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Ten geleide

VAN DE REDACTIE

Het tweede nummer van het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis van 2000 ligt voor u.

Een gevarieerd nummer met een ‘marinetin-
tje’, waarin u bijdragen vindtvan Johan Francke
over de bemanningen van Zeeuwse commissie-
vaarders tijdens de Negenjarige Oorlog, van
Dirk Tang over de Marine in Suriname in de ne-
gentiende eeuw en van Marc van Alphen over
Nederlandse, Engelse en Amerikaanse school-
schepen in de negentiende en twintigste eeuw.

Tevens treft u in dit tijdschriftnummer het
rapportaan van deJ.C.M. Warnsinckprijs 2000,
die tijdens de voorjaarsvergadering van de Ver-
eniging voor Zeegeschiedenis werd uitgereikt
aan de heer ir.dr. J.M. Dirkzwager.

Zoals vanouds vindt u verder de boekbespre-
kingen, boekaankondigingen en natuurlijk de
internationale maritieme bibliografie van de
hand van Piet Boon.
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‘Een Sware Equipage’

De bemanningen van de schepen van de Admiraliteit Zeeland en de commissievaart
tijdens de Negenjarige Oorlog (1688-1697)

JOHAN FRANCKE

INLEIDING

In het septembernummer van Tijdschrift voor
Zeegeschiedenis van 1999 riep C.O. van der
Meij maritieme historici op, het deels ontgon-
nen terrein betreffende de historiografie over
de samenstelling van het scheepsvolk opnieuw
te betreden.' In ditartikel wordt getracht nieuw
onderzoeksterrein bloot te leggen en bestaan-
de literatuur aan te vullen. Het scheepsvolk van
de Admiraliteit Zeeland en de commissievaart’
ten tijde van de Negenjarige Oorlog (1688-
1697) zullen worden belicht.

Over de bemanningsleden die werkzaam wa-
ren in de commissievaart beweerde Daniel De-
foe begin achttiende eeuw dat: “In wartime
there is no room for any [pirates] because all
those of a roving advent’rous disposition find
employment in privateers, so there’s no opor-
tunity for pyrates.”: Nederlandse bronnen om
deze stelling te bewijzen ontbreken, maar het
is duidelijk dat grote groepen zeelieden zich
aangetrokken voelden tot het kaapvaartbedrijf.
Bij deze commissievaart was de vraag naar
arbeid kleiner dan het aanbod van zeevaren-
den. Voor piraten was deze maritieme tak in
oorlogstijd een alternatief, want de overstap
betekende lijfsbehoud in geval van gevangen-
neming* en voor scheepsvolk van de marine
alleszins een loonsverbetering die kon oplopen
tot meer dan 200%. De ronselaars van de mari-
ne en de commissievaart lagen in elkaars vaar-
water en de stijgende vraag door beide oorlogs-
bedrijven zorgde voor een gespannen arbeids-
markt, waarbij de commerciéle oorlogvoering
het vaak won van de Admiraliteit; zeker in een
gewest als Zeeland waar diverse statenleden de
commissievaart en de gewestelijke belangen
prevaleerden boven het landsbelang.

FRANCKE | ‘EEN SWARE EQUIPAGE'

De rol van de bemanning en het werk aan
boord van een kaperschip verschilden van die
op andere schepen. Aan het leven en werken op
een kaperschip kleefden grote voor- en nade-
len. Tussen koopvaardij, marine en commis-
sievaart zullen de gages en premies in dit arti-
kel tegen elkaar worden afgezet. Getracht zal
worden de arbeidsomstandigheden aan boord
van de kaperschepen te schetsen. Hieruit wordt
duidelijk welke invloed de commissievaart, wat
Zeeland betreft, op de arbeidsmarkt voor zee-
lieden uitoefende. Daarnaast wordt gekeken
naar de herkomst van de bemanning van ’s
lands marine. Waar haalde de Admiraliteit Zee-
land haar bemanningen vandaan indien de
commissievaart het gros van de zeelieden in-
lijfde; of bood het surplus van de Zeeuwse ar-
beidsmarkt nog voldoende dekking om de
vloot te bemannen?

AANMONSTERING EN HERKOMST

Op 8 april 1689, een maand nadat de Republiek
aan Frankrijk de oorlog had verklaard, kwamen
de Staten Generaal met een verbod voor zeeva-
renden om dienst te nemen op vijandelijke
schepen; hier waren ook de koopvaardij en vis-
serij bij inbegrepen. Zeelieden die al emplooi
hadden gevonden in Franse dienst moesten bin-
nen twee maanden terugkeren bij de Admirali-
teit van hun eigen ressort op “poene [boete] van
lijfen goedt”. Zeelieden die niet terugkwamen ris-
keerden dat de kerk een eventuele echtgenote of
kinderen niet langer in onderhoud voorzag.s In
1680 waren dergelijke maatregelen ook getrof-
fen, maar destijds werd nog drie maanden spe-
ling gegeven aan de zeelieden.® Na afloop van de
Negenjarige Oorlog lieten de Staten Generaal
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zich niet opnieuw verrassen door de mobiliteit
van het scheepsvolk. Ruim voor de oorlogsver-
klaring van 1702, op 28 februari 1701, werd het
verbod opnieuw ingesteld.” Uit een briefvan Ni-
colaas Witsen, die in 1689 in Londen verbleef,
kunnen we opmaken dat een deel van de Ne-
derlandse zeevarenden zich bij het uitbreken van
de Negenjarige Oorlog in Franse dienst bevond
en zich direct na de oorlogsverklaring weer on-
der Nederlandse vlagwilde begeven. Bij anderen
was het schip waarop zij voeren door de Franse
autoriteiten geconfisqueerd. Tussen de veertig
en vijftig matrozen die zich in Dover bevonden
vroegen om een overtocht en waren bereid zich
in’s lands dienst te begeven.® Veel zeevarenden
echter kozen nietvoor ’s lands vloot, maar voor
die van de commissievaart.

De Admiraliteit van Zeeland was volgens
G.N. Clark zo zeer betrokken bij de commissie-
vaart dat zij de drummers van de ronselaars voor
kaperschepen liet roffelen, terwijl de marine-
vloot nog niet bemand was.’ Deze weergave is
niet geheel juist. Inderdaad hielp de marine de
commissievaart bij het werven van zeelieden,
maar op 28 mei 1689 werd door de Staten van
Zeeland bepaald dat tamboers niet langer de
trommel mochten roeren om matrozen voor
kaperschepen te werven.* In 169o moest de Zee-
landia, een schip van het eerste charter, aan wal
blijven omdat het niet genoeg bemanning had.
In 1692-93 waren de problemen zo groot dat
zelfs naloonstijging tot tien stuivers perdag, de
commissievaarders uitzee teruggeroepen dien-
den te worden om de marinevloot te kunnen be-
mannen. Een jaar later trok Willem II1 zelfs tij-
delijk alle commissies in en verbood alle han-
delsvaart om de marinevloot te kunnen beman-
nen. Al in 169o liep het wervingsproces van de
zeelieden niet naar wens van de Staten Generaal.
Raadpensionaris Heinsius schreefop 17 oktober
1690 aan Willem I11: “De heeren van Amsterdam
(...) sijn seer geset op een sware equipage, al-
hoewel ik vrese dat daaraan al heel veel zal ont-
breken ende vooral ben ik becommert voor 't
krijgen van sooveel volck, want de particuliere
intreste voor de commercie, die tot dien eynde

dickmaals een weynigh terug dienen te werden
gestelt, praevaleren ordinaris voor 't gemeen,
sooals men voorleden jaar gesien heeft, dat ee-
nige Noort-Hollandse steeden hetverbotvan de
Groenlandse vaart ende commissievaarders
hebben opgehouden.”

Volgens P.C. van Royen deed dit fenomeen
zich niet voor bij de koopvaardij.” De oorzaak
daarvoor moet gezocht worden in het loonpeil
en de arbeidsvoorwaarden van de koopvaardij,
die ook bij de genoemde commissievaart en de
Groenlandvaart beter waren dan bij de marine.
Hetdeel van de arbeidsmarkt dat dienst nam bij
de marine ging in oorlogstijd en masse naar de
commissievaart.* Het tekort aan bemannings-
leden was zo nijpend dat niet alleen in de Re-
publiek maar ook in Engeland naar draco-
nische aanmonsteringsmethodes werd gegre-
pen. De Bretonse commissievaart had in 1692
eveneens met bemanningstekorten te kampen;
dit probleem werd opgelost met de employé-
ring van gevangengenomen Engelse zeelie-
den.s i

Voeren er ook Franse of andere buitenlandse
zeevarenden op de Zeeuwse kapervloot? Uit de
Negenjarige Oorlog is slechts een enkele mon-
sterrol van een kaperschip bekend. Van een
handvol andere bemanningsleden uit de com-
missievaart weten we de namen. Wat betreft de
Zeeuwse commissievaart kunnen op basis van
dit beschikbare bronnenmateriaal geen repre-
sentatieve gegevens omtrent carriére of leeftijd
van het scheepsvolk worden gegeven. Wat kan
op basis van de literatuur gezegd worden over de
bemanning? Patrick Crowhurst noemtals voor-
naamste criterium voor het kiezen van scheeps-
volk ervaring en leeftijd.* Van Royen komt, wat
betreft de koopvaardij van de Republiek om-
streeks 1700, tot een soortgelijke conclusie.’
Voor de Verenigde Oostindische Compagnie
(VOC) of de marine golden zulke eisen niet. Een
kaperschip moest op en top toegerust zijn, even-
als zijn bemanning. Omdat soms met sterkere
tegenstanders gewedijverd moest worden, was
het noodzakelijk datde bemanning ervaren was,
een hecht team vormde en de individuele zee-
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Tabel 1. Herkomst van de bemanningen der schepen van de Admiraliteit Zeeland (1688-1697) in percentages.

Zeeland totaal 39,5

Buitenland totaal

Middelburg
Vlissingen

Veere

Platteland Walcheren
Zeeland overig

Republiek totaal
Rotterdam
Amsterdam

Holland en Friesland
Gewesten overig

Onbekend 3,6
Subtotaal 67,6

Totaal 100

Denemarken
Duitse Bocht
Engeland
Frankrijk
Ierland

Italié
Keizerrijk
Noorwegen
Portugal
Schotland
Vlaanderen
Zweden
Overig

Percentages zijn berekend op basis van gegevens van 2.981 zeelieden.
Bron: P.F. Poortvliet, De bemanningen der schepen van de Admiraliteit Zeeland. 1680-16g9 (Vlissingen/Den Helder, 1997) deel 10a-11b,

passim.

man in de kracht van zijn leven was — tussen de
twintig en dertig jaar oud. De kwaliteit van de
zeeman zat onder meer in de bereidheid om or-
ders —ookvan onderofficieren —zonder meer te
gehoorzamen. De bemanning bezat dezelfde
nationaliteit, kwam in veel gevallen zelfs uit de-
zelfde regio en sprak hetzelfde dialect. Van Ro-
yen komt, wat Zeeland betreft, op basis van
schaars bronnenmateriaal tot de conclusie dat
ongeveer de helft van het scheepsvolk uit de re-
giovan de schipper kwam, een kwart uit het bui-
tenland en de rest uit onbekende gebieden.
Naarmate een reis langer en gevaarlijker werd
kwam een groter aantal buitenlanders aan
boord.* Voor de hogere functies had de kapitein
doorgaans een voorkeur voor plaats- of streek-
genoten. Dit was ook buiten de Republiek zo.”
Of dit ook voor de Zeeuwse marine en commis-
sievaart zo was zal nu nader worden bekeken.

Bij dit onderzoek werden de gegevens onder-
zocht van 3.170 bemanningsleden aan boord

FRANCKE [ ‘EEN SWARE EQUIPAGE’

van dertien schepen van de Admiraliteit Zee-
land in de periode 1688-1697. Van deze 3.170
bemanningsleden bestond 6% (189 personen)
uit soldaten. Aangezien deze mannen aan
boord geen functie hadden en hun afkomst
niet in de monsterrollen werd vermeld, zal het
onderzoek beperkt worden tot de verwerking
van de gegevens over de zeelieden; 2.981 in to-
taal. Van deze groep deserteerden er 106
(3,6%). Ditwas een hoger aantal dan het aantal
bemanningsleden dat tijdens de reis overleed:
79 (2,7%). In de monsterrollen werd onder-
scheid gemaakt tussen overleden zeelieden (zij
die door ziekte stierven of bijvoorbeeld uit de
mast vielen)” en zij die sneuvelden in het ge-
vecht (‘doodgeschoten’). Tot de laatste catego-
rie behoorden 32 zeelieden (1,1%). Deze waren
allen afkomstig van het schip Veere dat in de zo-
mer van 1689 gekruist had. Een maal werd een
executie voltrokken. Het betrof de matroos An-
dries Dale uit Maassluis, die zich in 1692 aan
boord van de Veere schuldig had gemaakt aan
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doodslag.® In uitzonderlijke gevallen kwam
het voor dat zeelieden ongeschikt werden be-
vonden voor het opgedragen werk; matroos Ja-
cob Lodewijks uit Gent werd in 1692 ontslagen
aan boord van ’s lands schip Zeijst, omwille van
zijn ‘onbekwaamheid’.*

Het aantal zeelieden dat uit Zeeland afkomstig
was bedroeg 39,5%. De grootste leveranciers
van bemanningsleden waren de steden Veere
en Vlissingen. Opmerkelijk weinig zeelieden
kwamen uit Middelburg en de plattelandsdor-
pen van Walcheren, zoals Westkapelle en Se-
rooskerke. Daarentegen kwamen veel zeelie-
den uit Goes en Zierikzee. Het resterende deel
van uit de Republiek afkomstige zeelieden
(24,5%) kwam vooral uit Holland en West-
Friesland. In totaal was dus 64% van de be-
manning Nederlands. De voornaamste rekru-
teringsgebieden buiten Zeeland lagen bij de
Admiraliteit van de Maze: de steden Dordrecht,
Gorinchem en Rotterdam. Niet-Hollandse ste-
den waar veel zeelieden vandaan kwamen wa-
ren Gouda en Nijmegen. Het schip Zierikzee werd
in april 1691 bijna in zijn geheel bemand met
zeelieden uit Gouda en omstreken (Schoonho-
ven, Moordrecht, Bodegraven, Woerden, Gorin-
chem, Werkendam). Van deze groep van 249 ge-
telde bemanningsleden werden er 111 in Gouda
gerekruteerd.” In Gouda en Amsterdam werd
nogal eens geronseld zonder een directe be-
stemming. Waren de zeelieden eenmaal bij de
Admiraliteit Zeeland gearriveerd, dan werden
ze op een voor anker liggend schip gedeta-
cheerd. Tevens kwam het meermalen voor dat
bemanningsleden overgeplaatst werden op een
ander schip.

Het resterende deel van 32,4% werd uit het
buitenland betrokken.** De afkomst van deze
bemanningsleden was zeer divers. De twee be-
langrijkste gebieden waren Frankrijk (3,5%) en
Vlaanderen (7,9%). De Franse bemanningsle-
den kwamen vooral uit de Noord-Franse ste-
den als Rijssel [Lille], Dieppe, Havre de Grace
[Le Havre], Granville, Duinkerken en ook Bor-
deaux en Rouaan [Rouen]. Minder belangrijke

gebieden waren de havensteden in Engeland,
de Duitse Bocht (Liibeck, Hamburg, Emden,
Gliickstadt) en het platteland van het Keizer-
rijk: Holstein, en steden als Danzig en Ko-
ningsberg. De meest verre steden en gebieden
waarvandaan zeelieden aanmonsterden waren
Stettin, Riga, Finland, IJsland, St. Maarten en
Guinee.

Hetgeen Van Royen al vaststelde voor de
koopvaardijvloot gold ook voor de marine; de
officieren namen gedurende langere tijd dan
één expeditie dienst op hetzelfde schip en kwa-
men veelal uit dezelfde stad als de kapitein
(41,1%) of woonden in de onmiddellijke omge-
ving daarvan (34,9%). In het onderzoek naar de
afkomst van het kader werd gebruik gemaakt
van de gegevens van het kader aan boord van
dlle oorlogsschepen in de periode 1690-1699.*
Buitenlandse kapiteins werden niet aangetrof-
fen op de Zeeuwse oorlogsschepen en ook het
aantal buitenlandse officieren was gering
(6,7%). Meestal kwamen dezen uit Zweden.
Het allochtone deel was in de praktijk waar-
schijnlijk kleiner. Kapitein Samuel Tresel had
als ‘buitenlandse’ schippers bijvoorbeeld Jan
Hendricxen ‘van Stockholm’ en Evert Louijssen
‘van Londen’ aan boord; de genealogische her-
komstvan deze patroniemen doet wel erg Wal-
chers aan. De Rotterdamse kapitein Simon
Holthuijsen van de Vlissingen had een kader uit
Vlissingen, Veere en Zierikzee. Zijn stuurlie-
den, Theunis Block, Pieter Rijga en Samuel El-
legaars kwamen uit Vianen, Amsterdam en
Maagdenburg. Bij de Hollandse kapiteins wa-
ren twaalf van de 23 officieren uit Zeeland af-
komstig.

Het grootste deel van alle officieren was af-
komstig van Vlissingen. Evenals de Vlissingse
kapiteins kozen die van Veere overwegend offi-
cieren uit de eigen woonplaats. Opvallend is,
evenals bij de bemanningsleden, de geringe par-
ticipatie van Middelburgse kapiteins en officie-
ren. De Middelburgse kapitein Andries den Boer
betrok het grootste deel van zijn officieren uit
Vlissingen, Veere of Zierikzee; geen enkele
kwam uit Middelburg zelf. Hogere officieren
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Tabel 2. Afkomst van de officieren naar woonplaats van de kapitein.

Kapitein(s)  Vlissingen Veere Zierikzee

17 7 2

Officieren

Woonplaats 63 20
Regio 31 16
Republiek 1

Buitenland 7 2

Middelburg  Holland Totaal
2 3 31

%
86 41,1
73 34,9
36 17,3
14 6,7

Bron: P.F. Poortvliet, De bemanningen der schepen van de Admiraliteit Zeeland. 1680-1699 (Vlissingen/Den Helder, 1997) deel 10a-c,

1-3/5, passim.

waren bijna zonder uitzondering Zeeuws of Ne-
derlands. Opmerkelijk is bijvoorbeeld datdevan
Calais afkomstige Fransman Abraham la Force
luitenant was aan boord van ’s lands schip Eer-
ste Edele onder kapitein Den Boer. Vooral op de
kleinere schepen, zoals jachten en adviesgaljo-
ten, was de bemanning overwegend Zeeuws van
afkomst. Het transportschip de Blauwen Arent
had in februari 1696 zelfs een geheel Veerse be-
manning van 21 koppen.** Naast het kader kwa-
men ook de meeste scheepsjongens uit dezelf-
de omgeving als de schipper.

Van de 35 officieren en onderofficieren die in
maart 1689 aan boord gingen van ’s lands schip
Cortienne waren er 34 die op de voorafgaande
expeditie van maart 1688 tot maart 1689 dienst
hadden gedaan. De luitenants, opperschip-
pers, stuurlieden en schiemannen kwamen al-
len uit Vlissingen of Veere.”” Van het schip Veere
waren 55 officieren en onderofficieren die in
maart 1689 aan boord kwamen ook aanwezig
op de equipage van de reis van september 1688.
Wel waren toen zestig officieren en onderoffi-
cieren aanwezig, maar hiervan gingen er zes
naar een ander schip. Kennelijk had het eten te
wensen overgelaten; de kok, Anthoni Geleijnse,
werd matroos. Bij de afvaart op 5 april 1689 wa-
ren 22 officieren en onderofficieren van Veere
afkomstig.”* Bij ’s lands adviesjacht Zeepost wa-
ren in 1692 daarentegen 28 bemanningsleden.
Alleen commandeur Cornelis Benjamijns en de
schipper, Jan Aerensz., waren in 1691 al in
dienst op het schip.»

FRANCKE | ‘EEN SWARE EQUIPAGE’

Nog meer dan bij de marine onttrok de com-
missievaart zijn arbeidspotentieel uit het eigen
gewest. In totaal konden 167 opvarenden van
kaperschepen worden geteld waarvan de her-
komst bekend was.* Niet minder dan 60% van
de bemanningsleden was afkomstig uit Zee-
land, waarvan % deel uit Vlissingen en een zes-
de deel van het platteland. Aangevuld met
(West-) Friese en Hollandse zeelieden bestond
zelfs 84% van de opvarenden uit Nederlan-
ders. Wat betreft de bereidheid tot aanmonste-
ring op het laat zeventiende-eeuwse WestFrie-
se platteland constateert P.A. Boon een aversie
tegen oorlogsvaart en commissievaart.® De
buitenlandse zeelieden kwamen vooral uit
Vlaanderen, de steden van de Duitse Bocht, het
Oostzeegebied, het Duitse achterland en de
Scandinavische landen.

Het kaperschip had waarschijnlijk een kern-
bemanning van uit de regio afkomstige zeelie-
den die op elkaar ingespeeld waren, het schip
vakbekwaam en routinematig bedienden en
elke reis opnieuw aanmonsterden. Hier om-
heen werd de bemanning naar gewenste ge-
vechtssterkte aangevuld met buitenlanders,
liefstvan diverse nationaliteiten opdat bij even-
tuele prijsnemingen of opbrengingen in wille-
keurig welke haven gecommuniceerd kon wor-
den metde lokale autoriteiten, of op zee een an-
dere vlag voorgewend kon worden. Extra be-
manningsleden waren nodig voor het bedienen
van het geschut en het man tegen man gevecht
(overigens door dezelfde personen uitgevoerd)
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Tabel 3. Herkomst van de bemanningsleden in de Zeeuwse commissievaart (1689-1691).

Republiek Aantal %

Aantal

Zeeland

Holland

(West-)Friesland
Rest. Republiek

subtotaal

Buitenland

Oostzee/Duitse Bocht 3,6
Duitsland 1,8
Zweden 1,8
Noorwegen 1,8
Schotland 0,6
Vlaanderen 4,6
Italié

subtotaal 27 16

Totaal 169 100

Vlissingen 69
Veere 5
Middelburg 10
Platteland 18
Rotterdam 6
Amsterdam 5
Dordrecht 4
Rest. Holland 10

Bron: HCA 13, inv.nr. 79, 19 juni 1689; CVC 43 en 50 en RekC, inv.nr. 7204. Gegevens zijn ontleend van de bemanningen van
de kaperschepen de Berg Etna (1692), de Koninginne Maria (1691), het Huijs Nassauw (1691), de Witte Phenix (1689), de Arent (1689)

en de Grijpuogel (168g).

(West-)Friesland betreft West-Friesland inclusief Friesland en de eilanden.

en het overzetten van prijsbemanningen op
buitgemaakte schepen. Indien een kaapvaart-
expeditie zeer succesvol was, kon de beman-
ning van het schip decimeren door het voort-
durend overzetten van prijsbemanningen.
Dientengevolge had een kaperschip veel stuur-
lieden nodig. Zowel in havens van de eigen staat
als in neutrale havens konden de commissie-
vaarders nieuwe bemanningsleden werven.*
Het ziet er naar uit dat de samenstelling van
het scheepsvolk op een kaperschip, grosso
modo, dezelfde was als die bij de marine. Door
de grootte van het schip was de bemanning,
met name het aantal matrozen, veel kleiner.

Aan boord van de Koninginne Maria (1691) be-
vonden zich 144 opvarenden: naast de kapitein
waren er een luitenant, een schipper, vier
stuurlieden, een constabel en diens maat, een
bootsman en een bootsmansmaat, twee schie-
mannen en oppertimmermannen, een onder-
meester, een bottelier en diens maat, een kok,
drie kwartiermeesters, een zeilmaker, een kui-
per, een tamboer, een schrijver en twee korpo-
raals. Aan boord bevonden zich verder 108 ma-
trozen en zes scheepsjongens.* Van de prijsbe-
manning die door Pieter Valckenrijck op het
veroverde schip Gidion werd gezet zijn de na-
men en de woonplaatsen van het scheepsvolk
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bekend. Allen waren woonachtig te Vlissingen,
maar geen van hen kwam uit Zeeland zelf. De
notari€éle akte werd ondertekend door weer
andere bemanningsleden.>* Van zeven opva-
renden is de leeftijd bekend. De jongste was 22
jaar en de oudste 54 jaar. De gemiddelde leeftijd
bedroeg 33 jaar, maar op basis van deze sum-
miere gegevens kan geen algemene uitspraak
over leeftijd of over afkomst gedaan worden.
Bij de piraten was, volgens Defoe, de gemiddel-
de leeftijd 27 jaar. Het zeevarende volk op de
vrachtvloot van de Republiek omstreeks 1700-
1710 was gemiddeld 36,5 jaar.>> De doorsnee
leeftijd van de zeevarende ter commissievaart
zal hier dus ergens tussenin hebben gelegen.

Van enkele opvarenden kan een gedeeltelijke
reconstructie van het carriereverloop worden
gemaakt.*® De meeste onder hen maakten ge-
staag promotie. Jacob Adriaensen Mol van Vlis-
singen bijvoorbeeld, begon in 1674 als matroos
op ’s lands schip Delft. In 1688 was hij consta-
belsmaat op de Orangie en het jaar daarop ge-
promoveerd tot constabel aan boord van de Ge-
kroonde Burgh. Deze functie bekleedde hij ook
aan boord van de Cortienne (1690). Vervolgens
maakte hij de overstap naar de commissievaart
op de Berg Etna; onder Pieter Valckenrijck werd
hij schipper (1692), een functie die Adriaensen
Mol ook de daaropvolgende jaren behield na
zijn terugkeer bij de marine op de schepen Zeijst
(1692/3) en Cortgene (1694).” Pieter Camerling
uit Vlissingen daarentegen bleef tenminste
dertien jaar matroos. In 1691 was hij dit op de
Koninginne Maria van Benjamin le Sage. Tussen
1680 en 1693 voer hij in dezelfde functie op de
marineschepen Suriname, Zeijst, Vlissingen en
Zierikzee.®

BEMANNINGSGROOTTE
Tijdens de Negenjarige Oorlog (1688-1697)
waren twintig- tot vijfentwintigduizend zeeva-

renden en soldaten nodig om de oorlogsvloot
te bemannen. Aan het begin van de Spaanse
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Successieoorlog waren dit er nog slechts
17.000.¥ Bij de Zeeuwse Admiraliteit dienden
in 1688 1.504 zeelieden. In 1696 waren dit er
5.435; gemiddeld 3.396 bemanningsleden per
jaar over de jaren 1688-1697.* Op de Neder-
landse vloot werkten tussen 1680 en 1725 jaar-
lijks ongeveer 50.000 zeelieden.*

Het is onduidelijk of en hoe de varende be-
drijfstakken aan voldoende personeel zijn ge-
komen. Voor Zeeland moet dit nog moeilijker
geweest zijn dan voor de Hollandse provincies.
In tegenstelling tot Holland vond in Zeeland
geen arbeidsextensivering plaats ten gevolge
van de overgang van landbouw naar veeteelt.
Daardoor kwamen in Zeeland minder arbeids-
krachten vrij voor de scheepvaart* en raakte de
arbeidsmarkt voor zeelieden meer gespannen.
Hetis dan ook niet verwonderlijk dat de marine
de grootst mogelijke moeite had haar vloot op
volle oorlogssterkte bemand te krijgen.

Daarnaast werd het begrotingstekort, naar-
mate de oorlog voortduurde, alleen maar gro-
ter. In de zomer van het laatste oorlogsjaar had
de Zeeuwse Admiraliteit zelfs onvoldoende li-
quide middelen om de gages aan het personeel
van de thuiskomende marinevloot uit te beta-
len. Daarom werd een lening afgesloten. Het in
zee houden van enkele schepen van het zwaar-
ste charter ging de draagkracht van de provin-
cieal te boven. De gecommitteerden voorzagen
ernstige problemen met het uitbetalen van de
gages.” Het totaal aan gages dat de Admirali-
teit Zeeland moest uitbetalen was dan ook niet
gering voor de Admiraliteit, getuige het aantal
matrozen dat zij in dienst had. Vooral het voor-
laatste oorlogsjaar vertoonde een buitenpro-
portionele personeelsbezetting in vergelijking
met andere jaren.

De bemanningsgrootte van de afzonderlijke
Admiraliteitsschepen was afhankelijk van het
charter. Het schip Zierikzee nam in 1693 bijvoor-
beeld 331 bemanningsleden aan boord. De Zee-
landia had er 136, de Veere 328 en de Cortienne 271
(alle in 1689). In 1691 nam de Veere 330 beman-
ningsleden aan boord. De schepen die tot het
zwaarste charter behoorden, de Walcheren (1697)
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1. Sterktestaat van de Zeeuwse admiraliteitsuloot, ca. 1704. Tal van schepen die tijdens de Negenjarige Oorlog werden ge-
bruikt zijn nog steeds in de vaart. Bron: Zeeuws Archief, VWuC, inv.nr. gs.

en de Eerste Edele (1693) hadden respectievelijk
484 en 369 bemanningsleden aan boord.*
Tijdens de Negenjarige Oorlog bedroeg de
gemiddelde bemanningsgrootte van de Zeeuw-
se kaperschepen 88 koppen. Indien een onder-
verdeling wordt gemaakt in schepen geschikt
voor de kustvaart en de grote vaart (norm zes-
tien of meer kanonnen) dan bedroeg de gemid-
delde bemanningsgrootte 63 en 122 koppen.
Voor de Zeeuwse kapervloot in de jaren 1703-
1706 was er een gemiddelde bemanning van
155 koppen per kaperschip. De bemanning
nam in die periode toe van gemiddeld 142 naar
gemiddeld 188 koppen.* Er was dus sprake van
een duidelijke groei in de grootte van de be-
manning van het kaapvaartbedrijf. Gerekend
over een totaal van 123 kaperschepen voor de
Negenjarige Oorlog, moet de bemannings-
grootte van de kaapvaartvloot op 10.842 man
geschatworden. Op basis van commissies voor
79 schepen tijdens de jaren 1703-1706 zouden

toen 11.747 zeelieden ter commissievaart geva-
ren hebben.

Deze getallen zijn echter niet zondermeer be-
trouwbaar. In de eerste plaats waren niet alle
commissievaarders tegelijk op zee en ten twee-
de heeft de vloot niet van begin tot eind in de-
zelfde vorm bestaan. Ergo, indien aangeno-
men wordt dat een derde deel van de vloot op
stapel stond, een derde deel in de haven lag of
gekalfaterd werd en een derde deel actief aan
het kruisen was komen we op een jaarcijfer van
3.614 bemanningsleden voor de Negenjarige
Oorlog. Volgens Clark zou de commissievaart
in 1697 aan 1.800 opvarenden werk hebben ge-
boden, maar dit betrof het laatste — veel minder
succesvolle — oorlogsjaar.# Van de Spaanse
Successieoorlog is bekend dat er in 1703 em-
plooi was voor 7.000 koppen, maar dit nam in
1704 en 1705 af tot 6.547 en 4.609 koppen. Na
de zomer van 1705 steeg dit aantal weer tot
5.080 man. Deze laatste getallen betreffen de
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Tabel 4. Bemanning der schepen van de Admiraliteit Zee-
land (1688-1697).

Jaar Bemanningsleden Index

1688 1.504 100
1689 3.448 229
1690 2.214 147
1691 4.023 267
1692 4.019 267
1693 3.577 238
1694 3.755 250
1695 3.953 263
1696 5.435 361
1697 2.034 135

Bron: P.F. Poortvliet, De bemanning der schepen van de Admiraliteit
Zeeland. 1680-1699 (Den Helder/Vlissingen, 1997) deel 10a
(1690-1699) en deel 11a (1680-1689), passim.

vraag naar personeel en niet het reéle aantal be-
manningsleden. Uitgaande van de vorige bere-
kening bedroeg de getalssterkte van de beman-
ning tussen 1703 en 1706 in de commissievaart
3.916 personen.¥

Het eerder vermelde cijfer van 50.000 Neder-
landse opvarenden gaat weliswaar uit van vre-
desjaren, maar maakt duidelijk dat de commis-
sievaart tussen 1689 en 1713 respectievelijk 7%
en 8% van het potentieel op deze arbeidsmarkt
gebruikte. Ter vergelijking; de VOC had in de
jaren negentig jaarlijks ongeveer 4.000 man
nodig. Gemiddeld voeren per jaar 980 perso-
nen met de door de Zeeuwse VOC-kamer geé-
quipeerde schepen uit: 8.818 personen in de
periode 1689-1697. De kamer Zeeland rekru-
teerde slechts 43,7% van de Nederlandse be-
manningsleden uit Zeeland. Voor de Westindi-
sche Compagnie (WIC) kan het aantal beman-
ningsleden, op basis van de expedities, op on-
geveer 70 personen per jaar worden geschat.+
Een nog aanzienlijk deel der opvarenden van de
Zeeuwse vloot, die op de lorrendraaiers, de vis-
serij, walvisvaart en koopvaardij voer, is onbe-
kend. Een goede vergelijking maken is dan ook
niet mogelijk. Uit bovenstaande gegevens
wordt echter duidelijk dat het aantal opvaren-
den in de Zeeuwse commissievaart tijdens de
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Negenjarige Oorlog waarschijnlijk groter is ge-
weest dan het aantal bemanningsleden van de
Admiraliteit van hetzelfde ressort.

DESERTIE

Het was ingezetenen van de Republiek verbo-
den dienst te nemen als kaper in het buitenland
of in vreemde krijgsdienst te treden. Zeelieden
uit neutrale landen konden wel dienst nemen
op buitenlandse commissievaarders, zonder
daarvoor in de Republiek gerechtelijk vervolgd
te worden. Nederlandse zeelieden deserteer-
den op grote schaal om op buitenlandse com-
missievaarders te gaan varen als de verdiensten
daar beter waren. Tijdens de eerste reis van het
schip Dolphijn deserteerden 26 zeelieden. Daar-
om werden 46 matrozen en een stuurman in
het buitenland aangenomen. Het schip was
met een bemanning van 155 koppen uitgeva-
ren, maar heeft uiteindelijk tijdens de reis 203
bemanningsleden in dienst gehad.# Een ano-
nieme schrijver van een pamflet geeft ons enig
inzicht: “Dog hier te lande, door soo geen
naauwe agt daar op te geven, het bootsvolk veel
verlopen, afgehaalt en verminderd is, Sulx zelfs
nu uyt Duynkercken, Sint Malo en andere plaat-
sen van den vyant, veel van ons eygen volken te-
gen dit Lant ter kaap varen en ons selfs komen
beoorlogen.”s

Soms monsterden zeelieden aan op een ma-
rineschip en deserteerden dan, om vervolgens
op een kaperschip mee te gaan. Kaperschepen
voeren soms ook uit zonder de monsterrol te
overleggen.>* Op enige buitgemaakte Franse
kaperschepen waren in begin april 1689 ver-
schillende ingezetenen van de Republiek door
de Admiraliteit Zeeland aangetroffen. Uit vrees
voor dreigementen en represailles van Franse
zijde waren zij op de galeien gezet. Met strenge
straffen ten aanzien van de vermeende deser-
teurs wenste de Admiraliteit Zeeland voorals-
nog voorzichtig te zijn omdat ook sprake kon
zijn van ‘dwang’ bij de aan boord van Franse
kapers aanwezige Nederlandse zeelieden.s




Deze werden soms, om hun eigen leven te red-
den, gedwongen dienst te nemen bij de vij-
and.>* Een groot deel echter van de in Franse
dienst varende zeelieden was gedeserteerd.

In 1690 stelden de Gecommitteerde Raden
van Zeeland vast, dat verschillende matrozen
die in de Republiek thuishoorden zich schuldig
hadden gemaakt aan het dienst nemen bij de
vijand door zich in Duinkerken te employéren.
Daarop werd verboden om zich zonder geldig
paspoort buiten de provinciegrenzen te bevin-
den.> In het ‘Verbot van geen pasagie over de
Veren (...)’ en de ‘Waerschouwinge tegens ver-
loop en desertie van matroosen (...)’ van 31 ja-
nuari en 3 maart 1692 werd onverbloemd ge-
steld dat matrozen uit de Republiek in Duin-
kerken bleken aan te monsteren. Paspoorten
bleven verplicht voor matrozen en officieren
die zich op karren of veren binnen de provincie
begaven.>* Bij plakkaat van 15 februari 1696
werd bepaald dat de boete voor matrozen die
zich zonder paspoort buiten Walcheren bega-
ven £4 (24 gulden) bedroeg.s® Zes jaar later
werd de tactiek van het verbod verlaten. De be-
hoefte aan personeel was bij aanvang van de
Spaanse Successieoorlog kennelijk zo groot
dat naar ongewone wervingsmethoden gegre-
pen werd. Op 28 februari 1703 verordonneer-
den de Staten Generaal dat deserteurs zonder
strafvervolging tot 1 mei van dat jaar opnieuw
dienst konden nemen bij de Admiraliteit.>’

MAATREGELEN TEGEN DE COMMISSIEVAART

In de jaren 1690 en 1697 was het aantal beman-
ningsleden van de Admiraliteit Zeeland uitzon-
derlijk laag. In 1690 boekte de commissievaart
haar grootste winst. Het is dan ook niet vieemd
dat de Admiraliteit zich van middelen als re-
pressie van het scheepsvolk van de kapersche-
pen bediende om aan haar bemanning te ko-
men. De mislukte equipage van de Zeelandia
met go stuks geschut, speelde hier zeker een
rol bij. De Admiraliteit was er in juni 1689 al toe
overgegaan Fransen aan te monsteren voor

haar schepen. De commissarissen van de mon-
stering te Veere en Vlissingen werden veror-
donneerd de gevangenissen te bezoeken en de
zich daarin bevindende gereformeerde Fransen
tot aanmonstering te bewegen. Hiertoe moch-
ten zij een maand gage ‘op de hand’ geven.* Dit
paardenmiddel hielp niet.

Op 6 januari 1691 werd alle scheepvaart van-
uit de Republiek verboden. Uitgezonderd wa-
ren de schepen van de VOC en WIC, van de ko-
lonie van Suriname, de schepen die naar Enge-
land en Schotland voeren en de vissersschepen
die op verse vis of op de Vlaamse kuststeden
voeren. Twee dagen later werden alle commis-
sievaarders naar de Republiek teruggeroepen.
Ook indien ’s lands vloot bemand zou zijn bleef
de verordening van kracht. Op 23 juni werd be-
sloten om de grote- en kleine visserij en de ha-
ringvangst weer te openen® en op 28 juni werd
de commissievaart weer opengesteld, op voor-
waarde dat elk uitvarend schip de vijffde man
aan de marine afstond. Op 30 juli werden de
commissievaarders van deze verplichting uit-
gesloten. Op 6 november werden opnieuw alle
commissievaarders, behalve de schepen die de
kreeftskeerkring gepasseerd waren, terugge-
roepen naar de Republiek. Een dergelijk bevel
zou gedurende de oorlog meerdere malen vol-
gen: op 25 november 1692, 13 november 1693,
28 maart en 19 oktober 169s5. In alle gevallen
gold een uitzondering voor die schepen die
“door den Tropicum Cancri, of Straetwaerts”
[de kreeftskeerkring of in de Middellandse
Zee] waren gevaren en dit met documenten
konden aantonen.®

Over het verbod op de commissievaart werd
op 21 november 1691 door de Staten van Zee-
land gedelibereerd. De raden van Middelburg
verklaarden zich mordicus tegen het verbod.
Dit werd door de Middelburgse raden niet ge-
zien als middel om aan bootsvolk te komen
maar om het bootsvolk uit de provincie te we-
ren, in het bijzonder omdat “de vruchten in dit
sayssoen te halen sijn, de commissievaert
voortganck behoorden te hebben” en het der-
halve niet praktisch was om een dwang op het
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2. Gezicht op Vlissingen gezien vanaf de zeezijde met op de voorgrond oorlogsschepen en sloepen (laatste kwart zeventiende
eeuw). Bron: Zeeuws Archief, Zeeuws Genootschap, Zelandia Illustrata II, nr. 1155.

potenti€le bootsvolk uit te oefenen. Als tot een
verbod op de vaart gekomen moest worden, zo
betoogden de raden, zouden ook de geallieerde
partners Spanje, Hamburg en Engeland tot een
verbod over moeten gaan om een verloop van
bootsvolk te voorkomen. Op 7 december werd
de resolutie opnieuw in de Statenvergadering
behandeld, maar behalve de gecommitteerden
van Vlissingen en Middelburg waren de overige
leden voor het verbod. Door de fiskaal van de
Admiraliteit was zelfs een kaperschip, die op
het punt stond uit te varen, aan de ketting ge-
legd. Op 14 december werd het verbod op de
commissievaart tot 15 februari 1692 ingetrok-
ken. Om desertie tegen te gaan werd besloten
de matrozen van de marine hun gage niet te ge-
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ven voordat zij daadwerkelijk weer in dienst
van de marine waren overgegaan.® In februari
1690 hadden de Gecommitteerde Raden ter Ad-
miraliteit namelijk vastgesteld dat: “veel zee-
volk sig in dienst hebbende begeeven op schee-
pen met commissie deeser landen, niettegen-
staende sij maandgelt op de hand ontfangen
hebben, wardoor het land en de geinteresseer-
den in deesen grootelicx werden beleedigt.”*
Op 4 januari 1692 werd voorgesteld om de
termijn voor de commissievaarders en de visse-
rij voor enige tijd te verlengen om, indien de
schepen na 15 februari de haven weer aande-
den, de bemanning over te laten gaan op ’s
lands schepen. De reders werd verplicht een af-
koopsom van honderd gulden voor elke niet
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aan de marine geleverde man te betalen.

Op 17 januari lagen in de haven van Vlissin-
gen vijf commissievaarders, met in totaal 700
matrozen aan boord, klaar voor vertrek. De Ad-
miraliteit wilde hierop de matrozen verplichten
dienst te nemen bij de marine, maar de boek-
houders en reders van de commissievaarders
protesteerden dat zulks tegen de resoluties van
de Staten Generaal in zou druisen.® De sche-
pen werden door de Admiraliteit aan de ketting
gelegd. Het fregat Heldenburgh voer op 24 ja-
nuari toch uit. Op het schip zouden 30 tot 40
matrozen hebben gezeten die “die bereijts in
s’lants dienst waren geéngageert.” De boek-
houder van het fregat, Isaac den Heldt, en de
overige reders kregen een boete van 12.000 gul-
den opgelegd; 100 gulden voor elke man aan
boord van het kaperschip.® Den Heldt reageer-
de op 29 januari met een brief aan de Staten
waarin hij betoogde afbreuk te doen aan de vij-
and en dat de kapitein van de Heldenburgh voor-
nemens was voor de termijn van 15 februari
terug te keren en de bemanning in dienst zou
treden van de marine.*

Op 13 december 1692 besloten de Staten van
Zeeland dat het verbod op het uitvaren van
commissievaarders op 15 februari (1693) op-
nieuw zou ingaan. De gedeputeerden van Mid-
delburg, Vlissingen en Zierikzee drongen er
wel op aan dat de commissievaart weer vrijge-
geven werd indien de oorlogsvloot bemand
was.” De commissievaarders kregen tot uiter-
lijk 25 februari de tijd om terug te keren. Uitge-
zonderd werden de schepen die al op “t Vlacke’
gereed lagen. In december 1693 werd het nieu-
we uitvaarverbod vastgesteld op 1 maart 1694.
Binnenkomende schepen mochten tot uiterlijk
15 maart de havens van de provincie binnen lo-
pen.” Tot die tijd oefende de commissievaart
een grote zuigkracht uit op de bemanning van
de marine. In de winter van 1693/°94 kwam het
tot openlijke muiterij op ’s lands schip Middel-
burgh toen de bemanning gedwongen werd in
dienst te blijven.* Een exodus van kapersche-
penvond in februari 1694 in de Zeeuwse havens
plaats. Daarop wilden de Gecommitteerde Ra-

den terstond de vaart verbieden, maar Middel-
burg wist met succes de gang van zaken te
traineren door te beloven haar advies in de vol-
gende vergadering naar voren te brengen. Deze
zou zes dagen later, op 17 februari, plaatsvin-
den.” De vaarverboden leidden er toe dat het
door de marine beoogde bootsvolk in het vroe-
ge voorjaar aarzelde met tekenen in de hoop
dat het vaarverbod opgeheven zou worden,
zodra de marineschepen bemand waren. De
gecommitteerden besloten daarom op 3 maart
1696 dat het verbod van kracht zou blijven tot-
dat de marineschepen drie maanden in zee wa-
ren. Op 10 april werd de maatregel echter al
herroepen en werd de handelsvaart vrijgelaten.
Hetverbod voor de commissievaart bleefwel in
stand.” De Admiraliteit kreeg steun voor haar
vlootpolitiek in het pamflet Voorslag om het zee-
varendt volk deser Vereenigde Nederlanden tot hun
merkelyk voordeel in geduyrige dienst te hebben
(1696).” Ook na afloop van de Négenjarige
Oorlog, in 1699, vroeg de Admiraliteit van Zee-
land aan alle schippers van uitvarende schepen
nog steeds een vijfde man - of anderszins een
vergoeding daarvoor.” De controle op de uit-
voering van de verbodsbepalingen, met name
het gehoor geven aan de revocatie der commis-
sievaarders, geschiedde door de schepen van
de marine, ook die van geallieerden.”

De hamvraag is, of de genoemde restricties ook
daadwerkelijk effect hadden. Het antwoord is
ontkennend. Uiteraard ondervond de commis-
sievaart hinder van de beperkingen, maar deze
golden doorgaans slechts een viertal maanden
per jaar. Daarna konden kaperschepen weer
uitgerust worden. Wanneer de winstverwach-
tingen zeer hoog waren kon de levering van de
vijfde man afgekocht worden, terwijl deze na
het campagneseizoen van de marine niet meer
geleverd hoefde te worden. In geval van vige-
rende revocaties moest de kaperkapitein er
zorg voor dragen geen marinehaven aan te
doen of een geallieerd oorlogsschip te ontmoe-
ten. Dit laatste moet een sinecure geweest zijn
voor de veel beter bezeilde kaperfregatten. De
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3. De Middelburgse Abdij gezien vanaf de Groenmarkt. De Admiraliteit zetelde op de eerste verdieping. Foto J. Francke.

Admiraliteit zocht de kaperschepen niet in elke
baai of rivierinham. Ondanks alle restricties
getroostten de Staten zich weinig moeite om de
naleving van de plakkaten te bevorderen. Het
uitlopen van de Heldenburgh liep met een sisser
af. De activiteiten van de marine en de commis-
sievaart kan achterhaald worden aan de hand
van de tijdstippen van de prijsopbrengingen.
Het behoeft geen betoog dat de marine tijdens
de zomercampagne de meeste prijzen buit
maakte (55%) en tijdens de winter bijna geheel
stil lag (opbrengst 6,25%). Wordt nu de ‘sei-
zoensoogst’ van de Zeeuwse commissievaart
bezien, dan zou op basis van de plakkaten ver-
wacht mogen worden dat in het voorjaar en de
zomer van 1691, 1692, 1693, 1695 en 1696 de
opbrengingen beduidend lager waren. Alleen
de zomer van 1691, die van het eerste uitvaar-
verbod, toont een scherpe daling in aantallen
prijzen (van 38 naar g). De jaren daarop hadden
de reders lering getrokken en ervoor gezorgd
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dat hun commissievaarders buitengaats wa-
ren. Tijdens de zomer werden dus de meeste
prijzen in het buitenland opgebracht (30%).
Het actiefste seizoen voor de commissievaart
was de herfst, de schepen van de marine wer-
den dan opgelegd en de bemanningen mon-
sterden aan bij de commissievaart. Van de
prijsopbrengst werd 32% in dat seizoen ge-
boekt, tegen 23% gedurende de winter, 22% in
de lente en 23% in de zomer.”s Hieruit wordt
duidelijk dat de commissievaart een continu
bedrijf was dat niet seizoengebonden opereer-
de en zijn piek in opbrenging in september en
oktober had. Dit kon doordat de prijzen met
een prijsbemanning — en in konvooibegelei-
ding — naar de Republiek werden gezonden en
het kaperschip zijn raid voortzette.




GAGE

Hetloon van zeelui steeg in oorlogstijd. Niet al-
leen als compensatie voor het gevaar van een
aanval door de vijand, maar ook als compensa-
tie voor het risico om door de marine ingelijfd
te worden. Dit werd veroorzaakt door de stij-
gende vraag naar zeelui waartegenover geen
stijging van het aantal zeelieden stond. Oorlog
gaf de zeeman meer loon, meer prijsgeld, een
grotere keus van bestemming en kapitein en
zorgde voor een minder gewelddadige disci-
pline aan boord. Daar stond tegenover dat bij
een aanval, eigendommen en vrijheid verloren
konden worden. Arbeidskracht werd in tijden
van oorlog zo schaars dat de schepen vaak on-
derbemand uitvoeren.”

De maandgage voor een marinematroos be-
droeg in de tweede helft van de zeventiende
eeuw twaalf gulden. In oorlogstijd kon dit op-
lopen tot achttien gulden. Bij voorkeur kreeg
elke bootsgezel een leertijld om hogerop te
kunnen klimmen. In tijden van schaarste is dit
wellicht anders geweest.” In 1689 waren bij de
commissievaart voor het bootsvolk al gages
van zeventien gulden bekend.”” De 37-jarige
volmatroos Johannes Hubrecht uit Middelburg
ontving een gage van twaalf gulden per maand
aan boord van het schip de Witte Phenix van Wit-
te de With.” Volgens H.F. Reynvaan echter lag
de gage van de matrozen op vijftien gulden per
maand. Na 28 mei 1689 mochten matrozen die
aanmensterden bij de commissievaart geen
hogere gage krijgen als bij de marine het geval
was.” In werkelijkheid werden wel lonen van
twintig gulden per maand in de commissie-
vaart uitbetaald. De gage van de schrijver be-
droeg f25 per maand. Dit bedrag kon overigens
naar inzicht van de reder verhoogd worden.*

Om de zeeman te bewegen dienst te nemen bij
de marine, kon naast een vaarverbod ook het
systeem van de kostgelden gebruikt worden. De
zeeman kreeg dan, als hijvoor de lente tekende,
al enige maanden tevoren (in Zeeland vanaf fe-
bruari) kostgeld van tien stuivers per dag. Dit
geldwerd, om desertie tegen te gaan, pas in april

bij de aanmonstering uitbetaald. Voorts kregen
de opvarenden op dat moment één maand gage
uitbetaald. De restvan de verdiende gage kregen
de matrozen na afloop van de reis.*

Van enkele kaperschepen is de uitbetaling
van gage bekend. Voor de uitreding van de
Neptunus II, met 146 koppen aan boord (19 ok-
tober 1705 tot 15 april 1706) was de reder
£2.139,17,10 aan gage voor de bemanning
kwijt. Dit betekent een gemiddelde van £2,11
(f15,6st.) per man per maand. De matrozen
aan boord van de commissievaarder Dolphijn
verdienden tien tot twintig gulden per maand,
waarbij vijftien gulden het gemiddelde lijkt te
zijn geweest. Een officier kreeg veertig gulden
per maand.®

De handelscompagnieén leden eveneens on-
der schaarste van het scheepsvolk. De WIC-ka-
mer van Zeeland besliste in april 16go dat om
de schepen te bemannen naast Middelburg ook
Amsterdam en Rotterdam als steden dienden
om scheepsvolk te werven. De WIC autoriseer-
de de ronselaars om de matrozen vijftien tot
zestien gulden te betalen.*

Worden de gages van de schepelingen verge-
leken (tabel 5), dan komen zowel commissie-
vaart als koopvaart zeer gunstig naar voren.
Het loon van kapiteins lijkt bij marine en com-
missievaart laag, maar voor de marinekapitein
bleef bijvoorbeeld het aanzienlijke restant van
de kostpenningen [een victualievergoeding per
man] over. Tevens ontvingen de kapiteins kap-
laken van de Admiraliteit. Een soortgelijke pre-
mie bestond voor commissievaarders.* Kaper-
kapitein Willem Credo kreeg van zijn reders
een bedragvan 12.000 gulden ineens uitbetaald
en in 1719 nog eens een bedrag van f27.390.%
De gage van de eerste stuurman was hoog,
maar zo’n bedrag kon bij de VOC en WIC ook
verdiend worden. De gage van een volmatroos
was bij de commissievaart hoger dan elders,
maar daar stond een hoog risico tegenover.
Wat betreft salariéring was de commissievaart,
hoe paradoxaal het ook lijkt, het beste voor de
scheepsjongens. De gage kon bijna twee maal
hoger zijn dan elders.
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Tabel 5. Gage van opvarenden ter commissievaart, koopvaardij, marine, WIC en VOC, ca. 1689-1747.

kaapvaart koopvaardij

marine WIC

kapitein 72

1e stuurman 40 31-50
bootsman 21-24
kwartiermeester 19

schrijver 25>

chirurgijn

timmerman 36-50
kok 20-28 18
kanonnier

volmatroos 12-20 14-18
scheepsjongen 6-12 7

30 50-100

30-36 30-50
22 16-20
15

30 20-36
28 28-36
16-20
18
11-18 8-16
4-7 ek

Alle bedragen in guldens.

Bron: P.A. Boon, Bouwers van de zee. Zeevarenden van het Westfriese platteland, c.1680-1720 (z.p. [Leiden], 19g6) ; P.C. van Royen, Zee-
varenden op de koopvaardijvloot omstreeks 1700 (Amsterdam, 1987) ; J.R. Bruijn, The Dutch navy of the seventeenth and eighteenth centuries
(Columbia (SC), 1990) 199; J.R. Bruijn, F.S. Gaastra en 1. Schoffer, Dutch-Asiatic shipping in the 17th and 18th centuries. Volume [
('s-Gravenhage, 1987) 149; Henk den Heijer, Goud, ivoor en slaven. Scheepvaart en handel van de Tweede Westindische Compagnie op Afri-
ka, 1674-1740 (Zutphen, 1997) 221; Corrie Reinders-Folmer, ‘The organization of a privateering expedition by he Middelburgse Commer-
cie Compganie, 1747-1748’, in: David J. Starkey, e.a., Pirates and privateers. (...) (Exeter, 1997) 176; ARA, Tweede WIC, inv.nr. 655,

3 april 16go; HCA 13, inv.nr. 79 en MCC, inv.nr. 1562.

Deze afwijking rechtvaardigt de vraag, wat
voor — gevaarlijk — werk deze jongens op de
schepen moesten uitvoeren? Naar het ant-
woord kan alleen gegist worden. Door hun ge-
ringe lengte en lenigheid hebben deze jongens
tijdens het gevecht waarschijnlijk voor con-
stante toevoer van ammunitie gezorgd. De
kruitkamer was immers slecht bereikbaar voor
volwassenen. Hun lenigheid maakte hen even-
eens geschikt voor entering en gevecht vanuit
het want als een vijandelijk schip werd aange-
klampt, of bij de verovering van hetverdek door
de openingen in de geschutspoorten.

Een beoordeling op basis van alleen de gage
is niet voldoende. Voor zowel commissievaart
als marine bestonden premieregelingen. De
beloning van de matrozen op een kaperschip
voor het veroveren en plunderen van een prijs
was bij plakkaat van 10 oktober 1673 vastge-
steld en bedroeg 1,5% van de opbrengst, naast
een anker-, touw- en zeilgeld en buitgeld van
ieder veroverd schip en alle kisten van vijande-
lijke bootsgezellen en wat zich daarin bevond.”
Het zogenaamde anker-, touw- en zeilgeld
werd in 1673 nog conform de naam onder de
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bemanning verdeeld, maar aan het eind van de
zeventiende eeuw was dit deel van de buit syno-
niem geworden aan het percentage dat de be-
manning toekwam uit het netto provenu en
was het losgekoppeld van enige materiéle za-
ken die aan boord van de prijs aangetroffen
werden. De premie werd door de kwartier-
meesters onder het scheepsvolk verdeeld.
Waarschijnlijk bestond het ‘dekgeld’ nog wel,
maar dit werd niet in de boekhouding vermeld.
Dit betrof de persoonlijke eigendommen van
de aanwezige bootsgezellen en passagiers aan
boord van de prijs. Het buitgeld bedroeg voor
de bemanning van de commissievaarder de
Dolphijn tien procentvan het zuiver provenu van
de prijzen. Dit werd over drie partijen verdeeld.
Als het deel van de matrozen als index wordt
genomen kregen de scheepsjongens 4/6 deel
(67%) van het aandeel in de buit van een ma-
troos. Officieren ontvingen 11/6 deel (183%)
ten opzichte van de matrozen.

De eerste reis van de Dolphijn leverde de offi-
cieren bijna 28 gulden buitgeld op. De matro-
zen kregen 15 gulden en de scheepsjongens
iets meer dan g gulden. De tweede reis van het
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schip leverde £976,10 aan buitgeld op. Helaas
is de samenstelling van de rangen van de be-
manning niet bekend. Gelijk verdeeld over de
gehele bemanning van 146 koppen zou dit
neerkomen op een premie van £6,14 (f40,4st.)
per persoon. Bij de marine kregen de scheeps-
jongens ongeveer de helft van het deel aan buit-
geld dat matrozen kregen. Onderofficieren
kregen twee maal meer dan matrozen, wat voor
de stuurlieden kon oplopen tot zeven maal dat
bedrag.* Matrozen bij de commissievaart wer-
den duidelijk eerlijker bedeeld.

Voor de wachtvan een commissievaarder was
ook nog geld te verdienen voor hij die als eerste
een schip waarnam dat buitgemaakt kon wor-
den. Erasmus Thomssen van Stavanger ontving
vijftien gulden — een maandloon —voor het ont-
dekken van de prijs de Vrede. Aan de hand van
deze gegevens wordt duidelijk waarom de com-
missievaart zo aantrekkelijk was. Samen metan-
dere extra inkomsten (dekgeld en veroverings-
premies) konden de inkomsten van een matroos
op een commissievaarder gemakkelijk twee
maal hoger uitvallen dan die van een varensgast
bij de marine.* Naast de genoemde bonussen
zijn er waarschijnlijk nog premies uitgekeerd
voor hetals eerste enteren van een schip.* Som-
mige reders trachtten het loon zo veel mogelijk
in eigen hand te houden door forse straffen uit
tedelen. Hetaandeel van een zeeman in de prijs-
buit kon gereduceerd worden indien iemand
dronken was geweest, indien hij insubordinatie
had gepleegd of te ‘lui’ was geweest.”

HET WERKKLIMAAT

Volgens Marcus Rediker was het gevaar op ka-
perschepen kleiner dan bij de marine. De disci-
pline was er minder strak dan op een oorlogs-
schip en de bemanning verdiende er meer. Bij
gevaar moet eerder aan sterfte, als gevolg van
slechte hygiénische omstandigheden, gedacht
worden dan aan de feitelijke gevechtsacties. Pi-
raten en kapers wisten dat deze vaart veel min-
der zwaar was dan bij de marine of koopvaardij:

er was meer voedsel, het loon was beter en de
werktijden waren korter.” Dit kwam door de re-
latief grote bemanning op meestal kleine sche-
pen. Door hetvele bootsvolk werd het werk van
de drie kwartieren veel lichter. Het maakte im-
mers nogal uit of het grootzeil met tien of twin-
tig man gebrast werd. Woog dit echter op tegen
het gevaar van een gevecht, waarin rondvliegend
schroot en splinters verminkingen toebrachten
en kogels ledematen afrukten? Werden de zee-
lieden door economische malaise aan wal ge-
dwongen tot employéring in de zeevaart? Zeker
is datbij de koopvaardij en walvisvaart weliswaar
iets minder, maar toch meer dan bij de marine
of de VOC te verdienen viel.»

Het leven op een kaperschip laat zich naar de
moderne tijd het best vergelijken met die van de
onderzeebootbemanningen tijdens de wereld-
oorlogen. Bemanningen die als haringen in
een ton opeengepakt zaten, victualie voor een
raid van enkele maanden rondom hen opgesla-
gen, geen private plaats aan boord, het oersaaie
kruisen op een vijand die zich weken of maan-
den nietvertoonde, de plotselinge spanning bij
waarneming van een schip, de ontlading daar-
van als dit geen vijand bleek en de intense angst
indien het eigen schip door marineschepen op-
gejaagd werd, zorgden ervoor dat ‘de wolven
van het Kanaal’ onder een psychologisch grote
druk stonden. Dit persoonlijke aspect betref-
fend de commissievaart kan door gebrek aan
bronnenmateriaal van bemanningen niet ge-
analyseerd worden,* tenzij de tijdgeest naar de
contemporaine tijd wordt verplaatst. Hoe intri-
gerend deze psychoanalytische beschouwing
ook zou zijn, zij moet aan andere onderzoekers
overgelaten worden. Toch kan iets gezegd wor-
den over het mentale aspect. Een kaperbeman-
ning moest dezelfde vaardigheden bezitten als
opvarenden van een marineschip; zij moesten
geschikt zijn voor het gevecht. Dit impliceerde
van een kaper een moedige en heldhaftige hou-
ding. Vechten werd van hem geéist. Het is niet
ondenkbeeldig dat complete marinebeman-

ningen werden overgenomen door de commis-
sievaart.
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Tot slot de behandeling van hetgeen aan
boord onbewust als primair gevoel van welzijn
of onbehagen wordt gevoeld; het eten. De voe-
ding aan boord van een kaperschip bestond uit
hard brood (scheepsbeschuit), gezouten en
gerookt vlees, spek, stokvis, gezouten vis, erw-
ten, bonen, meel, boter, kaas, gort, mosterd,
olie en azijn. Zolang de voorraad strekte werd
bier gebruikt. Was dit op dan ging men over op
water. Omdat ook dit snel aan bederf onderhe-
vig was, deed men, indien mogelijk, een haven
aan om voedsel en water te verversen.” Voor
het kaperschip de Prins van Oranje, dat 220 kop-
pen telde, werden per week de volgende rant-
soenen per persoon uitgedeeld:*

— 4 pond hardbrood (scheepsbeschuit)

~ 7X gort; 10,5 zakken gort*

— %, pond boter

— % pond stokvis (4x per week)

— 1%, pond vlees

— 2 pond spek

— 3X grauwe erwten, 1% zak per week*

— 4Xx witte erwten, 238 zak per week*

-1 pond kaas

- 8,9 liter bier (¥ okshoofd voor zes maanden)

Hierbij moet rekening gehouden worden met
het feit dat op onregelmatige tijden hier niet
genoemde etenswaar (bijvoorbeeld reuzel)
werd uitgedeeld. De met * gemerkte waren be-
troffen een rantsoen voor de gehele beman-
ning. Bij de marine kreeg elke man tenminste
drie maaltijden per dag, een zekerheid die aan
wal niet altijd aanwezig was. De variatie was
echter niet groot. Een bemanningslid op een
commissievaarder kreeg exact dezelfde kost
voorgeschoteld, maar kreeg wel meer dan bij
de marine het geval was. Om precies te zijn: ze-
ven dagen per week erwten in plaats van twee
maal, een kwart pond boter meer, vier in plaats
van twee dagen per week stokvis en een kwart
pond vlees meer. Bij de marine kreeg de be-
manning een pond meer brood en bier naar be-
hoefte. Soms streken een paar vermoeide vogels
op de ra’s neer, die gevangen en opgegeten
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konden worden, of werd vis gevangen. Voor
andere voorzieningen was men aangewezen op
aankoop aan land van gemaal en bestiaal: os-
sen, varkens of pluimvee, die voor verversing
van het voedsel en vlees zorgden. In de kajuit
verschenen altijd wel delicatessen op tafel zo-
als fruit, wijn, kaas, suiker en ham.”

SAMENVATTING EN CONCLUSIE

De commissievaart oefende een dermate grote
aantrekkingskracht uit op zeelieden dat een ge-
spannen arbeidsmarkt ontstond en de Zeeuwse
Admiraliteit zich voor grote problemen ge-
plaatst zag bij het bemannen van haar schepen.
In 1690, het succesvolste jaar van de commis-
sievaart, kon een schip van het eerste charter,
de Zeelandia, geen zee kiezen door een beman-
ningstekort. In een poging deze toestand te
beéindigen verordonneerde de Admiraliteit in
de jaren 1691-1696 tijdelijk uitvaarverboden
voor kaperschepen. Deze besluiten werden
echter tegengewerkt. Ten behoeve van de com-
missievaart konden de partenreders via de
vroedschappen grote politieke druk uitoefenen
op de besluitvorming van de gewestelijke sta-
ten. Middelburg traineerde bijvoorbeeld be-
sluiten over conscriptie van bootsvolk voor de
Admiraliteit. De commissievaart werd amper
in zijn functioneren aangetast; het was een
continu bedrijf geworden, dat ver van het ge-
west vandaan werd uitgeoefend. Met konvooi-
en kwamen de prijzen het gehele jaar door bin-
nen, de kaperschepen zelf gingen door met
hun raids. Ten opzichte van andere seizoenen
echter, viel in de herfst — wanneer de marine-
vloot werd opgelegd — een kleine piek waar te
nemen in het aantal prijsopbrengingen.

De operationaliteit van een bemanning op
een kaperschip moest optimaal zijn: routine,
discipline tijdens actie, gevechtservaring,
moed en lef waren een vereiste. De kapersche-
pen opereerden vermoedelijk met een kernbe-
manning die een hecht team vormde dat meer-
dere scheepsreizen onder dezelfde kapitein
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voer. Niet minder dan 60% van de beman-
ningsleden kwam uit Zeeland, waarvan % deel
uit Vlissingen. Aangevuld met Friese, West-
Friese en Hollandse zeelieden bestond zelfs
84% van de opvarenden uit Nederlanders. Van
de buitenlandse varensgasten vormden de
Vlamingen het grootste contingent. Bij de
Zeeuwse Admiraliteit kwam 40% van de be-
manningsleden uit het eigen gewest (waarvan
% deel Vlissingers), 25% uit de overige gewes-
ten en ongeveer 32% uit het buitenland; voor
het merendeel Vlamingen. De commissievaart
zette met de samenstelling van het bootsvolk,
meer dan de Admiraliteit, een trend in om op-
varenden van bewapende schepen louter te
onttrekken aan de eigen bevolking, in het bij-
zonder zelfs de eigen regio. Als meest kapitaal-
krachtige werkgever kon zij in het eigen gewest
het beste deel van de arbeidsmarkt aan zich
binden; de Admiraliteit werd gedwongen een
groter deel van haar manschappen uit verder
gelegen gebieden te onttrekken en de VOC
diende hiervoor zelfs in belangrijke mate tot
over de grenzen van de Republiek te zoeken. Bij
de benoeming van functies in het kader aan
boord van de Zeeuwse Admiraliteitsschepen
lag dit anders. Officieren bij de marine hadden
aanzien, waardoor de Admiraliteit de officiers-
rangen nagenoeg geheel met uit het eigen ge-
west afkomstige zeelieden kon opvullen, die in
de meeste gevallen uit dezelfde streek afkom-
stig waren. Liefst 41% van de officieren kwam
uit dezelfde woonplaats als de kapitein, terwijl
nog eens 35% van de officieren uit omliggende
dorpen of steden kwam,

De bemanningsgrootte van een kaperschip
bedroeg gemiddeld 88 koppen. Het grote aan-
tal bemanningsleden was nodig voor de bedie-
ning van het geschut, als prijsbemanning en
om in getalsterkte de tegenstander te overbluf-
fen. Rangen waren grosso modo die der mari-
ne, met uitzondering van de stuurlieden voor
de prijzen; de prijsmeesters. Indien onderverde-
ling wordt gemaakt in ‘kleine’ en ‘grote’ vaart
(norm 16 kanonnen of meer) bedroeg de be-
manningsgrootte 63 en 122 bemanningsleden.

Dit was minder dan tijdens de Spaanse Succes-
sieoorlog toen de bemanningsgrootte was ge-
stegen tot 155 koppen. Gerekend over de 123
kaperschepen die de Zeeuwse commissievaart-
vloot tijdens de Negenjarige Oorlog telde moe-
ten hiervoor circa 10.850 bemanningsleden no-
dig zijn geweest. Naar schatting waren circa
3.600 bemanningsleden per jaar nodig. De
Zeeuwse Admiraliteit gebruikte tijdens de Ne-
genjarige Oorlog gemiddeld 3.396 beman-
ningsleden per jaar. De commissievaart ge-
bruikte 7% van het arbeidspotentieel van de
Nederlandse scheepvaart. Een ander probleem
van de marine was dat een deel van haar be-
manningsleden deserteerde naar de commis-
sievaart, waar de gages hoger lagen. Een posi-
tief effect van de commissievaart op de arbeids-
markt was de stuwende werking van het loon-
peil van de zeevarenden op andere maritieme
sectoren. Ofschoon de Admiraliteit nivellering
van de gages tot marineniveau gebood, werd in
de commissievaart tot 20 gulden per maand
gage geboden aan een volmatroos. Bij de mari-
ne was dit 14-18 gulden. Daarnaast waren er
nog premies te verdienen en kreeg de beman-
ning buitgeld; dit bedroeg 10% van het zuiver
provenu van de prijzen. Bij de marine kregen de
opvarenden overigens ook buitgeld, maar dit
was relatief minder. In vergelijking met de
koopvaardij was het werk op een kaperschip
lichter maar ook gevaarlijker: zowel door
krijgsgeweld als hygiéne. Veel mensen op el-
kaar in een dichte ruimte zorgde in die situatie
voor verspreiding van ziekte en een verhoogd
sociaal spanningsveld. Op kaperschepen werd
meer voedsel gegeven dan bij de marine, desal-
niettemin was de kost dezelfde. De arbeids-
voorwaarden bij de commissievaart waren in
vergelijking met de marine in financieel en so-
ciaal opzicht en qua risico beter of tenminste
gelijk, terwijl ten opzichte van de koopvaardij
de gages (inclusief premies) veel voordeliger
uitvielen. Zolang de kans op successen in de
oorlogvoering ten gunste van de geallieerden
uitvielen kostte het de commissievaart weinig
moeite om voldoende bootsvolk te vinden.
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ing natives of Holland and emprest coming from a long
voyage beeing strangers to the languadge of this kingdom
and ways of management”. De brief was ondertekend
door veertien zeelieden, veelal met dezelfde hand opge-
schreven. De Scandinavische of Duitse Muller was kenne-
lijk de enige die de Engelse taal machtig was.

95 L.C. Vrijman, Kaapvaart en zeeroverij: uit de geschiedenis der
vrije nering in delage landen (Amsterdam, 1938) 42-43 en De-
foe, A general history of the pyrates, 187. Volgens Defoe kon-
den scheurbuikinfecties geheeld worden door het blad van
de bananenboom te gebruiken.

96 MCC, inv.nr. 949, Instructies, facturen, e.d. van de Prince
van Oranje, 1748. Dit schip werd in 1748 uitgerust, maar
dit gebeurde op basis van een boekhouding uit de tijd van
de Spaanse Successieoorlog (1705).

97 Bruijn, Varend verleden, 172-173 en idem, The Dutch Navy,
137-138. Het weekrantsoen bij de marine zag er als volgt
uit: ontbijt; grutten, daarna grauwe erwten (2x per week),
1 pond vlees (inclusief botten), 5 pond brood, 1 pond kaas,
2x stokvis, % pond boter en bier naar behoefte.
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De Koninklijke Marine en de slavernij in Suriname,
1815-1863

DIrRK]. TANG

INLEIDING

Over de verrichtingen van de Koninklijke Mari-
ne in ‘de Oost’ is inmiddels een flink aantal
boeken verschenen. Geinteresseerden in de
verrichtingen van de marine in het Caraibisch
gebied moeten een vergelijkbare informatie-
stroom ontberen. Dit artikel behandelt het op-
treden van de Koninklijke Marine in de toen-
malige kolonie Suriname. De rol die de marine
in de kolonie kreeg toegewezen bij zowel de
strijd tegen de slavenhandel als de handhaving
van de slavernij staat daarbij centraal. Het is
een aspect van de marinegeschiedenis dat tot
heden weinig of geen aandacht heeft gekregen.

KONINKLIJKE MARINE 1815

Bij de Vrede van Parijs (30 mei 1814) werd in ar-
tikel 15 van het vredesverdrag de omvang van
de marine van het nieuw te vormen Koninkrijk
der Nederlanden bepaald. Het was een alle-
gaartje van schepen dat zich in Nederlandse
havens bevond op het moment dat de Franse
overheerser vertrok. De kwaliteit van de sche-
pen liet ernstig te wensen over. Tot ver in de ja-
ren dertig van de negentiende eeuw moesten
marineschepen in nood, soms met ernstige
averij, buitenlandse havens binnenlopen.

Bij de commandovoering deden zich even-
eens problemen voor. De samenstelling van
het nieuwe officierscorps was tamelijk curieus
en kon grofweg in drie groepen worden onder-
verdeeld. In de eerste plaats betrof dat de offi-
cieren die in de Keizerlijke Marine onder Napo-
leon hadden gediend. Hun praktische ervaring
met de zeedienst was gering vanwege de be-
perkte inzet van de vloot in de Napoleontische

periode. De tweede groep werd gevormd door
officieren die tijdens hun dienstverband met
Napoleon door de Engelse Marine gevangen
waren genomen en soms jarenlang als krijgs-
gevangenen opgesloten hadden gezeten. De
derde groep werd gevormd door officieren die
om uiteenlopende redenen hadden geweigerd
onder Napoleon te dienen maar die nu weer in
dienst kwamen. Aangenomen kan worden dat
zeker in de begintijd van de ‘nieuwe marine’ de
gesprekken in de messroom bij tijd en wijle een
‘heftig’ karakter zullen hebben gehad.

Het bemannen van de schepen verliep ook
niet probleemloos. De aantrekkende economie
stimuleerde de visserij en de koopvaardij. Beide
bedrijfstakken oefenden grote aantrekking uit
op matrozen en andere schepelingen. Noodge-
dwongen werden dan ook soms door de mari-
neleiding ‘geaboleerden’ (gestraften die kwijt-
schelding konden krijgen) aangenomen. Deze
bemanningsleden tegen wil en dank moesten
zes jaren dienst doen alvorens hun straf werd
kwijtgescholden. Dit ‘humane’ justitiebeleid
betekende uiteraard niet dat de kwaliteit van de
bemanningen toenam. Desertie en andere vor-
men van ontwijkend gedrag waren dan ook aan
de orde van de dag.:

Ondanks deze gebreken werd de Koninklijke
Marine belast met een drietal taken die veel van
mensen en materiaal zou gaan vergen. In de
eerste plaats was dat de bescherming van het
Koninkrijk. Daarnaast werd de marine belast
met de bescherming van de Nederlandse koop-
vaardij. Ten derde kreeg de marine als opdracht
wereldwijd de Nederlandse kolonién te be-
schermen. Vooral de laatste taak zou van de ma-
rine gedurende een lange reeks van jaren grote
inzetvragen. Die inzetwerd vooral gerichtop de
Oost-Indische bezittingen. De bezittingen in de
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Westen die op de Afrikaanse kust kregen, mede
vanwege het geringere economische belang,
minder aandacht en middelen.

Bij ministeriéle resolutie werd op 27 maart
1815 bepaald dat de marine zou worden ge-
vormd uit twee flottieljes. Op de Schelde werd
een flottielje onder vice-admiraal A. van Braam
uitgereed. Op de Maas één onder commandeur
C.]J. Wolterbeek.* Daarnaast werd besloten es-
kaders te zenden naar de koloniale gebieden die
krachtens het verdrag van Londen (1814) op-
nieuw onder Nederlands gezag waren gebracht.
Maar eerst moesten de soldaten die scheep zou-
den gaan naar de verre kusten van het kolonia-
le rijk worden ingezet bij de slag van Waterloo.
Na juni 1815 keerden de militairen die onder
meer ‘de Indische Brigade’ hadden gevormd in
hun kazernes terug. Daar werden ze voorbereid
voor vertrek en vervolgens ingescheept.

Op 21 november 1815 vertrok vanuit Neder-
land het eskader naar het Caraibisch gebied. Een
deel van het eskader onder leiding van vice-

admiraal A. van Braam vertrok naar Suriname.
Zr.Ms. Euridice bereikte op 15 januari 1816 de rede
van Paramaribo. Daar bleek datZr.Ms. Irene en de
Zr.Ms. van der Werff reeds waren gearriveerd.:
Het andere deel onder Kapitein ter Zee Jhr. J.E.
Lewe van Aduard had Curacao tot bestemming.*
De reis over de Atlantische Oceaan verliep niet
zonder problemen. Al spoedig bleek dat van-
wege de abominabele staat van onderhoud
Zr.Ms. Haai vanwege een lek de Engelse haven-
plaats Falmouth binnen moest lopen.; Niet al-
leen de staat van onderhoud van de schepen
baarde zorgen. Ook de victualién die de schepen
hadden ingenomen veroorzaakten klachten.
Uit scheepsjournalen en rapporten blijkt dat
door bederf grote delen van de voorraad onder-
weg over boord moesten worden gezet.

Op 27 februari 1816 droegen de Engelsen het
gezag in Suriname over aan Nederland. Gene-
raal- Majoor W.B. van Panhuys werd als eerste
gouverneur-generaal geinstalleerd en kreeg
naast het civiele gezag, het oppercommando
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over het leger en de vloot. Daarmee begon voor
de Koninklijke Marine, die tot in het midden
van de 19de eeuw jaarlijks met gemiddeld vier
schepen in het uitgestrekte Caraibische gebied
actiefzou blijven, een merkwaardige periode in
de geschiedenis.

HET OPERATIEGEBIED

De politieke situatie die de marine in het Carai-
bische operatiegebied aantrof was bepaald niet
rustig en stabiel te noemen. De slavenopstand
onder leiding van Toussaint Louverture, die in
1791 op het eiland Hispaniola begon, vormde
de opmaat voor een serie onafhankelijkheids-
oorlogen die geheel Latijns-Amerika in hun
greep zouden houden. Aan de rand van dit ge-
bied was juist in 1815 de Amerikaans-Engelse
oorlog geéindigd met een eclatante overwin-
ning van de Amerikanen bij New Orleans. De
Spaanse kolonialen in Latijns-Amerika werden
geconfronteerd met een groeiend nationaal be-
wustzijn van de lokale elite. Het duurde dan
ook niet lang of overal, van Mexico tot Chili,
braken opstanden uit die in meer of mindere
mate succesvol verliepen, maar alle binnen een
paar decennia zouden leiden tot een reeks
nieuwe zelfstandige staten.

Nederlandse zakenlieden zagen in deze situ-
atie een mogelijkheid nieuwe afzetgebieden te
veroveren. Het probleem daarbij was echter,
dat niet van begin af aan duidelijk was welke
partij in de onafhankelijkheidsstrijd de over-
hand zou krijgen. Het Nederlandse beleid werd
in deze periode dan ook gekenmerkt door een
grote mate van behoedzaamheid. Die behoed-
zaamheid belemmerde overigens niet dat Ne-
derland op grote schaal wapens aan de opstan-
delingen leverde. Herhaalde klachten van de
Spaanse zaakgelastigde in Nederland, J.M.
Pando, konden dat niet veranderen.® Het eiland
Curagao vormde de voornaamste overslag-
plaats voor de wapenhandel en het zou naar het
oordeel van ‘Koning-Koopman® Willem I op
termijn een belangrijke rol moeten gaan spelen

in het Caraibisch handelsverkeer. Daartoe
werd in 1828, naar hetvoorbeeld van de Neder-
landse Handelsmaatschappij, de West-Indi-
sche Maatschappij opgericht. Het was een ini-
tiatief dat uiteindelijk niet succesvol zou wor-
den. In dit voortdurend wijzigende krachten-
veld kon de marine de Nederlandse belangen
helpen verdedigen.

MARINE EN SLAVERNI]

De verdediging van de koloniale bezittingen in
de West tegen een buitenlandse indringer
vormde slechts een deel van het takenpakket.
Het bewaken van de openbare orde binnen de
kolonién vormde een ander deel. Bij de uitvoe-
ring van deze taak kreeg de marine te maken
met het verschijnsel slavernij.

In Engeland was, na een jarenlange discussie,
de handel in slaven (na een korte overgangspe-
riode) met ingang van 1 maart 1808 verboden.
De Engelse Marine kreeg ter naleving van het
verbod opdrachtverdachte schepen aan te hou-
den en op te brengen. Dat gebeurde door mid-
del van patrouilles voor de Afrikaanse kust van
het ‘Africa-squadron’. De Engelse regering
sloot tevens met diverse Europese staten ver-
dragen die onder meer de naleving van het ver-
bod op de slavenhandel regelden.

De soevereine vorst Willem I had bij decreet in
mei 1814 de handel in slaven verboden. Neder-
land had daarnaast in augustus 1814 met de
ondertekeningvan het Traktaatvan Londen niet
alleen de slavenhandel binnen het Nederlandse
Rijk verboden maar zich ook verplicht maatre-
gelen te nemen die de handel onmogelijk zou-
den moeten maken. Dat leidde in 1818 tot een
wettelijkverbod op de slavenhandel. Om hetver-
bod te handhaven moesten controles worden
uitgevoerd op schepen die mogelijkerwijze sla-
ven vervoerden. In de overeenkomst met Enge-
land stond dan ook nauwkeurig vermeld wan-
neer, waar en op welke wijze marinepersoneel
het ‘droitde visite’ mocht uitoefenen in de strijd
tegen deze ‘de menschheid zoo zeer onteéren-
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de handel’.” Om te laten zien dat het Willem I
ernst was, waren in de overeenkomst straf-
bepalingen opgenomen voor het geval marine-
personeel in gebreke zou blijven de voorschrif-
ten uit te voeren.

De regelgeving voorzag echter niet in die si-
tuaties waarbij tijdens een inspectie weliswaar
geen slaven werden aangetroffen, maar deson-
danks een ernstig vermoeden bestond dat het
schip bestemd was voor de slavenvaart. In 1822
besloten Nederland en Engeland in een aanvul-
lend verdrag derhalve, dat ook het treffen van
voorbereidingen voor de slavenvaart strafbaar
werd. Deze zogenaamde ‘equipment-clauses’
werden in daarop volgende jaren nog een aan-
tal malen aan de gewijzigde omstandigheden
aangepast.

De maatregelen die de Nederlandse en de En-
gelse autoriteiten namen in de strijd tegen de
slavenhandel hadden aanvankelijk weinig ef-
fect. De instelling in 1818 van de ‘Gemengde
Gerechtshoven ter wering van de slavenhandel’

te Paramaribo en te Sierra Leone, op de Afri-
kaanse kust, kon daar nauwelijks verandering
in brengen.® Een hof werd gevormd door een
Engelse en een Nederlandse rechter, die wer-
den bijgestaan door twee zogeheten arbiters.

Aanvankelijk trokken de slaveneigenaren in
Suriname zich weinig aan van het verbod op de
slavenhandel. In de periode van 1816 tot 1826
bedroeg het aantal illegaal aangevoerde slaven
in Suriname naar alle waarschijnlijkheid onge-
veer duizend per jaar.® Aan die situatie kwam
pas een einde toen het gouvernement in 1826
het bestaande ‘slavenregistratiesysteem’ aan-
scherpte waardoor plantage-eigenaren niet
langer konden frauderen met het aantal slaven
dat zij in bezit hadden.

Cruciaal in de strijd tegen de slavenhandel was
uiteraard dat overtreders van het verbod moes-
ten worden opgespoord en voor de magistraten
gebracht. Indien een slavensmokkelaar werd be-
trapt, werd hij door de marine opgebracht en
voorgeleid. Werd de smokkelaar schuldig be-
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vonden en veroordeeld dan droegen de hoven
zorgvoor de vrijlating en repatriéring van de sla-
ven. De Engelse marine, die na afloop van de
Napoleontische oorlogen als grootste en mach-
tigste ter wereld gold, had van de Engelse ad-
miraliteit een duidelijke opsporingsopdrachten
de middelen gekregen. De Nederlandse marine
had op basis van het verdrag van Londen een
soortgelijke taak moeten uitvoeren maar ont-
beerde daartoe de mogelijkheden. Dat beteken-
de echter niet dat de marine in het geheel geen
rol speelde.

HET MARINEOPTREDEN IN SURINAME

In het artikel dat P.C. Emmer wijdde aan de sla-
venhandel van de negentiende eeuw vermeldde
hij hoe ingewikkeld het was om de regelgeving
adequaat toe te passen.” In 1823 bracht Zr.Ms.
Kemphaan een slavenschip op naar Paramaribo.
Het schip dat de naam La Nueve droeg, had 54
slaven aan boord. De nationaliteitvan het schip
kon door het Gemengde Gerechtshof niet on-
omstotelijk worden vastgesteld. Desondanks
werd het schip tot prijs verklaard. De slaven die
de lading vormden werden onder begeleiding
van de Surinaamse overheid ‘geémancipeerd’.
De bemanningsleden werden merkwaardig ge-
noeg, met uitzondering van een Engelsman die
tot afstraffing naar Barbados werd opgezon-
den, niet vervolgd.

Kortdaarna, in 1824, bracht een Engels mari-
neschip het Franse slavenschip La Légere op dat
353 slaven aan boord had.* De kapitein en de su-
percargo werden voorgeleid bij het hof te Para-
maribo. Het hof besloot dat de zaak conform de
verdragsbepalingen moest worden afgedaan
door de Franse autoriteiten. Het schip moest
daartoe met zijn lading worden overgebracht
naar Frans gebied. Zr.Ms. Kemphaan werd op 8
januari 1824 belast met het escorte van het sla-
venschip naar Frans gebied. Door onoplettend-
heid van de bemanning raakte het slavenschip
bij hetverlaten van Paramaribo bij plantage Jagt-
lust aan de grond. Het was niet mogelijk het

schip snel los te trekken. ’s Avonds wist de Fran-

se bemanning, gebruik makend van hetduister,

een deelvan de slaven aan land te brengen. Toen
dit nieuws in Paramaribo bekend raakte, ont-
stond een kleine rel. Gouverneur A. de Veer gaf
dadelijk bevel alle mogelijke vluchtwegen met
marineschepen te blokkeren en de Fransen en

hun slaven op te sporen. Dat lukte bij de planta-

ge Pomona. De Fransen werden andermaal voor
hethofgeleid. De eigenaren werden nu wel ver-

oordeeld en de slaven als vrije arbeiders aan het
gouvernement overgedragen. De Engelse rech-

ter van het Gemengde Gerechtshof betuigde in

een brief aan de Engelse minister van Buiten-

landse Zaken zijn instemming met de aanpak

van gouverneur De Veer.

Naast het optreden tegen de slavenhandel
werd de marine ingezet bij de handhaving van
de openbare orde in de kolonie. Bij de uitvoe-
ring van die taak werd de marine geconfron-
teerd met een ander aspect van de slavernij. De
openbare orde werd herhaaldelijk bedreigd
door het zogenaamde weglopersprobleem.
Vanaf de 17°eeuw, toen de eerste slaven in de
kolonie werden aangevoerd, ontsnapten slaven
van de plantages en verdwenen in de jungle.
Groepjes ontsnapte slaven vormden aanvanke-
lijk kleine en later grotere gemeenschappen.
Deze gemeenschappen van ‘bosnegers’, ook
wel ‘marrons’ genoemd, konden door het ver-
bouwen van voedsel op ‘kostgrondjes’ in hun
levensonderhoud voorzien. Indien zij echter in
het bezit wilden komen van vuurwapens of ij-
zerwaren moest men in contact treden met de
buitenwereld. Soms konden producten wor-
den geruild, maar dat was niet het geval met
wapens. Om in het bezit van wapens te komen
overvielen marrons de vaak geisoleerd gelegen
plantages. A. van Stiperiaan telt in zijn boek Su-
rinaams contrast, zonder de pretentie volledig te
zijn, in de periode 1750-1800 maar liefst 75
aanvallen op plantages.” Het bestaan van ge-
meenschappen van ‘vrije slaven in het bos’ had
een aanzuigende werking op de slaven die zich
op de plantages bevonden. De slavenhouders
en de koloniale overheid hebben dan ook her-
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haaldelijk geprobeerd deze ‘wegloperskam-
pen’ door middel van militaire patrouilles (ook
wel ‘boschtogten’ genoemd) op te sporen en te
vernielen.

In de periode van 1812 tot 1862 werden maar
liefst 15 van deze ‘boschtogten’ tegen de weg-
lopers georganiseerd.” In het algemeen werd
de lokale burgermilitie als eerste ingezet om
weglopers op te sporen en terug te brengen.
Ging het echter om grotere aantallen dan werd
een beroep gedaan op het leger. Binnen het le-
ger waren de Koloniale Guides, een corps dat
bestond uit ex-slaven die aanvankelijk Zwarte
Jagers (in het Sranan Tongo: ‘Redi Musu’) wer-
den genoemd, het meest succesvol bij het uit-
voeren van deze taak.

Het opsporen van weglopers was niet een-
voudig. Door het ontbreken van een deugdelijk
wegenstelsel vormden rivieren en andere wa-
terwegen de belangrijkste transportmogelijk-
heid. Voor de marine was daarom een belang-
rijke taak weggelegd. In 1849 werd Zr.Ms Cura-
¢ao ingezet bij het vervoer van de deelnemers
aan een ‘boschtogt’ die gericht was tegen de
weglopers van het zogenaamde Brooskamp. In
1857 werd Zr.Ms. Sindoro ingezet bij een opera-
tie tegen kampen in het Commewijne-gebied.
Op het schip werden een aantal opstandige
‘bastiaans’ (zwarte slavenopzichters) in verze-
kerde bewaring gesteld in afwachting van het
verloop van de expeditie. Nadat deze was
beéindigd werd aan boord van de Sindoro een
achttal weggelopen slaven teruggebracht naar
Paramaribo.*

DE MARINE ALS SLAVENJAGER

Dankzij een verslag van een ‘boschtogt’ die in
1862 werd uitgevoerd, kan een goed beeld wor-
den verkregen van het marineoptreden. Welis-
waar betreft het een verslag van een land-
machtofficier, maar deze kapitein E.F. Steen-
berghe* beschrijft gedetailleerd hoe belangrijk
de inzet van matrozen en mariniers was.

Op 14 september 1862 was een veertigtal sla-

ven weggevlucht van de plantage Rac a Rac.
Vastgesteld werd dat zij waren verdwenen in de
richting van een bekend weglopersdorp aan de
Surnauskreek. Het pikante van de zaak was dat
de slaven waren vertrokken aan de vooravond
van de afschaffing van de slavernij. Dat was
meer dan anders een tegenvaller voor de eige-
naren. Die slaveneigenaren konden, wanneer
de slavernij zou worden afgeschaft in juli 1863,
rekenen op een vergoeding door het gouverne-
ment voor iedere vrijgelaten slaaf. De eigena-
ren hadden dus groot financieel belang bij de
terugkeer van de slaven. Zij drongen er dan ook
bij de gouverneur op aan maatregelen te ne-
men. Steenberghe kreeg, als commandant van
het militaire detachement te Paramaribo, op-
dracht van gouverneur R.F. van Lansberge de
weglopers op te sporen en terug te brengen
naar de rechtmatige eigenaar. In de uitgebreide
opdrachtformulering werd hij expliciet gewe-
zen op de wens van het gouvernement om zo-
veel mogelijk geweld te vermijden. Er werd een
grote patrouille samengesteld bestaande uit 40
Jagers, 40 Artilleristen en 8o slaven die als dra-
gers en kappers zouden fungeren.

In de vroege morgen van 28 oktober 1862 ging
men vanaf het Fort Amsterdam aan boord van
het gouvernementsschip Nickerie. Nog dezelfde
dag werd het eerste bivak opgeslagen bij de
plantage Rac a Rac. De volgende morgen stond
de gehele expeditie aangetreden en klaar voor
vertrek. Na hetvertrek van de militairen begon-
nen de meegebrachte slaven het pad open te
hakken en te verbreden. De patrouille volgde
dagenlang het kronkelende pad door het bos.
De militairen doorwaadden talloze modder-
poelen en beklommen evenzoveel omgevallen
bomen. Zodra men 's avonds wilde uitrusten
werd men aangevallen door zwermen muskie-
ten. Het is dan ook niet verwonderlijk dat sol-
daten door uitputting en ziekte uitvielen en
moesten worden teruggestuurd. Op de zevende
dag liep de patrouille in een hinderlaag. De
weglopers vuurden uit de dichte begroeiing op
de soldaten. Bij dit treffen sneuvelden vier sol-
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daten en raakten er zes gewond. Steenberghe
trok zich terug op zijn eerdere uitgangspositie
en verzocht de gouverneur dringend om ver-
sterking. Opvallend daarbij is dat hij expliciet
verzocht om hulp van de marine. Hij deed dat
omdat hij wist dat de marine in de Oost op
moeilijk terrein ervaring had opgedaan met ge-
vechten met opstandelingen. Hij concludeerde
dat: “eene versterking van de marine goede
diensten zoude doen en ook nuttig zoude we-
zen om het moreel van onze eigen troep op te
beuren.” Daarmee was duidelijk geworden dat
het opsporen en terugbrengen van de weggelo-
pen slaven van de plantage Rac a Rac geen een-
voudige opdracht zou worden.

Op 4 november verscheen in de ochtend Zr.
Ms. Amstel bij de plantage.’ Het schip bracht de
door Steenberghe gevraagde versterkingen.
Deze bestonden uit een aantal Jagers en een de-
tachement marineofficieren, mariniers en ma-
trozen. Onder de officieren bevonden zich twee
officieren van gezondheid. Met het stoomschip

Nickerie arriveerde kort daarna de gouverneur
die, nu de versterkingen waren aangekomen,
de opdracht om voorzichtig te opereren nog
eens herhaalde. Nadat tenslotte Zr.Ms. Zout-
man*? was gearriveerd werd door de officieren
de te volgen tactiek besproken. Door de com-
mandant van Zr.Ms. Amstel werd een zestigtal
blauwe jassen en broeken ter beschikking ge-
steld. Met die kleding zou er minder onder-
scheid zijn met de soldaten en zouden vooral
de mariniers, die doorgaans witte uniformen
droegen, in het bos minder opvallen.

De tiende dag na het vertrek uit Paramaribo
stond de gehele patrouille om 06.30 uur aange-
treden. Deze bestond nu uit 63 man van de ma-
rine en 81 man van de landmacht. De gehele
ochtend werd besteed aan het gezamenlijk oe-
fenen. Daartoe werd op een stuk open terrein
achter de gebouwen proefondervindelijk vast-
gesteld op welke wijze men het snelst door
zwampen kon trekken en hoe men dan het best
de aanvoer van munitie kon uitvoeren. Vervol-
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4. Gezicht op een plantage, door G.W.C. Voorduin ca. 1850. Foto en collectie Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam.

gens werd het bos ingetrokken en werd aldaar
onder moeilijke omstandigheden het tiraille-
ren geoefend. Om 12.30 uur keerde de patrouil-
le terug op de plantage en konden de man-
schappen inrukken.

Op de elfde dag, 7 november, keerde de
stoomboot Nickerie terug bij de plantage met
nieuwe voorraden en munitie. Het schip bracht
tevens een briefvan de gouverneur met de aan-
sporing zo spoedig mogelijk het kamp van de
weglopers aan te vallen en daarbij gebruik te
maken van de ‘goede geest der zeelieden’. De
dag werd besteed aan de verdere voorbereiding
van de tocht. Om gewicht te besparen werd aan
de voorraden geen rijst gevoegd. Scheepsbe-
schuit, spek, jenever en koffie vormden de
hoofdbestanddelen van de proviandering.
Vooral koffie zou ‘een heilzame dronk in het
bosch’ opleveren. De volgende dag trok men
opnieuw het bos in. Op eigen verzoek nam de
marine plaats aan het hoofd van de colonne.
Steenberghe had daarin toegestemd omdat de
betrokken marinemensen ervaring hadden op-

=

gedaan in Oost-Indié en hij van hun optreden
verwachtte dat het de rest van de troep zou in-
spireren. Luitenant Meijer vormde met de helft
van het marinedetachement de puntvan de pa-
trouille. Hij werd gevolgd door Luitenant H.D.
Guyot® en de rest van de zeemacht die in totaal
bestond uit 63 man en 3 officieren. De land-
macht was verdeeld in drie pelotons. Zonder
problemen trok men die dag door het bos. Na
een korte nachtrust trok men de volgende dag
verder. Bij het doortrekken van een zwamp
werd de colonne plotseling beschoten. Kwar-
tiermeester P. Kievit? zag een naakte wegloper
gewapend met een geweer de vlucht nemen.
Luitenant Meijer zette de aanval in en klom op
de droge wal. Daar trof hij sporen van weglo-
pers aan in de vorm van hangmatten en rieten
manden met voedsel. Nadat de rest van de
voorhoede was gearriveerd, werd een uitge-
breide verkenning van de omgeving uitge-
voerd. Er werd niets bijzonders gevonden. Zo-
dra iedereen op het droge was aangekomen
werd dadelijk begonnen met het inrichten van
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een bivak. Er werd een omheining gebouwd
van omgehakte bomen en het voorterrein werd
ontdaan van struikgewas zodat een optimaal
schootsveld ontstond. De zwamp zorgde voor
rugdekking. Rond 16.00 uur, toen de laatste
lastdragers met achtergebleven goederen wa-
ren gearriveerd, was het werk gedaan. Steen-
berghe ontdekte dat bij het uitrekenen van de
voorraden een vergissing was gemaakt. De
kwartiermeester had de dag van vertrek niet
meegerekend, zodat niet voor zeven maar voor
zes dagen proviand was ingepakt. De marine,
die klaarblijkelijk meer reiservaring had, bleek
de opdracht goed uitgevoerd te hebben. De
nachtverliep rustig.

De volgende dag vertrok men om 06.00 uur.
Luitenant Meijer leidde de voorste tirailleurs.
Hij werd gevolgd door adelborst A. Smith van
den Broeke>, die op zijn beurt werd gevolgd
door luitenant Guyot met de rest van de voor-
hoede. Nadat de colonne een kwartier onder-
weg was, werd ze van achter dikke bomen be-
schoten. De tirailleurs beantwoordden het vuur
onmiddellijk. De beide officieren van de voor-
hoede waren gewond geraakt. Luitenant Meijer
had een schotwond in de rechterarm en de jon-
ge adelborst Smith van den Broeke lag met ver-
schillende schotwonden op het pad. Steen-
berghe liet dadelijk de aanval blazen. Daarbij
raakte de sergeant der mariniers J.W. Hafken-
scheid* gewond door schampschoten in het
onderlijf en werd de kwartiermeester Kievit in
zijn dijbeen geraakt. Hafkenscheid vertelde
dat hij een wegloper had gezien die vanachter
een boom op hem vuurde. Hij had op zijn beurt
op de wegloper geschoten en hem in de schou-
der geraakt, waarna deze bloedend in het bos
verdwenen was. De bewering van Hafken-
scheid werd later bevestigd door gevonden
bloed sporen.

Nadat de gewonden waren verzorgd door
dokter W, Littel* werden ze naar het basiskamp
overgebrachtwaar zij door dokter M.C. Buyze
verder werden behandeld. Littel vertelde Steen-
berghe dat hij weinig hoop had voor Smith van
den Broeke, die door onregelmatige stukken

schroot was getroffen in de lies, borst, hand en
in zijn been. Een kwartier later stuitte de colon-
ne op een tweede hinderlaag. Hierbij werd kwar-
tiermeester Hess dodelijk getroffen. Het terrein
was ideaal voor een hinderlaag. Door de dichte
begroeiing gedekt lieten de weglopers de sol-
daten dichtbij komen. Daarna vuurden ze van-
uit de struiken of achter een boom om daarna
meteen te verdwijnen, Kwartiermeester Kievit,
die ondanks zijn verwonding bleef meevechten,
vond achter een boom nog een brandend
stompje pijp, dat aan de schutter had behoord
die kort daarvoor op hem had gevuurd. De on-
derofficieren Kieviten Hafkenscheid hadden in-
middels enige orde gebracht in de voorhoede.
Luitenant Guyot gaf, met het doel onnodig
schieten te voorkomen, opdracht beurtelings
een schotlinks, rechts en in het midden af te vu-
ren. Nadat de colonne een half uur verder was
getrokken werd deze opnieuw beschoten en
raakten opnieuw enkele soldaten gewond. De
colonne liet zich echter niet ophouden en be-
reikte tenslotte een open terrein dat ‘ongeveer 2
morgen groot was’.* Alles was hier verbrand,
wat restte waren slechts smeulende stukken
hout. De militairen besloten het pad datdoor de
vlakte leidde verder op te gaan en troffen di-
verse hutjes aan. De hutjes werden in brand ge-
stoken. Men ging opnieuw het bos in en ont-
dekte na korte tijd een tweede open ruimte. Toen
verder werd gezocht trof men diverse open plek-
ken in het bos aan. Overal had het vuur gewoed
maarwaren de hutten blijven staan. Zover de mi-
litairen konden zien zagen ze rookkolommen
opstijgen, ten teken dat de weglopers tijdens
hun terugtocht de tactiek van de verschroeide
aarde hadden toegepast. Duidelijk was te zien
datde branden al enige dagen woedde. Hetvuur
had echter niet alles verwoest. Hier en daar wa-
ren stukjes niet aangetast. Er was geen levende
ziel te zien. De militairen vernielden alles wat ze
zagen — bananenbomen, cassave, suikerriet
etc. en staken de resterende hutten in brand. Ze
waren inmiddels ongeveer zes uren onderweg
geweest en bevonden zich rond het middaguur
op een open vlakte, onder een felle zon. In de
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5. Het schroefstoomschip der 4e klasse, Zr.Ms. Amstel, door G.W.C. Voorduin ca. 1850. Foto en collectie Nederlands

Scheepvaartmuseum Amsterdam.

omgeving was geen drinkwater voorhanden
om de hevige dorst te lessen. Onder deze om-
standigheden leek het weinig zinvol de tocht
voort te zetten. In overleg met zijn onderge-
schikten stelde Steenberghe vast dat het doel
van de patrouille was bereikt. Het kamp was
gevonden en vernield, maar de kans dat hij
daadwerkelijk een wegloper zou vinden achtte
hij te gering.

Rond de klok van één uur werd de terugtocht
naar het basiskamp aanvaard. Steenberghe
schreef een rapport met zijn bevindingen aan
de gouverneur. Op 12 november, de zestiende
dag, ontving hij antwoord van de gouverneur.
Hij kreeg opdracht de terugtocht te aanvaarden
omdat naar het oordeel van de gouverneur het
gestelde doel was bereikt. Kort daarna ging de
colonne militairen op pad. Luitenant Guyot
vormde opnieuw met de zeemacht de voorhoe-
de. Tegen 17.30 uur kwam men op de plantage
Rac a Rac aan, alwaar zij werden begroet door

de gouverneur en zijn gezelschap. Steenberghe
maakte van de gelegenheid gebruik om de ver-
diensten van sommige deelnemers aan de pa-
trouille onder de aandacht van de gouverneur
te brengen. Het marinepersoneel embarkeerde
daarna en de soldaten konden inrukken.

Steenberghe begon in de volgende dagen aan
een verslag van de gebeurtenissen. Zijn op-
dracht was niet erg succesvol uitgevoerd. Wel-
iswaar had men een deel van het kamp van de
weglopers (verder) kunnen vernielen, maar de
uitvoering van de hoofdtaak, het terugbrengen
van de weggelopen slaven, was een fiasco ge-
worden. Niet één slaaf werd terug gebracht bij
de eigenaar. Hij vermeldde dat van de gehele
patrouille zes deelnemers waren gesneuveld en
negen militairen met min of meer ernstige ver-
wondingen waren teruggekeerd. Van de ge-
sneuvelden waren twee personen in dienst bij
de marine, van de gewonden vier.
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In zijn rapport prees hij de inzet van de deel-
nemers in het algemeen en van sommige deel-
nemers in het bijzonder. Met name het perso-
neel van de marineschepen Zr.Ms. Amstel en
Zr.Ms. Zoutman verdienden zijn lof. Daarnaast
deed hij een aantal aanbevelingen ten aanzien
van de wijze waarop in de toekomst in soortge-
lijke situaties zou moeten worden geopereerd.

CONCLUSIE

De omstandigheden waaronder de Koninklijke
Marine haar taken in het nieuwe Koninkrijk
moest uitvoeren, waren aanvankelijk niet erg
gunstig. De kwaliteit van de marineschepen en
de bemanningen liet ernstig te wensen over.
Desondanks werd de marine belast met taken
die wereldwijd moesten worden uitgevoerd.
Eén van die taken bestond eruit dat de marine
toezicht moest houden op de uitvoering van het
nog nieuwe verbod op de slavenhandel in Suri-
name. Daarnaast werd de marine ter onder-
steuning van het gouvernement ingezet bij de
handhaving van de ‘slavenstaat Suriname’.
Deze laatste taak bracht met zich dat marine-
personeel soms moest optreden tegen wegge-
lopen slaven. De ervaring die het marineperso-
neel had opgedaan in de strijd tegen opstande-
lingen in de Oost kwam hier, aan de andere
kant van de wereld, goed van pas.

Alhoewel er geen concrete aanwijzingen be-
schikbaar zijn moet, gemeten naar de huidige
maatstaf, de uitvoering van het regeringsbeleid
met betrekking tot de slavenhandel en de sla-
vernij bij de gemiddelde marineman somtijds
een vraagteken hebben opgeroepen. Enerzijds
werd van het marinepersoneel verwacht dat ze
op grond van hooggestemde idealen en in de
geestvan de nieuwe tijd actief zou opereren te-
gen de slavenhandel. Anderzijds werd echter
verwacht dat de marine de bestaande slavernij
zou helpen handhaven.

Voor de betrokken slaven was de situatie niet
minder verwarrend. Sommige slaven konden
de marine als bevrijders begroeten wanneer zij

door deze uit de stinkende ruimen van een sla-
vensmokkelaar werden gehaald. Slaven die het
mensonterende verblijf op de plantages ont-
vluchtten werden echter geconfronteerd met
een marine die de rol van beschermer had ver-
ruild voor die van slavenjager.
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Het originele verslag bevindt zich in een privé-archief dat
de nazaten beheren. Dankzij medewerking van de familie
kon ik het verslag inzien en gebruiken.

Zr.Ms. Amstel was een schroefstoomschip der 4° klasse. Het
beschikte over een 8o pk stoommachine, had een bewape-
ning van g stukken en een bemanning van 75 koppen. Het
schip werd in 1860 gebouwd bij A. v.d. Hoog te Amsterdam.
Nadat de werf failliet was verklaard, moest het elders wor-
den afgebouwd. Het vertrok in juni 1862 via Curacao naar
Paramaribo, alwaar het op 1/8/1862 aankwam.

Zr.Ms. Zoutman, schroefstoomschip der 1e klasse (250 pk,
16 stukken en 220 koppen). Het schip werd gebouwd op
de Rijkswerf te Amsterdam en op 5/11/1861 te water gela-
ten. Het kwam op 16/6/1862 in dienst. Het vertrok op
21/7/1862 van het Nieuwendiep naar West Indié en arri-
veerde op 6/10/1862 te Paramaribo. Het schip voer in no-
vember 1862 samen met Zr.Ms. Amstel de Suriname-rivier
op vanwege ‘vijandelijkheden boschnegers’. Het journaal
vermeldt: ‘Op 13/11/1862 expeditie naar Rac 4 Rac, actief
tegen bosnegers bij de Surnouskreek achter plantage Rac
a Rac. Landingsdivisie ingezet. Als gevolg van opgelopen
verwondingen gesneuveld de adelborst der 1e klasse F.
Smitvan den Broecke.’
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18 Guyot, Henri Daniél, geboren te Nijmegen op 7/5/1836.
Hij komt in 1850 in dienst van de marine. Adelborst 1* klas
in augustus 1853. Hij werd bevorderd tot 2° luitenant in ja-
nuari 1856 en in juli 1866 tot 1° luitenant. In september
werd hij kapitein-luitenant ter zee en in 1882 kapitein ter
zee. Tenslotte bereikt hij in maart 18go de rang van Schout
bij Nacht. Nadat hij op diverse schepen een aantal reizen
heeft gemaakt naar Oost-Indié wordt hij in februari 1862
geplaatst op de nieuw gebouwde Zr.Ms. Amstel. Na zijn
verblijf in Suriname keert hij in 1865 terug naar Hellevoet-
sluis. Daarna onderneemt hij nog een aantal reizen naar
Oost-Indi€ en zet hij zijn carriére voort. Op 1 juli 1887 gaat
hij met eervol pensioen, met een jaargeld van Fl. 2.100, -.
Hij mag op zijn verzoek het uniform blijven dragen en is
nog actief als vertegenwoordiger/representant van de ma-
rine. Wellicht is dat de reden waarom hij na de pensioen-
datum wordt bevorderd. Guyot heeft diverse eervolle ver-
meldingen en eretekenen verzameld tijdens zijn loopbaan.
Zij heeft hij onder meer de Boni en Atjeh-medailles en is hij
Ridder in de Orde van de Nederlandse Leeuw. Algemeen
Rijksarchief (ARA), toegangsnummer 2.12.06.2, inv.nr. 2,
folio 159.

Kieviet, Pieter werd geboren op 20 juli 1830 te Sommels-
dijk. Hij neemt dienst bij de marine als lichtmatroos op
2/7/1848 en begint dan aan een carriére bij de marine die
hem herhaaldelijk in gevechtsituaties zal brengen. In 1853
volgt zijn bevordering als matroos 2* klasse. Hij dient op
verschillende schepen in Oost-Indié. In november 1858
neemt hij deel aan een actie in Oost- Sumatra. Voor ‘be-
toonde moed bij de bestorming en inname der benteng
van den Panlima Besaar te Reteh op 1/11/1858" krijgt hij de
Militaire Willemsorde der 4° Klasse. In 1857 wordt hij be-
vorderd tot kwartiermeester. In juni 1862 wordt hij aan
boord van de Zr.Ms Amstel geplaatst. In het stamboek
wordt ook zijn deelname aan de actie bij Rac 4 Rac ver-
meld. ‘Heeft op 10 november 1862 deelgenomen aan een
expeditie tegen de boschnegers te Rac 4 Rac en is bij die
gelegenheid licht gewond geraakt'. In 1863 wordt hij tijde-
lijk gedegradeerd voor een periode van twee maanden tot
matroos 1° klasse. Een reden wordt niet vermeld. Bevorde-
ring tot provoost volgt op 29 maart 1870. Hij heeft dan in-
middels de Bronzen-, Zilveren- en Kleine Gouden medail-
le benevens de eremedaille voor Borneo verkregen. Op
31/7/1875 wordt hij ‘wegens langdurige dienst ontslagen’.
Zijn pensioen bedraagt Fl.420,~ per jaar. Hij zou in 1903
overlijden. ARA, toegangsnummer 2.12.07, inv.nr. s,
stamboeknummer 4848.

Over de adelborst A. Smith van den Broeke meldt het
scheepsjournaal van Zr.Ms. Zoutman in het dagrapport van
11 november dat zij hem zwaar gewond weer aan boord
nemen en overbrengen naar het hospitaal in Paramaribo.
In het dagrapport van 14 november daaraanvolgend wordt
gemeld dat hij die dag als gevolg van zijn verwondingen in
het hospitaal is overleden. ARA, toegangsnummer
2.10.50, inv.nr. 571, folio 46.

Hafkenscheid, Johannes Wilhelmus geboren op 12 de-
cember 1816 te Bergh (Gelderland). Begon zijn militaire
carriere op 17 mei 1842 wanneer hij als ‘plaatsvervanger’
voor een periode van vijf jaar de dienstplicht van Willem
Boerendans vervult, bij het 10° Regiment Infanterie. Na af-
loop van zijn contract gaat hij in 1848 als beroepsmilitair
over naar de ‘Staande Armee’ voor een periode van twee
jaar. Het contract wordt in 1850 met een periode van twee
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jaar verlengd. Op g juni 1852 komt hij als marinier 2° klas-
se in dienst. Hij doet dienst op verschillende schepen in de
Oost. Bevordering tot korporaal volgt op 20 februari 1858.
Hij wordt op 10 april 1862 sergeant en kort daarna ge-
plaatst aan boord van de Zoutman. Hij heeft inmiddels zo-
wel een Bronzen — als een Zilveren Medaille voor trouwe
dienst verkregen. Op 30 september 1866 wordt hij uit de
dienst ontslagen. Bij zijn ontslag ontvangt hij een bedrag
van Fl. 85,~ als compensatie voor ‘de lange dienst en
voor lichaamsgebreken.’ Zijn jaarlijkse pensioen bedraagt
FL. 150,~. ARA, toegangsnummer 2.12.08, inv.nr, 35,
stamboeknummer 8335.

Littel, Willem geboren te Schoonhove (ZH) op 18/12/1832.
Werd tot kwekeling aan de Rijkskweekschool voor de Mi-
litaire Geneeskunde te Utrecht benoemd in september
1851. Bevordering tot Officier van Gezondheid 3 klasse
volgde in 1856. Op 23 februari 1862 werd hij OvG 2° klasse
en op 11 maart 1871 1° klasse Vanaf 1856 maakte hij diverse
reizen op verschillende marineschepen naar de Oost. Hij
werd op 11 februari 1862 op Zr.Ms. Amstel geplaatst. In juni
1865 keert hij terug naar Willemsoord. Daarna zal hij beur-
telings dienst doen in Nederland en in de Oost. In 1878
werd hij vanwege ziekte uit de Oost gerepatrieerd naar het
ziekenhuis te Willemsoord. Op 1 mei 1881 gaat hij met
pensioen met een jaargeld van Fl.2.300,~. Littel heeft di-
verse onderscheidingen verkregen o.a. voor Boni, Atjeh en
Borneo. ARA, toegangsnummer 2.12.06, inventarisnum-
mer 12, folio 37a. -

Buyze, Marinus Cornelis geboren te Zierikzee op 23/7/1840.
Werd tot kwekeling aan de Rijkskweekschool voor de Mi-
litaire Geneeskunde te Utrecht benoemd in september
1857. Benoeming tot Officier van Gezondheid 3 klasse
volgde in Juli 1861. Op 8 april 1865 volgde benoeming tot
2¢ klasse en op 1 januarii871 tot OvG 1° klasse. Tenslotte
werd hij benoemd tot Dirigerend Officier van Gezondheid
der 2° Klasse met ingang van 1 augustus 1887, Hij werd na-
dat hij diverse reizen had gemaakt met ingang van 16 juni
1862 geplaatst aan boord van Zr.Ms. Zoutman. Na zijn ver-
blijf in Suriname zou hij wisselend dienst doen in Neder-
land en in de Oost. Op 1 juni 1888 ging hij op eigen verzoek
met nonactiviteitsverlof. Buyze heeft diverse eretekenen
waaronder de Atjeh-medaille met gesp en is Officier in de
Orde van Tunis. ARA, toegangsnummer 2.12.06, inv.nr.
12, folionummer 58a.

24 Een ‘morgen’ is een oude oppervlaktemaat waarvan de
grootte in verschillende streken zeer uiteenloopt. Etymo-
logisch moet het begrip worden verklaard uit het opper-
vlak dat iemand in een morgen kan ploegen.

School ships for midshipmen in the Dutch, British and
U.S. navies in the 19th and beginning of the 20th century’

MARC A. VAN ALPHEN

INTRODUCTION

Although the era of sail has passed away a long
time ago, many Nautical or Naval Colleges still
possess (old) sailing ships. Some are museum
pieces, others function as boarding ship or
floating school or are used for yachting. Sever-
al “Grand Old Ladies” are still in active service
as sea-going practice ship for midshipmen.

It is unknown where and when such ships
dedicated exclusively to (sail-) training of mid-
shipmen were used for the first time.* Perhaps
it was in France, where in 1682 three frigates
set sail to give future naval officers experience
at sea. In maritime empires like England and
the Dutch Republic, special practice ships were
unnecessary for a long time. In those countries
boys who choose to join the navy were not put
together on special practice ships. They em-
barked at regular men-of-war and learned their
profession at sea under the motto “practice
makes perfect”. Buteven in countries with long
maritime traditions like the Netherlands and
Great Britain, the habit of training future offi-
cers on the job disappeared. In the 1gth century
practice sailing ships became a normal phe-
nomenon all over the world. It was not until the
beginning of the 20th century this policy
changed. In the era of steampower, sailing
ships where no longer necessary for the educa-
tion and training of midshipmen.

There are many books and articles written
aboutindividual sailing ships, including school
ships. However, publications about the history
of school ships in general or in a specific coun-
try, are rare.? In this article Iwill try to give an over-
all picture of the Dutch sailing school ships for
midshipmen. Which ships were commissioned,
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whywere school ships introduced and how were
they used? Next, the development in the Nether-
lands, where the first school ships for midship-
men were introduced in 1798, will be compared
with the use of sailing ships for the education and
training of midshipmen in Great Britain and
America, the two countries the Dutch took warn-
ing from most in maritime and naval matters. Ana-
lyzing the use of school ships, there must be
made a distinction between stationary and sea-
going school ships. The so-called stationary
ships were floating schools, boarding vessels or
ships only used for sail instruction ashore or
alongside the quay. The sea-going school ships
were primaryly for sail trainingand gaining prac-
tical experience at sea. Steamers with auxiliary
sails and sailing ships with auxiliary steam power
are included.

THE FIRST DUTCH SCHOOL SHIPS

Until about 1800 the Dutch Navy did not have any
experience with training vessels or sea-going
school ships. All naval personnel from shipboys
to officers received their first training on board
of operational warships. Stationed in the direct
vicinity of the commanding officer the candidate
naval officers learnt the important aspects of
command and shipboard life straight from the
horses mouth. The first mate instructed them in
the art of navigation and familiarised them with
the setting, reefing and bracing of the sails. For
theoretical knowledge midshipmen relied on
self study and courses taken ashore. Although
the demands regarding theoretical knowledge
grew in course of the 18th century the only real
way to gain knowledge and experience remained
to serve on board a warship on active duty.




During the Batavian and French Period
(1795-1813) the so-called training on the job or
fleet-education became more and more diffi-
cultand new ways were sought to alleviate this.
The former Dutch Republic now conquered by
France, found herself at war with Great Britain.
In the 17th century the English and Dutch fleets
were well matched. However circa 1800 Great
Britain ruled the waves and for fear of losing
too many vessels the Dutch fleet remained bot-
tled up in port. So, what could be done for
training of midshipmen? On the 15th of June
1798 the naval command suddenly assigned
two brigs to the task of becoming training ves-
sels to continue the education of midshipmen.
The ten year old Vlieg (Fly) and brand new Arend
(Eagle) were chosen for this purpose. Each
school ship was armed with six canons and
manned with forty hands: a captain, two lieu-
tenants, a master, a first mate, a surgeon, a
cook, six sailors and 27 midshipmen. To help
train the large number of midshipmen a se-
cond mate was also assigned. The midshipmen
on board the Vlieg and the Arend were not all
young and inexperienced. Some had already
served the navy for many years while others had
no experience at all. Their ages ranged from
barely twelve to almost thirty. The first sea-
going school ships of the Dutch Navy only
sailed in coastal waters. However the plan for
sail training vessels had not thouroughly
worked out and was badly prepared.* Both
brigs were only used for the sail training of
midshipmen till November the 1st 179g. So this
remarkable initiative was terminated after less
than one and a half'years.

After the disappearance of the two “Cadet-
brigs” Vlieg and Arend, the naval command kept
on searching for an alternative for the fleet-
education of midshipmen. The newly founded
(1801) Raad van Marine (Navy Council) as-
signed commander second class C.J. Wolter-
beek (1766-1845) to the task of conceiving a
plan for the implementation of a Naval College
ashore. On April the 26th 1803 the new Naval

College under the name of “Cadets Institute for
the Navy of the Batavian Republic” was opened.
This Naval College was housed on board the
guard-ship Euridice which was stationed in
Hellevoetsluis (near the city of Rotterdam). The
idea was that this frigate would double as both
stationary schoolship as well as sea-going
practice vessel. Unluckily the peace treaty im-
plemented in Amiens in 1802 was short-lived.
Once more the Dutch found themselves at war
with Great Britain, so the planned training voy-
ages had to be cancelled. In 1805 it was even de-
cided to change the role of the Euridice com-
pletely and to use her for troop transportation
to the East Indies.

Because there was no other ship available, the
Naval College moved ashore and was estab-
lished in a former plague-house on a small is-
land called Feijenoord on the left bank of the
Muese River in Rotterdam. For practical sail-
training two brigs, the Zeemeeuw (Sea gull) and
the Haay (Shark), both build in 1800, were as-
signed to the Naval College. The college stayed
ashore but was replaced several times. In 1809
itmoved to a number of empty East India Com-
pany warehouses in Enkhuizen. For instruc-
tion and practical lessons the brig Irene was
made available. Three years later the college
was closed by Napoleon. After the defeat of
Napoleon and the liberation of the Netherlands,
the Naval College was restored in 1816 in Delft,
a town in the countryside where the education
and training of army cadets was already con-
centrated. In Delft there was no directlink to the
sea. In 1818 the Naval College received a sta-
tionary school ship: the armed schooner Zr.Ms.
Kapitein van Brakel (HNLMS Captain van Brakel).
This three masted ship was moored in a canal
behind the institute for almost ten years. For a
proper dose of salt water the pupils of the Naval
College were dependent on operational war-
ships on which cruises were undertaken.s
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Table 1. Dutch Naval School Ships 1798-1828.

Number  Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

(1) Arend brig

(2) Vlieg brig

(3) Euridice frigate
(4) Zeemeeuw brig

(5) Haay brig

(6) Irene brig

7) Kapitein van Brakel schooner

1798 1798-1799
1788 1798-1799
1802 1803-1805
1800 1806

1800 1807-1809
1807 1810-1812
1803 1818-1828

THE HEYDAY OF THE DUTCH PRACTICE
SHIPS

In 1828 the army moved its cadets to a new mil-
itary training institute, the Royal Military Acad-
emy, at Breda. The midshipmen in Delft did
not follow their colleagues of the army. It was
decided to establish a separate naval institute at
Medemblik, a small harbour on the Zuiderzee.
This site was considered to be more appropri-
ate to the navy than landlocked Breda. On 28
August 1829 the Royal Netherlands Naval Col-
lege (RNNC) at Medemblik was officially
opened.® From now on every future naval offi-
cer had to follow the courses of the institute in
Medemblik and pass the exams. The introduc-
tion of this condition was a radical change in
the training of midshipmen. Till 1829 the most
popular way of training future naval officers
still was to take the boys directly to sea. Since
the end of the 18th century only a small minor-
ity was first educated ashore at the Naval Col-
lege (Euridice, Feijenoord, Enkhuizen, Delft) or
at the private Nautical College in Amsterdam
before they embarked on an operational men-
of-war. Only this group was familiar with sta-
tionary or sea-going school ships. In 1801 no
more than 5% of the midshipmen of the Dutch
Navy was trained on this type of vessel. In 1817
still 81% of the midshipmen did not have any
experience with school ships. About fifteen
years later however, this proportion would be
completely different.
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The RNNC was a three/four-year-training pro-
gram culminating in examinations’. In
Medemblik theoretical knowledge was empha-
sised but there was also substantial attention
for practical lessons like sail training. The Minis-
ter of the Navy, rear admiral C.J. Wolterbeek?,
and the first commander of the RNNC, captain
W. Kreekel (1773-1834), were all for it. During
the early days of the RNNC in Medemblik a
small cutter Ever (Wild boar) was used as prac-
tice ship.® This was a temporary measure. In
1830 at the naval wharf in Amsterdam the keel
was laid of a sea-going school ship specially
designed for the RNNC.* Two years later she
was launched and from 1834 the midship-
men had the disposal of the well-equipped in-
struction corvette Zr.Ms. Urania (HNLMS Ura-
nia). This marked a new era. From now on trips
made with a sailing school ship on the Zui-
derzee were a fixed part of the education of
every midshipman. In the second half of the
19th century naval officers without any school
ship experience became scarce.

Thanks to the naval officer Pieter le Comte
(1802-1849) we know exactly what the Urania
looked like. He described the school ship in his
book that was published shortly before her
launch.” The wooden instruction corvette was
28.5 metres long, armed with ten carronades,
and was both optically as well as practically well
laid down. There were no unused spaces. In
every nook and cranny often in the most ingeni-
ous way storage space had been created. The
sailors and non-commissioned officers had




Table 2. Officers with School Ship Experience in the Dutch Navy."

Year Total Number of Naval Officers

Trained on a School Ship

1801 334
1817 286

1832 323
1847 339
1862 359

24 [7%]
96 [33%]
112 [35%]
232 [69%)]
342 [95%]

their own stairs and quarters amidships. The of-
ficers and midshipmen also had a separate stair-
case to their respective quarters. The area des-
ignated to the cadets was called “the large
room”, This adjoined the quarters for the sailors
and was fitted with sixteen wardrobes, eighton
each side, for equipment. There was also a cab-
inet for books and instruments and a buffetwith
washbasin. Iron hooks were attached to the
deckbeams from which the hammocks were
hung. The “officers room” (the Longroom) con-
tained a cabinetand two cabins with fixed berths
and a washbasin. Towards the stern the Long-
room was connected to the captains cabin by a
door. This tastefully fitted out area had a fixed
berth and a decorated sliding door. There were
also two prettily decorated sofas where bottles
of wine could be stored in.

Every year the school ship of the RNNC made
several trips — each of about six weeks — with
midshipmen in the third or fourth. Moored in
front of the institute the ship was also used as
stationary school ship for lessons in rigging.
Climbing the masts of the Urania was even
propagated by the Minister of the Navy vice-ad-
miral E. Lucas (1785-1870) and seen as a useful
form of recreation. Miles ahead of the usual
leisure activities at the Naval College in
Medemblik, bowling, drinking coffee and
smoking cigars, according to Lucas. The stu-
dents of the RNNC probably saw this in a dif-
ferent light. The actual cruises with the ship
were highly appreciated by them both educa-
tionally as well as recreationally. The midship-
men gained experience in different positions,

were given responsibility for various tasks and
also had to perform “sailor’s tasks”. The train-
ing-voyages had a positive effect on the team
spirit of the midshipmen. Harbour visits also
played an important role in this development.

The first years the RNNC was troubled by lim-
ited financial resources and scepticism from
naval officers of the “old school”, i.e. officers
trained on the job. However the ptactice vessel
of the RNNC was beyond all criticism. In 1849,
when the commander of the RNNC rear admi-
ral H.F. Tengbergen (1795-1876), forced by a
policy of retrenchment of the government, sug-
gested to replace the Urania by a cheaper sta-
tionary school ship ashore, the Minister of the
Navy, J.C. Rijk (1787-1854) was very put out over
that proposal. The next year the successor of
Rijk, Lucas, agreed to amalgamate the RNNC
with the Royal Military Academy in Breda. An
abrupt end came to the cruises with the Urania.
To compensate for the loss of the use of the Ura-
nia the midshipmen in Breda were offered a
yearly training voyage on an operational man-of-
war.”* The marriage of convenience between
army and navy did not last long. In 1854 it was
decided that besides Breda also Willemsoord
— an important naval base on the North Sea-
coast in Den Helder — should become a place
were midshipmen would be trained and edu-
cated. The naval cadet training-school in Breda
was closed down shortly afterwards. From 1857
future naval officers were only trained at the
RNNC in Willemsoord. The same year the Ura-
nia was once more assigned to the Naval College
and regained her former function.* For more
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Table 3. Stationary School Ships RNNC 1829-1908.

Number  Ship’s Name* Type

Launching Used as School Ship

(1) Urania corvette
(2) Rijn
(3) Kortenaer ship-of the-line
(4) Astrea corvette

(5) Ternate brig

(6) Aruba schooner

frigate

1832 1834-1850

1855-1857
1816 1854-1856
1833 1856-1870
1832 1867-1888
1849 1888-1893

1873 1894-1907

than ten years instruction corvette Zr.Ms. Urania
would have Willemsoord as its homeport. On
September 1867 the vessel was withdrawn from
service. The following year she was renamed As-
trea and began a new life as stationary practice
vessel of the RNNC.

THE STATIONARY SCHOOL SHIPS OF THE
ROYAL NETHERLANDS NAVAL COLLEGE

In Willemsoord the training and education of
midshipmen was not established in a building
(like before in Medemblik and Breda) but (as in
1803) aboard a guard-ship, the frigate Zr.Ms.
Rijn (Rhine). This choice was made under pres-
sure. Because of the austerity policy of the
government the accommodation in Willems-
oord had to be cheap. And also quickly to com-
plete, because the Minister of the Navy wanted
the curriculum for midshipmen to start before
the end of 1854.

In a few years the stationary school ship Rijn
became to small and had to be replaced by an
old ship-of-the-line Kortenaer. After this re-
placement the accommodations remained
primitive and restricted.® The midshipmen
slept and ate aboard but there was not enough
space for recreation and group teaching. Six
days a week the midshipmen had to go ashore
and march to a nearby naval dockyard, where
provisional classrooms had been equipped in
one of the storehouses.

However, the uncomfortable conditions
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were not the only target of criticism. The Rijn
and Kortenaer were both active as guard ships.
As such, there were crew members aboard, and
seamen who knew all the tricks were con-
sidered to be bad influences on young, inexpe-
rienced midshipmen. Somebody who com-
plained regularly about this situation was
Commander L.G. Brocx (1819-1880), headmas-
ter of the RNNC since 1857. In 1868 he left the
RNNC and became Minister of the Navy. Now
he was in the position to fulfil his own dream:
the construction of a specially designed build-
ing for the education and training of midship-
men in Den Helder. On 1 May 1870 this new
building was officially opened. The accommo-
dation of the RNNC on the dockyard regained
the original function of storehouse. The Rijn
lost its role as stationary school ship. However
the RNNC still possessed two vessels for sail-
instruction: the stationary school ship Astrea
and the Urania, the second school ship for mid-
shipmen with that name.

THE END OF THE SAIL-TRAINING VESSELS
FOR DUTCH MIDSHIPMEN

After the Urania had been renamed Astrea, the
RNNC received a new Urania.” Just like its
predecessor, the Urania thatwas attached to the
RNNC from May 1868 was a wooden corvette
built on the naval yard in Amsterdam. Her keel
was laid in 1865 and she was launched two
years later. In 1868 she was transferred to the
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1. Midshipmen aboard the sail training vessel HNLMS Urania in 1907 or 108. This school ship, built for the Royal
Netherlands Naval College in Willemsoord (Den Helder), was launched in 1867. Collection Institute for Maritime History,

The Hague.

naval base Willemsoord, Den Helder. The sec-
ond Urania was almost ten meters longer than
her predecessor was but she had a much lighter
armament. Instead of twelve she only had four
canons on board. The Zuiderzee was still the
main cruising ground. Because of her shallow
draft of 2.8 meters the Urania was less suitable
for trips on the North Sea. During a summer-
cruise the ship had a crew of eighty men. About
a quarter were midshipmen.*

The replacement of the first Urania by an-
other sailing ship took place in a period of tran-
sition. In 1870 a substantial part of the Dutch
naval fleet — about 40% - still consisted of
wooden sailing vessels.” Of these sailing ships
only a few regularly made voyages. The others
were in service as guard ship, stationary train-

ing vessel, boardingship or, like the small gun-
boats, could only be used for the coastal de-
fence. In the second half of the 1gth century
steamers and armoured ships became the
norm.** However the importance of sail train-
ing already lost weight before 1850. The “first”
Urania had it all till 1847. Then the RNNC re-
ceived a paddle steamer bought by the navy
from the Koninklijke Stoomboot Maatschappij
(Royal Steaming Company). As with the Urania
training-trips were undertaken on the
Zuiderzee. The benefit of a sailing school ship
was not boundless. In 1861 the headmaster of
the RNNC Brocx decided to stop the annual
cruise with the Urania for the midshipmen who
were in the third. According to Brocx many of
these boys could not miss the usual theoretical
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Table 4. Sea-going School Ships RNNC 1829-1908.

Number Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

(1) Ever cutter
(2) Urania corvette

(3) Urania corvette
(4) Argus schooner

? 1831-1832
1832 1834-1850

1857-1867
1867 1868-1908
1882 1905-1907

lessons at the RNNC. Besides that, after the
trip with the sailing school ship most midship-
men were too tired and sleepy to concentrate
on the lessons ashore.* From 1862 only the
midshipmen in the fourth embarked on the
Urania and stayed at sea for about two
months.* In 1879, short after the period of edu-
cation and training was extended with a year,
the old situation was restored. However in the
new situation a part of the time originally re-
served for a cruise with the Urania was trans-
ferred to a cruise with a steamer.

Although sail training became less impor-
tant, for midshipmen the cruise on the
Zuiderzee with the Urania stayed the climax of
their training period at the RNNC.* Under-
standable. It was their first sea voyage and a
welcome change after years of going to school.
However in the beginning of the 20th century
the attitude of midshipmen towards sail train-
ing changed. Publishing yokes about the Ura-
nia was no longer inappropriate.** Knowledge
about sailing or sail vessels lost its value for a
future naval officer. Sailing had become a sport
and a healthy form of recreation.* Steamers did
not need auxiliary sails anymore. Around 1900
the Dutch Navy only possessed two big sailing
ships: the instruction corvette Nautilus, for the
education and training of shipboys and sailors,
and the Urania.

In 1908 both vessels lost their function. The in-
stigator was commander Frits Bauduin (1864-
1943). In 1908 he reported on the cruise he
recently had made as commander of the Nau-
tilus.* Bauduin did a hatchet job on the school
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ship. He described sailing with the Nautilus as a
pleasant expensive sport of no use for the edu-
cation and training of modern naval person-
nel.” The minister, vice-admiral J. Wentholt
(1851-1930) agreed with Bauduin. In the sum-
mer of 1908 the Urania made her last trip with
midshipmen. When she left the harbour of Den
Helder she was waved goodbye by a crowd of
(retired) naval officers from all over the country
who wanted to see their former school ship for
the last time in action. Nostalgia at the end of
an era. Until 1938 midshipmen only gained ex-
perience on cruises with operational men-of-
war and small steamers of the RNNC.

EDUCATION AND TRAINING OF FUTURE
NAVAL OFFICERS IN GREAT BRITAIN

In naval affairs the Dutch always keptan eye on
Great Britain. In the 1gth century for instance
Dutch naval officers regularly visited British
naval yards to study the use and development of
steam-engines. In the field of education and
training of future naval officers both navies fol-
lowed the same line till the 18th century. Both
Dutch and British naval officers learned their
profession at sea. However, the Dutch system
of training naval cadets on the job was less for-
mal. Officers and first mate’s instructed the
boys without any official appointment as
teacher or instructor. Aboard British men-of-
war there was since about 1700 a crewmember
explicitly in charge of the education of future
naval officers, the so-called schoolmaster.
Schoolmasters were required to teach the theo-
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2. There are many publications about the oldest commissioned ship of the Royal Netherlands Navy, the Urania, a sea-go-
ing school ship for midshipmen. In 1938, after decades without a sail-training vessel, cruises made with this Urania be-

came a fixed part of the curriculum of the Royal Netherlands Naval College again. The commissioning of this sailing ship
more than sixty years ago was a remarkable event. However, the present school ship Urania built in 1928 is hardly to
compare with her armed, much bigger predecessors. In the 1gth century sailing a school ship was an introduction in real
life aboard a man-of-war. Nowadays character building, teamspirit, yachting and showing the flag hold a prominent
place. Collection Institute for Maritime History, The Hague.

ry and practice of navigation.” There must have
been hundreds of these sailing teachers in the
Royal Navy.» This form of ship-board instruc-
tion was not the only way future naval officers
were schooled. In the 18th century the Admir-
alty also introduced a form of training and
education ashore: the Naval Academy at
Portsmouth.

The Naval Academy was established by Order
in Council in February 1729, and opened its
doors to forty young sons of noblemen and
gentlemen in 1733. The opinions differ on the
reason why the Admiralty established a Naval
Academy and on the quality of this school.* In
Portsmouth the young gentlemen were in-
structed in 2-3 years in subjects like arithmetic,
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drawing, fencing, navigation, fortification,
mathematics and French. After one year the
scholars were excused from school two after-
noons in each week. One afternoon they were
instructed by the master shipwright in ship
construction. The other afternoon they were
carried by one of the masters “into the rigging
house, store houses, and sail lofts”. He also
took them afloat. The Academy did not have a
sea-going or stationary school ship by herself.
For practical lessons in rigging and gunnery
the Governor of the Academy could apply for “a
vessel of small size”.>

In 1806 the Naval Academy was renamed
Royal Naval College (RNC). The building was
enlarged and the number of places raised to
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Table 5. Stationary School Ships of the Britannia system 1857-1905.

Number  Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

two-decker
three-decker
two-decker
screw ship

(1) Ilustrious*
(2) Britannia
(3) Hindostan
(4) Britannia

1803 1857-1858
1820 1859-1869
1841 1864-1905
1860 1869-1g905

seventy, of which forty were reserved for the
sons of officers. The curriculum did not
change. Sail training stayed of minor impor-
tance. When the collegians embarked at
Portsmouth is was to visit ships, go to Haslar
Creek on Saturdays afternoon for cricket or to
make an occasional cruise round the Isle of
Wight in a small vessel.* In spite of several im-
provements like the appointment of James In-
man, a first class mathematician, as headmas-
ter, the Royal Naval College was just like the
Naval Academy, no success. Both institutions
were unpopular among naval officers. Only a
small minority of the officer entry joined the
navy from the college: 2.7% during the period
1806-14 and 11% after 1815. In 1837 the RNC
was closed.” The training and education of fu-
ture naval officers came again, just like before
1733, completely in the hands of sailing
schoolmasters, now called naval instructors. In
the Netherlands the development was just the
opposite. In the beginning of the 1gth century
there were also teachers, called schoolmaster
or instructor, working aboard Dutch men-of-
war.* However, this form of ship-board in-
struction for naval cadets disappeared after the
establishment of the Royal Netherlands Naval
College in 1829.

THE STATIONARY VESSELS OF THE
TRAINING SHIP SYSTEM

Almost 25 years after the establishment of the
RNNC, the Royal Navy introduced a radical
change in the way naval cadets were schooled.
The Admiralty did not consider the Dutch op-
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tion — a Naval College ashore with here own
practice ships. Probably, the bad reputation of
the old institutions at Portsmouth, the Naval
Academy and Royal Naval College, prevented
the Admiralty to establish a school ashore. The
traditional so called pitch-fork system with
schoolmasters was however not satisfactory ei-
ther.” In Great Britain training ships became
the base of a new system for the education of
naval cadets.® The new approach was to be-
come known as the Britannia system. The es-
tablishment of a harbour training ship for fu-
ture naval officers was intended to act as a filter
to eliminate unsuitable candidates before they
reached the seagoing Navy.” It was initiated by
Admiralty Circular 288 of 23 February 1857.
This Circular came into force in May 1857 and
directed that officer entrants were not sent di-
rectly to sea anymore but to a dedicated train-
ing vessel. The curriculum was a combination
of academic study — with subjects like algebra,
geometry and French — and a comprehensive
course in seamanship which included rigging
and sail handling.** The cadets lived and were
instructed on a harbour training ship. The ship
was relocated several times, in 1862 she moved
from Portsmouth to Portland and from there in
1863 to Dartmouth, but the concept stayed in
force for almost half a century. The first sta-
tionary schoolship for cadets — HMS Illustrious —
was only in commission for a short period. Af-
ter two years she was succeeded by a larger,
more commodious vessel: HMS Britannia. In
1864 the Admiralty decided to supplement the
Britannia with another old ship, HMS Hin-
dostan.» Five years later the Britannia was re-
placed by a large screw ship, the Prince of Wales,
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3. Two important ships of the Britannia system, HMS Hindostan (on the left) and HMS Britannia, anchored near
Dartmouth, around 1900. Picture taken from E.P. Statham, The Story of the “Britannia” (London/Paris/New York|

Melbourne, 1904).

that was renamed Britannia. Here predecessor
was a wooden sailing ship with three masts
that, if necessary, could spread her wings and
sail away. The Prince of Wales was laid down in
1848 as a sailing three-decker but subsequent-
ly lengthened and eventually launched in 1860
as a screw ship. She never went to sea and when
she was in commission as training vessel for
cadets, “only one mast was supplied, so that
she presents much more the aspects of a sheer
hulk than the old ship”.* Both training ships —
the Hindostan and Britannia — were practically
one by virtue of a connecting bridge.

The Britannia system was a success. The edu-
cation and schooling of naval cadets was put on
ahigher plan, and the number of cadets that did
not pass the lieutenant’s examination decreased
after 1857. The first years there was a shortage
of space aboard the school ship and there were
complaints about her location. At Portsmouth

the ship was moored in a muddy unhealthy
creek. Ashore the sporting facilities were limit-
ed, while there was dangerous recreation (pros-
titution) in abundance. In December 1861 the
Admiralty decided that the school ship would re-
locate to an isolated anchorage at Portland. It
was a temporary solution. Because of new prob-
lems, like a lack of recreation facilities and the
difficulty of leaving the ship in bad weather, the
school ship was moved again in 1863. This time
to the enclosed anchorage of Dartmouth. Six
years later the shortage of space aboard was de-
finitely solved, when the screw ship Britannia
was moored right behind the stern of the Hin-
dostan. Sometimes there were complaints about
the accommodation, especially in relation to the
health of the cadets. But these problems were
solved or proved to be of minorimportance. The
naval cadets themselves hardly ever complained
about there floating school. However, new
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4. Cadets at prayers on board HMS Britannia, around 1900. Picture taken from E.P. Statham,

tannia” (London/Paris/New York/Melbourne, 1904).

naval technologies demanded laboratories and
other special rooms for research and instruc-
tion. The old hulks of HMS Britannia and HMS
Hindostan were unsuitable for that. In the be-
ginning of the 20th century the Britannia system
was broken up and the education and training
of naval cadets came back ashore.* Not at one
place but two: the Royal Naval College at Os-
borne* (opened in 1903) and Dartmouth (start-
ed in 1905). The curriculum was four years. After
two years at Osborne the cadets moved to Dart-
mouth. From the summer of 1905 the Royal
Navy and Royal Netherlands Navy had the same
concept again; a college ashore with sea-going
training vessels nearby.

THE SEA-GOING VESSELS OF THE TRAIN-
ING SHIP SYSTEM
Why the Illustrious, Britannia, Hindostan and

Prince of Wales/Britannia were chosen by the Ad-
miralty to become a school ship for future naval
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officers is unclear. None of these vessels was
designed as school ship. They were probably
old or surplus at the right time, and available.
About the school ships used for practical sail
instruction we even know less. There is no list
of all the ships once attached to HMS Britannia
as a sea-going tender for cadets.* Especially
the first years of the existence of the training
ship system are badly documented. However in
those early days around 1860 the syllabus was
not dominated by sail-based seamanship, but
by academic subjects like mathematics.* The
cadets were instructed on the harbour training
ship for a year, rounded off with an examina-
tion. The next three months were reserved for a
cruise with a sea-going training ship. But there
is no evidence that the ships that were commis-
sioned for this purpose, like the frigate Eury-
dice, were actual employed at this time.* There
is also a brig mentioned, the Sealark, that “con-
tinued to be tender to the Britannia up to the end
of 1861”.# But whether this brig was structural
or incidentally used for sail-training, is un-
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Table 6. Sea-going School Ships of the Britannia system 185 7-1905.

Number  Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

(1) Sealark brig

(2) Eurydice frigate

(3) Britannia three-decker
(4) Bristol steam frigate
(s) Ariadne steam frigate
(6) Dapper steam gunboat
7) Wave steam bark

(€3] Syren schooner yacht
(9) Arrow schooner

(10) Racer screw sloop

1843 ?-1861
1843 ?2-2

1820 1862

1861 1868 -2
1859 ?2—-1873
1860 18711884
? 18847

? -7

? 72

1884 1896 — 1902

known. In 1862 the stationary school ship Bri-
tannia functioned as a sea-going training ship
herself, when she was relocated from Ports-
mouth to Portland. This was her last sailing
voyage.

In 1869 the character of the Britannia concept
changed when a floating hulk replaced the old
school ship. The next year aboard this hulk
“there was talk for the first time of a college
ashore”.# After that it regularly cropped up for
discussion. It can be purely accidental, but in
1870 the Royal Netherlands Naval College
moved ashore. Two years after the arrival of the
new sea-going practice vessel Urania at Den
Helder, the stationary harbour school ship Kor-
tenaer was replaced by a brand new building,
specially designed for the education, training
and lodging of naval cadets. In the opinion of
Dutch midshipmen the British training ship
system was now an old fashioned concept.s°

In August 1869 the Lords Commissioners of
the Admiralty decided to increase the time dur-
ingwhich naval cadets would be under training.
The period in the new Britannia was extended
from one to two years. On passing out of the Bri-
tannia, the cadets were appointed for a year to a
sea-going training-ship, HMS Bristol super-
seded after a short time by the Ariadne.> Both
steam frigates were operational man-of-warand
no tenders of the Britannia. They could also go
under sail. With these ships the naval cadets

made long cruises to see “blue water”. Forashort
voyage in front of the harbour the naval cadets
were allowed to use one of the three sailing cut-
ters that were available. However, after a tragic
accident during a cruise with the Ariadne which
cost the lives of ten crewmembers, the Admiralty
in 1873 cancelled the orders concerning the sea-
going trainingship.

That sea-going training was abolished did
not mean the end of the practical sail-instruc-
tion. The Dapper, a tender of the Britannia, was
not only employed in going to Plymouth for
stores, etc. This old steam gunboat was rigged
as a bark for instructional purposes and
cruised with senior classes outside the harbour
under sail.”* In 1884 another bark-rigged ten-
der, the Wave, replaced her. The next year, a
regular training squadron was established.
However, these ships were operational men-
of-war and they were not attached to the har-
bour school ship Britannia, like the Wave,

Because the main purpose of the Wave was to
provide instruction in steam, a high powered
committee appointed by the Admiralty in 1885,
recommended that a ship-rigged corvette
should be introduced for sailing instruction.s:
The commander of the Britannia, Captain Sir
Nathaniel Bowden-Smith did not agree. In his
opinion masts and rigging were fast becoming
obsolete and there was a sailing yachtand plen-
ty of boats for boys to handle under oars or sail. >
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In spite of her main purpose, instruction in
steam, the engine of the Wave was only used to
enter or leave the harbour. Around 1893 this
‘bark with auxiliary steam power’ was still
cruising outside the harbour under sail. Be-
sides the tender there were at that time also two
schooners (the Syren and the Arrow) to take the
cadets of the Britannia and Hindustan out for a
cruise. In 1896 a new tender arrived at Dart-
mouth, the Racer. Even this screw sloop was
used in the traditional way. Classes were em-
barked in her for instruction in seamanship
and steam, but she cruised under sail and only
used steam for entering and leaving harbour.ss
During the winter the Racer was laid up.

Sails as auxiliary power survived till the end of
the century. The end of the Britannia system
more or less went together with the end of prac-
tical sail instruction for naval cadets and cruis-
es under sail.** In 19o2 the Racer made her last
cruise under sail with naval cadets of the Britan-
nia. The next year she moved to the new Royal
Naval College at Osborne. There she was still
used as an instructional ship, but now denuded
of heryards and sails.>” However, at the Osborne
College, a cruise in the Racer under steam, stayed
one of the features to wich the cadets looked for-
ward.s* During the last three years of the Britan-
nia system, also the cadets of the harbour
school ships only made cruises under steam.* In
1902, thirty years after the accident with the Ari-
adne, cadets of the Britannia made again a blue-
water cruise.* This time with a ship under a
cloud of smoke, not of canvas like in 1872.

THE AMERICAN WAY

Since the 17th century the Dutch navy kept a
close watch on Great Britain. However in the
1gth century the Dutch also focused on anoth-
er, rising maritime power: America. How was
the education and training of midshipmen or-
ganised in the New World? Did school ships
play an important role in the U.S. Navy too?

At the beginning of the 18th century the
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grade of midshipman was securely established
as the primary step in the life of an American
sea officer. Prior to the Revolution the training
received on board was supplemented by naval
schools ashore. Several colonies had instituted
such schools, but only for there own naval
forces.” After the Revolution a Navy Depart-
ment was established in 1798. From that mo-
ment the training of midshipmen was assigned
to schoolmasters, just as in Great Britain. The
schoolmaster system was far from perfect. In
1800 Secretary of War James McHenry submit-
ted to Congress, with the approval of president
John Adams, a plan for the establishment of a
National Academy to train young men for the
army and navy.” Because the idea was general-
ly held that practical work on board a ship was
the only proper training for a sea officer, the
plan only served as the basis for an Academy of
the Army. In 1802 the Military Academy at West
Point was founded.

The following decades, different Secretaries of
the Navy urged the establishment of a perma-
nently organised naval school. In spite of many
attempts made to induce Congress to establish
such aninstitution, ittook more than forty years
before a naval school of instruction correspon-
ding with the Military Academy was founded.
March 1845 George Bancroft became Secretary
of the Navy in the cabinet of president James K.
Polk. He was an authority on education. His plan
to establish a naval school for midshipmen at An-
napolis without the necessity of securing an ap-
propriation from Congress, was realised in less
than a year. On October 10 of 1845 the Naval
School was formerly opened by her first super-
intendent, commander Franklin Buchanan.® Af-
ter five years the name, Naval School, was
changed in United States Naval Academy.

SUMMER CRUISES AND SEA-GOING
SCHOOL SHIPS FOR MIDSHIPMEN

The importance of a practice ship attached to
the school was already noticed by commander
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Buchanan. In his plan of the Naval School,
drown up at Bancrofts request in August 1845,
Buchanan asked thata “sloop of war, or brig be
connected with the institution as a school of
practice in seamanship, evolutions and gun-
nery”.* In spite of Bancroft’s approval the
Naval School started in Annapolis without
such vessel. The course comprised five years,
but only the first and last were spent at school,
the intervening three at sea. During the period
Buchanan served as superintendent he urged
Secretary Bancroft several times to have a
school ship. However, when Buchanan left the
Naval School in 1847 there was still no practice
vessel.

In 1850-1851 the school was reorganised.
The Naval School became the U.S. Naval Aca-
demy and the course changed too. The course
at the Academy was made a consecutive one of
four years with an annual summer practice
cruise of three months.% The previous idea of
sending students to sea during an intermediate
three years was dropped. Buchanan’s express
wish for a practice ship was fulfilled. In 1851
two ships were sent to Annapolis for duty as a
practice ship at the Naval Academy, a small
steamer, John Hancock and a sloop-of-war, the
Preble. The steamer was new, but she only
served for a Chesapeake Bay cruise and left at
the end of the summer.* The Preble however,
launched in 1839 and commissioned in 1840,
was assigned to the Academy and served as a
practice ship for midshipmen until 1858. The
first foreign summer practice cruise was made
in 1852. According to the regulations of the
U.S. Naval Academy, published in 1855, the
midshipmen were required on board the prac-
tice vessel ‘to steer; haeve the lead and log; as-
sist in sending up and down yards and masts;
in the management of sails; working ship, and
such other duties connected with practical sea-
manship’.” During the summers of1855, 1856,
1859 and 1860 another sloop-of-war, the Ply-
mouth, also served as a training ship for mid-
shipmen.® In 1859 when the already crowded
academy was quickly running out of space for

the increased number of midshipmen, the Ply-
mouth was transformed into a floating dormito-
ry.® But, according to midshipman Oliver Am-
brose Batcheller, even then the opportunities
for education were unsurpassed. “We have to
go through with all manoeuvring of the ship:
reefing sails, managing great guns and practis-
ing small arms is part of our daily exercises” he
wrote his parents in the winter of 1859.7

In 1860 the Constitution was attached to the
U.S. Naval Academy as school ship after five
years of decommissioned status.” Short after
the arrival of this 63 years old famous frigate,
the Civil War disturbed the routine of cruises
and caused a temporary removal of the Acade-
my to Newport, Rhode Island.” There the Con-
stitution was used as a stationary school ship. In
1862 another frigate, the Santee, reached New-
portand became a stationary school ship of the
Naval Academy “in exile” too. Midshipmen
lived, studied and attended classes in both
frigates. Life in these ships was grim. For
washing there were no shower-baths, only a
few bowls and a week-end tub.” The practice
cruises were made with the famous racing
schooner America, the sloops-of-war Mace-
donian and John Adams, and the frigate Marion.

In 1865 the Naval Academy moved back to
Fort Severn at Annapolis. There the Constitution,
Santee, America, Macedonian and Marion contin-
ued their duty as school and practice ships. A
few years later, the Head of the Department of
Seamanship at the Naval Academy concluded
that the advantages derived from the combina-
tion of “theoretical instruction at the Academy
with the practical work of seamanship on
board a vessel attached to the institution were
soon evidenced”.”

In 1871 the Naval Academy’s practice vessels
got company of a bigger sailing ship: the Con-
stellation. No other sailing ship has been at-
tached to the Naval Academy for such a long
time as a sea-going training vessel. She was the
permanent ship for the summer practice cruisef
until the early nineties. \
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Table 7. Sea-going School Ships U.S. Naval Academy 1850-1912.

Number  Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

(1) Preble sloop-of-war

Plymouth sloop-of-war
Constitution
John Adams
Marion

frigate

frigate
sloop-of-war
Macedonian frigate
America’™ schooner yacht
Dale™® sloop-of-war
Constellation” corvette
Hartford
Chesapeake bark

screw sloop-of-war 1858

1839 1851-1854
1856-1858
1844 1855-1856
1859-1860
1797 1860-1871
1799 1862
1839 1862-1870
1836 1863-1870
1851 1863-1873
1839 1867-1884
1854 1871-1893
1899-1912
1899 1900-190g

After the Constellation had left the Naval Acad-
emy, it became the practice for the cadet engi-
neers to make their cruises independently of
the sailing ships.” Around 1900 there were still
two sailing ships attached to the Naval Acade-
my for the midshipman cruises, the Hartford,
and the Chesapeake. The Hartford was launched
in 1858 by the Boston Navy Yard. Before she be-
came a training and cruise ship for midship-
men in 1899 she was rebuilt at Mare Island.
From 19oo the Naval Academy had at her dis-
posal a unique ship: the Chesapeake. This prac-
tice ship was brand new — launched in 18gg,
commissioned in 1900 — and more important,
she was constructed especially for the midship-
men cruises. The Chesapeake (renamed Severn on
15 June 19os) was a three-masted wooden bark
with auxiliary steam power and the last square-
rigger to be built for the U.S. Navy.

A remarkable development compared with
the British approach, was that around 19oo
practical sail instruction and sailing cruises for
midshipmen were criticised. Of course mid-
shipmen of the U.S. Navy also made cruises
with steamers without auxiliary sails, just like
their Dutch and British colleagues.” The prac-
tice ship USS Chesapeake served the Naval Acad-
emy only for ten years. She was not the last sail-
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ing ship that was attached to the U.S. Naval
Academy as sea-going practice vessel. In 1912
the old Hartford was transferred from Annapo-
lis to Charleston, S.C., for use as station ship.
That year marked “the disappearance of sail”
and “the loss of the Academy’s individual prac-
tice ships”.* From now on all midshipmen
made cruises on board operational men-of-
war, all ships without (auxiliary) sails.

THE STATIONARY SCHOOL SHIPS OF THE
U.S. NAVAL ACADEMY

1912 was also a special year for the stationary
school ships of the Naval Academy, because it
marked the end of the frigate Santee. This sta-
tionary school ship served the Naval Academy
without interruption for half a century. After
the Academy was moved back in 1865 to An-
napolis, the Santee was used as a gunnery ship
and barrack ship for beginners and punished
midshipmen. She ended her long career as sta-
tionary school ship on 2 April 1912 when the 57
year old frigate sank at her mooring and was
sold for scrap.

The Santee was the first full-time stationary
school ship of the Naval Academy. She served
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5. Midshipmen man-
ning the yards for sail
drill aboard USS Chesa-
peake, about 1g01. Col-
lection U.S. Naval Aca-
demy Museum, Annapo-
lis.

in Annapolis without sails, mizzenmast and
fore- and main topmast. Some practice vessels,
like the Constitution and Chesapeak also func-
tioned as stationary school ship, but only when
they were not needed for sea-going purposes.
However the successor of the Santee, the 25 year
old cruiser Reina Mercedes, was exclusively used
as a stationary ship or floating hulk. Just like
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the Santee she provide quarters for midshipmen
under disciplinary restriction.

One of the last sailing ships that was attached
to the Naval Academy as stationary school ship
was the Cumberland. This steel-hulled sailing
bark was launched in 1904 and sent to Annapo-
lis in 1919. She was maintained at the Naval
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Table 8. Stationary School Ships U.S. Naval Academy 1850-1957.

Number  Ship’s Name Type

Launching Used as School Ship

(1) Constitution frigate
(2) Santee frigate
3) Chesapeake bark
(4) Reina Mercedes cruiser
(5) Cumberland bark

1797 1860-1870
1855 1862-1912
1899 1900-190Q
1887 1912-1957
1904 1919-1946

Academy until decommissioned in 1946. The
decommissioning of the Reina Mercedes, that left
her pier only a few times for necessary repairs,
followed in 1957. The era of sailing ships used
for the accommodation of midshipmen was
over.

CONCLUSION

The American, British and Dutch navies all
used school ships for the education and train-
ing of their midshipmen. But not at the same
time and not for the same reason. During the
years 1795-1813 the Netherlands were domi-
nated by France. The instruction vessels that
setsail in 1797 and the establishmentin 1803 of
a Naval College on board a guard ship, both
were “French solutions”. Because Great Britain
blockaded Dutch harbours, the traditional
training on the job on board of warships in
service was impossible. These first naval
school ships used in the Netherlands around
1800 were not satisfactory. After the Naval Col-
lege had moved ashore in 1805, it became a
custom to attach one or more practice vessels
to this institution. In this way midshipmen
could already gain practical experience before
they left the Naval College and were sent to the
fleet. Because only a small minority of the mid-
shipmen were schooled at a Naval College,
most naval officers did not have any experience
with school ships. However this changed in
1829 when the Naval College moved from Delft
to Medemblik and every future naval officer
had to pass the exams of this institution

VAN ALPHEN [ SCHOOL SHIPS FOR MIDSHIPMEN

ashore. From 1834 the so-called Royal Nether-
lands Naval College had the disposal of a fully
equipped instruction corvette: Zr.Ms. Urania.
This sea-going school ship and her successor
with the same name were both specially de-
signed and build for cruising with midship-
men. Till 1908 cruises under sail on the
Zuiderzee were a fixed part of the education of
every midshipman. A cruise with the sea-going
school ship Urania was not only an important
part of the curriculum at the RNNC. It was also
the most appreciated part of the program. It
motivated the midshipmen and was good for
their esprit de corps. In contrast with the sea-
going practice vessels, the stationary schools
ships of the RNNC were of minor importance.
On the other side of the North Sea, it was just
the opposite.

In Great Britain stationary school ships be-
came the backbone of the training system for
midshipmen. This system of training future
naval officers first on board a harbour school
ship before sending them to sea, started in
1857. It replaced the traditional pitch-fork sys-
tem with schoolmasters and naval instructors.
One of the sailing men-of-war involved, the
Britannia, gave her name to the new training
ship system. Several tenders and other vessels
that were attached to the harbour school ship
were used for practical sail instruction. How-
ever after a tragic accident with one of the
training ships in 1872 sea-going training was
abolished. It took thirty years before midship-
men of the Britannia made again a blue-water
cruise. This time on board a cruiser with steam
power and no (auxiliary) sails. The last cruise
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Explore The Historic
Naval Ship

Baltimore, Maryland

USS Constitution Museum

Charlestown Yard, P.O. Box 1812

Boston, MA 021

6174261812
Hmnmlmn.mmmu-apm.
daily 10:00am-5:00pm; dosed Thanksgiving, Christmas,
New Year's Day. Free admi ch ! d, gift
shop. Group reservations required.

The USS Constitution Museurn, adjacent to “Old
Ironsides” in the Charlestown Nawvy Yard, is a private,
nonprofit institution dedicated to collecting, preser-
ing, ;:1 displaying objects related to Constitution

Constitution into battle, fire a cannon, and build a
ship model. Lectures, pmgmrqs.axﬂspedalexl‘ﬂhits

6. Publicity brochures from 1999 of two former American school ships for midshipmen, USS Constellation and USS Con-
stitution, both preserved as floating exhibits. The sailing corvette Constellation is located in Baltimore inner harbour. The
Jfrigate Constitution, the oldest commissioned warship afloat in the world, is moored at the Charlestown Navy Yard in

Boston. Collection Institute for Maritime History, The Hague.

made under sail was with one of the tenders of
the Britannia in 1902. Three years later the
training ship system was history too. In 1905
the training and education of midshipmen
moved from the stationary school ships in the

harbour of Dartmouth to a brand new building
ashore.

The training system used in the United States
of America had more in common with the
Dutch approach than with the Britannia system.
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After the foundation of a Naval School at An-
napolis in 1845 — renamed in 1850 United
States Naval Academy - the education and
training of American midshipmen was no
longer in the hands of schoolmasters on board
the larger men-of-war. From 1851 sea-going
school ships were attached to the Naval Acade-
my for sail training and summer cruises. The
summer cruises became an important part of
the curriculum. Nevertheless it took almost
half a century before a sea-going sailing ship
that was specially built for the education and
training of midshipmen was attached to the
U.S. Naval Academy. However only twelve
years later — in 1912 — the era of sail was also
closed at the Naval Academy.

From 1860 till 1957 the U.S. Naval Academy
used (old) sailing ships as stationary school
ships to accommodate (punished) midship-
men. But these ships hardly ever sailed and
they were no part of a special concept like the
Britannia system. In spite of that, one of these
old Naval Academy stationary school ships —
the frigate Santee — was characterised in 1976 by
the Naval History Division Department of the
Navy as “a strong and memorable agent in
moulding the nation’s naval officers”.*

In the literature about the education and
training of midshipmen in the 1gth century
there has always been much attention for the
leading authorities at the institutions. In Amer-
ica the superintendents of the Naval School
and U.S. Naval Academy, in Great Britain the
officers who commanded the Britannia and in
the Netherlands the commanders of the Royal
Netherlands Naval College. Of course, the
idea’s and activities of these men were impor-
tant but for midshipmen their first cruise with
a practice vessel or the time they spend in a sta-
tionary school ship made deeper impression.
Therefore it is strange that in all those books
and articles about the education and training of
future naval officers in the Netherlands, Great
Britain and the United States of America no-
body focuses on the school ships involved.® If
these vessels would have been better docu-
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mented and studied, than the recent well-
known controversy about the age of the USS
Constellation probably would never have hap-
pened.®

NOTES

1 This article is an adapted version of a paper presented at
the Fourteenth Naval History Symposium, U.S. Naval
Academy, Annapolis, Maryland, U.S.A., 23-25 September
1999.

In the Netherlands in the 16th century personal servants of
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1488-1558 (Amsterdam, 1998) 203. In the 17th century
midshipman became the usual term for a future naval offi-
cer. Only during the Batavian-French Period (1795-1813)
in which the Netherlands were dominated by France, this
name was replaced by “cadet”. In Great-Britain future naval
officers were known as “volunteers”. There were two types
of volunteers: the “Captain’s Servant” and the “Volunteer
per Order” or “King Letter Boy”. In 1843 the term “Naval
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ficers were called midshipmen. Only between 1882 and
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the U.S.A. by “naval cadet”. See R. Earle, Life at the U.S.
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York/London, 1917) 23-24.
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Hawk), an operational man-of-war. From 1818 the sum-
mer-cruises were made with the brig Zr.Ms. Koerier (HMLS
Courier).
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of the Royal Netherlands Navy (1829-1870)’, in: William B.
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1997) 166.

Those who passed the exams went to the fleet for four
years to gain practical experience. Thus, it took at least
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tenant. Marc A. van Alphen, ‘Education and Training, 167.
He was the architect of the first Naval College in the
Netherlands in 1803. Constantijn Johan Wolterbeek be-
came director-general of the Ministry of the Navy (later
called Minister of the Navy) on the first of January 1830,




and kept this function for more than ten years. In 1831 he
was promoted to vice-admiral.

The stationary school ship of the Naval College in Delft
was not moved to Medemblik but sold for scrap.

The Design Engineer First Class P. Schuijt jr. was the de-
signer and builder of the vessel.

Marines are excluded. The figures of table 2 are taken
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this the former sail-training vessel was brought into ser-
vice as accommodation vessel in Rotterdam. From 1855
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DE J.C.M. WARNSINCKPRIJS VAN DE
NEDERLANDSE VERENIGING VOOR ZEE-
GESCHIEDENIS 2000

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis is door het
bestuur van de vereniging met ingang van 1989
beschikbaar gesteld. Het bestuur besloot de
prijs in 1990 voor de eerste maal uit te reiken en
sedertdien is de prijs vijfmaal toegekend.

Volgens het reglement wordt de prijs uitge-
loofd voor een prestatie op het gebied van de
zeegeschiedenis, die kan bestaan uit zowel een
maritiem-historische studie als enigerlei in-
spanning of verrichting die de belangstelling
voor de zeegeschiedenis heeft bevorderd of
waardoor de kennis van de maritieme geschie-
denis is vermeerderd.

Dit aldus gezegd hebbende kan het U niet ver-
bazen dat het bestuur besloten heeft de prijs
voor het jaar 2000 toe te kennen aan de heer
J.M. Dirkzwager.

Deze prijs is Jan Dirkzwager, geboren in 1925,
eigenlijk op het lijf geschreven. Als Delfts
scheepsbouwkundig ingenieur maakte hij pro-
fessioneel carriére bij de Koninklijke Marine; in
de jaren zestig als hoofd Wetenschappelijke Za-
ken bij het Bureau Scheepsbouw van de Directie
Materieel en vervolgens, in de bredere defensie-
omgeving, als Directeur Wetenschappelijk On-
derzoek en Ontwikkeling bij het Ministerie van
Defensie. Hetwaren functies waarbij de toekomst
en techniek een belangrijke rol speelden; on-
derzoek naar nieuwe ontwikkelingen.
Zonderverleden, geen heden, geen toekomst,
moetJan Dirkzwager gedacht hebben toen hijal
in de jaren zestig een actieve interesse ontwik-
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kelde in het verleden, in de maritieme geschie-
denis. Niet verwonderlijk lag die interesse in de
geschiedenis van de maritieme techniek.

In 1970 verdedigde hij aan de Universiteit van
Amsterdam met succes zijn dissertatie over Bru-
no Johannes Tideman (1834-1883), de grond-
leggervan de moderne scheepsbouw. Ingenieur
en doctor in de letteren, toen — en ook nu nog
wel—een ongebruikelijke combinatie. De Senaat
van de Universiteit van Amsterdam stond Dirk-
zwager toe te promoveren op speciaal verzoek
van de Onderafdeling Scheepsbouwkunde van
de Technische Hogeschool Delft.

Dr.ir. J.M. Dirkzwager is gefascineerd door
hetgeen generaties voor ons deden op het ge-
bied van de maritieme techniek, doet histo-
risch onderzoek om hen en hun tijd te door-
gronden maar hij houdt er evenzeer van zijn
kennis aan anderen door te geven. Dat blijkt
niet alleen uit het docentschap techniek-
geschiedenis aan de Technische Hogeschool
van Delft en uit de vele voordrachten die hij in
de loop der jaren in binnen- en buitenland voor
een uiteenlopend publiek gaf, het blijkt vooral
ook uit de lange lijst van publicaties die hij op
zijn naam heeft staan. Meer dan vijftig in getal,
in uiteenlopende media als Alle Hens, De Inge-
nieur, Spiegel Historiael, De Zee, Nehelennia, Schip en
Werf en niet te vergeten ons eigen Tijdschrift voor
Zeegeschiedenis.

Daarnaast leverde hij bijdragen aan stan-
daardwerken als de Maritieme Geschiedenis der Ne-
derlanden waarin hij in deel IV het hoofdstuk
‘Schepen’ voor zijn rekening nam en aan het
Biografisch Woordenboek van Nederland waarin hij
lemma’s schreef over Bartel en John Henri Wil-
ton, Laurens Troost en Cornelis Verolme. In de
6-delige Geschiedenis van de techniek in Nederland,
De wording van een moderne samenleving 1800-1900
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schreef hij in deel IV het hoofdstuk over
‘Scheepsbouw’.

Van niet te onderschatten belang was zijn in-
breng bij het onderzoek naar de Marinemodel-
lenkamer in het Rijksmuseum in Amsterdam;
een verzameling van ruim 1600 voornamelijk
19“-eeuwse maritieme objecten, die bijzonder
nauw aansloot bij zijn technisch-historische
interesse. Het project dat door een multidisci-
plinair team werd uitgevoerd culmineerde in
een catalogus van de collectie, uitgegeven op
CD-ROM. Dirkzwagers combinatie van histori-
sche en technische kennis was onmisbaar.

Behalve met het verleden in de archieven en
musea, hield Dirkzwager zich ook bezig met
het ‘levend verleden’. Samen met ir. H.J. Wim-
mers zette hij zich in de periode 1972-1977 in
voor het behoud van het oude pantserschip Hr.
Ms. Buffel. Met succes, de gerestaureerde Buffel
is al vele jaren als museumschip bij het Mari-
tiem Museum te Rotterdam te bewonderen.

Bestuurlijk was Dirkzwager ondermeer actief
in de Commissie van advies van het Maritiem
Museum in Rotterdam en, zijn aandacht even-
wichtig verdelend tussen Rotterdam en Am-
sterdam, in de Commissie van Bijstand voor het
(toenmalige) Rijksmuseum Nederlands Scheep-
vaartmuseum in Amsterdam.

Techniek is wezenlijk voor de scheepvaart en
vormt daarmee een bijzonder onderzoekster-
rein. Een terrein dat voor veel maritieme histo-
rici, die vanuit een literair-historische invals-
hoek door hetvakgebied gegrepen zijn, moeilijk
te doorgronden is. Jan Dirkzwager behoort tot
deweinigen die zich vanuiteen technische ach-
tergrond met geschiedenis bezig houden. Zijn
activiteiten hebben er voor gezorgd dat de tech-
niek in de maritieme geschiedenis in brede krin-
gen de aandacht heeft gekregen die hetverdient.
Datkomtzeker ook door de wijze waarop hijals
persoon zijn kennis overbrengt. Metveel rusten
geduld, als hij niet direct wordt begrepen, op-
bouwend en enthousiasmerend als hij merkt dat
de ander zijn gedachtengang kan volgen.

Hetis metbijzonder veel genoegen dat het be-
stuur, namens U allen, leden van de Vereniging

voor Zeegeschiedenis, de].C.M. Warnsinckprijs
2000 mag uitreiken aan Jan Dirkzwager.

Het bestuur van de Vereniging voor Zeege-
schiedenis,

prof.dr. J.P.Sigmond

voorzitter

drs. P.G.M. Diebels

dr. A.M.C. van Dissel

drs. L.B. Jacobs

ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge
dr. L.H.J. Sicking

S. Sijbesma

OVER DE AUTEURS

Marcvan Alphen (1954) studeerde geschiedenis
aan de Universiteit van Amsterdam en de Uni-
versiteit Leiden. Na zijn studie was hij werkzaam
als docent geschiedenis. In 1991 werd hij aan-
gesteld als docent maritieme geschiedenis op
het Koninklijk Instituut voor de Marine. Sinds
1992 is hij als wetenschappelijk medewerker
verbonden aan het Instituut voor Maritieme His-
torie der Koninklijke Marine te Den Haag.

Johan Francke (1971) volgde de lerarenoplei-
ding geschiedenis aan de Hogeschool Rotter-
dam & Omstreken. Daarna studeerde hij ge-
schiedenis aan de Universiteit Leiden. In 1999
was hij werkzaam als beurspromovendus aan
dezelfde universiteit. Thans is hij bezig met het
voltooien van een proefschrift dat handelt over
de Zeeuwse commissievaart tijdens de Negen-
jarige Oorlog (1688-1697). Hij is thans werk-
zaam bij de Zeeuwse Bibliotheek.

Dirk J. Tang (1947) studeerde (deeltijd) ge-
schiedenis aan de Universiteit Leiden. Na een
ambtelijke loopbaan is hij thans als gastconser-
vator verbonden aan het Nederlands Scheep-
vaartmuseum te Amsterdam. Daar bereidt hij
thans de tentoonstelling ‘Slaven en Schepen’
voor die medio september 2001 wordt geopend.
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JULES VAN BEYLEN. TER HERINNERING

Op 12 maart 2000 overleed Jules Van Beylen, 81
jaren oud.

Een kundig, onbaatzuchtig, wijs en goed
mens is niet meer.

De maritiem-historische wereld van Nederland
en Belgié verliest in hem een van zijn groten.

Bij Jules Van Beylen, nietafkomstig uit een fa-
milie die iets met varen van doen had, nestelde
de fascinatie voor de wereld van schepen en hun
geschiedenis zich al op jeugdige leeftijd in zijn
bloed. Hij groeide uit tot een unieke ‘alleskun-
ner’ in die wereld. In nog geen vijftig jaren wist
hij een onuitwisbaar spoor na te laten als auteur
op het gebied van de maritieme geschiedenis,
als scheepsmodelbouwer en als museumman.

Van Beylen raakte eind jaren 1940 betrokken
bij de heroprichting van een scheepvaartmu-
seum in Antwerpen. Hij bedacht plannen voor
de inrichting van Het Steen, restaureerde mo-
dellen en schreef teksten. Zeer verhelderende
teksten, die vooral ook getuigden van zijn gro-
te aandacht voor de mensen rond en op de
schepen. In 1973 kreeg die aandacht op
onvergetelijke manier vorm in zijn expositie
‘Op de rede. Het leven aan de waterkant in Eu-
ropese havens’.

Jules Van Beylen was een begenadigd hand-
werksman. Hij bouwde een scheepsmodel als
ware het een gekrompen weergave van de wer-
kelijkheid, exact tot in het kleinste detail. Ge-
duldig praten met scheepsbouwers en opva-
renden en uitvoerig bronnenonderzoek vorm-
den daarvoor de basis. Als een tovenaar wist hij
zijn modellen het doorleefde uiterlijk van een
echt schip mee te geven.

Van Beylen schreef graag. Een volledige lijst
met zijn bijna 150 pennevruchten zou bladzij-
den vullen. Zijn studies over de botter, de hoog-
aars en —op het eind van zijn leven — de hengst
zetten een standaard voor het schrijven over
scheepstypen: historisch relaas en bouwbe-
schrijving, ondersteund door zijn bewonde-
ring afdwingende technische tekeningen, in
één band. Maar vele andere onderwerpen vin-
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gen eveneens zijn altijd nieuwsgierige aan-
dacht: de versiering van schepen, achterglas-
schilderingen, de taal van de zeeman. Zijn Zeil-
vaart Lexicon, zijn Schepen van de Nederlanden en
zijn bijdragen aan de Maritieme geschiedenis der
Nederlanden vormen binnen zijn nalatenschap
een verhaal apart.

Jules Van Beylen liet eenieder die daarom
vroeg zonder enige terughoudendheid delen in
zijn kennis. Graag ontvingen hij en zijn onaf-
scheidelijke echtgenote Frieda je dan in hun
gastvrije huis vol sporen van het maritieme ver-
leden van Belgié en Nederland op de Linker-
oever van de Scheldestad.

Dat is nu verleden tijd. De steeds op zachte
toon sprekende Antwerpenaar en Vlaming in
hart en nieren zwijgt voorgoed.

Jules, bedankt voor alles dat je mij hebt ge-
leerd en voor de manier, waarop je dat deed.
Het ga je goed.

Leo M. Akveld
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Shackleton (Amsterdam: Prometheus, 1999, 293 p-
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Het is waarschijnlijk de beroemdste survivaltocht 6f
zo u wilt overlevingsdrama van de twintigste eeuw;
de Imperial Trans-Antarctic Expedition uit 1914-
1917 onder leiding van Ernest Shackleton. Zijn po-
ging de Zuidpool te bereiken eindigde in een jam-
merlijke mislukking maar was ‘the stuff of legend’.
De ontberingen die men moest lijden — provisori-
sche overwinteringen op Antarctica — waren van een
uitzonderlijk gehalte; het behoud van alle deelne-
mers eveneens. En of dat nog niet genoeg was,
toonde hun leider zijn ware aard door een ongekend
stukje waaghalzerij; in een sloep legde hij twaalf-
honderd kilometer af op open zee om hulp te gaan
halen voor zijn kameraden. Dit kunststukje van na-
vigatie valt slechts te vergelijkingen met de tocht van
kapitein William Bligh naar Batavia in 1789 toen hij
overboord was gezet als gevolg van de muiterij op de
Bounty.

Expedities en ontdekkingsreizen vormen altijd
een ietwat vreemde eend in de bijt van de maritieme
geschiedenis. Ze liggen er zonder meer aan ten
grondslag en kennen zo hun eigen schare volgelin-
gen; in Nederland deskundig geleid door de Lin-
schoten-Vereeniging. Tegelijk bevinden ze zich
toch wat in de marge ervan; wie één scheepsjournaal
heeft gelezen, kent ze in feite allemaal. Voor het
overgrote deel is de informatie saai en vooral prak-
tisch: hoe staat de wind, welke zeilen worden bijge-
zet en wat is de koers van het schip. Het zijn de ex-
tra’s die ze meestal onderhoudend maken, mede af-
hankelijk van de ‘literaire’ begaafdheid van de au-
teur: bijzondere voorvallen aan boord, de stormen,

de schipbreuken, de avonturen aan land etc. Met
name ook het oud-Nederlands waarin alles staat op-
geschreven wekt vertedering. Waar eindigt echter
het scheepsjournaal en wordt het meer een reisver-
haal met de boot als vervoermiddel? Deze vraagis de
laatste jaren prangender geworden nu de aandacht
van historici en literatoren zich in dat opzicht lijkt te
hebben verlegd naar het reisverhaal als genre, waar-
bij de maritieme geschiedenis van ondergeschikt
belang wordt geacht. Wat hier precies de oorzaken
van zijn, valt buiten het kader van deze bespreking
maar het toenemend belang van toerisme (een hang
naar exotische en avontuurlijke bestemmingen) en
commercie zullen er ongetwijfeld iets mee te maken
hebben. Ook onze eigen Linschoten-Vereeniging is
zo langzamerhand door de voorraad ‘klassiekers’
van de Nederlandse expansiegeschiedenis heen en
begeeft zich de laatste jaren wat meer naar de mar-
ge; het beschouwt nu de gehele koloniale geschie-
denis als haar legitiem werkterrein.

In welke mate maritieme geschiedenis en litera-
tuur in elkaar kunnen overlopen, bewijst de recent
verschenen stapel boeken over Shackleton en diens
expeditie naar de Zuidpool. Dit vraagt om een ver-
klaring, zeker omdat het niet speciaal herdacht
wordt; het is niet honderd jaar geleden gebeurd of
iets dergelijks. In vele opzichten en van vele kanten
wordt er teruggeblikt op de twintigste eeuw. Het
tijdvak tot de Eerste Wereldoorlog speelt hier een
geheel eigen rol in; in maatschappelijk opzicht ei-
genlijk meer negentiende dan twintigste eeuw maar
ontegenzeglijk toch al hard op weg modern te wor-
den. In 1895 verklaarde het zesde International Geo-
graphical Congress Antarctica tot de ‘last frontier’
voor ontdekkingsreizigers. Tot dan waren ontdek-
kingsreizigers de grootste nationale helden geweest
(in navolging van de generaals en admiraals uit
vroegere eeuwen), die met name in Afrika mede
vorm hadden gegeven aan de laatste fase van de we-
reldwijde vestiging van het imperialisme. De wed-
loop om als eerste de Zuidpool te bereiken, leidde
tot ongekende taferelen en grote publieke interesse;
de kranten stonden er bol van. Wat volgde was een
ware explosie aan expedities: van 1897 tot 1916 von-
den er maar liefst zestien plaats uit negen verschil-
lende landen (waaronder ook een uit Belgié). In En-
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geland kwam daar nog de rivaliteit tussen twee
bijzondere mannen, Scott en Shackleton, bij. De
tragiek is uiteraard dat de hoofdprijs voor geen van
beide bestemd was, maar voor de Noor Amundsen.
Destijds was het vooral het tragische lot van Scott
— een maand te laat en ten dode opgeschreven — die
de aandacht trok en eeuwigheidswaarde leek te heb-
ben. Bij terugkeer in 1917 leek het erop dat Shackle-
ton in feite zichzelf had overleefd; door het uitbre-
ken van de Eerste Wereldoorlog was in één klap een
nieuw tijdperk aangebroken, een waarin hij min of
meer als fossiel werd beschouwd. Nu lijkt men ech-
ter eensgezind Shackleton als laatste grote ontdek-
kingsreiziger van de twintigste eeuw te zien. Zijn
Imperial Trans-Antarctic Expedition wordt symbool
gesteld voor een afgesloten tijdperk. Deze vaststel-
ling achteraf wordt mede gevoed door de vele ver-
slagen, filmbeelden en foto’s van het laatste grote
avontuur die bewaard zijn gebleven (daar waar Scott
in betrekkelijke anonimiteit ten onder ging). Boven-
dien is ‘the last Edwardian hero’ inmiddels ook door
Hollywood ontdekt (en niet Scott die qua karakter
als te flets wordt beschouwd) en kunnen we binnen-
kort, met Liam Neeson in de hoofdrol, mee huiveren
op de fluittoon van gierende poolwinden vanuit de
geluidsinstallatie van de dichtstbijzijnde en o zo
comfortabele bioscoop.

Het scenario voor de film zal gebaseerd zijn op het
boek van Lansing, dat gewijd is aan dit jongensver-
haal met uitzonderlijk dramatische proporties. Dit
is tevens de belangrijkste reden waarom het veertig
jaar geduurd heeft voordat een Nederlandse ver-
taling op de markt is verschenen. De juiste ingre-
diénten voor een historisch drama heeft het in elk
geval wel: een mix van avontuur, ontbering, leider-
schap en redding — alleen de romantiek ontbreekt
maar dat wordt ruimschoots goedgemaakt door het
avontuurlijke karakter van het verhaal. Vastlopen op
de ijsvelden van de Zuidpool, een jaar gedwongen
verblijfter plekke met alle ontberingen van dien, een
wanhopige poging door middels een bootje via
open zee contact te zoeken met de bewoonde we-
reld: wie droomt hier nou niet van ? De Nederlandse
vertaling laat hier en daar mijns inziens wat steken
vallen; in plaats van een ‘koudbloedige manier van
jagen’ (p. go: uit het Engelse ‘in cold blood’) bete-
kent in het Nederlands koudbloedig toch iets anders
en behoort het hier te worden vertaald met koel-
bloedig; de ‘Britse Koopvaardij’ (p. 21) behoeft geen
hoofdletter en wie is toch die beroemde Noorse
poolreiziger Roals Amundsen (p. 19: bedoeld wordt
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uiteraard Roald Amundsen, tenzij in Noorwegen
een mij onbekende spellingshervorming de ronde
heeft gedaan inclusief eigennamen). Het verhaal
zelf is zonder meer aangrijpend maar ‘een opwin-
dende leeservaring’ (aanprijzing op de kaft) gaat
misschien wat ver. Dit kan wellicht te maken heb-
ben met het feit dat ik de ingrediénten reeds kende,
want eenieder die van avonturenverhalen houdt zal
Lansing op waarde schatten. De auteur handhaaft
een rechttoe rechtaan stijl, soms op het stenogra-
fische af. Als basis voor een filmscript lijkt het mij
dan ook goed geschikt; het is tenslotte geen diep-
gravende studie naar de groepspsychologie onder
barre omstandigheden maar eerder een roman met
een jachtig sfeerbeeld. Voor de lezer overigens vond ik
het gemis van een kaartje de grootste tekortkoming.

Wat is nu de kern van het verhaal ofwel het doel
van deze expeditie? De bedoeling was Antarctica te
doorkruisen — een dwarsdoorsnede te maken — on-
der zeil en eventueel in open boten voor zover het
ging en verder te voet en met hondenslee de zuid-
pool zien te bereiken. De expeditie was eigenlijk al
mislukt voordat zij goed en wel begonnen was.
Ruim een maand na het vertrek van South Georgia
kwam men vast te zitten in het pakijs van de Wed-
dellzee. Tien maanden later moest men het schip de
Endurance als verloren opgeven nadat de ijsgang haar
steeds meer uit elkaar had gereten. Terwijl aan het
Westelijk Front de soldaten vastzaten in de modder,
ploegden Shackleton en zijn zesentwintig mannen
zich op heroische wijze tot aan het middel door ijs
en sneeuw. De natuurlijke drift van het pakijs, de ijs-
gang, zorgde ervoor dat men steeds verder van een
mogelijke redding verwijderd raakte. De groep wist
wel Elephant Island te bereiken maar de omstandig-
heden bleven uitzichtloos. In een laatste poging
hulp te organiseren trok Shackleton erop uit in een
open boot. Het wonder geschiedde; na iets meer
dan twee weken en bijna vijftienhonderd kilometer
bereikte hij wederom South Georgia. Het verhaal
van de boottocht is het onderwerp van het boek van
Frank Worsley. Deze was zelf kapitein van de En-
durance en vergezelde Shackleton samen met vier an-
deren in de James Caird, het bootje wat uiteindelijk
redding bracht. In deze vorm verscheen het boek
overigens voor het eerst in 1940. Worsley is geen
onbegenadigd schrijver, die bovendien de nodige
afstand weet te bewaren. Dit laatste werd mede in de
hand gewerkt omdat hij een aantal jaren liet voorbij
gaan alvorens zijn gedachten aan het papier toe te
vertrouwen. Zijn herinneringen vormen zonder




meer een nuttige aanvulling op het officiéle expedi-
tieverslag van Shackleton zelf en als boek werkt het
zelfs beter.

Het was goed gebruik geworden dat leiders van
expedities hun avonturen op papier zetten om zo
wat terug te verdienen aan de geleden ontberingen.
Zijn relaas Zuid kwam, wegens tijdsdruk, mede tot
stand met behulp van een ghost-writer. Dit soort be-
proefde constructies leidt nogal eens tot iets te veel
determinisme in een tekst met platitudes als ‘we
hadden nog een lange weg te gaan’. De Nederland-
se vertaling rept hier overigens niet van; er gaat ook
geen voorwoord aan vooraf, het wordt simpelweg
gepresenteerd onder het mom van het ultieme reis-
annex avonturenboek. De enige concrete verwijzing
die men naar de realiteit maakt is middels een toe-
gevoegde ondertitel — Het verhaal van Shackleton’s
laatste expeditie, 1914-1917 — die feitelijk nog incor-
rect is ook. De oorspronkelijke, Engelstalige editie
uit 1919 verkocht goed maar Shackleton verdiende
er paradoxaal genoeg niets aan. Voor de expeditie
had hij zich dusdanig in de schulden gestoken, dat
hij aan een van zijn schuldeisers de auteursrechten
van ‘South’ moest overdragen, het zoveelste harde
gelag na zijn terugkeer. Shackleton heeft de nodige
noten op zijn zang waardoor ‘Zuid’ soms wat gezwol-
len aandoet; er zitten de nodige melodramatische
gebaren in. Het meest merkwaardige is nog wel dat
een duidelijk ik-perspectief ontbreekt. Shackleton
kijkt als het ware vanuit vogelvlucht neer op de vor-
deringen van de groep en heeft het vaak over ‘wij’.
De aanhouder wint echter; niet alleen de ontberin-
gen dwingen respect af, ook de vertaler verdient een
pluim. De recensent in Vrij Nederland wist wel te
vermelden dat bij de vertaling de flora en fauna er
bekaaid vanaf zijn gekomen, maar een kniesoor die
daar op let.

Wie een compleet beeld wil van de man en de ex-
peditie, moet echter nog naar twee andere boeken
omkijken. In de eerste plaats is daar de biografie
van Roland Huntford (oorspronkelijk verschenen
in 1985 maar sinds een paar jaar in herdruk). Deze
biografie vormt eigenlijk het tweede deel uit een of-
ficieuze trilogie van de belangrijkste pooljagers.
Eerder verscheen zijn ‘Scott and Amundsen’ (in 1979),
later herdruke als “The Last Place on Earth’. Van meer
recente datum is Nansen: ‘The Explorer as Hero’
(1997) over de Noor Fridtjof Nansen. De fascinatie
van Huntford voor dit selecte groepje pooljagers,
die de wereld in hun greep hielden in de eerste de-
cennia van de twintigste eeuw, is begrijpelijk. Het

bereiken van de Noord- en Zuidpool, over land-,
zee- of door de lucht, was groot voorpaginanieuws
en de deelnemers waren helden en gewilde gast-
sprekers. Dit type mensen was in wezen een apart
ras, die over een enorme wilskracht beschikten. Te-
gelijk was elk van hen onvergelijkbaar met de ander
qua achtergrond, motivatie en persoonlijkheid. De
tragiek van Amundsen was dat hij weliswaar als
eerste de Zuidpool bereikte maar het qua roem
moest afleggen tegen de heldendood van Scott. Zijn
leven daarna was in zekere zin doelloos; wat viel er
tenslotte nog te bereiken? Shackleton ging, evenals
Scott, hoofdzakelijk voor de roem. Amundsen
daarentegen kon bogen op serieuze wetenschappe-
lijke interesse; diens hele leven stond in feite in het
teken van de pool. Scott en Shackleton waren voor-
al op zoek naar status maar meer nog naar zichzelf.
Als ontdekker is Nansen tegelijk de minst bekende
maar als persoonlijkheid de meest evenwichtige
van allemaal.

Sir (sinds 19og) Ernest Henry Shackleton (1874-
1922) had er al diverse expedities opzitten — onder
andere met Scott. De romantiek van de ontdek-
kingsreiziger was hem echter vreemd; bovendien
was hij min of meer in competitie geraakt met de-
zelfde Scott. Zijn pogingen op deze wijze status te
verwerven waren wellicht ingegeven door zijn Ierse
achtergrond. lerland was in velerlei opzicht — poli-
tiek, economisch, sociaal, cultureel — het achterge-
stelde kind van het Britse eilandenrijk, maar het kon
bogen op een traditie van mannen van staal die het
imperium overzee vorm gaven. Shackleton had eer-
der ervaring opgedaan in de koopvaardij (Scott in de
marine) en had zich zonder succes kandidaat ge-
steld voor het parlement. Hij miste echter het ge-
duld om systematisch aan een carriére te werken; hij
wilde roem en geld voor zichzelf en het liefst van de
ene op de andere dag. Diverse zakelijke onderne-
mingen eindigden in evenzovele financiéle misluk-
kingen, Uiteindelijk bracht een fortuinlijk huwelijk
zijn redding; hoewel zijn vrouw niet heel erg rijk
was, hoefde hij niet langer om te zien naar werk, hij
was voorlopig financieel onafhankelijk. Van 1go7-g
leidde hij zelf een geslaagde expeditie naar de Zuid-
pool die hem eindelijk de erkenning bracht waar hij
zijn hele leven naar op zoek was geweest. Van de re-
gering kreeg hij alsnog twintigduizend pond, een
vermogen. Het was deze expeditie die er ook toe
leidde dat hij werd gevraagd de officiéle Imperial
Trans-Antarctic Expedition op te zetten.

Zoals we al eerder zagen vormde met name de
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Eerste Wereldoorlog een spelbreker. Shackleton
had zijn onthaal heel anders voorgesteld maar de
ontberingen op de zuidpool verbleekten in het niets
bij het trauma van de natie. Niet geheel toevallig
werd Zuid mede opgedragen aan de gesneuvelden
van het front in Vlaanderen en Frankrijk in een po-
ging de sympathie van het publiek enigszins terug te
winnen. Shackleton was in wezen terug bij af en
stond financieel aan de rand van de afgrond. Zijn
huwelijk bestond nog slechts in naam en hij was
weer terug bij een vroegere minnares. Uiteindelijk
wist hij een derde expeditie van de grond te krijgen,
maar hij overleed aan een hartaanval na het bereiken
van South Georgia, het eigenlijke vertrekpuntvan de
expeditie. Zijn weduwe maakte een mooi gebaar
door hem hier tevens te laten begraven tussen de
eeuwig ijzige jachtvelden die hij zich had proberen
eigen te maken.

Achteraf moeten we vaststellen dat de huidige
heldenstatus van Shackleton iets onnatuurlijks
heeft, want de meeste van zijn ondernemingen lie-
pen in feite uit op mislukkingen. De fascinatie voor
zijn persoon zal erin gelegen zijn dat hij misschien
wel een van de laatste grote avonturiers genoemd
kan worden; hij stond in elk geval aan het hoofd van
de meest legendarische tocht van de twintigste
eeuw. Deze erkenning berust vooral op zijn leider-
schapskwaliteiten, reden waarom zijn naam nog
wel eens opduikt in handboeken over management.
Zijn organisatietalent was in elk geval dusdanig dat
iedereen het er levend vanaf bracht, een unieke — en
gelet op de barre omstandigheden schier onmoge-
lijke — prestatie. De uitmuntende biografie van
Huntford is zonder meer wat hij postuum als monu-
ment verdient.

Behalve in de persoon van Shackleton, heeft de
expeditie nog één ander belangrijk wapenfeit opge-
leverd en die vormen het voorwerp van onderzoek
van het boek van Caroline Alexander. Dit boek ver-
dient wat mij betreft een schoonheidsprijs; de op-
maak is hier debet aan maar de hoofdreden wordt
gevormd door de foto’s van Frank Hurley. Hurley
was de officiéle fotograaf van de expeditie; van zijn
hand verscheen destijds overigens ook een film die
Shackleton van live commentaar voorzag (deze film
is recent weer in oude luister herstelt— het feit dat er
geen geluid bijzit doet niets af aan de zeggings-
kracht ervan; integendeel, de spanning neemt er
juist door toe en de beelden hebben iets beklem-
mends ondanks dat er bijvoorbeeld uitbundig een
partijtje voetbal op het ijs wordt gespeeld). Het mag
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op zichzelf een wonder heten dat al dit materiaal be-
waard is gebleven; de glasplaten en negatieven zijn
grotendeels in het bezit van de Royal Geographical
Society in Londen, schatkistbewaarder van Enge-
lands imperiale wetenschappelijke ambities. Hier
zien we voor het eerst de mannen in levende lijve en
de omstandigheden waarmee zij te maken kregen.
Woorden schieten eigenlijk tekort bij zoveel
schoonheid en destructie. De meegebrachte pool-
honden (die later grotendeels werden afgemaakt),
activiteiten aan boord (de longroom voor gezamen-
lijke activiteiten had men vernoemd naar het be-
faamde Ritz hotel), de diverse kampen op het ijs, het
verwrongen wrak van de Endurance etc. De mooiste
foto is waarschijnlijk toch wel die, waarop het skelet
van het schip als een wit spookschip afsteekt tegen
een donkere poolnacht; deze foto sierde ook het ti-
telblad van het persoonlijk verslag over de reis van
Shackleton. Pure schoonheid die mij ook erg deed
denken aan onderwaterbeelden van de Titanic.
Alexander heeft het niet alleen gelaten bij de unieke
foto’s van Hurley — op zichzelf al verdedigbaar —
maar heeft vitgebreid onderzoek gedaan naar haar
onderwerp, in hoedanigheid als curator van de ge-
lijknamige tentoonstelling (als haar boek) in het
American Museum of Natural History in New York.
Haar boek is veel meer een intiem portret geworden,
daar waar Lansing een rauwe versie van het verhaal
vertelt.

Met Antarctica zou het gelukkig ook goed aflopen.
Hoewel het gouden tijdperk der ontdekkingsreizi-
gers en de publieke fascinatie met hen was verdwe-
nen, konden de wetenschappers nu rustig aan het
werk. In feite moest dit hele continent nog goed in
kaart worden gebracht. Na de Tweede Wereldoorlog
namen de internationale activiteiten er toe en raakte
iedereen er overtuigd dat het nodig was om het uit-
zonderlijke karakter van Antarctica te beschermen en
tevrijwaren van toekomstige exploratie. In 1961 werd
hierover een internationaal verdrag gesloten, waarbij
alle territoriale aanspraken teniet werden verklaard
en het continent een gedeelde verantwoordelijkheid
van de wereldgemeenschap werd. Een alarmerende
afname van de ijskap (in het bijzonder het Ross-ijs-
plateau) gekoppeld aan het broeikas-effect (een stij-
gingvan de zeespiegel) brachten haar de laatste jaren
pas weer op de voorpagina.

C.0. van der Meij




David Baute, Cort relaas sedert den jare 1609. De avontu-
ren van een Zeeuws koopman in Spanje tijdens de Tachtig-
Jarige Oorlog, Robert Kuiper (ed.), met een inleiding
door Rudolf Dekker en Robert Kuiper (Reeks Ego-
documenten 20; Hilversum: Verloren, 2000, 96 p.,
ill., ISBN go-6559-171-1; f 25,34)

De ‘handel op de vijand’, doelende op de Neder-
landse handel op Spanje ten tijde van de Opstand, is
sinds het in de jaren dertig verschenen tweeluik van
J.H. Kernkamp een vast begrip geworden in de Va-
derlandse historiografie. Binnen de geschiedschrij-
ving over de Opstand is de Zeeuwse geschiedenis de
laatste jaren aan een aardige inhaalslag bezig. De
proefschriften van J.H. Kluiver (politiek), V. Entho-
ven (economisch) en C. Rooze-Stouthamer (reli-
gieus), gepubliceerd tussen 1996 en 1998, vormen
een stevig fundament voor onze kennis betreffende
de rol van Zeeland in de Opstand. Bij deze auteurs
voegt zich nu ook de stem van David Baute, een
koopman die de handel op de vijand in levende lijve
heeft meegemaakt. Hij heeft zelfs — ‘alleenelijk aan-
gehouden hebbende mijn linne onderbroek’ — de
wrede marteling door een Spaanse beul moeten on-
dergaan. Baute spaart de details niet in zijn verslag
— ‘dat de touwen het vlees tot het been doorsneden
hadden’ — en hij beschrijft ook een marteling met
water door ‘ettelijke kannekens met water in mijn
lijf te gieten’.

De Zeeuwse koopman uit de titel werd in 1588 te
Antwerpen geboren. De tragische dood van zijn ou-
ders noopte hem om dienst te nemen bij een koop-
man in Middelburg. Hij was toen zestien jaar oud. In
1609, na het sluiten van het Twaalfjarig Bestand,
vertrok David als handelsfactor naar Spanje. Toen
het Bestand in 1619 afliep, ontstonden er zoals we
gezien hebben grote problemen voor de Nederlan-
ders in Spanje. In 1627 keerde hij terug naar Middel-
burg. De contacten die Baute gedurende zijn leven
onderhield tonen hem als een ideale verbindingsfi-
guur tussen de ‘Noordelijke’ en de ‘Zuidelijke’ Ne-
derlanden, of (wellicht beter geformuleerd) tonen
aan dat er wat de kooplieden betrof geen duidelijke
scheiding te maken viel tussen bijvoorbeeld Zeeu-
wen en Brabanders. Het boekje sluit daarom ook
uitstekend aan bij het proefschrift van Eddy Stols uit
1971 over de Spaanse Brabanders tussen 1598 en
1648.

Het relaas van Baute is een herontdekking. F.
Nagtglas had reeds in 1869 een stukje geschreven
over deze ‘bladzijde uit de handelsgeschiedenis der

zeventiende eeuw’ in het Tijdschrift voor Staathuis-
houdkunde en Statistiek. Kluiver hernieuwde de ken-
nismaking in 1991 met een artikeltje in het nulnum-
mer van het tijdschrift Zeeland. Het verslag sluit aan
bij enkele oudere verslagen van Nederlandse koop-
lieden in Spanje, zodat we nu beschikken over een
aardige reeks uitgegeven documenten vanaf het ein-
de van de vijftiende eeuw tot aan het Bestand. Het
egodocument van de Spanje-koopman heeft zijn
verdiende plaats verworven temidden van de vele fei-
telijke gegevens over de economische contacten tus-
sen de Nederlanden en de Iberische wereld. Hoewel
het laatste deel van het relaas over zijn Nederlandse
jaren duidelijk minder spannend is dan de Spaanse
jaren, blijft het goed leesbare verhaal tot het einde
toe de moeite waard. In begrijpelijk Oudnederlands
gesteld, geeft Baute ons veel informatie over zijn
avonturen met de Spaanse justitie. En daar zaten een
aantal heuse schurken tussen. De Nederlanders
konden zich overeind houden temidden van de
Spaanse druk door het vervalsen en verbergen van
paspoorten en andere documenten. Er bestond bo-
vendien altijd de dreiging van de vele Nederlandse
verklikkers in Spanje en het openen van de post door
de justitie. De Spaanse repressie lijkt zo wel degelijk
grote gevolgen gehad te hebben voor de ‘handel op
de vijand’. Zo beschrijft onze koopman hoe er in de
Spaanse gevangenis wel dertig of veertig schippers
opgesloten zaten.

Het boekje geeft een levendig beeld van een bloei-
ende Nederlandse gemeenschap in de Andalusische
havens Sevilla en Cddiz, die in ieder geval tot het ein-
devan het Bestand heeft bestaan. De uitgave is voor-
zien van een bijlage over munteenheden, een lijst
gebruikte archivalia en literatuur, een uitvoerig re-
gister van persoonsnamen, een lijst van geografi-
sche aanduidingen en een verklarende woordenlijst.

Raymond Fagel

A.Hoving & C. Emke, De schepen van Abel Tasman (Hil-
versum: Verloren, 2000, 144 p., ill, technische teke-
ningen in de tekst en op 20 los bijgevoegde bladen,
cd-rom, ISBN go-6550-086-3; f 96,96)

In de jaren 1642 en 1643 ondernamen Abel Jansz.
Tasman en Frangois Jacobsz Visscher met het jacht
Heemskerck en het fluitschip Zeehaen in opdracht van
de VOC vanuit Batavia een reis, met het doel om het
karakter van ‘Terra Australis Incognita’ nader te on-
derzoeken en om vast te stellen of tussen Nieuw-
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Guinea en het Zuidland een open verbinding met de
Stille Oceaan bestond. De beide mannen gaven geen
antwoord op de laatste vraag, maar zij brachten gro-
te stukken van de westelijke Stille Oceaan in kaarten
zij ontdekten Tasmanié en Nieuw-Zeeland.

Begin jaren 1990 besloot een groep Nederlandse
immigranten in Nieuw-Zeeland de herdenking van
het feit, dat driehonderd en vijftig jaren geleden de
Nederlander Tasman hun nieuwe vaderland had
ontdekt, te onderstrepen door aan het maritieme
museum in Auckland modellen te schenken van de
schepen waarmee Tasman en Visscher hun tocht
ondernamen. Ab Hoving - als modelrestaurator en
-bouwer werkzaam bij het Rijksmuseum — en met
hem technisch tekenaar Cor Emke kregen de op-
dracht tot de bouw van die modellen. De resultaten
van hun historisch onderzoek, het hoe en waarom
van de tekeningen die de basis voor de bouw van de
modellen zouden gaan vormen en de constructie
van de modellen - daarover handelt het hier bespro-
ken boek.

Het is duidelijk een boek voor modelbouwers,
maar de ruim honderd pagina’s bevatten daarnaast
veel gecomprimeerde (detail)kennis over de Neder-
landse scheepsbouw in de eerste helft van de 17de
eeuw, die zeker ook voor mensen met belangstelling
voor de ontdekkingsreizen uit die periode en de sche-
pen die daarbij een rol speelden, interessant is. De
auteurs zijn trouwens niet de eersten, die met een
boek met een formule als het hunne twee doelgroe-
pen hopen te bereiken. Herman Ketting en Jules Van
Beylen bijvoorbeeld gingen hen — met succes —voor.

Het boek begint met een schets van de historische
context van Tasman’s reis, de auteur is hier Peter
Sigmond. Hoving gaat daarna in op het karakter van
de schepen waarmee Tasman en Visscher hun tocht
ondernamen; hij besteedt aandacht aan het jacht en
de fluit in het algemeen, en hij wijdt uit over de pro-
blemen, die het ontbreken van bronnen voor de re-
constructie van 17de-eeuwse vaartuigen veroor-
zaakt. Vindingrijkheid bij het interpreteren van het
iconografische materiaal en bij het proces van com-
bineren en deduceren met behulp van de schaarse
geschreven en gedrukte bronnen bieden dan uit-
komst. Vanaf pagina 55 geeft het boek vervolgens
een stapsgewijze handleiding voor de bouw van mo-
dellen van de Heemskerck en de Zeehaen.

Behalve de traditionele bladen met lijnen-, span-
ten- en tuigplannen, en tekeningen van de inwendi-
ge verdeling van de schepen bevat dit boek ook nog
een cd-rom. Nietals modieuze toevoeging, maar als
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waardevolle extra; het schijfje biedt potentiéle mo-
delbouwers de mogelijkheid om zelf de schaal te
kiezen, waarop zij één van of beide modellen willen
bouwen. Daarnaast zijn er op de cd-rom — niet in het
boek - afbeeldingen in kleur van de twee modellen
opgenomen.

Tot slot nog een taalkundige kanttekening. Ik heb
geen enkel bezwaar, integendeel, tegen niet-for-
meel taalgebruik. De opmerking (p. 37), dat fluit-
schepen op veel maritieme afbeeldingen net zo on-
zichtbaar zijn als ‘duiven of auto’s in het [hedendaag-
se| straatbeeld’, kan ik zeer waarderen. Moeilijker
wordt het, wanneer ik lees dat (p. 35) Mennonisten
‘zeer vroege pacifisten’ worden genoemd en de VOC
een ‘particuliere wereldmacht’ (p. 27). Ronduit slor-
digvind ik de verkeerde spelling van de naam van de
in modelbouwkringen toch niet onbekende Jules
Van Beylen (p. 38), de karakterisering van het spie-
gelschip (p. 25) als het voornaamste scheepstype ‘in
onze vloot’ — koopvaardijvloot, oorlogsvloot, beide,
in welke eeuw? — en de geheel overbodige medede-
ling, dat de Europeanen voor hun ontdekkingsrei-
zen vrijwel uitsluitend schepen gebruikten als ‘niet
alleen de snelste en goedkoopste manier om zich te
verplaatsen, maar ook de veiligste’ (p. 12).

Een boek, waarvan publicatie zeker gewettigd is,
maar dat met wellicht wat minder haast had moeten
worden uitgegeven.

Leo M. Akveld

C. Reinders Folmer-van Prooijen, Van goederenhandel
naar slavenhandel. De Middelburgse Commercie Compag-
nie 1720-1755 (Middelburg: Werken uitgegeven
door het Koninklijk Zeeuws Genootschap der We-
tenschappen (deel 10), 2000, 222 p,, ill., ISBN go-
70534-29-0; f 45,00)

Het archief van de Middelburgsche Commercie
Compagnie (MCC) is een goudmijn voor historici.
Reeds in 1951 merkte de archivaris W.S. Unger in de
door hem opgestelde inventaris van het MCC-archief
op, dat ‘de heren der Commercie Compagnie goed
voor hun archief hebben gezorgd’. Unger hoopte
destijds op een intensief gebruik van het archief,
maar zijn bemoedigende woorden ten spijt werd deze
goudmijn slechts door een enkeling geéxploreerd.
Met het onlangs verschenen proefschriftvan C. Rein-
ders Folmer-van Prooijen is Ungers wens eindelijk in
vervulling gegaan en is een begin gemaakt met het
blootleggen van de schatten die het archief bevat. In




deinleiding geeft Van Prooijen duidelijk aan dat haar
onderzoek zich vooral op de bestuurlijke en finan-
ciéle kanten van het bedrijf heeft toegespitst. Dat
blijkt uit de vragen die zij stelt naar het beleid van de
directie en het functioneren van de organisatie. In de
bestudeerde periode fungeerde de MCC voornamelijk
als handels- en scheepvaartonderneming in goede-
ren. Vanaf 1755 richtte de maatschappij zich op de
slavenvaart, een terrein dat eerder door Unger in kaart
is gebracht.

In een vijftal hoofdstukken worden oprichting,
walbedrijf, vaart, equipage, koopmanschappen en
financieel beheer uit de doeken gedaan. De MCC
werd opgericht in het turbulente jaar 1720, waarin
blinde speculatiedrift de aandelenkoersen in Europa
opzweepte en nieuwe maatschappijen als padde-
stoelen uit de grond schoten. In deze euforische
tijden dachten de initiatiefnemers een aandelenka-
pitaal van tien miljoen gulden bijeen te kunnen

_brengen. Geen overdreven verwachting als je weet
dat twee weken na de start van de inschrijving reeds
voor vijf miljoen gulden was ingetekend. Maar de
windhandel was van korte duur. Van het toegezegde
kapitaal werd uiteindelijk nog geen 1,4 miljoen gul-
den gestort. Van Prooijen maakt duidelijk dat de
MCC-directie met dit bescheiden startkapitaal
groots heeft uitgepake. In korte tijd ondernam de
maatschappij scheepvaartactiviteiten in en buiten
Europa, zette een scheepswerf op en liet een lijn-
baan inrichten. En alsof dit nog niet genoeg was,
werden in 1724 twee grote fregatten uitgereed voor
de handel op Spaanse kolonién aan de westkust van
Zuid-Amerika. Een vermetel plan waarin maar liefst
750.000 gulden werd geinvesteerd. Beide schepen
echter werden in Amerika opgebracht en slechts een
klein deel van de schade kon op de verzekering wor-
den verhaald. Het verlies van de twee fregatten als-
mede enkele andere schepen en slechte handelsre-
sultaten, noopte de MCC in 1728 tot een reorganisa-
tie van de onderneming. Om de maatschappij van de
ondergang te redden, werd de geleden schade een-
malig op het ingelegde kapitaal in mindering ge-
bracht.

In het hoofdstuk over het walbedrijf in Middel-
burg informeert Van Prooijen ons over de bedrijfs-
politiek van de directeuren, de invloed van hoofd-
participanten en commissarissen, alsmede het per-
soneel op de werfen de lijnbaan. Er wordt veel aan-
dacht besteed aan de vergadercultuur binnen de
compagnie, maar weinig aan de wijze waarop be-
slissingen tot stand kwamen. En hoe groot de in-

vloed van de uit de kring van hoofdparticipanten ge-
kozen commissarissen is geweest, ‘is maar zelden
duidelijk aan te geven’, aldus Van Prooijen. Jammer,
maar de lezer zal het met die constatering moeten
doen. Wel duidelijk is dat de MCC in haar bestaan
een scala van scheepvaartactiviteiten heeft ontwik-
keld, zoals de walvisvaart, visserij rond IJsland, ver-
huur van wachtschepen aan de admiraliteit, het
charteren van schepen voor vrachtvervoer, de sla-
venhandel en natuurlijk de vaart op een groot aantal
Europese havens. Maar in de onderzochte periode
was de vaart op het Caraibisch gebied verreweg de
belangrijkste activiteit van de compagnie. Waarom
de directie zoveel waarde hechtte aan de handel op
het Caraibisch gebied, waarop een nettowinst van
1,4 procent van geinvesteerde kapitaal werd be-
haald, wordt niet geheel duidelijk. Als hij wordt ver-
geleken met de retourhandel op West-Afrika en de
slavenhandel, waarop tussen 1734 en 1755 respec-
tievelijk 8,9 en 3,6 procent nettowinst werd behaald,
was een analyse van het directiebeleid hier op z'n
plaats geweest. Overigens zijn de in diverse bijlagen
bijeen gebrachte gegevens over scheepsuitredingen
naar de verschillende handelsgebieden in en buiten
Europa bijzonder informatief. Daarin is helder in
kaart gebracht welke schepen waarheen werden uit-
gereed, inclusief de waarde van ladingen en de winst
die daarop werd gemaakt. Deze gegevens vormen
een welkome aanvulling op de schaarse informatie
over de Nederlandse handel en scheepvaart in het
Atlantisch gebied in de achttiende eeuw.

In het slothoofdstuk over de financién stelt Van
Prooijen dat het voordeliger is geweest geld aan de
compagnie te lenen dan participant te zijn. Tegelij-
kertijd maakt zij duidelijk dat de geldschieters bijna
zonder uitzondering hoofdparticipanten waren. Bo-
vendien wordtin deze studie geregeld gewag gemaakt
van directeuren, commissarissen en andere groot-
aandeelhouders die koopmanschappen aan de com-
pagnie leverden en retourgoederen uit Afrika en Ame-
rika van haar kochten. Wie geld in de MCC had ge-
stoken, behoorde dus nietaltijd tot de verliezende par-
tij. De maatschappij leverde echter nietalleen winst op
voor een bepaalde categorie aandeelhouders, maar
stimuleerde tevens economische activiteiten en werk-
gelegenheid in en rondom Middelburg.

Na lezing van het proefschrift van Van Prooijen
kan geconstateerd worden dat het MCC-archief nog
lang niet al zijn schatten heeft prijsgegeven. Het in-
stitutionele goud is gedolven, maar op het gebied
van de retourhandel op Afrika, de slavenvaart en de
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verstrengeling van belangen van hoofdparticipan-
ten kan nog menige ader worden blootgelegd. Met
Van goederenhandel naar slavenhandel is echter een ste-
vige basis gelegd waarop toekomstige onderzoekers
kunnen voortbouwen. Als Unger van deze publicatie
kennis had kunnen nemen, was hij beslist tevreden
geweest.

Henk den Heijer

P.C. Emmer, De Nederlandse slavenhandel 1500-1850
(Amsterdam: De Arbeiderspers, 2000, ill., 259 p.,
ISBN go0-295-1509-0; f 45,00)

De Nederlandse slavenhandel is een onderwerp
waaraan in Nederland weinig aandacht werd en
wordt besteed. In het roze zelfbeeld van het vader-
landse verleden past de slavenhandel eigenlijk niet.
Hoewel recentelijk een dissertatie verscheen over de
grootste Nederlandse slavenhandelrederij uit de
achttiende eeuw, de Middelburgse Commercie
Compagnie’, zullen veel Nederlanders niet op de
hoogte zijn van het feit dat onze voorouders tot ver
in de negentiende eeuw aan de slavenhandel hebben
deel genomen. Ook de deelstudies van Postma en
Den Heijer hebben deze onbekendheid niet wegge-
nomen.* De belangstelling voor slavenhandel en sla-
vernij is momenteel groeiend. In de Surinaamse en
Antilliaanse gemeenschappen in Nederland groeit
een besef'van een soort ‘slaven’-holocaust. Een ont-
wikkeling die vergelijkbaar is met de emancipatie
van het zwarte volksdeel in de Verenigde Staten. De
roep om een monument ter herinnering aan slaven-
handel en slavernij en de eis tot het inlossen van een
ereschuld door het doen van herstelbetalingen aan
de nakomelingen van slaven vinden zelfs gehoor on-
der vooraanstaande politici.

Emmer, bijzonder hoogleraar in de geschiedenis
van de Europese expansie in het Atlantische gebied
aan de Universiteit van Leiden, zet in zijn voorwoord
direct de toon voor deze aparte studie: ‘Dit boek
vraagt aandacht voor een groot historisch onrecht’
(p. 13). Hij presenteert een ‘slaven’monument in
boekvorm dat gebaseerd is op recente onderzoeks-
resultaten over de slavenhandel in het algemeen en
vergelijkt deze met het Nederlandse aandeel in de
West-Europese handel.

Het boek bestaat uit acht hoofdstukken. Het eer-
ste hoofdstuk vormt een soort inleiding op het ge-
heel en gaat over de Atlantische slavenhandel, het
Portugese en Spaanse voorbeeld en het ruime Ne-
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derlandse geweten voor wat betreft de slavenhandel.
Daarna komen kopers en verkopers en planters en
plantages in de Nieuwe Wereld aan de orde. Het der-
de en vierde hoofdstuk beschrijft de slavenreis. Van-
uit Nederland naar Afrika en vandaar naar West-In-
dié. De sterfte op de Nederlandse slavenschepen
was veel hoger dan op de Engelse schepen. De bete-
re medische verzorging aan boord van de Engelse
schepen was hier debet aan. Toch hadden ook Ne-
derlandse slavenhalers er alle belang bij dat hun
‘koopwaar’ levend aan wal kwam in de Nieuwe We-
reld. In het vijfde hoofdstuk beschrijft Emmer waar-
om de West-Indische plantages zo’n grote behoefte
hadden aan slaven en in hoeverre slaven in opstand
kwamen tegen hun eigenaars. Het antwoord op de
vraag of slavenhandel winstgevend was staat in
hoofdstuk zes centraal. De afschaffing van de Ne-
derlandse slavenhandel, de illegale slavenvaart en
de aanvoer van contractarbeiders uit Brits-Indié en
Java vormen de bestanddelen van het zevende
hoofdstuk. Het laatste hoofdstuk past uitstekend in
de huidige Nederlandse ‘sorry’cultuur en draagt de
titel ‘De moraal. Nog een ereschuld?’. Emmer geeft
hierin duidelijk aan dat financiéle compensatie voor
de nazaten van de slaven geen haalbare kaart is.
Wel geeft hij de suggestie dat wellicht 1 juli, de dag
waarop in 1863 Nederland de slavernij afschafte,
een herdenkingsdag kan worden, vergelijkbaar met
herdenkingen rond het ontzet van Leiden of de Fe-
bruaristaking.

De waarde van deze publicatie ligt vooral in het
feit dat Emmer er in is geslaagd een groot aantal
vastgeroeste voorstellingen over de slavenhandel en
slavernij, die sterk waren beinvloed door de af-
schaffingbeweging, te ontkrachten. Een slechte le-
zer kan hieruit echter snel de verkeerde conclusie
trekken. Het viel allemaal wel mee. Deze categorie
lezers moet zeker bladzijde 233 niet overslaan: ‘Ne-
derland heeft zeker schuld. Tussen 1600 en 1860
hebben de Nederlanders - vrijwel zonder uitzonde-
ring — toegestaan dat er Afrikanen werden gekocht
enverhandeld, en dat zouden ze nooit op die manier
met elkaar of met andere Europeanen hebben ge-
daan. Die schuld delen de Nederlanders van toen
met sommige omringende landen’.

Eén van de taken van de historicus is het verleden
te koppelen aan het heden en de toekomst. Hierin is
Emmer met zijn De Nederlandse slavenhandel 1500-
1850 uitstekend geslaagd. Opnieuw heeft hij een
zeer lezenswaardige publicatie aan zijn toch al om-
vangrijk ‘slaven-oeuvre’ toegevoegd. Op zijn eigen




wijze brengt hij de slavernij weer onder de aandacht
van een groot publiek. Wellicht dat mede door dit
boek op 1 juli 2013 toch een grootschalige herden-
king plaats vindt rond de afschaffing van de slaver-
nij in de Nederlandse kolonién 150 jaar daarvoor.
Adri P. van Vliet

1 C. Reinders Folmer van Prooijen, Van Goederenhandel naar

Slavenhandel. De Middelburgse Commercie Compagnie 1720-
1755 (Middelburg, 2000).
H. den Heijer, Goud, Ivoor en Slaven, Scheepvaart en handel van
de Tweede Westindische Compagnie op Afrika, 1674-1740
(Zutphen, 1997) en ].M. Postma, The Dutch in the Atlantic sla-
ve trade, 1600-1815 (Cambridge, 1990).

Frank Kitson, Prince Rupert. Admiral and General-at-Sea
(Londen: Constable 1998, 336 p., ill., ISBN o-0g-
479850-8 [paperback-versie]; £ 12,99)

Roger Morriss, Cockburn and the British Navy in Transi-
tion. Admiral Sir George Cockburn, 1772-1853 (Exeter
Maritime Studies; Exeter: University of Exeter Press
1997, 338 p., ill., ISBN 0-85989-526-2; £ 35,00)

Biografieén zijn misschien wel het moeilijkst denk-
bare genre vanuit het perspectief van de schrijver.
Werk en leven van de hoofdpersoon dienen, liefst
met literaire verbeeldingskracht, geintegreerd te
worden in een lopend verhaal zonder terug te vallen
in een opsomming van feiten. Hoofdprobleem
vormt meestal al gauw dat iemands leven vereenzel-
vigd wordt met zijn werk of andersom. In tegenstel-
ling tot wat men op het eerste gezicht zou verwach-
ten vormen militairen mede daardoor, ondanks hun
aura van actie en krachtdadigheid, vaak gebrekkige
karakters om een biografie aan te wijden. We kun-
nen er bovendien van verzekerd zijn dat hoe verder
we teruggaan in de tijd, hoe minder we in principe
over iemands privéleven te weten zullen komen.
Ook in Nederland worden met enige regelmaat bio-
grafische portretten van zeeofficieren gepresen-
teerd, met wisselend resultaat. Wie hierbij de mees-
te blaam treft, de hoofdpersoon of de biograaf, wil
ik in het midden laten. Het tijdperk van de hagiogra-
fie hebben we inmiddels gelukkig achter ons gela-
ten; biografen hebben echter niet zelden de neiging
verliefd te worden op hun hoofdpersoon. Niet elk
gegeven is hetvermelden waard en al evenzeer moet
een al te schematische, strikt ch ronologische aan-
pak vermeden zien te worden. Daarentegen zouden
aan de ontwikkeling van een individu als persoon
(diens karakter) en aan de achtergrond van het ver-

haal (het tijdsbeeld) meer aandacht moeten worden
besteed. Te vaak wordt de hoofdpersoon tot enig re-
ferentiekader gemaakt van het boek — we moeten
dus uitentreuren alles over hem of zijn familie en ge-
zin te weten komen — en te weinig aandacht wordt
besteed aan profilering. Kort samengevat: de kunst
van het weglaten gevoegd bij een liefst fantasievolle,
literaire interpretatie. We zouden zelfs kunnen re-
deneren dat biografieén van militairen (tenzij van
uitzonderlijk kaliber zoals Alexander de Grote of
Napoleon) weinig zin hebben; in de eerste plaats
zijn zij tenslotte slechts uitvoerders van het politieke
beleid, hun verdere levenswandel doet er niet of
nauwelijks toe.

De voorliggende boeken over prins Rupert of the
Rine (1619-1682) en George Cockburn (1772-1853)
bieden in dat opzicht contrastrijke perspectieven.
Rupert leidde inderdaad het leven van de spreek-
woordelijke prins vol spanning en intrige, al blijkt
dat niet uit dit boek. George Cockburn daarentegen
was een professional zonder noemenswaardige per-
soonlijkheid. Rupert — in de Nederlandse literatuur
aangehaald als prins Robert — was nauw verwant
aan het Engelse koningshuis van de Stuarts en
speelde een belangrijke militaire rol aan de kant van
deroyalisten in de Engelse burgeroorlog. Na de Res-
tauratie in 1660 was hij samen met George Monck
en Jacobus, hertog van York verantwoordelijk voor
devlootoperaties. Dit boek over hem kan geen afge-
ronde biografie genoemd worden; het is eerder een
levensschets van zijn carriére als admiraal. Dit komt
mede omdat het een vervolg is op een eerder boek
van dezelfde schrijver uit 1994 over Rupert als mili-
tair: Prince Rupert: Portrait of a Soldier. Hoofdoorzaak
ligt echter in de bedoelingen van de auteur; als oud-
militair wil hij slechts een van de helden (en onge-
twijfeld zijn eigen) uit de Engelse geschiedenis van
de zeventiende eeuw opnieuw tot leven wekken.
Kitson heeft bovendien geen nieuw onderzoek ge-
daan, hij is tenslotte geen historicus. Boeken van
oud-militairen met betrekking tot militaire geschie-
denis moeten altijd met de nodige argwaan gelezen
worden, zonder dat dit direct tot een veroordeling
moet leiden. De bibliografie en notenlijst spreken in
dit geval echter boekdelen over wat in essentie een
ouderwets en achterhaald boek genoemd kan wor-
den. Is het daarmee ook overbodig? Belangrijker is
om te constateren dat het boek zijn beperkingen
heeft maar zeker niet slecht is; het verdient toch ze-
ker een voldoende en voor iedereen die geinteres-
seerd is in de Engels-Nederlandse zeeoorlogen van
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de zeventiende eeuw dient aanschaf overwogen te
worden.

Biografieén over meer of minder belangrijke figu-
ren uit de geschiedenis zijn vaak eerder politieke
verslagen van hun tijd dan een volwaardige biogra-
fie. Het boek van Morris over George Cockburn, die
bijna een halve eeuw gedienstig was aan de Royal
Navy (zowel op zee als aan de wal), is als biografie
meer volwassen dan het boek over Rupert. Toch ko-
men we ook in zijn geval weinig te weten over diens
privéleven; uit de titel van het boek blijkt eigenlijk al
dat het vooral de bedoeling is van de auteur om, aan
de hand van Cockburn’s carriére, een portret te ge-
ven van de Engelse marine in de eerste helft van de
negentiende eeuw. Daar is hij ruimschoots in ge-
slaagd. Cockburn voldoet aan het profiel van de
doorsnee zeeofficier die alle rangen doorliep. Het
ontbrak Cockburn echter aan charisma om als offi-
cier een groot leider te worden; in zijn professionali-
teit was hij desondanks een echte carriéreman, die
dit later nog eens dunnetjes overdeed door een for-
midabele bureaucratische staatvan dienst op te bou-
wen. Gedurende diens actieve dienstperiode maakte
Cockburn de Napoleontische oorlogen mee, onder
andere de expeditie naar Walcheren. Als een van de
weinigen kwam hij bovendien in direct contact met
de hoofdrolspeler; Cockburn was feitelijk gouver-
neur-generaal van Kaap de Goede Hoop en als zoda-
nig speciaal belast met het verblijf van Napoleon op
St. Helena toen deze hier gedurende 1815-6 zijn
laatste dagen in ballingschap sleet. Als belangrijkste
wapenfeit heeft Cockburn een min of meer uit de
hand gelopen incident op zijn naam staan, waar
men in Amerika echter niet graag aan herinnerd
wordt: de brandstichting van het Witte Huis te Was-
hington in 1814. De kracht van dit boek ligt vooral in
de tweede helft van Cockburn’s leven wanneer hij in
1818 begint aan een loopbaan als hoge ambtenaar
c.q. politicus bij de Admiralty. Deze biografie bewijst
maar weer eens hoe nuttig nieuw archiefonderzoek
kan zijn. In de oude literatuur staat Cockburn voor-
al bekend als iemand die de modernisering van de
marine tegenhield. Deze mening was weliswaar in-
gegeven om partijpolitieke redenen — door zijn
Whig-tegenstanders — maar is hem onterecht aan
blijven kleven, zo blijkt nu. Cockburn gafwel dege-
lijk de ruimte aan technologische ontwikkelingen;
op diverse terreinen van het marinebeleid liet hij zijn
sporen na als kundig organisator. Morris heeft al
metal een voortreffelijk boek geschreven over dit op
het eerste gezicht weinig aantrekkelijke overgangs-
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tijdperk. Dat hij dit doet aan de hand van het leven
van Cockburn is gerechtvaardigd omdat we nu de-
finitief kunnen constateren wie de belangrijkste En-
gelse admiraal van die periode — overigens Schotvan
geboorte — was. Zijn leven was niet zo opwindend
als dat van de beroemdste admiraal en generatiege-
noot Nelson, zijn invloed echter des te meer. Dat
Nelson de meer geéigende persoon is geworden
voor een biografie in tegenstelling tot de saaie
Cockburn, de man die de marine toch een nieuw
tijdperk inloodste, is slechts een merkwaardige spe-
ling van het lot en zegt meer over ons dan over hen.

C.0O. van der Meij

Robert Bohn (ed.), Nordftriesische Seefahrer in der friihen
Neuzeit, (Nordfriesische Quellen und Studien, Band
1, Herausgeber Ferring-Stiftung, in Alkersum und
Eohr; Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1999, 166
p., ill., ISBN go-6707-514-0)

Deze bundel is een weergave van lezingen gehouden
tijdens het eerste symposium uitgaande van de zo-
genaamde Ferring-Stiftung te Alkersum (Duitsland).
Doel van deze stichting is de bevordering en aan-
moediging van de bestudering van de Noordfriese
cultuur in ruime zin. De bundel is tevens het eerste
deel van de reeks NordFriesische Quellen und Studien, en
de Nederlandse uitgeverij de Bataafse Leeuw heeft er
quaverzorging een degelijk werk van gemaakt. Spe-
cifiek ging het tijdens het symposium om de Noord-
friese zeevaarders in de vroeg moderne tijd (friihen
Neuzeit). Nog specifieker stonden contacten tussen
Noordfriese zeevaarders met Nederland en Dene-
marken | Noorwegen gedurende de zeventiende en
achttiende eeuw centraal. Alle bijdragen zijn in het
Duits gesteld, behalve enkele bijdragen van Neder-
landse auteurs die het op ‘zijn Engels’ doen.
Opvallend is datveel auteurs zich bedienen van ta-
bellen en grafieken. Er wordt ook veel opgeteld en
vergeleken, maar dat ligt natuurlijk ook aan de
kwantitatieve interpretatie van de bronnen. Boven-
dien wordt al in de eerste bijdrage, ‘Auf den Spuren
nordfriesischer Seeleute in der europaischen Han-
delsfahrt’ van Harald Voigt, gevraagd naar middelen
om bronnen uit te geven, of liever ‘diese umfangrei-
chen Dokumentationen der Offentlichkeit zugangig
zu machen.’ Toegankelijk inderdaad, maar ook het
trekken van conclusies moet mogelijk zijn; zo gaf
Paul C. van Royen een van de paragrafen van zijn
‘Employment aboard Dutch merchant marine’ de




veelzeggende titel ‘Data, data speak to me ...’ en dat
is de bedoeling. Christian Degn beschrijft in ‘Das
Sklavenschiff ‘Fredensborg’ auf Drieecksfahrt
(1767-1769)" de weg van het slavenschip Fredensborg.
Met prachtige schema’s wordt duidelijk gemaakt
hoe een slavenschip zich vanuit Europa naar Afrika
begaf, daar de slaven oppikte om die naar de planta-
ges in Amerika te brengen, om daarna weer met sui-
ker en katoen naar Europa te varen. Niets nieuws
onder de zon, maar de letterlijke weergave van de
scheepsjournalen maakt veel goed. Jaap R. Bruijn
geeft een prettig leesbare samenvatting van de Ne-
derlandse maritieme industrieén en werkgelegen-
heid in de vroeg moderne tijd maar is, onder andere
afgaand op de annotatie, ook niet meer dan dat.
Louwrens Hacquebord doet dat voor de Nederland-
se walvisvaartin de zeventiende eeuw. Piet Boon ver-
telt over de contacten tussen Fohr en Enkhuizen aan
de hand van het verhaal van koopman Boye Vol-
kertsz en de combinatie van de grote historische lijn
met een voorbeeld werkt hier zeer goed. Het blijkt
dat in de tweede helft van de achttiende eeuw veel
zeevarenden uit Fohr naar Enkhuizen kwamen om
aan te monsteren op walvisvaarders, maar anderhal-
ve eeuw eerder waren er al contacten tussen onaf-
hankelijke kooplieden en schippers uit Fohr die za-
ken deden in Enkhuizen. Boye Volkertsz bleef uit-
eindelijk hangen en werd daar zelfs een van de be-
langrijkste kooplieden.

Afsluitend volgen er nog ‘Miszellen’ [varia] over
de medische verzorging op walvisvaarders in
Groenland, een verslag van speurwerk naar het wrak
uit de ‘Uelvesbuller Koog’ (Kreis NordFriesland) en
een kort verhaal over de negentiende-eeuwse Apen-
raadse scheepsbouwer Séren Nielsen Schmidt.
Kortom, geen opzienbarende bundel, maar laten
liggen is zeker niet nodig.

Anton Kos

Robert Gardiner (ed.), The Naval War of 1812 (Lon-
den: Chatham Publishing 1998, 192 p., ill., ISBN 1-
86176-063-9; £ 30,00)

De oorsprong van veel Amerikaanse instituties moet
gezocht worden in de tijd van de onafhankelijk-
heidsoorlog rond 1775, zo ook in het geval van de
marine. De periode tussen 1775 en 1783 zag het no-
dige aan schermutselingen op en rond Amerikaanse
wateren. De ‘Continental Fleet’ bestond destijds
hoofdzakelijk uit inderhaast aangekochte koop-

vaardijschepen; officieel werd de U.S. Navy als apar-
te organisatie pas opgericht in 1794. Veel tijd om tot
wasdom te komen kreeg zij echter niet; het conflict
met de voormalige kolonisator, Groot-Brittannié,
bleef onder invloed van de Napoleontische Qorlo-
gen voortsudderen en barstte in 1812 opnieuw uit.
De zogenaamde ‘War of 1812’ brak op 1 juni van dat
jaar uiten zou pas op 7 februari 1815 met het verdrag
van Gent tot een einde worden gebracht. In de tus-
senliggende twee en een halfjaar vonden herhaalde-
lijk kleinschalige ontmoetingen plaats die nauwe-
lijks de term ‘zeeslag’ verdienen, behalve dan wel-
licht de slag op Lake Erie (1813) en de slag op Lake
Champlain (1814). Hoewel deze oorlog dus deel uit-
maaktvan een in oorsprong hoofdzakelijk Europees
conflict (wat overigens op wereldschaal werd uitge-
vochten), vormt hij eigenlijk een hoofdstuk apart.
De literatuur erover valt niet te veronachtzamen
maar kennis hiervan is in de eerste plaats voer voor
specialisten. Oorlogvoering op het Amerikaanse
continent — wellicht met uitzondering van de Bur-
geroorlog van 1861-65 — wordt daarbuiten in (mili-
tair-) historische kringen nauwelijks serieus geno-
men. Hetis dan ook verdiend dat de redacteuren van
de Chatham Pictorial Series twee delen (eerder ver-
scheen Navies and the American Revolution) van hun
prachtige reeks besteden aan de verwikkelingen in
Noord-Amerika. Op deze wijze worden wij in Euro-
pa nog eens met de neus op andere dan de gebrui-
kelijke feiten gedrukt.

Al eerder heb ik er op gewezen dat deze serie van
grote kwaliteit is, met een zelden geziene gelijkma-
tige verdeling tussen beeldmateriaal en thematisch
gerangschikte, deskundige tekst (zie TvZ 18, 1(1999)
68-9). Dit deel valt in drieén uiteen: de oorlog in ter-
ritoriale wateren, de oorlog op de grote meren als
Lake Ontario en Lake Erie en de oorlog in de kust-
wateren. Het conflict werd met weinig overtuiging
uitgevochten door beide protagonisten; de Engelse
marine had wel wat beters te doen (hoofdzakelijk
blokkades in Europese wateren) en voor de Ameri-
kanen golden vooral economische principes. Het
overheersende beeld is dan ook niet dat van de zee-
slag maar van het schip-tegen-schip gevecht, niet
dat van grote oorlogsschepen maar van schoeners
en brikken; dit blijkt eens te meer uit het fraaie
beeldmateriaal wat verzameld is voor dit deel. De
oorlog zag in zekere zin het echte ontstaan van een
Amerikaanse marine, die weliswaar al eerder opge-
richt was maar nu haar eerste serieuze vuurdoop be-
leefde voor zowel mens als machine. Als conflict
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had hij echter een ‘low key’ gehalte; weinig specta-
culair kortom. In Amerika denkt men daar uiteraard
geheel anders over en wordt de oorlog gezien als het
begin van de opening van de Verenigde Staten naar
de wereld. Sinds de onafhankelijkheid was men
vooral bezig geweest met het opbouwen van de ei-
gen politieke orde; nu werd het tijd voor een interne,
westwaartse expansie en een externe verkenning van
Amerika als economische grootmacht.

C.0. van der Meij

Herman Stapelkamp, Gerhardus Fabius (1806-1888)
Een leven voor de Marine (Bijdragen tot de Nederland-
se Marinegeschiedenis, deel g; Amsterdam: De Ba-
taafse Leeuw, 1999, 240 p., ill., ISBN go-6707-5078;
£69, 50)

In de reeks Bijdragen tot de Nederlandse Marinege-
schiedenis is voor het eerst een biografie over een
negentiende-eeuwse marineofficier verschenen.
Vice-admiraal Gerardus Fabius kreeg bekendheid
door zijn optreden in Japan tijdens drie diplomatie-
ke missies (1853-1856) en het aandeel dat hij had in
de oprichting van de Japanse marine. Met het ‘Ja-
pan-jaar’ voor de boeg kreeg de biografie daardoor
een extra dimensie. Toch is Fabius buiten Neder-
land nauwelijks bekend. Nog minder bekendheid
kregen zijn diplomatieke missies naar respectieve-
lijk China, de Verenigde Staten ten tijde van de bur-
geroorlog aldaar en naar het voor de Antillen vaak
lastige Venezuela (1861-1862).

Net als de vice-admiralen J. Boelen Jnz. en Rijk
voor hem begon Fabius als scheepsjongen onderaan
de carriéreladder, om als commandant zeemacht in
Oost-Indié te eindigen. En net als Rijk belandde Fa-
bius na zijn dienstperiode in de politiek. Wat vol-
gens de auteur Fabius bijzonder maakt is zijn totale
toewijding aan zijn werkgever, de marine. Heeft Fa-
bius daardoor een voorbeeldfunctie gehad voor ge-
neraties marineofficieren na hem? De biografie
moet het antwoord geven. In tien hoofdstukken
worden leven en carriére van Fabius nauwgezet ge-
volgd. Aan zijn afstamming en zijn opgroeien in een
predikantenmilieu is veel aandacht besteed. De jon-
ge Fabius was zich al vroeg bewust van zijn roeping
voor de marine. Desondanks belandde hij, omdat
zijn vader als predikant beroepen werd van Delft
naar Amsterdam, op de Kweekschool voor de Zee-
vaartaldaar. Deze opleiding heeft hij amper een jaar
gevolgd, waarna een vaarperiode als scheepsjongen
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bij de koopvaardij volgde. In 1824 wist hij zich te
plaatsen bij de marine als buitengewoon adelborst
der tweede klasse. In die rang maakte hij de weten-
schappelijke reis van de Pallas onder Rijk in 1825
mee. In 1830 kreeg hij zijn eerste commando over de
roeikanonneerboot Nr 12 op de Schelde. Pas in 1849
kreeg hij het commando over een ‘echt’ oorlogs-
schip, de Ternate. Tussen 1837 en 1842 voer Fabius
als gezagvoerder bij de koopvaardij omdat de mari-
ne op dat moment voor een ambitieuze officier wei-
nig te doen had. De jaren tussen 1845 en 1856 zijn
cruciale jaren geweest voor het verdere verloop van
de carriére van Fabius. Vooral zijn kennismaking
met Nederlands-Indié heeft, achteraf bezien, bijge-
dragen tot grotere waardering voor het functioneren
van Fabius. Met name de commandant zeemacht in
Nederlands-Indié, schout-bij-nacht E.B. van den
Bosch, trad op als zijn beschermheer. Pas in 1854
werd Fabius bevorderd tot kapitein-luitenant-ter-
zee. Het succesvolle optreden van Fabius in Japan
heeft bijgedragen tot de stroomversnelling in zijn
carriére. In 1860 volgde zijn bevordering tot kapi-
tein-ter-zee; vier later werd hij, na veertig jaar
dienst, schout-bij-nacht en in 1867 volgde zijn be-
noeming tot vice-admiraal.

In 1856 trad Fabius te Batavia in het huwelijk met
Elize Bouricius, dochter van schout-bij-nacht J.E.D.
Bouricius, toentertijd commandant zeemachtin Ne-
derlands-Indié. Uit dit huwelijk werden vier kinde-
ren geboren waarvan één op jeugdige leeftijd over-
leed. Fabius is niet veel thuis geweest. Hoewel hij
een ‘family’ man was, stelde hij zijn roeping boven
alles. In 1868 zette de marine een streep onder zijn
carriére. Tegen zijn zin (hij wilde doordienen want
hij had het traktement nodig voor zijn gezin) vertrok
Fabius naar Nederland. Hij bleef nog twee jaar als
vice-admiraal op non-actief. Hij verliet vervolgens
de marine in 1870 na vijfenveertig jaar trouwe
dienst. Datzelfde jaar overleed zijn vrouw. Als amb-
teloos burger was Fabius onder meer actief in het
hoofdbestuur van de Nederlandse Vereniging tot Af-
schaffing van Sterken Drank en bestuurslid van het
Nederlands Bijbelgenootschap. In 1873 verkreeg Fa-
bius via de voordracht van het hoofdkiesdistrict van
Amsterdam een zetel in de Tweede Kamer. Het con-
servatieve kamerlid Fabius werkte mee aan de val
van de liberale Minister van Marine L.G. Brocx, le-
verde een bijdrage aan de koopvaardijenquéte en
hield pleidooien tegen de Atjeh-oorlog. Hij werd in
1877 niet herkozen. De laatste tien jaar van zijn leven
verliepen rustig. In 1888 overleed Fabius. Uit de bio-




grafie komt Fabius naar voren als een trouw, toege-
wijd en ambitieus marineofficier, carriére gericht,
impulsief, weinig flexibel, conservatief, diep religi-
eus, een uitstekend zeeman en goed commandant
met 0og voor zijn bemanning. Een zeeman van de
oude stempel en op den duur een relict uit het ver-
vlogen zeiltijdperk. Maakte dat hem tot een voor-
beeld voor latere officieren? De auteur laat het ant-
woord op die vraag uiteindelijk in het midden. De
biografie geeft zicht op het carriéreverloop van een
negentiende-eeuwse marineofficier, toont de lange
weg naar de top en geeft een goed beeld van de per-
soonlijke ontberingen die een marineofficier zich
moest getroosten in dienst van zijn land.

Er dienen evenwel enige kanttekeningen bij deze
studie te worden geplaatst. De biografie gaat niet in
op de relatie van Fabius met collega-officieren van
een zelfde rang. Enkele losse opmerkingen in het
boek doen vermoeden dat die verhouding te wensen
overliet en dat leidt tot vragen. Voelde Fabius zich
gediscrimineerd door zijn vooropleiding bij de
Kweekschool — waar hij overigens traumatische er-
varingen had opgedaan - en zijn eerste begin als
scheepsjongen? Werd Fabius in zijn beginjaren bij
de marine door collega’s zonder meer geaccep-
teerd? Fabius viel bij zijn meerderen op door zijn
niet aflatende inzet voor de dienst. Heeft dat soms
tot scheve ogen geleid? Kortom; hoe paste Fabius
binnen het korps marineofficieren?

In de biografie ontbreekt een kort overzichtvan de
carriére van Fabius. Voor de lezer is dat lastig omdat
het telkens weer leidt tot een zoektocht naar de be-
treffende gegevens. Zoals alle boeken uit de reeks
Bijdragen is het boek mooi uitgegeven en rijk geillu-
streerd. Het is vlot geschreven, hoewel de auteur
zich soms laat verleiden tot zeer gedetailleerde uit-
leg, zodat hetverhaal zijn vaartverliest, Het boek be-
vat een samenvatting in het Engels, een uitgebreide
bron- en literatuurvermelding en een register op
persoons- en scheepsnamen.

D.J.A. Roodhuyzen — van Breda Vriesman

Denis Griffiths, Andrew Lambert and Fred Walker,
Brunel's Ships (Londen: Chatham Publishing in asso-
ciation with the National Maritime Museum, 1999,
160 p., ISBN 1-86176-102- 3; £ 30,00)

Dit boek gaat over het leven en werk van Isambard
Kingdom Brunel (1806-1859). Brunel was een zeer
veelzijdig ingenieur. De onderwerpen waar hij zich

mee bezig hield hadden betrekking op civiele tech-
niek, werktuigbouw en scheepsbouw. Hij was ont-
werper van tunnels, bruggen, spoorwegen, havens,
grote gebouwen en van schepen, zoals de Great Eas-
tern, het gigantische stoomschip dat bedoeld was
om zonder onderweg te bunkeren van Liverpool
naar Australié te varen. Over het fenomeen LK.
Brunel is al heel veel geschreven en gepubliceerd.
Vooral de berging en restauratie van het in Bristol te
bezichtigen stoomschip Great Britain heeft veel bij-
gedragen aan de bekendheid met zijn werk. Ewan
Corlett schreefiin 1975 een standaard werk naar aan-
leiding van de berging van dit schip: The Iron Ship.
In 1997 vond in het National Maritime Museum te
Greenwich een symposium plaats over Isambard
Kingdom Brunel, waar alleen de scheepsbouwkun-
dige aspecten van deze veelzijdige ingenieur werden
belicht. Een werktuigbouwkundig ingenieur (Grif-
fiths), een scheepsbouwkundig ingenieur (Walker)
en een historicus (Lambert) gaven inleidingen. Voor
het symposium bestond grote belangstelling. Het
succes was aanleiding tot de uitgave van dit boek.
Het bestaat uit twee delen. Het eerste deel gaat
over Brunel en de scheepsbouw, het tweede deel
over de door Brunel ontworpen schepen. De meeste
bijdragen zijn geleverd door Denis Griffiths. Op-
zienbarende nieuwe feiten komen in zijn verhaal
niet aan bod. Brunel maakte volgens zijn zoon bij
een directievergadering van de Great Western Rail-
ways Company, naar aanleiding van de plannen
voor de aanleg van het tot dan toe ongeévenaard lan-
ge spoorwegtraject Londen-Bristol, de opmerking;:
“waarom maken we het traject niet langer en nemen
we een stoomschip van Bristol naar New York.” Dat
Brunel deze uitspraak deed is nooit bewezen of door
andere aanwezigen op de directievergadering beves-
tigd. Het was in een tijdperiode waarin van oceaan-
vaart met stoomschepen nauwelijks nog sprake
was. Schroefvoortstuwing was nauwelijks uitgevon-
den, radervoortstuwing vond plaats als hulpvoort-
stuwing bij zeilschepen. Stoomvaart vond alleen in
de kustwateren plaats. De ijzeren scheepsbouw
stond nog in de kinderschoenen. Zijn voorstel ont-
moette dan ook scepsis, maar toch werd er voldoen-
de kapitaal bijeengebracht om de Great Western
Steam Ship Company op te richten. Dan beschrijft
Griffiths enkele problemen bij de bouw en de eerste
reis van de Great Western, die geheel van hout was ge-
construeerd. Er brak brand uit, waarbij het schip
door het koelbloedige optreden van de hoofdmachi-
nist voor ondergang is behoed, en waarbij Brunel
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gewond raakte. Het gepubliceerde journaal van de
eerste transatlantische reis in 1838 maakte geen
melding van een poging tot muiterij door machine-
kamerpersoneel, dat onder erbarmelijke condities
moest werken en slapen. Zo komen er allerlei tot nu
toe onbekende details aan het licht over dit bekende
onderwerp. Nog in 1838 maakten de directeuren van
de Great Western Steamship Company plannen
voor een tweede schip. Maar door nieuwe inzichten
voor wat betreft voortstuwing en constructiemateri-
aal duurde het tot 1843 voor het nieuwe ijzeren
schroefschip Great Britain in Bristol kon worden uit-
gedokt. Na enkele transatlantische reizen kwam in
1846 het einde van de Great Western Steam Ship
Company toen de Great Britain in Dundrum Bay aan
de lerse kust strandde. De maatschappij verkocht
daarna beide onderverzekerde schepen waarmee
een einde kwam aan de Great Western Steam Ship
Company.

Walker beschrijft de stand van zaken van de ijze-
ren scheepsbouw ten tijde van de bouw van de Great
Western en Great Britain. Lambert geeft een boeiend
overzicht van de ontwikkeling van de schroefvoort-
stuwing en van het aandeel van Brunel hierin. In het
tweede deel beschrijft Griffith de constructie en
stoomwerktuigen van de Great Western en Great Bri-
tain. In dit tweede deel over Brunel en zijn schepen
ontbreekt tenslotte niet de geschiedenis van het reu-
zenschip Great Eastern, waarvan de dramatische te-
waterlating bijna even veel kostte als de bouw van
het hele schip. Voor ingewijden in de bouw van ijze-
ren schepen en de introductie van scheepsstoom-
werktuigen en schroefvoortstuwing biedt het boek
naast veel overbekende zaken vele nieuwe feitjes en
details. Als introductie tot het werk van Brunel op
het gebied van de scheepsbouw is de bijdrage van
Lambert uitstekend, biedt Walker een reeds eerder
bekend verhaal over de ijzeren scheepsbouw en zijn
de bijdragen van Griffith door de soms grote detail-
lering nogal onbevredigend.

J.M. Dirkzwager

Wolfgang Walter, Deutsche Fischdampfer - Technik, Ent-
wicklung, Einsatz. Schiffsregister. Schriften des Deut-
schen Schifffahrtsmuseums, Band 50 (Bremerhaven |
Hamburg: Die Hanse, 1999, 334 p., ill., ISBN 3-551-
88517-6; DM 98,00)

Het boek van Wolfgang Walter behandelt meer dan
de korte titel doet vermoeden. Het geeft een overzicht

BOEKBESPREKINGEN

van de eerste tot de laatste Duitse stoom- en motor-
trawlers van de tweede helft van de 19de eeuw tot het
begin van de jaren zestig van de 20ste eeuw. Het be-
treft de stoom- en motorzijtrawlers. Motorloggers
worden evenals de hektrawlers buiten beschouwing
gelaten. Zoals het zich laataanzien zijn niet alle trawl-
loggers die Duitsland bezat opgenomen in dit werk.
Dit was een merkwaardig hybride vaartuig dat zowel
inzetbaar was voor de drijfnetvisserij (vlet, passiefvis-
tuig), alsvoor de sleepvisserij (actiefvistuig). Een en-
kele van deze ‘Kombiloggers’ is wel genoemd, maar
de helevlootvan de voormalige DDR (Type I-11) is bui-
ten beschouwing gelaten. Veel West-Duitsers hebben
nog wat moeilijkheden met de consequenties van de
hereniging. Ook is het de auteur ontgaan dat de
‘Kombilogger’ voor het eerst werd gerealiseerd in
1935 (Grosser Kurfiirst). Maar het is aan de schrijver zich
de beperkingen op te leggen bij het scheepstype dat
hij wil behandelen. De opzet die hij heeft gekozen is
indrukwekkend. Gezien het feit dat Walter scheeps-
bouwkunde heeft gestudeerd en uiteindelijk het
hoofd was van de projectafdeling van de Bremer
Grosswerft, ligt het zwaartepunt van het boek bij de
scheepsbouw. Daarnaast is hij er zeer goed in ge-
slaagd de ontwikkelingen in het visserijbedrijf door
dejaren weer te geven. Aan de hand van hetoudst be-
waarde scheepsontwerp, de stoomtrawler Vigilant
(1887), toten met de bouw van de motortrawlers van
de Augsburg-klasse (1960) wordt elke verandering in
detijd stap voor stap nagetekend en van commentaar
voorzien.

De indeling van het boek is als volgt. Na een in-
formatieve inleiding volgen de hoofdstukken over
de techniek van het vissersvaartuig (snelheid en
voortstuwing, het schip, de machines, veiligheid
van het schip en zeewaardigheid) en van de ontwik-
keling van het vissersvaartuig (0.a. buitenlandse er-
varing, visvang techniek, netten en het algemene
bouwplan). Wat dit laatste hoofdstuk betreft wor-
den de ontwerpen besproken aan de hand van de
bouwtekeningen van de Vigilant (1887), Neckar
(1907), Flensburg (1912), Alteland (1930), Neufisch I
(1938), Aachen (1949), Mark Brandenburg (1952), Gus-
tav Dahrendorf (1955) en Diisseldorf (1960). Dietrich
Strobel is verantwoordelijk voor de sectie over de
DDR-zijtrawlers (slechts vier bladzijden, helaas).
Het volgende hoofdstuk behandelt het visserijbe-
drijf (0.a. trawlers in oorlogstijd (kort), de vissers,
water werd gevangen, hoe de vangstverwerkt en op-
geslagen werd, de visgronden). Hierna volgt het
scheepsregister dat bijna tweederde van het boek in-




neemt. Het is een compleet overzicht van alle 1344
behandelde stoom- en motorzijtrawlers met gege-
vens over tonnage, lengte, breedte en diepgang,
bouwjaar, in dienst stellingen, het uiteindelijk lot en
nog tal van meer bijzonderheden. Het boek wordt
afgesloten met een bronnen- en literatuuropgave.
Registers op scheepsnaam en visserijnummer ma-
ken opzoeken zeer eenvoudig. De illustraties, en dat
zijn er vele, zijn zeer goed gekozen.

Kortom, het is een belangrijk en schitterend boek
en de aanschaf zeker waard als men zich in het vis-
serijbedrijf, weliswaar het Duitse, wil verdiepen.
Een gelijkwaardig Nederlands boek, dat dit niveau
heeft, moet nog geschreven worden.

S.J. de Groot

E. Uhle-Wettler, Alfred von Tirpitz in seiner Zeit (Ham-
burg/Berlijn/Bonn: Mittler, 1998, 499 p., ill., ISBN
3-8132-0552-5; DM 78,00)

Aan het begin van de twintigste eeuw werd een gro-
te Duitse oorlogsvloot gebouwd, die een belangrijke
rol heeft gespeeld bij het ontstaan van de Eerste We-
reldoorlog in 1914. Die vloot is voor altijd verbonden
met de naam van Alfred von Tirpitz (1849-1930).
Deze vierde zoon van een rechter in Kiistrin nabij
Frankfurt aan de Oder werd zeeofficier, maakte car-
riére op devloot en werd in 1897 van een vlootpost in
Oost-Azi€ teruggeroepen om staatssecretaris (mi-
nister) van marine te worden onder keizer Wilhelm
II. Hij had al vroeg zijn ideeén over een vloot op pa-
pier gezet. Het geheel ontbreken van een Duitse
vloot in de oorlog met Frankrijk in 1870/1 was hem
opgevallen. Een Duitse vloot vond hij toen al nodig,
omdat hij geen geloof hechtte aan Britse garanties
voor Duits bezit op zee.

Tirpitz (in 1900 in de adelstand verheven) kwam
terecht bij het torpedowapen, waarvoor hij een dui-
delijke bestemming zag in een slagvloot, niet zoals
anderen in een kustverdedigingeskader. Als resul-
taat van twee vlootwetten (1898 en 1900) en aanvul-
lingen (Novellen) daarop beschikte Duitsland aan
de vooravond van 1914 over de sterkste en modern-
ste oorlogsvloot na die van Groot-Brittannié. Ne-
gentien jaar lang was Tirpitz de grote man achter
deze vloot: van 1897 tot 1916. Hij geldt als de perso-
nificatie van dit nieuwe Duitse wapen met zijn ach-
terliggende ‘Risiko-Gedanken’, die naar de auteur
van het voorliggende boek meldt door een naaste
medewerker al in 1897 als volgt omschreven zijn:

“Mein Chefist der Ansicht, dass der wirtschaftliche
Interessenstreit mit England im nichsten Jahrhun-
dert immer grosser werden wird, dass wir auf alles
gefasst sein miissen. Mein Chef ist ferner der An-
sicht, dass wir nach Durchfiihrung seines Program-
ms eine Schlachtflotte besitzen, die England sich
wohl hiiten wird, als quantité négligable zu betrach-
ten, zumal wenn noch Bundgenossen hinzukom-
men oder der Zutritt derselben von England be-
fiirchtet werden muss” (p. 158). Door het ontstaan
van deze Duitse vloot had Groot-Brittannié niet
meer zijn traditionele vrijheid in het kiezen van
bondgenoten op het continent en koos het voor
Frankrijk en Rusland. De wederzijdse vlootbouw,
van 1905 afvan slagschepen met de kwalificaties van
de ‘Dreadnought’, ontaardde in een heuse bewape-
ningswedloop ter zee.

Uhle-Wettler heeft geen biografie van Tirpitz ge-
schreven. Weliswaar is de opzet van het boek chro-
nologisch, maar bepaalde fasen uit het leven, met
name na het ontslag in 1916, behandelt de auteur
slechts heel kort. Tirpitz richtte in 1917 onder meer
de Vaterlandpartei op en was in de jaren twintig lid
van de Rijksdag. Het leeuwendeel beslaat de periode
1897 tot het moment waarop de keizer Tirpitz meld-
de: “... will ich der Einreichung Ihres Abschiedsge-
suches in Gnaden entgegensehen” (p. 392). De au-
teur, landmachtofficier en militairhistoricus, geeft
evenwel vrijwel nergens een doorlopend relaas van
de carriere van Tirpitz; het persoonlijk leven komt
alleen heel beknopt aan de orde. Nee, hij is steeds in
discussie met andere auteurs over Tirpitz en diens
tijd. Telkens geeft hij weer wat een of meer auteurs
over een bepaald aspect hebben geschreven. Daarna
geeft hij een eigen visie en interpretatie, dikwijls
zonder veel nieuw bewijsmateriaal. Dat maaket het
lezen niet gemakkelijk en boeiend. Het is ook zwaar
Duits.

Onoverkomelijk echter is dat de auteur telkens
optreedt als verdediger van Tirpitz en de andere
auteurs beschuldigt van vooringenomenheid en van
pro-Britse opinies. Zo houdt hij op grond van
Tirpitz's geschrift uit 1871 staande dat de anti-Duit-
se gevoelens van Groot-Brittannié direct na het
Duitse succes tegen de Fransen zijn begonnen en
niet pas aan het einde van de eeuw. Als het over de
bewapeningswedloop gaat, verwijt hij andere au-
teurs een verkeerd of nonchalant gebruik van cijfers
over de vlootsterktes. Het blijkt dan volgens hem dat
de Duitse vloot veel zwakker was dan in de literatuur
wordt voorgesteld. In een korte schets van Tirpitz’s
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opponent Fischer worden vreemde karaktertrekken
aangegeven. Voor de zwakke kanten van Tirpitz
heeft Uhle-Wetter geen oog, zoals het merkwaardi-
ge beleid ten opzichte van de samenstelling van het
officierskorps. Een prominent tegenstander in visie
op het onderzeebootwapen, L. Persius, wordt alleen
genoemd, als deze na de oorlog Tirpitz wil laten be-
rechten. Ander critici, zoals de vlagofficier H. Dihn-
hardt, noemt hij evenmin. Kortom, een merkwaar-
dig boek dat vanuit een bepaalde, niet objectieve in-
valshoek is geschreven.

J.R.Bruijn

Dudley Pope, 73 North. The Battle of the Barents Sea
1942 (Londen: Chatham Publishing 2000, 320 p.,
ISBN 1-6176-128-7; £ 9.95)

Chatham Publishing heeft recent een aantal zeehis-
torische titels van Dudley Pope heruitgegeven; twee
daarvan zijn eerder in dit tijdschrift besproken; zie
TvZ (1999) 2, 8o en TvZ (2000) 1, 62. De positieve be-
oordeling van Dudley Pope’s werk in de genoemde
recensies kan zeker eveneens gelden voor 73 North.
Ook in dit boek blijkt de schrijver ter zake kundig en
ervaren — hij diende bij de Britse koopvaardij in de
eerste jaren van de Tweede Wereldoorlog — en histo-
risch goed onderlegd. Maar vooral is hij een boeiend
verteller, die zich niettemin houdt aan de feiten.
Pope beschrijft in zijn boek enerzijds de lotgeval-
len van konvooi JW 51B (van Schotland naar Noord-
Rusland) en de verdediging van dit konvooi door de
Britse marine tegen Duitse vlooteenheden en ander-
zijds de teloorgang van de Kriegsmarine in de Twee-
de Wereldoorlog. Pope stelt— en hij is daarin niet de
enige — dat het onvermogen van de Duitse slagsche-
pen en slagkruisers om beslissende resultaten te
boeken in de strijd tegen de Moermansk-konvooien,
Hitler definitief zijn toch al wankele vertrouwen in
de bruikbaarheid van grote oppervlakteschepen
deed verliezen. Pope wisselt zijn relaas over het kon-
vooi af met een analyse van Hitler als krijgsheer en
van de wijze waarop de Kriegsmarine door Hitler
werd ingezet. Konvooi JW 51B bestond uit veertien
koopvaardijschepen (4 Britse, 9 Amerikaanse, een
Panamees), geéscorteerd door zes Britse torpe-
dobootjagers en een aantal kleinere eenheden. In
het zeegebied van Noord-Noorwegen gaven twee
Britse kruisers ondersteuning op afstand. Op 22 de-
cember 1942 vertrok het konvooi uit Schotland om
negen dagen later, op oudejaarsdag, te worden aan-
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gevallen door het slagschip Liitzow, de zware kruiser
Admiral Hipper en zes torpedobootjagers. In detail
beschrijft Pope hoe de Britse flottieljecommandant,
kapitein-ter-zee Robert St. Vincent Sherbrooke, met
zijn schepen het konvooi met succes verdedigde
door kanonvuur en het dreigen met een torpedoaan-
val. Sherbrooke verschoot met opzet zijn torpedo’s
niet om de dreiging in stand te houden. De beide
Britse kruisers verdreven later op de dag de Duitse
aanvallers. Sherbrooke raakte in deze slag in de Ba-
rentszzee zwaar gewond, maar overleefde en kreeg
het Victoria Cross. De koopvaarders van het konvooi
bereikten alle behouden hun bestemming. De ge-
volgen van de mislukte Duitse aanval waren voor de
Duitse marine ingrijpend. Operatie Regenbogen,
zoals de inzet van grote Duitse oppervlakte-eenhe-
den tegen konvooien in december 1942 was ge-
noemd, moest het nut van de zware artilleriesche-
pen aantonen. Het falen van de Liitzow en de Hipper
leidde ertoe dat admiraal E. Raeder als bevelhebber
van de Kriegsmarine werd vervangen door admiraal
K. Dénitz en dat de prioriteit in de zeeoorlog defini-
tief bij de onderzeebootaanval werd gelegd. De gro-
te Duitse oppervlakteschepen zouden nauwelijks
meer worden ingezet en tot geen enkel resultaat
meer komen.

Een interessant aspect van het zeegevecht op 31
december 1942 is de terughoudendheid van de Duit-
sers bij hun aanval met de Liitzow en de Hipper. Hitler
had uitdrukkelijk bevolen dat, om prestige- en ge-
zichtsverlies te voorkomen, de kapitale schepen niet
verloren mochten gaan. De vrees voor torpedoaan-
vallen van de Britse jagers — en voor mogelijke ver-
liezen die hem zwaar zouden worden aangerekend —,
deed de Duitse eskadercommandant daarom af-
stand houden tot de jagers, waardoor het konvooi
niet binnen het bereik van zijn geschut kwam. De
mislukking van operatie Regenbogen is daarmee
voor een deel gevolg van de opstelling van de ‘Fiihrer’.
Een aardig voorbeeld van de invloed van de politiek
op het verloop van militaire operaties.

In meer dan één opzicht is Pope’s boek een waar-
devolle bijdrage aan de geschiedschrijving van de
Tweede Wereldoorlog ter zee. Pope geeft een duide-
lijk, ruim kader waarbinnen de lotgevallen van een
Moermansk-konvooi vallen, maar beschrijft boven-
dien zeer levendig het verloop van het zeegevecht in
Arctische wateren. De herdruk van zijn in 1958 uit-
gegeven boek is zeker gerechtvaardigd.

G.M.W. Acda




Piet Quite, Koninklijke Maatschappij “De Schelde”. 125
Jaar scheepsbouw in Vlissingen (Alkmaar: Uitgeverij de
Alk, 2000, 192 p., ill., ISBN go-6013-095-2; f 65,00)

Gedenkboeken hebben de naam niet altijd het
meest betrouwbare verslag van de geschiedenis van
een bedrijf te zijn. Directies zouden bijvoorbeeld
vaak hun best doen om de ‘gevoelige onderwerpen’
uit de bedrijfsgeschiedenis buiten het gedenkboek
te houden, zeker wanneer zij zelf de opdrachtgever
zijn. Vol verwachting nam ik daarom het gedenk-
boek ter hand dat dit jaar verscheen vanwege het
125-jarig bestaan van de Koninklijke Maatschappij
De Schelde in Vlissingen. Anders dan bij de gedenk-
boeken van de 75- en 100-jarige jubilea was de uit-
gever ditmaal namelijk een buitenstaander.

Het boek valt echter tegen. Het is fraai verzorgd.
De illustraties zijn goed gekozen, maar de tekst is
onevenwichtig, slordig en oppervlakkig. Voor de
handliggende bronnen, zoals jaarverslagen, lijken
niet geraadpleegd en boeiende episodes uit het be-
staan van het bedrijf zijn pover beschreven. Ik doel
dan niet op de neergang van de laatste tien i twintig
jaar. Ik kan me voorstellen dat de auteur op dat punt
enige afstand houdt. Maar ik denk onder andere aan
de maandenlange staking uit 1928 en vooral aan de
periode 1940-1945. De staking is beter beschreven
in het 100-jarig gedenkboek, dat daarentegen teleur
stelde met zijn verslag van de oorlogstijd. Ik had op
dat punt daarom meer van dit boek verwacht. De
Schelde werkte voor de Duitse marine en lucht-
macht en voorkwam daardoor dat honderden, zo
niet duizenden Vlissingers werkloos werden en ver-
moedelijk in Duitsland te werk zouden worden ge-
steld. Haar directeuren zijn na de oorlog tot geld-
boetes veroordeeld, maar tegelijkertijd werden zij
door de rechters geprezen voor hun inzet om het be-
drijf vrij te houden van nationaal-socialistische
smetten. Zij mochten daarom in functie blijven.
Zo'n intrigerend gegeven vraagt om nader onder-
zoek en interviews met gepensioneerden. Niets
daarvan.

Een ander omissie is dat de auteur weinig aan-
dacht besteedt aan het beleid (vanaf ongeveer 1960)
om de afhankelijkheid van de scheepsbouw terug te
dringen. ‘Diversificatie’ was in die tijd het sleutel-
woord bij De Schelde. Maar geen woord over de
winstgevende bouw van ketelinstallaties voor elek-
trische centrales. Evenmin over het succesvolle
montagebedrijf, de aluminiumgevels en de appara-
tenbouw voor de kernenergie. De bouw van een

nieuwe reparatiewerf in Vlissingen-Oost komt wel
ter sprake, maar vreemd genoeg blijft onbesproken
dat de directeur Hupkes in feite het initiatief nam
voor de aanlegvan dit industriegebied. En dat terwijl
de nauwe band tussen het bedrijf en de stad Vlissin-
gen juist een thema van het boek is. Een ander me-
morabel initiatief was om in 1970-1971 alle kaarten
op de marinebouw te zetten, hoewel de koopvaardij-
markt zich in die tijd leek te herstellen. Het was een
gedurfd besluit, waardoor de neergang van de
scheepsbouw in feite zo’n twintig jaar aan De Schel-
de voorbij is gegaan. Het boek gaat daar onvoldoen-
de op in en gaat bovendien vrijmoedig om met de
feiten rond die beslissing.

Ondanks haar financiéle ondergang — eerder dit
jaar = had De Schelde een beter jubileumboek ver-
diend. Het was per slot van rekening 125 jaar lang
een toonaangevend bedrijf in de Nederlandse
scheeps- en machinebouw.

Cees de Voogd
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Boekaankondigingen

Madoc. Tijdschrift over de Middeleeuwen 13 (1999) nr. 4.
Themanummer ‘Middeleeuwen aan zee’ (g5 p., ill.,
ISBN g0-6550-074-X; f 15,00)

De redactie van Madoc heeft met haar themanum-
mer ‘Middeleeuwen aan zee’ een onderwerp aange-
sneden dat binnen de mediévistiek niet tot het meest
bestudeerde item behoort. Over Middeleeuwers en
hun relatie met de zee is eigenlijk (te) weinig be-
kend. Gemeengoed is dat in de Middeleeuwen de
zee als gevaarlijk en afschrikwekkend werd be-
schouwd. In dit themanummer wordt het middel-
eeuwse ‘zeebeeld’ enigszins genuanceerd. Een zeer
gevarieerde groep auteurs beschrijft op basis van Ii-
teraire teksten, interview- en archiefmateriaal een
bepaald aspect van de Middeleeuwers en hun zeege-
voel. De ‘luchtige’ verbindingsteksten van Martine
Meuwese (betrokken bij het Leidse NCLM-project)
zorgen voor een soort vijfluik. Jammer is het dat bin-
nen de luiken de artikelen niet op elkaar zijn afge-
stemd, te meer omdat het inleidende gedeelte van de
redactie juist een uitstekende rubricering aanreikt.

Een artikel over kopiisten die hun werk met het
maken van een zeereis associeerden vormt het eer-
ste luik. Het tweede luik gaat over de ambivalente rol
van de zee in de liefdesgeschiedenis van Tristan en
Isolde, de oorzaken (superieure schepen en naviga-
tietechniek) van de maritieme expansie van de Vi-
kingen, de vorming van de Hollandse kust in de
Middeleeuwen en het optreden van de Bourgondi-
sche vloot in de Oriént. Het derde luik bestaat uit
een interview met R.C. Hoffmann, die vis- en visse-
rijgeschiedenis van de late Middeleeuwen bestu-
deert. Het vierde luik bevat een artikel over de prak-
tijk van het middeleeuws strandrecht in Vlaanderen,
gebaseerd op onderzoek in baljuwsrekeningen en
zeemonsters en de mythische dimensie van de zee in
literaire teksten. In het laatste luik staat de water-
wereld in de middeleeuws Arabische literatuur cen-
traal.

Door de grote diversiteit aan onderwerpen is de
redactie er in geslaagd een ‘maritieme’ Madoc te
maken. De artikelen vragen echter wel om een ver-
dere uitdieping.

Adri P. van Vliet
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Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjzk'len: Arbog for Fis-
keri- og Sofartsmuseet, Saltvandsakvariet i Esbjerg 1999
(Esbjerg, Fiskeri- og Sefartsmuseet, 2000, 187 p.,
ill., ISBN 87-87453-99-1, ISSN 0go4-1923; Dkr.
198,00)

Evenals voorgaande jaren kent het nieuwste jaar-
boek van het Visserij- en Scheepvaartmuseum in
Esbjerg een rijk geschakeerde inhoud. Koopvaardij,
visserij, kustrecreatie, zeehondenjacht, de meest
uiteenlopende maritiem-historische onderwerpen
passeren de revue.

In het openingsartikel (p. 8-17) behandelt Mette
Guldberg op basis van een volkstelling uit 1787 de
demografische ontwikkeling van het op het eiland
Fan¢ gelegen Nordby. Aan het eind van de achttien-
de eeuw veranderde de samenstelling van de bevol-
king drastisch. Terwijl aanvankelijk landbouw en
visserij als middelen van bestaan werden gecombi-
neerd, ging de koopvaardij toen een steeds belang-
rijker rol spelen. Poul Holm analyseert uitgebreid de
ontwikkeling van de Deense visserij (p. 18-53). De
periode 1860-1875 kan worden gezien als een eerste
experimentele fase. Tot circa 1914 was kapitaalge-
brek een remmende factor. De oplossing werd ge-
vonden door onafhankelijke schippers die eigenaar
waren van hun vissersschip en daarmee verse vis
voor directe consumptie aan land brachten. Dankzij
deze combinatie maakte de Deense visserij tussen
de beide wereldoorlogen een enorme groei door.

In 1900 werd te Esbjerg de rederij ‘Dania’ opge-
richt. René Taudal Poulsen vergelijkt de strategie
van deze tramprederij met die van de collega-onder-
neming ‘Vesterhavet’ (p. 54-72). Uit het verschil in
rederijgedrag verklaart hij de groei van laatstge-
noemde onderneming enerzijds en de vrijwillige li-
quidatie van ‘Dania’ in 1966 anderzijds.

Het kustgebied van Blavand, iets ten noorden van
Esbjerg, maakte de afgelopen anderhalve eeuw een
enorme ontwikkeling door. Van een streek die voor-
namelijk van de visvangst leefde, werd het een veel
meer agrarisch getint gebied, terwijl na de Tweede
Wereldoorlog het toerisme als bron van inkomsten
steeds meer veld won. Seren Byskov beschrijft deze
ontwikkeling (p. 73-89) die ertoe leidde dat het
overgrote deel van de bevolking nu een goede boter-
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ham in de recreatieve sector verdient. Vanaf circa
1965 was Esbjerg de havenplaats, waar de Deense
activiteiten op het terrein van olie en gas zich con-
centreerden. Het duurde evenwel tot 1979, voordat
de eerste secundaire industrie er werd gevestigd.
Morten Hahn-Pedersen bespreekt vooral de rol van
Henning Kruse en de door hem opgerichte onder-
neming Esbjerg Oilfield Services A/S in deze sector
(p. 90-123). Thyge Jensen besteedt aandacht aan een
discussie over het mogelijk weer toestaan van de
zeehondenjacht die in de herfst van 1999 in Dene-
marken plaats vond (p. 124-140). De gedachtewisse-
ling speelde zich aftegen de achtergrond van het ge-
geven dat de zeehondenpopulatie, sinds deze dier-
soort in 1977 beschermd werd, flink is gegroeid. Ja-
gers en vissers bleken uiteraard voorstanders van
opheffing van het jachtverbod, tegengas werd gege-
ven door de Deense organisatie voor natuurbehoud.
Jensen benadrukt dat vooral gekeken moet worden
naar de kwaliteit van de gebruikte argumenten.

Piet Boon

Proceedings International Willem Barentsz Symposium. Con-

Jference on exploration and exploitation of the European Arc-
ticregion in past, present and future. Terschelling, May 1997
(Terschelling-West: Stichting ‘Willem Barentsz Her-
denking Terschelling’, z.j., 127 p., ill., ISBN go-
70886-32-4)

In 1997 was hetvierhonderd jaar geleden dat de Ter-
schellinger zeeman en ontdekkingsreiziger Willem
Barentsz op volle zee overleed tijdens de terugreis in
een open boot van Nova Zembla naar huis, na met
een aantal tochtgenoten op dat eiland in de later
naar hem vernoemde zee te hebben overwinterd. Ter
herdenking van dat feit werd in mei 1997 op Ba-
rentsz’ geboorte-eiland een wetenschappelijke bij-
eenkomst georganiseerd, waar de resultaten van het
onderzoek naar de banden tussen Europa en het
Noordpoolgebied in verleden en heden werden ge-
presenteerd.

Het is te betreuren, dat de bundel met de teksten
van de voordrachten, die tijdens die conferentie wer-
den gehouden, nauwelijks aandacht heeft gekregen.
Hij had een beter lot verdiend. Vooral vanwege de
verrassende formule, die voor de conferentie was
gekozen en die in de bundel tot uitdrukking komt.
Steeds wordt namelijk het grote belang van Arctica
voor Europa in de 16de/17de eeuw geplaatst naast
—nietvergeleken met - de belangrijkheid van het ge-

bied voor (met name het noordelijk gedeelte van)
het Europese continent in de 20ste eeuw. Zo wordt
de lezer van de Proceedings bijvoorbeeld heel wat
wijzer over de karakteristieken van de schepen,
waarmee in vroeger eeuwen reizen naar het noorde-
lijk Poolgebied werden ondernomen (Hoving, De
Weerdt), en over die van hun 20ste-eeuwse even-
knieén (Wilkman). De nautische vaardigheden van
de bemanning van Barentsz’s schepen worden be-
licht (Van Royen), maar ook de eisen die worden ge-
steld aan zeelieden van vandaag, die op die hoge
breedten varen (Khvochtcinsky). Aan de speciale
problemen voor de navigatie in de wateren rond de
Noordpool in de 16de/17de eeuw wordt aandacht
besteed (Davids), maar ook vandaag geeft het varen
in die wateren nog speciale problemen voor de navi-
gatie (Kjerstad). En — niet de minst belangrijke on-
derwerpen van het symposium — wat deed de mens
tot op heden met het kwetsbare gebied (Klungsoyr)
en wat zal de toekomst met olie- en gasboringen
brengen (Duyverman)? Het bijzondere van de bun-
del is bovendien, dat in de benadering van alle au-
teurs het Noordpoolgebied het uitgangspunt is.

De zeer lezenswaardige verzameling teksten is te-
gen betaling vanf 35,00 te verkrijgen bij het Mari-
tiem Instituut Willem Barentsz op het adres: Post-
bus 26, 8880 AA Terschelling-West.

Leo M. Akveld

Marc Kooymans, Judith Schooneveld-Oosterling
(eds.), VOC-glossarium. Verklaringen van termen, ver-
zameld it de Rijks Geschiedkundige Publicatién die betrek-
king hebben op de Verenigde Oost-Indische Compagnie (Den
Haag: Instituut voor Nederlandse Geschiedenis,
2000, 130 p., geen ISBN; ook als on-line publicatie:
http:|[www.inghist.nl rgp|werkbest/voc/welkom. htm )

E.W. Stapel heeft achter in de zes delen van de door
hem uitgegeven Beschrijvinge van de Oostindische Com-
pagnie (omstreeks 1700 geschreven door de advocaat
van de VOC Pieter van Dam) een glossarium opge-
nomen. Sedert de uitgaven van dit werk zijn in de se-
rie der Rijks Geschiedkundige Publicatién (RGP)
nog vele andere bronnenuitgaven betreffende de
VOC verschenen, zoals de Generale Missiven, De dag-
registers van het kasteel Zeelandia of de Memories van
Overgave van Ambon. Het Instituut voor Nederlandse
Geschiedenis (ING) heeft nu het glossarium van
Stapel’s uitgave samen met woordverklaringen die
in de annotatie bij de andere VOC-uitgaven te vin-
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den waren bijeengebracht en beschikbaar gesteld
op internet als ook in een aparte, eenvoudige uitga-
ve. Deze uitgave is, zoals duidelijk wordt gesteld in
de inleiding, uitsluitend een bijeenvoeging van al
eerder gepubliceerde woordverklaringen. Nieuwe
verklaringen of toevoegingen zijn er niet in te vin-
den. De verklaarde termen hebben betrekking op
uiteenlopende zaken, zoals op de producten waar
de VOC in handelde, op scheepstermen, op maten
en gewichten, op in Azié gangbare woorden die
vaak aan het Maleis, Perzisch of Portugees zijn ont-
leend, en ook op 17de-eeuwse Nederlandse woor-
den die nu in onbruik zijn geraakt. Zo is een handig
hulpmiddel ontstaan dat niet louter van nut is voor
ieder die zich met VOC-geschiedenis bezig houdt,
maar ook voor degene die meer in het algemeen de
scheepvaart- en handelsgeschiedenis van deze tijd
bestudeert.

E.S. Gaastra

J.C. Beaglehole (red.), The Journals of Captain Cook on
his voyages of discovery. (Woodbridge: The Boydell
Press in association with Hordern House Sydney,
1999, 3 delen + 1 platendeel, ill., krtn, ISBN 0-85115-

744-0; £595)

Deze vier delen waarvan alleen het eerste, The Voya-
ge of the Endeavour 1768-1771, de redactie ter bespre-
king is aangeboden, werden oorspronkelijk in 1955
door de Britse Hakluyt Society uitgegeven. Ze zijn
het levenswerk van de Nieuw-Zeelander Beaglehole
en bevatten de verslagen van de reizen van Cook
naar de Stille Oceaan. Na de tocht met de Endeavour,
toen ook Batavia werd aangedaan, zijn in de volgen-
de twee delen Cooks reizen met de Resolution (1772-
1775) en de Discovery (1776-1780) opgenomen. Het
platendeel bevat 68 reproducties van tijdens de rei-
zen gemaakte kaarten en landverkenningen. Al in
1968 verzorgde Beaglehole een tweede, verbeterde
en uitgebreide editie van zijn grote werk, dat even-
eens in de reeks van de Hakluyt Society verscheen.
In 1974 publiceerde Beaglehole de biografie van de
Engelse ontdekker The Life of Captain James Cook. De
voorliggende uitgave van The Journals is een ongewij-
zigde versie van de uitgave van 1968, nu echter niet
van de Hakluyt Society maar met medewerking
daarvan uitgegeven door de Boydell Press in samen-
werking met een Australische uitgever. De vooral in
de afgelopen twee decennia toegenomen belang-
stelling van Australiérs en Nieuw Zeelanders voor
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de ontdekkingsgeschiedenis van hun landen was
ongetwijfeld de aanleiding om dit werk na ruim der-
tig jaar opnieuw uit te geven. De vraag doet zich
voor of het gerechtvaardigd is om dat in ongewij-
zigde vorm te doen. Zou men er beter aan hebben
gedaan deze editie aan te passen aan nieuwe inzich-
ten omtrent Cooks reizen. Er is sinds 1968 veel over
de ontdekkingsgeschiedenis van de Stille Oceaan
door Fransen en Engelsen in de achttiende eeuw
verschenen. Met betrekking tot Cook is er onder
meer gepubliceerd over het gezondheidsregime dat
hij aan boord met succes tegen scheurbuik voerde.
Ook over de omstandigheden die tot de dood van de
ontdekker leidden en over de door hem naar Europa
gebrachte voorwerpen zijn aparte studies versche-
nen. De ontdekkingen in de Stille Oceaan blijven
historici boeien. Zo verscheen in 1998 Science and Ex-
ploration in the Pacific, een symposiumbundel naar
aanleiding van de reis van de replica van Cooks En-
deavour van Australié naar Engeland in 1997. Deze
publicaties zijn alle of een aanvulling op detail of
een verdieping van het onderwerp. Het werk van Be-
aglehole blijft echter onaangetast. Wat de uitgevers
wellicht hadden kunnen doen was een bibliografie
toevoegen van wat er sinds 1968 over Cook en de
ontdekking van de Stille Oceaan is verschenen. Dat
zou een interessante lijst van aanzienlijke lengte
hebben opgeleverd.

W.E.J. Mérzer Bruyns

Nicholas Blake & Richard Lawrence, The Illustrated
Companion to Nelson’s Navy (Londen: Chatham 1999,
207 p., ill., ISBN 1-86176-090-6; £ 25,00)

Ditboek is een wat merkwaardige, losse flodder. Het
deed mij in eerste instantie qua opzet (maar niet in
uitvoering) erg denken aan het indrukwekkende boek
van Brian Lavery uit 1989 Nelson’s Navy. The Ships, Men
and Organisation 1793-1815, toten met de omslag aan
toe (een schilderij van Geoff Hunt). Daar waar dit
laatste een serieus, wetenschappelijk werk kan wor-
den genoemd, is ditboek daar slechts een magere af-
spiegeling van. Door het te vergelijken met het boek
van Lavery doen we het echter onrechtaan en dit was
waarschijnlijk ook niet de bedoeling van de auteurs.
Zij bedienen duidelijk een andere categorie mensen
en daar is op zichzelf niets mis mee. Het hoofdidee
van beide boeken blijft desondanks hetzelfde: het
schetsen van een overzichtvan de Engelse marine ge-
durende haar hoogtijdagen van de Napoleontische




Oorlogen onder Horatio Nelson. De hoofdstukken
zijn gewijd aan een algemene achtergrond, de mari-
neorganisatie, de opvarenden, het leven aan boord,
de schepen en de oorlogvoering zelf. Elk aspect van
devloot komt zo wel aan bod. Het bijzondere van dit
boek betreft echter het aandeel van Richard Lawren-
ce. We hebben hier te maken meteen volleerd (en ge-
diplomeerd) grafisch ontwerper. Met als inspiratie-
bron de werken van Pope, Forester en O’Brian heeft
hij hier in meer dan 500 tekeningen, doorsneden en
kaarten de wereld van de achttiende-eeuwse zeeman
voor ons willen reconstrueren.

Dit boek (inclusief recepten) moet dus eigenlijk
worden gelezen —en vooral gezien —als een soort vi-
suele aanvulling op deze Engelse zeeromans. Vanuit
die optiek valt het zeker geslaagd te noemen. Dat
een aantal van die deeltjes van met name Pope de
laatste jaren door dezelfde uitgever opnieuw op de
markt gebracht zijn (en in deze rubriek gesigna-
leerd) zal wel geen toeval zijn. Dit boek is al met al
echt iets voor de liefhebber.

C.0. van der Meij

Wolfgang Steusloff, In der Ferne und daheim. Seefahrer-
Souvenirs in Mecklenburg-Vorpommern. Ende des 20.Jahr-
hunderts (Rostock: Redieck & Schade, 1998, 142 p.,
ill., ISBN 3-295-544-67-9)

Totaan het begin van de 20ste eeuw waren het in de
praktijk alleen zeelieden, die kennis maakten met
vreemde culturen. De gemiddelde bewoner van de
landen van de westerse wereld had daarvoor niet de
kans. Die zeelieden namen sinds jaar en dag souve-
nirs mee uit de plaatsen die zij bezochten, voor hen
zelf als herinnering aan een verblijf in een vreemde
omgeving en om aan het thuisfront te laten zien wel-
ke exotische plaatsen zij hadden bezocht. De oud-di-
recteur van het Deense scheepvaartmuseum in Hel-
singor, Henning Henningsen, geeft in een artikel in
hetjaarboek van dat museum over 1968 met de beel-
dende ondertitel ‘Sgmandens hjembragte ting fra
fiern og naer’ voor het eerst een breed overzicht van
hetgeen zeevarenden zoal mee naar huis brachten
van hun omzwervingen over de wereldzeeén: porse-
leingoed uithet Verre Oosten, aardewerk beeldjes van
eeuwig verbaasd de toeschouwer aankijkende hond-
jes uit Engeland, en ook daar vandaan zogenaamde
‘rolling pins’, glazen cilinders voorzien van strelen-
de teksten voor geliefden, kunstig gesneden kokos-
noten uit het gebied van de Stille Oceaan, met inge-

kraste afbeeldingen versierd ivoor uit Canada, en nog
veel meer van zulke luxe voorwerpen.

In de voormalige DDR liep vanaf 1949 tot aan
de hereniging van de beide Duitslanden eenzelfde
soort scheidslijn in de bevolking als in Europa voor
1900; die scheiding was een van de gevolgen van het
zogenaamde ‘Reiseverbot’. Alleen via zeevarenden
konden in die periode allerlei exotische souvenirs en
gebruiksartikelen het land bereiken.

Verder werkend in de traditie van het maritiem-
volkenkundig onderzoek van Wolfgang Rudolph
(‘Seefahrer-Souvenirs’, 1982; ‘Des Seemanns Bil-
derwelt’, 1993) zette Steusloff, stuurman op de gro-
tevaart en tot volkskundige opgeleid aan de Berlijn-
se Humboldt Universitiit, een onderzoek op naar het
soort souvenirs, dat Oost-Duitse zeelieden in de
tweede helft van de 20ste eeuw mee naar huis na-
men. Die zeelui waren voor een deel nog steeds te
traceren; slechts een beperkt aantal van bij name be-
kende schepen van DDR-rederijen in Rostock kwam
immers buiten Europa,

Gedetailleerde vragenlijsten, uitvoerige inter-
views en op foto vastgelegde bezoeken aan de wo-
ningen van (oud)zeevarenden en hun families lever-
den een schat aan gegevens op, de basis voor het
hier besproken boek. De conclusies? In de jaren
1950/1960 brachten zeelui vooral in de DDR niet of
nauwelijks te verkrijgen zaken mee naar huis als
luxe kleding, schoenen, lederen tassen en sieraden,
en in veel mindere mate souvenirs in de echte zin
van het woord. Na 1965 verandert het patroon. DDR
zeelieden gaan zich dezelfde reisherinneringen aan-
schaffen, die toeristen uit de rest van de wereld ook
mee naar huis slepen: koperen vazen en schalen uit
de havens rond de Middellandse Zee, houtsnijwerk
uit Afrika, porselein uit China en Japan, bijzondere
schelpen en koraal uit het gebied van de Stille Oce-
aan. Niet opvallend is, dat in de woningen van voor-
malige DDR-zeelui ook schilderijen en lakwerk uit
Vietnam zijn te vinden.

Het feitelijke resultaat van Steusloff's onderzoek
kan niet echtverbazen. Wél verrassend is het om het
alledaagse leven van zeelui (en van de rest van de be-
volking) van een land in een bijzondere fase van zijn
geschiedenis zo grondig gedocumenteerd en be-
schreven te zien. De ruime sortering citaten uit de
interviews dragen zeer bij aan het documentaire ka-
rakter van het boek. Talloze foto’s helpen de lezer
zich een beeld te vormen van de huiselijke omgevin-
gen waarin de souvenirs een plaats kregen.

Leo M.Akveld
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M. Vrolijk, Polen-Nederland Nederland-Polen. Gdynia
loggers 1925-1940 (Scheveningen: uitgave in eigen
beheer, 2000, ill., 8o p; f 19,50)

In dit boekje staat de geschiedenis van een Poolse
vissersvloot en de samenwerking tussen Nederland
en Polen op visserijgebied in de jaren voor de Twee-
de Wereldoorlog centraal.

De eerste contacten tussen Polen en Nederland op
visserijgebied dateerden uit 1925. Het overleg resul-
teerde in een intensievere samenwerking tussen Ne-
derlandse visserij-rederijen, de Poolse overheid en
het Poolse bedrijfsleven. Pools-Nederlandse rederij-
en werden opgericht. In 1931 bracht de Vlaardingse
rederij Van Toor acht van zijn schepen onder Poolse
vlag. De Scheveningse rederij V/h van der Toorn Jzn
volgde in 1933 met vijftien schepen. De loggers voe-
ren met een Pools-Nederlandse bemanning onder
commando van Scheveningse en Vlaardingse schip-
pers en stuurlieden.

De onder Poolse vlag gebrachte loggers behoor-
den kwalitatief tot de doorsnede van de Nederland-
se vissersvloot. Op den duur werden de schepen ge-
moderniseerd, dat wil zeggen van elektriciteit, ster-
kere motoren, buitenbrug en winches voorzien. Bij
het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog beoefen-
den in totaal twintig Poolse haringloggers van drie
verschillende Poolse maatschappijen vanuit Neder-
landse havens de haringvisserij op de Noordzee. In
1940 werden de loggers door de Duitsers in beslag
genomen, in Amsterdam onttakeld en voor oorlogs-
doeleinden ten behoeve van de Duitse Kriegsmarine
verbouwd. Na de oorlog maakten Polen geen ge-
bruik meer van Nederlands kapitaal voor de weder-
opbouw van hun loggervioot. Wel werden Neder-

landse bemanningsleden aangeworven om de sche-
pen te bemannen. Zo bleef er toch nog een vorm van
Pools-Nederlandse samenwerking op visserijgebied
bestaan. Het boekje eindigt met afzonderlijke be-
schrijvingen van 28 Poolse loggers die in de jaren
1931 tot 1940 vanuit Nederlandse havens op de
Noordzee visten. Een index op personen en zaken

sluit het geheel af.
Adri P. van Vliet

BOEKAANKONDIGINGEN

Poul Holm, Seren Byskov, Soren Toft Hansen, Pro-
teiner fra navet: fiskemelsindustrien i Esbjerg 1948-1998
(Esbjerg, Fiskeri- og Sefartsmuseet, 1998, 179 p.,
ill., ISBN 87-87453-81-9; Dkr. 198,00)

In 1948 werd in Esbjerg het eerste bedrijf voor de fa-
bricage van vismeel gesticht. Ter gelegenheid van
het vijftigjarig bestaan van deze onderneming gaf
het Fiskeri- og Seofartsmuseet een gedenkboek uit.
Soren Toft Hansen verrichtte het archiefonderzoek,
Soren Byskov was verantwoordelijk voor de inter-
views en Poul Holm schreef de uiteindelijke tekst.

Esbjerg is de plaats waar een belangrijk deel van

de Deense visserij is geconcentreerd. Het lag dus
voor de hand dat ook de vismeelindustrie zich daar
zou vestigen. Het jubileumboek vertelt niet alleen de
geschiedenis van deze industrie, maar schenkt ook
uitgebreid aandacht aan de geschiedenis van de
Deense visserij na de Tweede Wereldoorlog. Zowel
traditionele als moderne historische onderzoeks-
methodes zijn daarvoor gebruikt. Enerzijds vond
onderzoek in de bedrijfsarchieven plaats, anderzijds
werden vele betrokkenen geinterviewd. Het boek is
chronologisch ingedeeld, waarbij in de geschiede-
nis van deze tak van industrie vier fasen worden on-
derscheiden. De eerste fabriek was een codperatief
initiatief van vissers die zelf voor de aanvoer van het
ruwe materiaal — vis — zorgden. De ontdekking van
nieuwe visgronden leidde in de jaren vijftig en zestig
tot de stichting van nieuwe fabrieken. Aan het einde
van deze bloeiperiode kwam er meer aandacht voor
met deze industrie samenhangende milieuzaken,
zoals de verontreiniging van lucht en water. In de ja-
ren daarna werd men ook met andere problemen ge-
confronteerd, zoals overbevissing en de daarop vol-
gende vangstbeperkingen, wat leidde tot een zekere
overcapaciteit in de vismeelfabrieken. Uiteindelijk
ontstond na een aantal fusies één onderneming, de
Esbjerg Fiskeindustri die de grootste vismeelfabriek
ter wereld bouwde. Met de ontwikkeling van nieuwe
technieken en het aanboren van nieuwe markten,
onder andere door de productie van hoogwaardige
maaltijden, wordt de concurrentie op de wereld-
markt tot nu toe succesvol aangegaan.

Net als de meeste andere publicaties uit Esbjerg,
ziet ook deze jubileumuitgave er goed verzorgd uit,
is de tekst wetenschappelijk verantwoord en zijn tal-
rijke illustraties opgenomen, waarvan een deel in
kleur.

Piet Boon




D. Weekenstroo, P.C. van Royen en J.W. Ort (red.),
Welvaart en Zeemacht. De Koninklijke Marine in de 21ste
eeuw (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1999, 8o
p., ill., ISBN go-6707-503-5, f 21,00)

Onlangs werd door de Koninklijke Marine een
boekje (A-5 formaat) onder haar personeel ver-
spreid. Het is eveneens in de boekhandel verkrijg-
baar. De publicatie is tot stand gekomen onder re-
dactie van een tweetal zeeofficieren en een tot voor
kort bij de marine werkzame historicus. Zij bevat
korte, bondige uiteenzettingen over het huidige Ne-
derlandse veiligheidsbeleid, het belang van de zee,
vooral in economisch opzicht, en de werkzaamhe-
den en specifieke kenmerken van zeestrijdkrachten
in het algemeen en van de Nederlandse marine in
het bijzonder. Nu en dan worden parallellen getrok-
ken tussen het heden en verleden. Zo wordt bijvoor-
beeld bij het aanstippen van de zeemacht als onder-
steunend element van de diplomatie verwezen naar
de oorlogsvloot die onder leiding van Witte Corne-
lisz. de With in 1645 met succes werd ingezet om de
Deense koning op andere gedachten te brengen na-
dat deze eenzijdig de Sonttol had verhoogd. De his-
torische component neemt in het boekje echter een
ondergeschikte plaats in. Het gaat om de (noodza-
kelijkheid van de) huidige zeemacht en die in de na-
bije toekomst. In Welvaart en Zeemacht heeft men zijn
uiterste best gedaan de (argeloze) lezer meteen te
boeien en vooral niet af te schrikken door ingewik-
kelde tabellen, cijferreeksen, percentages, bronver-
wijzingen of pagina’s vol tekst. Uitsluitend korte
tekstblokken, al dan niet ingekaderd, en op iedere
pagina minstens één kleurige illustratie. Kortom,
een handzaam soepel lezend glossy boekje in de pu-
blic relations-sfeer.

Marc A. van Alphen
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Agenda

2000

14-16 september: Tiende Historical Cartography Colloquium, Bonn, Duitsland. Inlichtingen: Seminar fur Histo-
rische Geographie der Universitat Bonn, Konviktsstrasse 11, 53113, Bonn, of prof.dr. Wolfgang Scarfe,
Fachrichtung Kartographie, Freie Universitat Berlin, Arno-Holz-Strasse 12, 12165 Berlin.

27-2q september: ‘Ports 2000’, Barcelona. Inlichtingen: tel. +44 238 0293223, fax +44 238 0292853, email:
ksavage@uwessex.ac.uk

9-11 oktober: Third International Radionavigation Conference, Moskou. Inlichtingen: fax +7 095 9170127, email
vknte@cityline.ru

18-20 oktober: First International Shipping Convention, Londen. Inlichtingen: Clair Owen, Lloyd’s List Events,
Mortimer House, 37-41 Mortimer Street, London W1iN 7RJ, tel +44 020 74532739, fax +44 o020
74535492, email cust.seru@ibcuk.co.uk

7-9 november: 12 Deep Offshore Technology Conference, New Orleans, VS. Inlichtingen: te;. +1713 9636252, fax
+1 713 963 6212, email pattyv@pennwell.com

9-11 november: Techno-Ocean 2000, Kobe, Japan. Inlichtingen: International Communications Specialists,
Sabo Kaihan-bekkan, 2-7-4 Hirakawa-cho, Chiyodaku, Tokyo, Japan, tel. +81 33 2636881, fax +81 33
2637077, email tocean@ics-inc.co.jp

24 november: Symposium Maritieme Fotografie, Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, van 13.30 tot
18.00 uur. Kosten f5o0,~ (leden van de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum
f40,-). Inlichtingen: Mischa Janknegt, tel. 020-5232360 of Remmelt Daalder, tel. 020-5232228 of op
www.scheepvaartmuseum.nl

1-2 december: Zeeuwse historie. Tweedaags symposium over Zeeland en de Marine te Middelburg, Zeeuws Archief,
Middelburg. Georganiseerd door het Instituut voor Maritieme Historie te Den Haag en het Zeeuws Ar-
chief te Middelburg, met medewerking van de afdeling Zeegeschiedenis van de opleiding geschiedenis
van de Universiteit Leiden. Het symposium biedt een tiental lezingen, workshops alsmede een excur-
sie naar de Koninklijke Schelde Groep te Vlissingen. Inlichtingen: dr. A.P. van Vliet, Instituut voor Ma-
ritieme Historie, tel. 070-3162853, of drs. A.C. Meijer, Zeeuws Archief, tel. 0118-678827, website
www.zeeuwsarchief.nl

2001

27-29 maart: Hydro 2001, 12* International Hydrographic Symposium, georganiseerd door The Hydrographic
Society, Norwich, UK. Inlichtingen: tel. +44 1752 843461, fax +44 1752 848267, email hydro2001@
haleys.globalnet.co.uk
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS

Kopij

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders ter pu-
blicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet contact worden
opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of Frans kan bij uitzonde-
ring worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet zijn getikt op A4-formaat met
dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en subtitels duidelijk en consistent aangeven.
Kopij moet in vijfvoud en compleet worden ingeleverd, d.w.z.: tekst (op papier en digitaal), bij-
lagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken enz. met onderschrift. Annotatie
dient te geschieden volgens de Aanwijzingen voor tekstbewerking en annotatie, uitgegeven door het
Koninklijk Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en aldaar verkrijgbaar (tel. o70-
3140363). ;

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

Mlustraties

Illustraties moeten worden ingeleverd als scherpe afdrukken of dia’s, ter beoordeling van de re-
dactie. Illustraties mogen ook digitaal worden aangeleverd, mits met voldoende resolutie. Nade-
re informatie kan worden ingewonnen bij de uitgever. De auteur moet zonodig aangeven waar de
illustraties in de tekst behoren te worden geplaatst. Van kaartjes en grafieken moeten scherpe af-
drukken of tekeningen met voldoende contrast worden bijgeleverd. Tabellen kunnen met een ta-
belfunctie worden opgemaakt of met telkens één tabpositie per kolom.

De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur gele-
verde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk geretourneerd.

Proeven

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

Overdrukken

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

Advertenties Bijsluiters

Helepagina  f250,~ Niet-commercieel f250,-
Halve pagina  f125,- Commercieel f500,—




Uitgeverij Verloren

De schepen van Abel Tasman

Op 16 augustus 1642 zetten Abel Tasman en Francois Jacobsz. Vis-
scher met het jacht ‘Heemskerck’ en de fluit ‘Zeehaen’ koers naar de
Stille Oceaan, waar zij in opdracht van Gouverneur-Generaal Antho-
nie van Diemen op zoek moesten gaan naar het geheimzinnige ‘Zuid-
land’.

Van deze twee beroemde schepen, die op één lijn gesteld kunnen
worden met schepen als de ‘Santa Maria’, ‘Golden Hind’ en En-
deavour’, zijn door Ab Hoving modellen gebouwd. Om iedere mo-
delbouwer in staat te stellen deze schepen zelf na te bouwen, is het
(experimentele) bouwproces door Cor Emke in 40 tekeningen vast-
gelegd. Deze zijn niet alleen op papier, maar ook op Cb-ROM
beschikbaar, waardoor de verschillende onderdelen in iedere ge-
wenste schaal bestudeerd en uitgeprint kunnen worden.

In het boek waar de cp-ROM bij hoort, beschrijft Peter Sigmond (hoofd van de afdeling Nederland-
se Geschiedenis van het Rijksmuseum) de historische achtergronden van Tasmans expeditie. Originele
afbeeldingen uit zijn journaal en schilderijen en prenten waarop jachten en fluiten voorkomen, dienen
als illustratie van het verhaal. Daarnaast bevat het boek een analyse van de zeventiende-eeuwse
scheepsbouw, een verslag van de bouw van de modellen, een typologie van de schepen waarmee Tas-
man voer en cen grote hoeveelheid modelbouwtechnische gegevens op basis waarvan iedere model-
bouwer zijn eigen keuzes kan maken.

Deze prachtige uitgave is een aanrader voor iedere liefhebber van schepen, scheepvaartgeschiedenis
en modelbouw. Er zijn drie edities leverbaar: een Nederlandse. cen Engelse en een Duitse.

St o BT STRR

* Deze doos bevat een boek (Nederlaids, Engels of Diits), 40 bouwtekeningen op papier (schaal 1:75 en
1:150) en een CD-ROM.

* De cp-ROM biedt de mogelijkheid tekeningen op hetcomputerscherm te bekijken, uit te vergroten en af'te
drukken. De maattabellen kunnen in dezelfde schiaal als de teken ingen worden afgedrukt. Op de cD-ROM
staan ook verschillende kleurenafbeeldingen uit het boek, De c-ROM is drietalig: Nederlands, Engels en Duits.

*De illustraties op de cD-ROM zijn in BMP formaat en worden getaond met het progitamma FEEXVIEW, Z0-
genaamde freeware software. De tekeningen zijn PLT/HPGI. formaat en opgeslagen in de volgende schalen:
1:50, 1:87:5;1:100 en1:150. De tekeningen kunnen met het pregramma ViewCompanion bekeken worden.
Op de CD-ROM is een‘speciale versievan dit programma geinstalleerd.

* Minimale systeem eisen: computer goMHz Pentium cpu; werkgeheugen 16 Mb; Operating System Micro-
soft Windows 95/98 of NT 4.0; video instellingen 640 x 480, 16 bits,

De schepen van Abel Tasman. Door Cor Emke & Ab Hoving, inleiding Peter Sigmond. Doos met boek (in-
genaaid, 144 blz.), modeltekeningen en CD-ROM, ISBN 90-6550-086-3 (Engels 087-1, Duits 088-x),
winkelprijs f96,96/€ 44,—.

Postbus 1741, 1200 8s Hilversum | Larenseweg 123, 1221 cL Hilversum | T 035-6850856 | ¥ 035-6836557 |
verloren@waxs.nl | www,verloren.nl | Onze boeken zijn verkrijgbaar in de erkende boekhandel.
Bij directe bestellingen wordt een bijdrage in de verzendkosten in rekening gebracht.






