor negen in de ochtend deed de
Washington het sein opgaan om de ankers te
lichten en onder zeil te gaan. De Gelderland
kreeg order naar Texel terug te laveren (de
wind was noordwest) zonder nadere aandui-
ding. Anderhalf uur later, net op het moment
dat de ankers op en de zeilen los gingen, werd
op de Washington het contrasein gehesen. De
Gelderland ging opnieuw ten anker. Waldeck
besloot verdere orders af te wachten. Voor
hem was gedurende de rest van die dag de
enige belangrijke gebeurtenis de komst van
25 matrozen als compensatie voor het tekort
aan manschappen. Waldeck wist op dat
moment niet dat het sein om naar de rede van
Texel terug te varen aan boord van de Was-
hington aanleiding tot hevige discussie was
geweest. Story had zijn besluit om naar de
rede terug te zeilen en een laatste poging te

wagen de Engelse vloot een slag toe te bren-
gen, genomen zonder voorkennis van zijn
oudste kapiteins. De commandant van het
vlaggenschip, Van Capellen, was kennelijk
verrast. Terwijl enkele schepen onder zeil
kwamen, werd er op de Washington getalmd.
Er was onwil. Van Capellen haastte zich naar
de schout-bij-nacht en trachtte hem zijn plan
uit het hoofd te praten. Hij liet zelfs kapitein
van Braam (Leiden) overkomen. De beide
kapiteins voerden als argumenten aan dat de
schepen te zwaar zouden zijn om bij de heer-
sende noordwestenwind te laveren in het nau-
we vaarwater en dat men tenminste twee tij-
en nodig zou hebben om het eskader op de
rede te verzamelen. Story liet zich overtui-
gen, omdat hij onbekend was met het vaar-
water. Deze discussie voorafgaand aan het
tegenbevel heeft in vroegere publikaties aan-
leiding gegeven tot het vermoeden van ver-
raad door de kapiteins van Capellen en van
Braam.!7 Volgens de nieuwe conclusies van
Roodhuyzen is dit een goed voorbeeld van de
manier waarop beiden Story listig wisten te
beinvloeden. Zij hadden de loodsen als getui-
gen ingeroepen om de vliootvoogd te overtui-
gen. Het feit dat tenminste vier kapiteins,
onder wie Waldeck maar aanvankelijk ook
Van Braam, in de windrichting niet de minste
reden zagen om hun schepen niet voor de
terugvaart gereed te maken, doet afbreuk aan
het argument van de onbevaarbaarheid. Tegen
de avond kwam van de Leiden, Cerberus,
Utrecht en Admiraal de Ruyter bericht van
een toenemende opruiige stemming onder
het scheepsvolk en in een enkel geval van
dienstweigering. De equipage van het vlag-
genschip weigerde en masse naar kooi te
gaan, nadat vermoedelijk het gerucht was
verspreid dat men het schip s nachts in de
lucht wilde laten vliegen. Van Capellen liet
zelfs toe dat manschappen de wacht bij de
kruitkamer betrokken. In de nacht van 29 op
30 augustus draaide de wind naar het zuiden.
Story noemde dit een noodlottige wending:
hij moest nu definitief afzien van terugkeer
naar de rede. Maar na de overgave zeilde het
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4. Twee trompe-'oeil vervaardigd ter gelegenheid van het huwelijk van Johan Hendrik Waldeck en Alida ten Cate

(1777-1802) te Amsterdam op 4 maart 1798, waterverf en gekleurde inkt op papier. maker onbekend. Bron: Wil-
helm Waldeck Stichting 5-Gravenhage, catnos A 34 en A 35.

onfortuinlijke eskader op 3 september onder
Brits commando bij dezelfde wind terug naar
de koopvaardersrede.

Vrijdag 30 augustus 1799

's Morgens omstreeks kwart voor acht zag
Waldeck de Engelse vloot “met macht van
zeilen” van de rede op de Vlieter afstevenen.
Het Bataafs eskader zat nu met recht als een
rat in de val. Bezorgd over het uitblijven van
het sein tot het gereedmaken tot het gevecht,
liet hij de Gelderland klaarmaken voor de
slag. Zijn schip zou immers de eerste klap
moeten opvangen. Om kwart over negen pas-
seerde de grote sloep van de Washington de
Gelderland met een witte vlag op de boeg.
Story had Van Capellen en kapitein Cornelis
de Jong als parlementairen afgevaardigd in
een poging tijd te winnen voor ruggespraak
met Den Haag. Kort daarna kwam eindelijk
het sein van de Washington. Waldeck liet de
trom slaan en constateerde dat alles aan
boord van zijn schip in beste orde was, dat het
volk vol moed was en dat er aan niemand
behoefde te worden getwijfeld. Om tien uur
kwam de vijandelijke vloot van een twintig-
tal schepen groot en klein ten westen van de
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Gelderland ten anker, nauwelijks vrij van
haar geschut. Om kwart over tien seinde Sto-
ry alle kapiteins voor een krijgsraad aan
boord van het vlaggenschip. Toen Waldeck
met zijn sloep langszij de Washington kwam,
trof hij daar een toestand van “de uiterste con-
fusie”. Zo schreef hij: “twee Engelse officie-
ren versierd met oranje kokardes vertoonden
zich op het halfdek omgeven door een menig-
te matrozen en onderofficieren, zodat ik mij
nauwelijks en niet dan met moeite de door-
tocht tot de kajuit bezorgde”. Op de Was-
hington was bij het hijsen van het gereedma-
kingssein oproer uitgebroken. De equipage
weigerde te vechten. Kardoezen werden in
het water gegooid. De Bataafse geus werd
van de boegspriet gerukt. Story verklaarde
later zich handtastelijkheden te hebben moe-
ten laten welgevallen. Daarop wilde hij zich
laten overbrengen naar de Gelderland, doch
hem werd het verlaten van het schip belet.

In de krijgsraad zette Story de situatie vol-
gens Waldeck als volgt uiteen. Vier linie-
schepen zouden niet willen vechten: de Was-
hington, Leiden, Cerberus en Utrecht (de
laatste drie maakten de vorige dag nog aan-
stalten naar de rede af te werken). Hun

bemanningen bevonden zich in staat van
oproer. Om tijd te winnen had Story parle-
mentairen naar de Britten gestuurd met de
mededeling dat hij, Story, voornemens was
de Bataafse vloot tot het uiterste te verdedi-
gen maar tegelijkertijd met het verzoek de
Britse aanval zo lang uit te stellen, totdat hij
uit Den Haag nadere orders zou hebben ont-
vangen. De Britse bevelhebber Mitchell had
dit verzoek geweigerd en Story een uur de tijd
gegeven om zich over te geven dan wel de
Bataafse vlag neer te halen. Daarop vroeg
Story ieder van zijn kapiteins aan te geven
wat de toestand was op hun schepen, vooraf
zeggende dat van de Washington geen schot
te verwachten was. In de krijgsraad bevestig-
de Waldeck dat alles wel was aan boord van
de Gelderland, waarop Story had geant-
woord: “Ik wenste dat ik zulks ook kon zeg-
gen, de mijnen verdommen het om te vech-
ten!”. Waldeck voegde er evenwel aan toe,
dat hij nu, wanneer hij zou terugkeren naar de
Gelderland, niet kon instaan voor het voort-
duren van de paraatheid, omdat de beman-
ning van zijn sloep de besmetting van de Was-
hington stellig naar zijn equipage zou over-
brengen. Alle andere kapiteins, met uitzon-
dering van Willem Hendrik van Senden
(Batavier), klaagden over onbetrouwbaar-
heid van hun bemanning. De Gelderland
bleek het enige linieschip dat nog niet onbe-
trouwbaar was. De vuurkracht van het eska-
der zou derhalve voornamelijk van Waldecks
schip afhangen. In het licht van de situatie
hadden tegenwerpingen weinig kracht van
overtuigen. Niemand dacht aan notulen.
Weldra geraakte men in tijdnood. Story
bracht het sombere alternatief ter tafel:
afwachten, ongeacht wat er komen zou, of
overgave. De vergadering besloot tot het laat-
ste.

Waldeck werd van de Washington terugge-
roeid naar de Gelderland: “(...) ik hoorde de
schandelijkste discoursen van de roeiers, die
aan boord van de Washington hadden ge-
hoord, dat, wanneer Gelderland één schot op
de vijand gedaan zou hebben, zij met de

kanons van onze schepen op Gelderland zou-
den zijn begonnen te vuren”. Zijn instem-
ming met het besluit tot overgave legde Wal-
deck later te Amsterdam notarieel in de vol-
gende overweging vast: “Terwijl ik voor mij
zag hoezeer de equipage zich tot het laatste
moment had braaf gehouden, daar nu niet
verder voor kunnende instaan, daarbij geno-
men het eerst aan te vallen schip zijnde, waar-
achter alle importantste schepen waarvan
gedeclareerd was weinig of geen defensie te
wachten stond, volgden en dus, zo genomen
alleen de equipage al goed gebleven zijnde,
genoodzaakt geweest zouden zijn de gehele
Britse macht af te wachten, het notoir onver-
antwoordelijk zoude zijn s lands volk niet als
brave mannen op hoop van overwinning
vechtend en sneuvelend voor het Vaderland,
maar aan de wiskundigste massacre op een
onverantwoordelijke wijze zou hebben opge-
offerd”. Het tijdsgewricht was nog te vroeg
voor romantische heroiek en wellicht dreven
oude gevoelens jegens Oranje, zoals hij die
thuis had geleerd, boven. Terug aan boord van
zijn schip deed Waldeck althans geen moeite
het scheepsvolk aan te vuren tot het leveren
van een zeer waarschijnlijk eenzaam gevecht.
Hij liet de aftocht slaan en dat geschiedde
zowel tussendeks als bovendeks onder alge-
meen gejuich. Tijdens een ‘alle hens’ deelde
hij het besluit tot overgave en het hijsen van
de Prinsenvlag mede. Hij prees de bemanning
voor het feit dat zij niet tot de oproerlingen
gerekend kon worden. Bij zonsondergang
werd op de Gelderland voor het laatst de
Bataafse vlag neergehaald. Of korte tijd daar-
op de Prinsenvlag werd gehesen, zoals de
Britten eisten, kon niet worden vastgesteld.
De konstabel Witman werd wegens dronken-
schap en brutaliteit in de boeien geslagen.
Het was het roemloze moment van de anti-
climax. De volgende morgen liet Waldeck de
Prinsenvlag, -geus en -wimpel hijsen.

Overgave

Pas op maandag 2 september namen de Brit-
ten bezit van de Bataafse schepen. De Gel-
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derland werd overgenomen door een groepje
officieren van het linieschip Glatton. Er wer-
den twee proclamaties voorgelezen, één van
de Prins van Oranje, de ander van de Britse
opperbevelhebber Generaal Abercrombie.
Waldeck en zijn officieren boden hun degens
aan, zeggende dat zij zich verder als krijgs-
gevangenen beschouwden. Daarvan wilden
de Britten niets weten. Zij verzochten de
Bataafse etat-major mee te werken de orde
aan boord te handhaven. In de namiddag wer-
den de Bataafse vlaggen opgehaald en maak-
te admiraal Mitchell bekend dat het eskader
beschouwd werd onder bevel te staan van de
erfstadhouder. Waldeck kreeg opdracht zich
naar de Washington te begeven om te verkla-
ren wie van de officieren van de Gelderiand
op hun woord van eer (om niets tegen de Brit-
ten te ondernemen) van boord wilden gaan.
Dat waren, behalve Waldeck zelf, de eerste
luitenant J.N. Huys, de luitenants J.F. Ger-
hardt, J. Sels en B.J. Lans, de luitenant der
mariniers G. Gruber, de eerste schrijver P.
Quant en de eerste chirurgijn G. te Raa. Van
de commandanten van het eskader zijn alleen
Van Capellen en Van Braam overgegaan in
dienst van de Prins. Story werd krijgsgevan-
gen gemaakt, Kapitein Van Braam stelde
daarop aan de verzamelde commandanten
voor, alsnog een verbaal van de krijgsraad
van 30 augustus op te stellen en te onderte-
kenen. Een aantal kapiteins, onder wie Wal-
deck, maakte bezwaar tegen de slotpassage
van het ontwerp. Daar werd met zoveel woor-
den gesteld, dat de bemanningen van alle
schepen in meer of mindere mate in oproer
hadden verkeerd. Zij betoogden dat dit niet
Juist was, omdat hun bemanningen tot het
laatst op post waren gebleven. Story zelf kon
daarvan immers getuigen. Na enige discussie
werd het stuk door allen (behalve de niet aan-
wezige De Jong) ondertekend. Uit het jour-
naal is niet duidelijk af te leiden of de bewus-
te passage ook daadwerkelijk werd gewij-
zigd. De volgende dag laveerde de Gelder-
land onder commando van een Britse officier
als eerste schip van het Vlietereskader naar de
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rede van Oudeschild. Vrijdag 6 september
vond een ceremoniéle overgave plaats aan
boord van het Britse admiraalsschip. Aan alle
officieren werd de degen teruggegeven. Twee
dagen later bezocht de Erfprins onder gejuich
en gejoel het eskader. De Gelderland kreeg
bezoek van een groepje officieren in dienst
van de Prins. De bemanning werd uitgeno-
digd zich als vrijwilliger te melden voor de
Prins en om aan de wal te helpen het vader-
land te bevrijden. Van de 378 koppen gaven
zich 215 man op voor dienst bij de Prins. Dat
ging evenwel met de heftigste tonelen
gepaard, aldus Waldeck. Er werd gevochten
en degenen die zich niet meldden werden
bedreigd of mishandeld. Op 10 september
moest het eskader worden gereedgemaakt
voor de overtocht naar Engeland. De vrijwil-
ligers van de Gelderland werden bewapend
en vervolgens met kagen gedebarkeerd. De
Glatton stuurde 70 matrozen om de Gelder-
land zeilklaar te maken. Het uitlopen naar zee
vlotte niet erg, omdat er niet genoeg wind
stond. Terwijl Waldeck en zijn medeofficie-
ren zich klaarmaakten om voorgoed van
boord te gaan, ramde de Gelderland mid-
scheeps een Brits linieschip, dat van stuur-
boord dwars voor de Gelderland over wilde
zeilen. De schade was aanzienlijk. Kluifhout,
botteloef en kraanbalk braken af. De hele tui-
gage van het fokkezeil inclusief de stagen
kwam evenals de verstaging van de boeg-
spriet naar beneden. Tot overmaat van ramp
werd het stuurboord anker door de stoot door
de boeg gedrukt. Van dit moment maakten de
overgebleven bemanningsleden van de Gel-
derland gebruik. Zij hadden geweigerd in
dienst van de Prins over te gaan, doch het was
geenszins hun bedoeling als krijgsgevange-
nen naar Engeland te worden afgevoerd — en
daarop leek het maar al te zeer! Er ontstond
tumult, hier en daar leidend tot vechtpartijen
en verwensingen aan het adres van niet alleen
de Britten, maar ook aan dat van Waldeck en
zijn officieren. De bottelarij werd bestormd
en men vergreep zich aan de drank en andere
voorraden, daarin prompt ‘geholpen’ door

5. Overgave van de Hollandse vioot bij Texel, 30 augustus 1799. Gravure van Robert Dodd. Bron: Stichting Atlas

van Stolk, Rotterdam, inv.nr: 5437 (2).

Britse matrozen. In deze opperste verwarring
verliet Waldeck uiteindelijk tegen zeven uur
’s avonds zijn schip via een geschutspoort.!8
Met een loodsschuit bereikte hij Texel. Twee
dagen later werd hem een vissersschuit ter
beschikking gesteld, waarmee hij op 16 sep-
tember 1799 in Amsterdam aankwam.

Beschuldigd van plichtsverzuim

Het Bataafs bewind voelde zich na de Actie
op de Vlieter danig vernederd. In de Natio-
nale Vergadering werden de verantwoordelij-
ken door de voorzitter ‘monsters, lafaards,
verraders en snodaards’ genoemd. Reeds op
8 oktober 1799, nog voor de vijandelijkheden
in Noord-Holland werden gestaakt, werd een
Hoge Zeekrijgsraad benoemd die moest oor-
delen over het gedrag van de bevelhebbers
van het eskader. De raad bestond uit zeven
leden onder wie voorzitter vice-admiraal J. E.
van Raders en kapitein-luitenant J.J. Melvill,
met wie Waldeck de schipbreuk van de Briel-
le had beleefd. Fiscaal werd H. Malecotius.

De zeekrijgsraad hield zitting in het tot
Nationaal Hotel omgedoopt Stadhouderlijk
Kwartier van het Binnenhofcomplex te Den
Haag. Op 19 oktober werd Waldeck op last
van de fiscaal op verdenking van plichtsver-
zuim “in custodie buiten accessie” gesteld in
het provoosthuis van de marine in het daartoe
ingerichte Wolfenbiittelhuis op de hoek van
de Lange Poten en de Hofstraat. Zijn mede-
beschuldigde kapitein De Jong heeft de
omstandigheden van zijn arrest beschreven.
Geen bezoek, controle van correspondentie,
geen contact met de andere beschuldigden.
Twee keer per dag werden hun sobere kamers
gecontroleerd.!? Waldecks voorarrest werd
op 4 maart 1800 omgezet in huisarrest op
woord van eer, echter niet nadat het familie-
huis op het Buitenhof was gecontroleerd op
verboden wapenbezit. De kanonnetjes waren
voortijdig onder de grond gestopt.

In deze periode vonden drie verhoren van
Waldeck plaats. Hij ontkende daarin plichts-
verzuim van hemzelf of van zijn bemanning.
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Hij stelde dat hij de positie van het eskader in
de Vlieter niet geschikt had gevonden om de
vijand op geregelde wijze het hoofd te kun-
nen bieden. Naar aanleiding van de twist over
het tekenen van het verbaal van de krij gsraad
op 30 augustus, met name wat betreft de
onwil op de schepen om te vechten, had Wal-
deck zoals vermeld later zijn afwijkende
visie laten vastleggen. Het Bataafs Bewind
had zeer veel aanstoot genomen aan het hij-
sen van de Prinsenvlag na de capitulatie.
Ofschoon Story had gezegd daartoe nimmer
order te hebben gegeven, hield Waldeck vol
zulks conform de afspraak met tegenzin en in
navolging van het vlaggenschip te hebben
gedaan.

Op 19 juni 1800 werd Waldeck officieel in
staat van beschuldiging gesteld. Op 5 sep-
tember van dat jaar stelde de fiscaal zijn con-
clusie van eis: “Dat de gearresteerde door de
overgave van de bodem aan hem door de
republiek te harer verdediging toevertrouwd,
alsmede door toe te stemmen in de overgave
van de andere s lands schepen, zonder het
doen der geringste defensie, zich aan verre-
gaand plichtsverzuim heeft schuldig ge-
maakt”. Waldeck beriep zich in zijn verdedi-
ging op het bestaan van oproerige bewegin-
gen op de grootste schepen, op de onmoge-
lijkheid om voor zijn bemanning in te staan
en op de onverantwoordelijkheid zijn be-
manning aan de “wiskunstigste massacre”
op te offeren, omdat de Gelderland als eerste
schip de gehele Britse macht moest afwach-
ten. Ten slotte beriep hij zich op zijn ver-
trouwen niet door oudere officieren misleid
te kunnen worden. De fiscaal toonde daar
geen begrip voor. Waldeck, zo stelde hij, was
onbevoegd geweest toe te stemmen in de
overgave van de zogenaamd oproerige sche-
pen, omdat hij zich niet genoeg had verge-
wist van de werkelijke toestand aan boord
van die schepen. En al was voldoende geble-
ken, dat er oproer plaats had, dan nog had de
overgave niet mogen geschieden zonder in
ieder geval getracht te hebben de schepen
onklaar te maken. De fiscaal zette herhaal-
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delijk vraagtekens bij de graad van oproerig-
heid. Hij poogde aan te tonen, dat de officie-
ren zich achter het scheepsvolk probeerden
te verschuilen. Volgens de fiscaal was het
mogelijk geweest de oproerigheden te dem-
pen. Waldeck had, zo betoogde de fiscaal
vervolgens, zonder redenen aangenomen,
dat de bemanning van de Gelderland even-
cens onwillig was te vechten. Naar zijn oor-
deel was het volstrekt onmogelijk, dat een
bemanning, die in het zicht en onder het
geschut van de vijand trouw was gebleven,
van het ene op het andere moment in verra-
ders zou zijn ontaard. Ondanks de penibele
positie van de Gelderland tegenover de
Engelse overmacht, had Waldeck zich vol-
gens de fiscaal nimmer op menselijkheid,
waarachter allerlei misdaden konden worden
gemaskeerd, mogen beroepen alvorens ge-
tracht was de vijand evenredig nadeel toe te
brengen. Pas daarna had verdere verdediging
alsnog als een wanhopige opoffering
beschouwd kunnen worden. Waldeck had
zich te vlug en zonder de geringste defensie
overgegeven. Op Waldecks gedrag na de
capitulatie werkte, aldus de fiscaal, verzwa-
rend dat hij vrijwillig de oude Hollandse
vlag had gehesen en bovendien bevel was
blijven voeren, in het bijzonder bij het terug-
zeilen naar de rede. Uit het voorgaande
relaas kan men ook het tegenovergestelde
concluderen. Ten slotte had Waldeck zich
door het mede ondertekenen van het verbaal
van de krijgsraad op 30 augustus aan boord
van de Washington mede schuldig gemaakt
aan misleiding van het gouvernement en de
justitie dan wel zich aan niet te verschonen
zwakheid en welwillendheid ten opzichte
van de eskadercommandant vergrepen. De
gebeurtenissen aan boord van het vlaggen-
schip en de wijze waarop tot de onfortuinlij-
ke beslissing werd geprest, had Waldeck tot
de grootste achterdocht moeten stemmen in
plaats van te vertrouwen op zijn oudere col-
legae. De fiscaal concludeerde dat Waldeck
niet kon worden beschuldigd van opzettelijk,
doch wel van verregaand plichtsverzuim en
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eiste, dat hij uit ’s lands dienst ter zee zou
worden ontslagen en onbekwaam zou wor-
den verklaard den lande immer weer te kun-
nen dienen met veroordeling tot de kosten
van het proces.

De Hoge Zeckrijgsraad vonniste Waldeck con-
form de eis op 1 oktober 1800 in de Tréveszaal.
Dezelfde straf ondergingen de commandanten
van de Amphitrite (Jacob Diederik Schutter),
Admiraal de Ruyter (Johan Nicolaas Huys),
Batavier (H.W. graaf van Senden), Bescher-
mer (Jan Florens Eilbracht), Embuscade
(Johan Rivery) en Galathé (J.J. Droop). De
Jong werd, vanwege enkele bezwarende feiten,
gestraft ‘met het zwaard over het hoofd’.20
Schout-bij-nacht Story en de kapiteins Van
Capellen, Van Braam en Kolff (hij wist tijdig

uit gevangenschap te ontsnappen!) werden bij
verstek ter dood veroordeeld.2!

Terugblik

Zo kwam bij de eerste keer dat Johan Hendrik
Waldeck gelegenheid leck te krijgen zijn
kwaliteiten als commanderend officier in
actie te tonen, een weinig eervol einde aan
een tot dan toe voorspoedig verlopen loop-
baan bij de marine,

Hoe kan men, 200 jaar later, aankijken tegen
het gedrag van Waldeck als één der bevel-
hebbers van het onfortuinlijke Vlietereska-
der? Had hij onmiddellijk, toen hij al twijfel-
de aan de juistheid van het terugtrekken naar
de Vlieter de order van zijn bevelhebber moe-
ten aanvechten? Had Waldeck — als jongste
van de linieschipcommandanten — tijdens de
krijgsraad van 30 augustus een voorbeeld
kunnen stellen door zijn toestemming voor de
overgave te weigeren? Had hij, aangenomen
dat de oproerlingen hem dan van boord van
het vlaggenschip hadden laten gaan en dat het
hem gelukt zou zijn de bemanning van de
Gelderland genoeg moed in te spreken,
alleen het gevecht met de Britten moeten aan-
gaan? Had hij de verantwoordelijkheid op
zich moeten nemen voor de enige manier die
onder de omstandigheden nog openstond om
zijn schip onklaar te maken, namelijk de lont
in het kruitvat te steken met alle gevolgen van
dien?

Waldeck wist niet dat de Vlieter op grond van
een expliciete instructie uit Den Haag tot
laatste retraite was uitgekozen. Hij vermoed-
de eerder een tijdelijke terugtrekking. Wal-
deck heeft verklaard dat hij tot op de dag van
de overgave niets had gehoord of gemerkt van
ongeregeldheden aan boord van de andere
schepen. Zelfs nu is niet duidelijk vast te stel-
len hoe de stemming onder het scheepsvolk
werkelijk was. De slagkracht van het eskader
werd in ieder geval niet bevorderd door het
psychologisch effect van de wisselwerking
tussen de zwakke bevelvoering van Story, de
Britse propaganda en het fait accompli van de
nadelige positie van het eskader. De eerste
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gelegenheid om bedenkingen of tegenwer-
pingen te formuleren — tijdens de krijgsraad
van 30 augustus — was ook de laatste. Het feit
dat Waldeck meldde dat de toestand op de
Gelderland onder controle was, heeft niet
geleid tot een meer positieve inschatting van
de aanwezigen van de kansen van het eska-
der. Het is goed mogelijk dat Waldeck de een-
voudige en snelle conclusie heeft getrokken,
dat het eskader al verloren was voordat het
kon worden overgegeven. Had hij dan toch
niet moeten proberen zijn schip te vernielen?
Bij terugkomst aan boord van de Gelderland
na de krijgsraad bleek de stemming onder de
bemanning al rap omgeslagen. De kans dat
hij met medewerking van de bemanning het
schip op “ordelijke wijze” kon laten zinken
moet niet groot worden geacht. Had hij dan
een daad moeten stellen door persoonlijk het
schip in de lucht te laten vliegen, zoals Van
Speyk in 1830 wel zou doen? Twee eeuwen
later kan men er wel begrip voor tonen, indien
Waldeck daarvoor de opoffering van zoveel
mensenlevens niet gerechtvaardigd achtte.
Zoveel heilig vuur voor de toen geldende ide-
ologie bezaten hij noch zijn mede-comman-
danten niet.

Einde van een carriere

Het instorten van zijn carriére ging gepaard
met een voor Waldeck moeilijke periode in
zijn privé leven. Na de geboorte van een
levenloos kind in 1798, was zijn tweede
vrouw Alida ten Cate weer in verwachting
toen de overgave op de Vlieter plaatsvond.
Hun dochter Sara Henriétte werd geboren tij-
dens zijn gevangenschap. Het kind leefde
maar een paar maanden. In maart 1801 werd
een zoon, Willem, geboren die slechts een
half jaar heeft geleefd. Een derde kind stierf
kort na de geboorte in 1802. Het echtpaar had
toen Den Haag verlaten en woonde in Rotter-
dam. Op 19 november stierf Alida.

In 1813 kwam met de terugkeer van Oranje
de rehabilitatie. De Vlieter sententie werd
teniet gedaan.?? In 1814 werd het korps zee-
officieren gereorganiseerd. Alle officieren
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met inbegrip van die uit de Franse dienst en
de ontslagen officieren uit de Bataafse tijd
werden opnieuw gerangschikt. Waldeck werd
bij die gelegenheid benoemd tot kapitein ter
zee. Een jaar later volgde zijn benoeming tot
officier bij de Koloniale Marine.23 Deze werd
opgericht om na de teruggave door de Britten
in 1816 van Java en onderhorigheden de
handhaving van het Nederlands gezag en de
beteugeling van de zeeroverij in de Indische
archipel ter hand te nemen. Na het eerherstel
van 1814 kon men veel zeeofficieren onder-
brengen bij de Koloniale Marine, die onder
de Minister van Kolonién ressorteerde, bij het
gereorganiseerde Korps Mariniers (1817) of
door pensionering dan wel benoeming in een
titulaire rang.

Lang heeft Waldeck, toen 47 jaar oud, niet bij
de Koloniale Marine gediend. In 1816 was
hem de werving van een contingent militai-
ren opgedragen dat met het naar China uitva-
rende koopvaardijschip De Hoop en Fortuin
naar Java zou worden getransporteerd. In dat-
zelfde jaar diende Waldeck, nu vermeld als
kapitein bij de koloniale mariniers, een ver-
zoek in om tot herstel van zijn gezondheid
een jaar in Gelderland te mogen doorbren-
gen. Dit verlof werd hem met behoud van
tractement toegekend. Een jaar later vroeg hij
ontslag uit de dienst en verzocht hij, na 35
dienstjaren, te worden gepensioneerd. Ook
dit verzoek werd ingewilligd. Op 18 mei
1817 verliet Waldeck de marine met een pen-
sioen van f 1500,- per jaar. Hij vestigde zich
in Brabant, ver van de zee. Waldeck stierf in
zijn geboorteplaats op 2 februari 1834, ruim
64 jaar oud.

Noten

Zie bijvoorbeeld S. Story, Ferantwoording van
Samuel Story wegens zijn gehouden gedrag als
commandant van ‘slands esquader voor; op en na
den 30 aug. 1799, nevens zijne wederlegging van
de op 16 Jan. 1804 tegen hem uitgesprokene cri-
minele sententie (Amsterdam 1805) twee delen:
L.C. Vonk, Geschiedenis der landing van het

Engelsch-Russische leger in Noord-Holland, als-
mede de krijgsbedrijven en politieke gebeurtenis-
sen zoo aldaar, als in Vriesland en Gelderland in
den jare 1799 (Haarlem 1801) twee delen; I1.C. de
Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche Zee-
wezen (derde druk, Zwolle 1869) vijf delen, deel
V. 446-482; C.N. Fehrmann, Onze Vloot in de
Franse Tijd (Den Haag 1969).

Voor de context is onder meer gebruik gemaakt
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Staatkundige geschiedenis van Nederland ('s-
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Algemeen Rijksarchief s-Gravenhage (ARA),
Stamboeken Marineofficieren voor 1813, VI,
folio 68.

Genealogie van het geslacht Waldeck (Immen-
hausen) in Nederlands Patriciaat (Den Haag
1984) 68e jaargang. Johan Hendrik Waldeck stierf
kinderloos. Van de vier zoons van zijn neef Johan-
nes Abraham Waldeck (1803-1888, hoofdcom-
missaris van politie te s-Gravenhage) werden er
drie marineofficier. Een dochter trouwde de late-
re schout-bij-nacht Johan Cato Commijs (1845-
1925).

Het is opvallend dat zich onder de weinige door
J.H. Waldeck nagelaten papieren een afdruk van
de bekende kopergravure van Zoutman door R.
Vinkeles en C. Bogerts bevindt.

ARA, Archief admiraliteitscolleges, inv.nr. 1252,
‘Generaal rapport van het ongeluk voorgevallen
op donderdag 22 december 1791 met alle de Ver-
rigtinge welke hier en daar na geschied zijn door
O. W. Gobius.” Op de betaalrol van de Brielle van
18.12.1791 staat Waldeck als luitenant vermeld —
zesde in anciénniteit — met een gage van f 30,- per
maand. ARA, Archief admiraliteitscolleges,
inv.nr. 872.

Roodhuyzen, In woelig vaarwater hoofdstuk V
In het Recueil van Resolutién, Instructies, Regle-
menten enz. rakende de zaken van de Marine
1795-1797 wordt in de Rangschikking van het
Corps Zeeofficieren volgens het plan van organi-
satie (Bataafsche Marine) Johan Hendrik Waldek
genoemd als kapitein-luitenant. In de officiers-
boekjes van 28 maart 1797 en 1 juli 1799 is dit
eveneens het geval. Commando over de Gelder-
land: Resolutie van de Agent van Marine inv.nr.
23, 11 mei 1798. Voordat de Gelderland onder
commando van J.H. Waldeck kwam, had het linie-
schip voornamelijk dienst gedaan in de Middel-
landse Zee en de Zeeuwse zeegaten. Vice-admi-
raal Willem van Braam en Luitenant-admiraal Jan
Hendrik van Kinsbergen hebben op de Gelderfand

hun vlag gevoerd.

ARA, Tweede afdeling, Archief Marine 1795-
1813, inv.nr. 241.

Roodhuyzen, In woelig vaarwater 163

Ibidem, 164-167

Voor het nu volgende relaas is, behalve van de in
noot 1 genoemde werken en het journaal van de
Gelderland, gebruik gemaakt van de processtuk-
ken van de Hoge Zeekrijgsraad ingesteld op 8
oktober 1799. ARA, Archief van de Colleges
belast met de Hoge Militaire Rechtspraak 1795-
1813, inv.nr. 254.

Story, Verantwoording, deel 1, 84-85, voetnoot 21
Story stelde in zijn Feranrwoording, deel 1, 125,
dat de vijand nog nauwelijks artillerie aan land
gebracht had. Toen nu de Bataafse kustbatterijen
vernageld waren en derhalve onbruikbaar waren
geworden, had Story althans op 28 augustus 1799
— de dag waarop hij het eskader naar de Vlieter liet
terugtrekken — nauwelijks of niets te duchten van
de artillerie aan de wal. De Engelsen deden boven-
dien geen poging het zeegat binnen te vallen,
omdat de wind ongunstig was. Het lijkt er aldus
op, dat Story zijn beslissing tenminste twaalf uur
had kunnen uitstellen. Nu moest de retraite, ter-
wijl overal de Oranjevlaggen wapperden, stellig
een psychologisch effect hebben op het gemoed
van het scheepsvolk. Op de Leiden, Cerberus en
Utrecht veroorzaakte het zien van de vlaggen
reeds de nodige opschudding.

De Jonge, Geschiedenis Nederlandsche Zeewezen
463

Behalve de 12 schepen van het Vlietereskader,
werden in Nieuwediep nog eens ruim 23 schepen
door de Britten in beslag genomen. De Gelderland
werd overgevaren naar Sheerness en kwam daar
onder commando van kapitein Jan Tulleken. Het
Vlietereskader bleef vervolgens enige tijd werk-
loos liggen als gevolg van een eigendomsdispuut
tussen de Prins en de Britten. In maart 1800 wer-
den de Gelderland, Amphitrite, Embuscade en
Galathé met toestemming van de Britten gefor-
meerd tot het zogenoemde Prinsen-eskader onder
bevel van Tulleken. Een jaar later werd dit eskader
uiteindelijk ingezet voor troepentransport tussen
lerland en de eilanden Wight, Jersey en Guernsey.
Bij de Vrede van Amiens (1802) werd het eskader
afgedankt en ging de Gelderland, ingelijfd bij de
Royal Navy als Guelderland, een roemloos einde
tegemoet. In 1811 werd het schip onttakeld en
deed het dienst als wachtschip in Chatham. Het
werd in 1817 verkocht. Bronnen: Instituut voor
Maritieme Historie der Koninklijke Marine; D.
Lyon, The sailing navy list. All the ships of the
Raoyal Navy. Built, purchased and captured 1688-
1860 (Londen 1993); J.C. Mollema, Geschiedenis
van Nederland ter zee (Amsterdam 1941) 4 delen,
deel 111, 418-419
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J. Bruin betreffende de vouwkano’s een licht
te werpen op zijn ervaringen met de Epica
vouwkano.

Analyse van een aantal gegevens uit het
onderzoek van Jan Bruin

Uit het onderzoek van J. Bruin is een groot
aantal gegevens over de Engelandvaarders
zelf, over hun vlucht en over hun boten
bekend geworden. Tijdens de Duitse bezet-
ting zijn er blijkens dit onderzoek tussen 5
Juli 1940 en 9 april 1945 112 pogingen onder-
nomen om via de Noordzee Engeland te
bereiken. Van de daarvoor gebruikte boten
zijn er 29 in Engeland aangekomen (26%), de
overige 83 pogingen zijn mislukt. De misluk-
kingen hadden verschillende oorzaken. Som-
mige boten werden reeds voor zij de waterlijn
hadden bereikt door de Duitsers gesignaleerd
en geconfisqueerd, andere werden op zee
door Duitse patrouilleboten onderschept
(waarna de opvarenden gevangen werden ge-
nomen) en nog weer andere boten zijn spoor-
loos verdwenen met bemanning en al.

Een speciale categorie vaartuigen werd
gevormd door de tweepersoonskano’s waar-
mee zestig jongemannen (in dertig kano’s)
tussen 4 februari 1941 en 30 juni 1943 de
oversteek hebben gewaagd of wilden wagen.
Het is bijzonder dat de helft van deze kano‘s
(zestien) door één of twee studenten van de
Technische Hogeschool (TH) Delft of door
pas afgestudeerde ingenieurs werd bemand
(25 personen = 42%).5 Een tweede bijzon-
derheid is het feit dat de helft van hen bestond
uit goed getrainde leden van de Delftsche
Studenten Roeivereeniging Laga (13 perso-
nen), onder wie de bekende raceroeiers C.T.
(Coen) de longh (winnaar (als slag) van de
Varsity van 1938) en Jan van Blerkom (be-
kroond als beste skiffeur van het jaar 1940).7
Een deel van de overige kanovaarders was
ook goed getraind. Onder hen bevonden zich
onder anderen (race)roeiers van de roeiver-
enigingen Njord, Nautilus en DDS, ervaren
zeilers en een enkele marineman. Deson-
danks was het aantal kano’s dat veilig in
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Engeland is aangekomen schrikbarend laag;
slechts vier van de dertig hebben het gehaald
(13%). Deze kano’s waren op één jongeman
na geheel bemand door Delftse studenten.
Waardoor lukte het de andere 26 tweeper-
soonskano’s niet om Engeland te bereiken?
Over het algemeen lag het niet aan een gebrek
aan training of aan onbekendheid met water.
Het meest voorkomende probleem was een
onverwachte weersomslag, waardoor de kano
soms volliep of zelfs omsloeg (elfmaal).
Hierdoor zijn verschillende kano’s terugge-
waaid of teruggespoeld naar de Nederlandse
kust, of men zwom of peddelde terug naar het
strand (zesmaal). In de oorlog werden geen
weerberichten verstrekt en bij een vertrek
midden in de nacht bij nieuwe maan kon men
ook zelf geen voorspellingen maken door
naar de lucht te kijken.

Het is mogelijk dat de opvarenden van vijf
kano’s van wie niets meer is vernomen ook
door een plotselinge storm in moeilijkheden
zijn geraakt. Eén kano moest terugkeren
wegens ijsafzetting op de voorplecht, waar-
door het bootje topzwaar was geworden en
dreigde te zinken. De bemanning van een
andere in nood verkerende kano is door een
Katwijkse visser opgepakt en gered.

Drie kano’s zijn al voor het vertrek door de
Duitsers in de Katwijkse duinen gevonden,
toen die ervan op de hoogte waren gekomen
dat van daaruit Engelandvaarders waren ver-
trokken, en ze dus extra surveilleerden. Van
twee kano’s is de bemanning al op het strand
opgepakt. Arrestaties op zee door Duitse
patrouilleboten vonden in zes gevallen plaats,
¢énmaal door verraad van een arbeider aan de
Atlantikwall, die de Kriegsmarine achter de
kano aanstuurde. Van deze zes bootjes was er
slechts één in 1941 — het topjaar van de Enge-
landvaart — vertrokken, de overige vijf in
1942 en 1943. Waarschijnlijk waren er in die
latere jaren meer Duitse patrouilleschepen op
zee in verband met een verwachte Britse inva-
sie. Een aantal opvarenden heeft met meer
dan één van de genoemde vormen van ramp-
spoed te maken gehad. Twee studenten (van

verschillende kano’s) zijn na respectievelijk
vier en zes maanden aangespoeld op Texel en
in Noordwijk, en aldaar begraven.8

De kano's

Tijdens de bezetting waren er diverse merken
vouwkano’s in omloop, onder andere de
Klepper, de Pirat en de Epica, allemaal van
Duitse makelij. De Britten kenden voor 1942
nog geen vouwkano’s.? Toen dan ook op 26
juni 1941, na een lange tocht op een wind-
stille zee, de eerste vouwkano (Falthoot)
Engeland bereikte met aan boord J.W. (Jaap)
van Hamel en R.F. (Rudi) van Daalen Wet-
ters, werden de jongemannen aanvankelijk
niet vertrouwd. Het wantrouwen werd nog
versterkt nadat zij hadden verteld vijf dagen
en nachten onderweg te zijn geweest. Hun
verhoren in Londen — die iedere Engeland-
vaarder moest ondergaan — duurden dan ook
ongebruikelijk lang.!% Voor Jaap van Hamel
moeten het wantrouwen en de herhaalde
langdurige verhoren bijzonder frustrerend
zijn geweest. Hij was maar net op tijd uit
Nederland ontsnapt. Een paar dagen na zijn
afvaart stond de Sicherheitspolizei op de
stoep van zijn ouderlijk huis, om hem te
arresteren. Het is vrijwel zeker dat hij was
verraden door zijn verzetsmakker Hugo de
Man, met wie hij samen de Delftse reserve-
kapitein J. Bouwer had neergeschoten, die
van het aangeven van Engelandvaarders werd
verdacht.!!

De scherpe Londense verhoren dienden er in
de eerste plaats voor om vijandelijke spion-
nen te ontmaskeren. Verder vormden zij voor
de Nederlandse en Engelse inlichtingendien-
sten een belangrijke bron van informatie over
de situatie en recente gebeurtenissen in bezet
gebied, over verzetsmensen en hun activitei-
ten, en over verraders en NSB-ers, wier na-
men werden genoteerd.

Van de meeste Engelandvaarders is niet
bekend met welk type kano zij onderweg zijn
geweest. Van enkelen weten wij dat wel. De
twee bootjes die O.W. (Oscar) de Brey en zijn
vrienden eind september 1941 in de Katwijk-

se duinen hadden verstopt en die daar ontij-
dig door de Duitsers zijn gevonden, zijn
Klepper-vouwkano’s geweest.!2 De vouw-
kano waarmee de gebroeders ir. W.H. (Wil-
lem) en H.B. (Han) Peteri op 21 september
1941 in Engeland aankwamen, was een Pirat.
De boot is nog steeds in hun bezit.!3 Er is ook
een oversteekpoging met een Epica bekend,
te weten die van P.H. (Paul) van Dantzig en
H.P. (Henk) Verschuur, die op 13 januari
1942 ’s avonds laat Scheveningen verlieten.
Door ijsafzetting op de voorplecht, waardoor
de boot topzwaar werd, moesten zij hun po-
ging staken en terugkeren naar het strand.!4
Gezien de ervaringen van een van de auteurs
van dit artikel met de Epica-vouwkano, zal
deze kano nu verder worden bekeken.

Herkomst van de Epica

In het midden van de jaren dertig wilde een
Duitse ‘wetenschappelijke’ expeditie de Jor-
daan per boot onderzoeken. Daartoe hadden
de ‘geleerden’ een aantal tweepersoonsvouw-
kano’s van het merk Epica, van een expeditie-
uitrusting voorzien en naar Rotterdam gezon-
den, van waaruit ze naar Haifa zouden moe-
ten worden verscheept. De Britten, die in
opdracht van de Volkenbond het beheer voer-
den over het mandaatgebied Palestina, ver-
trouwden de zaak echter niet en beschouw-
den de zogenaamde wetenschappelijke expe-
ditie als een dekmantel voor spionageactivi-
teiten. Zij weigerden hiervoor toestemming
te verlenen.

De bootjes, die inmiddels in Rotterdam
waren aangekomen, bleven daar in entrepot
liggen totdat ze zouden worden verkocht. De
Duitsers hadden er geen belangstelling meer
voor. Het een jaar of langer in entrepot opge-
slagen blijven liggen is niet bevorderlijk voor
de kwaliteit van vouwkano’s. Er werd on-
zorgvuldig met ze heen en weer gesjouwd, ze
lagen te warm en er kwamen teervlekken op.
Toen deze opslag Carl Denig (van de beken-
de sportzaken) ter ore kwam, kocht hij het
hele partijtje Epica’s voor een habbekrats op
en bood ze als ‘gelegenheidsaanbieding’ per
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advertentie voor de schappelijke prijs van
f200,- per stuk aan. Dat zal naar schatting in
1935 of 1936 zijn geweest.!5

Zeewaardig maken van de Epica

Om de zeewaardigheid van de kano’s te ver-
groten moest er aan veel bootjes flink worden
gesleuteld, zo ook aan de Epica. In vergelij-
king met de Klepper had de Epica ten opzich-
te van zijn breedte een relatief grote holte, dat
wil zeggen de hoogte van de kuiprand tot de
kiel. Hierdoor moesten de armen bij het ped-
delen hoog worden opgetild en naar buiten
gebogen teneinde noch de ellebogen te sto-
ten, noch met de peddels langs de rand van
het canvasdek te schuren. Desondanks was de
Epica door het grotere vrijboord waarschi jn-
lijk zeewaardiger en als zeilkano beter te
gebruiken dan de Klepper. De bestuurbaar-
heid was even beroerd en de kans om tijdens
het zeilen af te drijven was, ondanks de zij-
zwaardjes, even groot als bij de Klepper.

De boot had een groene huid van drie lagen
rubber, met daartussen twee lagen textiel
(vermoedelijk canvas) en over de kuip een
groen driedelig canvas spatdek. De drie spat-
dekdelen werden met rubber canvas zijstro-
ken over de kuiprand gestulpt en hierop met
verchroomde messing draaiwervels vastge-
zet. Om elk mangat sloten twee delen met een
hoge rubber canvas rand om de kanoér. Het
voorste deel van deze rand had aan weerszi j-
den een lange lip die door een sleuf op het
achterste gedeelte werd gestoken, zodat de
rand werd afgesloten. Het geraamte bestond
voornamelijk uit inlands Duits essenhout met
messing schuifbussen.

De kano was voorzien van twee losse lucht-
zakken die met de mond opgeblazen moesten
worden. Eén bevond zich in de voor— en één
in de achtersteven. Zij dienden om de boot
drijvende te houden in geval van vollopen.
Door deze luchtzakken was de boot 0ok uit-
stekend als smokkelvaartuigje te gebruiken,
zoals Jan-Vos van Marken en zijn vader heb-
ben ervaren.

Omstreeks 1937/1938 togen zij met de opge-
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vouwen Epica per trein naar Emmerich, haal-
den daar bij een Duitse bankrelatie een pakje
op, zetten de boot op de kade in elkaar en ver-
stopten het pakje in de boeg tussen de uiter-
ste punt en de luchtzak. Vervolgens zakten zij
rustig peddelend de Rijn af, meldden zich bij
de douane in Lobith Tolkamer en kwamen
probleemloos met het pakje in Velp (Gld.)
aan.

Om te kunnen zeilen was de boot voorzien
van een tweedelig houten mastje en een een-
voudig wit emmerzeil. Teneinde minder risi-
co te lopen om door de Duitsers te worden
gesignaleerd, werd het zeil grijs geverfd.

Op verschillende punten werd de kano ver-
sterkt. Ten eerste liet de bevestiging van het
roer aan de achtersteven te wensen over. Aan
een aluminium hoekprofiel, gevulcaniseerd
tussen de huid en de rubber achtersteven,
waren de twee ogen voor de roerpen geklon-
ken. Deze constructie was te zwak voor (zwa-
re) zeegang. De bevestiging werd vervangen
door een soort tetraéder kooi van aan elkaar
gelaste bronzen strippen. De kooi werd over
de achtersteven geschoven en met banden aan
de kuiprand vastgezet. Ten tweede werden het
opklapbare roer, met name het draaipunt
ervan, en het aluminium blad versterkt, Als
derde waren de spatdekken met hoge opstaan-
de rand, die om het middel van de kanovaar-
ders moesten worden vastgemaakt, te zwak
om overslaande golven te kunnen weerstaan.
De bevestiging van de over de houten kuip-
rand te stulpen randen, die van hetzelfde
materiaal als de huid van de kano waren
gemaakt, moest dus worden versterkt. Ook de
bevestiging van het balk je van de zijzwaarden
aan de kuiprand moest worden versterkt, Deze
bevond zich over of onder het voorste spatdek,
op korte afstand van de voorpunt van de kuip.
Als vijfde werd de boot voorzien van een echt
vloeistofkompas in een messing helm met
olielampje voor verlichting. Het kompas werd
op de ladder bevestigd. De ‘ladder” is de leng-
te spaninrichting van de boot; de twee of drie
grote U-vormige spanten onder de kuiprand
worden erop bevestigd.

Sleutelen aan de Epica

In het najaar van 1941 vatte Jan-Vos van Mar-
ken het plan op om samen met zijn Laga-
vriend Paul van Dantzig, die als jood Neder-
land moest verlaten, in zijn Epica naar Enge-
land over te steken. Hij had deze vouwkano
al in 1935 of 1936 van zijn vader gekregen.
Van Dantzig wierp zich daarop intensief op
het sleutelen aan de kano. Het kan haast niet
anders of Dik van Swaay diende hem hierbij
van advies. Deze Delftse student electrotech-
niek had als één van zijn voornaamste taken
in de Haagse Ordedienst (OD) het weghelpen
van Engelandvaarders, zowel door het ver-
schaffen van materiaal (kano’s) als door het
op zee zetten van de bootjes en de beman-
ning. Op 27 september 1941 ondernam hij-
zelf een oversteekpoging per kano, samen
met zijn mede-Lagaaier PT. (Paul) Ecken-
hausen.

Door een toeval was Jan-Vos van Marken
hiervan op de hoogte. In de nazomer van
1941 fietste Van Marken vanuit Delft langs
de Vliet naar Den Haag, toen hij werd inge-
haald door Van Swaay die in een kleine
vrachtauto met een open laadbakje reed. In
het bakje lag een vrij groot voorwerp in een
canvas zak, die door Van Marken onmiddel-
lijk als de framezak van een vouwkano werd
herkend. De grootte van de zak zal ongeveer
1,40 x 045 x 0,20 meter zijn geweest.
Nieuwsgierig geworden bezocht Van Marken
daags daarop Van Swaay op zijn kleine Delft-
se studentenkamer en informeerde wat hij
eigenlijk deed met een vouwboot op een
vrachtauto. Aanvankelijk ontkende deze in
alle toonaarden iets van een vouwkano te
weten. Na lang aandringen tilde hij echter
plotseling de sprei van zijn bed op en daar lag
het pak. Hij vertelde van plan te zijn naar
Engeland over te steken.

Deze oversteekpoging is mislukt. Toen Van
Swaay en Eckenhausen, die al bij het vertrek
een van hun peddels hadden verloren, vlak
onder de Engelse kust waren gekomen, draai-
de de wind zodat ze werden teruggeblazen
naar Goeree. Na hun arrestatiec heeft Van

Swaay kans gezien om uit het bolwerk van de
Sicherheitspolizei und SD aan de Heemraad-
singel (hoek Mathenesserlaan) in Rotterdam
te ontsnappen. Enige tijd daarna dook hij
samen met Jan van Blerkom, die wegens de
liquidatie van de verrader Hugo de Man door
de Sicherheitspolizei werd gezocht, in Den
Haag onder. Beiden bereidden een nieuwe
gezamenlijke overtocht voor. Ook deze over-
steekpoging is mislukt. Op 14 november
1941 zijn ze allebei op de Noordzee omge-
komen.

In deze periode is er hoogstwaarschijnlijk
contact met Paul van Dantzig geweest, die
toen waardevolle adviezen van Dik van
Swaay moet hebben gekregen zowel wat
betreft de aanpassingen van de Epica als de
mee te nemen bagage.!6

Jan-Vos van Marken besloot uiteindelijk van
de geplande oversteek af te zien. Hij schonk
zijn kano aan Paul van Dantzig, die op 13
januari 1942 samen met de Lagaaier Henk
Verschuur vertrok. Wegens ijsafzetting op de
voorplecht moesten zij naar het Schevening-
se strand terugkeren. Zij zijn daarbij niet
opgepakt en hebben zelfs nog kans gezien om
de Epica in veiligheid te brengen.!”

Na de bevrijding hoorde Jan-Vos van Marken
dat zijn versterkte groene Epica in een loods
bij een van de plassen ten noordoosten van
Leiden was opgeslagen. Zijn oudste zuster
haalde de kano daar op en bracht hem naar
het ouderlijk huis in Velp. De kano werd in
1946 geschonken aan de Oosterbeekse Pad-
vinders Vereniging, waarvan Van Marken nog
steeds oud-lid is.
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MEDEDELINGEN

Repertorium Geschiedenis Nederland on
line

Jaarlijks verschijnen binnen en buiten Neder-
land duizenden publicaties over de geschie-
denis van ons land. Wie zich wil oriénteren op
een bepaald onderwerp, een literatuurlijst wil
samenstellen of wil nagaan wat er recent op
zijn of haar interessegebied is verschenen,
kan niet zonder een bibliografisch hulpmid-
del. Het Repertorium Geschiedenis Neder-
land vormt hiervoor de vraagbaak bij uitstek.
Het Repertorium van boeken en tijdschriftar-
tikelen betreffende de geschiedenis van
Nederland, dat sinds 1863 bestaat, is een
bibliografie van Nederlandse en buitenland-
se publicaties over de geschiedenis van
Nederland, de voormalige kolonién en de
huidige Rijksdelen overzee. Aan de hand van
een aantal selectiecriteria worden titels over
uiteenlopende onderwerpen beschreven, van
nationaal tot lokaal en van prehistorie tot
heden.

Om de bibliografische zoekmogelijkheden te
vergroten en om aan te sluiten bij nationale
en internationale ontwikkelingen, wordt het
Repertorium nu on line beschikbaar gesteld
via Pica, centrum voor bibliotheekautomati-
sering. Het Repertorium is on line te raadple-
gen in bibliotheken en instellingen die via
Pica een abonnement op het Repertorium
hebben. Via de On line-Publiekscatalogus
(OPC) of het Open Bibliotheek Netwerk
(OBN) is het bestand in te zien.

Het Repertorium wordt uitgegeven door het
Instituut voor Nederlandse Geschiedenis
(ING), dat deel uitmaakt van de Nederlandse
Organisatie voor Wetenschappelijk Onder-
zoek (NWO). Het ING stimuleert via univer-
sitair en eigen onderzoek de bronontsluiting
op het gebied van de Nederlandse geschiede-
nis.

Over de auteurs

Desirée van Damme (1976) studeerde van
1994 tot 1998 geschiedenis, Nieuwe Tijden
aan de Universiteit van Gent. Van 1998 tot
1999 studeert ze aan de Universiteit van Ant-
werpen de Aanvullende Studie Internationa-
le Politiek.

Annie Huisman-van Bergen (1924) studeer-
de sociale psychologie aan de Universiteit
van Amsterdam, waar zij in 1968 promoveer-
de op een experimenteel-theoretische studie
over Kurt Lewins motivatieleer. Zij is werk-
zaam geweest aan de universiteiten van
Amsterdam, Eindhoven en Leiden en bij par-
ticuliere onderzoeksinstituten. In 1995 start-
te zij met een onderzoek naar een van de eer-
ste liquidaties van een verrader in bezet
Nederland. Deze studie mondde uit in het
boek De Vervolgden. Jacht op twee Delfise
studenten in 1941,

Jan-Vos van Marken (1919) kwam tijdens de
algemene mobilisatie van 29 augustus 1939
in militaire dienst. Zijn in 1940 aan de Tech-
nische Hogeschool te Delft begonnen studie
voor werktuigbouwkundig ingenieur sloot hij
na verscheidene onderbrekingen —mede door
de oorlog- in 1952 af op het technisch-eco-
nomische onderwerp De Spoorwegen van
Mexico. Hij is in diverse functies werkzaam
geweest, o.a. bij de subafdeling Spoorweg-
techniek van de TH, bij Petrogas, Werkspoor,
Gero en bij Heineken.

Louis Sicking (1966) studeerde geschiedenis
in Leiden en Aix-en-Provence en volgde de
postdoctorale opleiding van de Rijksarchief-
school. Hij is momenteel verbonden aan de
Vakgroep Geschiedenis van de Universiteit
Leiden als onderzoeker van de Koninklijke
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Nederlandse Academie van Wetenschappen.

Pim Waldeck (1947), diplomaat, is Directeur
Voorlichting van het Ministerie van Buiten-
landse Zaken. Hij studeerde Nederlands recht
en volksrecht aan de Rijksuniversiteit Lei-

den. Al sinds zijn jeugd is hij geinteresseerd
in schepen en zeegeschiedenis. Tijdens zijn
militaire dienst was hij tolk/vertaler Russisch
bij de Koninklijke Marine en werkte hij onder
andere mee aan de vertaling van Macht ter
Zee van Admiraal Sergei G. Gorshkov.

LITERATUUR

Boekbesprekingen

Kevin Littlewood en Beverley Butler, Of Ships and
Stars. Maritime heritage and the founding of the
National Maritime Museum, Greenwich (Londen/
New Brunswick, NJ: The Athlone Press, 1998, 275 p.,
ill., ISBN 0485 11537 9 hb; 0 485 12146 8 pb)

In dit boek wordt de geschiedenis van het National
Maritime Museum in Greenwich, Londen behandeld.
De laatste jaren is van meer maritieme musea de his-
torie opgetekend. H. Hazelhoff Roelfzema schreef in
1991 in Roeien met de riemen ... over het Nederlands
Scheepvaartmuseum Amsterdam en L.M. Akveld een
Jaar later in Magnifiek Maritiem, zij het minder uitge-
breid, over het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ te
Rotterdam.

Het National Maritime Museum — de naam zou zijn
voorgesteld door Rudyard Kipling — was met als offi-
cieel oprichtingsjaar 1934, een der jongste van de
Britse nationale musea en ook jonger dan de meeste
grote scheepvaartmusea in Europa en Noord-Ameri-
ka. De vroegste aanzetten tot een nationaal maritiem
museum in het Verenigd Koninkrijk dateren uit de
negentiende eeuw. Drie elementen speelden toen een
rol, de Nelson-verering, de wens om bestaande mari-
neverzamelingen voor een groter publiek toegankelijk
te maken en de opkomende belangstelling voor mari-
tieme geschiedenis. In 1893 werd de nog steeds
bestaande Navy Records Society opgericht, in 1910
gevolgd door de eveneens nog actieve Society for
Nautical Research (SNR). De laatste vereniging zette

zich krachtig in voor het behoud van Nelsons Victory

en voor het National Maritime Museum. Zo was de
eerste directeur, Geoffrey Callender, tevens secretaris
van de SNR. Nog twee mensen zijn van groot belang
geweest voor het museum. Het waren Sir James Caird,
een rijke Schot, die een groot deel van zijn vermogen
gebruikte om de verzameling uit te breiden en delen
van de eerste inrichting te financieren, en Lord Stan-
hope, de eerste voorzitter van het bestuur.

Greenwich was niet de eerste keuze als locatie voor
het nieuwe museum. Aanvankelijk wilde men dat lie-
ver aan Trafalgar Square gevestigd zien, aan de voet
van Nelsons standbeeld. Greenwich lag in de jaren
twintig ver buiten de stad en was minder goed bereik-
baar dan thans. Nadat de maritiem-historische omge-
ving in Greenwich het als locatie had gewonnen lever-
de de overdracht van de gebouwen de nodige hoofd-

brekens op. Ze waren eigendom van de admiraliteit en
van het ministerie van financién (Queen’s House). De
Admiralty wilde een groot marinemuseum, terwijl het
bestuur een algemeen museum over scheepvaart voor
ogen stond, dus met inbegrip van onderwerpen zoals
koopvaardij en visserij. Omdat het ministerie van
financién de admiraliteit geen geld voor een kostbare
museale taak wilde toestaan heeft het museum inder-
daad de bredere opdracht gekregen. Eenmaal losge-
weekt van de Admiralty moest men zich in de muse-
umwereld invechten. Het bleek dat andere nationale
musea er niet gaarne een concurrent zagen bijkomen.
Er waren belangrijke raakvlakken met het Science
Museum in South Kensington waar aan technologie
van de scheepvaart uitvoerig aandacht werd besteed.
De National Gallery wilde niet dat het museum in
Greenwich maritieme schilderijen zou verzamelen
vanwege hun kunsthistorische betekenis. Met het
Imperial War Museum was aanvankelijk geen pro-
bleem. Dat was in 1920 opgericht als herinnering aan
de strijd, ook van de Royal Navy, in de Eerste Wereld-
oorlog. Maar toen dat museum tijdens de Tweede
Wereldoorlog ook op die periode aanspraak wilde
maken, leidde dat tot spanningen met Callender. De
periode na de Tweede Wereldoorlog, onder directeur
Frank Carr, kenmerkte zich vooral door strubbelingen
met het ministerie van financién teneinde voor het
museum zowel qua salariéring en omvang van het per-
soneel als exploitatie dezelfde waardering te krijgen
als de andere nationale musea al langer hadden. Ook
het verwerven van het Old Royal Observatory, in de
Jjaren veertig en vijftig, heeft de nodige zorgen gekend,
waarbij het trage verloop van de wederopbouw in
Engeland parten speelde. Ook nu weer moest er met
het Science Museum worden onderhandeld, omdat dit
het onderwerp ‘sterrenkunde’ en dus het observatori-
um opeiste. In dezelfde tijd werd de inspanning van
Carr om de Curty Sark in Greenwich te behouden en
voor publiek open te stellen met succes bekroond. Na
de benoeming van de derde directeur, in 1967, ging
het met het National Maritime Museum pas echt voor
de wind. De beroepsdiplomaat Basil Greenhill kon
uitstekend overweg met Londense ministerieambtena-
ren, met gunstig gevolg voor het museum. Het tijdvak
vanaf 1967 is door de auteurs overigens niet behan-
deld. Wel geeft de huidige adjunct-directeur Roger
Knight daarvan een beknopt overzicht. Aanvankelijk
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was er sprake van expansie maar daarna trok de over-
heid zich geleidelijk aan terug en werd het genereren
van eigen inkomsten voor het museum steeds belang-
rijker. De historische analyse van de laatste dertig jaar
is echter bewust overgelaten aan een latere generatie.
Het is prijzenswaardig dat de auteurs naast hun onder-
zoek in het museumarchief, ook met nog levende oud-
personeelsleden hebben gesproken en de resultaten
hebben gebruikt. Deze formule is ook bij de recente
geschiedschrijving van de afdeling Nederlandse
Geschiedenis van het Rijksmuseum toegepast. (Bulle-
tin van het Rijksmuseum, 45 (1997) nr.4).
Of Ships and Stars is een boeiende museumgeschie-
denis, maar toont vooral aan hoe belangrijk het Mari-
time Museum is (geweest) voor de beoefening van de
maritieme geschiedenis in het Verenigd Koninkrijk.
Het is goed geschreven en dankzij niet bij het muse-
um betrokken auteurs ook met noodzakelijke distan-
tie. Voor een minder geinteresseerde buitenstaander
zal het hier en daar wat opsommerig blijken en door-
spekt met cijfers, feiten en namen. Voor de Neder-
landse lezer zijn er enkele slordigheden. W. Voor-
beijtel Cannenburg, directeur van het Scheepvaartmu-
seum, Amsterdam, wordt Connenburg genoemd,
J.C.M. Warnsinck wordt omschreven als directeur van
dat museum (p.83) en koningin Wilhelmina wordt
‘Queen of Holland’ genoemd (noot 63, p. 253). Dat
Cannenburg, Warnsinck en Van Nouhuys (directeur
Maritiem Museum *Prins Hendrik’) * gevloerd” waren
(... rather floored them) bij het zien van de collectie
Van de Velde tekeningen in Greenwich, moet ‘wishfil
thinking’ zijn geweest van Callender (p.83). Veel van
die tekeningen waren eerder als bruikleen in het
Scheepvaartmuseum, doch die zijn door met dat
museum gebrouilleerd geraakte bestuursieden zoals
Mensing en Vattier Kraane teruggenomen en aan
Greenwich verkocht.
Het boek is goed geillustreerd, al wenst men bij een zo
belangrijke verzameling altijd meer. Het register
bleck bij steekproeven helaas niet geheel betrouw-
baar.

W.EJ. Marzer Bruyns

Louis Sicking, Zeemacht en onmacht. Maritieme poli-
tiek in de Nederlanden 1488-1558 Bijdragen tot de
Nederlandse Marinegeschiedenis, deel 7: Amsterdam
/ Den Haag: De Bataafsche Leeuw / Instituut voor
Maritieme Historie, 1998, 336 p., ill., ISBN 90-6707-
465-9: ( 65,00).

In 1996 promoveerde de historicus Louis Sicking aan
de Rijksuniversiteit Leiden op het bovengenoemde
proefschrift. In zijn dissertatie staat centraal de vraag
op welke wijze het centrale Habsburgse gezag heeft
geprobeerd de invloed op het Nederlandse zeewezen
te vergroten en welke rol de Veerse admiralen daarbij
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hebben gespeeld. Dankzij deze publicatic wordt
(nieuw) licht geworpen op de late vi jftiende- en vroe-
ge zestiende-ceuwse organisatie van het zeewezen.
Aan dit onderwerp werd en wordt helaas veel te wei-
nig aandacht besteed. Onderzoek naar de geschiede-
nis van de admiraliteiten is niet populair. Illustratief
hiervoor is het feit dat zelfs de oprichting van de vijf
admiraliteitscolleges in 1597, die tot aan het einde van
de Republiek functioneerden, in 1997 ongemerkt
voorbij is gegaan.

De Habsburgse vorsten Maximiliaan van Oostenrijk,
Filips de Schone. Karel V en Fil ips IT hebben met meer
en minder succes geprobeerd hun invioed op het zee-
wezen in de Nederlanden te vergroten. Middels hun
admiraal van de zee, ook wel admiraal-generaal
genoemd, trachtten zij de zeegewesten Vlaanderen,
Zeeland en Holland te dwingen hun zelfstandigheid in
zeezaken op te geven. De admiraal werd verantwoor-
delijk voor de Habsburgse maritieme politiek. In de
Ordonnanties op de Admiraliteit van 1488 en 1540
kreeg hij uitgebreide bevoegdheden toegekend. De
admiraalsfunctie werd tussen 1491 en 1558 bekleed
door de heren van Veere. Vanuit hun machtsbasis op
het Zeeuwse eiland Walcheren bezaten zij een ideale
uitgangspositie voor de uitoefening van het admiraal-
schap. Walcheren vervulde zelfs lange tijd een centra-
le rol in de maritieme politiek van de Habsburgers. In
de Walcherse steden werden de oorlogsvloten uitge-
rust ter bescherming van handel en visserij en voor
offensieve acties en vanuit Walcherse havens vertrok-
ken de Habsburgers over zee naar hun Spaanse bezit-
tingen. Zeeland leek wel op cen Europoort voor Habs-
burgs familiegebruik.

Sicking deelt zijn betoog thematisch in, De grondsla-
gen van de maritieme politiek die in 1488 werden
gelanceerd worden eerst besproken. Van zowel Vlaan-
deren, Zeeland als Holland geeft hij aan wat zij bij-
droegen aan de ontwikkeling van een centraal beleid
ten aanzien van geweld op zee. Daarna staat de ordon-
nantie van 1488 en haar opvolger van 1540 centraal.
Uitvoerig gaat Sicking in op de inhoud, de historische
context en afkondiging van deze ordonnanties. De
maritieme aspiraties van de Habsburgers waren gro-
tendeels afhankelijk van de medewerking van de drie
kustgewesten. Hierop konden zij pas rekenen als de
bescherming van visserij en koopvaardij goed was
geregeld. De admiraal besteedde dan ook veel van zijn
tijd aan deze problematiek. De strategische aspecten
van de Habsburgse maritieme politick komen daarna
aan de orde. Aandacht krijgen de maritiem-strategi-
sche implicaties van de uitbreiding van de Nederlan-
den in noordwestelijke richting, de kustverdediging
en het openhouden van de zeeweg tussen Spanje en de
Nederlanden. De middelen waarover de admiraal bij
de vitoefening van zijn bevoegdheden kon beschikken
vormen het laatste deel. Aandachtspunten zijn de
organisatorische aspecten van de uitrusting van een

oorlogsvloot, de vorming van een permanente oor-
logsvloot, de reglementering van de kaapvaart en
beteugeling van piraterij.
De gepresenteerde onderzocksresultaten zijn indruk-
wekkend. Vooral hoofdstuk 3 over bescherming van
de visserij en hoofdstuk 7 over kaapvaart en admirali-
teit leveren veel nieuwe gezichtspunten op. Tot nu toe
bleven veel historici steken in de beschrijving van ont-
wikkelingen in een bepaald gewest. Sicking ziet kans
verrassende vergelijkingen tussen Holland, Zeeland
en Vlaanderen te trekken. Jammer blijft het dat Zee-
land, met name op visserijgebied, een beetje buiten de
boot valt. Gemis aan bronnenmateriaal lijkt mij hier-
voor niet de juiste verklaring.
De waarde van Sickings onderzoek ligt vooral in het feit
dat hij voor het eerst de ontstaansgeschiedenis van het
admiraliteitswezen grondig onderzoekt. Duidelijk
wordt nu dat de latere admiraliteiten in een oudere tra-
ditie wortelden. Daarnaast heeft hij voor zijn onderzoek
gebruik gemaakt van veel onbekend materiaal dat bij
Belgische, Franse en Spaanse archiefinstellingen wordt
bewaard en dat uitnodigt tot verder onderzoek.

Adri P. van Vliet

Roelof van Gelder, Jan Parmentier en Vibeke Roeper
(red.), Souffrir pour parvenir. De wereld van Jan Huy-
gen van Linschoten, (Haarlem: Arcadia, 1998, 208 p.,
ill., ISBN 90-6613-006-7; f 34,50)

Met deze bundel artikelen beoogt de redactie het leven
en de werken van één van de eerste Nederlandse ont-
dekkingsreizigers, Jan Huygen van Linschoten,
opnieuw kritisch te bekijken. Dit levert een zeer geva-
rieerd boek op, dat Van Linschotens motto als titel
draagt. De artikelen zijn geschreven door auteurs
afkomstig uit verschillende disciplines. Van Linscho-
ten vormt daarbij de (soms wat dunne) rode draad. Het
boek dat naast een overzicht van de reeds bekende fei-
ten ook regelmatig nieuwe informatie bevat, is voor-
zien van een index, een bibliografie en diverse bijla-
Ten.

%/ibt:kc Roeper opent met een heldere levensbeschrij-
ving van Van Linschoten. Hij hield van avontuur,
zolang het geen ‘sotternie’ was. In zijn jonge jaren trad
Van Linschoten daarom in dienst van een Portugese
aartsbisschop die lange tijd in Goa verbleef. Ook nam
hij deel aan een tweetal expedities, in de hoop een noor-
delijke doorvaartroute naar Azié te ontdekken. Tijdens
zijn buitenlandse reizen verzamelde Van Linschoten
materiaal voor zijn reisverslagen, waarvan de ltinera-
rio de bekendste is. Daarnaast maakte hij gebruik van
informatie uit Portugese zeilaanwijzingen en vertalin-
gen van reisbeschrijvingen uit het Spaans en Portugees.
Aan de uitgave van de werken van Van Linschoten
namen veel personen en instanties deel. Roeper schetst
in het kort welke rol zij in het geheel vervulden. Het

artikel van Roelof van Gelder handelt over de contac-
ten die Van Linschoten had met de Enkhuizer stadsarts
Bernardus Paludanus (ofwel Berent ten Broecke). Palu-
danus, die in 1580 in Padua was gepromoveerd, was de
eigenaar van een indertijd zeer bekend rariteitenkabi-
net. Zijn uitgebreide verzameling, met de bijbehorende
botanische tuin, trok veel bezoekers uit binnen- en bui-
tenland. Dikwijls kwamen de objecten uit landen die
Paludanus zelf had bezocht. Ook kreeg hij regelmatig
voorwerpen uit gebieden die de Enkhuizer schepen
bevoeren. Van Gelder veronderstelt dat de publicatie
van Van Linschotens werken wellicht mogelijk
gemaakt is dankzij de patronage van Paludanus en zijn
contacten. Misschien kan toekomstig onderzoek hier-
over uitkomst bieden.
Florike Egmond zet in een interessant, maar soms niet
helemaal lekker lopend artikel uiteen hoe de Leidse
universiteit tevergeefs probeerde Paludanus aan te trek-
ken als hoogleraar. Zowel het stadsbestuur van Enkhui-
zen, als 0ok zijn vrouw stemden niet in met zijn vertrek
naar Leiden. Egmond veronderstelt dat het wellicht
slechts de bedoeling van Paludanus was om zijn salaris
in Enkhuizen op te kunnen schroeven. Uiteindelijk zou
de Leidse universiteit de oude, maar wereldberoemde
Carolus Clusius tot hoogleraar benoemen.
Ren¢ Willemsen verschaft financiéle informatie uit een
tot voor kort onbekend aandeelhoudersregister van de
VOC in Enkhuizen uit 1608. Sommige participanten
tekenden rechtstreeks in, anderen via een tussenper-
soon, de geassocieerde bewindhebber. De personen die
gebruik maakten van zo'n tussenpersoon waren door-
gaans niet uit Enkhuizen afkomstig. Vaak tekenden
juist zij voor grote bedragen in. Onder de Enkhuizer
participanten bevonden zich ook Bernardus Paludanus
en Jan Huygen van Linschoten. Willemsen concludeert
dat een nieuwe organisatie als de VOC kennelijk een
groot vertrouwen inboezemde, aangezien veel mensen
bereid waren forse bedragen te investeren.
John Everaert besteedt uitvoerig aandacht aan de vele
onbekende niet Portugese westerlingen die in de zes-
tiende eeuw in Portugees-Indié woonden en werkten.
Vervolgens zet Ernst van den Boogaart uiteen hoe Jan
Huygen van Linschoten tijdens zijn verblijf te Goa en
Terceira aan informatie voor zijn reisgeschriften
kwam. Diederick Wildeman toont op zijn beurt aan
dat Van Linschotens weergave van de tocht om de
Noord veel gedetailleerder en degelijker was dan het
bekendere verslag van Gerrit de Veer. Met zijn pas in
1601 gepubliceerde reisverslag hoopte Van Linscho-
ten een aanzet te geven tot nieuwe ontdekkingen. De
bijdrage van Pieter Floore is gewijd aan Van Linscho-
ten als etnograaf. Floore schrijft over de verwarrende
terminologie die Van Linschoten soms gebruikte voor
de volkeren die hij onderweg ontmoette. Jammer is dat
Floore zelf niet altijd uitlegt wat de betekenis is van
bepaalde termen in zijn artikel. Arie Pos kwam tijdens
zijn werk aan de vertaling van de Itinerario in het Por-
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tugees tot de conclusie dat Van Linschoten waar-
schijnlijk gebruik heeft gemaakt van officiéle Portu-
gese documenten. Van Linschoten heeft dus vrijwel
zeker contacten in de naaste omgeving van de toen-
malige onderkoning gehad. Vlak voor zijn eerste reis
naar het Noorden moet hij zijn werk aan de Itinerario
hebben voltooid.
Jan Parmentier vraagt zich tenslotte in een boeiend
slotartikel af of de geschriften van Van Linschoten nut
hebben gehad voor de Nederlandse, Franse en Engel-
se zeevaarders. Hij constateert dat de werken van Van
Linschoten wel degelijk door hen geraadpleegd wer-
den. Hoewel de nautische waarde al snel devalueerde,
behielden ze nog lange tijd hun encyclopedische
waarde.

Marie-Christine Engels

Charles Corn, Sporen van het Paradijs. Het verhaal
van de specerijenhandel (vertaald uit het Engels door
Jan Mars; Amsterdam: Bert Bakker, 1998, 352 p.,
ISBN 90-351-1944-4; f 59,90)

Dit boek is voortgekomen uit fascinatie. In de proloog
van dit boek (p. 26 en 27) zegt de in San Francisco
wonende auteur, Charles Corn, dat hij op zijn eerste
reis naar de Molukken op de Banda eilanden een bos-
wandeling makend, een kokosnoot opraapte, de geur
opsnoof en zich voorstelde dat “wat ik in mijn vinger
hield een sleutel tot de geschiedenis was”. Hij werd

vervolgens “getroffen door het historische mysterie
van deze kleine eilanden en door de vraag hoe zij hon-
derden jaren lang een verwachtingsvolle wereld in gij-
zeling hadden gehouden”. Dit boek houdt zich der-
halve bezig met de handel in de *heilige drie-eenheid”
van specerijen — nootmuskaat, foelie en kruidnagelen
— die oorspronkelijk alleen op de Molukken voorkwa-
men. De auteur stelt dat in de Molukken vier eecuwen
geleden “het gevaarlijkste spel met de grootste con-
currentie ter wereld van start ging”. Dat belooft de
nodige dramatiek en spanning. Om zijn lezers te bin-
den doet hij er nog een schepje bovenop: “In pom-
peuzere bewoordingen vormde de specerijenhandel
het levensbloed van de beschaving en spoelde hiermee
een golf van rijkdom over een nog grotendeels bar-
baars Europa.” De specerijenhandel zou Europa hier-
door in een nieuwe economisch tijdperk gebracht heb-
ben, dat onder meer “het vrije ondernemerschap” tot
gevolg had.

Charles Corn heeft in zijn ogen dus wel een buitenge-
woon belangwekkend onderwerp bij de hand. Om dit
“historische mysterie™ te ontrafelen heeft hij er geen
gras over laten groeien. Gedurende een periode van
negen jaar heeft hij talloze plaatsen voor zijn “onder-
zoek” bezocht (p. 336): de specerijeilanden, Amster-
dam, Londen, Brazilié, Argentinié, *“het Iberische
schiereiland” etc. etc. Zijn kennis voor dit onderwerp
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blijkt de auteur voornamelijk ontleend te hebben aan
enkele tientallen in het Engels gestelde algemene his-
torische overzichtswerken en aan bezoeken aan musea
(pp. 337-41). “Exotische™ oorden waar toch veel over
dit onderwerp te vinden zou zijn geweest, als Lissabon
en Den Haag, ontbreken op de reislijst. De omvang-
rijke Nederlandse en Portugese en de wat kleinere
Franse terzake doende literatuur en archivalia blijven
zodoende geheel buiten beeld, hoewel niet onvermeld
mag blijven dat Corn in Amsterdam met behulp van
een vertaler de “relevante passages” van Valentijn kon
“ontcijferen”. Bovendien werden in het Amsterdams
Historisch Museum een aantal nuttige passages ont-
vangen van de “energicke en erudiete directeur”.
Het verhaal van de specerijenhandel als zodanig wordt
verteld aan de hand van een aantal geselecteerde indi-
viduen, die “allemaal participanten in een groter ver-
haal zijn”, een toneel met “edele en corrupte spelers,
die echter altijd voor een boeiende rolbezetting zor-
gen” (p. 27). Wat zich vervolgens vele honderden
pagina’s lang voor de lezer ontrolt is een seri¢ opper-
vlakkige verhalen en anekdotes. De hoogdravende
pretenties uit de proloog treffen wij daar zelden meer
aan en van de wijdse inzichten in het belang van de
specerijenhandel voor de wereldgeschiedenis  blijft
niet veel meer over dan holle retoriek. De gangbare
karikaturen van willekeurige en wrede Portugese en
Nederlandse overheersers worden met veel superla-
tieven aangezet, waarbij de feitelijke overeenkomst
met de oorspronkelijke bronnen ondergeschikt wordt
gemaakt aan het dramatisch effect op de lezer. Portu-
gezen, Nederlanders, Engelsen en Amerikanen uit
New England zijn de hoofdrolspelers in dit boek; voor
zover er inheemsen in voorkomen vervullen zij de rol
van slachtoffer. Dat diverse groepen in de Molukken
zich soms jarenlang tegen de Europeanen wisten te
verzetten, komt zodoende nauwelijks aan de orde. De
namen van de meest gerenommeerde Molukse tegen-
standers van de Nederlanders, de laat-negentiende
eeuwse prins Naku en de vroeg-negentiende eeuwse
voormalige beroepssoldaat Thomas Matulesia alias
Pattimura, treft men niet in dit boek aan.
Kortom, een aardig boek voor de leek voor wie de his-
torische werkelijkheid minder telt dan leesgenot. Zo’n
boek dient men dus louter voor ontspanning te lezen,
bijvoorbeeld tijdens een vlucht van Singapore naar
Sydney, op het terras van een hotel op Bali of bij de
open haard in een weekendhuisje ergens in de bergen
boven San Francisco. Voor een in sericuze geschied-
schrijving geinteresseerd publick, gelokt door de eer-
der genoemde pretentieuze opmerkingen uit de pro-
loog, is dit eenzijdige boek verspilde moeite. Het is
ondergetekende dan ook een raadsel, waarom uitge-
verij Bert Bakker zover is gegaan om er een vertaling
van te laten maken voor de Nederlandse markt.
Gerrit Knaap

Roelof van Gelder, Het Oost-Indisch avontuur: Duit-
sers in dienst van de VOC (1600-1800) (Nijmegen:
SUN, 1997, 335 p., ill, ISBN 90-6168-492-7;
(£39,50).

Aan de basis van veel economisch-historisch en, hoe-
wel in mindere mate. sociaal-historisch onderzoek
staat een tamelijk eenvoudig handwerk, bekend als het
‘turven’. Dat het ook anders kan, bewijst Roelof van
Gelder overtuigend in Het Oost-Indisch avontuur:
Duitsers in dienst van de VOC, zijn in 1997 aan de
Universiteit van Amsterdam verdedigd proefschrift.
Van Gelder’s boek gaat over de vraag hoe met name
het lagere VOC-personeel het leven aan boord en in
Azi€ beleefde. Als basis dienen 47 reisberichten van
Duitse VOC-dienaren. Van Gelder voert voor zijn keu-
ze voor Duitse boven Nederlandse reisverslagen ver-
schillende motieven aan: de eerstgenoemde zijn veel
persoonlijker en gedetailleerder, kritischer over de
Compagnie, hebben betrekking op de zeventiende én
de achttiende eeuw en zijn meestal afkomstig van
militairen in een lagere rang. Van Gelder analyseert dit
bronnenmateriaal op een scherpzinnige wijze en doet
daarvan in een heldere, plezierig leesbare stijl verslag.
In een tweetal inleidende hoofdstukken worden de
VOC en haar personeel en de belangrijke plaats van
de Duitsers daarin geschetst. Terecht nuanceert Van
Gelder het gangbare beeld van het lage loonpeil bij de
VOC. Op zich was er in vergelijking met de meeste
andere maritieme bedrijfstakken inderdaad sprake van
lage lonen. Maar daar stonden voordelen tegenover.
Men had voor jaren vast werk dat in tegenstelling tot
veel andere arbeid op zee en aan land niet seizoens-
gebonden was. Bovendien kon de gage aanzienlijk
worden aangevuld met bijvoorbeeld premies en de
verkoop van naar huis meegebrachte goederen.

De auteur plaatst de reisberichten van Duitsers in
dienst van de VOC in de traditie van de ‘ungelehrte
Reise’, die zelf weer wortelt in twee tradities: die van
het reisverslag en die van de autobiografie. In de
zogenaamde  Ostindianische Reisebeschreibungen
zijn vier elementen altijd aanwezig: een chronologi-
sche structuur, een sterk religieus besef, zelfrecht-
vaardiging van de auteur en nadruk op het waarheids-
gehalte. Het argument dat deze nadruk. gevoegd bij de
eenvoud van afkomst van de auteurs en de eenvoud
van stijl van hun werken, als garanties voor de waar-
heidsgetrouwheid van het beschrevene zouden wer-
ken, overtuigt mij niet geheel.

De kern van het boek wordt gevormd door de vijf
hoofdstukken, waarin Van Gelder achtereenvolgens
de reis naar Nederland, het leven aan boord, het leven
in Azié, de terugreis naar Nederland en de terugkeer
in Duitsland beschrijft. Telkens weer blijkt het belang
van het door de auteur met veel speurzin boven water
gebrachte bronnenmateriaal. Levendige beschrijvin-
gen, interessante observeringen, dit alles geeft ons —

dank zij Van Gelder’s bewerking — een gedetailleerde
kijk op de belevingswereld van de VOC-dienaar, iets
wat uit andere bronnen niet mogelijk zou zijn. Daar-
bij worden in de loop van het betoog een aantal nuan-
ceringen in het bestaande historiografische beeld aan-
gebracht. Niet altijd waren de motieven om bij de
VOC aan te monsteren van louter economische aard.
Al dan niet jeugdige nieuwsgierigheid — de Duitsers
uit de reisverslagen waren bij aanmonstering gemid-
deld 24 jaar oud — blijken in een aantal gevallen ook
een rol te hebben gespeeld. Wie vanuit Duitsland naar
de Republiek trok, was ook niet per definitie arm.
Men hoopte er vooral méér te verdienen dan in het
eigen land.

Aan boord en in Azié was het bijna van levensbelang
om te kunnen beschikken over iemand die men kon
vertrouwen en op wie men in tijden van nood kon
terugvallen. Bij dergelijke vriendschappen vormde
een gezamenlijke herkomst vaak een bindend ele-
ment. Protectie van hogeren in rang was eveneens niet
te versmaden. Een soortgelijke bescherming speelde
een rol bij reintegratie in de maatschappij na terugkeer
in Duitsland. Voorwaarden voor een geslaagde ‘herin-
treding’ waren een betrekking, een huis en een huwe-
lijk. De ervaringen van het Oost-Indisch avontuur
maakte dat in een aantal gevallen aan die voorwaar-
den kon worden voldaan. Sommige reislustigen ver-
eerden hun vorst of stadsbestuur met exotische
geschenken, anderen boden hun reiservaringen in
handschrift of in gedrukte vorm en voorzien van een
opdracht aan. Niet zelden leverde dat een betrekking
op en daarmee een economische basis voor huis en
huwelijk.

Van Gelder heeft niet helemaal de verleiding kunnen
weerstaan om gebruik te maken van de methoden van
het kwantitatieve onderzoek. Op basis van hetgeen de
47 Duitsers hem —en ons — hebben te vertellen, wil hij
toch ook graag tot enkele meer algemeen geldende
uitspraken komen. Deze hebben dan vooral betrek-
king op het beeld dat al eeuwenlang bestaat van dege-
nen die bij de VOC aanmonsterden. De auteur vraagt
zich of dat geen stereotiepen zijn. Dat lijkt mij even-
wel niet van zoveel belang. Het gaat erom, zoals Van
Gelder trouwens in een ander verband al aangeeft (p.
120), of die stereotiepen juist zijn. Hijzelf meent van
niet, maar die conclusie is op basis van de getuigenis-
sen van 47 Duitsers — een aantal dat op p. 47 getals-
matig niet representatief wordt genoemd - toch twij-
felachtig. Daaraan doet de terechte constatering dat er
veel meer van dit soort mensen bij de VOC zullen heb-
ben gediend, weinig toe of af. Van Gelder denkt dat dit
‘een aanzienlijk contingent’ is geweest, maar wat is
aanzienlijk op een totaal van ongeveer één miljoen
mensen? De groep Duitsers was niet alleen qua aan-
tal, maar ook qua samenstelling en functie niet repre-
sentatief voor het totale VOC-personeel. Allen konden
lezen en schrijven, de meesten hadden een ambachts-

59




opleiding gevolgd en — van veel belang — het meren-
deel monsterde bij de VOC aan als militair. Slechts
drie van hen namen dienst als zeevarende: één bus-
schieter, één konstabelsmaat en één matroos. Alle
door Van Gelder behandelde Duitse auteurs blijken
zich te distantiéren van het ‘volk’, dat wil zeggen van
de matrozen. Dat was een goddeloos slag mensen dat
vloekte en tierde en als het maar even kon in de haven
de beest uithing, kortom: in hun beschrijving passeren
alle cliché’s en stereotiepen met betrekking tot de
VOC-ganger de revue.
Van Gelder acht het onwaarschijnlijk dat alle opvaren-
den zich zo te buiten gingen. De ongunstige berichten
zouden zich vooral richten op de zeevarenden. Hoewel
deze hypothese mijns inziens niet afdoende wordt
bewezen, opent zij wel interessante perspectieven. In de
literatuur en ook in de zeventiende-eeuwse berichten
gaat het toch vaak om het stedelijke proletariaat van de
Republiek. De inwoners van de Nederlandse zeege-
westen waren juist wel grotendeels voorbestemd om als
zeevarende aan te monsteren. Het gangbare beeld van
de Oost-Indiéganger blijkt dus — althans voor inwoners
van de Republick — wel degelijk te kloppen, ook op
basis van de Duitse reisverslagen die Van Gelder zo
voorbeeldig heeft bewerkt.

Piet Boon

Christian Ahlstrom, Looking for Leads. Shipwrecks of

the past revealed by contemporary documents and the
archaeological record (Helsinki: The Finnish Acade-
my of Science and Letters, 1997, 238 p., ill., ISBN
951-41-0805-1)

Christian Ahlstrom heeft zich in de afgelopen dertig
jaar beziggehouden met schipbreuk-geschiedenis. In
Looking for Leads brengt hij resultaten bijeen en pro-
beert hij zijn werk in een breder kader te plaatsen. Het
boek omvat zes studies die teruggaan op scheepsvond-
sten in de Oostzee. Het gaat om schipbreuken uit de 18¢
en 19¢ ecuw. De eigenlijke studies worden voorafge-
gaan door vier inleidende hoofdstukken, die tezamen
meer dan eenderde van het boek beslaan. Deels is dat
te rechtvaardigen. Zo geeft Ahlstrom een uitgebreid
overzicht van de Zweedse bestuursstructuur in de
betreffende periode en vooral van de daarmee samen-
hangende registratie en archivering. Hij doet dat om
tockomstige onderzoekers met een soortgelijke invals-
hoek als de zijne op weg te helpen; waar zijn wél
archiefgegevens te vinden over schipbreuken en waar
beslist niet. Ik kan mij zo voorstellen dat dat nuttig is.
Voor een ander deel schiet Ahlstrom in de inleidingen
zijn doel voorbij. Waar hij diepte probeert te geven door
beschouwingen over materiéle en schriftelijke bronnen,
over tekst en context en over de verhouding tussen
archeologie en geschiedenis raakt hij verstrikt in zijn
eigen definities en de concepten die hij ontleent aan Ian
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Hodders Reading the Past (Cambridge 1986) en
Michael Shanks’ en Christopher Tilley’s Re-Construc-
ting Archaeology (Cambridge 1987). Onbedoeld en
onnodig worden zijn uitgangspunten daardoor eerder
vertroebeld dan verduidelijkt. Dat het werk van Shanks
& Tilley wel wordt aangehaald, maar niet voorkomt in
de (overigens zorgvuldig samengestelde) bibliografie,
lijkt te bevestigen dat dit onbevredigende stuk pas laat
aan het manuscript is toegevoegd.
In tegenstelling tot de inleidingen is de titel van het
boek uitstekend gekozen. Ahlstrém zoekt naar aanwij-
zingen om schipbreuken uit het verleden te ontsluieren.
De eerste aanwijzing is tegelijkertijd ook steeds de aan-
leiding voor zijn inspanningen; er is een scheepswrak
gevonden en er moet dus een schipbreuk hebben plaats
gehad. Zijn doel is vervolgens aan te geven welke
schipbreuk dat was, welk schip en welke belangen er bij
betrokken waren, niet meer en niet minder. Het is detec-
tive-werk en zo beschrijft hij het ook. In het ene geval
is een grondige archeologische verkenning uitgevoerd
en zijn systematisch monsters verzameld, in het andere
baseert hij zich op een enkele waarneming. Steeds is
zijn werk erop gericht de archeologische aanwijzingen
aan te vullen met aanwijzingen in archief-materiaal om
2o het betreffende schip en de schipbreuk te kunnen
identificeren. In drie gevallen lukt dat wel, in drie ande-
re niet. Het wrak van Alvsnibben is zo'n voorbeeld
waarvan identificatie niet mogelijk bleek. In 1968 ont-
dekt, werd dit 18e eeuwse wrak in de jaren 70 zorg-
vuldig opgemeten door het toen startende archeologi-
sche duikteam van het Zweedse Statens Sjdhistoriska
Museum. Ook werd een beperkte opgraving uitge-
voerd. De verzamelde gegevens werden in 1981 in twee
delen gepubliceerd (Viaket vid Alvsnibben, C.O.
Cederlund: Fartygets byggnad, 1. Kaijser: Dokumenta-
tion, Last och Utrustning, Stockholm 1981). Het is een
graanschip. Archeologisch is het complex vrij scherp
gedateerd. Het schip is niet vo6r 1730 vergaan, maar
vermoedelijk ook niet veel jaren daarna. Ahlstrom trekt
de relevante archieven na, komt met vier schipbreuk-
verhalen van graanschepen in de omgeving maar moet
concluderen dat het onderzochte wrak bij geen van die
schipbreuken past. Lukt de identificatie wel. dan
beschrijft Ahlstrom omstandig wat de doorslag gaf: één
enkele uniformknoop in het geval van de Birger Jarl die
in 1813 ten oosten van Men verging of een gedegen
dendrochronologische datering van een lading grenen
planken in het geval van het fluitschip Anna Maria. In
1709 bij Dalare gezonken, werd de romp van dat schip
in de jaren tachtig uitvoerig gedocumenteerd onder de
werknaam Saltkutan, de zoutschuit.
Ondanks de wat pretentieuze inleiding is het een aller-
aardigst boek dat leest als een verzameling detective-
verhalen. De vraagstelling is even legitiem als duide-
lijk: who-dunnit. Daar hoef je niet moeilijk over te
doen.

Thijs Maarleveld

Willem van Gulik, Nederlanders in Nagasaki —
Japanse prenten uit de 19de eeuw / The Dutch in
Nagasaki — 19" h-(‘.‘f_‘nfw:\-‘ Japanese prints. Catalogus
bij de gelijknamige tentoonstelling in het Maritiem
Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam (Amsterdam:
Stichting Terra Incognita, 1998, 160 p., ISBN 90-
73853-10-9; f 58.50)

This exhibit, and the resulting catalog, is the first
trickle in what will probably be a rising tide of publi-
cations on Dutch-Japanese relations in the next two
years, The wave of interest is due to the fact that the
millenium marks the quadracentennial of the arrival
of the first Dutch ship in Japan. This publication is a
welcome launch as books in western languages devo-
ted to the Nagasaki print can be counted on one hand.
These depictions of foreigners and foreign things
were created as souvenirs for Japanese traveling to
Nagasaki; the only port westerners were permitted to
trade in from 1639-1858. This was a time when few
Japanese ever had the opportunity to see a foreigner
and travel abroad was forbidden. Probably the most
significant book on these prints until now, the N.H.M.
Mody collection, is not only out of print, but the 1969
Tuttle version is a reprint of the original 1939 edition
and makes the development of printing techniques
over the past sixty years apparent. (The Mody collec-
tion itself was destroyed when fire caused by air raids
in the Second World War engulfed the container it was
stored in and cannot be re-photographed.)

The catalog contains 105 high-quality, full-color illu-
strations, the majority of which are prints, although a
few paintings and the wooden figurehead of Erasmus,
which stood on the stern of the Liefde, that first Dutch
ship, are also included. All, with the exception of
Erasmus, are from Dutch collections. Like many
items of popular art, better examples exist outside
Japan than within because contemporary Japanese did
not think of them as anything worth preservation.
Most of the plates are fairly large which enhances the
enjoyment for those of us not able to visit the exhibit
and makes the text legible which adds appeal for his-
torians and art historians. The prints are arranged by
category: ‘Nagasaki and Deshima’, *Print of Ships’,
*Everyday life on Deshima’, ‘The court journeys” and
‘The opening-up of Japan.’

Although essentially a picture book, an introduction
to the history of the Dutch in Japan and a discussion
of the history and method of manufacture of the prints
is provided. Each section also contains an essay which
provides an historical framework for the images illu-
strated therein. The figurehead of Erasmus also has its
own separate appendix which details how the figure-
head came to discovered in a temple north of Tokyo in
1926 where it had been mislabeled as a “Christian
saint,’ the failed attempt to bring it back to the Nether-
lands, and its exhibition history. All text is provided in

both English and Dutch. These essays are fairly gene-
ral as the book was ‘intended for a wide public’.
However the text is not uninteresting even for those
with more specialized knowledge. The section on
ships, in particular contains much information not
covered in most works on Japan or Japanese art.
However, there are some minor errors here and there,
e.g. few scholars ascribe to the view that Japan was
‘hermetically sealed’, the cassowary is not an Indone-
sian bird but rather comes from New Guinea and Aus-
tralia, and the Portuguese had lost their trade mono-
poly long before the Dutch arrived. The English text
is a fairly literal translation from the Dutch. While this
does reassure English readers that they are getting the
same information, occasionally the results are unna-
tural. It was obviously proofread by someone not
familiar with the subject. Not only does the English
contain typographical errors not found in the Dutch,
there are translation inaccuracies such as the title of
Engelbert Kaempfer’s History of Japan, which is
given as a translation of the Dutch title (even though
it was published in English first), and the description
of Toyotomi Hideyoshi, unifier of Japan, as merely a
chieftain.
While the exhibit is certainly enjoyable, the entire
concept is rather paradoxical. Nagasaki prints were
manufactured by Japanese artists for consumption by
the Japanese public. The depictions, although appa-
rently based on observation and occasionally por-
traying specific events, were still fanciful and styli-
zed. It is always difficult to determine to what extent
art can be used as historical source material, and whi-
le these images most certainly depict a certain kind of
history, it is more a history of how the Japanese per-
ceived foreigners than a history of the Dutch in Japan.
Hairsplitting aside, the book is pleasant to look at, a
nice size and affordably priced. It will certainly pro-
vide pleasure and information to the general audience
it targets and makes what has been a rather obscure
corner of history interesting and accessible to a wider
public.

Martha Chaiklin

Anthony Bruce en William Cogar, 4n Encyelopedia of
Naval History (New York: 1998, 440 p., ISBN 0-8160-
2697-1, $50.00)

Naslagwerken zijn een groot goed voor elke onder-
zoeker. Zij stellen hem of haar in staat relatief snel iets
op te zoeken, zonder daarbij een halve bibliotheek te
hoeven raadplegen of overhoop te halen. Belangrijk is
wel dat bij het opstellen ervan duidelijke criteria gel-
den, waar vervolgens door de samenstellers ook
streng de hand aan dient te worden gehouden. Dit laat-
ste houdt het verrassingseffect van een goed naslag-
werk laag want in feite dient het niet meer te geven dan
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een opsomming van reeds overbekende feiten. Is het
dus wel eerlijk om een dergelijk boek te beoordelen
op wat er niet in staat ?

Om te beginnen hebben de samenstellers van dit werk
er voor gekozen geen compleet overzicht te geven van
de oorlogsgeschiedenis ter zee. Zij beginnen pas in de
zestiende eeuw, op het moment dat een begin wordt
gemaakt met de vorming van nationale vloten. Oud-
heid en middeleeuwen vallen daarmee — letterlijk —
buiten de boot. Hoewel elk selectiecriterium te verde-
digen valt, begrijp ik dit toch niet helemaal: het had
het boek nauwelijks dikker gemaakt (zeg een twintig-
tal pagina’s) maar daarmee wel completer. Het boek is
bovendien gedrukt op een fijne papiersoort waardoor
het zelfs in zijn huidige vorm niet de indruk wekt toch
440 pagina’s te tellen; het is bijzonder handzaam en
licht. Het positieve van deze selectie is weer dat er in
elk geval nog ruimte bestaat op de internationale uit-
geversmarkt voor een Complete Naval Dictionary (of
iets dergelijks) want eigenlijk kunnen we toch geen
genoeg krijgen van dit soort naslagwerken.

Wat staat er dan wel in? In totaal omvat het boek iets
meer dan duizend lemma’s, variérend van technologi-
sche aspecten tot zeeslagen en individuele officieren.
Oorlogshandelingen worden zowel apart behandeld
als gegroepeerd, bijvoorbeeld Solebay, Battle of en
Anglo-Dutch Wars. Hiermee komen we uiteraard
meteen op de Nederlandse inbreng in dit boek en, het
moet gezegd, die valt niet tegen: zo’n vier procent van
de bijdragen. De volgende van onze roemruchte vloot-
voogden krijgen een korte biografie: Cornelis en Jan
Evertsen, Jacob van Heemskerk, Piet Heijn, Michiel
de Ruyter, Cornelis en Maarten Tromp, Jacob van
Wassenaer, Jan Willem de Winter (verrassend) en Wit-
te de With. Ook passeert Karel Doorman de revue
maar dan bij.Java Sea, Battle of the. Verder ligt de aan-
dacht vooral bij Amerikaanse en Engelse (en in min-
dere mate Duitse, Franse, Japanse en Spaanse) offi-
cieren. Tevens is er echter ruimte voor zeehelden als
de Noor Kurt Sivertsen (1622-75; genoot zijn oplei-
ding bij Cornelis Tromp) en de Deen Peder Tordensk-
Jjold (1691-1720; wie kent hem niet?).

Dit naslagwerk slaagt er dus in te verbazen en een
beter argument als aanrader zou ik eigenlijk niet
weten. Onder PT Boat (patrol-torpedo) vinden we
inderdaad het wapenfeit van de latere Amerikaanse
president Kennedy, hoewel dit wellicht te veel eer is
voor de PT Boat. Diens actie als lieutenant in de Paci-
fic gedurende de Tweede Wereldoorlog, waarbij hij
zwaargewond raakte, was met name belangrijk omdat
de cortisoneninjecties, die zijn lichamelijk ongemak
later gedeeltelijk moesten verlichten, zijn hormonen-
huishouding nogal in de war stuurden en daarmee zijn
persoonlijkheid beinvioedden. Op zijn beurt blijft
onvermeld dat het grote dodenaantal van de U.S.5.
Indianapolis — 883 van de 1199 opvarenden door toe-
doen van gretige haaien — | na te zijn getroffen door
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een Japanse torpedo (of was het toch een kaiten, een
mini-onderzeeér), toch ook iets te maken had met haar
geheime missie (namelijk aflevering van de onderde-
len voor ‘Little Boy’, de atoombom bestemd voor
Hiroshima), en niet alleen doordat ze geen noodsig-
naal afgaf. Het zijn dit soort subtiliteiten die vaak ver-
loren gaan in een dergelijk werk, maar niet getreurd:
het incident in de Perzische Golf in 1988 waarbij de
U.S.S. Vincennes met een raket per ongeluk een Iraans
verkeersvliegtuig neerhaalde met als gevolg 290
doden staat er namelijk weer wel in (maar dan onder
U.S.S. Starck om op het spoor van de logica te blijven!)
Staat er nu echt iets niet in wat er wel in thuis hoort en
vice versa ? Een grote naam die ik toch echt miste was
die van de Franse theoretisch tacticus Paul Hoste
(1652-1700; hij wordt overigens wel vermeld in zijn
functie als secretaris van admiraal Tourville). Daaren-
tegen kun je bezwaar maken tegen het opnemen van
H.M.S. Téméraire. Dit Britse schip, tweede in lijn ach-
ter H.M.S. Victory bij de slag van Trafalgar, is vooral
beroemd geworden omdat het vereeuwigd is door de
Engelse schilder .M. W. Turner: dit althans is de strek-
king van het desbetreffende lemma. Vervolgens weet
de uitgever echter het onwaarschijnlijke te presteren
door, u raadt het al, een plaatje achterwege te laten!
Deze recensent voelt zich daarom verplicht een zo
beeldend mogelijke beschrijving van de scene te
geven. In dit ontroerend mooie schilderij, dat kan wor-
den gezien als een ode aan een voorbijgaand tijdperk,
wordt het imposante maar niet langer zeilvaardige
schip in de roodgele gloed van zonsondergang, door
een lelijk zwart vuurspuwend monster (een stoom-
bootje) — als ware het een belediging — naar haar laat-
ste rustplaats gesleept om aldaar gesloopt te worden.
Kunst of geschiedenis? Ik kan elke geinteresseerde,
kortom, uit een verscheidenheid van overwegingen
van harte aanraden dit naslagwerk te kopen: om zijn
eigen kennis te toetsen, om zich te ergeren (volgens de
Synoptic Index waren de Anglo-Dutch Wars van
1652-78), om zich te verbazen, om zijn eigen lijst(je)
van aanvullingen erbij te voegen, etc. Het vormt hoe
dan ook een zeer welkome en nu al onmisbare aan-
vulling in mijn bibliotheek.

C.O. van der Meij

‘America and the Sea.’ A Maritime History (Mystic,
CT : Mystic Seaport Inc, 1998, 686 p., ISBN 0-
913372-81-1; $ 50.00)

Dat een groepje als Indianen verklede mannen op 16
december 1773, aan de vooravond van de Amerikaan-
se Onafhankelijkheidsoorlog, de haven van Boston
veranderde in de grootste theepot ter wereld is een
gegeven dat een gemiddelde Mavo-leerling bekend
moet voorkomen. Minder bekend en wellicht onbe-
kend is echter het gegeven dat nadat de Engelse kolo-

niale autoriteiten de inwoners van Boston met een
blokkade hadden gestraft, allerlei steden en dorpen in
de nog kleine kolonie de opstand daadwerkelijk steun-
den door hulp aan het geplaagde Boston te geven. Zo
stuurde het kleine plaatsje Brooklyn (Connecticut)
125 schapen in de hoop dat ‘deze zouden bijdragen
aan de voortzetting van de glorierijke strijd’.
Bovenstaande anekdote kan worden ontleend aan het
onlangs onder auspicien van het Frank C. Munson
Institute verschenen boek America and the Sea. Het
Munson Institute is verbonden met Mystic Seaport
(Connecticut). Mystic Seaport is een soort openlucht-
museum dat is gewijd aan de Amerikaanse maritieme
geschiedenis. Het museum bezit een prachtige biblio-
theek en trekt jaarlijks ongeveer 450.000 bezoekers.
Het Munson-instituut verzorgt vanaf 1955 in de
zomermaanden gedurende zes weken een universitai-
re cursus over de Amerikaanse maritieme geschiede-
nis. Als docenten treden ondermeer op John. B. Hat-
tendorf, Edward W. Sloan, Jeffrey J. Safford, William
M. Fowler en Benjamin W. Labaree. De stof van deze
cursus is door deze docenten bewerkt en thans als
boek verschenen. Andrew W. German verzorgde de
illustraties en voorzag deze van tekst terwijl een stoet
van andere schrijvers specificke onderwerpen in het
boek voor hun rekening namen.

De geografische positie van Amerika brengt met zich
dat het tegelijkertijd een eiland omgeven door water is
¢én een enorme landmassa. Het water is daarbij ener-
zijds een verdedigende linie, een slotgracht, en ander-
zijds een middel om deze landmassa per schip te
bereiken. In de loop van de (Noord) Amerikaanse
geschiedenis zal deze geografische bepaaldheid in
belangrijke mate de politicke geschiedenis van het
land bepalen. Met name Noord-Amerika zal uitgroei-
en tot een van de belangrijkste maritieme landen ter
wereld. Dat groeiproces kent echter een lange
geschiedenis. Immigratiegolven en periodes van iso-
lement wisselen elkaar met enige regelmaat af. De
eerste Noord-Europese kolonisten die zich rond het
jaar 1000 in het Noorden van het huidige Canada had-
den gevestigd verdwenen rond het jaar 1400 van het
continent. Gebrek aan aanvoer van nieuwe kolonisten
vormde daarvoor de belangrijkste reden. De Baski-
sche vissers die ruwweg in hetzelfde gebied en dan
met name op de ‘Grand Banks’ actief waren, hadden
klaarblijkelijk geen behoefte aan permanente vesti-
ging aan de kust. Het zou daarom tot na de ‘ontdek-
king’ door Columbus duren voordat het continent per-
manent door Europeanen zou worden bewoond. Toen
de Europeanen in grotere getallen kwamen vestigden
ze zich met name in de kustgebieden. Rond de jaren
twintig van de vorige eeuw waren alle grote bevol-
kingscentra daar gevestigd. Het is dan ook niet ver-
wonderlijk dat de Amerikaanse geschiedenis gedu-
rende een lange periode een sterk maritiem accent
kende. De opkomst van de Amerikaanse maritieme

macht in de negentiende eeuw neemt een belangrijke
plaats in het boek in. Daarnaast krijgen de vele mari-
tieme conflicten die gepaard gingen met de Ameri-
kaanse interne en externe expansie die tot in de twin-
tigste eeuw zou voortduren ruime aandacht. 4
Het boek telt bijna 700 bladzijden. Het is zeer uitge-
breid en smaakvol geillustreerd. Feitelijk bestaat het
boek uit onderdelen die elk een boek op zich zouden
kunnen vormen. In de eerste plaats is dat de hoofd-
tekst die op een gedegen wijze de maritieme geschie-
denis van Amerika behandelt vanaf de eerste vestiging
van de Europese kolonisten tot aan de meest recente
maritieme ontwikkelingen. Daarnaast is het boek
ruim voorzien van ‘tussenhoofdstukken’. In die tus-
senhoofdstukken worden bepaalde aspecten van de
maritieme geschiedenis nader uvitgewerkt. Dat zijn
soms op zich buitengewoon verhelderende stukjes.
Het derde onderdeel wordt gevormd door de tekst die
bij de talloze illustraties, foto’s en reproducties van
schilderijen, een toelichtende rol speelt.

Tenslotte is er de compositie als geheel. Die composi-
tie is ondanks de lof die het boek verdient niet altijd
geheel volmaakt. Laat ik voorop stellen dat de eindre-
dacteur die van de verschillende bijdragen een geheel
heeft proberen te maken, goed werk heeft geleverd.
De verschillende visies van de auteurs vloeien in de
hoofdtekst goed samen. Dat is minder het geval als het
gaat om de afstemming tussen de tussenhoofdstukken
en de hoofdtekst. Regelmatig blijkt dat zowel in de
hoofdtekst als in het tussenhoofdstuk aandacht wordt
besteed aan hetzelfde onderwerp. Dat is tamelijk sto-
rend. Het is helemaal storend wanneer John Paul
Jones, die terecht wereldberoemd is geworden door
zijn uitspraak “I have not yet begun to fight” aldus
citerend wordt opgevoerd in zowel de hoofdtekst, het
tussenhoofdstuk en bij het foto-onderschrift. ‘Ja zeg,
nu weten we het wel!” is het gevoel dat daarbij wordt
opgeroepen. Op bladzijde 244 wordt in het onder-
schrift bij een foto van een raderstoomboot uit de
negentiende eeuw, verklaard dat het schip met enige
honderden passagiers aan boord, tegen de stroom in,
maar liefst 22 knopen zou kunnen halen. Nu is Ame-
rika het land van duizend en één mogelijkheden, maar
dat lijkt niet erg waarschijnlijk. Gelukkig wordt het
allemaal goed gemaakt door de illustratie op bladzij-
de 104 die wordt gevormd door een afbeelding van
een schilderij uit 1758. Het schilderij stelt een groep-
Jje Amerikaanse scheepskapiteins voor dat in een soort
herberg zwaar aan het drinken is terwijl sommige pik-
broeken voorzien van pruik en steek aan het dansen
zijn geslagen. Het onderschrift luidt: ‘Sea Captains
Carousing in Surinam’. Dat maakt voor mij een hoop
goed.

Vermeld moet verder nog worden dat het boek, geme-
ten naar de omvang, maar een zeer beperkt register
bezit. Daar moet bij een volgende druk letterlijk meer
van te maken zijn. Desalniettemin blijft het boek een

63




mijlpaal. Het zal naar mijn oordeel nog lang duren
voordat een dergelijk samenvattend werk over de
Amerikaanse maritieme geschiedenis dit boek zal
kunnen verdringen. Het is onmiskenbaar op grond van
de prijs-kwaliteit verhouding een buitengewone aan-
rader.

Dirk J. Tang

JF. Fischer Fzn., De Delft: De dagjournalen met de
complete en authentieke geschiedenis van s-Lands
Schip van Oorlog Delft en de waarheid over de zee-
slag bij Camperduin (Franeker: Van Wijnen, 1997,
544 p., ill., ISBN 90-5194-166-8: f 239,50)

De Noordzee Duikvereniging Siréne te Scheveningen
haalde vanaf het eind van de jaren zeventig diverse
voorwerpen boven water uit een achttiende-eeuws
scheepswrak. De auteur van dit boek, L.F. Fischer Fzn.,
ontdekte dat het om het oorlogsschip de Delft ging, dat
enkele dagen na de slag bij Camperduin in 1797 was
gezonken. Hij startte een onderzoek naar de geschie-
denis van dit schip. In één oogopslag is duidelijk dat
de auteur van dit ongeveer drie kilogram wegende
boek kosten noch moeite gespaard heeft om zoveel
mogelijk gegevens over de Delff op te sporen. En zijn
enthousiasme heeft anderen aangestoken; inmiddels
bestaan gevorderde plannen om de Delfi te herbouwen
op een werf in Delfshaven, De replica moet in 2002
klaar zijn en als toeristische trekpleister gaan dienen.
Voor nadere informatie kunnen de scheepsbouwers en
andere specifiek geinteresseerden in dit boek terecht.
Het bevat een uiterst gedetailleerd overzicht van alle
scheepsjournalen, uitvoerige bijlagen met de beno-
digde scheepstechnische gegevens en last but not least
los bijgevoegd de originele scheepsbouwtekeningen
van de Delft door Pieter Zwijndregt Pauluszoon,
afkomstig uit het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’
te Rotterdam.

Dat het boek alle gegevens bevat die Fischer tijdens
een vijftienjarige speurtocht in archieven, bibliothe-
ken en musea kon opsporen zal voor enkelen een zege
zijn, voor velen een crime. Voor de speciaal geinte-
resseerde, die op enigerlei wijze betrokken is bij de
herbouw van het schip. is het ongetwijfeld een prach-
tig naslagwerk. De algemeen maritiem-historisch
geinteresseerde lezer moet zich echter een weg banen
door een letterlijk en figuurlijk loodzwaar boek. Ken-
nelijk heeft de uitgever de auteur geen strobreed in de
weg gelegd waar het de omvang van zijn werk betreft.
Al in de inleiding wordt duidelijk dat de auteur zich
tijdens zijn onderzoek zo heeft verwonderd over wat
hij vond, dat hij heeft besloten alles zonder selectie op
te nemen en zich daarbij niet heeft afgevraagd wat wel
en niet interessant is voor een algemeen publiek. De
lezer krijgt bij herhaling ingepeperd hoe grondig het
onderzoek is geweest: ‘Zeer langdurig en diepgaand
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onderzoek (...) uitgebreide studie (...) lang en zeer
intensief zoeken (...) de volledige informatie (...) op
6.500 vol getypte of gefotokopieerde bladzijden (...)
alles uitsluitend authenticke gegevens (...) Niets in dit
boek is erbij verzonnen of gemaakt (...) Vandaar dit
nog sterk gecomprimeerde boek’. Gezien de nadruk
die de auteur legt op het feit dat “niets verzonnen’ is,
is het merkwaardig dat hij de inleiding dagtekent op
11 november 1997, precies tweehonderd jaar na de
slag bij Camperduin. Het boek werd op deze dag door
de uitgever gepresenteerd en dus moet de inleiding in
werkelijkheid ongeveer een halfjaar eerder zijn
geschreven. Overigens beweert de auteur in de inlei-
ding ook iets wat niet te staven valt; ruim 85% van het
Nederlandse vlootpersoneel zou Oranjegezind zijn
geweest. In welk jaar dit zo zou zijn en op grond van
welke gegevens hij tot deze conclusie komt, vermeldt
hij niet.

In acht hoofdstukken wordt de geschiedenis van de
Delft tussen 1781 en 1797 beschreven. Het afsluiten-
de negende hoofdstuk geeft een overzicht van de
vondst van het wrak in 1977 en de voorwerpen die er
de volgende jaren uit zijn geborgen. De geschiedenis
van het schip wordt met name aan de hand van de
scheepsjournalen behandeld. Wie wel eens een
scheepsjournaal heeft gelezen, weet dat dit niet de
meest opwindende lectuur is. Het bevat voornamelijk
gegevens over de weersgesteldheid, koers en dagelijk-
se gebeurtenissen aan boord. Fischer citeert en para-
fraseert op chronologische wijze van dag tot dag uit
de scheepsjournalen. De data vermeldt hij zeer amb-
telijk als 1/1, 2/1, 3/1 etc. Aldus krijgt men tientallen,
zelfs honderden pagina’s achter elkaar weinigzeggen-
de informatie als: ‘Zaterdag 28/4 gaf de Delfi om
10.30 uur een schot en hees een lantaarn aan de
bezaansra waarop alle schepen het contrasein gaven.
Nog steeds harde buien en zware wind.’

Een groot deel van de carriére van de Delft verliep
zonder dat er veel opzienbarends gebeurde. Het schip
werd gebouwd tussen 1781 en 1786 en maakte tot
1794 enkele kruistochten, waaronder twee naar de
Middellandse Zee. Pas in 1797 gebeurde er echt iets
bijzonders; de Delft behoorde tot de Nederlandse
vloot die in de slag bij Camperduin tegen de Engelsen
streed. Het schip raakte zwaar beschadigd en moest
worden overgegeven. Vier dagen na de slag zonk het.
Van de slag bij Camperduin geeft Fischer een aardig
overzicht aan de hand van onbekende gegevens uit
Britse archieven. Helaas houdt hij zich niet aan zijn
vooraf gedane toezegging zich te beperken tot hetgeen
zich direct rond de Delft en de andere schepen in de
achterhoede van de vloot afspeelde. In extenso wor-
den pamfletten met een lengte van tientallen pagina’s
over het algemene verloop van de zeeslag afgedrukt.

Zo zit het boek vol met volledige transcripties van
documenten, brieven en gedichten die vaak weinig
met de Delft zelf te maken hebben. De omvang van het

notenapparaat is naar verhouding beperkt, vreemd
genoeg wordt soms in de tekst uitvoerig verwezen
naar de plaats van herkomst van een bepaalde bron.
Het boek bevat een aantal fraaie illustraties, maar in
de bijschriften ontbreekt helaas nogal eens informatie
over de aard van het afgebeelde object (schilderij,
prent of tekening), de maker en het jaar van vervaar-
diging. Het is jammer dat de auteur blijkens zijn lite-
ratuuroverzicht geen recente algemene geschiedwer-
ken over zijn tijdsperiode heeft geraadpleegd. Dat zou
hem ervoor hebben behoed alles bijzonder te vinden
en de mogelijkheid hebben geboden bepaalde gebeur-
tenissen in een historisch kader te plaatsen. De
beschrijvingen van de twisten tussen patriotten en
prinsgezinden hangen er nu bijvoorbeeld los bij.
Bij deze kritick dient te worden opgemerkt dat het
moeilijk is een coherente, overzichtelijke geschiede-
nis van de loopbaan van een schip te geven. Het leven
van een mens wordt geleid door zijn eigen wil, die
richting geeft aan het verloop van zijn bestaan. De bio-
grafie van een schip levert echter noodzakelijkerwijs
een reeks onsamenhangende episodes op, want het
schip bezit geen eigen wil en is gedurende zijn bestaan
afhankelijk van willekeurige beslissingen van een
overheid. De scheepsbiografie kan daarom als een las-
tig genre worden gekenschetst.

R.B. Prud’homme van Reine

T.J.A. Roodhuyzen, In woelig vaarwater. Marineoffi-
cieren in de jaren 1779-1802. Bijdragen tot de Neder-
landse Marinegeschiedenis, deel 8 (Amsterdam/Den
Haag: De Bataafsche Leeuw / Instituut voor Maritie-
me Historie, 1998, 240 p., ill.. ISBN 90-6707-477-2;
1 69.50)

Na lange (radio)stilte verschenen in de grote serie van
de Nederlandse Marinegeschiedenis in korte tijd twee
dissertaties. In het laatst verschenen deel deed histo-
rica Thea Roodhuyzen onderzoek naar de marine aan
het eind van de 18de eeuw. Specifiek neemt zij de zee-
officieren in deze tijd onder de loep. De studie begint
vlak voor de Vierde Engelse Oorlog en eindigt vlak na
de Vrede van Amiens. Al eerder hadden we in een arti-
kel van Wilma Goosen in het TvZ (1990, 1) en van Bas
de Groot (TvZ 1991, 1; niet 1990 zoals in de biblio-
grafie achter in het boek staat) kunnen lezen hoe de
marineorganisatie in de Bataafs/Franse tijd verander-
de. Roodhuyzen heeft de grens verlegd naar de patri-
ottentijd, die niet los kan worden gezien van de latere
veranderingen na 1795. Dit is juist de verdienste van
dit boek. Wat dat betreft gaat het proefschrift goed
samen met de studie van Martine Acerra en Jean Mey-
er, Marines et Révolution (1988), die overigens niet in
haar literatuurlijst staat vermeld. Het wachten is nu
nog op onderzoek naar de tijd tussen 1802 en 1814 en
met name naar invloed van de Franse marine op de

marineorganisatie en zeker de marineofficieren in die
tijd. Om bijvoorbeeld vice-admiraal Albert Kikkert te
noemen, in de periode 1810-1813 was hij comman-
dant van de marine in Rotterdam en na 1814 gouver-
neur-generaal op Curagao. Illustratief voor de carrig-
re van een marineofficier in de patriottentijd is die van
Cornelis de Jong van Rodenburgh, in 1996 beschre-
ven door Jaap Bruijn en Carla van Baalen. Als jong
zeeofficier klom De Jong tijdens en na de Vierde
Engelse oorlog op tot kapitein, om vervolgens in 1795
aan te monsteren bij de Bataafse marine. Zijn loop-
baan werd plotseling afgebroken toen de Engelsen de
vloot bij de Vlieter in 1799 namen.

Al tijdens de Vierde Engelse oorlog was er veel kritiek
op de vlagofficieren, die beschuldigd werden angstig
de koopvaardijvloot onbeschermd te laten. Ook de
prins als admiraal-generaal had trouwens kritiek te
verduren als ware hij te passief. Met heimwee werd
gekeken naar de oorlogen met Engeland in de 174¢
eeuw toen de Republiek maritiem nog haar mannetje
stond. De echte oorzaken lagen echter vooral in een
jarenlang slecht gevoerd personeelsbeleid, een gebrek
aan belangstelling voor de marine en de onmogelijk-
heid om zowel defensieve als offensieve taken uit te
voeren. De Vierde Engelse Oorlog en de korte oorlog
met Frankrijk in 1794 en de zeer slechte staat van de
oorlogsvloot hadden uiteindelijk het gevolg dat de vijf
admiraliteitscolleges werden vervangen door een cen-
traal marinebestuur.

De felle ruzies tussen de patriotten en prinsgezinden
na 1785 speelden lange tijd een doorslaggevende rol.
Het korps zeeofficieren was onderling sterk verdeeld.
De politiecke verdeeldheid was niet uniek voor de
Republiek, de Franse marine kende na de revolutie
dezelfde problemen. Na de mislukte revolutie en het
herstel van het prinselijk gezag na ingrijpen van Prui-
sische troepen in 1787 zochten officieren met patriot-
tische ideeén hun heil in Frankrijk. Hieronder behoor-
de onder meer J.W. de Winter, die later in 1795 — met
Franse toestemming — opperbevelhebber der zee-
strijdkrachten zou worden.

Na het uvitroepen van de Bataafse Republiek werden
alle zeeofficieren ontslagen, met uitzondering van die
op dat moment op zee waren. Een grote groep prins-
gezinde officieren vertrok naar Engeland, terwijl de in
1787 gevluchte officieren konden terugkeren. Een
nieuwe opzet van het korps zeeofficieren was nodig.
Hierdoor werd het korps wel meer pluriform, omdat
nieuwe officieren niet meer vanzelfsprekend uit de
hogere klassen kwamen. De invloed van P. Paulus,
voorzitter van de representanten van het Volk van Hol-
land (de grote man achter de nieuwe Bataafse mari-
ne), en De Winter op de ‘cassatie’ van marineofficie-
ren en de eventuele aanstelling bij de Bataafse Mari-
ne was groot. Alleen officieren die als patriot en de
Bataafse zaak toegedaan waren werden benaderd voor
een nicuwe functie. Daarmee voorkwamen ze dat de
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Franse Republick mogelijk de touwtjes in handen
kreeg bij de marine.
De eensgezindheid tussen de patriotten vervaagde
overigens alweer in 1795, wat leidde tot hevige twis-
ten binnen het Bataafse kamp. De politieke instabili-
teit en de twee staatsgrepen in 1798 hadden duidelij-
ke invloed op het moreel binnen de marine. Was de
nederlaag bij Kamperduin al een slag voor het korps,
de verovering van de Bataafse vloot bij de Vlieter was
de echte genadeslag. Na de staatsgreep van januari
1798 kwam het beheer in handen van één persoon, de
agent van marine J. Spoors, die het comité van mari-
ne had vervangen. Mede naar aanleiding van de
gebeurtenissen in 1797 en 1799 maakte hij schoon
schip onder het korps zeeofficieren. Hierdoor kon een
lichting officieren opstaan zonder smet op het bla-
zoen. De Bataafse Republick bracht de standaardisa-
tie en uniforme opleiding van officieren tot stand.
Deze maatregelen zouden als basis dienen voor de
nieuwe generatie marineofficieren in de 199€ eeuw.
Zoals alle *Bijdragen’ is veel aandacht besteed aan de
vormgeving. De vele illustraties zijn over het alge-
meen in zwart-wit. Voor een groot deel is dat uit de
gebruikte prenten en tekeningen wel te billijken, maar
dat het niet altijd goed doet toont de afbeelding van
het bezoek van Willem V aan Amsterdam op pagina
24. De prachtige kleuren zijn één grijze massa gewor-
den en bovendien is de afbeelding onscherp. Het hel-
der geschreven boek bevat een uitgebreide literatuur-
opgave, notenapparaat en een Engelse samenvatting.
C.P.P. van Romburgh

Poul Holm en David J. Starkey (eds.), North Atlantic
Fisheries, Markets and Modernisation, Studio Atlan-
tica 2 (Esbjerg, Fiskeri — of Sefortsmuseets, 1998, 203
p-, tab., Studieserie 9. ISBN 8787453851, ISBN 0908-
3421 (Studieserien), ISBN 1396-6294 (Studia Atlan-
tica)

Het tweede deel van de serie Studia Atlantica is de
neerslag van een symposium gehouden door de North
Atlantic Fisheries History Association in Thorshavn
(Faroer) in september 1996. Doel van de conferentie
was jonge onderzockers gelegenheid te geven zich te
profileren met hun studies betreffende de ontwikke-
lingen in de visserij in de Noord Atlantische Oceaan.
Een tiental onderzoekers komt aan bod met zeer geva-
ricerde onderwerpen.

Bjorn Poulsen behandelt de haringvisserij van 1330-
1550 rond Helgoland. Het waren vooral Duitse en
Deense vissers die in deze wateren de najaarsvisserij
(half september — half oktober) met netten (welke?,
vermoedelijk drijfnetten) hadden. De visserij-inspan-
ning wordt gemeten via het aantal riemen, de produc-
tie in het aantal menskrachten daarin werkzaam, in de
visverwerking aan land en de opbrengst in marken.

66

Het was een goed product dat ook zijn weg vond naar
Nederland (Kampen, 1394). Carsten Jahnke bestu-
deert de middeleeuwse visserij in de Schlei (Slees-
wijk-Holstein), waar een haringras voorkomt dat vol-
komen te vergelijken is met onze vroegere Zuiderzee-
haring. Jahnke vergelijkt deze visserij met die in de
Sont. De visserij in de Schlei werd uitgeoefend om een
basisinkomen voor de vissers te verkrijgen (gildewe-
zen), die in de Sont (Denemarken) was er op gericht
om een zo groot mogelijke hoeveelheid haring te van-
gen in een zo kort mogelijke tijd (opbrengst ten dele
voor de koning!).

De lJslandse zalmvisserij op de rivieren is het onder-
werp van de bijdrage van Sigridur Svanna Pétursdot-
tir. De zalm behoorde in 1281, en behoort nog steeds,
aan de boeren die de oevers van de rivier bezitten. De
Nederlandse bijdrage van Annette de Wit behandelt de
verhouding binnen een vissersgemeenschap (Maas-
sluis) in de 17de eeuw. Feitelijk een sociologisch
onderwerp en weinig bijdragende aan het hoofdthema
van het symposium, de ontwikkelingen in de visserij
op de Noord Atlantische Oceaan. Dit in tegenstelling
tot de bijdrage van Michael Haines, die de invloed van
de invoering van de stoommachine op de Britse zee-
visserij tot onderwerp heeft. Het Verenigd Koninkrijk
stond model voor de invoering van stoom en gaf de
toon aan voor de ontwikkeling in de Europese wate-
ren. Het veroorzaakte een revolutie in het vissersbe-
drijf. Het is verheugend te constateren dat Haines de
Juiste bronnen heeft benut voor zijn bijdrage.

Het verhaal van Guinevere Glasfurd is een van de
boeiendste bijdragen in de hele bundel. In 1936 gin-
gen vijf grote trawlers over van Duitsland naar Unile-
ver en vormden de “Northern Fleet”, die Fleetwood
als thuishaven had. Wat een succes had moeten wor-
den werd binnen anderhalf jaar een flop. Unilever had
weinig begrepen van het visserijbedrijf en droomde
van snelle terugwinning van investeringen. Duitsland
was een aantal schepen, waar minder werk voor was
(overbevissing!), kwijt. Vinnie Andersen beschrijft de
kleinschalige visserij van de Eskimo’s (Innuit) en legt
uit hoe de invoering van sloepen en motorboten de tra-
ditionele visserij verdrong. De periode van haar
onderzoek is 1880-1939,

Hrefina Margret Karlsdottir behandelt de haringvis-
serij zuidwest van 1Jsland (1935-1959), die opkwam
toen de noordelijke lJslandse haringvisserij ineenzak-
te. Het was een goede visserij zolang als het duurde.
Het leverde 50-70 % van de export van gezouten
haring. Het vergde (te) veel aan mankracht, de trawl-
visserij nam het over. Net als Haines kent Karlsdottir
haar bronnen en zij is duidelijk geholpen door de toon-
aangevende IJslandse visserijbiologen als Jakob Ja-
kobson en Jon Jonsson. Bjorn-Petter Finstad onder-
zoekt de modernisering in de regionale visserij in
Noorwegen, en wel die in Finmarken (70-71 N). Zijn
bijdrage is een uittreksel van zijn proefschrift. Twee

tegengestelde krachten beheersten deze visserij. De
regering wenste de visserij efficiénter te maken en de
productie van stokvis (gedroogde kabeljauw) en
gezouten vis om te zetten in diepvriesproducten. De
vissersbonden wilden het kapitalisme binnen de vis-
serij behouden. Handhaving van een vloot van visser-
eigenaren en geen grote reders. Hierin zijn zij tot op
heden redelijk geslaagd. Het is echt een Noorse saga
vertolkende de hoge waarden die in Noorwegen aan
het individu wordt gegeven. De bundel besluit met een
overzicht van de Spaanse kabeljauwhandel in de twee-
de helft van de negentiende eeuw. Het centrum van
deze handel was de haven van Bilbao aan de Golf van
Biskaje. Belangrijkste invoerproducten waren de
kabeljauw uit Noorwegen en hout uit Zweden. Bilbao
werd de stapelplaats voor deze producten.
Samenvattend is het een boeiende bundel met diverse
studies naar de ontwikkelingen van de visserij in de
Noord Atlantische Oceaan. Het is jammer dat de bind-
wijze (lumpback) in ieder geval van het bespre-
kersexemplaar zodanig is dat men spoedig een losbla-
dig boek bezit.

S.J. de Groot

Brian Lavery , Nelson and the Nile. The Naval War
against Bonaparte 1798 (Londen: Chatham Publis-
hing, 1998, 318 p., ill, ISBN 1-86176-040-X;
£ 25,00)

Robert Gardiner (ed.), The Campaign of Trafalgar
1803-18035. Chatham Pictorial Series (Londen: Chat-
ham Publishing 1997, 192 p., ISBN 1-86176-028-0;
£30,00)

Richard Woodman, The Victory of Seapower: Winning
the Napoleonic War 1806-1814. Chatham Pictorial
Series (Londen: Chatham Publishing, 1998, 192 p.,
ill., ISBN 1-86176-038-8; £30,00)

Voor degenen die het nog niet wisten; tot 2005 staat
de Engelse historisch-maritieme en museale wereld
uitgebreid stil bij de ‘Nelson Decade’, een decennium
lang herdenkingen georganiseerd onder auspicién van
‘the Official Nelson Celebrations Committee’. Het zal
allemaal culmineren rond de tweehonderdste verjaar-
dag van de slag bij Trafalgar maar tot die tijd zijn er
genoeg andere gedenkwaardige gelegenheden om bij
stil te staan. Het leidt kortom geen twijfel dat deze
onwaarschijnlijke held uit de geschiedenis van de
marine Engeland nog altijd stevig in zijn greep heefi.
Of het nu zijn onverzettelijkheid betreft of zijn
geruchtmakende relatie met Lady Emma Hamilton,
alles aan hem doet denken aan een ‘larger than life
character’. De mythes zijn — soms — even onvoorstel-
baar als onwaarschijnlijk. Mede hierdoor wordt ons
echter wel het zicht ontnomen op zijn werkelijke
daden en betekenis voor de geschiedenis. Dit is niet de
plaats om daar verder op in te gaan; wel biedt de

stroom aan boeken de gelegenheid om enkele aspec-
ten nader voor het voetlicht te brengen.
De afgelopen jaren verschenen enkele belangrijke
nieuwe boeken over het leven van Horatio Nelson
(1758-1805): Christopher Hibbert, Nelson. A Person-
al History (1994), Pieter van der Merwe (ed.), Nelson.
An Hlustrated History (1995) en Colin White (ed.),
The Nelson Companion (1995). Niemand heeft zich
echter gewaagd aan zoiets als de definitieve biografie.
Reeds in 1813 schreef een van zijn eerste (en volgens
velen nog altijd beste) biograaf, Robert Southey:
‘Many lives of Nelson have been written: one is yet
wanting’. Ondanks dit hiaat, dat iemand ongetwijfeld
zal proberen op te vullen in de komende jaren, is er
dus geen gebrek aan invalshoeken; wel aan nieuw
materiaal. De drie hier gerecenseerde boeken concen-
treren zich dan ook minder op de persoon Nelson, als
wel op de campagnes waaraan hij deelnam. Deze ston-
den alle in het teken van de oorlog met Frankrijk, die
in 1793 uitgebroken was en (met een korte onderbre-
king tussen 1801-1803) tot 1815 voortduurde. De
strijd tussen Frankrijk en Engeland speelde zich zowel
ter land als ter zee af maar algemeen wordt aan de
hegemonie van de Royal Navy — en daarmee het stra-
tegische voordeel van beheersing van aanvoerlijnen
over zee — gezien als de beslissende factor voor de uit-
komst van dit conflict. Ondanks wijdverspreide
minachting voor de ‘revolutionaire’ troepen werden
de Republieck en Spanje in korte tijd tot vazalstaten
gemaakt en delen van Italié veroverd. Frankrijk had al
die tijd een half oog op een eventuele invasie van
Engeland, wat op zijn beurt tot stringente maatregelen
van de Engelse overheid leidde tegen haar eigen
onderdanen, zoals perscensuur en het zonder bevel-
schrift oppakken van verdachte personen. Tot 1815
zou Engeland min of meer in een groot militair open-
luchtkamp worden omgetoverd, voorbereid op alles.
De vrees van de regering voor ‘Franse’ toestanden
leek even bewaarheid te worden toen er in 1797 op de
vloot twee muiterijen uitbraken, bij Spithead en in de
Nore; beide liepen echter met een sisser af. In strate-
gisch opzicht was Engeland in de beginjaren van de
oorlog in het defensief gedrongen; in 1796 verwijder-
de het zelfs zijn permanent in de Middellandse Zee
gestationeerde vloot. Ongerustheid over toenemende
activiteiten — verplaatsingen van schepen en troepen
door de Fransen — deed de Engelsen eind maart 1798
besluiten toch een eskader onder leiding van Nelson
(zijn eerste onafhankelijke commando) naar dit
gebied te dirigeren. Eenmaal in de mediterrane wate-
ren werd het kleine eskader van zes schepen op 21-22
mei overvallen door een vliegende storm, waarbij de
Vanguard van Nelson maar ternauwernood aan een
ramp wist te ontsnappen. De opgelopen averij aan
masten en zeilen moest echter hersteld worden waar-
door de Fransen ongehinderd uit Toulon konden lopen
en zich gedeeltelijk met de Italiaanse konvooien wis-
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ten samen te voegen. Eerst werd koers gezet naar Mal-
ta dat zich na een kort maar hevig verzet overgaf; de
strategische betekenis was hier van minder belang dan
de brandschatting van de lokale kerken.

Ondertussen waren in Londen diplomatieke onder-
handelingen met Oostenrijk afgerond, met als resul-
taat een aanzienlijke versterking van de Engelse aan-
wezigheid in de Middellandse Zee. ter bescherming
van het koninkrijk Napels: Nelson’s eskader kreeg er
maar liefst acht oorlogsschepen bij. Ondanks deze
versterking voelden de Engelsen zich uiterst onzeker
door een gebrek aan informatie over de bestemming
van de Franse vloot. Op 22 juni werd net ten zuiden
van Sicilié de achtervolging ingezet van vier vreemde
schepen, waarvan men later constateerde dat het fre-
gatten waren zonder echter te beseffen dat men daad-
werkelijk de vijand had gesignaleerd. In plaats daar-
van koerste Nelson op Egypte aan, een doel dat in
Engeland nauwelijks voor mogelijk werd gehouden.
De beide vloten zeilden ondertussen min of meer
parallel aan elkaar door de Middellandse Zee. Op 29
juni verkenden de Engelsen Alexandrié maar keerden
onverrichterzake terug en zetten vervolgens koers
richting Sicili€; 25 uur later arriveerden de Fransen,
die op 1 juli hun invasiemacht vrijwel ongehinderd
aan land konden zetten. De bewegingen van het
Engelse eskader en het leiderschap van Nelson zijn
gedurende deze hele campagne vatbaar voor kritiek:
het had soms meer weg van een doelloze zwerftocht
door de Middellandse Zee dan een gerichte zoektocht.
Toen men op 28 juli eindelijk met zekerheid wist dat
de Fransen in Egypte waren geland bleef de aanval dan
ook niet lang uit. In de loop van de middag van 1
augustus signaleerde men de Franse vloot in de baai
bij Aboukir; om het verrassingselement erin te houden
en de Fransen niet de gelegenheid te geven zich voor
te bereiden werd het gevecht nog die avond aange-
gaan.

De opstelling van de Fransen was verre van ideaal en
bovenal defensief; zij waren er vanuit gegaan dat de
Engelsen, na het passeren van het eilandje in de mon-
ding van de baai, rechtdoor zouden varen. De vloten
zouden dan min of meer tegenover elkaar komen te
liggen: in plaats daarvan rondden de Engelsen het
cilandje en voeren als het ware weer terug. Omdat de
Fransen bovendien niet dicht genoeg op elkaar lagen
en aan de uiteinde te ver van de zandbanken af, slaag-
de de Engelse voorhoede erin achterlangs te geraken.
Het Engelse midden en de achterhoede kwamen ver-
volgens voorlangs waardoor ze de Fransen insloten.
Er ontspon zich vervolgens een hevig gevecht tussen
de schepen onderling; in slagkracht waren de Fransen
superieur — 1026 tegenover 938 kanonnen — maar
tevens zwaar ondermand. Nelson zelf raakte halver-
wege de avond boven zijn rechteroog gewond en
dacht, fatalistisch als hij was, dat zijn einde nabij was.
Vermoedelijk zo'n twee uur later bereikte de avond
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z'n hoogtepunt toen met een overweldigende explosie
het Franse vlagschip L'Orient in de lucht vloog (Nel-
son kreeg na afloop van kapitein Hallowell als pre-
sentje een doodskist gemaakt van de hoofdmast; op 9
Jjanuari 1806 zou hij ook daadwerkelijk hierin worden
begraven in de kathedraal van St. Paul te Londen). Dit
betekende zeker niet het einde van de zeeslag want er
werd nog fot de volgende ochtend gevochten maar de
overwinning van de Engelsen stond vast.

De vernietiging van de Franse vloot was vrijwel com-
pleet, 85 %: elf linieschepen en twee fregatten, hoe-
wel twee linieschepen en twee fregatten uit de achter-
hoede wisten te ontkomen. De Engelse schepen kwa-
men zwaar beschadigd uit de actie maar Nelson had
nu definitief naam voor zichzelf en zijn *band of bro-
thers’ gemaakt. Daarmee was deze zeeslag in feite van
doorslaggevender belang dan die beroemdere bij Tra-
falgar zeven jaar later. De invasie van Egypte was wel-
iswaar niet voorkomen maar stierf wel een zachte
dood; binnen 24 uur was de balans in het Middelland-
se Zeegebied ten gunste van de Engelse vloot omge-
slagen. Het duurde overigens nog even voordat het
thuisfront hierover was ingelicht; het schip dat de
berichten naar Engeland zou moeten brengen, de
Leander, werd op 16 augustus iets onder Kreta door
de paar ontsnapte Franse oorlogsschepen veroverd.
Via diplomaticke kanalen over land kwam wel een
hele geruchtenstroom op gang maar pas op 2 oktober,
twee maanden na dato, had men in Londen zekerheid
verkregen over de victorie (op kerstkaarten van dat
Jjaar was het een populair onderwerp). Nelson zou ove-
rigens pas op 6 november 1800 weer voet aan Engel-
se wal zetten. In het tussenliggende jaar was hij voor-
al verwikkeld geraakt in de politiek aan het hof van
Napels en in zijn ontluikende affaire met Emma
Hamilton, vrouw van de Engelse gezant ter plaatse.
Het boek van Lavery geeft de feiten keurig weer maar
biedt geen echt vuurwerk; het blijft allemaal wat te
staccato. Bovendien doen het notenapparaat en de
hoeveelheid spelfouten ernstig vermoeden dat het
boek met enige haast in elkaar is gedraaid; uitgever en
auteur waren er kennelijk vooral op uit een graantje
mee te pikken in de hausse aan Nelson gerelateerde
boeken. Het boek is al met al aardig mede dankzij de
fraaie illustraties maar kan beslist geen standaardwerk
genoemd worden.

Het tweede en derde hier besproken boek vormen bei-
de delen uit de indrukwekkende Chatham Pictorial
Series van de gelijknamige uitgever. Eerdere versche-
nen delen behandelden de strijd tijdens de Ameri-
kaanse onafhankelijkheidsoorlog 1775-1783, de ope-
ningsjaren van de Franse revolutionaire oorlog 1793-
1797 (met nadruk op de blokkades) en de jaren van
enkele grote zeeslagen 1798-1801. Telkens wordt
dezelfde formule gehanteerd; het hoofdonderwerp
wordt onderverdeeld in een reeks thema’s, die vervol-
gens hoofdzakelijk aan de hand van illustraties met

een begeleidende tekst worden toegelicht. Die tekst
wordt door ter zake deskundigen kort en bondig gefor-
muleerd, met als eindredacteur Robert Gardiner.
Nadruk ligt dus bij de vaak unieke illustraties — zo’n
drichonderd per deel verspreid over een kleine twee-
honderd pagina’s op groot formaat. Uitgangspunt
vormt de immens rijke collectie schilderijen, tekenin-
gen, prenten en kaarten van het National Maritime
Museum te Greenwich. De meerderheid van de
afbeeldingen (bijvoorbeeld uit scheepsjournalen) is
nog nooit eerder gepubliceerd, waardoor deze serie in
belang alleen maar toeneemt. Dit unieke project kon
alleen maar tot stand komen omdat de NMM afzag
van eventuele copyrights met als belangrijke tegen-
prestatie dat de distributierechten van het boek alleen
via haar zou verlopen, zodat zij zich verzekerd wist
van een deel van de inkomsten. Het deel over de jaren
1806-1814 is voor ons wellicht extra interessant van-
wege de aandacht voor diverse veroveringen van
Nederlands koloniaal bezit; de inname van Curagao
op oudejaarsavond 1806/7 siert zelfs de omslag. De
interessante maar mislukte expeditie naar Walcheren
in 1809 krijgt een apart hoofdstukje van 5 pagina’s
onder de titel ‘The Lost Opportunity’. De militaire
inzet van de Engelsen in materieel opzicht was impo-
sant — kosten 835.00 pond — maar malaria (ofwel
‘Walcheren fever’) maakten een vroegtijdig eind aan
deze poging om op het continent een beslissing in de
al jarenlang voortdurende oorlog te forceren.
Dit zeer lovenswaardige initiatief is wellicht een idee
voor het Nederlands Scheepvaartmuseum, dat bij
voorbeeld iets dergelijks over de zeventiende eeuw
zou kunnen gaan ondernemen of wellicht als experi-
ment één deel over de vier Nederlands-Engelse zee-
oorlogen; me dunkt dat er materiaal genoeg voorhan-
den is!

C.0O. van der Meij

JLA. Wijn e.a. (red.), *Tot in de verste uithoeken...' De
cruciale rol van de Gouvernements Marine bij het
vestigen van de Pax Neerlandica in de Indische Archi-
pel 1815-1962 (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw
1998, 216 p., ill., ISBN 90-6707-434-9 (f 49,50)

Dit rijk geillustreerde boek kwam tot stand onder aus-
picién van de Vereniging Oud-Personeel Dienst van de
Scheepvaart/Gouvernements Marine, sinds 1946 het
trefpunt van oud-medewerkers van de desbetreffende
maritieme organisaties in voormalig Nederlands-
Indié. Hoofdtaken van de herhaaldelijk gereorgani-
seerde Gouvernements Marine waren het vervoer van
personen, geld en ambtelijke stukken, de bestrijding
van zeeroof en smokkel en het verlenen van konvooi-
diensten. Werkzaamheden op het gebied van hydro-
grafie, betonning, bebakening en kustverlichting,

havendiensten en loodswezen behoorden tot de neven-
activiteiten. Voorts waren de witte schepen van de
Gouvernements Marine belast met de ondersteuning
van oorlogsschepen bij expedities tegen de *binnen-
landsche vijand’. De nauwe samenwerking met de
oorlogsmarines (de Koloniale Marine (tot 1838), het
(auxiliair) eskader van de Koninklijke Marine in
Nederlands-Indié¢ en de Indische Militaire Marine
(1866-1930)) en de indeling van de in wezen civiele
organisatie bij het departement van Marine gaf de
Gouvernements Marine een militair karakter. De
mobilisatie en formele militarisatie in september 1939
volgden uit eerder genomen besluiten over de rol van
de Gouvernements Marine in tijden van oorlog of oor-
logsgevaar. Tussen 8 december 1941 en 8 maart 1942
verloor zij 54 schepen, slechts vier schepen zagen
kans uit te wijken naar onbezet gebied. De demilitari-
satie op | maart 1942, als gevolg waarvan de perso-
neelsleden hun civiele status herkregen, bleek na de
oorlog verstrekkende gevolgen te hebben. Tot woede
van oud-opvarenden kwamen zij niet in aanmerking
voor uitbetaling van achterstallige salarissen. Zij
moesten genoegen nemen met een eenmalige uitke-
ring.
Na de Tweede Wereldoorlog zetten de gouverne-
mentsvaartuigen onder het departement van Scheep-
vaart hun transport- en politiéle taken voort, tussen
1950 en 1962 onder de naam Landsvaartuigen alleen
nog in Nederlands Nieuw-Guinea.
Het is een prijzenswaardig initiatief van het elftal
redactieleden aandacht te vestigen op hetreilen en zei-
len van de Gouvernements Marine. Oud-gezagheb-
bers C. Hokke, J.P. Nieborg en F.C. Backer Dirks heb-
ben in de loop der jaren weliswaar een groot aantal
verhalen op schrift gesteld, maar een ‘echte geschie-
denis’ (p. 9) van de Gouvernements Marine werd
inderdaad node gemist. De veelal fraaie foto's uit par-
ticulier bezit zijn niet eerder gepubliceerd en de
omvangrijke bijlagen (meer dan vijftig pagina’s)
bevatten nuttige informatie over de schepen, gezag-
hebbers en etats-major van de Gouvernements Mari-
ne en haar voorgangers. Toch beantwoordt het boek
niet aan de verwachtingen, gewekt door de pretenti-
euze ondertitel. De toebedachte ‘cruciale rol” van de
Gouvernements Marine bij de staatsvorming in de
Indische archipel wordt geanalyseerd noch verklaard.
Op de literatuurlijst ontbreekt het standaardwerk van
JN.EM. a4 Campo over de Koninklijke Paketvaart
Maatschappij. Ook de data zijn misleidend; de perio-
de 1815-1862 beslaat slechts tien pagina’s van het
boek. Juist in deze tijdspanne staan uitvoering en kos-
tenverdeling van de maritieme (verdedigings)taken in
Nederlands-Indi€ voortdurend ter discussie. Boven-
dien stond niet de Koloniale Marine (opgericht
1815/1816) aan de wieg van de Gouvernements Mari-
ne, maar de in 1821 ingestelde civiele marine van
kruisprauwen en kruisboten, zoals de tekst overigens
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impliciet vermeldt. De Koloniale Marine keert terug
in de Indische Militaire Marine, in 1866 in het leven
geroepen naast de Gouvernements Marine en het
auxiliair eskader van de Koninklijke Marine. Ook de
personeelsproblematiek (verhouding Europese en
inheemse opvarenden) blijft onderbelicht. Een ander
punt van kritiek is de ondoorzichtige taakverdeling
van de elf samenstellers van het boek. Meer dan eens
blijkt hoe moeilijk het is losse bijdragen samen te
smelten tot een eenheid, redactioneel zowel als inhou-
delijk. Inconsequenties, herhalingen, schrijffouten
(‘onmiddelijk’, ‘accomodatie’, ‘souvereiniteit’) en
verkeerd taalgebruik (*de vers uit het kamp terugge-
keerde officieren’, p. 96) ontsieren de tekst. De
atoombommen op Hiroshima en Nagasaki vielen ove-
rigens niet in maart, maar in augustus 1945 (p. 93).
Anita M.C. van Dissel

David K. Brown, Warrior to Dreadnought: Warship
Development 1860-1905 (London: Chatham Publis-
hing, 1997, 224 p., ISBN 0-86176-022-1; £ 35,00)

David Brown is voor een enkele na-oorlogse marine
ingenieur geen onbekende. Hij was Naval Constructor
bij de Admiralty Experimental Works (AEW) te Has-
lar, het scheepsbouwkundig proefstation van de Brit-
se marine, vergelijkbaar met ons Nederlands Scheeps-
bouwkundig Proefstation (MARIN) te Wageningen.
Zoals na de oorlog bij meer Amerikaanse en Britse
onderzoeksinstituten op defensiegebied, was ook bij
de AEW een Duitse geleerde gedetacheerd. Het was
prof. dr. H. Lerbs, die zich bezig hield met een metho-
de om zogenaamde geruisarme schroeven te ontwer-
pen. Met het oog op de onderzeebootbestrijding was
er grote behoefte aan schepen die zo weinig mogelijk
geluid onder water uitstraalden. In het kader van een
bilaterale overeenkomst bestond er in die tijd al een
nauwe samenwerking tussen Britse en Nederlandse
marine ingenieurs en medewerkers van MARIN en
van de instituten van de Rijks Verdedigings Organisa-
tie TNO. Zo bracht een Nederlandse delegatie, waar-
onder dr. ir. J.D. van Manen van het MARIN, een
bezoek aan Haslar. Van Manen ontmoette er Lerbs en
wist deze zo intens door te zagen tot hij de ontwerp-
methode die Lerbs had ontwikkeld helemaal begreep.
Weer terug in Nederland ontwierp het MARIN in
opdracht van Bureau Scheepsbouw van de Koninklij-
ke Marine geruisarme schroeven voor de nieuwe
onderzeeboten en onderzeebootjagers. Het eerste
schip waarmee de nieuwe schroeven beproefd konden
worden was de onderzeebootjager Gelderland. Bij
gebrek aan eigen onderzoekmogelijkheden maakten
onze marineschepen bij proeftochten gebruik van de
geluidmeetbaan van de Royal Navy bij Portland.
Nadat de Gelderland Portland had bezocht gebeurde
er iets ongebruikelijks. Bureau Scheepsbouw kreeg
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bezoek van David Brown. Wat bleek? De Gelderland
bleek zo weinig geluid onderwater uit te stralen, dat
het de Engelsen was opgevallen. Nu wilde David
Brown het naadje van de kous weten en vernam het
relaas over het schroefontwerp. Het pleit voor Brown,
dat hij inzag, dat niet alles wat in Groot Brittannié tot
stand kwam superieur was.

Met deze kritische instelling heeft hij ook vele aspec-
ten van de historie van de 19de eeuwse Britse Marine-
scheepsbouw bestudeerd. Hij heeft vele publicaties op
zijn naam staan. Zo beschreef hij in 1983 de geschie-
denis van het Royal Corps of Naval Construction en
publiceerde in 1960 Before the Ironclad. Development
of Ship Design, Propulsion and Armament in the Royal
Navy, 1815-1860. Zijn boek Warrior to Dreadnought is
een vervolg op Before the Ironclad. Het gaat over het
ontwerpen van schepen voor de Britse Marine in een
periode, waarbij zowel op het gebied van wapentech-
nologie, materialen en toegepaste natuurwetenschap-
pen belangrijke vooruitgang werd geboekt. De Warri-
or, het eerste ijzeren pantserschip waarvan de romp-
vorm model heeft gestaan voor de kruiser Atjeh van de
Nederlandse Marine, was het resultaat van beproefde
ontwerptechnieck en kon op dat moment worden
beschouwd als het machtigste oorlogsschip ter wereld.
De schroef als voortstuwer had definitief zijn intrede
gedaan, ijzer als constructiemateriaal was algemeen
aanvaard in plaats van hout. De komende vijftig jaar
zouden in het teken staan van innovaties op het gebied
van de scheepsvorm, de scheepsschroef, constructie,
geschut, pantser, stoomwerktuigen, stoomketels. Deze
innovaties werden gestimuleerd door het toenemend
inzicht in de sterkte van constructies, de stabiliteit van
schepen, de toepassing van hydrodynamisch onderzoek
bij het ontwerpen en de verkregen kennis op het gebied
van de warmteleer. In grote lijnen schetst Brown hoe de
ontwerpen van de pantserschepen, kruisers, torpedobo-
ten, torpedobootjagers en hulpkruisers tot stand kwa-
men. Uit deze studie blijkt de grote rol van individuele
ingenieurs die belast waren met de ontwerpen, eerst
alleen met een assistent, later als leider van een team
van specialisten. Hij bespreekt diepgaand hoe het
scheepsbouwkundig antwoord werd gegeven op de ont-
wikkeling van aanvalswapens, zoals die van het ver-
dragend geschut, torpedo’, vuurleiding, en hoe
gebruik werd gemaakt van de mogelijkheid om lichter
te bouwen door toepassing van staal. Uitvoerig
beschrijft hij hoe nieuwe klasse schepen ontstonden,
zoals de kruiser een antwoord was op de dreiging van
raiders, die tijdens de Amerikaanse burgeroorlog slach-
tingen onder de koopvaardijvioot hadden aangericht.
Dit type schepen moest zwaar worden bewapend en
snel zijn. De ijzeren pantsering werd opgeofferd om
gewicht te besparen. Op grond van schietproeven zoch-
ten ingenieurs bescherming van de ijzeren huid door
het aanbrengen van een dubbele houten bekleding. Zo
ontstond de Inconstant-klasse, die in 1869 gereed

kwam. Hiermee geeft Brown de rationale voor de krui-
sers van de Atjeh-klasse, die vijf jaar later door en voor
de Nederlandse marine werden ontworpen en
gebouwd. En zo biedt Brown meer informatie die ook
het inzicht in de ontwerpen van onze schepen verdiept.
Brown bekritiseert de Britse Marine, onder andere
betreffende de ramp met de Captain, het door Laird
ontworpen torenschip dat volgetuigd door gebrek aan
stabiliteit kapseisde waarbij vrijwel de gehele beman-
ning omkwam. Zijn analyse geeft inzicht in de achter-
grond van het ontwerp van het ramtorenschip Prins
Hendrik der Nederlanden, dat dezelfde werf vijf jaar
eerder voor de Nederlandse Marine had gebouwd. In
het laatste hoofdstuk laat David Brown zien dat in de
periode van 1860-1905 door het wetenschappelijk
onderzoek de weerstand van de scheepsromp met veer-
tig procent verbeterde. Mede door toepassing van tur-
bines verdrievoudigde het machinevermogen per ton
waterverplaatsing, halveerde de benodigde oppervlak-
te voor de machines en halveerde eveneens het kolen-
gebruik. Door deze resultaten en het beschikbaar
komen van lange afstands geschut en onder invloed van
de torpedo-dreiging ontstond het concept van het slag-
schip. Door de turbines kon bij gelijk gewicht meer
machinevermogen worden geinstalleerd, waardoor een
hogere snelheid mogelijk was en voldoende gewicht
bespaard kon worden voor de opstelling van een groot
aantal kanons van het zelfde kaliber. Door verbetering
van optische instrumenten, vuurleiding en richtmidde-
len was het vuren in salvo’s effectief geworden. Het
concept van de Dreadnought, bewapend met tien
kanons in dubbeltoren van 30,5 cm, was geboren.
Kortom, een boek dat een must is voor degenen die
geinteresseerd zijn in de geschiedenis van het ontwer-
pen van marineschepen.

JM. Dirkzwager

David J. Starkey, Alan Jamieson (eds.) Exploiting the
Sea. Aspects of Britain’s Maritime Economy since
1870 (Exeter: University of Exeter Press, 1998, 220
p.. ill., ISBN 0-85989-533-5; £ 14,99)

Exploiting the Sea bevat een tiental goed geschreven en
soms prikkelende essays over de ontwikkeling van
Engelands maritieme sector vanaf het einde van de
19de eeuw. De bundel is het resultaat van een in 1995
gehouden conferentie in het kader van een onderzoeks-
project onder de wijdse naam ‘Change and adaption in
the maritime dimension of the British economy since
1870°. De redacteuren van deze bundel, de bekende
maritiem historici David Starkey en Alan Jamieson,
zijn bij dit project betrokken. In hun inleiding geven zij
aan dat maritieme sector in de ruimste zin ook ‘recre-
ation’ omvat en derhalve zijn in dit boek ook twee arti-
kelen op dat terrein opgenomen, één van Janet Susack
over ‘Yachting’ en één van Nigel Morgan over de ont-

wikkeling van strandtoerisme en badplaatsen in Wales.
Het verbaast niet dat de teneur in deze op zichzelf goe-
de artikelen toch wat anders is dan die in de overige bij-
dragen, waarin de vraag naar de verklaring voor de ach-
teruitgang van Britse scheepvaart en scheepsbouw
overheerst. Van neergang is misschien in de periode
1870-1914 nog geen sprake, maar Starkey geeft in de
bijdrage over Zuidwest-Engeland (Cornwall en Devon)
aan dat zich daar ook in dat tijdvak al een trend open-
baarde die later in geheel Groot-Brittannié zichtbaar
zou worden; de maritieme sector groeide wel maar
daarbinnen vond een verschuiving plaats naar marine
en naar recreatie, terwijl transport en visserij van min-
der betekenis werd.

John Armstrong bespreekt de kustvaart voor de perio-
de 1870-1930 en laat tal van mogelijke oorzaken voor
de stagnatie in deze tak van scheepvaart na de Eerste
Wereldoorlog passeren. Daarbij verwijst hij de veel en
in ons land ook graag gehoorde opvatting als zou de
moderne, goedkoop varende Groninger motorcoaster
de Engelse kustvaart hebben bedreigd, naar het rijk
der fabelen. Het aandeel van de Nederlandse schepen
in de Engelse kustvaart was daarvoor met 0.7 % in de
periode 1920-1930 veel te gering. Hooguit was het
effect indirect en ging van de Nederlandse concurren-
tie een prijsdrukkend effect uit dat Engelse reders in
hun bedrijfsvoering belemmerde. In ‘The end of the
Line’ vertelt Brian Dickson het ‘Buddenbrooks-ach-
tig’ verhaal van de verkoop door de Wilson familie van
haar in Hull gevestigde scheepvaart onderneming.
Centraal in de bundel staan de twee bijdragen van
respectievelijk Jamieson (onder de titel ‘An inevitable
decline?’) en Sydney Pollard, waarin de vraag naar de
achteruitgang van scheepvaart en scheepsbouw wel
helder wordt gesteld maar niet eenduidig wordt beant-
woord. De argumentatie in beide artikelen lijkt wel
wat op die over de achteruitgang van de Nederland in
de achttiende eeuw. Engelands economische en
industriéle positie was in de loop der negentiende
eeuw uitzonderlijk, men kon niet verwachten dat dit
land altijd zo'n geweldige voorsprong op de rest van
de wereld zou behouden, en het is derhalve niet meer
dan natuurlijk dat de verhoudingen door de grote
vooruitgang van andere landen tot een normale en
geringe proportie zou slinken. Pollard geeft dan ook
nog aan dat de sector zozeer met de gehele economie
verbonden was dat de algemene achteruitgang van
Engeland’s industriéle kracht dus ook neergang in
scheepvaart en scheepsbouw met zich mee bracht. Bij
herstel en groei van de economie zal dus ook de mari-
tieme sector wel weer groeien. Geheel overtuigend, zo
beseffen de schrijvers ook wel, is deze wat relative-
rende verklaring niet, de teruggang was immers wel
erg groot en misschien moeten toch de interne, in de
sector zelf aanwezige factoren, zoals conservatisme
bij de reders, in ogenschouw worden genomen.

In twee artikelen van Andrew Gordon en van Antho-
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ny Gorst en Lewis Johnman, wordt op de scheeps-
bouw voor de marine ingegaan. Dat de regering
opdrachten voor marineschepen kan gebruiken om
werkgelegenheid te behouden en werven in tijden van
neergaande economie voor sluiting te behoeden zal
ook de Nederlandse lezer bekend voorkomen. Dat
deze politick na de Tweede Wereldoorlog in Groot-
Brittannié in toenemende mate afnemend effect sor-
teerde wordt duidelijk als bedacht wordt dat het bou-
wen van marineschepen voor 1914 nog 18 % van de
nieuwbouw orders van de Britse scheepswerven
besloeg, maarna 1945 nog maar 4 %. Robb Robinson,
tenslotte, beschrijft de ontwikkelingen van Britse
‘Distant-Water Trawling Industry’ voor de periode
vanaf 1880 tot 1939 en signaleert aanpassing, ver-
schuiving, concentratie (vooral in Hull), maar ook
groei van de visserij. Pas in de vijftiger jaren trad stag-
natie op en tenslotte zou de visserij door de ‘kabel-
jauw-oorlogen’ met lJsland zwaar getroffen worden.
Het is, kortom, een aantrekkelijke bundel, die zeker
ook uitnodigt tot vergelijking met de prestaties en ont-
wikkelingen van de maritieme sector in eigen land in
deze periode.

ES. Gaastra

R.J. Winklareth, The Bismarck Chase. New Light on a
Famous Engagement (Londen: Chatham Publishing,
1998, 188 p., ill., ISBN 1 86176 076 0; £ 20.00)

De auteur van The Bismarck Chase is gepensioneerd
medewerker — senior analyst — van The Analytic
Sciences Corporation in de Verenigde Staten. Zijn
professionele en maritiem-historische belangstelling
hebben hem ertoe gebracht het gevecht tussen de Bis-
marck en eenheden van de Britse marine, dat zich in
twee episoden afspeelde, nader te analyseren. Win-
klareth heeft daarbij gebruik gemaakt van reeds
bekende, gepubliceerde gegevens. Zijn analyse heeft
vooral betrekking op de ontmoeting van de Bismarck

en de Prinz Eugen met HMS Hood en HMS Prince of

Wales op 24 mei 1941.

In de eerste hoofdstukken bespreekt de auteur de ont-
wikkeling na 1900 van het ontwerp en de bouw van de
slagschepen en slagkruisers bij de Britse en Duitse
marine. Daarna volgt hij de verrichtingen van de Bis-
marck vanaf maart 1941 tot aan de ondergang van het
schip op 27 mei 194 1. Gedetailleerd — en verduidelijkt
met verscheidene kaarten — bespreekt Winklareth de
door de Bismarck en Prinz Eugen gevolgde route van
Gdynia via de Deense wateren naar de Grimstadfjord
bij Bergen en vandaar benoorden IJsland en door de
Denemarken Straat naar de Atlantische Oceaan. West
van IJsland treffen de Duitse schepen eenheden van de
Britse thuisvloot; verkennende kruisers op 23 mei en
HMS Hood en HMS Prince of Wales een dag later.
Aan het gevecht op 24 mei tussen deze twee Britse
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schepen en de Duitse wijdt Winklareth bijna vijftig
bladzijden, inclusief veertien situatieschetsen en acht
foto’s. Zijn bespreking van het gevecht, dat resulteer-
de in de ondergang van de Hood en een voorlopige
ontsnapping aan de Britse vlioot van de Bismarck en
de Prinz Eugen, gaat meer in details dan het verslag
van Von Miillenheim-Rechberg of van, bijvoorbeeld,
Correlli Barnett (1). Uit zijn zorgvuldige analyse trekt
Winklareth de conclusies dat de Duitse schepen vlak
voor en bij aanvang van het gevecht een koerswijzi-
ging hebben uitgevoerd, dat de Bismarck tijdens het
gevecht een rechte koers bleef volgen en de Prinz
Eugen steeds over stuurboord hield en dat de Bismarck
op de vijand vuurde in een richting die vrijwel lood-
recht lag op haar koerslijn. Winklareth stelt ook vast
dat in eerdere publicaties foto’s van de Bismarck,
genomen vanaf de Prinz Eugen, in spiegelbeeld zijn
afgedrukt. Inderdaad zijn in het ooggetuigeverslag
van Von Miillenheim-Rechberg fotos van de Bis-
marck, vergeleken met dezelfde foto’s in het hier
besproken boek, andersom afgebeeld. Maar in deze
Duitse publicatie lijkt de Prinz Eugen ook niet altijd
aan stuurboord van de Bismarck te zijn. De betreffen-
de Duitse situatieschets is overigens minder gedetail-
leerd dan de verschillende kaarten van Winklareth.
Na de beschrijving van het gevecht bij lJsland volgt het
relaas van de viteindelijke vernietiging van de Bismarck
op 27 mei, waarbij geen nieuwe gezichtspunten aan de
orde komen. Winklareth besluit met korte informatie
over latere lotgevallen van enkele Britse schepen die
aan de jacht op de Bismarck deelnamen, de vondst van
het wrak van de Bismarck door Robert Ballard (2) in
1989 en een bijlage over scheepsartillerie.

Winklareth heeft uitsluitend gebruik gemaakt van
Engelstalige literatuur en geen bronnen geraadpleegd,
althans dit blijkt niet uit de tekst en uit de in een bijla-
ge opgenomen bibliografie. Zijn bevindingen en con-
clusies zijn dan ook het resultaat van het samenbrengen
en op een rij zetten van in die literatuur beschikbare data
— koersen, koersveranderingen, snelheden en vaartver-
anderingen, schootsafstanden, posities en tijdstippen —
en het analyseren van die gegevens. Winklareth’s ana-
lyse levert niet een wezenlijk nieuw inzicht in het ver-
loop van het zeegevecht van 24 mei 1941 op. Meest
opvallend is zijn constatering dat tot nu toe een aantal
foto’s van de Bismarck in spiegelbeeld is afgedrukt
(omdat verzuimd is er aan te denken dat de Prinz Eugen
steeds aan stuurboord van de Bismarck was) en dat de
Duitse schepen twee koersveranderingen hebben uitge-
voerd die hen eerst verder van en daarna dichter bij hun
tegenstanders brachten. Niet zozeer als aanvulling op
de bestaande literatuur, maar als zeer goed leesbaar en
volledig verslag — een stand-alone document, zoals de
schrijver zijn werk zelf noemt — van de strijd van de Bis-
marck tegen de Britse vloot is Winklareth’s werk van
nut. Merkwaardig bij een toch nauwgezet werkend
auteur is, dat de naam van de commandant van de Bis-

marck in het boek als Lindermann in plaats van Linde-
mann wordt gespeld. En tenslotte; Winklareth’s waar-
dering van de speelfilm die ooit over de Bismarck is
gemaakt — an excellent film (p. 171) - zal niet door
iedereen worden gedeeld.

G.M.W. Acda

(1) Burkard Freiherr von Miillenheim-Rechberg,
Schlachtschiff Bismarck (Frankfurt/Main, Berlijn,
1987); Correlli Barnett, Engage the Enemy More Clo-
sely (Londen, 1991)

(2) Robert D. Ballard, The Discovery of the Bismarck
(Toronto, 1990)

Aad Schol, Keninklijke Nederlandsche Stoomboot-
Maatschappij (Alkmaar: Uitgeverij De Alk, 1998, 320
p.. ill., ISBN 90-6013-056-1; f 99,00)

Over de grote Nederlandse rederijen is in de loop van
de jaren veel geschreven, meestal ter gelegenheid van
een herdenking. Vaak was een vlootlijst opgenomen,
maar onder de grote groep van ‘ship-lovers’ bestond
echter behoefte aan uitgebreidere scheepsbeschrijvin-
gen dan hier mogelijk was. Om hierin te voorzien ver-
schenen in de zeventiger en tachtiger jaren de beken-
de Alken- en Erato-reeksen, samengesteld door
enthousiaste hobbyisten, in klein formaat, met als
nadeel dat er maar een beperkt aantal illustraties en
dan nog op postzegelformaat mogelijk waren. Daar-
naast besteedden organisaties als bijvoorbeeld de
World Ship Society af en toe aandacht aan de Neder-
landse rederijen. Voor de in schepen geinteresseerde,
die niet de beschikking had over de bekende registers,
als bijvoorbeeld die van Lloyd’s, waren deze boekjes,
ondanks de tekortkomingen, jarenlang de aangewezen
naslagwerken. Zo langzamerhand worden deze echter
opgevolgd door uitgaven in belangrijk groter formaat.
Nu de meeste rederijen verdwenen zijn is het moge-
lijk de geschiedenis daarvan te completeren. Het
meest actief is de uitgeverij De Alk. Met grote regel-
maat verschijnen nieuwe rederij-boeken, alle volgens
dezelfde opzet. Voor vele is het belangrijkste gedeel-
te de schepenlijst met van elk schip een technische
beschrijving en een biografie, tevens voorzien van een
scheepsportret. Hieraan vooraf gaat de ontstaansge-
schiedenis van de rederij, met verder aandacht voor de
economische, organisatorische, technische en sociale
kant van het rederijbedrijf. Het opzoeken van gege-
vens wordt vergemakkelijkt door alfabetische regis-
ters. Het A-4 formaat maakt veel meer en grotere illu-
straties mogelijk dan in de kleine deeltjes en de vaak
schitterende foto’s komen veel beter tot hun recht. Op
een enkele uitzondering na zijn deze boeken samen-
gesteld door niet-histori. Om die reden mogen aan de
tekst over het algemeen niet de eisen voor een histo-

risch onderzoeksverslag gesteld worden. Soms is deze
ook ‘ongenietbaar’ door de droge opsomming van
routinematige gebeurtenissen en feiten. Deze uitga-
ven zijn dan ook allereerst als betrouwbare naslag-
werken bedoeld. De inhoud is het resultaat van jaren-
lang nauwgezet speurwerk door min of meer ervaren
documentalisten, die vaak ook het rederijbedrijf van
binnen uit kennen. Voor verder onderzoek, hetzij his-
torisch, economisch of sociaal-economisch, kunnen
deze boeken dus van belang zijn.

Zo ook het in 1998 verschenen boek over de KNSM.
Voor het historisch overzicht zal veel ontleend zijn aan
eerdere publicaties. Hieruit werden dan ook regelmatig
citaten overgenomen. De eerste hoofdstukken zijn
gewijd aan de ontwikkeling van de Amsterdamse haven
en de stoomvaart. Vervolgens aan de ontstaansgeschie-
denis van de KNSM en aan het wel en wee van de rede-
rij daarna, eindigend met de overname door de Ned-
lloyd in 1981. Goed komt naar voren dat deze, meestal
met de vaart op de West en het Middellandse Zeegebied
geassocieerde rederij zich ook op tal van andere gebie-
den richtte, tot aan het verre Oosten toe. Ook vernemen
we van de perikelen, waar het runnen van een rederij
mee gepaard gaan. De schrijver heeft gemeend, uit pié-
teit, de lotgevallen van de in de oorlog ten onder gega-
ne KNSM-schepen en een opsomming van de omge-
komen bemanningsleden in de geschiedschrijving op te
moeten nemen. Storend is het niet, maar misschien was
het beter ook deze apart te geven. Het geheel is verle-
vendigd met vaak kostelijke verhalen en commentaren
van voormalige employé’s. Uit één van deze in kaders
ondergebrachte getuigenissen kunnen wij vernemen in
welke functie de auteur aan de KNSM verbonden was.
Aan het slot van het boek volgen de schepenlijsten, uit-
gesplitst over de zeeschepen, het binnenvaartbedrijf en
de hulpschepen. Van elk schip is een afbeelding gege-
ven. Fouten heb ik niet kunnen ontdekken. Vergeleken
met het vijftien jaar eerder verschenen Erato-deeltje
door P. Mulder is de informatie uiteraard wel meer up-
to-date. Voor een volledige vlootlijst van de Koninklij-
ke West Indische Maildienst moet men echter toch bij
P. Mulder zijn, omdat in het nieuwe boek alleen de door
de KNSM overgenomen schepen vermeld zijn. Ten
slotte mis ik het verhaal van het s.s. Bodegraven, dat aan
het begin van de oorlog als laatste grote schip uit IJmui-
den vertrok met aan boord honderden vluchtelingen,
waaronder de bekende kunsthandelaar Goudstikker.
Door de nu spelende kwestie rond Goudstikker is één
en ander opnieuw actueel.

Jammer dat er geen voorwoord en inleiding is opge-
nomen. Ook een inhoudsopgave ontbreekt. Gelukkig
ontbreken de bronnenvermelding en de alfabetische
registers niet. De uitvoering ziet er verzorgd uit. Door
een goede keuze van de illustraties, afkomstig uit ver-
schillende collecties, komt er iets over van de sfeer,
zowel aan de wal als aan boord, bij deze maatschap-
pij. Op één na kloppen ze allen met de bijschriften.
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Helaas ook in dit boek de onvermijdelijke zetfouten.
Verder zou wat meer aandacht voor de interpunctie
wenselijk zijn geweest.
Dit KNSM-boek is met kennis van zaken samenge-
steld en, ondanks de niet geheel consistente stijl en de
verschrijvingen, in het algemeen zeer ‘leesbaar’. Met
recht kan het een monument voor deze verdwenen
Nederlandse rederij genoemd worden.

R.H. Rozendaal

W.J.J. Boot, Schepen, Schelpen, Schuitengat. De
scheepvaart om Terschelling en Vlieland van ‘Adsis-
tent’ tot ‘Koegelwieck' (Franeker: Van Wijnen, 1998,
327 p., ill.,, ISBN 90-5194-174-9; f 69,50)

De titel geeft het al aan; rondom de Friese Waddenei-
landen Vlieland en Terschelling zijn in onze eeuw heel
wat scheepvaartbewegingen te signaleren geweest. De
vaart om de eilanden varieerde van schelpenzuigerij
tot berging. post- en passagiersvervoer. W.J.J. Boot,
een Zeeuw die al meer over de scheepvaart van de
Nederlandse eilanden schreef, laat alle soorten
scheepvaart in zijn boek de revue passeren. De nadruk
ligt op de bergingsactiviteiten van de Terschellinger
rederij Doeksen en op andere bezigheden van dit
bedrijf. Doeksen heeft zijn archieven voor de onder-
zoeker-opengesteld, maar heeft daar helaas wel een
aantal voorwaarden voor publicatie aan verbonden.
Zo ontbreekt in het boek nagenoeg alle cijfermatige
onderbouwing van beweringen en ook de beschrijving
van persoonlijke invioeden op bedrijfsprocessen. Dat
laatste is zelfs zo ver doorgedreven dat foto’s met her-
kenbare personen die betrokken waren bij rederij
Docksen, geheel zijn weggelaten. Alleen foto’s van
schepen zijn opgenomen. Terecht schrijft de auteur dat
hij een beschrijving geeft van “facade ‘Naamloze/
Besloten Vennootschap™ (p. 7). Dat maakt de lezer
nieuwsgierig naar onbeschreven gebeurtenissen en
doet de historische waarde van het boek afnemen.

Binnen de grenzen van deze overdreven aandoende
behoefte aan privacy, die de auteur heeft aanvaard van-
wege “heel goede gronden (....) die respect verdie-
nen”, geeft het boek een boeiend overzicht van de
eilander scheepvaart. Het eerste deel behandelt de
berging en schelpenzuigerij. Vanaf 1875 geeft de
schrijver een overzicht van de stoombergingen van
met name de Amsterdamse rederij Zur Miihlen. Met
de stoomsleepboot Adsistent begon dit bedrijf zijn
bergingsactiviteiten rondom Terschelling. In het begin
van de twintigste eeuw was het bergingsstation ook

voor bergingsschepen van andere rederijen, zoals
Smit en Dros, een geliefde uitvalsbasis. De schelpen-
zuigerij krijgt in het boek vooral aandacht vanwege
het feit dat veel van de schepen dienst deden als ber-
gingsschip. Schelpen werden namelijk alleen in slap-
pe tijden gevist voor de kalkbereiding. In 1908 liet de
firma Doeksen een schelpenzuiger bouwen en deed
daarmee tevens haar intrede in de berging. Pas in de
Eerste Wereldoorlog kwam het bedrijf echt tot bloei;
de lage prijzen voor schepen deden Docksen besluiten
om de vloot aanzienlijk uit te breiden. Samen met het
bergingsbedrijf Dros was Doeksen na de oorlog dé
berger van de Waddeneilanden. Ondanks hevige con-
currentie van de Duitse firma Bugsier ging het Doek-
sen in de jaren twintig en dertig niet slecht. In 1938
besloot men zelfs om een zeer sterke motorsleper te
laten bouwen om zo op open zee de concurrentie met
de Duitsers te kunnen aangaan. Het afgebouwde
schip, de Holland. werd echter tijdens de Tweede
Wereldoorlog door de Duitse bezetters in beslag geno-
men en niet lang daarna getorpedeerd. Dat was het
einde van Doeksens zeeaspiraties. Het boek behandelt
in slechts enkele pagina’s de na-oorlogse geschiedenis
van de eilander berging, die steeds minder belangrijk
werd.
Deel 2 gaat in op de post- en passagiersvaart. Hierin
wordt wat meer aandacht aan Vlieland geschonken.
Juist dit onderwerp zou zich lenen voor meer per-
soonlijke indrukken om het verhaal levendiger te
maken. Het blijft echter bij een weinig anekdotisch en
vrij droog relaas. Aardig detail is het feit dat nog in de
jaren vijftig sleepboten voor het passagiersvervoer
werden ingezet. Ook werden de fietsen van toeristen
vaak met kleine bootjes achter het passagiersschip
aangesleept. In het tweede deel wordt meer aandacht
aan de jaren na 1945 besteed. Zelfs een toekomstvi-
sioen gaat Boot niet uit de weg: “De toekomst van de
Terschellinger scheepvaart is dan ook nog lang niet
aan zijn eind: het begint hier pas” (blz. 293).
Of dat zo is zal de tijd leren. Wel is het te hopen dat
op het moment dat een nieuwe geschiedenis van de
scheepvaart om de Waddeneilanden zal worden
geschreven, het nog niet te laat is om de sociale kant
van de eilander scheepvaart boven water te krijgen.
Diverse keren beschrijft Boot hoe snel een gezonken
schip door zand wordt overdekt, het zou jammer zijn
als dat ook het figuurlijke lot van kapiteins, beman-
ningsleden, passagiers en directie van de Terschellin-
ger rederijen zou zijn.

J.E. Korteweg

Boekaankondigingen

Harm Stevens, De VOC in bedrijf, 1602-1799
(Zutphen: De Walburg Pers, 1998, 94 p., ill. ISBN 90-
5730-007-9; f 29,50)

Voorwerpen uit het Rijksmuseum betreffende de VOC
vormen de aanleiding om in zestien thema’s de ver-
scheidenheid van het Compagniesbedrijf te schetsen,
Die voorwerpen zijn deels afkomstig uit de oorspron-
kelijke verzameling van de Compagnie en het vroe-
gere stadhouderlijk bezit, deels uit recent opgedoken
wrakken van Oost-Indiévaarders. Harm Stevens heeft
uit deze collectic een willekeurige greep gedaan en
dat levert een gevarieerd beeld op.
Een aantal thema’s heeft betrekking op de scheep-
vaart. Zo wordt aan de hand van het bekende model
van de Prins Willem iets over de gewapende koop-
vaardij van de VOC meegedeeld. Daarbij wordt overi-
gens tot twee keer toe de vergissing gemaakt om dit
kapitale schip tussen 1652 en 1661 vijftien reizen van
Europa naar Azié en terug te laten maken. Dat kan
natuurlijk niet, het waren er slechts vijf. Voorts wor-
den naar aanleiding van een zilveren bootsmansfluit
en een tekening van Jan Brandes discipline en taak-
verdeling aan boord behandeld en komt het ‘droevig
verlies’ van de Hollandia aan de orde, van welk schip
zoveel wrakvondsten in de collectie van het Rijksmu-
seum zijn overgegaan. Sommige thema’s hebben ech-
ter maar weinig met de VOC te maken; vondsten van
spelden of van delen van een brandspuit van Van der
Heyden geven Stevens aanleiding om in de fabricage
daarvan te duiken, hetgeen wel aardig is maar over de
Compagnie natuurlijk niets zegt. Dat laatste is wel het
geval als voorwerpen uit de handel de VOC (zilver,
textiel, porselein) worden besproken. Tenslotte komen
ook zaken als religie en de positie van de vrouw aan
de orde. Het boek is vlot geschreven, maar aangezien
de auteur voor elk thema maar slechts enkele pagina’s
tot zijn beschikking heeft, is er weinig diepgang en
moeten soms grote sprongen in de tijd worden
gemaakt. Het boek is zeker aardig als een (eerste) ken-
nismaking met de VOC, daarom is het des te meer te
betreuren dat er geen enkele literatuurverwijzing in is
opgenomen,

ES. Gaastra

Robert Foulke, The sea voyage narrative (New York:
Twayne Publishers, 1997, 244 p., ill., ISBN 0-8057-
0968-1)

Van de hand van de Amerikaanse literatuur historicus
Robert Foulke, tot aan zijn pensionering verbonden
aan het Skidmore College (Saratoga Springs, New

York), is bovengenoemd boek verschenen. Als weinig
anderen is Foulke, die jarenlang Engelse literatuur
doceerde, in staat door te dringen tot de kern en de
waarde van reisverhalen over de zee en verhalen over
zeereizen. Hij is immers zelf een fervent zeezeiler en
heeft delen van vele hier besproken reizen verkend en
ook in hier afgebeelde foto*s vastgelegd. Foulke is een
zeer erudiet auteur die moeiteloos strooit met namen
en begrippen uit de veelal Angelsaksische literatuur.
In dit boek behandelt hij het verschijnsel ‘maritime
narrative’ over een tijdvak van tweeduizend jaar en
wel aan de hand van thema’s: zeevaart en mondelinge
overlevering rondom de Odyssee, het oertype van het
onderwerp van het boek. Daarop volgen ontdekkings-
reizen en wel die van Columbus en de eerste tocht van
Cook (1768-1771), het thema ‘sea quest’ bij Melvil-
le’s Moby Dick en Hemingway’s The old man and the
sea en tot slot *voyages of endurance’ naar aanleiding
van Conrad’s The nigger of the “Narcissus ", waarop
deze schrijver zelf in 1884 voer.
Foulke plaatst de verhalen steeds in hun tijdgebonden
historische context en vraagt zich telkens af wat men
wist voordat men op reis ging (Columbus bijvoor-
beeld). wat de kennis van de zee was (Hemingway bij-
voorbeeld was diepzeevisser) of wat het waarheidge-
halte van de route was, zoals die van Odysseus. Foul-
ke’s aanpak betreft duidelijk alleen het westerse cul-
tuurgoed aan zeereisverhalen. Tot de aanbevolen lite-
ratuur, waarvan een beredeneerde opgave aanwezig is,
behoren ook twee verhalen van Jan den Hartog. Voor
de liefhebbers van dit genre een boeiend en uiterst ver-
zorgd boek.

JR. Bruijn

F. Post, Groninger scheepvaart en scheepshouw van-
af 1600 (Bedum: Profiel Uitgeverij, 1997, 220 p., ill.,
ISBN 90-5294-155-6)

Dit boek behandelt aan de hand van elf thema’s de
geschiedenis van de scheepvaart en scheepsbouw in
de provincie Groningen. Het is in belangrijke mate
een bewerking van een bestaand manuscript, dat
wegens het overlijden van de opsteller daarvan niet tot
uitgave kwam. Auteur F. Post bouwde hierop voort en
werd bijgestaan door een redactie en diverse deskun-
digen. Wegens de recente publicatie van prof. dr.
A.H.L. Prins, Groningen, hanzestad vanaf de water-
kant, over de Groninger scheepvaart in de tijd van de
Hanze, blijft de periode vo6r 1600 buiten beschou-
wing. Het boek is chronologisch-thematisch van opzet
en behandelt de belangrijkste ontwikkelingen in de
Groninger scheepsbouw, de binnenvaart, kustvaart en
grote handelsvaart, inclusief de modernste geschiede-
nis. Het boek is zeer geschikt voor wie in een ‘nut-
shell” een handig overzicht zoekt van de geschiedenis
van de Groninger scheepvaart. De vlot geschreven
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tekst en de vele illustraties maken het lezen extra pret-
tig.
Henk Dessens

David Marley, Wars of the Americas. A chronology of
armed conflict in the New World, 1492 to the present
(Santa Barbara, Calif.: ABC-Clio, 1998, 722 p., ill.,
ISBN 0-87436-837-5; § 34.95).

Wars of the Americas, het nieuwe boek van de Canade-
se maritiem-historicus Marley (vooral bekend van
monografieén over piraten en kapers), is een imposant
naslagwerk over de militaire geschiedenis van Noord-,
Midden- en Zuid-Amerika en het Caribisch gebied. In
chronologische volgorde komen alle oorlogen, oor-
logjes, schermutselingen en overvallen, waaraan het
Amerikaanse continent vanaf de komst van de Euro-
peanen zo rijk is geweest, aan bod. Het loopt van het
eerste conflict tussen Columbus en de Caribische
Indianen op 13 januari 1493 tot — 676 pagina’s verder
— de botsing tussen het regeringsleger en communis-
tische guerrillastrijders in Columbia op 2 maart 1998,
Op 3 maart 1998 heeft de auteur de pen vermoeid
maar voldaan neergelegd.
Het boek is geen encyclopedie, dan was het selectie-
ver geweest en de tekst per onderdeel uitvoeriger; het
is, zoals de ondertitel aangeeft, een ‘chronologie’. Het
is een opsomming van alle oorlogen en conflicten,
gerangschikt op datum en voorzien van korte teksten
waarin de belangrijkste gegevens over de tegenstan-
ders en de strijdhandelingen vermeld worden. De tekst
is verdeeld in acht grote hoofdstukken, die elk een
afgebakende periode beslaan. Het boek bevat veel
illustraties en heldere, overzichtelijke en nuttige
kaartjes. Het bevat een literatuuropgave van ca. 400
titels (een fractie van het aantal dat de auteur geraad-
pleegd moet hebben voor de samenstelling van dit
werk) en index van persoonsnamen, veldslagen en
dergelijke met ca. 5.500 trefwoorden.
Het Nederlandse aandeel erin is zeer bevredigend.
Marley is goed thuis in de Nederlandse maritiem-mili-
taire geschiedenis. Het hoofdstuk over de veroverin-
gen in het Caribisch gebied, Zuid-Amerika en Per-
nambuco en de verschillende krijgshandelingen ter
zee is uitvoerig en goed. Heijns® verovering van de
“‘Mexican plate fleet” komt natuurlijk uitvoerig aan
bod, maar daarnaast is er ook aandacht voor vele ande-
re, minder bekende gebeurtenissen en personen. Ook
de periode van de ‘Engelse oorlogen’ wordt goed
behandeld. Het is kortom een aardig werk om in te
grasduinen en specificke krijgshandelingen in op te
zoeken. En U krijgt dat alles voor nog geen 35 dollar!
JA. de Moor

Wibo Burgers, Nederlandse lichtschepen (Alkmaar:
De Alk, 1998, 96 p., ill, ISBN 90-6013- 083- 9;
f24.90)

Gedurende 140 jaar hebben lichtschepen een bijdrage
geleverd aan de veiligheid van de scheepvaart. In 1858
werd 90 km uit de kust van Hoek van Holland het eer-
ste echte Nederlandse lichtschip uitgelegd. Deze
Noordhinder was speciaal voor dit doel gebouwd. Zijn
voorganger was een omgebouwde kanonneerboot dat
in 1814 als Viurschip Schuytezand in de Waddenzee
kwam te liggen. Het lichtschip heeft buiten de kring
van de scheepvaart weinig waardering gekregen, ter-
wijl het foch een belangrijke bijdrage aan de veilig-
heid van de scheepvaart heeft geleverd. Dat de exploi-
tatie nogal kostbaar was heeft ze altijd achtervolgd. In
sommige opzichten was het lichtschip in het voordeel
ten opzichte van de vuurtoren aan de kust. Lichtsche-
pen konden worden gestationeerd op plekken waar
geen of moeilijk vuurtorens konden worden gebouwd
en waren op meerdere plekken inzetbaar.
Het licht van de alleroudste — niet Nederlandse — sche-
pen was een in de nok van een ra gehesen lantaarn,
waarin olielampen of kaarsen werden gebrand. Aan
hetbegin van de 19€ eecuw kwam een Britse uitvinding
in zwang, waarbij een lantaarn om een mast werd
opgehesen. Deze lantaarn had een systeem van draai-
ende parabolische reflectoren. Een eeuw later nam het
Franse Fresnel-optiek het over. De laatste grote ver-
betering was de uitvinding van de gloeilamp. In de
loop van de 20%' eeuw werden de schepen uitgevoerd
met de nieuwste navigatieapparatuur, zoals het radio-
baken en de Decca.
Nederlandse Lichtschepen beschrijft het wel en wee
van het lichtschip langs de Nederlandse kust, hun lig-
plaatsen, aanvaringen en rampen, de bezetting van de
stations en alle technische gegevens van de schepen.
Gelukkig is er ook een hoofdstuk gewijd aan het leven
aan boord. Tot de Tweede Wereldoorlog was dit ruw,
grauw en eentonig. Pas nadien werden de leef- en
werkomstandigheden enigszins beter. Er zijn bijna 30
grote en kleine ‘drijvende vuurtorens’ in bedrijf
geweest. Van de laatste, no. 12, werd in 1994 defini-
tief het anker opgehesen. Door de technologische ont-
wikkelingen werden deze schepen overbodig, tegen-
woordig kan de veiligheid met betere en efficiéntere
middelen worden gegarandeerd. De meeste lichtsche-
pen zijn gesloopt, twee zijn een nieuw leven als muse-
umschip begonnen. In Den Helder ligt lichtschip no.
10 afgemeerd en is het toegankelijk gemaakt voor het
publiek. No. 12 is afgemeerd in Hellevoetsluis.
Nederlandse Lichtschepen is geillustreerd met aardi-
ge oude en nieuwe foto’s. leder hoofdstuk wordt afge-
sloten met een korte Engelstalige samenvatting.
Elisabeth Spits

Arne Zuidhoek, Vaart. Een eeuw scheepvaarttechniek
in Nederland (Alkmaar: Uitgeverij De Alk, 1998, 196
p., ill, ISBN 90-6013-005-7; f 69,90)

Eén ding heeft Arne Zuidhoeks Vaart. Een eeuw
scheepvaarttechniek in Nederland zeker: vaart! Ik heb
het in één middag uitgelezen. Dit gedenkboek, ver-
schenen ter gelegenheid van het honderdjarig bestaan
van de Nederlandse Vereniging van Technici op
Scheepvaartgebied (NVTS), is een pictorale en poéti-
sche ode aan Nederland als zeevarende natie. Een
geschiedkundig werk is het niet, al zit het boordevol
informatie. Ik denk ook niet dat de samenstellers een
dergelijke ambitie gekoesterd hebben; er is geen
bibliografie, slechts een bescheiden notenapparaat
zonder wetenschappelijke pretentie en het verhaal is
een aaneenschakeling van impressies, associaties,
zeer grote lijnen en vermakelijke anecdotes. Foto’s en
tekeningen overheersen. De Tweede Wereldoorlog is
in een grijs katern gezet. Zuidhoek’s affiniteit met de
zeevaart en zijn historisch overzicht mogen blijken uit
de haast achteloze virtuositeit waarmee hij honderd
jaar Nederlandse scheepsbouw en scheepvaart met
zwierige penseelstreken neerzet. Volledigheid zou in
dit geval de vijand van het goede zijn, hetgeen de
auteur feilloos heeft aangevoeld. Dat accuratesse
daarbij niet altijd geheel nagestreefd is, is des dichters
vrijheid.
Appreciatie voor dit werk zal een kwestie van smaak
zijn. Persoonlijk houd ik meer van een ingetogen stijl
en heb ik niet zoveel met de breed uitgemeten en wel-
haast kritickloze glorificatie van Nederland’s zilte
verleden en nuchtere koopmansijver. Maar de geko-
zen toon past misschien bij de feestelijke gelegenheid.
Alle hulde daarentegen voor de aandacht die de auteur
inruimt voor de mens in het scheepvaartbedrijf, zowel
op het niveau van de werkvloer als in de directieka-
mer. Zuidhoek beschikt blijkbaar over een schier
onuitputtelijke bron van persoonlijke getuigenissen
en geeft blijk van een warme sociale bewogenheid.
Voor wie de sfeer op de werf of in de tekenkamer wil
proeven, het jargon van de werkman of de designer wil
horen of met de Groningse rederstradities wil kennis-
maken is het werk een aangename en stimulerende
ervaring. Een uitgebreide geschiedenis van de NVTS
hoeft men in het werk niet te zoeken, al zijn de hoofd-
elementen op verspreide plaatsen aanwezig. En eerlijk
gezegd ben ik blij verrast met de gekozen aanpak:
door de verenigingsgeschiedenis in te bedden in hon-
derd jaar maatschappelijke ontwikkeling en scheep-
vaarttechniek krijgt men wellicht een betere indruk
van de maatschappelijke relevantie van de NVTS dan
door een droge historische analyse.

Alan Lemmers

C.P.P. van Romburgh en E. K. Spits, Nederlandse Dok
en Scheepsbouw Maatschappij (Rotterdam: Uitgever-
ij llco, 1996, 139 p., ill, ISBN 90-73235-95-2,
£49.90) :

Alweer geruime tijd terug verscheen bij de Rotter-
damse uitgeverij Ilco een boek over negentig jaar
Amsterdamse scheepsbouwgeschiedenis. Het is het
derde deel van een serie die eerder aandacht besteed-
de aan ‘de Machinefabriek en Scheepswerf P.Smit Jr.”
en aan *Wilton Feijenoord’. Tot op heden is door een
aantal factoren in deze kolommen geen aandacht
besteed aan het verschijnen van dit boek. Dat is ten
onrechte.

Het boek bestaat uit twee delen. Het eerste deel behan-
delt de geschiedenis van de voorlopers van de NDSM
zoals de Nederlandse Scheepsbouw Maatschappij
(1894-1946). De fusie met de Nederlandse Dok Maat-
schappij in 1946 vormde de voorbode van een reeks
van fusies en samensmeltingen die de ondergang van
de werf in 1984 niet hebben kunnen voorkomen.

Met het verdwijnen van het karakteristicke scheeps-
bouw-complex in Amsterdam-Noord verdween
tevens de werkgelegenheid voor vele duizenden
Amsterdammers. Inmiddels zijn de dokken en kaden
van de voormalige werf bebouwd met woningen.
Daarmee is een geheel nieuwe maatschappelijke
structuur ontstaan. In het eerste deel wordt tevens stil-
gestaan bij het maatschappelijke leven dat de werf en
de werknemers met elkaar verbond. Enigszins wrang
in dat kader is de afgedrukte omslag van een pro-
gramma voor de feestavond, die in augustus 1944 ter
gelegenheid van het 50-jarig jubileum van de werf
werd gehouden. Voor de feestavond werd een toneel-
stuk geschreven door Hella Haase en Clinge Doorn-
bos, terwijl daarnaast het Duo Snip & Snap acte de
présence gaven met hun revue ‘Denk aan mij’. Dat
moet, toen kort daarna de hongerwinter uitbrak, nog
vaak het geval zijn geweest. Gelukkig toont het boek
op bladzijde 53 een foto uit december 1967 van ‘opge-
togen NDSM-ers’, die beladen met hun kerstpakket-
ten op weg naar huis zijn.

Het tweede deel van het boek behandelt een selectie
uit de vele schepen die de werf in haar bestaan heeft
gebouwd. Gekozen is voor schepen die door hun vorm
en omvang de ontwikkeling van de techniek, die op de
werf werd toegepast, verbeelden. De bouw van het
motorschip Oranje is daarbij uiteraard niet over het
hoofd gezien. Gelukkig is tevens aandacht besteed aan
de bouw van toenmalige supertankers. Dat was geen
eenvoudige operatie. Schepen van 210.000 ton, zoals
de Shell-tanker Melania, werden in twee delen
gebouwd en te water gelaten. Daarna werden de delen
met elkaar verbonden. Om het schip naar zee te kun-
nen brengen moesten de sluizen van IJmuiden tijde-
lijk worden aangepast. Het boek sluit af met een lijst
van de door de verschillende werven gebouwde sche-
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pen, maar jammer genoeg ontbreekt een register op de
inhoud.
Het boek is typografisch fraai en helder uitgevoerd.
De in het boek gebruikte foto’s zijn naar mijn oordeel
bijna allemaal te donker afgedrukt. Wellicht krijgt het
daardoor een ongewilde sombere dimensie.

Dirk J. Tang

Frank van der Heul, Reis naar een verdwenen wereld,
De laatste reis van het s.s. Roebiah van de Stoomvaart
Maatschappij Nederland naar de Chinese Volksrepu-
bliek, 1965-1966. (Bunschoten/Eemdijk: Uitgeverij
Hollandia bv/De Boer Maritiem, 1998, 275 p., ill.,
ISBN 90-6410-135; £29,50)

De auteur maakte in 1965-1966, 23 jaar oud, als
bediende in algemene dienst een reis met de tot
vrachtschip verbouwde ‘baby flattopper’ (hulpvlieg-
dekschip) Roebiah van de Stoomvaart Maatschappij
‘Nederland’. Het was Van der Heuls tweede, tevens
laatste zeereis die hem via havens zoals Barcelona,
Napels, Djibouti, Singapore, Bangkok en Hong Kong
naar communistisch China bracht, waar toen juist de
Culturele Revolutie was uitgebroken. Deze korte
loopbaan op zee werd gevolgd door enkele walbanen
en sinds 1981 schrijft hij o.m. reisverhalen. Tijdens de
reis met de Roebiah hield Van der Heul dagboekaan-
tekeningen bij die hij, afgewisseld met aanvullende
gegevens, in het voorliggende boek publiceert. Het is
in een mengeling van stijlen geschreven. Over de ver-
houdingen aan boord en zijn avonturen tijdens stap-
partijen aan de wal schrijft hij met Jan Cremer-achti-
ge branie. De fragmenten over de historische en cul-
turele achtergrond van de bezochte havens en landen
zijn met journalistieke vaardigheid geschreven. Over
de geschiedenis van de in 1943 in Amerika gebouwde
Roebiah wordt de lezer vrij uitvoerig ingelicht. Maar
het dagelijks leven van de auteur op zee voltrok zich
kennelijk in een zeer kleine kring. Daarom is dit boek
ondanks de dagboekaantekeningen helaas geen ver-
slag geworden van het leven aan boord van een Neder-
lands koopvaardijschip in de jaren zestig. Misschien
was dat ook niet zo bedoeld, maar interessanter was
het voor de lezers van het Tijdschrift voor Zeege-
schiedenis dan wel geweest, een getuigenis uit de tijd
vlak voor de rederijfusies, de belangrijke technologi-
sche veranderingen bij ladingbehandeling en dramati-
sche reductie van bemanningen.

W.EJ. Mérzer Bruyns

E.A. Bik, *Met man en muis'. Uitspraken van de raad
voor de Scheepvaart 1909-1997 (Amsterdam: De
Bataafsche Leeuw 1998, 176 p., ill., ISBN 90-6707-
466-7; £59,00)

De eerste 140 pagina’s van de tweede druk van dit boek
zijn identiek aan de eerste druk uit 1997. Een algemeen
gedeelte over het functioneren van de Raad van
Scheepvaart wordt gevolgd door de beschrijving van
een aantal behandelde zaken. De keuze van de bespro-
ken scheepsrampen is vrij willekeurig en een totaal-
overzicht ontbreekt, waardoor het boek niet meer is
dan een aardig lees- en kijkboek. Pas aan het eind ver-
schilt de tweede druk aanzienlijk van de eerste. Uitge-
breid wordt stilgestaan bij de Raad voor Transportvei-
ligheid, waarvan de aloude Raad voor de Scheepvaart
in 1999 onderdeel zal gaan uitmaken. Als advocaat
voor maritieme zaken heeft de auteur weinig vertrou-
wen in de nieuwe Raad, die ‘kleurloos onderzoek’
moet gaan verrichten. In tegenstelling tot de huidige
taakomschrijving is in de nieuwe wet slechts sprake
van neutraal onderzoek zonder dat er mag worden stil-
gestaan bij schuld of aansprakelijkheid. Bik verwacht
dat alle mooie regelingen omtrent geheimhouding en
onschendbaarheid in de praktijk niet zullen werken.
Het zal nog wel een aantal jaren duren voordat deze
opvattingen aan de realiteit kunnen worden getoetst.
J.E. Korteweg

Dessens, H., e.a. (redactie), Verhalen van het water:
Scheepvaart en mensen van in de twintigste eeuw.
Jaarboek 1997 van de Vereeniging Nederlandsch His-
torisch Scheepvaart Museum & Stichting Nederlands
Scheepvaartmuseum  Amsterdam  (Amsterdam/
Zutphen: Stichting Nederlands Scheepvaartmuseum,
Uitgeverij Walburg Pers, 1997, 128 p., ill., ISBN 90-
6011-96-7; f 45,00)

De jaarverslagen van de vriendenvereniging van het
Amsterdamse scheepvaartmuseum bevatten vanaf het
eerste jaar van verschijnen, in 1916, tot 1989 artike-
len over of naar aanleiding van stukken uit de collec-
tie. Deze, eerst ‘Bijlagen’ en vervolgens ‘Toelichting’
genoemde bijdragen, vormen tezamen een gecompri-
meerde hoeveelheid kennis op uiteenlopende terrei-
nen van de Nederlandse maritieme geschiedenis, bij-
eengeschreven door zeer kundige beoefenaars van dat
vak.

Sinds 1991 zetten het museum en zijn Vereeniging
deze traditie van kennisverspreiding voort in de vorm
van een jaarboek. De eerste zes jaargangen waren the-
matisch van opzet. De collectie van de Kweekschool
voor de Zeevaart, de Jacobsstaf en de geschiedenis
van de Vlaardinger vislogger Balder waren bijvoor-
beeld onderwerpen van een uitgave in de serie.

Voor het hier besproken jaarboek 1997 heeft de redac-

tie een wat lossere opzet gekozen. Het is een caleido-
scopische bundel verhalen, door museummedewer-
kers op papier gezet, over de relaties van 205t¢-eeuw-
se Nederlanders met het water.
Na een wat ongeinspireerd ministerieel voorwoord —
‘onze zeehelden zijn vermaard’ en ‘het gaat weer goed
met de sector’ — opent de bundel in stijl met een bij-
drage over de band van de Oranjes met schepen en
varen. (De naamgever van het Rotterdamse scheep-
vaartmuseum steekt op dat punt met kop en schouders
boven de familie uit; hij had een dagtaak aan het
behartigen van de belangen van koopvaardij, marine
en watersport). Geschreven portretten van zulke ver-
schillende maritieme beroepsbeoefenaars als de zee-
schilder Ploos van Amstel, Nedlloyd-kapitein Sybes-
ma en professioneel scheepsmodelbouwer Norman
Hill zijn gestrooid tussen qua karakter even diverse
bijdragen over de Nederlandse watersport, de zorg van
scheepsarts Melchior voor de mensen aan boord van
Nederlandse walvisvangstschepen, het specialistische
beroep van de scheepswerktuigkundige, de Amster-
damse scheepsbouwfamilie Bernhard en de eetcultuur
aan boord van Nederlandse passagiersschepen.
In de inleiding tot de bundel heet het, dat het in de bij-
dragen vaak om ‘petite histoire” gaat. Dat moge zo
zijn, maar ik vond het een genoegen om kennis te
nemen van de vele bouwstenen voor een geschiedenis
van 20%€-eeuws varend Nederland, die in Verhalen
van het water zijn opgenomen.

Leo M. Akveld

Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjeek len: Arbog for
Fiskeri- og Sofartsmuseet, Saltvandsakvariet i Esb-
Jerg 1997 (Esbjerg: Fiskeri- og Sofartsmuseet, 1998,
148 p., ill., ISBN 87-87453-83-5, ISSN 0904-1923;
Dkr. 198.00).

Met de uitgave van het Jaarboek 1997 viert het Visse-
rij- en Scheepvaartmuseum te Esbjerg een klein jubi-
leum. Het is namelijk het tiende jaarboek dat, sinds het
Museum in 1989 de serie nieuw leven inblies, is ver-
schenen. Ook deze keer bevat het jaarboek diverse
interessante bijdragen met Engelse samenvattingen en
is het geheel goed verzorgd.

Thyge Jensen (p. 8-15) beschrijft kort de betekenis
van kaartmateriaal voor de kennis van kustlijnen, het

daarachter liggende platteland en de ontwikkeling van
de stuurmanskunst. Kaarten van het Deense en
Noord-Duitse deel van de Waddenzee dienen daarbij
als voorbeeld. De scheepvaart van Ribe in de jaren
1730-1735 is het onderwerp van een bijdrage van
Mette Guldberg (p. 16-27). Ribes ‘Gouden Eeuw’ —
het einde van de zestiende en de eerste helft van de
zeventiende eeuw — was al lang voorbij. De tolboeken
van 1731 en 1733 van Ribe, de enige die er met betrek-
king tot de achttiende eeuw bewaard zijn gebleven,
dienen als basis voor een analyse van de scheepvaart
die vrijwel alleen met kleine scheepjes plaats vond,
Uit Oster Risor werd hout en ijzer aangevoerd, uit
Amsterdam en Altona kwamen koloniale produkten.
Het spreekt bijna vanzelf dat verschillende artikelen
aan de visserij zijn gewijd. Poul Holm besteedt aan-
dacht aan de gevolgen van de internationalisering van
de visserij-industrie in de periode 1880-1997, vooral
met betrekking tot produktie, markten en politiek (p.
28-41). Soren Byskov analyseert de resultaten van de
Esbjergse vissershaven in 1997 (p. 42-55). Hij con-
cludeert dat na de crisis in het begin van de jaren
negentig er eindelijk weer reden is voor enig optimis-
me. Henrik L. Hansen en Olof C. Jensen ten slotte
behandelen de risico's, waaraan werkers in de moder-
ne visserijindustrie zijn blootgesteld (p. 56-73). In het
tijdvak 1989-1996 vonden aan boord van Deense vis-
sersschepen 70 dodelijke ongelukken plaats. De kans
op een dodelijk ongeval blijkt 25 a 30 maal zo hoog te
zijn als bij werk op het vasteland,
Traditiegetrouw levert ook de directeur van het Muse-
um, Morten Hahn-Pedersen, een bijdrage aan het jaar-
boek (p. 74-90). Hierin staat A.P. Moller centraal en
met name diens toonaangevende rol bij de oliewin-
ning in de Deense sectie van de Noordzee. Op 4 juli
1962 — ruim vijfentwintig jaar geleden dus — werd
daar de eerste Deense olie aangeboord. Het jaarboek
bevat voorts gegevens over de stranding eind 1997 van
13 walvissen op Romo (p. 91-106). Een soortgelijke
stranding een jaar eerder was al aanleiding voor een
bijdrage in het jaarboek van 1996. Het is te hopen dat
in de volgende aflevering met deze ‘traditie’ kan wor-
den gebroken. Dat geldt niet voor het uitgebreide
overzicht van activiteiten van het Museum dat zoals
altijd het jaarboek besluit.

Piet Boon




Nieuwe boeken en artikelen

Piet Boon

Tot nu toe bleek het niet eenvoudig om in “Nieuwe
boeken en artikelen™ een enigszins representatief
beeld te geven van Franstalige publikaties op mari-
tiem-historisch gebied. Dank zij het spontane aanbod
van Roberto Barazzutti om vanuit Frankrijk uitge-
breide informatie op dit terrein te verstrekken, komt
daar nu verandering in. Het eerste resultaat van deze
samenwerking vindt u in deze aflevering van onze
bibliografie.
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8-14 augustus 1999: Negende Conferentie van de Association for the History of the Northern
Seas, ‘Merchants and Mariners in the Northern Seas*, tezamen met de jaarlijkse vergadering
van de Canadian Nautical Research Society. Inlichtingen: Dr. Olaf U. Janzen, Division of Arts.
Sir Wilfred Grenfell College, Corner Brook, Newfoundland A2H 6P9, Canada. E-mail:
olaf@beothuk.swgc.mun.ca

20-22 augustus 1999: ‘Concentration and Dependency: the role of Maritime Activities in North
Sea Communities 1299-1999°, zesde conferentie van de North Sea Society, Hull. Inlichtingen:
Dr. David J. Starkey, Department of History, University of Hull, Hull H46 7RX, Engeland.

2000
3-5 augustus 2000: Derde International Congress of Maritime History, Esbjerg. Gesponsored

door de IMEHA. Inlichtingen: prof. Lewis R. Fischer, Department of History, Memorial Uni-
versity of Newfoundland, St. John’s, NF A1C 5S7, Canada. E-mail: Ifischer@morgan.ucs.mun.ca

6-13 augustus 2000: International Congress of Historical Sciences tezamen met het Congress
of the International Commission for Maritime History, Bergen en Oslo. De ICMH sessies
behandelen de maritieme technologie en visserijgeschiedenis. Inlichtingen: prof.dr. Francois
Bédarida, Secretary General of the International Committee of Historical Sciences, Institut
d’Histoire Temps Present, 44 Rue de I’ Admiral Mouchez, 75014 Paris, Frankrijk.
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