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Ten geleide

VAN DE REDACTIE

Dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiede-
nis bevat de bijdragen aan een op 8 september
2000 te Leiden gehouden colloquium, getiteld
“Competition and Cooperation. The relations
between the Dutch and English East India
Companies in the 17th and 18th centuries”. Het
colloquium werd door de afdeling Zeegeschie-
denis en het Leids Instituut voor de Geschiede-
nis van de Nieuwe Tijd (LINT) van de Leidse
Universiteit georganiseerd naar aanleiding van
het feit dat de East India Company (EIC) vier-
honderd jaar geleden, in 1600, in Londen werd
opgericht. De EIC en de twee jaar later opge-
richte Verenigde Oost-Indische Compagnie
(VOC) groeiden beide uit tot grote, succesvolle
handelscompagnieén en daarmee ook tot felle
concurrenten in de strijd om de rijke Aziatische
handel. Beide compagnieen vertonen veel over-
eenkomsten, en dat is niet verwonderlijk om-
dat beide ondernemingen immers met dezelf-
de omstandigheden en principes in de handel
en scheepvaart op Azié werden geconfron-
teerd. Maar er zijn ook opmerkelijke verschil-
len tussen de beide compagnieén, zowel in de
organisatie, ontwikkeling van handel en
scheepvaart als ook in tempo en wijze van
machtsuitbreiding in Azié.

De bijdragen laten zowel die overeenkomsten
als de verschillen zien. De structuur van de Eu-
ropees-Aziatische handel dwong beide com-
pagnieén, zoals Arent Pol in zijn bijdrage laat
zien, tot export van grote hoeveelheden zilver
en goud om Aziatische produkten te verwer-
ven. Verschil in omvang en samenstelling van
de verschepingen van edel metaal tussen de
Compagnieén maken echter duidelijk dat er
onderscheid is in de ontwikkeling van de Euro-
pees-Aziatische handel van beide ondernemin-
gen. Opvallend is ook dat de EIC in tegenstel-
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ling tot de VOC geen kleine pasmunt uitzond,
waarvoor de verklaring niet zozeer in de handel
maar in de uitbreiding van territoriaal gezag zal
moeten worden gezocht — immers, de VOC
wist vooral daar de kleine munt ingang te doen
vinden waar ze als koloniaal bestuurder aanwe-
zig was.

Verschillen waren er ook in de scheepvaart: de
EIC huurde schepen — de VOC bouwde haar
Oost-Indiévaarders zelf, hetgeen, zoals Jaap
Bruijn laat zien, ook in de positie van de schip-
pers en kapiteins van de schepen verschil
maakte. De VOC-schippers moesten zich
meestal een weg via de rangen naar boven ba-
nen via een langdurige loopbaan, die wel be-
trekkelijk laag in de scheepshierarchie kon be-
ginnen. Weliswaar was een VOC-schipper een
heer van aanzien en soms ook van enige rijk-
dom, tegen de hoge positie van de kapiteins
van de EIC schepen kon hij niet op.

De bijdragen van Peter Marshall en Femme
Gaastra tonen, dat de machts- en krachtsver-
houdingen in Azié na circa 1760 drastisch ver-
anderden ten gunste van de EIC. Tegelijkertijd
blijkt hoe waar de vaak in de literatuur naar vo-
ren gebrachte opvatting is dat Europeanen in
Azi€ zich onder bescherming van de grote
compagnieén in onderlinge samenwerking ei-
gen privé voordeel najoegen. Tegelijkertijd ech-
ter blijkt dat privé- en compagniesbelangen
soms op curieuze wijze samen konden gaan,
en dat de bewindhebbers of directeuren in Eu-
ropa in huidige ogen uiterst coulant waren ten
aanzien van de daden van hun dienaren over-
zee.

Hugh Bowen, tenslotte, toont aan dat de EIC er
in slaagde de omslag van een handelsonderne-
ming naar territoriaal bestuurder te maken,
ook in de interne organisatie. Het is een proces
waar de VOC ook toe zou zijn gedwongen in-
dien de Compagnie die tijd gegund was. De fi-
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nanciéle nood na 1780 en de staatkundige om-
wenteling na 1794 maakte zo’n zachte landing
voor de VOC echter onmogelijk.

Het afgelopen jaar zijn er opnieuw een aantal
wisselingen geweest in de redactie van het Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis. Een andere werkkring
was de reden voor Jaap de Moor om de redactie
na vele jaren gedag te zeggen. We zullen zijn
kritische doch opbouwende kritiecken zeker
gaan missen. Voor hem in de plaats heten we
van harte welkom Jan Willem Veluwenkamp
van de Universiteit Groningen en Henk den
Heijer, onder de trouwe lezers vast en zeker be-
kend om zijn publicaties betreffende de West-
Indische Compagnie. Hij zal het werk van de
boekbesprekingen overnemen van Femme
Gaastra, die het komende half jaar in de Vere-
nigde Staten verblijft. In hem heeft de redactie
nu een waar buitenlands correspondent gekre-
gen!

Uw warme aandacht vragen wij voor het veer-
tigjarig jubileum dat de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis dit jaar viert. In de
speciale folder die aan dit tijdschriftnummer is
toegevoegd, vind u het complete programma
van de jubileumdag alsmede — voor de leden —
een uitnodiging om op die dag aanwezig te
zijn. Het zal een bijzondere dag worden voor
een ieder die de maritieme geschiedenis én
onze vereniging een warm hart toedraagt!

Femme S. Gaastra
Irene Jacobs
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Commandanten van Qost-Indiévaarders in de
achttiende eeuw
JAaAP R. BRUIJN

INLEIDING

Jacob Bruijn (1737-1808), een zoon van een
burgemeester in het stadje Monnikendam, had
een veelzijdig en mooi leven. Als zestienjarige
was hij aangesteld als konstabelsmaat op een
Oost-Indiévaarder, een functie die doorgaans
betekende dat de betrokkene was voorbestemd
om binnen het bedrijf carriére te maken. Bin-
nen vier jaar was Jacob derde stuurman en vijf-
tien jaar na zijn eerste schreden aan boord, in
1768, was hij schipper, de hoogste post onder
het zeevarende personeel van de Verenigde
Oost-Indische Compagnie. Reeds in 1771 zeg-
de hij de zeevaart vaarwel en werd hij equipage-
meester van de kamer Enkhuizen. Hij was toen
34 jaar oud. Hij had al behoorlijk verdiend met
varen en ontwikkelde zich in Enkhuizen toteen
gewaardeerd burger en vertrouwensman. Bo-
vendien had hij een goed huwelijk ‘uyt egte lief-
de’. Cornelis Bruijn (1740-1807), broer van Ja-
cob, ging ook als konstabelsmaat naar zee,
klom snel op tot schipper, werd later burge-
meester van Monnikendam en trouwde een
adellijke dame.

Beide broers zijn twee toevallige namen op
een lijstvan de vele honderden mannen, die ge-
durende de 17de en 18de eeuw commandant wa-
ren op een van de grote of kleine Oost-Indié-
vaarders. Deze schippers, in de laatste jaren ka-
piteins genoemd, vormen een wat vergeten
groep en hebben slechts sporadisch in de ge-
schiedschrijving aandacht gekregen. SindsJ. de
Hullu bijna een eeuw geleden zijn artikelen over
de gewone zeelieden en soldaten van de VOC
heeft geschreven, is het volle licht op het ‘zee-
varende volk’ gericht gebleven.: De hogeren aan
boord stonden als een vanzelfsprekend aanwe-
zige groep in hun schaduw. Toch is een nadere

blik op de loopbaan en levensloop van de stuur-
lieden en schippers interessant en ontstaat
daardoor zicht op allerlei, vaak onbekende ge-
bruiken in het Compagniesbedrijf. Dit artikel is
slechts een voorlopige schets, die voornamelijk
op achttiende-eeuwse schippers is gericht.

SCHIPPER NAAST GOD

Het hoogste gezag aan boord van een schip ligt
bij de schipper of kapitein. Dat was zeker het
geval op een achttiende-eeuwse Oost-Indié-
vaarder. Zelfs wanneer een schipper overduide-
lijk onbekwaam was en geen gezag genoot bij
zijn officieren, werd hij niet gauw ontslagen of
gedegradeerd. Klagers uit het gewone scheeps-
volk over zo’n schipper en zijn officieren be-
reikten alleen maar dat zij door de autoriteiten
aan de wal werden gestraft.* Die autoriteiten
grepen alleen in, wanneer een schipper van
smokkel of fraude werd verdacht of door in-
competentie zijn schip had verspeeld. Dan
kreeg de betrokkene niet zonder meer een
nieuw commando.

Aan boord bezat een schipper een zeer grote
macht en had hij veelzijdige bevoegdheden,
maar ook was hij voor alles de hoogst verant-
woordelijke. In de loop van de achttiende eeuw
vertrok hij met ongeveer tachtig verschillende
instructies, zowel gedrukte als ongedrukte.
Voor de juiste naleving ervan was hij verant-
woordelijk of het nu ging om de behandeling
van zieken, het debarkeren van manschappen of
hetvaststellen van de koers. Alles zat in een met
lood verzwaard en geperforeerd kistje, dat over
boord moest bij een vijandelijke verovering. De
schipper moest er bijvoorbeeld op toezien dat
elke morgen en avond de gewone gebeden wer-
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den gezegd en dat de ‘voorlesinge’ door de zie-
kentrooster werd gedaan. De administratie van
de scheepsvoeding moest kloppend zijn, netals
die van de reserve scheepsonderdelen. Ver-
schillen moest de schipper geldelijk bij passen,
zeker als de hoeveelheden meegegeven edele
metalen bij aankomstin Azié niet meer klopten.

Natuurlijk was er delegatie van bevoegdhe-
den en taken aan de officieren en onderofficie-
ren. In de scheepsraad werden navigatiepro-
blemen besproken, evenals de bestraffingen
van schepelingen. Dagelijks moest de schipper
in zijn journaal of dagregister vastleggen welke
koersen waren gevaren en wat de winden wa-
ren. Een eventuele nieuwe ontdekking moest
aangetekend, maar verder behoorde de schip-
per ‘alle beuzelingen niet tot de konst der zee-
vaart dienende’ weg te laten.

EISEN VOOR EEN BENOEMING TOT SCHIP-
PER

Schippers kwamen bij de VOC bijna altijd voort
uit de rangen der stuurlieden. Die rangen lie-
pen van derde waak, tweede stuurman naar op-
perstuurman. Soms was er een vierde stuur-
man. In 1619 voerde Amsterdam als eerste van
de zes Kamers een examen voor stuurlieden in,
afgenomen door een oud-stuurman (Cornelis
Janszoon Lastman) en twee bewindhebbers.
Het was de eerste stap in een proces dat in de
achttiende eeuw uitmondde in een uitgewerkt
schema van examens voor bevorderingen en
aanstellingen. Er waren twee examinatoren bij
betrokken. De examens telden een praktisch en
theoretisch gedeelte. Van 1751 af werd ook een
nieuwe schipper aan een examen onderwor-
pen, zodat hij van derde waak af in totaal vier
maal was geéxamineerd. Hij moest tevens ten-
minste eenmaal als opperstuurman een heen-
en terugreis hebben gemaakt.

De Compagnie heeft lange tijd voorop gelo-
pen met examens voor haar officieren en com-
mandanten. De marine volgde veel later, in fei-
te pas sinds het midden van de achttiende eeuw.

De navigatie maakte in de jaren tachtig zulke
snelle ontwikkelingen door, dat de Compagnie
in haar nadagen niet aan een aangepaste uit-
werkingvan het examenstelsel en van de vereis-
te stof ontkwam. Stuurlieden konden nu in vol-
le zee met instrumenten, horloges en almanak-
ken de lengte op zee bepalen, wat voorheen
nooit mogelijk was geweest. Een nieuw regle-
ment werd in 1793 van kracht. Er waren een
mondeling en een schriftelijk examen. Afkijken
was streng verboden. De examinateurs kregen
wegens ‘vermeerderde arbeid’ zelfs een verho-
gingvan hun traktement. Over de kwaliteit ech-
ter van de examens en de controle daarop had
een tijdgenoot in 1796 zijn twijfels, want de Ka-
mers van de Compagnie hadden volgens hem
“doorgaans eene soortvan commercie gedreven
met hunne examina en testimonia”.

HET PROFIEL VAN EEN SCHIPPER

De loopbaan van een kleine driehonderd acht-
tiende-eeuwse schippers en kapiteins is nader
bestudeerd, dat wil zeggen van ruim vijftien
procent van het totaal aantal dat gedurende die
eeuw voor de Compagnie heeft gevaren. Hier-
uit komt naar voren dat schippers bij hun eerste
aanstelling 30 tot 40 jaar oud waren, gemid-
deld zo’n 34 a 35 jaar. Veel ouder of jonger was
niet gebruikelijk. Zij kwamen voornamelijk
voort uit de gelederen van de eigen stuurlieden,
behalve in de jaren tachtig toen een tekort aan
officieren ontstond en ook uit de koopvaardij
en walvisvaart werd gerekruteerd. Walviscom-
mandeur Klaas Keuken (c. 1752-1808) is daar-
van een voorbeeld. Gemiddeld duurde het een
tiental jaren voordat men van derde waak de
rang van schipper bereikte. Ook voor Jacob en
Cornelis Bruijn ging dit op. Als totaal indruk
geldt dat de VOC over een bevaren officiers-
korps beschikte, waarvan sommigen reeds zes
verschillende keren naar Azié waren geweest
alvorens schipper te worden.

Veel sterker dan bij de admiraliteiten het ge-
val was, werden door de zes Kamers van de
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Compagnie met regelmaat ook buitenlanders
tot commandanten van hun schepen aange-
steld. Dat waren dan wel mannen die reeds ja-
ren achtereen in Compagniesdienst waren en
vanuit de lagere rangen, dikwijls vanuit de
manschappen, omhoog waren geklommen tot
opperstuurman. Zij waren vrijwel altijd afkom-
stig uit Duitsland, het Oostzeegebied en Scan-
dinavié, slechts zelden uit de Zuidelijke Neder-
landen. Geboorteplaatsen als Bremen, Slees-
wijk, Drammen of Stockholm waren net zo ge-
woon als Amsterdam, Vlaardingen of Terschel-
ling. Jacob Wiebe bijvoorbeeld verruilde Elbing
voor Amsterdam, waar hij 27 jaar oud in 1731
met een vrouw uit Noord-Duitsland trouwde.
Bij de VOC klom hij op, totdat hij in 1746 schip-
per werd. Niet minder dan zeven reizen maak-
te hij daarna in deze hoedanigheid. Een derge-
lijk voorbeeld kan met diverse andere worden
uitgebreid. Bij de kleinere Kamers valt op dat
stuurlieden uit de eigen stad en omstreken ver-
houdingsgewijs veel kans hadden om schipper
te worden.

Een oude verordening dat de Compagnie
geen papen, buitenlanders en bankroetiers in
dienst nam, is nooit naar de letter en de geest
nageleefd. Lidmaat zijn van de gereformeerde
staatskerk zou voor de hogere posities een ver-
eiste zijn. De praktijk echter was dat remon-
stranten, lutheranen en rooms-katholieken ge-
regeld ook als schipper werden aangesteld. Dat
zulke verordeningen inderdaad niets (meer) be-
tekenden blijkt uit het feit dat het hoogste ambt
in de Oost, dat van gouverneur-generaal, door
de lutheraan Gustaaf Willem, baron van Imhoff
kon worden bekleed. In Kaapstad en ook in Ba-
tavia werden in de jaren veertigvan de achttien-
de eeuw lutherse kerkgebouwen opgericht.

Het komt er dus op neer dat in de praktijk ie-
dereen, van wat voor herkomst of wat voor ge-
loof ook, VOC-schipper kon worden. Waar-
schijnlijk klom het overgrote deel der schip-
pers van laag naar hoog op en zonder aarzeling
kan worden gesteld dat hun sociale herkomst
divers en dikwijls onaanzienlijk was. Elke ma-
troos had bij wijze van spreken een schippers-
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zeekijker in zijn zeemanskist.

Op één opvallende uitzondering in dit pa-
troon van opklimmen binnen de eigen gelede-
ren moet worden gewezen. Die betreft de Ka-
mer Zeeland. Recent onderzoek van P.E. Poort-
vliet heeft namelijk aan het licht gebracht dat
betrekkelijk veel ‘echt-Zeeuwse’ officieren zo-
wel voor de Compagnie als voor de admiraliteit
van Zeeland hebben gevaren. Zij wisselden dit
af, trouwens ook met varen voor de West-Indi-
sche Compagnie of de Middelburgse Commer-
cie Compagnie. Waarschijnlijk was dit het ge-
volg van een gebrek aan zeevarende werkgele-
genheid en opleidingsmogelijkheden in het ge-
west. Zeker de marine had vaak heel weinig
schepen in actieve dienst. Latere kapiteins en
vlagofficieren als Cornelis Vis, Maarten Ha-
ringman en Jan Stavorinus hadden al jaren op
de Oost gevaren eer zij bij de marine terecht-
kwamen.®

DE BENOEMINGSPROCEDURE

Ook bij een instelling als de VOC bestond het
gebruik van ambtenvergeving. Volgens onder-
linge schriftelijke afspraken waren de bewind-
hebbers van de Kamers gewoon om bij toer-
beurt een kandidaat voor vacante posten voor te
dragen, of het nu om een kamerbewaarder of
een schipper ging. Tot de afspraken behoorde
ook, dat de voordracht door de andere bewind-
hebbers werd overgenomen. Slechts zelden
valt te achterhalen hoe zo’n proces precies ver-
liep, want in de resoluties van de vergaderingen
werd hierover nooit iets vastgelegd. Zo zou de
indruk kunnen ontstaan dat een benoeming tot
schipper of die van stuurman een open zaak
was. Als de schepen voor uitreding werden ge-
reed gemaakt, lieten de bewindhebbers met
aanplakbiljetten weten dat kandidaten voor de
posten van schipper en stuurlieden zich op een
bepaalde datum aan hen konden presenteren.
Dat heette ‘affigeren’. Kranten vermeldden la-
ter wie waren aangesteld. Zo open was het
evenwel niet. Er waren immers de geheime af-
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spraken tussen de heren over de toerbeurten.

Gelukkig hebben enkele bewindhebbers
voor zichzelf aantekeningen gemaakt, die voor
het nageslacht bewaard zijn gebleven. Het be-
treft de notities van de Zeeuwse bewindhebber
Daniél Radermacher uit de jaren *60 en die van
zijn Rotterdamse collega Jacob van der Heim in
de jaren 70 van de achttiende eeuw. Beide he-
ren beschrijven hoe er speciale vergaderingen
waren voor zogenoemde ‘dienstpresentatién’,
waarbij de kandidaat-schippers en -stuurlieden
hun diensten aanboden, vertelden welke eerde-
re reizen ze hadden gemaakt en wat hun kwali-
teiten waren. De kandidaten mochten dan ‘bin-
nenstaan’ voor de grote tafel waarachter de be-
windhebbers gezeten waren.’

Radermacher noteerde bijvoorbeeld op 14
november 1763 dat twaalf schippers en opper-
stuurlieden zich voor een commando meldden.
Hij schreef hun naam, plaats van herkomst en
leeftijd op en noteerde hoeveel reizen de kandi-
daten achter de rug hadden. De zes schippers
onder hen waren nog maar kort uit de Oost te-
rug. Drie kregen voor 1764 een schip, maar bij
de overige drie kwam de aantekening ‘staat
stil’, zij kwamen pas in een later jaar weer aan
de beurt. Drie opperstuurlui maakten promotie
en voeren in 1764 als schipper uit, de andere
moesten nog enkele jaren wachten.

Van der Heim schreef meer op dan zijn
Zeeuwse collega, zoals de namen van de sche-
pen waarop de aspirant-schippers en -stuurlui
eerder hadden gevaren. Soms noteerde hij bij
iemand zaken als ‘opt examen bekwaam’. In
1778 lieten drie kandidaten verstek gaan op het
verplichte examen, waarna zij niet werden aan-
gesteld. Ook wegens onbekwaamheid werden
sommige sollicitanten afgewezen.

Betalen voor het verkrijgen van een ambt was
verboden, maar het gebeurde steevast. Zowel in
Amsterdam als in Middelburg was het gebrui-
kelijk een bedrag van 2500 gulden neer te tellen
voor een schipperspost. Hoe ‘vraag en aanbod’
bij elkaar kwamen is niet duidelijk. Natuurlijk
bestonden er vaste netwerken, waarin een ver-
trouwde voor een kandidaat een goed woordje

deed. Het lijkt ook waarschijnlijk dat er make-
laars waren die een en ander regelden.

Elke kamer besliste zelfstandig over de be-
noeming van haar stuurlieden, maar voor haar
schippers moest bij de andere kamers rond ge-
vraagd worden of er bezwaren tegen een kandi-
daat leefden. Dat gebeurde vrij nauwgezet en
vaak formeel. Een enkele keer waarschuwde
een Kamer dat zij iemand onbekwaam vond.
Ook bestond de vaste regel dat een schipper die
na afloop van een reis wegens overtreding van
zijn instructies gestraft was met een boete of
schorsing, niet zomaar herbenoemd mocht
worden. Dat gold ook voor schippers die hun
schip verspeeld hadden. Zolang het onderzoek
liep, waren deze schippers ‘inhabiel’ en moes-
ten zij op rehabilitatie wachten. Deze rehabili-
taties werden centraal geregeld, want de be-
trokken schippers dienden zich hiervoor met
een verzoekschrift tot de Heren Zeventien te
wenden. Pas wanneer zo’n verzoek was inge-
willigd, kon de betrokkene zich als ‘admissi-
bel’ opnieuw aanmelden en binnenstaan. Eer-
der genoemde Wiebe overkwam dat eens. Elk
jaar waren er wel één of meer van zulke zaken.
Dat eerherstel kon lang duren. Dit ervoer
Hendrik Hilverduin, die na 1763 voorlopig
geen schip kreeg en tot de bedelstaf dreigde te
vervallen, zoals hij in 1766 schreef. Hij was zich
niet bewust iets verkeerd te hebben gedaan en
wilde gezuiverd worden van de ‘abusive’ rap-
porten over hem. Het waren kwade tongen die
over hem hadden gesproken. In 1768 poogde
hij tevergeefs bij de Kamer Enkhuizen een
commando te krijgen. Pas in 1774 zou hem dit
bij deze Kamer lukken.?

Het kwam natuurlijk geregeld voor dat tij-
dens een reis de schipper overleed. Dan werd
door de scheepsraad — bestaande uit de onder-
koopman, opper- en onderstuurman en hoog-
bootsman - meestal de opperstuurman als
‘daartoe de naaste en bequaamste’ tot schipper
uitgekozen. Zo’n aanstelling was tijdelijk, want
de bewindhebbers in patria of het bestuur in
Batavia moesten deze goedkeuren en bevesti-
gen. Deed het sterfgeval zich op de thuisreis
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voor, dan kon de tijdelijke schipper daaraan
geen rechten ontlenen.

DUUR VAN EEN SCHIPPERSLOOPBAAN

Elke nieuwe schipper kende de zeeén tussen de
Republiek en Azié dus goed. Hij had ze in zijn
eerdere rangen al diverse keren bevaren. Het
stelsel van bevorderingen en examens bij de
Compagnie garandeerde dit. Alleen voor offi-
cieren uit de marine, koopvaardij en walvis-
vaart, die op den duur bij de VOC emplooi von-
den, ging dit niet op. Er bestond evenwel geen
vooraf opgesteld patroon volgens welk de ver-
dere loopbaan van een nieuwe schipper zou
gaan. Voor ieder was dat anders.

Puur cijfermatig gerekend maakte een schip-
per in de achttiende eeuw gemiddeld twee,
hooguit drie reizen heen en retour. Dat is niet
veel na een stuurmanstijd van ongeveer tien
jaar. Minstens een kwartvan alle schippers vol-
tooide maar één tocht of zelfs dat niet. Natuur-
lijk waren er flinke aantallen schippers die drie
of meer reizen hebben volbracht. Zeven vol-
tooide reizen werd vrijwel nooit gehaald. Wie-
be overleed tijdens zijn zevende terugreis als
schipper. Gerrit Harmeyer, die als stuurman
voor de Kamer Amsterdam had gevaren, werd
in 1763 bij de Kamer Delft schipper. Hij stierf
aan het begin van zijn zevende reis.®

Veel schippers beéindigden hun leven nietaan
dewal. Dirk Veth bijvoorbeeld niet.” Geboren in
Leiden in 1689, vertrok hij in 1708 als matroos
uit Hoorn. De Kamer aldaar bleef hij trouw. In
1724 werd hij schipper. Tijdens zijn zesde reis
overleed hij aan boord van zijn schip op de rede
van Batavia in 1741. Hij was misschien wel om
financiéle redenen blijven varen, want voor zijn
weduwe in Hoorn bleef vrijwel geen geld over.
Andere schippers stopten wel tijdig, vonden aan
de wal nieuwe bezigheden zoals de gebroeders
Bruijn of leefden van wat zij tijdens hun Com-
pagniestijd bijeen hadden vergaard.

Overlijden tijdens het dienstverband met de
VOC kwam schrikbarend veel voor. Van de uit-

gevaren schippers kwam in de achttiende eeuw
bijna de helft (45%) niet meer levend van zijn
reis in patria terug of overleed kort na terug-
komst. De doodsoorzaken waren heel uiteenlo-
pend. Bij scheepsrampen kwam menig schipper
om. Strandingen op de Nederlandse en Zuid-
Engelse kusten of het verzeild raken op een van
derotsen en klippen ten noorden van Schotland
en bij de uitgang van het Kanaal waren niet uit-
zonderlijk. Het aanlopen van de Tafelbaai of de
Valse baai aan de Kaap de Goede Hoop leverde
herhaaldelijk fatale risico’s op. Maar ook op an-
dere plaatsen, met name in de oceanen, ge-
beurden ongelukken. Van een paar schepen kon
alleen maar ‘vermist’ genoteerd worden. Zij wa-
ren vermoedelijk op het traject van Batavia naar
de Kaap door een orkaan overvallen en met man
en muis door de zee verzwolgen.

Dergelijke rampen veroorzaakten de dood van
vele opvarenden tegelijk, met inbegrip van de
schipper. Vaker echter overleed men aan een
ziekte tijdens de heen- of terugreis, ook schip-
pers. Heel sporadisch is te achterhalen aan wel-
ke ziekte. Allerhande infectie- en deficiéntie-
ziekten hielden geregeld huis onder de opva-
renden. Scheurbuik of ‘scorbut’ was de be-
ruchtste tekortziekte als gevolg van gebrek aan
vitamine C in de scheepskost. Daarnaast spra-
ken de tijdgenoten veel over rode loop en rot-
koortsen, welke infectieziekten tegenwoordig
met dysenterie en vlektyfus worden aangeduid.
Ook buik- en paratyfus en pokken kwamen voor.
De besmetting verliep hetzij via kleerluizen het-
zij via verontreinigd voedsel of drinkwater. Al
deze ziekten maakten hun slachtoffers wille-
keurig en stopten niet voor de deur van de hut
van deschipper. Van schipper Cornelis Keet we-
ten we wel precies zijn doodsoorzaak. Deze Rot-
terdammer die van matroos tot schipper was op-
geklommen, sprong in 1742 tijdens zijn eerste
reis in de Indische Oceaan en verdronk.*

In de Oost stierven opvallend veel schippers;
spoedig na aankomst in Batavia en vaak gedu-
rende de tochten, die zij in het intra-Aziatische
handelsverkeer van de Compagnie onderna-
men. De dood sloeg dan toe aan boord of aan
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de wal in een van de vele Compagniesvestigin-
gen. Een nog niet genoemde doodsoorzaak
was de malaria. Met name in Batavia heerste
deze ziekte. Van 1733 af was de hoofdvestiging
van de Compagnie erg ongezond geworden. Er
werden vlak bij de stad zoutwatervisvijvers aan-
gelegd, die een ideale broedplaats bleken te
zijn voor een muskietensoort (Anofeles sun-
daicus) die een belangrijke overbrengster was
van malaria. Tot dien waren deze muskieten,
die overal langs de noordkust van Java voor-
kwamen, meer op afstand gebleven. Besmet-
tingen met malaria waren er altijd wel, maar
niet op grote schaal. Nu groeiden de aantallen
muskieten explosief en was er in Batavia gedu-
rende de jaren 1733-1738 sprake van een heuse
epidemie van de meestal dodelijke falciparum-
malaria. Er waren duizenden slachtoffers. De
overlevenden bouwden een blijvende immuni-
teit op, maar hadden wel vaak een slechte li-
chamelijke conditie, leden aan bloedarmoede
en zagen er geel en verzwakt uit. In alle volgen-
dejaren waarde malaria in de stad rond met een
hoge graad van besmetting onder nieuwko-
mers, die nog geen weerstand en immuniteit
bezaten. Naast Aziaten vielen vooral de duizen-
den baren (nieuwkomers) uit Europa ten prooi
aan de malaria, doorgaans binnen een halfjaar
na hun aankomst. Deze ‘ongesondheijt van Ba-
tavia’ heeft de Compagnie tussen 1733 en 1795
zeker 85.000 man personeel gekost. En daarbij
bleef het niet, want aan boord van de schepen
die vanuit Batavia vertrokken, werden vaak
weer malariamuskieten meegevoerd die nieu-
we slachtoffers maakten.”

Hoeveel schippers op fatale wijze door de
malaria zijn aangetast, valt niet aan te geven.
Het is echter opvallend dat na 1733 ook onder
hen de sterfgevallen sterk toenamen, vooral
van 1735 af. De algehele sterfte onder schip-
pers lag na 1738 jaren achtereen op een twee tot
drie keer zo hoog niveau als voor 1735. In me-
nigjaarverloor de Compagnie toen enkele tien-
tallen schippers. Men kan veilig aannemen dat
dit bij de stuurlieden niet anders is geweest.

Een en ander had consequenties voor het car-

rierepatroon en de mate van ervaring onder het
hogere zeevarende personeel van de Compag-
nie. De doorstroming ging sneller en menig
schipper kreeg na terugkeer wat eerder dan
vroeger een volgend schip. Een dergelijk verlies
van tientallen schippers in 1735 en volgende ja-
ren vereiste extra aanvulling van het potentieel
aan schippers en stuurlieden. Er ontstond zelfs
een ernstig tekort, want in deze periode deden
zich ook diverse scheepsrampen voor. De des-
kundigheid van de officieren en de kwaliteit
van de Compagniesscheepsbouw kwamen
hierdoor ter discussie te staan. Allerlei regle-
menten, examens en instructies werden toen
herzien en er werd naar de marine gekeken
voor extra officieren. De marine worstelde juist
in deze periode met een overschot aan luite-
nants en commandeurs. Hogere gages en het
behoud van de marinerangen verlokten inder-
daad enkele tientallen marineofficieren om
naar de VOC over te stappen. Een en ander had
vanzelfsprekend gevolgen voor de eigen offi-
cieren van de Compagnie.

DE ‘ACADEMIE DE MARINE?

In 1742 werd het traditionele rangenstelsel
voor stuurlieden en schippers herzien. Dat was
onvermijdelijk geworden. De nieuw benoemde
gouverneur-generaal Van Imhoff was de drij-
vende kracht achter deze verandering, zoals
achter meer zaken die om een andere aanpak
vroegen. Op zijn instigatie werd een pas ge-
bouwd oorlogsschip door de VOC aangekocht,
waarvan de bouwwijze als voorbeeld voor de ei-
gen bouw van de retourschepen kon dienen.
Aan boord van dit schip zou Van Imhoff naar
Batavia varen, tezamen met drie andere nieuwe
Oost-Indiévaarders. Deze vier schepen zouden
tijdens hun heenreis als oorlogsschepen wor-
den beschouwd. Dit alles bracht dus belang-
stelling voor de militaire rangen van de marine
teweeg. Het zeeofficierschap stond in hoger
maatschappelijk aanzien dan vergelijkbare
functies bij de Compagnie. De commandanten
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van de vier schepen — meest VOC-officieren -
kregen de titel van kapitein en hun stuurlieden
die van luitenant. Een paar van die luitenants
was uit de marine overgekomen. Er golden ook
hogere gages voor deze nieuwe rangen.

Het nieuwe rangenstelsel werd gekoppeld
aan de indeling van de retourschepen in drie
klassen of charters. De scheepslengte was hier-
bij naar oude gewoonte de maatstaf. Schepen
van het eerste en tweede charter kwamen onder
bevel van een kapitein en kapitein-luitenant,
het kleinste retourschip bleef onder een schip-
per varen, die nu de rang van luitenant had ge-
kregen, maar hoger was dan de nieuwe luite-
nants. Voor dit kleinste charter werden de ran-
gen van opper- en onderstuurman gehand-
haafd. Dit nieuwe rangenstelsel leidde uiter-
aard tot verwarring en wrijving, zeker waar een
aantal officieren uit de marine direct op de gro-
te schepen werd geplaatst. In 1746 werden
daarom de regelingen aangescherpt en verdui-
delijkt. Een opperstuurman kon alleen tot
schipper worden bevorderd, niet tot een hoge-
re rang. Een schipper werd na twee retourrei-
zen kapitein-luitenant en na een derde reis ka-
pitein. Zeeofficieren konden rechtstreeks in de
hogere rangen stappen.*

Van Imhoff had nog verder reikende plannen
met het officierskorps van de Compagnie. Hij
wilde dat de VOC ook hun opleiding ging ver-
zorgen. Dat was een ingrijpende vernieuwing,
want zoiets bestond zelfs voor de zeeofficier
niet. Tijdens zijn overtocht naar Java in 1743
maakte hij een plan voor een ‘Academie de Ma-
rine’ in Batavia, waar een ‘corps cadets de ma-
rine’ zou moeten worden opgeleid. Van de
‘nuttigheyd’ van dit plan wist Van Imhoff zijn
medebestuurders in de Oost snel te overtuigen.
Reeds in december 1743 werd de school plech-
tig geopend, waarbij de cadets rode en blauwe
uniformen droegen, samen met een degen en
een pruik. Jongens van 12-14 jaar kregen hier
een vierjarige opleiding, waarvan het derde jaar
aan boord werd doorgebracht. Tot de vakken
behoorde naast zeevaartkunde en andere ver-
wante vakken ook dansen en schermen. De fi-

nanciering had Van Imhoff eveneens geregeld.
Allerlei soorten van boetes waren bijvoorbeeld
voor de Academie bestemd, terwijl officieren
verplicht werden bij hun aanstelling een vast
bedrag te betalen. Er kwam een curatorium en
de school had een eigen gebouw. Enkele oud-
schippers en kaartenmakers werden met de lei-
ding en het onderwijs belast. Er was een jaar-
lijks budget voor de aankoop van boeken en in-
strumenten. De eerste drie cadets legden in
1746 examen af en werden tot luitenant bevor-
derd. Hun aantal liep op totvijf in 1749.

Van Imhoff was tevreden, want er waren
“goede blijken van progressen vernomen... in
thiorie der navigatie en eenige andere deelen
van de mathesis”. Vermoedelijk stond hem een
bevelstructuur op de schepen voor ogen zoals
bij de marine. Stuurlieden waren daar alleen
voor de navigatie en werden niet als officieren
beschouwd. Een derdejaars cadet stond tijdens
zijn vaarperiode boven een onderstuurman en
later als luitenant boven een opperstuurman.
Van Imhoff vond het voldoende om in Batavia
de cadets op te leiden. Stuurlieden konden be-
ter in patria worden gevormd.*

Het succes van de Academie is maar van kor-
te duur geweest. In 1750 stierf Van Imhoff en
daarmee verdween de motor achter de vernieu-
wingen. Er was steeds veel gemor over de nieu-
we rangen gebleven en dit alles had natuurlijk
scheve ogen gegeven. Niet alle voormalige zee-
officieren gedroegen zich even tactvol. Het ran-
genstelsel was ook kostbaarder dan het oude,
want een kapitein en kapitein-luitenant ver-
dienden meer dan de oude schipper. Af-
schaffing ervan en sluiting van de Academie
zouden bezuinigingen betekenen. In 1755 werd
daartoe op voorstel van de Kamer Amsterdam
door de Heren Zeventien besloten. Alle rangen
na 1742 ingevoerd werden afgeschaft, de gages
en andere vergoedingen werden naar het vroe-
gere niveau teruggebracht. Wie wilde mocht zijn
nieuw verworven rang nog wel voeren, maar dan
alleen titulair. Voor de Academie bestond geen
bestaansgrond meer. Zij mocht geen nieuwe
cadets aannemen en sloot daarop in 1756 haar
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poorten.Al spoedig was tot tevredenheid van de
Compagnie de benaming van schipper weer al-
gemeen in gebruik. Dat merkte een van de ka-
piteins van het eerste uur, Christiaan Blom, in
1768. Toen hij na terugkeer als commandeur van
een retourvloot vroeg of hij tot kapitein titulair
kon worden aangesteld, ving hij nul op rekest.
Ook enkele zeeofficieren die werden benoemd,
kregen de rang van schipper.'

De Compagnie kon zich in het midden van de
jaren vijftig deze maatregelen, ook de verlaging
van de gages, permitteren omdat de schaarste
aan officieren toen voorbij was. Bijna dertig
jaar later was er opnieuw een schaarste aan of-
ficieren, zelfs groter dan ooit tevoren. De Vier-
de Engelse Oorlog en de nasleep daarvan waren
de oorzaak. De marinerangen kwamen terug!
Eerst ontvingen de schippers van een aantal ex-
tra bewapende schepen de rang van kapitein,
maar dit was slechts een incidentele maatregel.
Na de oorlog echter verkeerde de Compagnie
in moeilijkheden en moesten particuliere
koopvaardijschepen aan de eigen vloot worden
toegevoegd. Om de eigen officieren ‘des te
meer te animeeren’ werden in 1784 alle be-
staande rangen hernoemd. De schipper heette
voortaan kapitein, de opperstuurman kapitein-
luitenant, de onderstuurman luitenant en ten-
slotte de derde waak sousluitenant. De betalin-
gen bleven wel op het oude niveau. Op elk
schip zouden twee cadets worden geplaatst,
zoals op oorlogsschepen altijd met adelborsten
gebeurde. Bij elke rang behoorde een uniform
met onderscheidingstekens.** Hiermee was de
schipper definitief kapitein geworden. Deze
veranderingen moesten de dienst bij de Com-
pagnie voor zeeofficieren aantrekkelijk maken.
Dat lukte in onvoldoende mate en daarom wer-
den schippers, commandeurs en luitenants uit
de koopvaardij en walvisvaart aangetrokken.

DE FINANCIELE KANT

De postvan schipper gold als lucratief. Het eer-
der genoemde bedrag van 2500 gulden voor de

verwerving van een commando wijst reeds in
deze richting. Er waren de officiéle en niet-offi-
ciéle verdiensten. Tot de eerste categorie be-
hoorden de gages en premies. Was de hoogte
van de gage athankelijk geweest van het charter
van het schip waarop men voer, aan het einde
van de zeventiende eeuw was een nieuw sys-
teem ingevoerd. Ervaring was van toen af bepa-
lend. Tijdens zijn eerste reis verdiende een
schipper 66 gulden per maand, tijdens zijn
tweede 72 gulden en op zijn derde en verdere
reizen 8o gulden. Voor een opperstuurman
golden bedragen van 48 tot 50 gulden, voor een
onderstuurman was het 32 gulden en een der-
de waak verdiende 26 gulden per maand. In
1793 werd een drastische verhoging ingevoerd.
Een kapitein genoot toen al naar zijn reiserva-
ring respectievelijk 80, 100 en 125 gulden per
maand, de opeenvolgende officieren 60, 46 en
34 gulden.”

Premies kon een schipper op verschillende
manieren verdienen. Als tijdens een heen- of
terugreis de oorlogs- of weersomstandigheden
hetveiliger maakten om niet door het Kanaal te
zeilen, maar benoorden Schotland om te gaan,
dan kwam de gehele bemanning in aanmer-
king voor een premie van twee maanden extra
gage.” Ook voor een schipper een niet te ver-
waarlozen bedrag. Verder werden snelle over-
tochten beloond. Alleen de schipper, opper- en
onderstuurman en onderkoopman kwamen
hiervoor in aanmerking. Zij konden dan som-
men van 600, 300 of 150 gulden onder elkaar
verdelen. Voor bijzondere verrichtingen als het
tijdig overbrengen van een bericht of voor moe-
dig gedrag tijdens een gevecht of een storm
werden soms ook geldelijke beloningen uitge-
deeld.

Tot de gages en premies moet ook de vergoe-
ding voor het afgeschafte recht op het vervoer
van eigen ‘gepermitteerde’ retourgoederen
worden gerekend. Om paal en perk te stellen
aan de particuliere handel van haar officieren
verbood de Compagnie deze praktijken in 1742
en voerde zij als compensatie een uitkering van
2000 gulden voor de schipper in. De opper-
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stuurman kreeg 500, de onderstuurman 400 en
de derde waak 300 gulden.”

Tot zover de officiéle verdiensten. Hiernaast
bevond zich een schemercircuit van de al dan
niet persoonlijke goederen die in aparte kisten
op heen- en terugreis mochten worden meege-
nomen. De maten van de kisten waren nauw-
keurig omschreven. Hoe hoger de rang, hoe
groter de kist. In het begin van de achttiende
eeuw verordonneerde de Compagnie dat bij-
voorbeeld een schipper twee kisten voor eigen
plunje mocht meenemen, die niet groter waren
dan 5x2x2 voet (een Amsterdamse voet = 28,3
cm). Wanneer bij controle bleek dat goederen
voor derden werden meegenomen, volgde on-
verbiddelijk confiscatie. Vooral voor de thuisreis
werd omschreven welke Aziatische producten
particulier mochten worden meegenomen. Het
was aldus een heel scala aan verordeningen
waarmee de Compagnie voor haar personeel de
grenzen tussen gepermitteerde handel en smok-
kel poogde af te bakenen. Verder onderzoek
naar de financiéle transacties van individuele
schippers zal licht werpen op de mate waarin
een schipperspost lucratief was. Hier kan reeds
gesignaleerd worden dat de baten van eigen
handel in de Oost ook door middel van wissels
naar Europa werden overgemaakt.

EEN VERGELIJKING MET DE EAST INDIA
COMPANY

Tot nu toe is van Nederlandse schippers niet
veel bekend, evenmin als van die der andere
Aziatische compagnieén. Vergelijken zou aan-
trekkelijk zijn, want bijna alle compagnieén
waren net als de VOC de eigenaars van de sche-
pen waarmee ze de vaart op Azié onderhielden.
De enige uitzondering vormde de East India
Company te Londen. De voorganger van deze
compagnie had aanvankelijk met eigen sche-
pen gevaren, die op twee eigen werven langs de
Theems werden gebouwd. In 1639 echter stap-
ten de directeuren over op het huren van sche-
pen en na verloop van enige jaren werden de

werven van de hand gedaan. Sindsdien sloot de
compagnie met particuliere scheepseigenaars
bevrachtingcontracten af. In de praktijk kwam
dit er weldra op neer dat de East India Compa-
ny vrachtruimte huurde in particuliere, speci-
aal voor de vaart op Azié gebouwde schepen.
Die schepen waren in handen van een kleine
kring van reders, die in feite een monopolie op
de levering van de Eastindiamen bezaten en
dikwijls heel hoge vrachtprijzen wisten te be-
dingen. De schepen waren op hun eerste reis
nieuw en werden doorgaans voor vier achter-
eenvolgende heen- en retourreizen ingehuurd.
De East India Company voer dus nooit met
oude vaartuigen; zelden waren ze ouder dan
tien jaar. De reders leverden de kapitein (com-
mander) en de bemanning. Een kostenvergelij-
king heeft aangetoond dat de VOC meesten-
tijds niet duurder uit was dan de Engelsen,
soms zelfs beduidend goedkoper.

Bij de bevrachtingovereenkomst behoorde
dus dat de reders de kapitein aanwezen, die
daarmee tijdelijk in dienst van de East India
Company kwam. Onder normale omstandighe-
den was die kapitein verzekerd van alle verdere
reizen met dit schip (doorgaans dus maximaal
vier). Hij had ook recht op het commando over
een opvolgend schip. Dit was een totaal andere
situatie dan bij de VOC. Een vergelijking tussen
een Compagnieschipper en een commandervan
de East India Company gaat dus volledig mank.
Anders dan de VOC had de East India Company
weinig tot niets te zeggen over haar comman-
danten. Sommigen waren heel jong bij hun aan-
stelling, zo jong zelfs dat in 1765 werd bepaald
dat hun minimumleeftijd 25 jaar diende te zijn.
Een aanstelling als commander was een kwes-
tie van veel geld, in de tweede helft van de acht-
tiende eeuw betaalde een commander zelfs be-
dragen van 8 tot 10.000 pond sterling. De com-
mando’s waren vaak generaties lang in handen
van bepaalde rijke en machtige families. In de
Oost waren de commanders echte seigneurs.
Met grootschalige particuliere handel werd heel
veel geld verdiend. De verkoop van commando’s
geschiedde tussen de commanders zelf. Men
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sprak dan ook over de Eastindiamen als ‘hered-
itary bottoms’. Pas in 1796 kwam een einde aan
ditautomatisme bij de bezetting van kapiteins-
posten en ontstond er meer aandacht voor de
zeemanskwaliteiten. De schipper van de Com-
pagnie stak dus in menig opzicht schril af bij
zijn rijke Engelse collega.”

Alleen al de vaste honoreringen waren veel
hoger en anders gestructureerd. De maandga-
ge bestond uit een standaardbedrag van 10
pond sterling, toentertijd ongeveer 120 gulden.
De gage ging al in na de tewaterlating en gold
dus ook tijdens het uitrusten en zeilree maken
van het schip. Verder waren er de tafelgelden
en de vaak hoge inkomsten uit het vervoer van
passagiers. Daarnaast stond in menig midden
achttiende-eeuws bevrachtingcontract vermeld
dat 25 ton op de heen- en 15 ton op de terugreis
bestemd waren voor de bemanning. De com-
mander kon hiervan de helft voor zijn rekening
nemen. Tegen het slot van de eeuw waren deze
hoeveelheden fors groter geworden.* Deze ge-
bruiken maken eens te meer duidelijk, dat een
vergelijking van VOC-schippers met die van de
East India Company voor de eersten uiterst on-
voordelig uitvalt.

CONCLUSIE

De Compagnie heeft doorgaans ervaren schip-
pers in dienst gehad, die vanuit de lagere ran-
gen omhoog waren geklommen. Het zeetraject
was hen vertrouwd, want reeds menig maal
hadden zij voordien de Kaap gerond. Schipper
Johan Hendrikse uit Westkapelle was met ne-
gen eerdere reizen bepaald geen uitzondering.

Zeemanservaring betekende niet dat hun in-
houdelijke kennis, zeker die van de theorie van
de navigatie, altijd even groot was. De examens
boden wel een zekere waarborg, maar hiermee
werd waarschijnlijk wel eens de hand gelicht.
De vergeving van schippersposten bood de be-
windhebbers mogelijkheden om eigen, mis-
schien nietvolledig toegeruste kandidaten naar
voren te schuiven. Bovendien klommen vrij wat

matrozen tot schipper op. Hun ‘schoolse’ ken-
nis zal niet altijd groot zijn geweest.

Vergelijkt men VOC-schippers met zeeoffi-
cieren dan valt onmiddellijk het verschil in
praktische kennis van de zee en ervaring met
hetscheepsleven op. Een schipper was vaker en
langer achtereen op zee dan een marinekapi-
tein. Een zeeofficier was heel jong al bestemd
om officier te worden. Als adelborst of cadet en
vaak amper twaalf of dertien jaar oud, behoor-
de hij al tot de mannen van hetachterschip, dus
tot de officieren. Maar weinig Compagnie-
schippers waren op zo’n manier hun loopbaan
begonnen. Het echte stuurmanswerk liet de
zeeofficier, vaak net als de East India comman-
der, aan zijn stuurlieden over. Die stuurlieden
behoorden niet tot de officieren, maar beheer-
sten wel de praktische kanten van de navigatie.
De zeeofficier verstond in ieder geval de theorie
van de navigatie, kon die vaak ook toepassen en
moest in de tweede helft van de achttiende
eeuw hierover examens afleggen, wilde hij voor
een bevordering in aanmerking komen. De so-
ciale herkomst van de zeeofficier was door-
gaans veel hoger dan die van de schipper, zijn
verdiensten daarentegen vrijwel altijd aanzien-
lijk lager.
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The place of the Seven Years War (1756-63) in the
changing balance between Britain and the Nether-

lands in Asia

P.J. MARSHALL

In 1682 the English East India Company (EIC)
suffered a severe blow at the hands of the Dutch
East India Company (VOC) with the closing of
their long-established factory at Bantam. Other
English settlements throughout Asia felt vul-
nerable to further possible Dutch acts of ag-
gression. In 1683 the English directors reflect-
ed that it was ‘a folly for any man to think the
English can ever be strong enough at any place
in India to withstand any violent assault or
shock of the Dutch’ until they had built up their
revenues to maintain fortifications and troops
to match the Dutch.’ Nearly one hundred years
later, at the outbreak of the Fourth Anglo-
Dutch War in 1780 British strategists eagerly
plotted the downfall of the Dutch all over Asia.
The East India Company believed that ‘the cap-
ital spice settlements’ could be ‘seized with lit-
tle risk or trouble’.* Gains were less than the
British expected, but within a few years a
British minister reflected that ‘The point to be
considered is wether the [Dutch] Company
shall existatall, which I apprehend it can hard-
ly do but by our assistance.:

Thus over a hundred years the roles in Asia of
the Dutch and English companies appear to
have undergone a total revolution: the once
dominant Dutch now existed only on the suf-
ferance of the British. Most recent analyses of
this reversal of fortunes have concentrated on
the underlying commercial and financial
trends. The considerable success enjoyed by
the VOC for much of the eighteenth century in
expanding and diversifying its operations to re-
spond to new demands in Europe is now fully
recognised. It adapted successfully to the
booming market for Indian textiles and devel-
oped a flourishing trade in Java coffee. Yet its

costs in Asia were rising to unacceptable levels
which by the decade 1780-1790 greatly exceed-
ed its income and which were to force the Com-
pany into bankruptcy.* Competition with the
British was clearly a significant element in the
decline of the Company’s commercial for-
tunes. In procuring and selling certain Asian
commodities for Europe, notably silk, cotton
cloth and tea, the VOC had to compete with at
least comparable and often larger volumes of
goods being handled by the British.s As Holden
Furber long ago demonstrated, British country
shipping in the first half of the eighteenth cen-
tury, notably in the western Indian Ocean,
made deep inroads into the inter-Asian trade of
the VOC that had once generated a consider-
able proportion of its Asian resources.*

My concern in this paperwill not, however, be
with what can be regarded as strictly commer-
cial competition, but with the military threat
from Britain of which the Dutch were becoming
uncomfortably aware during the second half of
the eighteenth century. Exceptin periods of for-
mal war, as after 1780 or 1795, the British did not
subject the Dutch in Asia to systematic aggres-
sion. Indeed, improbable as it may have seemed
to the Dutch, British governments sometimes
saw themselves as actually protecting the inter-
ests of the VOC, most obviously against the
French. Nevertheless, the rise of British military
power in Asia had serious commercial conse-
quences for the Dutch. Their trading operations
were inevitably constricted in areas of British
hegemony, most seriously in Bengal, butalso on
the Coromandel Coast and at Surat. As British
ships increasingly intruded into areas where the
Dutch claimed exclusive rights, costly measures
had to be undertaken by the VOC to deter Asian
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rulers from trading with them.

British military and naval power in Asia in the
later eighteenth century rested in part on the
willingness of the British crown to send war-
ships and units of the royal army to India, ini-
tially for the period of European wars but ulti-
mately on a permanent basis, and partly on the
success of the East India Company in acquiring
territorial revenues in Bengal and on the Coro-
mandel Coast that enabled it to maintain very
large armies of predominantly Indian soldiers,
equipped and trained to the standards of con-
temporary European troops. The crown and
Company forces were increasingly integrated
to pursue policies devised for British national
objectives. The VOC had neither the local re-
sources nor adequate support from the forces
of the Dutch Republic, even after the first naval
fleet was sent east in 1783, to offer any serious
counter to this formidable war machine. This
became clear during the period of the Seven
Years War from 1756 to 1763. It was then that
the East India Company’s army grew out of all
recognition as it gained its first major assign-
ments of territorial revenue. At the same time
the defence of British interests in the face of a
French challenge compelled the British gov-
ernment to send increasing numbers of royal
warships and troops to Asia. These forces
greatly strengthened the British Company’s
hand in its dealings with the Dutch as well as
with the French. I would like to look in greater
detail at developments during the war which
tilted the military balance in Asia so strongly
against the Dutch, using, I fear, almost exclu-
sively British material, that is the records of the
East India Company and the correspondence
with British ministers of the ambassador at
The Hague, Sir Joseph Yorke.

With the accession of the Stadtholder King
William III to the English throne in 1689, it was
anticipated that relations between the VOC and
the East India Company would dramatically
improve. In reality, during the early decades of
the eighteenth century there was sharp com-

mercial rivalry between the Dutch and the
British companies, sometimes palliated, espe-
cially in India where the settlements were often
in close proximity, by a degree of unofficial co-
operation between their servants in the pursuit
of their private interests. Certain constraints
prevented Anglo-Dutch competition from de-
generating into open conflict. In India the
companies perforce operated at the sufferance
of Indian rulers under terms which were much
the same for both of them, while in the Indone-
sian archipelago, with the elimination of the
early British settlements, the intrusions of
British ships were rarely on a scale to cause the
Dutch much concern.

By the 1740s these constraints were ceasing to
apply. The armed forces of the French and the
British were proving that Indian rulers could no
longer impose rules on Europeans, but that Eu-
ropeans who were prepared to use force could
make the rules for themselves and thereby win
spectacularadvantages. This transformation be-
gan on the Coromandel Coast in 1746 and
spread to Bengal in 1757. In both areas the VOC
found that it had to cope with situations where
the British now made the rules.

By the 1740s the Dutch were also being chal-
lenged in the eastern seas. Ambitious British
private traders, based at the last remaining
British Indonesian settlement at Benkulen in
western Sumatra, began to trade in parts of the
Sumatran west coast where the Dutch had not
established settlements but over which they
claimed to have commercial rights. In 1749 the
Dutch based at Padang began a campaign of
seizures of British ships. In 1751 and 1755 the
British at Benkulen defied the Dutch in estab-
lishing two new settlements at Natal and
Tapanuli in the disputed territories.”

The British, in the form of private ‘country’
ships from Calcutta, Madras and Benkulen, were
also showing an increasing interest in the seas
to the east of Sumatra.? Here the VOC insisted that
foreign ships must take out Dutch passes,
could only putinto designated ports and were for-
bidden to carry certain commodities, notably

16 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2z001) 1

opium, which was specifically banned on threat
of seizure in 1745.° The directors of the East In-
dia Company refused to accept any Dutch right
to an exclusive trade in opium and threatened to
‘make reprisals’ were any Company or country
ship molested.* Dutch intransigence was, how-
ever, proving difficult to enforce. A number of
ports around the Malacca Straits were passing out
oftheir control to the Buginese, displaced by the
Dutch from Sulawesi, who were opening them
to all comers.

With the outbreak of Seven Years War disputes
in Asia between the Dutch and the British ceased
to be a matter solely for the East India Compa-
ny, but—because of the effect that they might have
on the Dutch role in the war — became the con-
cern of the British government as well. In May
1756 the Dutch Republic declared its neutrality
in the war between Britain and France. This pol-
icy of neutrality seems to have been based on an
assessmentof Dutch interests thathad wide sup-
port throughout all shades of political opinion
in the Netherlands." The British ambassador at
The Hague was, however, fearful thatwhathe re-
garded as pro-French interests might gain an as-
cendancy that would take the Republic into the
war on the French side. His concerns were most-
ly focused on disputes over British seizures of
Dutch ships supposedly carrying war materials
to France or trading with French West Indian
colonies, but Dutch resentmentat hostile British
acts in Asia also seemed to him to be a potential
grievance that the French might exploit.

The British ambassador’s understanding of
the situation of the VOC in the Netherlands was
that it was largely out of state control. The role
of the Stadtholder as a director lapsed with the
death of William IV in 1751 and the States Gen-
eral had little authority over the Company. It is
‘upon the most unaccountable footing and acts
quite independently of the States’, Yorke
wrote.” He thought it ‘highly necessary ... that
the government here should take some cogni-
sance about their affairs in the East Indies,
about which their Company gives them little or
no light’.” He believed that the only official in-

formation about Asia that the Company
deigned to supply was an uninformative annu-
al statement to the States General.* In his view
the VOC relied principally on the political sup-
port of the city of Amsterdam, which he re-
garded as being naturally inclined to the
French side and therefore likely to urge retalia-
tion against Britain for affronts in Asia. Other
provinces and other towns in Holland were less
sympathetic to the Company. After one period
of tension over Asian events, he reported that
‘Notwithstanding the violence with which Am-
sterdam, at first, pushed this affair, the senti-
ments of the majority of the towns of Holland,
have obliged them to moderate their zeal for
the Dutch Company’.’s

British ministers generally accepted the am-
bassador’s advice and tended to urge modera-
tion and negotiated settlements of disputes on
their own Company for fear of driving the
Dutch into the arms of France. In doing so they
wentagainst the grain of British public opinion
as expressed in the press, which never accepted
that the Dutch had a valid case for neutrality in
what was seen as the great war for ‘the Protes-
tant cause’ and ‘the liberties of Europe’ and
tended to denounce the Dutch as covert ene-
mies who should be roughly treated on all oc-
casions. ‘What have we to fear’, asked a corre-
spondent of the London Chronicle, ‘from a weak,
fallen people, the scorn of Europe and the con-
tempt even of themselves?*

If British perceptions were well informed, the
conventional wisdom that the VOC enjoyed
closer links with the Dutch state and could ex-
pect stronger state support than the East India
Company could ever hope for were ceasing to
be valid. The East India Company was becom-
ing closely tied to the British state in the mid-
eighteenth century. Its urgent need for the sup-
port of royal forces against the French had
obliged the Company to sacrifice much of its
autonomy in dealing with other Europeans in
the east. Beginning in 1747, the Company’s
Secret Committee frequently lobbied govern-
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ment for military and naval support and joined
with them in discussing the outlines of joint
operations in India. In 1753 ministers and di-
rectors considered French proposals for a neu-
trality in Asia. The Duke of Newcastle reported
that this was a ‘matter between Company and
Company, tho’ the East India Company would
(as became them) do nothing without his
Majesty’s permission’.® As the negotiations
stalled and the resumption of warfare seemed
likely, British ministers recognised that India
was becoming a theatre in a world-wide na-
tional war. ‘England should leave itself at liber-
ty’, one of them wrote, ‘to attack France any
where, at least where they have shipping and
trade; At the same time I am convinced thatitis
beyond the strength of the India Company alone
to carry on the war’. Plans for operations would
therefore depend on ‘the extent of the assis-
tance the nation can and will afford to give the
India Company’. By the beginning of the Sev-
en Years War, the Company had fully accepted
its dependence. ‘Itis impossible’, wrote the Se-
cret Committee, ‘for the East India Company of
themselves, notwithstanding their utmost en-
deavours, to furnish an expense sufficient to
encounter that of the French nation.’* What
applied to the French would also apply to the
Dutch. The East India Company could not ex-
pect be given a free hand to settle its disputes
with the Dutch since they too raised issues of
national concern.

To bring the East India companies at home un-
der some degree of national supervision in
their dealings with other powers was one
thing. For either national governments or the
directors of the companies to exert control the
company servants in Asia was an entirely dif-
ferent matter. The crisis that broke out in Ben-
gal in November 1759 and was to do so much to
inflame Anglo-Dutch relations was precipitat-
ed by initiatives and responses determined in
Batavia, Chinsura and Calcutta without any ref-
erence home whatsoever.

In January 1759 the Governor General and
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Council at Batavia resolved that, as recent de-
velopments had put the Company at a serious
disadvantage all over India, especially in Ben-
gal and on the Coromandel Coast, an expedi-
tion should be fitted out to check ‘the perni-
cious practices’ of the French and English and
to restore ‘the privileges and lawful trade’ of
the Company, while avoiding outright con-
flict.” The force, thought to consist of no more
than 350 Europeans and 500 Malays, arrived at
Nagapatam on the Coromandel Coast in Au-
gust, where it was viewed with derision by the
British at Madras, who warned their colleagues
in Bengal that it was headed for them, but
thought the numbers far too small for any seri-
ous purpose and anticipated with uncanny pre-
science that the Europeans at least would even-
tually simply constitute extra recruits for the
British forces.” The Dutch in Bengal had seri-
ous grievances against the British who since
Plassey had dominated Bengal through what
was effectively their nawab, had taken control
of the saltpetre trade and were limiting Dutch
access to opium and even in places to cotton
cloth. It was hoped that with a strong force of
troops and new fortifications the Dutch would
then be in a position to negotiate from strength
with the British. Clive was not, however, pre-
pared to treat the expedition with derision. He
rightly believed that there was a conspiracy be-
tween the Dutch at Chinsura and the nawab of
Bengal and his son, who presumably wel-
comed the prospect of a strong rival to be
played offagainst the overbearing British. Ben-
gal was denuded of troops and Clive was not
prepared to risk the intrusion of the Dutch. The
British affected to believe that were the Dutch
to forge an alliance with the nawab and to pre-
vail, they would destroy the British settlements
and the Amboina massacre would be re-enact-
ed.” Although he had committed £ 183,000 of
his personal fortune to VOC bills on Europe,
the fate of which he was still uncertain owing to
what were regarded as vexatious delays by the
XVILin Amsterdam,* Clive took a firm decision
in July ‘not to suffer them to come up the river’
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whatever the consequences.* There appear to
have been divisions among the Dutch at Chin-
sura, but some of the senior servants were pre-
pared to try to fight their way through. This was
a mistaken decision. The Dutch ships were
routed by a small number of British Company
ships in the river and the troops that landed on
what came to be called the ‘plains of Bedarra’
were quickly cut to pieces.** The surviving Eu-
ropeans duly enlisted en masse in the East India
Company’s army. A treaty was imposed on the
Dutch in the name of the nawab, limiting the
number of European soldiers that they could
keep in Bengal to 125 and forbidding further
fortifications of their factory. They were guar-
anteed free passage of goods and freedom of
trade, except in saltpetre, which was now a
British monopoly.”

Reports of the conflict in Bengal apparently
reached Britain first. While the VOC in the
Netherlands chose to make no response until it
knew more, the British government decided
that its ambassador must make a vigorous
protest. It assumed that the neither the States
General nor the Company at home had any re-
sponsibility, but demanded satisfaction from
the servants abroad.* The protest was delivered
on 14 August 1760 and received with the reply
that the States General had insufficient infor-
mation and would inquire into the matter.>

All went quiet until the winter of 1761 when the
Dutch launched a series of complaints of their
own about the way in which the British had be-
haved and were behaving in Bengal. The VOC
produced a detailed version of events, protest-
ing that their expedition to Bengal had never
been intended as an attack on the British, but
only to protect their interests against the depre-
dations of the nawab of Bengal and to restore
their trading privileges.*® The British believed
that Dutch concern for Bengal was linked with
serious reverses that they had suffered in Cey-
lon in the early months of 1761, when the forces
of the king of Kandy had intervened in Dutch
attempts to crush rebellion in their own

provinces.** The States General endorsed the
Company’s protests, but what worried the
British ambassador most was the threat that
another military expedition would be fitted out
for India at the behest of the VOC, this time
consisting of the forces of the Dutch state sent
directly from Europe.** He heard that ten or
twelve warships and 3000 to 4000 troops were
being requested ‘under pretence of securing
Ceylon’, but in reality to attack the British in
Bengal.»» The British Secretary of State was
alarmed. He was fearful that, egged on by the
French and given an apparent opportunity by
the outbreak of war between Britain and Spain,
the VOC would draw the States General into
hostilities.* Support in the Netherlands for any
such action seems, however, to have been low.
The Grand Pensionary of Holland was willing
to press the VOC’s case, but also insisted that
he wanted a peaceful way out. This was worked
out in London by the Dutch ambassador and
the British ministers. Both governments
agreed to instruct their companies to order
their servants to avoid hostilities, while ap-
pointing commissaries to meet in London to
try to resolve the disputed points in Bengal.
The commissaries began a very protracted ex-
change of protests and counter-protests.

There was another alarm in 1763 when it be-
came apparent that the VOC was sending out
extra troops and ships to Ceylon. On their side,
the Dutch were understandably resentful at
contacts being made with Kandy by the British
at Madras, including a formal embassy by John
Pybus that implied British refusal to accept
Dutch exclusive rights in Ceylon.» The British
Company assured their government that they
had no designs on Ceylon and asked it to inter-
vene to prevent the Dutch reinforcements be-
ing sent, since it would inevitably be used ‘for
our prejudice’.* Since the forces being sent out
were entirely those of the Company, the British
ambassador felt that it would be beyond his
power to do anything about them, beyond re-
laying assurances that they were no threat to
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the British.”” Up to 10 extra ships and 3000 men
were thought to have been sent to Ceylon.*

In January 1764 the Dutch ambassador in
London presented yet more protests from the
States General on behalf of the Company about
the situation in Bengal.” The British ambassa-
dor recognised that ‘the great point is the Ben-
gal trade, which affects them strongly’.* What
the Dutch resented most was the way in which
the British exerted supremacy in Bengal
through their nominal alliance with what had
become puppet nawabs. On this point the East
India Company would make no concession.
They would guarantee the Dutch trade, but the
Dutch could not aspire to be an independent
political force in Bengal, challenging the
British nawab.* Reluctantly the directors of the
VOC accepted the new dispensation. They re-
ported that they were ready to ‘leave the direc-
tion of the political part to the English Compa-
ny and to submit to any country government,
supported by the English, provided they are al-
lowed to carry on their trade quietly and peace-
ably under it’.* Accepting the new order also
meantaccepting reduced commercial opportu-
nities. It especially meant having to obtain salt-
petre and opium directly from the British. On
the other hand, the wealth accumulated by the
British community provided the Dutch with an
abundant source of funds for purchasing Ben-
gal goods in return for bills of exchange on Eu-
rope. Such transactions could not, however,
preventan inexorable decline in the value of the
VOC’s Bengal trade. Export values fell from a
peak of f 5 million in 1751-2 to less than half
that figure in 1761-2 and never regained their
previous levels.* Such a decline was the penal-
ty for political and military failure.

Bengal was the main area of tension between
Dutch and British during the Seven Years War,
but by no means the only one. Disputes about
British intrusions into what the Dutch consid-
ered to be areas in west Sumatra over which
they had exclusive rights continued into the
war. They were spectacularly terminated by the
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appearance of what was from the Dutch point
of view presumably a most welcome deus ex
machina, two warships and thousand troops
under the French admiral d’Estaing, who in
1760 not only seized and laid waste Benkulen
and the other Sumatran settlements, but took
possession of the new British establishments
at Natal and Tapanuli and handed them over to
the Dutch, who occupied them. Authority in
London was suitably outraged. The British am-
bassador reported, however, that both the VOC
and the government in the Netherlands were
‘nota little embarrass’d and alarmed at i’ He
doubted whether the Dutch would try to retain
them.* Whatever they may have intended to do
the British forcibly repossessed themselves of
the settlements, while British warships cruised
off Batavia#
During the Seven Years War the numbers of
British ships sailing through the Malacca or
Sunda Straits increased markedly. Such ships
came above all from Bengal, where British po-
litical dominance after Plassey gave British pri-
vate traders much greater access to the opium
and piece goods that were sold throughout the
Indonesian archipelago. In return for these,
the country traders bought mostly tin or pepper
for sale in India or China. Virtually all such
trade was illegal from the Dutch point of view,
but enforcement proved difficult. The Sultan of
Johore opened a port in defiance of the Dutch
at Riau off the tip of Malaya. Since the Dutch
could not obtain opium for themselves in Ben-
gal, British ships were tacitly permitted to
bring it to Batavia. Further east the British were
showing an ominous interest in establishing a
permanent settlement. A ship from Madras
made contact in 1760 with the Sultan of Sulu,
who ruled over a chain of islands to the north-
east of Borneo, over which the Spanish at
Manila claimed jurisdiction. In January 1761
the Sultan gave the British permission to estab-
lish a trading settlement on his territory and in
January 1763 the island of Balambangan was
formally occupied.+ Even further east, East In-
dia Company ships after 1758 were beginning
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to open up a new route to and from China,
passing south of Sulawesi and west of New
Guinea, sensitively close to the Moluccas and
their spices.

None of this was acceptable to the Dutch.
The East India Company reported that one of
its ships had been stopped while using the new
passage to China and its captain told that such
voyages were illegal, while an armed Dutch ex-
pedition was said to be looking for new British
settlements with a view to eliminating them.
The Company’s Secret Committee appealed in
January 1764 to the British government to con-
test the Dutch claim to ‘an exclusive right’ over
the whole archipelago and not to recall the
ships of Royal Navy that had remained in Asia
after the end of the war.* Whereas during the
war British ministers had generally tried to
moderate disputes between the companies in
the wider interests of good relations with the
Netherlands, Lord Sandwich, Secretary of State
in the Grenville ministry, now took up the
Company’s cause with enthusiasm. The British
ambassador was told to warn the Dutch against
claiming ‘exclusive rights, which we never can
acknowledge or submit to’ and to assure them
that the king’s government will always support
‘the commercial interests of his subjects’. The
VOC must curb the provocative acts of its ser-
vants in Asia, who are ‘not so well intentioned
as their principals in Holland’.» In a later dis-
patch Sandwich stated in ringing tones that
British subjects must have the ‘free navigation
which they are indispensably entitled to pursue
through every sea and in all parts of the
globe’.>* Sandwich’s bark was, however, worse
than his bite. The British cabinet declined ei-
ther to reinforce the naval squadron in Asia or
to keep it there.>* In any case, Yorke was able to
relay further reassurances that the Dutch had
no hostile intentions against the British and
would not seek ‘to confine the navigation’ of
the British, although they would not allow
them to trade ‘out of their usual tracks’.>* The
ambassador was in no doubt that the Dutch
feared that the British had a predatory interest

in the spice trade and recognised that they
would make no concessions there.: Although
what the Dutch regarded as illegal intrusions
into the seas round Sumatra, Borneo and
Malaya were to grow greatly over the next few
years and they were to be forced in the peace of
1784 that ended the Anglo-Dutch war to con-
cede freedom of navigation to British ships in
the eastern sea, they were at least able to keep
their grip on the Spice Islands until the VOC it-
self failed.

In their appeal for naval support against the
Dutch in January 1764 the Secret Committee of
the East India Company had expressed, as the
Company had so often done, their apprehen-
sions about the ultimate intentions of the Dutch
towards them. They feared that some revenge
for the 1759 debacle was being plotted in
Batavia.* Their language was evocative of sev-
enteenth-century protests against Dutch power
and ruthlessness. Such anxieties were in stark
contrastwith the statements of gloomy realism
about the relative strengths of the two compa-
nies that Sir Joseph Yorke was able to extract
from Dutch ministers, who were no doubt
somewhat exasperated at having to give him
ever more assurances about the peaceful inten-
tions of the VOC. They told him that the VOC in
Asia had ‘neither the power nor the intention to
molest the English settlements and that they
knew too well what would be the final issue of
sorashan attempt’.” The Grand Pensionary ‘let
drop that he was now convinced that the Com-
pany had no hostile designs, and thatifthey had,
the state of their affairs in India would not per-
mit them to put them into execution’.**

Such statements accurately reflected the rev-
olution in the balance of power in Asia brought
about by the Seven Years War. Before the war
the companies had been left to jostle one an-
other in limited commercial disputes in Asia.
By the end of the war national governments
were asserting control. British governments in
London and later their Governors General in
Calcutta commanded a formidable war ma-
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chine, which could demolish the VOC through-
out Asia were it to be unleashed against the
Dutch. By contrast with the now outdated fears
about Dutch armaments of those who spoke
officially for the East India Company, some
Englishmen already clearly perceived how the
world had changed. Writing in 1761 on behalf
of Robert Clive, Robert Orme dismissed fears
that the Dutch could ‘carry matters to extremi-
ty with us’. On the contrary, ‘we can never have
anything to fear from them’. Their settlements,
even including Batavia, could not be defended
from serious British attacks.s

Asia had also become a national concern for
the Dutch. Dutch ministers and the States Gen-
eral had been compelled to inform themselves
about how the VOC managed its relations with
the British and to impose some control. In no
way could they match the resources that the
British state was willing to commit to Asia. The
best they could do was to try to persuade British
governments that it was not in Britain’s inter-
est to attack the Dutch in Asia, who posed no

threat to them. In the last decades of the eigh-
teenth century British ministers largely accept-
ed that proposition. That rather than any mili-
tary capacity constituted the VOC’s security af-
ter the Seven Years War.
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De VOC en EIC in Bengalen aan de vooravond van
de Vierde Engelse Oorlog (1780-1784)

E.S. GAASTRA

INLEIDING

‘John Company and Jan Compagnie’, zo is de
titel van het hoofdstuk waarin de Amerikaanse
historicus Holden Furber in zijn boek over de
East India Company (EIC) in India de relatie
tussen de Britse en Nederlandse Compagnie-
dienaren bespreekt.' Dat hoofdstuk beslaat de
periode van circa 1775 tot 1795 en heeft vooral
betrekking op Bengalen. Zoals uit het artikel
van Peter Marshall in het voorliggende Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis blijkt, moest Jan
Compagnie het daar toen in handel en in pre-
stige afleggen tegen John Company. Furber
ziet verschil in de positie die de Verenigde
Oost-Indische Compagnie (VOC) in de vijf jaar
voorafgaand aan de Vierde Engelse Oorlog
(1780-1784) innam en in die van de periode
daarna. Voor 1780 kon de VOC, ondanks alle
problemen, tot op zekere hoogte nog een ei-
gen, zelfstandige handelspolitiek volgen en de
Compagnie kon bij het opnemen van krediet bij
Britse EIC-dienaren nog eigen voorwaarden
stellen, na de oorlog kon de Nederlandse direc-
teur Isaac Titsingh slechts met kunst en vlieg-
werk een ineenstorting van de VOC-handel in
Bengalen voorkomen.

Erbestaat geen twijfel over het feit dat de East
India Company na 1757, toen Robert Clive de
overwinning behaalde op de troepen van de
Bengaalse gouverneur of nawab Siraj-ud-daula
bij Plassey, het in Bengalen voor het zeggen
had gekregen. De Engelsen stelden de hen
goed gezinde Mir Jafar als nawab aan. Die twij-
fel was er misschien nog wel bij de VOC in Ba-
tavia. Maar de volslagen mislukking van de on-
bezonnen actie in 1759, die ten doel had de
VOC in India weer een gerespecteerde en aan
de EIC gelijkwaardige plaats te geven, bevestig-
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de slechts dat de machtsverhoudingen defini-
tief waren gewijzigd.* Zo werd de VOC in Ben-
galen afhankelijk van de Britten bij de inkoop
van de benodigde exportproducten voor Euro-
pa en Batavia. De geringe ruimte die de EIC gaf
en de soms ook openlijke tegenwerking vorm-
den een constante bron van irritatie. Toch was
de rol van de VOC in Bengalen na 1757 niet uit-
gespeeld. Er ontstonden bijzondere omstan-
digheden in Bengalen, die kernachtig worden
gekarakteriseerd in de woorden, die één van de
vooraanstaande EIC-dienaren, Richard Bar-
well, in 1765 naar huis schreef: “India is a sure
path to competency. A moderate share of atten-
tion, and you are not quite being an idiot, are
(in the present situation of things) ample quali-
ties for the attainment of riches.”:

Het was deze situatie die een verbetering van
de relatie tussen VOC en EIC in Bengalen mo-
gelijk maakte. Weliswaar was de Nederlandse
Compagnie haar vorige machtspositie kwijt en
was ze in de handel en scheepvaart afhankelijk
van wat de EIC toestond, maar de Britse Com-
pagniedienaren konden de VOC goed gebrui-
ken als werktuig om privévermogen veilig te
stellen. En dat gaf de VOC weer de mogelijk-
heid haar handel uit te breiden. Het is deze bij-
zondere verhouding tussen John Company en
Jan Compagnie die hier nader zal worden ge-
analyseerd.

ONTKOMEN AAN DE ‘ENGELSE VEXATIEN’

Op het moment dat Clive in 1757 zijn overwin-
ning bij Plassey behaalde, leek de VOC in Ben-
galen nog een koopman met macht en aanzien.
De directeur en Politieke Raad zetelden in het
fort Gustavus, gelegen in het dorp Chinsura
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aan de rivier de Hougly. Commercieel belang-
rijke vestigingen waren er voorts in Kazimba-
zar, waar de zijdeteelt geconcentreerd was, en
te Patna, waar de ‘insaam’ van opium en salpe-
ter plaatsvond. Zo’n vierhonderd personeelsle-
den waren er werkzaam, soldaten, zeelieden,
klerken en kooplieden. De VOC-dienaren be-
seften wel dat de Britse invloed rijzend was. Ad-
riaan Bisdom (directeur van 1755 tot 1760),
schreef na Plassey aan Batavia dat “de Engelsen
van eenen door hen gefabriceerden Nawab, te-
gen regt en reden, ondersteund, langs hoe
meer den baas spelenden, zich niet ontzien
onse regten met voeten te treden.”*

Na 1759 was het parool van de bewindheb-
bers uit Nederland, die al moeite genoeg had-
den om de gevolgen van de actie van de VOC in
Bengalen in Europa op diplomatiek vlak glad te
strijken, ‘stipte neutraliteit’ en vermijding van
alle irritatie bij het EIC-bestuur. De VOC was
gedwongen na 1759 het aantal dienaren tot 125
terug te brengen, en dat aantal werd in de loop
der tijd ook wel genoeg om de slinkende han-
del en scheepvaart voortgang te doen vinden.
De ‘ellendige staat’ in Bengalen, waarvan in de
brieven van de directeuren zo nu en dan sprake
is, werd echter mede veroorzaakt door een gro-
te hongersnood die Bengalen na een droogte-
periode van acht maanden in 1769-70 trof en
die ook in de volgende jaren de productie van
de katoenen weefsels en andere uitvoerstoffen
deed stagneren. Directeur George Vernet had
in 1770 in zijn memorie voor zijn opvolger Bau-
dewijn Versélewel Faure nog uiteengezet dat
hij er alles aan had gedaan om de export naar
hetvroegere niveau te brengen, toen er nog vier
schepen nodig waren om de retourgoederen
vanaf de Gangesdelta naar Europa te brengen.
Dat was voorlopig niet haalbaar. Faure, die in
1770 slachtoffer werd van een pokkenepidemie
die Bengalen als tweede ramp na de hongers-
nood trof, werd opgevolgd door Johannes
Bacharacht (1770-1777). Onder diens bewind
werd een uiterste poging gedaan om de Raad
van de EIC in Calcutta tot een soepeler houding
te bewegen.

Op 15 april 1775 vertrokken twee leden van de
Politieke Raad, Baron Wilhelm von Danckel-
man en Jacob Eilbracht, vanuit Hougly naar
Calcutta. Ze hadden een waslijst van klachten
bij zich. In een lange notitie kwamen alle han-
delsbelemmeringen en problemen, die de EIC
de Nederlanders sedert 1756 in de weg had ge-
legd, aan bod. De handel van lijwaten werd ge-
hinderd door het optreden van EIC-dienaren,
die wevers onder druk zette om eerst aan de EIC
te leveren. Een belangrijke grief betrof de opi-
umhandel. De inzameling en verkoop van opi-
um was door de EIC in monopolie gegeven aan
een van haar dienaren, Richard Griffith. Voor
de VOC werden slechts 450 kisten (van elk 150
pond) per jaar over gelaten, en die bleken ook
nog al eens opium van slechte kwaliteit te be-
vatten. Batavia zou jaarlijks wel 1000 tot 1200
kisten kunnen afnemen. De toedeling van sal-
peter lag eveneens ver onder het niveau van de
vroegere export. Nu was de VOC sedert 1762
slechts 23.000 maons (ruim 150.000 pond) ge-
gund, terwijl de Nederlandse Compagnie vol-
gens een vroegere verdeelsleutel 42/ procent
van de jaarlijkse opbrengst kreeg, evenveel als
de EIC, terwijl de Fransen de rest mochten heb-
ben. Dat betekende een jaarlijkse export van
meer dan het dubbele! Meer in het algemeen,
zo was de klacht, werd de bevolking tegen de
Nederlanders opgestookt en werd de scheep-
vaart op de rivieren door tolheffing belem-
merd. De firmans of handelsrechten die de VOC
in het verleden had verworven, werden daarbij
niet nageleefd. Geheel onterecht en misplaatst
was ook de benadeling van de VOC bij de ver-
munting van het zilver. Het was regel dat roe-
pia’s met nieuwe stempels een hogere waarde
hadden dan oudere munten — en de EIC liet nu
juist na het vermunten van het Nederlandse zil-
ver de stempels veranderen!®

De beschrijving van het bezoek, van 24 tot 29
april, is interessant en amusant. Sedert 1772
was Warren Hastings gouverneur, en sedert
1773, na de nieuwe Britse wetgeving op dit
punt, gouverneur-generaal. Richard Barwell
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was zijn steun in een nieuwe, vijf leden tellende
‘Supreme Council’. De nieuw uit Londen over-
gekomen Philip Francis, John Clavering en Ge-
orge Monson waren benoemd om het bestuur
meer naar de Londense smaak om te buigen.
Deze drie nieuwkomers waren, zoals Eilbracht
en Von Danckelman rapporteerden, het over
bijna alles oneens met Hastings en Barwell. En
inderdaad werd het bestuur in Calcutta ver-
lamd door een diepe kloof tussen de beide par-
tijen, waarbij niet slechts zakelijke menings-
verschillen, maar ook persoonlijke tegenstel-
lingen in het spel waren. De zaak zou na terug-
keer van de hoofdrolspelers in Europa, Has-
tings en Francis, nog vergaande gevolgen heb-
ben en leidden tot het proces van impeachment
van Hastings.”

De beide Nederlandse gezanten hielden in de
ochtend van de 23ste april stil bij het dorp Ber-
nagor, vanwaar ze aan Calcutta bericht gaven
van hun missie. ‘s Avonds om 12 uur kwam uit
Calcutta bericht terug en de volgende ochtend
was men al in Calcutta, iets te vroeg voor een
officieel ontvangst. Na verwelkoming in de
stad werden in allerijl draagstoelen voor de ge-
zanten opgehaald, waarmee ze naar Hastings
werden gebracht. De vroege komst was ook re-
den dat het saluut nog niet gegeven was. De 13
saluutschoten werden pas afgegeven toen de
heren al hun intrek hadden genomen in de wo-
ning van de gouverneur. Maar Hastings zelf
kwam pas in de avond opdagen, na het diner.
Datwas geen minachting voor de Nederlandse
delegatie, zo legden Von Danckelman en Eil-
bracht later uit, maar een gevolg van het feit dat
de Raad in Calcutta door alle meningsverschil-
len (‘partijdigheid’) vergaderde van negen uur
in de ochtend tot soms laat in de avond, zonder
zich tijd te gunnen voor eten of drinken.

Overigens droegen Von Danckelman en Eil-
bracht ook niet bij tot een verkorting van de ver-
gadertijd; zij lazen de volgende dag de gehele
memorie in het Engels voor tijdens een zitting
van de raad. Uiteraard kon daar niet meteen op
alle grieven worden gereageerd, maar de VOC-
dienaren kregen de verzekering dat zoveel mo-

gelijk aan de bezwaren tegemoet zou worden
gekomen. In privégesprekken naderhand
vroeg Clavering naar de omvang van de Neder-
landse scheepvaart, en die bleek hem kleiner
dan verwacht. Hastings zelf nam Von Danckel-
man en Eilbracht nog eens apart en merkte op
dat in de memorie met zoveel woorden werd
gezegd dat allerlei misstanden juist tijdens zijn
bestuur plaatsvonden; het leek wel een aanval
op hem persoonlijk. Dat was natuurlijk iets dat
Hastings in zijn strijd tegen de drie nieuwe
raadsleden niet kon gebruiken. De beide VOC
gezanten deden hun best “om den heer Gou-
verneur-generaal deze in half in weezen ge-
raakte suspicie te beneemen”.?

Calcutta kwam de VOC niet in alles tege-
moet, het was vooral een teleurstelling dat het
quotum van salpeter en opium bleef gehand-
haafd. Maar toch werd een aantal belangrijke
grieven weggenomen. Het belangrijkst was wel
dat de lijwaathandel geheel werd vrijgegeven.s
De verbetering in de relaties tussen Chinsura
en Calcutta zette zich in de volgende jaren
voort, waarbij de nauwe vriendschap tussen
Bacharachts opvolger Johan Matthias Ross en
Hastings een rol zal hebben gespeeld. Has-
tings en zijn vrouw kwamen geregeld op be-
zoek bij de familie Ross, en gezien de berichten
daarover zullen die visites met de nodige luister
hebben plaats gevonden.” Ross’ stiefdochter
Helene Ribaut was getrouwd met een vriend en
beschermeling van Hastings, de bekende
oriéntalist Nathaniel Brassey Halhed. Ook het
echtpaar Von Danckelman behoorde tot deze
kring; mevrouw Von Danckelman die later in
Pruisen woonde, kreeg in 1831 zelfs nog een
bedrag uit de erfenis van het echtpaar Halhed.*

Overigens, van Nederlandse kant kon men
wel menen in zijn recht te staan bij alle verzoe-
ken en onderhandelingen om meer textiel, opi-
um en salpeter, een probleem was toch dat van
de Engelsen iets werd gevraagd waar eigenlijk
niets tegenover kon worden gesteld. Maar dat
werd omstreeks 1775 ook anders; de VOC gaf
toen aan EIC-dienaren gelegenheid om kapi-
taal naar Europa over te maken.
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DE VOC EFFENT DE WEG VOOR BRITS GELD

Voordat in 1775 aan particulieren ruim baan
werd gegeven aan het overmaken van geld, wa-
ren er al twee keer momenten geweest waarop
Brits fortuin via de VOC in Chinsura en Am-
sterdam naar Londen was doorgesluisd, name-
lijk in 1757-60 en 1765-66." In 1757 ging het
om het geld dat Robert Clive en zijn medestan-
ders hadden binnengehaald bij de verheffing
van Mir Jafar. Directeur Bisdom stond per-
soonlijk op goede voet met Clive en het was dus
niet geheel onbegrijpelijk dat hij door de parti-
culier secretaris van Clive werd benaderd met
de vraag of de VOC in Bengalen 12 lakh roepia’s
(een bedrag van f 1.890.000) wilde accepteren
in ruil voor wissels op Nederland. Dat was een
ongehoord groot bedrag. De VOC in Bengalen
trok wel rechtstreeks wissels op de Heren XVII,
maar die bedragen mochten de f 100.000 niet
te boven gaan. Bisdom zag wel wat in de trans-
actie, die de VOC de mogelijkheid gaf om de
bestaande schulden af te betalen en zonder
geldzendingen vanuit patria of Batavia retour-
goederen in te kopen. Wellicht zat er voor hem
ook persoonlijk voordeel aan vast. De Politieke
Raad zag bezwaren; hoe zouden de bewind-
hebbers het opnemen als zij in Nederland on-
verwacht geconfronteerd zouden worden met
de uitbetaling van zo’n enorm geldbedrag? Be-
sloten werd het bedrag te aanvaarden, maar on-
der de conditie dat uitbetaling in Nederland in
drie termijnen zou plaatsvinden (in 1758, 1759
en 1760) waarbij de VOC over het nog uitstaan-
de bedrag dan wel rente zou betalen. Ondanks
deze rente betaling zou, zo rekende Bisdom
voor, de VOC 175.000 roepia voordeliger uit
zijn dan bij verzending van een gelijk bedrag
aan zilver uit patria. Bij verzending zou immers
renteverlies optreden, terwijl de schulden in
Bengalen maar voortliepen.*

Dus stortte Clive’s bankier Jagetseth Fate-
chand in augustus 1757 het geldbedrag voor re-
kening van “diverse Engelse heren” in de VOC-
kas in ruil voor drie wissels van respectievelijk
§638.487, £ 676.045 en f 713.603. De bewind-

hebbers zouden dit geld moeten uitbetalen aan
de Londense bankier Joshua van Neck. De
transactie werd gedaan in naam van Bisdom en
zijn boekhouder Robert Armenault, maar het
was dus geld van Clive en mogelijk enkele me-
destanders. De Raad in Chinsura had goed aan-
gevoeld dat de transactie in Nederland niet in
goede aarde zou vallen. De bewindhebbers wa-
ren woedend en weigerden in eerste instantie
uitbetaling. De onderhandelingen over uitbe-
taling duurden een jaar en pas in maart 1759
werd een overeenkomst afgesloten. De uit-
komst was niet ongunstig voor Clive, uitbe-
taling vond plaats voor éénderde in geld, voor
tweederde in obligaties die respectievelijk voor
1 december 1759 en 1 december 1760 konden
worden ingewisseld. Anders dan Bisdom had
toegezegd werd geen rente berekend, de uitke-
ring bedroeg drie keer 638.487.% Clive zou
ook via Batavia wissels op de Heren XVII heb-
ben getrokken. Dat betrof zeer waarschijnlijk
de 546,616 die in Amsterdam tegen 16 wissels
aan Joshua van Neck werd uitbetaald.’s

Een tweede golfvan Brits geld dat via het wis-
selverkeer naar Europa werd overgemaakt
volgde in 1765-67. Van november 1765 tot ja-
nuari 1767 werden door Chinsura 68 wissels
afgegeven aan Britten in Bengalen ter waarde
van f 3.255.200. Ook nu weer speelden bijzon-
dere omstandigheden een rol. Leden van de En-
gelse Raad te Calcutta hadden meer dan één
miljoen roepia in de wacht weten te slepen bij
de opvolging van Mir Jafar, door de nieuwe na-
wab Najm-ud-daula. Het was zelfs Clive, die in
1766 netaan zijn tweede termijn als gouverneur
begon, te ver gegaan en de betrokken raadsle-
den werden ontslagen en vertrokken naar En-
geland. Velen van hen kozen de VOC voor het
overbrengen van althans een aanzienlijk deel
van hun fortuin naar Europa. Maar Clive zelf
was allerminst bescheiden en trok in deze jaren
24 wissels ter waarde van f 1.102.000, daarmee
alle anderen ruim passerend."

Ook nu weer werd het de bewindhebbers te
gortig en zij verboden Chinsura om verder wis-
sels aan Britten af te geven. Maar spoedig daar-
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op kwamen ze zelf met een ander plan om van
het Brits kapitaal te profiteren. Een Amsterdams
koopman, J. Fremeaux, stelde, mogelijk naar
Frans voorbeeld, voor om wissels in Londen te
kopen die werden getrokken op Britten in Cal-
cutta. VOC-dienaren in Bengalen zouden deze
wissels ter betaling aanbieden en het geld kun-
nen gebruiken om de retourgoederen in te ko-
pen. Na aankomst van de producten en na af-
loop van de veilingen in Nederland zou de VOC
dan deze wissels betalen. Dit voorstel, voorge-
legd aan de Kamer Amsterdam in 1767, vond
een jaar later uitvoering. Vier wissels, getrokken
door Ascanius Senior uit Londen op de Joseph
Jekyll en James Lister, ter waarde van 50.000
roepia’s elk, werden via bemiddeling van het
bankiershuis Clifford & Soonen gekocht. Indien
de wissels zouden worden geprotesteerd, dan
zou Clifford & Soonen vier procent schadever-
goeding betalen. De VOC had echter het onge-
luk dat de wissels Bengalen bereikten tijdens de
crisis ten gevolge van de hongersnood, en be-
taling bleef inderdaad uit. Het zal voor de be-
windhebbers en voor Clifford & Soonen een te-
leurstelling zijn geweest. Dit handelshuis ging
in de crisis op de beurs van 1773 ten onder. Maar
er stonden anderen klaar om hetwerk over te ne-
men. Vanaf 1773 werden eerst door bemidde-
ling van Pye Rich & Wilkinson en vervolgens ook
van Hope & Co wissels verworven van Londen-
se kooplieden en vaak ook Oud-Indisch gasten,
die werden getrokken op EIC-dienaren in Cal-
cutta.” In het seizoen 1773-74 ging het om bij-
na een half miljoen gulden, in 1776-77 was het
al meer dan een miljoen en aan de vooravond van
de Vierde Engelse Oorlog was bijna de twee mil-
joen bereikt. Het voordeel van deze financie-
ringswijze boven de acceptatie van wissels in
Bengalen, was dat de bewindhebbers zelfhetvo-
lume en de condities konden vaststellen.

Maar niet slechts dit systeem werd benut. In
1775 besloten de bewindhebbers de factorij in
Bengalen van f925.000 aan geld te voorzien,
waarvan f825.000 in de vorm van in Amster-
dam gekochte wissels, maar ze machtigden
hun directeur Ross tevens om 5 4 6 ton van Brit-

ten in Bengalen op wissel te accepteren. Vanaf
dat moment lijkt Ross de vrijheid te hebben ge-
nomen om zoveel kapitaal op wissel te accepte-
ren als hij kon. Ross werd herhaaldelijk op de
vingers getikt over te ruime acceptatie of over te
gunstige voorwaarden die hij de Britten bood.*
Maar toch lieten de bewindhebbers toe dat gro-
te bedragen via de gewone wijze van wisselver-
keer —waarbij een Engelsman in Chinsura geld
in de VOC-kas deponeerde in ruil voor een wis-
sel waarop in Amsterdam of een der andere
VOC-steden uitbetaling volgde — jaarlijks veel
geld naar Europa werd overgemaakt. Voor de
VOC bood dit de mogelijkheid om de inkoop in
Bengalen te financieren. Spoedig was het niet
meer nodig om naar het vanouds edel metaal
importerende Bengalen zilver te vervoeren en
kon de hele behoefte aan geld door wissels, in
welke vorm dan ook, worden gedekt.

Bij deze wisseltransacties werd de roepia te-
gen 25 stuiver gerekend terwijl de Nederlandse
dienaren, die nog steeds bij elkaar voor
f100.000 mochten overmaken, 27 stuiver de
roepia kregen maar wel een rabat van 75/:; pro-
cent moesten betalen.

Aan de Britten daarentegen werd een rente-
vergoeding gegeven van vijf procent (op jaarba-
sis) over de tijd dat het geld in kas was gedepo-
neerd en de wissel vlak voor vertrek van de re-
tourschepen werd afgegeven. Er was echter
nog een tweede betalingswijze van wissels, na-
melijk rechtstreeks in producten. Dat betrof
meest leveranties van lijwaten, maar ook wel
van salpeter, en tenslotte in 1780, voor één keer
in de leverantie van cauris. Ook hier werd de
roepia tegen 25 stuiver gerekend, maar er werd
geen rentevergoeding gegeven. De bewindheb-
bers vonden deze wijze wat ondoorzichtig en
vonden dat zij niet voldoende inzicht kregen op
de inkoopprijs van de op deze wijze betaalde
goederen. Toch is Ross er tot 1780 mee door-
gegaan. Tussen 1775 en 1780 heeft de factorij
Bengalen voor f993.814 aan wissels in betaling
voor leveranties afgegeven, overigens een be-
scheiden bedrag ten opzichte van het totaal via
wissels overgemaakt bedrag (zie tabel 1).
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Tabel 1. In Nederland uitbetaalde bedragen op wissels uit
Bengalen ontvangen, 1773-1789 (in guldens).

A: Uitbetaald op wissels in Bengalen op de ‘gewone’
wijze gekocht.

B: Uitbetaald op in Amsterdam gekochte en naar
Bengalen gezonden wissels.

Jaar A B

1773174 349.773 429.200
1774175 315.000 536.995
1775/76 376.212 851.400
1776177 872.335 1.209.567
1777178 1.793.861 1.399.987
1778179 3.301.757 1.227.508
1779/80 1.258.831 1.764.054
1780/81 1.400.074 1.936.675
1781/82 o
1782/83 o
1783/84 0
1784/85 381.930
1785/86 1.578.857
1786/87 1.124.470
1787/88 326.504
1788/89 0
1789/90 16.747

Het is interessant om de personen in dit wissel-
verkeer nader te belichten en na te gaan over
welk fortuin de nabobs in Engeland beschikten
om hun levenswijze als ‘independent gentle-
man’ te kunnen genieten. Maar zo een analyse
valt buiten het kader van dit artikel. Enkele na-
men hoeven slechts te worden genoemd. Aller-
eerst opnieuw die van Robert Clive; Warren
Hastings en Philip Francis maakten tezamen
uit de boedel van Clive een bedrag over van
$233,066 voor erfgenamen in Engeland. Nat-
haniel Brassey Halhed figureert ook prominent
inde lijsten. Eris in ieder geval naar hemzelfen
naar zijn vader een bedrag van 466,237 over-
gemaakt. Ook William Aldersey, die chef van
Halhed was geweest, behoort met overmakin-
gen van £327.880 in de jaren 1777 en 1778 tot
de top van de lijst. Soms trad één persoon op
als agent voor vele anderen, bijvoorbeeld Hen-

ry Grant die in 1778 voor elf verschillende EIC-
dienaren geld overmaakte voor een totaal van
§237.713. De meest actieve ‘bankier’ in dit op-
zicht was William Paxton, die voor tientallen
personen wissels trok.” Paxton komt ook voor
in de wissels die voor betaling van leveranties
in textiel en salpeter werden afgegeven, samen
met William Walker.

De namen die in hetandere, ‘Europese’, wis-
selsysteem voorkomen zijn soms dezelfde, maar
er spelen meer bankiers en handelshuizen een
rol. Aan de Londense kant treffen we namen van
bankiershuizen als Mayne & Graham, en Rum-
bold, Charlton & Raikes. Een sleutelfiguur in Cal-
cutta in ditwisselverkeer was David Killican, die
in 51 wissels wordt genoemd, vaak samen met
anderen, zoals Richard Barwell (21 wissels),
Charles Croftes, Philip Dacres en andere bekende
EIC-dienaren. Killican, die als jong Schots
koopman — men treft onder de fortuinzoekers
vele Schotten aan — in 1765 naar India was ge-
komen om daar zijn geluk te beproeven, zal voor-
al als bankier voor derden zijn opgetreden. Hij
behoorde totdegenen die Europa niet terug zou-
den zien; hij stierf in oktober 1785 en bleek bij
zijn overlijden min of meer bankroet te zijn.*

De rol van Ross bij dit alles was niet die van
een bemiddelaar die zijn werkzaamheden uit-
sluitend ten dienst van zijn werkgever verricht-
te. Volgens Furber wist Ross persoonlijk te
profiteren van het systeem door het kapitaal in
de tijd tussen het incasseren van het geld en het
afgeven van de wissels tegen een hogere rente
uit te zetten dan aan de Britse geldgevers werd
verstrekt door de VOC. Furber baseert zich
daarbij op een memorie van Anton Falck, deftig
getiteld ‘Staatkundig en beredeneert betoog’.
Het is echter een satirisch stuk, waarin Falck
betoogt dat de VOC “hetvrouwelijk geslagt had
behooren te admitteeren, authoriseeren en co-
mitteeren” in het bestuur van de factorij in Ben-
galen; dan had men de Engelsen om de vinger
kunnen winden en was de EIC nooit zoveel
machtiger geworden dan de VOC. Maar Falck,
die zelf opperhoofd in Patna was geweest, had
wel kennis van zaken en gaf naast roddels over
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het personeel ook voorbeelden van particuliere
handel. Hij keurde de acceptatie van Britse wis-
sels sterk af, omdat dit de VOC van de EIC-die-
naren afhankelijk maakte. Bacharacht was
daarmee begonnen, aldus Falck, de activiteiten
van de bewindhebbers op dit punt over het
hoofd ziend. Nu was Bacharacht nog een
“goed en zagtzinnig heer”, “bedaard en be-
jaard doch tevens wat gniepig en wraakzugtig”.
Ross was zonder scrupules en zocht vooral zijn
eigen voordeel. Falck is dus niet een geheel on-
partijdige bron, maar dat Ross in Bengalen veel
verdiend moet hebben blijkt ook wel uit zijn le-
vensstijl en uit andere activiteiten die hij vaak
samen met Engelsen op touw zette.*

DE RELATIE TUSSEN ENGELSE KAPITAAL EN
NEDERLANDSE HANDEL

Het feit dat de VOC de sluizen voor het Britse
kapitaal uit Bengalen wijd openstelde had ge-
volgen voor de handel. Voorheen waren de af-
zetmogelijkheden in Europa en Batavia bepa-
lend voor de omvangvan de bestellingen van de
Bengaalse producten en voerden de Bengaalse
dienaren geldgebrek en de hierboven genoem-
de ‘vexatién’ van Britse zijde aan als voornaam-
ste factoren waarom aan die bestellingen nooit
geheel kon worden voldaan. Nu was de situatie
andersom. Er ging van het grote aanbod van
kapitaal een druk uit op de factorij van de VOC
om maar zoveel mogelijk goederen voor de Eu-
ropese markt te kopen, opdat in Bengalen zo-
veel mogelijk geld op wissel kon worden geac-
cepteerd. Dat geld kon dan na verkoop van de
producten in Nederland weer aan de rechtheb-
benden worden uitbetaald. Het is begrijpelijk
dat de Bengaalse handel na 1775 in omvang
groeide.

De bewindhebbers deden dan ook voor 1777
een forse eis of bestelling aan Bengaalse goe-
deren.” De groeiende vraag had invloed op de
benodigde scheepsruimte. In 1777 werden
voor het eerst sinds jaren weer drie in plaats van
twee schepen in de vaart op patria ingelegd.
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Bovendien werd besloten om nu twee schepen,
in plaats van één, direct naar Bengalen toe te
zenden. Misschien dat op dat momentvraag en
aanbod nog in evenwicht waren geweest als de
dienaren in Bengalen zich aan de gegeven li-
mieten hadden gehouden. Maar dat deden ze
niet, ze accepteerden meer Brits geld en ver-
zonden derhalve ook meer goederen dan was
gevraagd. Het was dus voorspelbaar dat de He-
ren Zeventien in hun eerstvolgende brieven van
1778 zouden Kklagen over teveel (‘boven de
eisch’) ontvangen goederen, waarop bij ver-
koop zelfs verlies werd geleden. Weliswaar had
directeur Ross zich bij voorbaat tegen kritiek
ingedekt door aan te bieden schade te vergoe-
den die zou ontstaan door verzending boven de
eis — een aanwijzing temeer voor het vermoe-
den dat Ross zelf duchtig aan de Engelse geld-
overmakingen verdiende — maar daar gingen
de Heren Zeventien niet op in. Ross trachtte
vervolgens de Heren Zeventien over te halen
om de handel voor langere tijd op een grotere
schaal te voeren en vier schepen voor de afvoer
van Bengaalse producten te gebruiken, maar
dat plan werd in Nederland direct verworpen.
Men kon van de VOC toch niet verlangen een
verliesgevende handel te drijven om Engelse
nabobs ter wille te zijn?

Inmiddels was de stroom geld die naar Euro-
pawerd gesluisd te groot geworden om uitslui-
tend door de reguliere handel te worden opge-
vangen. Al sedert 1778 was in Hougly toestem-
ming gegeven om op de VOC-schepen van Ben-
galen ‘op vragt’, dus tegen vergoeding, juwelen
en edel metaal naar Europa te verzenden. Zo
had het schip Ridderkerk in 1778 niet minder dan
256 staven goud en 42.700 gouden en zilveren
roepia’s voor particuliere, ongetwijfeld Engel-
se, rekening naar Nederland gebracht. Als par-
ticulieren al tot dergelijke maatregelen hun
toevlucht moesten nemen om hun kapitaal
naar Europa te krijgen, dan zou het, zo meen-
den de bewindhebbers, toch niet moeilijk zijn
omvoor het gewone wisselverkeer voor de VOC
gunstiger voorwaarden te bedingen?* Overi-
gens zal het niet toevallig geweest zijn dat juist

de Ridderkerk zo’n rijke lading aan boord had:
hetwas ook het schip waarmee Nathaniel Bras-
sey Halhed en zijn vrouw huiswaarts keerden.

DE PERIKELEN ROND DE OPIUM LEVERAN-
TIES

Ook de uitvoer van Bengalen naar Batavia nam
na 177s toe en daarbij is soms een rechtstreeks
verband met het wisselverkeer aan te wijzen.
Tegelijkertijd echter blijkt uit de vele stukken
over de handel in het voornaamste Bengaalse
uitvoerproduct voor Batavia, opium, hoezeer
particuliere Nederlandse en Engelse belangen
soms met elkaar waren verweven.

De krappe toewijzing van opium aan de VOC
van slechts 450 kisten — een kist bevatte 150
pond — was, zoals hierboven reeds is gezegd,
een doorn in het oog van Batavia. Het was één
van de klachten geweest die door Von Danckel-
man en Eilbracht in april 1775 in Calcutta naar
voren was gebracht, en één waarop zij toen nul
op rekest hadden gekregen. In juli 1775 gaf de
Hoge Regering te Batavia de Bengaalse diena-
ren toestemming om in plaats van de tot dan
toe gebruikelijke f 330 wel f 400 per 100 pond
te betalen als zij gedaan konden krijgen dat het
contingent opium werd opgehoogd tot 800 2
1000 kisten. Ross rekende uit dat het in feite
neer kwam op een ‘douceur’ van ruim een ton.
Wie dat douceur in zijn zak heeft gestoken is
niet duidelijk, maar in ieder geval wist Ross na
1776 meer opium voor de VOC binnen te halen.
In begin 1777 werden met de Eendracht 27 kis-
ten verzonden, daarop volgden met het parti-
culier schip Hercules 563 en tenslotte, in augus-
tus 1777, met het particuliere Engelse schip
Bethsey nog eens 410 kisten.

Ross triomfeerde. Het was toch een bewijs,
zo schreef hij aan gouverneur-generaal Van
Riemsdijk in Batavia, hoe onterecht de verden-
kingen waren dat hij “nopens een complete
voldoening der eisschen ditjaar maar zo wat in
het wild had geschermt en Uw Hoogedelheden
met iedelheeden had zoeken te amuseren”. Hij
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had zijn woord gehouden: “ik sta ver van het
caracter van een Gasconjer”. En dit was nog
niet alles. De VOC had inmiddels de toezeg-
ging dat er 871 kisten konden worden gekocht.
En er kwam nog meer bij: Griffith, de ‘opium
contractor’, had Ross persoonlijk benaderd
met het aanbod om daar nog eens 400 kisten
bovenop te doen. Het was een aanbod dat Ross
moeilijk kon weigeren. Griffith had, zo zei
Ross althans, het geld dringend nodig om “een
uitkering te doen aan een weduwe in Enge-
land”, en deze geldnood maakte dat hij de kis-
ten tegen een goedkope prijs aanbood. Boven-
dien hoefde maar de helft van het bedrag (van
160.000 roepia’s) contant te worden betaald,
de overige 80.000 roepia’s konden in wissels
op Nederland (van 25 st. de roepia) worden vol-
daan. In feite had Griffith het aanbod aan Gre-
gorius Herklots moeten doen, het opperhoofd
van de VOC-vestiging in Patna waar de opium
werd ingezameld, maar Griffith had slaande
ruzie met Herklots. Bovendien moest alles ge-
heim blijven, anders zou de transactie geen
doorgang vinden. Ross had toegezegd, zij het
na enig aarzelen, omdat hij bang was dat an-
ders de hele verhoging van het quotum op het
spel kwam te staan en omdat de prijs laag was.
Zo konden dus voor het volgend jaar 1271 kis-
ten tegemoet worden gezien! Ross eindigde
zijn triomfantelijke brief met het verzoek de ei-
genaar van de Bethsey, de koopman Cudberth
Thornhill, van de benodigde suiker als retour-
vrachtvoor Bengalen te voorzien.*

Maar zo gladjes zou de zaak niet verlopen.
Nu met de Bethsey plotseling na afloop van de
gewone verkoping van opium nog 410 kisten
waren aangevoerd, die niet zo maar direct ver-
kocht konden worden, had Batavia voor het ko-
mend jaar al een aardige voorraad in huis. Voor
1778 had de Hoge Regering genoeg aan 590
kisten opium, en voor 1779 aan slechts 300.
Het Bengaals ‘ministerium’ moest zelf maar de
kosten dragen die met aankopen boven deze li-
mieten waren gemoeid. En dat terwijl Ross of-
ficieel al 871 kisten had los gepeuterd en daar-
boven nog 400 via het geheim contract met
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Griffith had gekregen. Om niet persoonlijk
voor de kosten op te moeten draaien was hij ge-
dwongen de overeenkomst met Griffith in de
Politicke Raad te brengen. Ross had al zijn
overtuigingskracht nodig om de Raad mee te
krijgen in een oplossing die hem persoonlijk
goed uitkwam. Na een uiteenzetting hoezeer
hij de VOC had trachten te dienen met zijn ge-
heime deal en hoezeer Batavia zich vergiste in
de afzetmogelijkheden van het heulsap, moest
hij toch constateren dat men - hijzelf natuurlijk
in de eerste plaats — met de enorme voorraad
opium in zijn maag zat: “Nu is dus goede raad
duur, mijne Heeren”.»

In de Raad keek men er vreemd van op. Maar
Ross bleek toch een oplossing gevonden te
hebben die hem persoonlijk een hoop geld kon
schelen. Hij stelde namelijk voor 5qo kisten uit
de regulier door de VOC ingekochte opium met
het schip Zilveren Leeuw naar Batavia te laten
brengen. De Compagnie zou dan nog 31o kis-
ten in eigen voorraad en dus op kosten van de
factorij aanhouden voor verzendin g volgend
jaar. Enkele weken later deed Ross een voorstel
over de 400 door hem persoonlijk aangekochte
kisten. Die zouden zo spoedig mogelijk wor-
den doorverkocht, en wel aan de koopman
Cudbert Thornhill. De prijs die daarvoor gege-
ven werd bedroeg 160.000 roepia — even veel
dus als Ross aan Griffith had betaald — te beta-
len in obligaties, die binnen een jaar zouden
worden afgelost of zoveel eerder als mogelijk.
Het opmerkelijke echter is dat de opium werd
geleverd aan boord van het particuliere schip
Hercules, dat door de VOC was ingehuurd, en
waarmee deze opium naar Batavia zou worden
gebracht. Zo kwamen er dus toch 400 kisten
boven de verlangde hoeveelheid naar Batavia,
zij het niet door de VOC maar door een particu-
lier Engels koopman aangebracht. De VOC zou
bovendien vrij mogen beschikken over de rest
van de laadruimte van het schip zonder kosten
van risico of andere ‘ongelden’ voor de VOC.*
Het was een doorzichtige poging van Ross,
maar hij hoopte toch dat Van Riemsdijk hem
zou beschermen en dat de Amfioen Sociéteit de

opium zou aankopen. De Raad ging akkoord,
het contract met Thornhill werd enkele dagen
later gesloten.» De secretaris van de Raad, Ja-
cob Eilbracht, had er nog de meeste moeite
mee. Aanvankelijk had hij tegengestemd, maar
vervolgens die tegenstem vervangen door een
aparte notitie. Daarin verklaarde hij niets van
de geheime transactie met Griffith te hebben
geweten, maar de via die weg ingekochte opi-
um mocht wel als Compagniesgoed worden
aangemerkt, omdat deze al enige tijd in de
VOC-pakhuizen was opgeslagen. Dat was een
zwak argument en de verklaring besloot ook
zuinigjes met de opmerking dat hij wel begrip
voor Ross’ handelwijze kon hebben.

De Heren XVII waren niet erg ingenomen
met de capriolen van hun dienaren in Benga-
len, die overigens ook niet in alle details aan
hen werden uitgelegd. Zo vroegen zij zich af of
de levering van de door de Hercules vervoerde
opium nu wel of niet onder het officieel door de
Raad in Calcutta goedgekeurde quotum viel.
Bovendien keurden zij het aanbrengen van opi-
um door een particulier op een door de VOC
gehuurd schip, waarover ook nog eens een ver-
zekering was afgesloten, scherp af. Voor de vo-
rige reis van de Hercules naar Batavia in 1777 had
Ross namelijk een verzekering afgesloten in
Nederland, en voor betaling van de premie een
wissel getrokken ten bedrage van f25.300 op
de Heren XVII, om betaald te worden aan Joan
Gijsbert Dekker, Frans de Wilde en Nathaniel
Brassey Halhed.” Grommend zullen de heren
aan hun verplichtingen hebben voldaan. Wie
eigenaar van de Hercules was, is onduidelijk,
maar het is zeer waarschijnlijk dat Ross dat zelf
was. Het wantrouwen van de bewindhebbers
was niet ongegrond. Volgens diverse bronnen
profiteerde Ross op verschillende manieren
van de opiumhandel, bijvoorbeeld door aan de
VOC geleverde opium wegens slechte kwaliteit
af te keuren en vervolgens voor eigen rekening
op de vrije markt te Calcutta te verkopen. Hij
zou voorts opium in verschillende Maleise ha-
vens hebben verkocht. Cudbert Thornhill was
voor hem geen onbekende, en ook de zending
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met de Bethsey was het resultaat van een parti-
culiere transactie van Ross. De waarschuwende
woorden aan Van Riemsdijk over deze zending,
— “let niet op jaloerse berichten en kwaadspre-
kerij” —wijzen erop dat het geen officiéle VOC-
handel geweest moest zijn.»

DE NEERGANG

Op 2 juli 1781 dineerde Ross bij zijn vriend Has-
tings in Calcutta. Op 3 juli ontving men in Fort
William het bericht van de oorlog met Groot
Brittanni€. Moeilijk zou de vermeestering van
Chinsura niet zijn, maar Hastings wenste zijn
vriend eer aan te doen en besloot een goed ge-
tal soldaten naar Fort Gustavus te zenden. De
VOC-dienaren werden naar Calcutta overge-
bracht, de Compagniebezittingen in beslag ge-
nomen, maar de particuliere zaken liet men
aan de eigenaars.* Dat was wel van belang, om-
dat er inmiddels al een flinke hoeveelheid Brits
geld was gestort voor wissels op Europa. Wil-
liam Paxton had voor zo’n 78s.000 gulden
daarin geinvesteerd. Ross mocht, nadat de ad-
ministratie op orde was gebracht, naar Europa
terugkeren, hetgeen hij deed op een Portugese
Oost-Indiévaarder. Hij heeft mogelijk enige tijd
in Nederland doorgebracht, maar heeft zich
tenslotte in Brussel gevestigd.»

Na de oorlog was herstel van de oude situatie
moeilijk, de bekwame Titsingh, die in 1785 uit
Batavia arriveerde om het directeurschap op
zich te nemen, kon de achteruitgang niet te-
genhouden. Het viel hem niet mee om zoals
vroeger voldoende Brits kapitaal aan te trek-
ken. Daarvoor waren diverse redenen. Aller-
eerst had de Engelse Compagnie de mogelijk-
heden om kapitaal over te maken voor eigen
dienaren verruimd. En de VOC had veel van
haar krediet verloren. Bovendien bestond er
angst dat de VOC Bengalen geheel zou opge-
ven; een regelmatig scheepvaartverkeer kwam
slechts langzaam op gang en het leek er op dat
de VOC in het geheel geen investeringen meer
wilde doen en de aanvoer van opium aan parti-

culieren zou overlaten. De limieten bij verkoop
van opium en salpeter werden weer terugge-
bracht tot 700 kisten opium en opnieuw 23.000
maons salpeter. Er was voor Titsingh weinig
keus en hij moest zich tenslotte tot particuliere
handelaars wenden om de zaak gaande te hou-
den. In 1789 was de handel min of meer tot stil-
stand gekomen, maar na de komst van het zil-
ver met de Nederlandse hoeker Spaarne — eind
augustus van dat jaar — konden de zaken nog
gerekt worden. Titsingh was er ondanks alles
nog wel in geslaagd geld te verdienen — hij zou
225.000 roepia’s aan zijn Bengaals avontuur
hebben overgehouden — maar koos, kenmer-
kend voor de nieuwe tijden, niet voor het over-
maken van zijn kapitaal via de VOC, maar
maakte zoveel mogelijk gebruik van Britse han-
delshuizen, waarbij William Paxton, nu in Lon-
den, optrad als zijn agent.* In 1796 zou Tit-
singhs opvolger, Aarnoud van Citters, opnieuw
de Nederlandse vestiging aan de Britten moe-
ten overgeven, en kwam een eind aan de VOC-
periode in Bengalen.

CONCLUSIE

Het s nietverbazingwekkend, dat de handel na
1785 niet meer terugkwam op het oude peil. De
VOC was na de Vierde Engelse Oorlog onder
schulden bedolven en Bengalen had in de over-
levingsstrategie van de bewindhebbers geen
prioriteit. Dat er voor 1780, toen de Compagnie
er ook al niet zo florissant bij stond en de EIC in
Bengalen al oppermachtig was, wel een ople-
ving in de handel plaats vond, is echter opmer-
kelijk. De verklaring daarvoor moet gevonden
worden in de unieke samenloop van omstan-
digheden waarbij privéactiviteiten van zowel
Britse als Nederlandse dienaren grotendeels
parallel liepen met de belangen van de VOC.
Weliswaar rekte Ross de mogelijkheden om
Brits fortuin aan te trekken veel verder op en
was hij bij zijn aankoop van textiel en opium
ruimhartiger en vrijmoediger dan de heren lief
was, toch lieten ze hem begaan. Zelf hadden ze
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nog het initiatief genomen om op een andere
wijze, via inkoop van wissels in Europa, het
Brits fortuin als financieringsbron aan te boren
en ook dat getuigde van initiatief, Overigens,
ook op dat punt liepen particuliere Britse en of-
ficiéle VOC-belangen parallel. Uit de wissel- en
opiumtransacties blijkt hoezeer Furber gelijk
heeft met zijn opmerking dat voorbij de Kaap
de Goede Hoop de nationaliteitsverschillen
wegvielen en dat achter de brede rug van John
en Jan Compagnie tal van onderlinge contacten
plaatsvonden, die niet tot doel hadden de kas
van de aandeelhouders van de eerbiedwaardige
ondernemingen te spekken, maar het eigen
vermogen van de dienaren te vermeerderen.
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Geld voor goederen

De export van munten en baren door de Engelse en Nederlandse Oost-Indische com-

pagnieén; een poging tot vergelijking
ARENT POL

INLEIDING

In de 17de en 18de eeuw bestond “geld” voor-
namelijk uit gouden en zilveren munten — in
Engeland zowel als in de Nederlanden — want
papiergeld was in het laatstgenoemde land nog
niet in gebruik en speelde in het eerstgenoem-
de maar een bescheiden rol, Omdat Europa een
handelstekort met Azié had, werden grote hoe-
veelheden geld verscheept en dat bestond niet
alleen uit munten, maar ook uit edelmetaal in
andere vorm. Beide categorieén — munten en
baren — worden hier besproken in een poging
de geldexport door de Engelse en Nederlandse
compagnieén te vergelijken. Even belangrijk
voor het functioneren van de compagnieén wa-
ren de wissels en andere vormen van betaling,
maar deze zullen hier niet behandeld worden. '
In de bijlagen wordt een lijst van de diverse
muntsoorten gegeven, met enig commentaar.

In hun activiteiten werden zowel de East In-
dia Company (EIC) als de Verenigde Oost-Indi-
sche Compagnie (VOC) geconfronteerd met
een breed scala aan problemen. Geldzaken was
slechts één daarvan, maar het werd gevoeld als
een cruciaal probleem en daarom is het wel-
licht interessant na te gaan hoe de compag-
nieén er mee om gingen. Eén manier om dat
vraagstuk te benaderen, is het maken van een
analyse van wat de compagnieén precies aan
edel metaal naar Azié brachten. Een andere
mogelijkheid zou zijn interne rapporten, brief-
wisselingen, memoranda en ander archiefma-
teriaal van EIC en VOC over dat onderwerp te
bestuderen, maar aangezien zulke stukken van
beide partijen niet in voldoende mate in druk
verschenen zijn, wordt hier de eerstgenoemde
kwantitatieve aanpak toegepast.

Voor zover het de geldexport door de VOC
betreft zijn we goed geinformeerd door ar-
chiefonderzoek en daarop gebaseerde publica-
ties. Gedetailleerde cijferreeksen geven ons een
goed inzicht in samenstelling en omvang van
het edelmetaal dat tussen 1600 en 1800 gedu-
rende twee eeuwen naar Azié is gestuurd.’ Voor
de EIC is de situatie echter iets minder gunstig,
omdat archiefonderzoek minder uitgebreid is
geweest, of althans niet in druk verscheen.: Er
bestaan publicaties die een groot deel van het
tijdvak bestrijken, maar de mate van detail is
minder groot dan in het geval van de VOC. Bo-
vendien heeft die literatuur voornamelijk be-
trekking op India, terwijl de EIC ook actief was
in de Indonesische archipel, in Perzié, Siam en
China. Het is moeilijk te zeggen of de versche-
ping van edele metalen naar deze gebieden be-
grepen zijn in de hieronder genoemde totalen —
hoe dan ook, in vergelijking met wat er naar In-
dia ging moeten het betrekkelijk kleine hoe-
veelheden geweest zijn, mogelijk met uitzon-
dering van 18de-eeuws China.

SAMENSTELLING

Voor de EIC zijn alleen gedetailleerde gegevens
over de samenstelling van de jaarlijkse geld-
zendingen beschikbaar voor de periode 1660-
1720, en bij de VOC ontbreken alle specificaties
voor de jaren 1660-1670, zodat een overzicht
van de samenstelling beperkt moet blijven tot
het tijdvak 1670-1720.+ In tabel 1 zijn de relatie-
ve hoeveelheden van de diverse geldsoorten ge-
geven, per compagnie.
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Tabel 1. Vergelijking van de waarde van munten en baren per decennium, in %, in de periode 1670-1720.

VOC EIC

1670-80 80-go go-00 00-10 10-20 1670-80 80-go Q0-00 00-10 10-20
goud 1 7 10 12 13 46 32 2 7 8
zilverbaren 15 12 13 15 18 16 27 37 32 5
realen 11 21 40 24 27 28 41 59 41 39
ducatons 3 3 14 19 22 - - - 16 28
écus - - - - - - - - 2 16
patagons+
leeuwendaalders 12 3 - E - - - - - -
rijksdaalders 7 - - - - - - - 2 1
klein zilver 10 4 23 25 19 - - - - -
onbekend 41 50 - 5 - 10 - 2 - 3
totaal 100 100 100 100 99 100 100 100 100 100

bl

@&

1, | ﬁoudbaar van 4,92 kg, ongedateerd (1769), vervaardigd in Amsterdam voor de VOC, verzonden naar Ceylon per Lei-

muiden (vergaan 1770 voor Boa Vista, Cabo Verde). De goudbaar werd in april 2000 gestolen. Collectie en foto Rijksmu-
seun Het Koninklijk Penningkabinet, Leiden.
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Omwille van de overzichtelijkheid zijn hier alle
vormen van goud — ongespecificeerd, baren,
dukaten en cruzados - bij elkaar genomen.
Voor de Nederlandse compagnie vormde deze
categorie geld rond 1700 maar een klein deel
van het totaal per decennium. Het beeld dat de
EIC vertoont contrasteert echter sterk; daar be-
gint het goud-aandeel met minder dan 50% om
dan langzaam minder te worden via 32tot7z, 6,
en weer 8%. Voor wat betreft zilverbaren lijkt
de situatie iets meer in evenwicht. Bijde VOC is
het aandeel daarvan met rond de 15% tamelijk
gelijkmatig, terwijl bij de EIC het al gemene ni-
veau iets hoger ligt en tegelijkertijd een bewe-
ging in de percentages van 16 naar 38 en terug
tot 5% wordt waargenomen. Een verklarin g
voor het verschil in de behoefte aan goud is er
nog niet. Misschien was de “Indian craze”, de
enorme behoefte aan textiel, een belangrijk as-
pect. Er is waarschijnlijk een samenloop van
verschillende factoren, deels Europese en deels
Aziatische, in het spel. Wanneer bijvoorbeeld
de EIC op zeker moment sterk betrokken was
bij de handel op Zuid-India, zou zij grote hoe-
veelheden goud nodig hebben omdat men in
die regio alleen succesvol kon opereren als
men de beschikking had over dat metaal. En
wanneer de VOC daar tijdelijk minder actief

2. Zilveren dukaton
1728 Holland, geslagen
te Dordrecht voor de VOC.
Collectie en foto Rijksmu-
seum Het Koninklijk
Penningkabinet, Leiden.

was of goud uit andere Aziatische bronnen als
Perzié, China en Japan kon betrekken — het-
geen soms inderdaad het geval was — hoefde zij
niet zo veel goud uit Europa te importeren. De
vrij constante verzending van zilverbaren hield
misschien verband met de stabiele behoefte
aan roepies in Bengalen en daarom zou nage-
gaan moeten worden of zich tussen 1660 en
1720 een verandering in de VOC-handel op
Bengalen voordeed of niet. Wat de Engelse
compagnie met zoveel zilver deed is onduide-
lijk — maar het is eveneens onbekend in welke
vorm de EIC dit artikel precies naar Azié ver-
zond. De VOC liet baren in Europa maken op
het gehalte van de roepie om het metaal in die
Bengaalse muntsoort te laten verwerken. De
Engelse compagnie verstuurde het misschien
in verschillende vormen (Engelse en Spaans-
Amerikaanse baren) zonder onderscheid voor
wat betreft het gehalte, en misschien werd het
materiaal op meer dan een Aziatisch front in-
gezet.

Inzake zilveren dukatons kunnen we kort
zijn; de VOC begon met slechts een minieme
hoeveelheid (3%), maar in de vroege 18de eeuw
groeide het aandeel naar 22%, klaarblijkelijk
omdat de soort goed ontvangen werd in Azié of
voordelig als grondstof voor lokale aanmun-
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3.  Zilveren acht-realen
1695 Peru ("peruviaan”
of “pilaar”), geslagen te
Lima onder Karel II van
Spanje. Collectie en foto
Rijksmuseum Het Ko-
ninklijk Penningkabinet,
Leiden.

tingen kon worden gebruikt. Op datzelfde tijd-
stip startte ook de EIC met de verscheping van
dukatons naar Azié: van 0% in 1670-1700 via 13
tot niet minder dan 28% in het decennium
1710-1720. Dit begon misschien onder invloed
van de Amsterdamse edelmetaalmarkt en de
beschikbaarheid daar van dukatons.s

Geheel ontbrekend in de EIC verzendingen,
maar altijd aanwezig onder het materiaal dat de
Nederlandse compagnie verscheepte, is het
zgn. payement ofwel zilveren kleingeld: varié-
rend van een paar procent tot zelfs een kwart
van het totale verstuurde kapitaal!

INKOOP

Waar haalden de compagnieén het contante
geld vandaan en hoe kochten ze dat in? Edel-
metaal is geld, of tenminste de grondstof daar-
voor. Het heeft een zekere monetaire waarde,
maar ook is het een gewoon handelsgoed. In
de 17de en 18de eeuw was Amsterdam de sta-
pelmarkt voor edele metalen. Het delven van
zilver werd in Amerika gedaan door particulie-
re ondernemers, die vrij waren het gevondene
naar Europa te exporteren nadat een belasting
van 20% aan de koning was betaald, de zoge-

ARENT POL [ GELD VOOR GOEDEREN

heten quinta (“één-vijfde”). De Spaanse ko-
ning bracht zijn “aandeel” in de Amerikaanse
rijkdommen naar de Amsterdamse markt om-
dat het daar de beste prijs haalde, al vanaf1647.
Datwas nog juist voor het formele einde van de
Tachtigjarige Oorlog. De Amsterdamse Wis-
selbank — gehuisvest in het stadhuis, wat nu
het koninklijk paleis is — speelde een belangrij-
ke rol in de handel in zilver, evenals een aantal
kleinere en grotere speciehandelaren. Sommi-
ge van de grotere spelers komt men tegen in de
archieven van zowel de VOC als de EIC: de En-
gelsen betrokken een deel van wat zij nodig
hadden uit Amsterdam.® Er waren perioden dat
de uitvoer van Engelse munten zeer beperkt of
zelfs verboden was, maar er was duidelijk geen
probleem met de heruitvoer van geimporteerde
vreemde munten zoals Spaans-Amerikaanse
realen of Nederlandse en andere soorten. En
op weg naar Azié deden Engelse schepen soms
de Spaanse haven Cadiz aan om daar een la-
ding zilver aan boord te nemen. In een verga-
dering van de Board of Directors van de EIC
werd eens opgemerkt dat “we have no great in-
clination nor encouragement to advance Dutch
coin”, maar klaarblijkelijk werd het toch wel
degelijk vaak gedaan.”
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HOEVEELHEDEN

Voor de volle twee eeuwen waarin de VOC ac-
tief was, is over de omvang van de export naar
Azié een volledig stel cijfers gepubliceerd. Voor
de EIC is dat helaas niet het geval en dat maakt
het moeilijk de twee compagnieén te vergelij-
ken. Van de EIC zijn voor de perioden 1600-
1640 en 1660-1720 precieze bedragen (in £) per
jaar beschikbaar; omdat de waardeverhouding
van pond en gulden ongeveer 1:11 was, kan over
deze tijdvakken dus een vergelijking worden
gemaakt.* Voor de twee decennia in het midden
van de 17de eeuw zijn er geen cijfers gepubli-
ceerd, maar voor de jaren na 1760 worden ze
gevonden in een bijna contemporaine bron.s
Voor het resterende gat (1720-1760) kan een
ruwe indicatie berekend worden uit een lijst
van de geéxporteerde hoeveelheden puur goud
en zilver.* Als al dat materiaal wordt samenge-
vat (tabel 2), ontstaat het volgende beeld:
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4. Zilveren acht-realen
1740 Mexico ("nieuwe
mexicaan” of “nieuwe pi-
laar”), geslagen te Mexi-
co onder Philips V van
Spanje, afkomstig uit het
wrak van de Hollandia
(vergaan 1743 bij de
Scilly Eilanden, Enge-
land). Collectie en foto
Rijksmuseum Het Ko-
ninklijk Penningkabinet,
Leiden.

Tabel 2. Geldexport van de VOC en EIC.

geldexport voC EIC
(miljoenen guldens)

1600-1610 5* 1
1610-1620 10 5
1620-1630 12 4
1630-1640 9 4
1640-1650 9 22
1650-1660 8 7
1660-1670 12 10
1670-1680 11 28
1680-1690 20 38
1690-1700 29 23
1700-1710 39 33
1710-1720 38 43
1720-1730 66 55
1730-1740 40 52
1740-1750 38 62
1750-1760 59 59
1760-1770 54 14
1770-1780 48 8
1780-1790 48 38
1790-1800 17% 38

(De met een * gemerkte bedragen werd gerealiseerd in minder
dan een decennium.)
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In het begin bleef de EIC achter bij de Neder-
landse compagnie. De Engelsen verscheepten in
de eerste vier decennia minder dan 50% van het-
geen de VOC exporteerden. Na het midden van
de 17de eeuw, bereikte de EIC hetzelfde niveau
en overtrof hierna zelfs de VOC, die overigens na
1700 weer sterk terug kwam. Twee decennia la-
ter verdubbelde de VOC bijna de geldexport,
maar de EIC klom langzaam naar hetzelfde peil.
De Engelse compagnie bleef vervolgens voor
een lange tijd stabiel, terwijl de VOC afwisselend
omhoog en omlaag ging en op het laatst op 55
miljoen per jaar bleef steken. Juist na het mid-
den van de 18de eeuw beleefde de EIC een tijde-
lijk terugval, die nog onverklaard is.

De vreemde sprongen in de VOC-cijfers over
de jaren 1720-1760 kunnen gedeeltelijk ver-
klaard worden door andere aspecten van de mo-
netaire factor in de handel met Azié. De geldex-
portis nietalleen een kwestie van “hoeveel geld
moet ervan Europa naar Azié verstuurd worden
om Azié in staat te stellen aan de Europese vraag
naar Aziatische goederen te voldoen”. Wat ook
een rol speelt is de beschikbaarheid van Aziati-
sche geldbronnen, die ingezet konden worden
om aan de vraag van de Heren Zeventien der
VOC te kunnen beantwoorden.

Hier moet opgemerkt worden dat het Aziati-
sche VOC-hoofdkwartier in Batavia toegang
had tot geld van Europeanen die hun spaargel-
den naar Europa wilden overbrengen. Deze be-
dragen waren goeddeels afkomstig van illegale
privéhandel door compagniedienaren, maar
dat was geen probleem voor de kassier van de
compagnie. Hij verkocht wissels waarvoor hij
contant geld ontving en de houder van de wis-
sel stuurde die naar Europa waar het geld werd
uitbetaald door de VOC-kamers in patria; een
soort overboeking dus." Voor de koper van de
wisselbrief was het een veilige manier om het
geld in Europa beschikbaar te krijgen voor
hemzelf of verwanten, en tegelijkertijd kon de
VOC op deze manier de risico’s van het geld-
transport naar Azié€ vermijden. Dat risico was
niet denkbeeldig, zoals duidelijk wordt uit het
feit dat ongeveer 4 2 5% van de uitgaande sche-
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pen verging en dat van de contanten aan boord
gemiddeld slechts 50% geborgen kon wor-
den.” Aan het begin van de 18de eeuw zijn het
aantal en de bedragen van de wisselbrieven ta-
melijk constant, maar in het midden van de ja-
ren 1730 namen beide sterk toe —en zo kon de
VOC zich beperken tot het sturen van veel min-
der contanten naar Azié om goederen voor de
Europese markt te kopen.

Wat was de reden voor deze plotselinge toe-
name van de wisselbrieven? Min of meer per
ongeluk bood de VOC een bijzonder winstge-
vende koers voor de prijs van de dukatons die
de compagniesdienaren aan de VOC-kassier in
Azié€ betaalden en de prijs waarvoor de wissel-
brief in Europa werd uitgekeerd.” Deze extre-
me winstmogelijkheid werd na enige tijd tot
meer realistische proporties teruggebracht en
onmiddellijk daalde het aantal wissels, net als
de bedragen die ermee gemoeid waren. Niet al-
leen VOC-dienaren maakten gebruik van deze
mogelijkheid, ook employees van andere Euro-
pese compagnieén gebruikten deze route. En
omgekeerd bedienden Nederlanders zich ook
wel van EIC-wissels op Londen om hun geld in
Europa te krijgen, wanneer de VOC het eigen
wisselverkeer moeilijk maakte of aan banden
legde om de private handel te bestrijden en het
eigen monopolie te beschermen. Om die reden
beschermde het personeel dan de privébelan-
gen door het geld toe te vertrouwen aan de EIC,
de concurrent van de eigen werkgever. Zulke
factoren kunnen ook bij de geldzendingen van
de EIC een rol gespeeld hebben, hoewel het
niet goed aangetoond kan worden omdat de
bestaande literatuur onduidelijk en summier is
op dit punt.

Erwas nog een ander puntvan belang voor de
VOC, namelijk de mogelijkheid om in Azié geld
te verdienen met de handel tussen de verschil-
lende regio’s. De compagnieén waren lange af-
standshandelaars, bijvoorbeeld tussen Arabié
en China, tussen Japan en Zuid-India, tussen
de Indonesische archipel en Bengalen. Zo wer-
den met uit Europa aangevoerde realen in de
Molukken peper en specerijen gekocht om in

41




5- Gouden dukaten 1724 Utrecht, afkomstig uit het wrak van de Akerendam (vergaan 1724 bij Runde, Noorwegen),

Collectie en foto Rijksmuseum Het Koninklijk Penningkabinet, Leiden.

China te worden verkocht tegen goud dat inge-
zet werd om tegen een acceptabele prijs textiel
te kopen in Zuid-India. Textiel kon ook verkre-
gen worden in Bengalen, maar het kon zinvol
zijn om de aankopen te spreiden over een gro-
ter gebied. Immers, een grotere vraag in Ben-
galen zou kunnen leiden tot prijsstijgingen en
dat moest zoveel mogelijk voorkomen worden.
En in Zuid-India moest iedere Europese en
Aziatische koopman met goud aankomen om-
dat daar in het monetaire systeem geen zilver
gebruikt werd.

De pogingen van de 17de-eeuwse Gouver-
neurs-generaal in Batavia waren erop gericht
zoveel geld te verdienen met deze zogenaamde
intra-Aziatische handel, dat alle goederen voor
Europa daarmee betaald konden worden en
geldzendingen vanuit Europa niet langer nodig
zouden zijn. Men probeerde zover te komen en
even leek het erop dat dit inderdaad zou luk-
ken, maar al gauw werd duidelijk dat deze
ideale situatie niet haalbaar was en daarna na-
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men de geldzendingen vanuit Europa weer toe.

Zo’n negatieve handelsbalans mag een pro-
bleem lijken, maar in feite was er niets bijzon-
ders aan de hand. Door de handel met Spanje be-
schikte men in de Republiek over genoeg mid-
delenvoor de geldexport die nodigwas om Azia-
tische goederen te kopen. En in feite werd daar
veel geld mee verdiend; het verschil tussen aan-
koop in Azié en verkoop in Europa bedroeg
soms honderden procenten.“ Dit waren bruto-
winsten. Eén van de zwakke punten van de VOC
was dat er geen jaarlijkse winst- en verliesreke-
ning gemaakt werd, zodat de Heren Zeventien
een goed inzichtin de kosten misten . Dit gebrek
in hetsysteem en de rampzalige gevolgen van de
Vierde Engelse Oorlog van 1780-1784 — waarin
wel contanten naar Azié verstuurd werden maar
er nauwelijks retourschepen met Aziatische
goederen in slaagden Nederlandse havens te be-
reiken — waren de meer belangrijke breekpun-
ten voor de VOC, samen met belangrijke veran-
deringen in de Aziatische markt waar de VOC

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 1

6. Detail van een zilverbaar van 1,97 kg met de merken van de VOC Kamer Zeeland en essayeur Francois Engelsen, onge-

dateerd (1753-1754), vervaardigd te Middelburg voor de VOC en verzonden naar Azié per Bredenhof (vergaan 1753 voor
Mozambique). Collectie en foto Rijksmuseum Het Koninklijk Penningkabinet, Leiden.

geleidelijk aan terrein verloor aan (Europese en
Aziatische) concurrenten.

EriLooG

Waarom brachten de Nederlanders en Engel-
sen zulke grote hoeveelheden edelmetaal naar
Azi€? Het antwoord moet zijn: gewone han-
delsgeest. Er is wel betoogd dat de Aziaten zo
dol waren op goud en zilver dat zij alleen dat ac-
cepteerden in ruil voor hun producten, en ook
dat Europese goederen geen aftrek vonden in
Azi€. Maar de waarheid is waarschijnlijk meer
prozaisch. In Europa was arbeid duur en edel-
metaal goedkoop (vanwege de toevoer uit Ame-
rika), in Azié was het net andersom. VOC en
EIC konden daar eenvoudigweg geen zaken
doen door Europese goederen te verkopen en
met de opbrengsten Aziatische producten te
kopen — op die manier konden alleen verliezen
geleden worden. Winst maken in Europa met
Aziatische goederen was alleen mogelijk door
deze goedkope Aziatische producten in te
slaan tegen contant geld.
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BIJLAGEN

1. MUNTEN EN BAREN VERSCHEEPT DOOR
DE VOC.*

Geproduceerd in de Verenigde Nederlanden

Rozenobels

Gouden rozenobels werden slechts éénmaal
verstuurd; in het eerste jaar dat de VOC bestond
verscheepte men een partij van 30.000 stuks,
hetgeen neerkwam op een bedragvan ongeveer
250.00 gulden.

Rijders
Bij één gelegenheid rond 1620 werd een tamelijk
klein aantal gouden rijders naar Azié gezonden.

Dukaten

Gedurende lange perioden in zowel de 17de als
de 18de eeuw werden gouden dukaten in zeer
aanzienlijke hoeveelheden geéxporteerd.

Baar goud

In de tweede helft van de 18de eeuw, stuurde
men goudbaren van standaard-gewicht en -ge-
halte die in Nederland speciaal voor de VOC
waren gemaakt.” Eerder waren vanaf 1680
goudbaren verscheept in uiteenlopende forma-
ten, gewichten en gehaltes — zelfs munten wer-
den soms onder deze vlag verstuurd — maar
hun herkomst is onbekend en zij kunnen heel

goed (deels) van Spaans-Amerikaanse origine
geweest zijn.*®

Leeuwendaalders

Na een aarzelend begin in 1615, zijn gedurende
de 17de eeuw zo nu en dan zekere hoeveelheden
zilveren leeuwendaalders naar Azié gebracht,
maar deze soortwerd daar nooit echt belangrijk.

Rijksdaalders
Zilveren rijksdaalders (of ’provinciedaalders’,
zoals ze soms in de bronnen genoemd worden)
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verschijnen vanaf 1632 in VOC schepen, maar
zij werden alleen in de 18de eeuw verstuurd.

Dukatons

In de 17de eeuw verstuurde men dukatons in
beperkte aantallen, maar in de 18de eeuw von-
den zeer omvangrijke verzendingen plaats,
deels met VOC-monogram. In 1680 werden
voor het eerst “nieuwe uit de Republiek” ge-
vraagd, waaruit geconcludeerd kan worden dat
tot dat moment meest oudere dukatons van de
(Spaanse) Zuidelijke Nederlanden waren ge-
stuurd — dat type circuleerde namelijk ook op
grote schaal in de Noordelijke Nederlanden.

Guldens

Pas in de tweede helft van de 18de eeuw werden
voor het eerst guldens verzonden, samen met
veelvouden en onderdelen als drieguldens en
halve guldens, deels ook met VOC-merk.

Schellingen, dubbeltjes en stuivers

Zilveren schellingen, dubbele stuivers en stui-
vers werden steeds samengevat onder de term
payement. Vanaf de vroege 17e eeuw was dit
een vast onderdeel van de geldzendingen.

Duiten

De verzending van koperen duiten begon in
1725 toen om onbekende reden de aanvoer van
cash uit China stokte en een acuut gebrek aan
kopergeld ontstond; na een eerste zending van
gewone provinciale duiten werden onmiddel-
lijk speciale duiten met VOC-merk aangemunt
om smokkel tegen te gaan en dit type werd de
hele 18de eeuw door gebruikt

VOC-munten

Naast de speciale duiten, werden ook dukatons
en guldens met het VOC-monogram geslagen,
zij hetin beperkte perioden en in nog beperkter
aantallen dan de gewone dukatons en guldens
van de Republiek.*

Baar zilver
Zilverbaren werden vanaf 1647 verscheept,
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maar het is onbekend in welke vorm, gewicht
of gehalte, laat staan van welke herkomst. De
VOC standaardiseerde de zilverbaren al vroeg
in de 18de eeuw en deze werden lokaal gepro-
duceerd, waarschijnlijk meest van Spaans-
Amerikaanse realen.

Buitenlandse soorten

Realen

Spaanse realen werden vanaf het allereerste be-
gin in enorme aantallen verscheept gedurende
de hele 17de en 18de eeuw; de dominante rol
van het Spaans-Amerikaanse zilver in de globa-
le edelmetaal-stromingen is essentieel en de in
tegenwoordige verzamelingen voorkomende
types komen allemaal voor in de boeken van
VOC en EIC:

— pilaren of peruvianen waren bijzonder in trek tot
hun productie onderboken werd in 1657 van-
wege een schandaal waar zelfs de vice-koning
bij was betrokken. Deze munten werden pila-
ren genoemd naar de Zuilen van Hercules, het
beeldmerk van Karel V en zijn opvolgers; peru-
vianen verwijzen naar hun herkomst uit het ko-
ninkrijk Peru, de naam van alle Spaanse bezit-
tingen in Zuid-Amerika. Andere munten wer-
den om voor de hand liggende redenen mexi-
caan genoemd en deze werden na 1675 naar
Azié geéxporteerd: blijkbaar was de behoefte
aan Spaans-Amerikaans zilver groot en men
begreep dater geen enkel probleem was metde
Mexicaanse stukken.

— mark-realen zijn normale maar ongewoon
ruwe munten die niet in getelde maar in gewo-
gen hoeveelheden verpakt en verscheept wer-
den: zij gingen in zakken van 25 “mark”.*

— nieuwe realen | nieuwe mexicanen | nieuwe pilaren
waren de aanduidingen voor de machinaal ge-
slagen munten van vernieuwd type met twee
halfronden, geslagen sinds 1732.

Patagons

Zilveren kruisdaalders of patagons, afkomstig
uit de Zuidelijke Nederlanden maar ook op
grote schaal in de Verenigde Nederlanden in
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omloop, waren bij de VOC in de 17de eeuw
populaire exportmunten.

Dukatons

Hetzelfde geldt voor de zilveren dukaton, zij
het dat de dukaton (of zilveren rijder) van de
Verenigde Nederlanden deels gemodelleerd
was naar het Zuid-Nederlandse voorbeeld.

BIJLAGE 2. MUNTEN EN BAREN VERSCHEEPT DOOR
DE EIC.*

Geproduceerd in Engeland

Testern

In 1600 is een kortdurende emissie uitgebracht
van een Engelse versie van de Spaanse reaal,
speciaal in Londen geslagen voor de EIC; de
beeldenaars van deze munt waren geheel an-
ders dan die van de originele real de a ocho.

Buitenlandse soorten

Cruzados

In de geschreven bronnen worden “Portuguese
ducats” vermeld; dit moeten de stukken zijn
die tegenwoordig als cruzado bekend staan.

Realen

Zoals het geval was bij de VOC, werden ook
door de EIC vanaf het begin op grote schaal re-
alen verstuurd.

Ecu

Metde woorden “French crowns or French dol-
lars” wordt ongetwijfeld de écu bedoeld.

Rijksdaalder

Rijksdaalder is een algemene term en mis-
schien zijn er Duitse (rijks-)daalders mee be-
doeld, maar omdat de EIC ook op enige schaal
Nederlandse soorten exporteerde staat de aan-

duiding hier waarschijnlijk voor de Nederland-
se rijksdaalders.

Dukatons
Dukatons van de Zuidelijke en Noordelijke Ne-

derlanden werden eveneens door de EIC ver-
scheept.

Afsluitende opmerking

De lijst van verschillende muntsoorten die de
EIC exporteerde is veel korter dan die van de
VOC. Speciaal de afwezigheid van gewone En-
gelse munten is opvallend, maar opgemerkt
moetworden dat de uitvoer van Engelse munten
nietaltijd vrij was. Voor het grootste deel van de
periode was hetwaarschijnlijk verboden, netals
in vele andere Europese landen, vanwege wat
misschien een verkeerd begrip van economische
wetmatigheden mag worden genoemd. De ge-
dachte heerste dat de rijkdom van naties verband
hield met de hoeveelheid edelmetaal die men
vergaard had en speciaal het weglekken van de
eigen munten werd gezien als een serieuze be-
dreiging van de staatsmacht.
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From trade to empire
The domestic reconstruction of the English East India Company after 1760

H.V. BOWEN

INTRODUCTION

This article examines some of the ways in
which the English East India Company came to
terms, in the metropolitan sphere of its opera-
tions, with the acquisition of a large territorial
empire in Asia during the second half of the
eighteenth century. The focus is upon internal
organizational change, an important subject
yet one that has been neglected by modern his-
torians.' The responses made to events by the
Company during the 1760s and 1770s might
have been shaped primarily by the need to meet
immediate problems and crises at home and
abroad, but in retrospect they can also be seen
to have determined a course of long-term insti-
tutional development that saw the Company
evolve into a semi-official imperial agency
which survived until the middle of the nine-
teenth century. This path of development grad-
ually diverted the Company away from the
course it had been previously charting as a mar-
itime commercial organization, and thus the
1760s can be seen as an important point of de-
parture between the English company and its
European rivals.

In the half-century or so after 1760, the English
East India Company established a large territo-
rial empire in India by expanding outwards
from the bridgehead that had been established
at Calcutta in Bengal.* This was a complex, dis-
continuous process, and it was not without its
setbacks, but over time the Company was
transformed from being primarily a trading or-
ganisation into an imperial power, backed by a
large army and with responsibility for the col-
lection of revenue and the government and ad-
ministration of millions of Indian subjects. As
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a result, during the 1760s and 1770s a bewil-
dering variety of problems were brought before
men — directors, officials, and clerks —who had
long experience of dealing with trade and com-
merce but who for the most part had failed to
anticipate the course taken by events in the
East. The adaptations that they made, and the
occasional innovations that they introduced,
were of great importance in allowing the Com-
pany gradually to evolve from being a private
commercial organization into an institution
also serving the wider imperial needs of the
British nation and state. First and foremost,
though, it must be stressed that much of what
they did in response to crisis and change at
both the core and the periphery of the empire
was shaped by their highly developed sense of
institutional self-preservation rather than any
instinct for far-sighted reform. Accordingly,
examination of their administrative actions
also helps to throw light upon the question of
how and why the Company survived for so long
against great odds and under considerable fi-
nancial and political pressure.

By the beginning of the nineteenth century,
informed contemporaries regarded the Com-
pany as having been incorporated within the
administrative machinery of the British state,
yet the Company continued simultaneously to
pursue its commercial activities, most impor-
tantly within the context of the China tea trade
over which it continued to exert a monopoly
until 1834. Thus after the middle of the eigh-
teenth century, the Company still engaged in
the many activities that supported long-dis-
tance trade, but it was also now obliged to de-
velop policies appropriate for the government
and administration of an extended territorial
empire. With no blueprint to use, and unable to
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draw upon the experiences of other British or
European trading companies, the Company
had to find its own way into new and unfamil-
iar spheres of activity. To the modern mind,
this might appear to represent a daunting and
unwelcome prospect, but innovation and prob-
lem solving formed the very basis of the actions
the European trading companies had been per-
forming since their inception and there s little
evidence to suggest that the Company’s initial
entry into the worlds of imperial government,
revenue collection, and the administration of
justice caused any great concern or crisis of
confidence within the Company.

Although those in London always stressed
the need for caution, consolidation, and re-
trenchment, and although they always took a
dim view of expansionist projects in general,
they accepted the general course taken by
events in Bengal during the 1750s and 1760s.
Presented with a fait accompli, they could do lit-
tle else. Accordingly, they approved Lord
Clive’s political settlement and reformist ac-
tions in Bengal, outlined the general principles
they wished Company servants to follow, and
then set about securing the financial advan-
tages thought to have been bestowed upon
them by the acquisition of the diwani and huge
territorial revenues of Bengal, Bihar, and Oris-
sa.’ Indeed, while necessary commercial policy
adjustments had to be made in an effort to put
the revenues ‘in train’ to Britain, they did not
find empire to be in any way incompatible with
trade, even though they often proclaimed their
preference for the latter. This general outlook
played an important part in ensuring that,
within the metropolitan world of Company ad-
ministration, work, and decision-making, the
organisation’s transformation from trader to
sovereign was remarkably seamless and did
notserve to mark any great break with the past.
Indeed, in general, on the surface the Company
appeared to remain what it had always been,
despite the great changes that had occurred to
the nature ofits activities in India. It was noted
that the Abby Raynal had made this important

point when he had noted that ‘The conquest of
Bengal, without making any essential alter-
ation in the external form of the Company, has
produced a material change in the object of it.
They are no longer a commercial society, they are
a territorial power who make the most of their
revenues by the assistance of a traffic that for-
merly was their sole existence...’ *

ORGANIZATIONAL CHARACTERISTICS OF
THE EIC

Before proceeding to an examination of the
changes that occurred at the heart of the Com-
pany’s empire after 1765, it is necessary briefly
to establish the organizational characteristics
of the Company as they had existed during the
first half of the eighteenth century. As is well
known, business and economic historians
have found in the English East India Company
(and the VOC) of that period many of the defin-
ing features of the modern business organiza-
tion. Anderson, McCormick, and Tollison have
argued, for example, that, contrary to estab-
lished scholarly opinion, the multidivisional
firm was not a product of the American mana-
gerial revolution of the 1920s. Instead, they
contend that the East India Company took the
form of a vertically integrated firm, with differ-
ent divisions taking responsibility for the pro-
curement, processing, transportation, ware-
housing, and sale of goods for export and im-
port. The Company’s directors allocated re-
sources to each of the divisions, and also de-
vised strategy for the development of the Com-
pany a whole. Control over the Company’s op-
erations in India was maintained by ‘incentive
mechanisms’ and ‘internal controls’, and the
directors were able to establish a ‘mutuality of
interests’ with its overseas employees that
worked well before 1757.5

Other historians have developed a strong
case for considering the East India Company as
a forerunner the modern multinational organi-
sation.’ The effective management of the Com-
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pany’s long-distance trade was facilitated by
the development of management systems and
techniques that enabled officials and directors
in London to process a high volume of com-
mercial data and information, exercise tight fi-
nancial control, make rational business deci-
sions, and execute a large number of quite dif-
ferent specialist transactions within one well-
defined and hierarchical bureaucratic struc-
ture. The Company’s employees and affairs
were closely monitored and co-ordinated by
managers who, in K.N. Chaudhuri’s opinion,
would have had ‘very little to learn from the
modern systems theorists’. 7

It has been argued that the strength of these
organisational characteristics was such that, to-
gether with its Dutch rival, the English East In-
dia Company was the ‘most remarkable con-
temporary edifice of commercial capitalism’.® It
is worth stressing that those who built this edi-
fice during the seventeenth and early eighteenth
century had been able to proceed as they saw fit,
being largely free from internal or external con-
straints. As far internal affairs were concerned,
the directors were able to exercise wide-ranging
powers over and within the Company, with the
only curbs on their actions being imposed oc-
casionally by the stockholder’s assembly, the
General Court. Although there were serious dis-
putes between the directors and stockholders
from time to time before the 1760s, they did not
destabilise the Company to any great degree or
impair its commercial performance.

The directors were also largely free from ex-
ternal pressures. Although its future was al-
ways dependent upon the periodic renewal of
chartered rights, and although it was drawn
into a close financial relationship with the
state, the Company was not subjected to regu-
lar scrutiny or control, either from Parliament
or any other regulatory agency before the
1760s. There were, of course, occasions when
general commercial considerations required
the statutory regulation of the East India trade,
but the Company retained complete autonomy
over its internal affairs and its activities in In-
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dia. It was not directed by government in the
national interest, although it was increasingly
recognised that military co-operation between
the state and the Company could play an im-
portant part in thwarting the ambitions of rival
European powers in Asia. It was widely accept-
ed that the Company represented British inter-
ests in India, but this did not restrict its free-
dom of action. The Company’s employees in
India were ultimately answerable to the share-
holders not to ministers or government offi-
cials. Because of this, although their actions
were often motivated by a desire to pursue their
own private interest, their loyalties lay with the
corporation, not with the state.

AFTER 1760: FROM COMMERCE TO EMPIRE

The worlds of activity and responsibility within
which the Company moved after 1760 were very
different from those of earlier times. In view of
this, it is necessary to consider the extent to
which the model provided by the modern mul-
tidivisional, multinational firm remains suit-
able for analysis of the Company as it entered a
new imperial age. In particular, consideration
must be given to the extent to which, if at all,
the Company remained free to determine its
own future by adapting its form and structure
in accordance with its own needs and priori-
ties. This is because as the Company made the
uneasy and uncertain move from commerce to
empire, it became affected by a range of exter-
nal pressures both at the periphery of the em-
pire and in the metropolis. The force of these
pressures obliged the Company to take careful
notice of how others, notably government and
Parliament, were developing alternative views
about future corporate functions and responsi-
bilities in India. These external pressures, and
the Company’s response to them after 1765,
caused fundamental alterations to the charac-
ter and form of East India Company which, in
turn, led to important organisational modifica-
tions being made to central management, con-
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trol mechanisms, and decision-making sys-
tems in London. The combined effect of these
modifications moved the Company a consider-
able way from the model of the modern firm
used by historians in their studied of the or-
ganisation during the first half of the eigh-
teenth century.

The first thing to be stressed about the
changes that occurred during the 1760s is that
most contemporaries were astonished by, and
unprepared for, the Company’s military and
political success in India. The speed and com-
pleteness of the Company’s transformation
from trader to sovereign prompted much com-
ment, with one pamphleteer writing in 1769
that the Company had been ‘suddenly trans-
ported from you house in Leadenhall Street and
shops abroad to the dominion of the richest
Empire in the world and left, as [?if] by dream,
in that amazing pitch of exultation.” The na-
ture of this sudden transportation was such
that those directing the Company’s affairs in
London were unable properly to take stock of
their new situation. They were under consider-
able pressure to act swiftly in order to realize
the financial benefits accruing from the territo-
rial revenues and thus, as noted earlier, they fo-
cused their attention upon the expansion of
trade rather than the problems of empire.
Moreover, accurate knowledge and informa-
tion about the situation in India was at a premi-
um in the early days of empire, and this helped
to shape a wide range of metropolitan respons-
es to news of success in the East that suggesta
considerable degree of uncertainty about what
the Company had now become. Accordingly, a
variety of descriptive terms were applied to the
Company. Some commentators laid emphasis
on the new military and political role of the
Company, with Luke Scrafton suggesting that
as early as 1758 the Company was ‘no longer
considered as mere merchants, they were now
thought the umpires of Indostan.’ In spite of
the turn taken by events in the east, however,
others remained reluctant to place the Compa-
ny within such terms of reference. As suggest-

ed earlier, these included some within the
Company’s hierarchy in London. In 1767, al-
most two years after the assumption of the di-
wani, the Company’s Secretary, Robert James
was able to inform the House of Commons that
‘We don’t want conquest and power; it is only
commercial interest we look for. The follow-
ing year, when outlining general principles to
their servants at Madras, the directors bor-
rowed Luke Scrafton’s phrase in their declara-
tion that ‘It is not for the Company to take the
part of Umpire of Indostan.” Others went into
print to affirm their belief that the Company’s
best interests were still to be best served by the
pursuit of trade rather than empire. One pam-
phleteer wrote in 176g that ‘I know nothing we
want buta maritime trade; this was the original
plan we acted on and to support the trade prop-
erly would bring all the wealth to this nation
that could be desired or expected’. He contin-
ued: ‘It is trade, not sovereignty, that it is our
interest to pursue and the change of our manu-
factories for theirs, by which only it can be of
advantage.™ Such views were of course redun-
dant in the face of what had actually happened
in India, and they had to be abandoned over the
course of the next few decades, but they do il-
lustrate the extent to which the Company’s
sense of purpose and direction became con-
fused and clouded with uncertainty during the
1760s and 1770s. Reluctance in some circles to
embrace fully the implications of the transfor-
mation from trade to empire was an important
factor in determining the nature of the re-
sponse to the many organizational and man-
agement problems that emerged to confront
the Company after 1760.

INTERNAL MANAGEMENT OF THE EIC

What were the particular problems facing
those directing the Company’s affairs in Lon-
don? There were, of course, many that touched
nearly every aspect of the Company’s affairs
and not all of them can be considered in the
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space available. There were, however, a num-
ber that bore heavily upon the internal manage-
ment of the Company, and served to re-define
the relationship between the Company and the
state as ministers were obliged to take a closer
interest in East Indian affairs at home as well as
abroad.

First and foremost, the Company failed to
put its territorial revenues ‘in train’ in the way
that had been hoped, and the mood of opti-
mism about a bright economic future that had
accompanied the acquisition of the diwani was
soon dispelled. Indeed, by the beginning of the
1770s, it became obvious that, having moved
sharply away from tried and trusted trading
practices, the Company had swapped the
steady commercial profits of the pre-1760 years
for a rapidly increasing burden of debt. Indeed,
over-optimistic revenue estimates, spiralling
military and civil expenditure, and heavy finan-
cial demands from stockholders and the gov-
ernment all played their part in pushing the
Company rapidly to the brink of bankruptcy in
1772-3. This caused a crisis of confidence that
lasted for around a decade until stability and re-
form in India, together with a remodelling of
the Company’s commercial system, began to
deliver sustainable levels of profit based upon
the expansion of the tea trade with China. In
the short term, however, the financial crisis led
to fundamental alterations in the Company’s
relationship with the state. Hitherto one of the
most important public creditors, the Company
was obliged to turn to the state for support, and
this led it into position of dependency and ob-
ligation which amounted to a loss of financial
independence. The roles of debtor and creditor
began to be reversed. Moreover, in return for
advancing considerable amounts of loan fi-
nance to the directors, the government, moti-
vated by the widespread concerns about mis-
management in India that had emerged since
the 1750s, was able to impose reforms upon
the Company. These measures, embodied in
Lord North’s Regulating Act of 1773, had the
effect of beginning to place restrictions upon
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the Company’s freedom of action at home and
abroad, and they paved the way for ministers to
exercise routine supervision over British affairs
in India. In a formal sense, the redefinition of
the relationship between the State and the
Company was clearly marked by the establish-
ment of the Board of Control following Pitt’s
India Act of 1784. These changes had a consid-
erable impact upon the ways that the directors
were able to manage the Company’s affairs and
develop policy for India.

A second major problem was very closely re-
lated to the first, and stemmed the fact that the
Company’s financial difficulties of the 1760s
and 1770s were undoubtedly compounded by
the manner in which commercial activities and
revenue collection were managed within an un-
reconstructed administrative framework. At
first, no concessions were made to the new cir-
cumstances in Bengal, and this caused consid-
erable difficulties for those attempting to direct
and regulate the Company’s financial affairs at
home and broad. The first Governor-General
of Bengal, Warren Hastings highlighted this
general problem when he pointed to the ad-
ministrative inefficiency and confusion that
arose in India from an ‘ancient form of govern-
ment, which was instituted for the provision of
the investment, the sale of the Company’s ex-
ported goods, and the despatch of their ships,
being applied to the dominion of an extensive
kingdom, the collection of a vast revenue, the
command of armies, and the direction of a
great political system, beside the additional
charge devolved to their commercial depart-
ment by its relation to the general trade of the
country, and its effect on the public revenue.’
As far as those in London were concerned, the
funding of trade had always been controlled
and monitored by directors and officials who
carefully deployed ploughed-back profits from
sales of goods and working capital raised from
short-term bond issues and loans from the
Bank of England into purchases of goods and
bullion for export. The bullion and profits
raised from the sale of goods in India were
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then, in turn, invested in commodities for ship-
mentto London.* After 1765, however, this op-
erational model was distorted quite consider-
able by the fact that exports of bullion from
Britain were halted and significant levels of
capital were instead pumped into the trading
system from the ‘surplus’ of the revenues col-
lected in Bengal. This challenged existing as-
sumptions about Company economic per-
formance and whereas levels of annual profit
had long been steady and predictable, standing
at around £500,000 before the mid-1760s,*
Company insiders could now only speculate
about rates of future return from the new rev-
enue-driven commercial system. Those in Lon-
don could now exercise little direct influence
over the way in which the trade was primed in
the first place because the control, manage-
ment, and investment of the Company’s most
important financial resource — the revenues —
was held in the hands of those on the spot in

India. The directors offered guidelines and
endless detailed advice to their employees but
the Company’s economic performance was

now dependent upon a flow of income that
could not be regulated or adjusted from the

metropolis. This caused a shift in the balance

of power within the Company that was worry-

ing to some. Edmund Burke, who kept a keen

eye on the emergence of ‘despotism’ in India in

any form, produced a devastating critique of
the effects of this in 1786 when he argued that

with, among other things, the source of invest-

ment capital and real power now being firmly

located in the east ‘the Company in which it

was formerly understood, has no existence.’”

Burke may have overstated his case but there

was no escaping the fact that a reshaped Com-

pany could not be managed effectively by a sys-

tem that had been designed and refined with

limited commercial objectives in mind.

Other problems of a practical nature mani-
fested themselves within the unreconstructed
system itself. One problem that was particular-
ly acute was the great increase in the volume of
administrative work generated after 1760. In

part this was work of a traditional commercial
nature, with the expansion of the Company’s
trade requiring a larger fleet of ships, more car-
goes to be assembled, and more imported
goods to be warehoused; but in part it was also
work of a political or civil type resulting from
the acquisition of territory and the new respon-
sibilities of government. Paper work grew, and
continued to grow, at an alarming rate, with a
much greater number of books, accounts, and
records being generated,” and executive deci-
sions were required on an ever-widening range
ofissues. This put enormous strain on a system
that had been used to dealing with the regular-
ity and rhythm of relatively narrow commercial
and maritime affairs. Directors and stockhold-
ers were required to meet more often; Compa-
ny employees worked longer and harder; and
the flow of information into, around, and out
of East India House increased at a considerable
rate. One example serves to illustrate this
point. Between 1773 and 1792 there were, on
average, just over a hundred meetings of the
full Court of Directors each year and the vari-
ous sub-committees of the Court met on 472
occasions a year during the same period.*

The number of formal business meetings
within the Company directors represented a
considerable commitment of time and energy
by the directors to East Indian affairs, but many
contemporaries were nonetheless critical of
their attempts to come to terms with the prob-
lems of empire. Few directors or officials had
been to India, and most been trained, either in
private business or within the Company itself,
to manage trade and not territorial govern-
ment. Disaffected insiders such as Clive were
scathing about the collective failings of the di-
rectors, and numerous writers, including
Adam Smith, highlighted this problem when
they discussed the failure of the Company suc-
cessfully to combine the roles of trader and
sovereign. Things were little better among
Company’s employees who, over many years,
followed a career path that took them slowly up
the administrative hierarchy. Men were trained
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to perform limited, repetitive tasks, and there
were few opportunities for them to display ini-
tiative or creativity. Indeed some never made
any progress atall and they were condemned to
spend their entire Company working lives of
thirty or forty years in the lower ranks. This
only hampered Company attempts to grapple
with matters of a non-commercial kind. In the
years after the Company’s acquisition of terri-
tory, placing unfamiliar information relating
to India in front of those used to dealing with
commercial materials must have caused con-
siderable problems, and itis debatable whether
more than a handful of employees were able to
rise to the challenge.
Unfortunately for the Company, the prob-
lems outlined above, together with the more
general problems of empire, emerged at a time
when the directors were often preoccupied
with domestic politics and this hampered their
attempts to formulate and apply long-term so-
lutions. Indeed, the Company experienced a se-
ries of acute political crises that served badly to
destabilise and weaken it. Some of these crises
were internal, such as those caused by the hot-
ly contested annual elections which resulted in
annual wholesale changes of personnel in the
Directorate and served to destroy any continu-
ity in terms of leadership and strategy. The in-
creasingly belligerent nature of the General
Court also meant that the directors could no
longer proceed unchecked, as in earlier times
when the stockholders had seldom challenged
the actions of their elected representatives.
Other crises were external in their origin, the
most notable of which were those prompted by
the successive parliamentary inquiries into the
Company’s affairs that took place after 1767. At
first ministerial interest in the Company was
motivated by a desire to secure a ‘share’ of the
Bengal revenues for the state. Thereafter, how-
ever, the inquiries were broadened to include
detailed examinations of Company misman-
agement in India. All of these inquiries de-
manded robust responses from the directors
and stockholders, many of whom became pre-
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occupied with the need to defend the Company
against what was perceived to be a sustained
and politically motivated assault on its char-
tered position and rights. Company records re-
flect this, with the proceedings of the Court of
Directors and the General Court of Proprietors
being dominated by domestic politics during
the late 1760s and 1770s. As a result, routine
Company business was often set to one side for
long periods of time and this did not help those
trying to grapple with the business of empire.
Policy for trade and empire was formulated in
an atmosphere of tension and crisis.

THE EIC RESPONSE AFTER 1760

Confronted by these problems, and under con-
siderable pressure, how did the Company re-
spond? On the face of things, it would appear
that, in an administrative sense, the Company it-
self did very little to come to terms with the new
world of trade and empire in which it moved af-
ter the 1750s. Certainly that would be the im-
pression that one would have if consideration
were given only to the reforms imposed upon
the Company from outside by ministers and Par-
liament from 1767 onwards. North’s Act of
1773, together with a number of minor statutes,
served the important purpose of eliminating
some of the serious systemic weaknesses that
had become evident in the Company’s electoral
and decision-making processes since the late-
1750s. These measures served to stabilise the
Company’s internal affairs and, critics alleged,
facilitated ministerial control over the Compa-
ny. Other statutes began more sharply to define
some of the parameters of the Company’s fi-
nancial and commercial activity. From 1767, re-
strictions were imposed upon the amount of
dividend paid to Company stockholders, and in
1772, as the Company’s financial crisis deep-
ened, the numbers of ships taken up by the
Company was limited.> Other measures of this
type included Parliament imposing a renewed
obligation upon the Company in 1769 to export
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a certain amount of manufactured goods each
year.” Responsibility for the reform and regula-
tion of the Company, as well as for the manage-
ment of trade and empire, appeared to be pass-
ing to the government.
An external inspection of the Company’s do-
mestic administrative structure would also
suggest that the Company itself did little in re-
sponse to the acquisition of empire. Perhaps in
part reflecting the uncertainty about what it
had now become, the Company continued for-
mally to arrange itself as a commercial organi-
zation long after it had taken possession of
large amounts of territory. After 1765, the
Company’s management and decision-making
systems remained those of a commercial com-
pany rather than an imperial agency. Spe-
cialised sub-committees of directors had been
established over the years to deal with different
aspects of the Company’s affairs, and they were
ranked in an order of importance that reflected
the Company’s priorities. Twenty years after
the Company had acquired control over Ben-
gal, the committees were formally grouped
into three ‘classes’. The first class included the
most important and prestigious committee of
all, the Committee of Correspondence, as well
as those of Law Suits, Military, Fund and Trea-
sury; the second class contained the Commit-
tees of Warehouses, Accounts, Buying, and
House; and the third class consisted of the
Committees of Shipping, Government Troops
and Stores, Private Trade, and Prevention of
Private Trade.* In addition, a Secret Committee
handled confidential matters and negotiations
with government departments. Committees
merged or were abolished in the years that fol-
lowed, but their organisation into three classes
remained.*

As the names given to the committees imply,
few of them were involved in the conduct of
Company affairs in India and, apart from the
Committee of Correspondence, most re-
mained preoccupied with the supervision of
the Company’s business and financial activities
in Britain. The problems of empire thus con-

tinued to be addressed within an administra-
tive framework designed for the management
of commercial business, and there were few
outward signs of any concessions being made
to new duties or responsibilities. This drew
heavy fire from the growing number of critics
who felt that not only had the Company mis-
managed the transition from trade to empire,
but thata root cause lay in its failure to adapt or
update its internal management systems and
structures. Thus, in the words of one commen-
tator, ‘A body of merchants, originally consti-
tuted for the management of commerce, and
not for the government of an empire, contin-
ued without any system of rules, without the
aid of precedent, without the light of experi-
ence...’.* Clive posed a question on many
minds when he asked ‘Can the laws and char-
ters which are calculated for the guidance of a
limited company of merchants be adequate for
the government of such a vast Empire?”s The
answer was obvious, but years later Laurence
Sulivan was still moved to complain that, ‘the
rules and ordinances of the Company at home
are exactly upon the same scale as they stood in
1707, when the Company thought only of
trade’

Yet in spite of these criticisms made by men
who, it should be said, at times nursed consid-
erable grievances against the Company, it
would be wrong to suggest that the Company
itself did nothing at all to adapt to its new cir-
cumstance or did not endeavour to address to
the problems it faced within its metropolitan
sphere of operations. It did not abdicate all re-
sponsibility for solving the problems of em-
pire, and it certainly did not passively accept
the reforms of internal practice and procedure
that were imposed upon it from outside. While
the Company can hardly be described as having
been proactive or greatly innovative in its ap-
proach to reform, it nevertheless took steps to
ensure that it was not entirely overwhelmed by
the events that occurred during the 1760s and
1770s. As far as practical matters were con-
cerned, for example, it greatly reinforced the
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base of its metropolitan operations, by expand-
ing its administrative headquarters, East India
House, and the number of personnel who
worked therein. There was, for example, a
marked increase in the size of the Company’s
established clerical staff. The number of clerks
appointed by the Company rose steadily in each
decade after 1770, and this caused an expan-
sion of the ‘regular’ administrative staff at In-
dia House from 159 in 1785 to 241 in 1813.7

At times, sensible plans for internal reform
fell victim to political infighting within the
Company, and on occasions the Company did
notreceive the political support that was neces-
sary to secure the passage through the House
of Commons of measures that needed to carry
weight as parliamentary legislation if they were
to be effective. Thus the Company, through no
fault of its own and through no lack of effort,
failed to achieve the early and much-needed re-
form of an internal electoral system plagued by
the practice known as stock ‘splitting’.** Simi-
larly, Company-inspired plans for the reform
of its large army fell by the wayside, as did pro-
posals designed to improve the administration
of justice in Bengal.*» Many within the Compa-
ny were greatly frustrated by the lack of support
they received from ministers for these re-
formist measures, and some came to the con-
clusion that the government wished the Com-
pany to fail so that it could assume the lead in
East Indian affairs.

THE TRANSITION OF THE EIC

Within the areas of its own activity where it
could act without the need for external support
and assistance, the Company did begin very
gradually to make the transition from trade to
empire. While reform never threatened greatly
to disturb long-standing administrative struc-
tures, attempts were made within the system to
secure improvement, rationalisation, and
greater levels of efficiency. This was most evi-
dent in the way that business was re-arranged
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to allow for the more effective separation be-
tween different types of subject matter, and for
the more accurate analysis of financial infor-
mation. This important move towards separa-
tion, and hence specialisation, had its origins
in Bengal where Warren Hastings realised ear-
ly in his time as Governor-General that the tra-
ditional Company all-rounder was ill-equipped
to deal with the enormous range of problems
now brought before him during the course of
his working life. Accordingly during the mid-
1770s he oversaw the separation of different
types of Company activity,* and a similar ap-
proach was gradually adopted by those han-
dling the Company’s affairs in London.

As far as the Committee of Correspondence
were concerned, for example, efforts were
made to rationalise the organisation of materi-
al contained in Company despatches, minutes,
and records. During the mid- to late-1780s, an
attempt was made to formalise a logical divi-
sion within the correspondence with each Pres-
idency to improve consideration and analysis
of different types of problems. In 1785 it was
decided that correspondence with India would
in future be arranged under five headings:
commercial, military, public, revenue, and se-
cret. The new system came into effect in 1789
when a sixth, political, heading was added. The
system took some time to become well estab-
lished, and even then it was never possible to
draw firm lines of demarcation between the
headings, or ‘departments’ as they were
known, in the correspondence. Although the
formal separation of different Company func-
tions was not being effected through the cre-
ation of new offices or committees, those who
were dealing with the problems of the east
were beginning to draw an administrative dis-
tinction between different types of overseas
functions and responsibilities.

The Company also acknowledged that even
in London the administration of empire re-
quired specialists who had, or could acquire,
detailed knowledge and understanding of In-
dia, and they tried to ensure that such individu-
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als were given a prominent place within the ad-
ministrative hierarchy. The beginning of this
process can be traced to 1769 when an Examin-
er of Indian Correspondence was first appoint-
ed. He operated alongside the Company Secre-
tary, his task being to scrutinise incoming dis-
patches and collect information on the subjects
contained therein.* In the following year a
Compiler and Writer of Indian Correspon-
dence was also appointed to draft despatches
following deliberations by the directors. Sub-
sequent reorganisations saw the formal sepa-
ration of the Examiner’s Office from that of the
Secretary in 1776, and in 1782 the post of Com-
piler was abolished. Thereafter the Examiner
and his staffacted as the main channel of com-
munication between India House and the
Company’s overseas Presidencies, and itwas in
their offices that orders and instructions were
drafted following consultations with, and
guidance from, the full Court of Directors and
the Committee of Correspondence.* Until
1804, the Examiner wrote all of the final drafts
of despatches, his office having been divided
into three branches staffed by an assistant,

each of which dealt with the business of one of
the Company’s three Indian Presidencies. After
1804, subject departments — Public, Revenue,

Judicial, and Political — were established in the

Examiner’s Office under the supervision of the

Assistants, with other subjects such as com-

merce, finance, and military matters being

dealt with elsewhere in India House. It was at

this point that the Examiner’s Office began ful-

ly to take form of what has been described as an

‘administrative elite’ within the Company, with

talented specialists such as James Mill and Ed-
ward Strachey being recruited from beyond

East India House.

The handling and analysis of the Company’s
financial affairs also changed greatly following
the transition from trade to empire that oc-
curred during the 1760s. The Company’s offi-
cials had to come to terms with a range of new
financial problems, notably that of determin-
ing how much, if any, of the Company’s rev-

enue surplus in Bengal was being translated
into commercial profit in London. In order to
do this, close attention had to be paid to a range
of non-commercial income and expenditure,
and this also required a much greater degree of
specialist knowledge about conditions in In-
dia. This applied to those in the Accountant’s
Office who endeavoured to form up-to-date es-
timates of the Company’s overall commercial
and financial position, and those in the Audi-
tor’s Office who monitored trade, revenue col-
lection, and expenditure in India. Internal
briefing papers and balance sheets, the calcula-
tions of senior finance officers, and informa-
tion passed by the directors to Parliament and
government all reflect changes in the Compa-
ny’s financial outlook and assumptions, and
indicate how far the organisation moved from
being a straightforward commercial concern
after 176s.

CONCLUSION

The cautious and pragmatic approach to rou-
tine administration that was so characteristic
of the eighteenth century ensured that the
Company’s offices and departments remained
largely undisturbed by events and transforma-
tions in India. Few, if any, saw the need to re-
shape the Company’s bureaucracy in London.
Over time, however, those charged with tack-
ling the day-to-day problems associated with
government, trade, and revenue collection
were obliged to reformulate their working
practices, principles, and procedures. Barely
visible to the outside world, the changes that
they implemented all represented significant
extensions to, and modifications of, the Com-
pany’s administrative activities as they had ex-
isted before 1760. Consequently, it can be ar-
gued that developments in Bengal did eventu-
ally have a considerable impact upon the struc-
ture and organisation of the East India Compa-
ny at home as well as abroad. Although the
Company in Britain retained the appearance of
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a commercial body, its inner workings began
to reflect a new and much broader set of activi-
ties, priorities, and responsibilities. No longer
dedicated to the narrow pursuit of commercial
profit, the reconstructed Company had become
committed to managing the far more complex
business of empire. The long-term effects of
this transition, together with the re-definition
of state-Company relations that accompanied
it, suggest that the model provided by the mod-
ern international firm sits far less comfortably
upon the East India Company after 1765 than it
does for the first half of the eighteenth century.
An imperial edifice gradually replaced the com-
mercial edifice that had been built originally by
the East India Company.
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Wie en wat waren de echte Hanzeaten? Welke eigen-
schappen waren het, die de koopmans- en rederseli-
te van de grote Hanzesteden naast en boven hun
Duitse medeburgers deden staan? Dikwijls wordt
gewag gemaakt van hun legendarische burgertrots,
onkreukbaarheid, tolerantie en bescheidenheid,
maar in hoeverre kwamen zulke karakteriseringen
met de werkelijkheid overeen? Waren zij niet eerder
het product van zelfgemaakte legenden en directe
propaganda? Hadden de elites van deze steden een
gemeenschappelijke uitkijk op hun wereld of be-
stonden er ook belangrijke verschillen? Of, om hun
verhouding vanuit het tegenovergestelde perspec-
tief te beschouwen, in hoeverre voelden zij zich met
elkaar verbonden in hun strijd hun onathankelijk-
heid, eigenbelangen en eigen karakter te bewaren?
En ten slotte, in hoeverre kan het begrip ‘Hanzeaat’
tot de andere beroepsgroepen en volksklassen van
Hamburg, Bremen en Liibeck worden uitgebreid?
Matthias Wegner, zelf Hamburger van afstam-
ming en overtuiging, stelt zich in dit boek tot doel
het hanzeatische karakter kritisch te onderzoeken
en te zien wat van de Hanzeaten overblijft, als alle le-
gendevorming en eigendunk opzijgeschoven wor-
den. Het resultaat is een machtig interessant, eru-
diet, vlotgeschreven en vooral kritisch boek, waarin
talloze traditionele voorstellingen omvergeworpen
en met overtuiging harde oordelen geveld worden.
Als insider (zijn familiebanden strekken zich uit tot
Bremen en Liibeck) en vriend van Duitslands
scherpste criticus, Marcel Reich-Ranicki, schroomt
Wegner niet heilige koeien aan te vallen en preten-
ties uit de weg te ruimen. Tegelijkertijd echter meent
hij toch ook te moeten vaststellen, dat er inderdaad
persoonlijkheden geweest zijn, die een belichaming
van het hanzeatische ideaal nabij kwamen. De drie
hoogste plaatsen in Wegners pantheon worden in-
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genomen door geheel verschillende persoonlijkhe-
den, diejuist in hun verscheidenheid de ‘echte’ han-
zeatische waarden vertegenwoordigden. Als eerste
is er de Bremer burgemeester Johann Smidt, die zijn
stad tijdens de Franse bezetting leidde en daarna
door het stichten van Bremerhaven het economisch
leven (en daarmee haar bestaan als Hanzestad) red-
de. In 1848 was hij Altersprdsident van het Parlement
van Frankfurt. De tweede persoonlijkheid van bui-
tengewone uitstraling is de romanschrijver en No-
bel-prijswinnaar Thomas Mann, afstammeling van
een vooraanstaande koopmansfamilie in Liibeck.
Manns faam schoot als een meteoor omhoog na het
verschijnen van zijn roman Buddenbrooks. In deze
kroniek van de ondergang van zijn eigen familie re-
kende Mann finaal af met de hypocrisie van de Lii-
beckse haute bourgeoisie, wat hem in eigen kring
geen vrienden liet! Maar, zoals Wegner aantoont,
zijn scherpste oordeel reserveerde Mann voor Ham-
burg, dat hij van kras materialisme en systematische
hypocrisie beschuldigde. In zijn latere roman Der
Zauberberg schilderde Mann, op grond van het eigen-
tijdse voorbeeld van de gebroeders Kirsten, promi-
nente rederszonen, nog eens het liederlijke, ‘on-
hanzeatische’ leven van het Hamburgse patriciaat.
Het zal dan ook geen verbazing wekken, dat Weg-
ners derde, en natuurlijk Ha mburgse Hanzeaat niet
uit dat patriciaat afkomstig is. De Godeffroys, Krog-
manns, Woermanns of Miinchmeyers waren uitein-
delijk weinig meer dan op winst beluste onderne-
mers, terwijl Ballin en de bankiersfamilie Warburg
als Joden geen toegang hadden tot de zelfgedefi-
nieerde kring der hanzeatische patriciérs. In een
chronologisch elegant ritme volgt op Smidt en
Mann de selfmade Helmut Schmidt, Willy Brandts
opvolger als bondskanselier. Hij is voor Wegner (en
talloze anderen) de meest recente belichaming van
het hanzeatische ideaal. Merkwaardigerwijs ver-
zuimt Wegner de uit Hamburg stammende socio-
loog Ralf (nu Lord) Dahrendorf en diens vader, de
sociaal-democraat Gustav, als inspiratiebronnen
voor Schmidts ideeén te vermelden.
Hanseaten is veel meer dan een polemische discus-
sie over wie wel en wie niet aan de hoge standaard
van een kunstmatig ideaaltype beantwoordt. In de
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eerste plaats is het een studie waarin de geschiede-
nis van de Hanzesteden, Hamburg, Bremen en Lii-
beck wordt vergeleken. Dat alleen al is een bewon-
derenswaardige prestatie. Een soortgelijke studie
over Amsterdam, Rotterdam en Antwerpen, die niet
bestaat, zou net zo'n prestatie zijn. Maar helaas is
hetzo dat grote havensteden in al hun vervlechtende
concurrentiestrijd zelden of nooit in staat zijn hun
historiografische isolatie te doorbreken. Wegners
boek is uniek in zijn aanpak en de systematische
manierwaarop het economische, sociale en culture-
le leven der drie Hanzesteden en hun elites kritisch
doorgelicht worden. Bijzonder interessant en van
uiterst belang voor het welslagen van zijn missie is,
dat Wegner ruim plaats heeft gemaakt voor de lite-
raten, romanschrijvers en andere imagemakers, die
hebben bijgedragen tot de hanzeatische geschied-
schrijving en legendevorming. Prominent aanwezig
zijn grootheden als Thomas Mann, maar ook nos-
talgische schrijvers als Rudolf Herzog (wiens ideali-
serende Hanseaten van 1925 een pendant was van
Huldermanns ‘sycofantische’ biografie van Ballin)
en de communistische realist Willy Bredel. Een be-
langrijk deel van het boek is gewijd aan de koop-
mans- en redersfamilies en andere maritieme per-
soonlijkheden uit de negentiende en twintigste
eeuw. Hun gouden tijd viel in de driekwart eeuw
voor de Eerste Wereldoorlog. Consul H. Meier en de
leiders van de Norddeutsche Lloyd domineerden het
leven in Bremen, terwijl de eerder genoemde Godef-
froys, Krogmanns, Woermanns, Ballin en vele be-
kende anderen dat deden aan de Alster en de Elbe.
Enige leden van deze relatief open elite werden als
bijna van koninklijke aard beschouwd. Richard
Krogmann stond bekend als ‘Kénig Richard’, ter-
wijl César VI Godeffroy de ‘koning van de Zuidzee’
werd genoemd door zijn wijdvertakt net van planta-
ges. Liibeck was toen allang teruggevallen achter de
twee Noordzeesteden, maar had toch wel wat meer
positieve aandachtverdiend. Wegner had er bijvoor-
beeld op kunnen wijzen, dat de Blohms nog in de
eerste helft van de negentiende eeuw op Amerika
handelden en pas later door de economische zuig-
kracht van Hamburg naar de Elbe verhuisden (en
grondleggers waren van de werf Blohm & Voss). Lii-
becks’ Hermann Blohm was het ook die de handels-
zaken van A. Wappius’ met Venezuela financierde;
dezelfde Wappius die na Hamburgs verdrag met
Bismarcks Tweede Rijk het voorbeeld werd van een
trotse Duitse patriot. De grote ommezwaai in Ham-
burgs houding werd tussen 19o1 en 1906 vereeu-
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wigd in het kolossale standbeeld van de ijzeren kan-
selier, dat de bombardementen van de Tweede We-
reldoorlog overleefde en nu nog, 35 meter hoog,
richting oceaan over de Elbe uitkijkt.

De Tweede Wereldoorlog en, meer in het alge-
meen, de Nazi-periode verschaffen volop voedsel
voor Wegners argument, dat de hanzeatische geest
in vele opzichten pure legende was. Hoewel Ham-
burg, in tegenstelling tot Bremen en Liibeck, in de
negentiende eeuw geen scherpe discriminatoire
maatregelen tegen Joden had getroffen, leefde het
antisemitisme er nauwelijks minder sterk. Ballin en
de Warburgs vormden weliswaar een integraal deel
van de Hamburgse zakenwereld, maar het was niet
lang na de machtsovername in 1933 dat de Ham-
burgse elite zich, op enkele uitzonderingen na, en-
thousiast aan Hitlers kant schaarde. Burgemeester
Carl Vincent Krogmann was een zoon van ‘Konig
Richard’, één der machtigste mannen van voor 1914
en een gezworen vijand van Ballin. Krogmann liet
dagboekdictaten na over de periode 1933-1945, die
van zijn geestdrift voor het nieuwe régime, Hitler,
Himmler en talloze andere Nazi's getuigen. De her-
inneringen van bankier Alwin Miinchmeyer geven
een evenzeer schokkend beeld van ‘niet willen zien’
(welbewuste onverschilligheid) en ‘business as usu-
al’. Desondanks was de kracht der legende zo sterk,
dat zelfs liberalen als burgemeester Petersen na
1945 nog geloofden, dat hetin Hamburg gedurende
de Nazi-tijd ‘niet zo erg als elders’ was geweest. Ook
met deze legende rekent Wegner beslissend af. Hij
wijst erop dat het juist mensen uit de lagere klassen
waren, zoals de havenarbeider Ténnies Hellmann
en talloze andere communisten en socialisten, die
het verzet tegen de Nazi’s in Hamburg volhielden.
Bij de samenzwering van juli 1944 waren dan ook
geen deelnemers uit Hamburg (of Bremen) betrok-
ken. De enige Hanzeaat was Julius Leber, die sterke
betrekkingen had met Liibeck. Opmerkelijk is juist,
hoezeer Hitler en Hamburg elkaar vonden. Dit
kwam tot uiting in de meer dan dertig bezoeken die
Hitler aan de Elbestad bracht, en de gigantische
bouwplannen die hij voor Hamburg had als het ‘ven-
ster op de wereld van het Derde Rijk’.

Het is onvermijdelijk dat een boek met een derge-
lijke brede historische en ideologische agenda enige
onjuistheden en onzekerheden bevat. In 1933 bij-
voorbeeld waren Bremen en Liibeck, in tegenstel-
ling tot Hamburg, niet in staat hun staatsrechtelijke
onafthankelijkheid te bewaren; de steden werden re-
spectievelijk bij Oldenburg en Mecklenburg ge-

61




voegd. Hitler zelf voorzag in de toekomst de vor-
mingvan een speciale Hanze-gau, waarin alle op dat
moment niet tot Duitsland behorende Hanzesteden
zoals Danzig, samengevat zouden kunnen worden.
Ondanks zijn kritische instelling slikt Wegner gro-
tendeels de propaganda van de Hamburg-Amerika
Lijn over Ballin en diens relatie met zijn Hamburgse
collega’s. Geen woord over hoe Ballin zijn medere-
ders intimideerde en, als zich de gelegenheid daar-
toe aanbood, onder zijn macht bracht. Wegner on-
derschat de diepte van de rivaliteit tussen Bremen en
Hamburg. In het algemeen behandelt hij Bremen
minder indringend dan Hamburg (zo ontbreekt het
werk van Kuckuk in de bibliografie). Niets wordt ge-
zegd over de veel lauwere houding in Bremen tegen-
over Hitler (die de Weserstad maar éénmaal be-
zocht), of over de omstandigheden waaronder Bre-
mens burgemeester, Dr. Richard Markert, door
Gauleiter Carl Hover werd ontslagen. Wegners be-
wondering voor Helmut Schmidt en zijn nadruk op
de bijdrage van communisten en arbeiders in het
verzet tegen Hitler, ten slotte, opent een belangrijke
en niet door hem beantwoorde reeks vragen. Indien
de hanzeatische eigenschappen ook door mensen
afkomstig uitandere sociale lagen dan het commer-
ciéle patriciaat gedragen kunnen worden, moeten
wij die dan ook niet voor eerdere perioden veronder-
stellen? Waren het niet de democraten en arbeiders
van Hamburg die in 1906 tegen de winstzucht en de
slechte regering der patriciérs in opstand kwamen,
toen het stedelijk kiesrecht werd beperkt tot maxi-
maal tien procent van de mannelijke bevolking? De
bekende karikatuur van de ‘Protzenrepublik’ Ham-
burg in het tijdschrift Der Wahre Jacob beschreef juist
de demonstranten van Hamburg in hun strijd tegen
de oligarchische patriciérs als ‘der rote Hansa’, Wat
blijft er, in het licht van deze en talloze andere voor-
beelden van ondemocratisch gedrag, over van Percy
Ernst Schramms bewering dat Hamburg een libera-
le en democratische uitzondering was in de door
conservatieven beheerste geschiedenis van Duits-
land? Wegner heeft een kort en krachtig oordeel:
niets! Hij toont bovendien aan hoezeer het werk van
Schramm is bepaald door antisemitische gevoelens
en solidariteit met zijn medepatriciérs.

Een belangrijke plaats in Wegners boek is inge-
ruimd voor de snelle opkomst en dramatische on-
dergangvan de familie Godeffroy, die in het midden
van de negentiende eeuw haar hoogtepunt beleefde.
Hij kon hiervoor gebruik maken van het tweede hier
te bespreken boek, Gabriele Hoffmanns Das Haus an

der Elbchaussee. Die Godeffroys — Aufstieg und Niedergang
einer Dynastie, datin 1998 verscheen. Deze oorspron-
kelijk uit La Rochelle stammende Hugenotenfamilie
was reeds eerder onderwerp van studie. Richard
Hertz en Kurt Schmack schreven respectievelijk in
1922 en in 1938 weinig kritische studies die boven-
dien een duidelijk politiek doel hadden. Uitgaande
van deze werken hebben ook latere historici, bij-
voorbeeld Percy Schramm, de Godeffroys in hun
pantheon van patricische helden opgenomen.

Door gebruik te maken van belangrijk materiaal
uit het familiearchiefvan de Godeffroys, biedt Hoff-
mann een kritische en revisionistische geschiedenis
van de familie. Zij brengt veel nieuws over hun rede-
rijactiviteiten en de ineenstorting daarvan na de
Griinderkrise van 1873. Iedereen die in de grote zeil-
vaart en vroege stoomvaart van de negentiende eeuw
is geinteresseerd, vindt hier talloze waardevolle in-
lichtingen en inzichten, bijvoorbeeld over hoe on-
dernemers hun belangen over beide scheepvaartsec-
toren spreidden. De Godeffroys hadden belangen in
de vroege Hamburg-Amerika Lijn en waren promi-
nent aanwezig in de vaart op Chili en op Zuidzee
eilanden als Samoa, waarop zij plantages bezaten.
Zijwaren de grondleggers van zaken die nog lang na
hun val van groot belang voor het Duitse keizerrijk
en zijn Seegeltung zouden zijn. Hoffmanns boek is
des te waardevoller, omdat zij de omvang van de in-
vesteringen van de Godeffroys heeft onderzocht en,
in tegenstelling tot Hertz en Schmack, ook hun be-
langen in het bankwezen, de kolenmijnbouw en de
staalindustrie belicht. Daar het redersbedrijf van de
Godeffroys nooit in de literatuur over de Duitse in-
dustrialisering wordt vermeld, is zij de eerste die in-
dringend de aandacht vestigt op het belang van de
‘papieren en ijzeren’ driehoek Hamburg-Berlijn-
Ruhrgebied gedurende Bismarcks tijd. Samen met
Niall Fergusons breder opgezette Paper & Iron. Ham-
burg Business and German Politics in the Era of Inflation,
1897-1927 (Cambridge, 1997) wijst Hoffmann erop,
dat Hamburg niet slechts Duitslands venster op de
wijde wereld was, maar ook integraal deel uitmaak-
te van de economische en politieke gebeurtenissen
binnen Duitsland.

Gebaseerd op uitputtend onderzoek, viot ge-
schreven en gepresenteerd met de recentelijk popu-
lair geworden stijl van eindnoten, is Das Haus an der
Elbchaussee een zeer geslaagd product in zijn genre.
Het s interessantvoor iedereen die in zeegeschiede-
nis en zijn sociale aspecten geinteresseerd is. Bo-
vendien bevat het in zijn conclusie een slotoordeel,

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENTIS 20 (2001) 1

dat historiografisch van groot belang is. In aanslui-
ting op het werk van Lothar Gall over de Duitse
bourgeoisie, vraagt Hoffmann zich af waarom de
Hamburgse kooplieden er niet in zijn geslaagd om
van Duitsland een liberale en democratische staat te
maken. In weinig andere bewoordingen dan Weg-
ner oordeelt Hoffmann, dat het ideaalbeeld van de
progressieve hanzeatische kooplieden, zoals
Schramm dat creéerde, niets meer was dan een hol-
le legende. Als het erop aankwam, keerden deze ver-
lichte heren het gewone volk minachtend de rug toe
en behielden zij de macht via het klassenkiesrecht.
Zelfs al moesten zij zich daarvoor aan de dictatuur
van Bismarck onderwerpen. Zoals Hoffmann het
uitdrukt, de Godeffroys gingen uiteindelijk aan hun
geldzucht te gronde. De angst van de standbewuste
Adolph Godeffroy om concessies aan het bezitloze
volk te moeten doen, bracht hem er bovendien toe
het Pruisische militarisme en de dictatuur te omar-
men.

Frank Broeze

Anthony Farrington, Catalogue of East India Company
Ships’ Journals and Logs 1600-1834 (Londen: The Bri-
tish Library, 1999, 789 p., ISBN 0-7123-4646-5);
idem, A Biographical Index of East India Company Mari-
time Service Officers 1600-18 34 (Londen: The British Li-
brary, 1999, 886 p., ISBN 0-7123-4647-3)

Het is alweer meer dan vijfentwintig jaar geleden dat
we in de geschiedenisafdeling van de Leidse univer-
siteit bezig waren met de voorbereiding van de uit-
gave van de drie delen Dutch-Asiatic Shipping in the
17th and 18th Centuries (Rijks Geschiedkundige Publi-
catién Grote Serie 165-167, 1979-1987). Wat een
werk was dat: al die schepen met hun reisdata,
bouwjaar, tonnage, grootte van bemanning, waarde
van heen en retourlading, naam van de schipper en
nog veel meer, alles chronologisch. Het ging uitein-
delijk om 4789 heenreizen naar Azié en 3401 thuis-
reizen tussen 1595 en 1795. Gelukkig mochten de
boeken op een positieve ontvangst bogen en werden
ze snel en veel aangeschaft en gebruikt, zeker ook
door duikers naar scheepsresten. Ze maakten de
VOC in de media opeens veel bekender dan voor-
heen.

Daarom bekroop mij een gevoel van grote bewon-
dering voor de twee boeken die Anthony Farrington,
verbonden aan de British Library in Londen, recen-
telijk heeft bezorgd over de scheepvaart van de East
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India Company. Hij vermeldt slechts één helper; in
Leiden was het teamwerk. Het ene boek is een cata-
logus van alle — de bewerker garandeert geen opper-
ste volledigheid — schepen die de verbinding tussen
Londen en de Aziatische vestigingen tussen 1600 en
1834 hebben onderhouden, alfabetisch gerang-
schikt. Per schip worden de gemaakte reizen ver-
meld met opgave van de plaatsen en data van ver-
trek, aankomst in Azié en terugkeer in The Downs,
het aandoen van aanloophavens, bouwgegevens
(bouwer, jaar, tonnage, afmetingen), de naam van
de ‘principal managing owner’ en de aanwezigheid
van het scheepsjournaal en het betaalboek; soms
zijn ook de grootte van de bemanning en de bewa-
pening opgetekend. In totaal zijn 1577 schepen met
4563 reizen opgenomen, zo schrijft de bewerker in
zijn wel heel korte Introduction. Hiervan zijn 3822
journalen overgebleven. Vanaf het midden van de
zeventiende eeuw moest de scheepsbevelhebber na
elke ommekomst zijn journaal bij de EIC inleveren.
Dat s in feite opvallend, want anders dan de VOC en
de overige Oost-Indische compagnieén, huurde de
EIC na circa 1650 altijd haar schepen, in de praktijk
van een kleine groep van scheepsbouwers en reders
in Londen, niet van elders. Vandaar dat het van be-
lang is deze bouwgegevens te vermelden, bij de VOC
gaat het alleen om de kamer en haar eigen werf.

Inzicht in de omvang en frequentie van de vaart
krijgt men in deze alfabetische opgave niet. Dat kan
alleen via een appendix, waar de schepen en hun
Aziatische bestemming per vaarseizoen staan ge-
rangschikt. Dat is heel nuttig en noodzakelijk. De
schommelingen in het vaarpatroon vallen dan op,
de gestage toeneming en zo ziet men ook in een
oogopslag dat in de jaren 1811-13 een paar schepen
rechtstreeks naar Batavia werden gestuurd. Het is
verder bijvoorbeeld interessant de naamgeving van
de schepen te bekijken. Al bij hun leven konden di-
verse admiraals op vernoeming rekenen, zoals An-
son, Rodney en Nelson, maar ook onze stadhouder-
koning Willem III viel die eer te beurt. In de Repu-
bliek was admiraal Zoutman een van de heel weini-
gen. In appendices staan eveneens de namen bijeen
van de hoofdreders in de periode 1760-1834 en van
de scheepsbouwers.

Het tweede boek is een index met de namen van
scheepsbevelhebbers (meestal commanders ge-
noemd), de stuurlieden, chirurgijns en schrijvers
(pursers), ook weer alfabetisch. Het gaat om onge-
veer twaalfduizend personen. Bij velen treft men een
of twee reizen in een bepaalde rang aan, zoals van
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Lulley Barnaby als purser op de Berrington in 1785/6.
Maar al gauw vindt men meer, zeker voor de tweede
helftvan de achttiende eeuw en later. Dan valt op dat
diverse officieren eerst op West-Indié of de Middel-
landse Zee hebben gevaren of bij de marine, eer zij
bij een reder van een Eastindiaman aanmonsterden.
In het algemeen echter kan men langdurige trouw
aan schip en bevelhebber opmerken. Voor de zeven-
tiende eeuw zijn er minder personalia, tenzij er een
afzonderlijke bron beschikbaar was, zoals van ie-
mand als Edward Barlow, wiens eigen levensverhaal
over 1659-1703 in 1934 in twee delen is uitgegeven.
Barlow raakte ondermeer in 1672 bij Banka in ge-
vangenschap bij de VOC. Farrington heeft gepoogd
bij ieder persoon plaats, geboorte- en doopdatum te
registreren, de ouders en de eerdere zeeloopbaan.
Veel informatie putte hij dienaangaande uit de jour-
nalen, die vaak bemanningslijsten bevatten en uital-
lerlei soorten getuigschriften die de Compagnie ver-
zamelde. In dit boek zijn geen appendices, die bij-
voorbeeld de bevelhebbers per jaar ordenen. Daar-
voor dient men de schepen als uitgangspunt te ne-
men. Reken- en ander puzzelwerk wordt, anders
dan in Dutch-Asiatic Shipping, aan de gebruiker over-
gelaten. Waarschijnlijk zijn daarom de beide boe-
ken van een doorzichtig plastic omslag voorzien.
Twee magnifieke naslagwerken over de scheeps-
vaart onder de EIC zijn dankzij het monnikenwerk
van Farrington beschikbaar.

J.R. Bruijn

P.J. Moree, A concise history of Dutch Mauritius, 1598-
1710. A fruitful and healthy land (Londen/Leiden: Ke-
gan Paul International/International Institute for
Asian Studies, 1998, 127 p., ill., ISBN 0-7103-0638-
5; £55.00)

Dit boekje biedt een beknopt Engelstalig overzicht
van de geschiedenis van Mauritius in de Nederland-
se periode, 1598-1710. Het is gebaseerd op litera-
tuur- en archiefonderzoek. Het biedt een andere in-
terpretatie van de betekenis van deze periode dan te
vinden is in de voornamelijk Franse en Engelse his-
toriografie over het eiland. Het gangbare beeld van
de Nederlandse periode op Mauritius is zeer som-
ber. V66r de komst van de Nederlanders was Mauri-
tius een paradijs met een prachtige natuur en vrolijk
kwinkelerende vogeltjes. Na hun vertrek heerste er
de stilte van het graf. Wat was er in hemelsnaam ge-
beurd? De bossen waren gekapt, de fauna uitge-

roeid, de wondermooie dodo’s waren opgegeten,
het paradijs was bedorven. Een bloeiende kolonie
was er niet gevestigd, de landbouw bleef onontwik-
keld. Een treurspel van gemiste kansen. Nederland
zou zijn excuses wel eens mogen aanbieden. Maar
gelukkig ligt het allemaal iets genuanceerder. Dat
blijkt uit dit boek.

Moree wijst er op dat de VOC volstrekt niet gein-
teresseerd was in het vestigen van een kolonie op
Mauritius en in het ontwikkelen van de landbouw.
De VOC wenste slechts te beschikken over een ver-
versingsstation en was geinteresseerd in ebbenhout
en ambergrijs. Met die houtkap vlotte het lange tijd
niet erg. Het duurde tientallen jaren voordat de eer-
ste ladingen ebbenhout werden geéxporteerd van-
wege een gebrek aan houtkappers. Daartoe werden
vanaf 1642 slaven ingevoerd, maar die liepen weg of
veroorzaakten anderszins moeilijkheden. De Heren
XVII aarzelden voortdurend of ze het eiland maar
niet liever zouden opgeven, wat uiteindelijk in 1710
geschiedde. Mauritius had de VOC toen al zo veel
hoofdbrekens bezorgd, dat de Heren XVII er waar-
schijnlijk met een gevoel van grote opluchting af-
scheid van hebben genomen.

Moree verdeelt de geschiedenis van de Nederland-
se periode in vier delen. In de eerste periode (1598-
1638) fungeerde het eiland nog slechts als verver-
singsstation. Schepen legden er aan, waarna voed-
sel en water werden ingeslagen. Het eiland werd
voor het eerst aangedaan door vice-admiraal Wij-
brant van Warwijck (van de vloot van Jacob van
Neck) in 1598, die het had vernoemd naar Prins
Maurits. Het vervulde een nuttige functie, zeker zo
lang Kaapstad er nog niet was. Vrees voor Engelse
verovering en de behoefte aan ebbenhout brachten
de VOC er in 1638 toe Mauritius in bezit te nemen.

Gouverneur Cornelis Gooyer bouwde een fort aan
de zuidoostkust. De krachtige gouverneur Adriaan
van der Stel reorganiseerde het bestuur, nam de
houtkap ter hand, voerde slaven van Madagaskar in
om het werk te doen en begon met de verbouw van
suiker. Er waren echter zo veel bestuurlijke proble-
men en de winsten waren zo gering, dat de VOC in
1658 besloot het eiland te ontruimen. Zes jaar lang
lag het er verlaten bij, slechts af en toe bezocht door
schepen. Een aantal schipbreukelingen van de Am-
hem, die in 1662 in de buurt was vergaan, kwam op
heteiland terecht. In 1664 kwam de VOC terug. In de
46 jaar die volgden, had het eiland een roerige ge-
schiedenis, maar kende het weinig succes. Bestuur-
lijke perikelen, opstandige slaven, conspiratieve
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vrijburgers (die voor veel meer problemen zorgden
dan hun nietige aantal van 32 doet vermoeden), on-
bekwame, schurkachtige of corrupte gouverneurs,
wanbestuur, cyclonen en Engelse invallers zorgden
voor veel ellende. Isaac Lamotius en Roelof Diodati
waren de meest opvallende gouverneurs. In het be-
gin van de achttiende eeuw was Mauritius eerder een
kostenpost dan dat het iets opbracht. In 1710 eva-
cueerden de Nederlanders het eiland. EIf jaar later
kwamen de Fransen. Heden ten dage is er op Mauri-
tius niets wat nog aan de Nederlandse aanwezigheid
herinnert. Het Nederlands heeft geen sporen ach-
tergelaten; Nederlandse gebouwen staan er niet
meer. Alleen de restanten van het fort zijn bij recen-
te archeologische opgravingen te voorschijn geko-
men. En de slechte reputatie leeft voort. Daar kan dit
boek in ieder geval iets aan doen.

Het is een mooi uitgevoerd, gebonden boekje, uit-
gegeven onder auspicién van het Ministerie van Bui-
tenlandse Zaken, voorzien van illustraties, van vier
bijlagen met gegevens over de Nederlandse aanwe-
zigheid en van een literatuurlijst, waarop ik tot mijn
verrassing een van de belangrijkste en aardigste stu-
dies van de laatste jaren niet vermeld zag: Richard
Grove's Green Imperialism. Colonial expansion, tropical
island Edens and the origins of environmentalism, 1600-
1860 (Cambridge University Press, 1995). Grove
gaatdiep in op de toch niet erg florissante milieuge-
schiedenis van Mauritius in de Nederlandse en
Franse periode en op de oorsprong van het Europe-
se denken over ‘het milieu’. De inzichten van Grove
hadden in Moree’s boek niet mogen ontbreken.

J.A. de Moor

Sylvio A. Bedini, The Jefferson Stone. Demarcation of the
First Meridian of the United States (Frederick, MD: Pro-
fessional Surveyors Publishing Co., Inc., 1999, xv
+184 p. ill., ISBN 0-9665120-1-4; $ 30)

Vanaf de vijftiende eeuw, toen Spaanse en Portugese
zeevaarders voor het eerst de Atlantische Oceaan wa-
ren overgestoken, koos men als beginpunt voor ge-
ografische lengtebepaling de meridiaan over eenvan
de eilanden van de Kaap Verdische of de Canarische
eilandengroep of van de Azoren. Bekend zijn vooral
de nulmeridianen over Ferro en over de Pico de Tei-
de, het hoogste punt van het eiland Teneriffe, beide
in de Canarische eilanden. Met de komst van mo-
derne observatoria in de zeventiende eeuw begon
men van dit patroon af te wijken. Frankrijk en Enge-
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land waren de eerste landen waar van overheidswe-
ge een nationale nulmeridiaan werd voorgeschreven.
Die liepen respectievelijk door het Observatoire de
Paris en het Royal Observatory te Greenwich. Spanje
volgde in de achttiende eeuw met de meridiaan van
Cadiz. Tegen die tijd was navigatie dankzij het ge-
bruik van tijdmeters veel nauwkeuriger. Meer landen
gingen zeekaarten maken met als gevolg een zekere
‘hausse’ in nulmeridianen. Nederland bleef voorlo-
pig trouw aan de meridiaanvan Teneriffe, diein 1787
door de Admiraliteit van Amsterdam werd voorge-
schreven. Het aantal nationale nulmeridianen leidde
ertoe dat zeekaarten die waren samengesteld uit op-
names van verschillende landen meerdere lengte-
graadverdelingen konden hebben. Drie en vier waren
daarbij geen uitzondering.

Ook de jonge Verenigde Staten ontkwamen niet
aan deze vorm van nationalisme, al behoorden ze tot
de hekkensluiters. De eerste nauwkeurige zeekaar-
ten van de koloniale Amerikaanse oostkust, in de At-
lantic Neptune van 1784 van de Zwitsers-Engelse Des
Barres, waren nog gebaseerd op de lengte van de
meridiaan van Greenwich. Al in 1791 was de geogra-
fische lengte van de meridiaan door het Capitol in
Washington ten opzichte van Greenwich berekend
en die werd gebruikt voor het ontwerp van de nieuw
te bouwen regeringsstad. Pas toen Thomas Jeffer-
son tijdens zijn eerste ambtstermijn als president
(1801-1805) figuurlijk meer afstand tot Engeland
wilde scheppen en daarom van de Greenwich-leng-
te af wilde, kreeg de Amerikaanse nulmeridiaan
meer aandacht. Jefferson liet nieuwe metingen ver-
richten en merken plaatsen. Vanuit het Witte Huis
werd in westelijke richting een parallel getrokken en
op de plek waar deze de meridiaan van het Capitol
sneed, had later het bekende Washington Monu-
ment moeten verrijzen. Maar toen de bouw daarvan
in 1848 begon waren de oude merken, waaronder de
in 1804 geplaatste ‘Jefferson stone’, onder het maai-
veld verdwenen. Ze waren niet meer zichtbaar en
niemand wist hoe de nulmeridiaan precies liep. Op
basis van verkeerde berekeningen is het Washing-
ton Monument daarom enkele tientallen meters
vanaf het bedoelde snijpunt gebouwd. Voor de zee-
vaart heeft de nulmeridiaan van het Capitol nauwe-
lijks betekenis gehad. Bij de Amerikaanse marine
ging men zich pas in de jaren 1830 serieus met het
beheer van navigatie-instrumenten en de ontwikke-

ling van maritieme cartografie bezighouden. Dit
leidde onder meer tot de bouw van het U.S. Naval
Observatory dat in 1844 in de federale hoofdstad in
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gebruik werd genomen. De meridiaan van dit ge-
bouw werd de officiéle Amerikaanse nulmeridiaan
en op de koepel ervan was een tijdbal gemonteerd
voor verificatie van de tijdmeters van schepen op de
Potomac River. Die nulmeridiaan werd toen echter
alleen nog voor sterrenkundige waarnemingen ge-
bruikt. Voor de lengtegraden op Amerikaanse zee-
kaarten verkoos men alsnog de meridiaan van
Greenwich. Intussen was deze in veel landen, waar-
onder Nederland, voorgeschreven. Bij het verdrag
van Washington van 1884 werd de Greenwich meri-
diaan internationaal aanvaard. Alleen Frankrijk
sloot zich pas in 1911 aan, waarmee toen alle zeeva-
rende landen voor navigatiedoeleinden afstand had-
den gedaan van hun nationale nulmeridiaan.

De historicus Silvio Bedini heeft veel gepubliceerd
over vroege Amerikaanse wetenschapsbeoefening.
In dit zeer lezenswaardige boekje vertelt hij over de
moeizame totstandkoming van de nulmeridiaan in
zijn land, die vervolgens weer ‘zoekraakte’. Ook be-
spreekt hij de daarmee samenhangende problemen
bij de keuze van de locatie van het Washington Mo-
nument, daarom soms ‘The Monument of Errors’
genoemd en de oprichting van het Naval Observato-
1y. Zoals duidelijk zal zijn is het raakvlak met de zee-
vaart vrij smal. Het boekje is smaakvol uitgevoerd,
goed geillustreerd en voorzien van een uitgebreide
literatuuropgave en een register.

W.E.]J. M6rzer Bruyns

Klaas Ratelband, Nederlanders in West-Afrika 1600-
1650. Angola, Kongo en S3o Tomé (Zutphen: De Wal-
burg Pers, 2000, 320 p., ill., ISBN 90-5730-096-6;
f49,50)

In de jaren vijftig publiceerde de Linschoten-Veree-
niging enkele belangwekkende bronnen over Ne-
derlanders in West-Afrika. De Afrika-kenner, koop-
man en bezorger van deze bronnen, K. Ratelband,
schreef al eerder tijdens de Duitse bezetting een ge-
schiedenis van de Nederlandse aanwezigheid in
Angola, S3o Tomé en het koninkrijk Kongo in de
eerste helftvan de zeventiende eeuw. Dat werk is tij-
dens zijn leven nooit in druk verschenen, maar
dankzij de inspanning van R. Baesjou, oud-mede-
werker van de Universiteit Leiden, is Ratelbands ma-
nuscript nu alsnog gepubliceerd. De tekst van het
manuscript is, op inkorting van enkele breedvoerige
uitweidingen en aanpassing aan de huidige spelling
na, niet door de bezorger gewijzigd.

Na een inleidend hoofdstuk over de ontdekking
van de Kongo rivier door de Portugese zeevaarder
Diogo Cdo in 1485 en de stichting van Sio Paulo de
Luanda, verschijnen rondom 1600 de eerste Neder-
landse koopvaarders in het gebied. Vrijwel meteen
probeerden de Nederlanders Portugees gebied te
veroveren. In 1598 mislukte een poging om het ei-
land Principe in handen te krijgen. Een jaar later
moest een strijdmacht onder bevel van admiraal Pie-
tervan der Does zich van het eiland Sao Tomé terug-
trekken. Kort na de landing waren 1200 manschap-
pen aan tropische ziekten bezweken. Een echte aan-
tasting van de Portugese macht bezuiden de evenaar
kon pas plaatsvinden na de oprichting van de West-
Indische Compagnie (WIC) in 1621. Piet Heyn was
de eerste die daartoe een serieuze poging onder-
nam. Hij leidde in het najaar van 1624 een verove-
ringsexpeditie naar Luanda, maar faalde jammer-
lijk. Ratelband beschrijft de mislukking van Piet
Heyn opvallend neutraal. Kennelijk vond hij het on-
gepast om een waardeoordeel over het optreden van
de beroemde zeeheld te geven. Pas in augustus 1641
lukte het admiraal Cornelis Jol om met een omvang-
rijke scheepsmacht de stad Luanda in te nemen.
Kort daarop volgde de verovering van Sdo Tomé. De
haast waarmee de WIC de veroveringen liet uitvoe-
ren, hing nauw samen met de vredesonderhandelin-
gen die Portugal en de Republiek op dat moment in
Europa voerden. Een te snel akkoord zou de expan-
sie van de Compagnie in het zuidelijk deel van de At-
lantische Oceaan kunnen belemmeren. Voor een be-
ter begrip van de haastige veroveringen had Ratel-
band meer aandacht kunnen schenken aan de vre-
desonderhandelingen in het algemeen en de rol van
de blunderende Portugese diplomaat Tristio de
Mendoga Furtado in het bijzonder. Hoe dan ook, op
de veroveringen rustte geen zegen. Op Sio Tomé
werden de WIC-dienaren al snel in het nauw gedre-
ven en beperkte hun macht zich tot het aan de Anna
de Chaves baai gelegen fort S3o Sebastiao en directe
omgeving. In januari 1649 verlieten uiteindelijk de
laatste bezetters het eiland.

In Angola verging het de Nederlanders niet veel
beter. Zelfs een bondgenootschap met de roem-
ruchte Angolese koningin Anna Nginga kon de Por-
tugezen, die zich in het binnenland hadden ver-
schanst, niet op de knieén krijgen. In augustus 1648
verscheen een scheepsmacht onder bevel van Sal-
vador Correia de Sa voor Luanda. De Nederlandse
verdedigers van de stad gaven zich kort daarop over
in ruil voor een vrije aftocht. Daarmee viel het doek

66 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 1

voor de Nederlandse aanwezigheid in Angola en
eindigt het boek van Ratelband.

Ratelbands postuum verschenen werk is, zoals te
verwachten, geschreven in de geest van de jaren
veertig. Zijn beschrijvingen hebben een sterk verha-
lend karakter. Er is veel aandacht voor krijgshande-
lingen en heroische daden van onder meer Cornelis
Jol en koningin Anna Nginga. Veel minder aandacht
heeft Ratelband geschonken aan de politieke ont-
wikkelingen in de Republiek en in Portugal. Waar-
om was er in de Republiek bijvoorbeeld nauwelijks
belangstelling voor de gebeurtenissen in Angola en
op Sdo Tomé in de periode 1641-1648? En wat voor
rol speelde de invloedrijke jezuiet Anténio Vieira,
die vanuit Lissabon in zijn later befaamd geworden
‘sermoenen’ opriep tot intensivering van de strijd te-
gen de Nederlanders in het Atlantisch gebied? Dat
zijn vragen waarop Ratelband geen antwoord geeft.
Belangwekkende studies als Salvador de Sa and the
struggle for Brazil and Angola van Charles Boxer en A
history of Sdo Tomé island van Robert Garfield zijn niet
gebruikt. Ratelband had bij hetverschijnen van deze
en andere studies zijn werk al voltooid. De kracht
van Ratelbands boek ligt daarom niet in de ontdek-
king van belangrijke gegevens of nieuwe inzichten,
maar in het samenbrengen van verspreide informa-
tie en het verwerken daarvan tot een consistent ver-
haal. Een deel van die informatie ontleende Ratel-
band aan zijn Linschoten-publicaties uit de jaren
vijftig. Nederlanders in West-Afrika is een welkome
aanvulling op de schaarse literatuur over deze vrij-
wel vergeten episode uit de Nederlandse geschiede-

nis en biedt liefhebbers van het maritieme en kolo-
niale verleden een boeiend overzicht.
Henk den Heijer

M.E. Kuipers (ed.), In de Indische wateren. Anske Hielke
Kuipers, gezaghebber bij de Gouvernementsmarine 1833-
1902 (Zutphen: Walburg Pers, 1999, Werken uitge-
geven door de Linschoten-Vereeniging, deel 97, 446
p., ill., ISBN go-5730-082-6; f 79,50)

In de illustere serie Werken uitgegeven door de Lin-
schoten-Vereeniging verscheen in 19gg het dagboek
van Anske Hielke Kuipers, gezaghebber bij de
“Gouvernements Schoeners en Kruisbooten”, de
voorloper van de Gouvernementsmarine. Behalve
het dagboek, dat de periode 28 oktober 1857 tot 28
maart 1859 bestrijkt, zijn ook een Levensoverzicht
(1833-1865) en een vijftiental brieven van Kuipers
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(1845-1896) in deze bronnenpublicatie opgenomen.
De manuscripten uit familiebezit zijn ingeleid en
geannoteerd door een achterkleindochter van de
hoofdpersoon. De reeks Werken zijn fraai uitgege-
ven boeken en ook aan het uiterlijk van dit deel is
veel zorg besteed. De illustraties zijn vitstekend ge-
kozen. De bezorgster heeft er met liefde en ijver aan
gewerkt, maar helaas speelt haar beperkte kennis
van (het gebruik van) historische bronnen deze pu-
blicatie parten.

Inhoudelijk zijn enige kritische kanttekeningen te
plaatsen. De inleiding is onvoldoende, soms .ook
slordig. Essentiéle vragen over context, uniciteit en
belang van deze bronnenpublicatie worden niet ge-
steld. Getuige het notenapparaat (een lijst van ge-
raadpleegde bronnen ontbreekt) heeft de bezorg-
ster beperkt bronnenonderzoek verricht om de le-
vensloop van Kuipers te schetsen. Diens carriére is
keurig opgetekend, maar hoe bijvoorbeeld tijdgeno-
ten deze in sommige opzichten toch uitzonderlijke
persoon zagen, wordt niet vermeld. Voorts getuigt
het van weinig historisch inzicht de lijst van sche-
pen, waarop Kuipers gevaren heeft, alfabetisch te
rangschikken in plaats van chronologisch. De tekst
is letterlijk, met behoud van de oorspronkelijke in-
terpunctie, weergegeven. Het Levensoverzicht bevat
daarom vele afkortingen en minder interessante op-
sommingen van gouvernementsbesluiten. Deze
bronnenpublicatie had, kortom, een betere begelei-
ding van de bezorgster verdiend.

Vooral het dagboek van Kuipers, dat met driehon-
derd pagina’s de kern van het boek vormt, heb ik met
belangstelling gelezen. Kuipers had veel in zijn mars.
Geboren te Workum en opgeleid aan de Kweek-
school voor de Zeevaart te Amsterdam, vertrok hij op
vijftienjarige leeftijd naar Indié. Hij maakte carriére
bij de Indische civiele marine en werd in 1861 onder-
scheiden met een Militaire Willemsorde. Later werd
hij magazijnmeester van de marinemagazijnen te Ba-
tavia. Na een diensttijd van 27 jaar keerde hij met
vrouw en acht kinderen (in Nederland zouden nog
drie kinderen worden geboren) definitief terug naar
patria. Kuipers trad in dienst van de Stoomvaart
Maatschappij ‘Nederland’, waar hij opklom tot hoofd
van de Passagiers- en Provianddienst.

Het dagboek bestrijkt echter bijna uitsluitend de
periode waarin Kuipers als gezaghebber op de schoe-
ner Anadijomene gestationeerd was te Muntok op Ban-
ka. Het verblijf hier werd afgewisseld met tochten
langs de kustplaatsen voor het vervoer van bestuurs-
ambtenaren, goederen en geld. Voor de familie thuis




(uiteen van de toegevoegde brieven blijkt dat hij zijn
notities in delen aan zijn broers verstuurde) en “mis-
schien wel door de verveling bij het gevoel van ledi-
ge oogenblikken” begon Kuipers aantekeningen bij
te houden van de dagelijkse beslommeringen en zijn
gemoedsleven. Hij stond op een keerpunt in zijn le-
ven, in afwachting van een eerder geweigerd verlof
om in Bandjermasin te kunnen trouwen. Het is be-
kend dat het verrichten van de eentonige stations-
diensten, ver weg van het levendige Batavia, bij veel
Europese officieren tot lethargie leidde. Hoewel ook
dit dagboek die inactiviteit vitademt, is het beslist
geen ledig document. In alles handelde en oordeel-
de Kuipers vanuit een religieuze gedachtewereld.
Godswoord leidde hem, sterkte hem, deed hem twij-
felen en nadenken. Met oog voor detail beschrijft Kui-
pers zijn lotgevallen met schip en opvarenden, de
contacten met de resident, de inlandse bevolking,
zijn collega’s en vrienden. Zijn principiéle opvattin-
gen over drank, dobbelen en vrouwen maakten hem
eerder een toeschouwer dan een deelnemer aan het
sociale leven van de Indische samenleving. Gelukkig
brachtde mailboot op gezette tijden nieuws van ‘bui-
ten’, post van dierbaren en een (tijdelijk) weerzien
met vrienden. Vanuit een zeer persoonlijke optiek
heeft Kuipers een intrigerend beeld van de koloniale
maatschappij nagelaten.

Anita M.C. van Dissel

John B. Hattendorf, Naval History and Maritime Strate-
gy. Collected Essays (Malabar, Florida: Krieger Publis-
hing Company 2000, x + 284 p., krtn., ill., ISBN 1-
57524-127-7; $29.50)

John B. Hattendorf'is sinds 1984 als hoogleraar ma-
ritieme geschiedenis verbonden aan het prestigieu-
ze U.S. Naval War College in Newport, Rhode Is-
land. De zestien opstellen in deze bundel zijn alle
eerder — meest in de recente jaren ’80 en ’go — gepu-
bliceerd of tijdens symposia gepresenteerd. De bij-
dragen zijn ter gelegenheid van deze heruitgave
waar nodig bijgesteld. De hoofdstukken variéren
van korte biografieén van maritieme historici tot
verhandelingen over de studie van de maritieme ge-
schiedenis en over maritieme strategie.

Hattendorf werkt en publiceert in de Anglo-Ame-
rikaanse traditie van maritieme historie en strategie.
In het eerste hoofdstuk beschrijft hij de ontstaansja-
ren (1873-1890) van de geschiedbeoefening in de
Amerikaanse marine: de oprichting van het U.S. Na-

val Institute in 1873 en het Naval War College in
1884, en het pionierswerk van onder anderen Step-
hen B. Luce en Alfred T. Mahan (wiens The Influence
of Sea Power upon History, 1660-1783 in 1890 ver-
scheen). Aan schout-bij-nacht Stephen B. Luce is
het tweede hoofdstuk gewijd. Luce ijverde als vlag-
officier voor de professionalisering van het beroep
van marineofficier en was van mening dat de studie
van geschiedenis en maritieme historie kon bijdra-
gen tot die professionalisering. Hij was instigator
van de oprichting van het Naval War College. Drie
andere hoofdstukken bevatten de levensbeschrijvin-
gen van Mahan, Sir Julian Corbett en schout-bij-
nachtJoseph C. Wylie (1911-1993) en hun betekenis
voor de ontwikkeling van de studie van de maritieme
geschiedenis en het denken over maritieme strate-
gie. Wylie was, volgens Hattendorf, een zeldzaam-
heid onder Amerikaanse marineofficieren. Na Luce
en Mahan was hij de eerste actief dienende officier
die schreef over strategie. Een vijfde korte biografie
betreft admiraal Richard G. Colbert (1915-1973),
een groot promotor van internationale samenwer-
king die aan de wieg stond van projecten als een in-
ternationale cursus voor marineofficieren uit de
‘vrije wereld’ bij het Naval War College, het Interna-
tional Sea Power Symposium en de Standing Naval
Force Atlantic. De eerste twintig jaar (1968-1988)
van deze permanente NAVO-eenheid — waar ook
Nederlandse vlagofficieren periodiek commandant
waren en zijn — worden in een afzonderlijk hoofd-
stuk beschreven en becommentarieerd.

De vanuit een wetenschappelijk-historisch oog-
punt bezien meest interessante bijdragen zijn die
welke de ontwikkeling van het maritiem-strategisch
denken tot onderwerp hebben. Hattendorf be-
schrijft en analyseert de wisselwerking tussen tech-
nologie en strategie in de periode tussen de Spaans-
Amerikaanse Oorlog (1898) en het begin van de
Amerikaanse deelname aan de Eerste Wereldoorlog
(1917). Hij bespreekt de strategie die ten grondslag
lag aan de oorlog in de Stille Oceaan (1941-1945), de
Maritime Strategy die de Amerikaanse defensiepoli-
tiek in 1977-1987 hanteerde en — ten slotte — de hui-
dige stand van het denken over maritieme strategie
en de bestudering van de maritieme geschiedenis.
Hattendorfs verzamelde opstellen geven in de eerste
plaats een goed beeld van de plaats die de studie van
maritieme strategie en geschiedenis in de Ameri-
kaanse marine in de loop van 130 jaar heeft ingeno-
men. Door de verscheidenheid van verschijningsda-
ta van de verschillende bijdragen en de verwant-
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schap van onderwerpen is er enerzijds enige overlap
in inhoud, maar ontbreekt anderzijds een duidelijke
progressie in het betoog, mede veroorzaakt doordat
de opstellen oorspronkelijk in verschillende kaders
zijn gepresenteerd en gepubliceerd.

De laatste vijf hoofdstukken bieden tezamen niet-
temin een samenhangend overzichtvan recente ma-
ritiem-strategische denkbeelden in de Angelsaksi-
sche wereld. Uit het slothoofdstuk, waarin Hatten-
dorf de maritieme geschiedenis als wetenschap be-
spreekt, valt door de Nederlandse lezer de conclusie
te trekken dat het met de beoefening van de mari-
tiem-historische wetenschap in Nederland nog niet
zo slecht is gesteld. Hattendorf pleit voor een —nog
niet overal gerealiseerde — integrale bestudering van
civiele en militaire maritiem-historische aspecten.
Hij merkt ook op dat een deel van de — toch al zeld-
zame — leerstoelen die zijn bestemd voor een mari-
tiem historicus onbezet zijn of worden ingenomen
door mensen die specialist zijn in een slechts zijde-
lings met de maritieme historie verbonden onder-
werp. Naar mijn mening is de verwevenheid van de
civiele maritieme geschiedenis en de marinege-
schiedenis in ons land onomstreden en bestrijkt de
praktijk van de universitaire zeegeschiedenis in be-
ginsel alle mogelijke maritiem-historische ontwik-
kelingen en bedrijvigheden. Die stand van zaken
weerspiegelt wellicht ook de ontstaansgeschiedenis
van ons land als maritieme natie. Ten slotte: in The
Mariner's Mirror (2000) 3, p. 375-376 bespreekt Paul
G. Halpern de Collected Essays van Hattendorf en re-
censeert Hattendorf zelf Varend Verleden van Jaap R.
Bruijn (Amsterdam 1998) op p. 349-350.

G.M.W. Acda

Roger Hainsworth and Christine Churches, The Ang-
lo-Dutch Naval Wars 1652-1674 (Stroud, Gloucester-
shire: 1998, 212 p., ill.,, ISBN 0-7509-1787-3;
£20.00); Richard Harding, Seapower and Naval Warfa-
re 1650-1830 (Londen: 199g, verschenen in de serie
Warfare and History, 356 p., ISBN 1-85728-478-X;
ca. f57,70); Peter Padfield , Maritime Supremacy and
the Opening of the Western Mind. Naval campaigns that
shaped the modern world 1588-1782 (Londen: 1999,
340 p., ISBN 0-7195-5655-4; £25,00); Clark G. Rey-
nolds , Navies in History (Annapolis, Maryland: 1998,
267 p., krtn, ISBN 1-55750-715-5)

Het heeft er alle schijn van dat binnen de maritieme
geschiedenis de aandacht voor de marine weer wat
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van haar oude glans begint terug te krijgen. Uiter-
aard was zij nooit volledig uit beeld geraakt en wordt
er op jaarbasis nog meer dan voldoende gepubli-
ceerd. Het belang van marines binnen het kader van
de militaire geschiedenis en, op een nog groter
plan, binnen de historiografie — de invloed van
krijgsvloten op de wereldgeschiedenis — was desal-
niettemin danig in het slop geraakt. Dit thema lag
kennelijk zodanig voor het oprapen binnen de aca-
demische wereld, dat we ons plotseling rijk mogen
rekenen aan boeken die het concept van ‘sea power’
opnieuw voor hetvoetlicht proberen te brengen. Het
laatste serieuze, algemene werk op dit terrein was
Jan Glete’s Navies and Nations uit 1993; oorspronke-
lijke grondlegger van dit alles was de Amerikaanse
zeeofficier Alfred Thayer Mahan met zijn boek The
influence of sea power on history, 1660-1783 uit 189o.

Seapower moet in de eerste plaats beschouwd wor-
den als een concept, een fase die bij de desbetreffen-
de grootmachten vooraf dient te gaan aan mondiale
hegemonie. In het Nederlands vertalen we dit con-
cept meestal met zeemacht maar wat hiermee in fei-
te wordt bedoeld, is beheersing van de zee, of eigen-
lijk nog preciezer het gebruik hiervan aan de vijand
te ontzeggen.

In zijn bijvlagen onevenwichtige boek verkiest Pad-
field de term ‘sea power’ niet te gebruiken. In plaats
daarvan spreekt hij van ‘maritime supremacy’. Zijn
centrale stelling luidt dat het grote historiografische
vraagstukvan de opkomsten dominantievan het Wes-
ten na de Middeleeuwen hiermee onlosmakelijk ver-
bonden is. Westerse idealen als democratie, libera-
lisme en mensenrechten werden gevestigd door zee-
machten (in het bijzonder Engeland en de Republiek)
in hun strijd tegen de continentale grootmachten. Pad-
field legt hierbij extra de nadruk op deelname van
kooplieden aan het openbaar bestuurals cruciaal ele-
ment. Hun normen en waarden —devrije marktvoor-
op — gaven telkens de doorslag, waartegen de com-
mando-economie uiteindelijk niet opkon.

Padfield steekt in dit boek zonder meer de lof-
trompet over de Republiek. ‘They were indeed the
first true maritime power of the modern era’ (p.65).
Hij leunt voor zijn kennis sterk op de werken van Si-
mon Schama en Jonathan Israel, maar komt tot een
geheel eigen conclusie. Aan de ene kant staat de vi-
sie dat ‘the Dutch burghers had produced a prototy-
pe of late-twentieth-century Western civilization’

(p.79). Aan de andere kantverwijt hij hen morele su-
perioriteit. ‘At bottom their wealth was built on the
subjugation of materially weaker peoples and the ex-
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ploitation of every defenceless species encountered in
every quarter of the globe’ (p.86). Hoewel het Ne-
derlandse zeelui inderdaad aangerekend kan worden
dat zij er grotendeels voor hebben gezorgd dat bij-
voorbeeld de dodo is uitgestorven, spreekt hier 6f een
vegetariér die aanstoot neemt tegen ‘wholesale mas-
sacre’ van ons vee of een typische Engelsman — een
land immers dat zichzelf proclameert als ‘a nation of
animal lovers’ (dit trouwens ondanks de vossen-
jacht). Dit soort curiositeiten kun je iemand echter
vergeven en in een enkel geval zelfs waarderen; hoe
anders te verklaren dat in een boek dat toch hoofd-
zakelijk over zeeslagen gaat onder de illustraties een
schilderij van Jan Steen is opgenomen?

Padfield had er verstandiger aan gedaan het
hoofdargument van zijn boek — een analyse van de
westerse samenleving op basis van landmacht ver-
sus zeemacht - grondiger uit te werken. Het blijft nu
soms steken op een bedenkelijk niveau, waarbij in
de kantlijn de nodige faux pas worden gemaakt — het
Amsterdamse stadhuis zou bij voorbeeld gebouwd
zijn in de stijl van ‘Renaissance architecture’, daar
waar ‘Classicist’ bedoeld wordt. Ook in zijn selectie-
ve bibliografie laat hij de nodige steken vallen. Zo
blijft de Engelstalige versie van het boek van J.R.
Bruijn over de Nederlandse marine onvermeld; dit
geldt evenzeer voor diverse boeken van Stradling en
Goodman over de internationale rol van Spanje en
haar vloot in de zeventiende eeuw.

Ditboek mag dan niet aan de allerhoogste weten-
schappelijke meetlatvoldoen, zonder eigen verdien-
ste is het ook weer niet. Het hernieuwd vestigen van
de aandacht op de rol van zeemacht in de staatkun-
dige opbouw van West-Europa in de nieuwe tijd, is
al een verdienste. De auteur is bovendien zeker geen
onbekende en heeft reeds tal van boeken over met
name marinegeschiedenis op zijn naam staan. Hij
wordt op de achterflap zelfs geprezen als ‘the best
naval historian of his generation’. Dit epitheton lijkt
mij wel wat veel van het goede, maar Padfields boe-
ken zijn altijd lezenswaardig. Bovendien weet Pad-
field voor een breed publiek de belangrijke wissel-
werking tussen vloot en politiek beleid aannemelijk
te maken. De tien zeeslagen die in dit boek apart be-
handeld worden, zijn helder geanalyseerd en beho-
ren zeker tot de beste beschrijvingen in hun soort. In
dat opzicht is er overigens nog iets merkwaardigs
aan de hand metdit boek. In 1979 verscheen van zijn
hand het eerste deel van een vierdeli ge reeks, geti-
teld: Tide of Empires. Decisive Naval Campaigns in the Rise
of the West.' Verder dan twee delen is het helaas nooit

gekomen. Het heeft er de schijn van dat Padfield zijn
ideeén nu wat heeft opgefrist (de overlap qua in-
houd en aanpak moge duidelijk zijn, al begon hij
destijds bij 1481 en eindigde in 1763); veelzeggender
is wellicht dat hij in zijn voorwoord speciaal zijn
zoon bedankt voor diens ‘filosofische’ inzichten.
Ook deze keer overigens belooft Padfield een twee-
de, vervolgdeel waarin de Pax Brittanica van de Brit-
se marine in de negentiende eeuw plaats maakt voor
de Amerikaanse hegemonie in de twintigste eeuw
‘and democracy and women’s freedoms blossomed
from the liberal ideal’. Aangezien hij anno 2001
slechts negentien jaar gevorderd is — 1782 als eind-
punt nu, tegenover 1763 in 1982 — past hieromtrent,
dunkt mij, wel enige scepsis!

Het boek van Harding is mijns inziens het meest
doordachte en ongetwijfeld het beste van de hier be-
sproken werken. Het heeft als uitgangspunt de ont-
wikkeling van het idee van ‘seapower’ in de periode
van de nieuwe tijd en speciaal welke de rol van het li-
nieschip daarin was. Daar waar Padfield zeeslagen
centraal stelt, beschrijft Harding veel meer de ach-
terliggende ontwikkelingen. Dit doet hij niet aan de
hand van eigen onderzoek, maar op basis van een
grote kennis van de vakliteratuur; zijn notenappa-
raatis beslist om van te watertanden. Harding biedt
ons dus in de eerste plaats een overzicht van de
stand van zaken van het internationale onderzoek
van historici naar marines in de nieuwe tijd. Regel-
matig constateert hij dan ook dat we van heel veel
eigenlijk nog maar betrekkelijk weinig afweten. De
hoofdlijn staat echter vast.

In een periode van ongeveer tweehonderd jaar
werd de wereld in maritiem opzicht aaneenge-
smeed. Het handelsvolume over de oceanen nam
dusdanig spectaculair toe, dat gebeurtenissen over-
zee een geweldige impact kregen op de belangrijk-
ste Europese naties. Als eerste lijn van defensie gin-
gen zij in toenemende mate vertouwen op hun vloot,

die als enige redelijk efficiént verplaatsbaar was.
Hiervoor moest diezelfde vloot echter drastisch
worden hervormd, aangezien zij niet op haar nieu-
we taken was toegerust. Van een ad hoc verzameling
van vaak verschillende vaartuigen en kapiteins van
divers pluimage, moest zij worden omgevormd tot
een hecht collectief met specialistisch materieel.
Navenantwerd steeds meer aandacht besteed aan de
organisatie van de nieuwe, staande vloot waarbij in
de eerste plaats de financién de doorslag gaven. Zie
hier het fascinerende recept voor Seapower and naval
warfare 1650-18 30.
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Hoewel de wereldwijde ontwikkeling van de han-
del de belangrijkste achterliggende reden was, za-
gen de politieke leiders de marine toch vooral nog
als machts- en statussymbool. Het oorlogsschip
kon hen niet zwaarbewapend en groot genoeg zijn.
Voor hen golden minstens evenzeer binnenlandse
politieke redenen om vlootbouwprogramma’s op
stapel te zetten; de ontwikkeling van staande vloten
werd daarmee geen wapenwedloop an sich, zoals dat
later aan het eind van de negentiende, begin twin-
tigste eeuw met slagschepen wel het geval zou zijn.
Het idee dat de macht van een staat viel af te lezen
aan het aantal oorlogsschepen dat zij in zee kon
brengen, was desondanks wel geboren. De drijven-
de kracht achter het ontstaan van de staande vloot
was echter complexer. Dit hield op zijn minst gelij-
ke tred met de tendens van staten in de loop van de
zeventiende eeuw om allerlei aspecten van de sa-
menleving in toenemende mate te centraliseren. In-
tern had de staat zich (zoveel mogelijk) van haar vij-
anden ontdaan; haar territoir moest nog slechts
naar buiten toe worden verdedigd. Het belang van
de toegenomen rol van de staat reflecteerde zich in
een bureaucratisering van de maatschappij; niet lan-
ger was diversiteit de norm, maar werd eenvormig-
heid het streven. Via belastingen kwam de staat rui-
mer in haar middelen te zitten en dit gaf de defini-
tieve aanzet voor het opzetten van een staande vloot.
Ergens op dit kruispunt van ontwikkelingen en be-
langen begon de opmars van de staande vloot in de
tweede helft van de zeventiende eeuw.

In het vijfde hoofdstuk tracht Harding te verkla-
ren welke factor het meest bepalend was voor de
toename in operationele capaciteit van de diverse
marines: de verschuiving in de bescherming van de
eigen zeewateren naar de open oceaan als werkter-
rein — van defensief naar offensief dus. Hoewel di-
verse oorzaken een rol speelden (meer financién,
beter materieel, etc.), was het vooral een samen-
spraak tussen de politieke en de economische elite
die voor de onderliggende wil zorgde. Zonder dit
cruciale, gedeelde belang was het handhaven van
een kostbare vlootmacht een onmogelijke zaak.
Welk doel diende echter de vloot? Dit was per land
verschillend maar ‘seapower’ — sea control and sea de-
nial — behoorde daar in elk geval niet toe. In de eer-
ste plaats vormde het linieschip slechts één element:
de rol van een galei was bijvoorbeeld nog lang niet
uitgespeeld. In de tweede plaats werd de vloot voor-
al als amfibisch instrument gebruikt: het diende
vaak als een militair vervoermiddel om politieke
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druk uit te oefenen op de tegenstander. Het voeren
van een kleinschaliger guerre de course bleek boven-
dien vaak effectiever dan een allesvernietigende zee-
slag; evenzeer vormden blokkades een nuttige taak-
uitoefening. De politieke en economische noodzaak
voor een staande vloot was, kortom, lang niet altijd
even duidelijk. Zo beleefde Spanje in de loop van de
achttiende eeuw een opvallende wedergeboorte van
haar marine. Frankrijk had in vele opzichten de po-
tentie om de Engelsen naar de kroon te steken, maar
was intern te verdeeld.

Harding wisselt thematische hoofdstukken afmet
chronologische waarin hij bepaalde oorlogen onder
deloep neemt. In alles werpt hij vele interessante vra-
gen op, met name door het comparatieve kader. Ee_n
van de fenomenen die nadere aandacht verdient, is
bijvoorbeeld waarom de frequentie en omvang van
zeeslagen in de loop van de achttiende eeuw afnam
met een laatste, voorlopige opleving in 1802 bij Tra-
falgar. Over de lange termijn lijkt een trend waar-
neembaar waarbij ‘skirmishes’ de alles-of-niets ‘bat-
tles’ uit de tweede helft van de zeventiende eeuw ver-
vingen. Technische ontwikkelingen waaronder de
uitvinding van het fregat — het lichtbewapende,
manoeuvreerbare oorlogsschip — speelden hier on-
getwijfeld een rol in. De politiek was wellicht even-
eens tot de conclusie gekomen dat zeeslagen zelden
van doorslaggevend belang waren in conflicten. De
Engelse marine bijvoorbeeld werd grotendeels inge-
zet bij blokkades. Zonder twijfel is dit het belang-
rijkste gespecialiseerde boek over marines in de nieu-
we tijd sinds Glete’s Navies and Nations.

Wie hetzelfde verhaal iets meer op hoofdlijnen
wenst te lezen, uitgesmeerd over vierduizend jaar
wereldgeschiedenis, zal zich geen buil vallen aan
Clark’s Navies in History. Dit is het ideale introduc-
tieboek voor aankomend zeeofficieren op de diver-

se wereldwijde academies, en is ook met dat doel
geschreven. Het is overzichtelijk, met oog voor ach-
terliggende economische, politieke en strategische
factoren; in de tekst zijn belangrijke termen en na-
men vetgedrukt, zodat onderstrepen of markeren
overbodig is. Dat het Amerikaanse perspectief soms
overheerst is vergeeflijk, evenals het feitachtige re-
laas van het boek in plaats van een meer beschou-
wend karakter. Wellicht had een bespiegeling over
de toekomstige rol van marines niet misstaan. Het
bepalen van de juiste strategie, en daarmee het uit-
eenzetten van toekomstig beleid, is echter zelfs voor
het huidige kader een hachelijke zaak en wellicht
dat hun studenten hiermee nog maar beter niet las-




tiggevallen moeten worden.

Innovatief maar verwarrend vond ik de kaartjes
achter in het boek. Het betreft hier zogenaamde
over-de-horizon projecties, in plaats van de meer
traditionele Mercatorprojectie. Deze kaarten, waar-
bij de ronding van de aarde wordt meegewogen (een
soort groothoeklenseffect), hebben als doel te laten
zien hoe de cruciale ligging van belangrijke water-
wegen het aanzicht van landmassa’s bepaalt en dus
bepalend is voor operatieve keuzes. Zo verwoordt al-
thans de auteur het, maar door de knullige uitvoe-
ring van de kaartjes ontging mij in elk geval ten
enenmale het beoogde effect, tenzij ze er paradoxaal
genoeg toe moeten dienen om een opgesloten ge-
voel (‘landlocked’) te creéren. Met deze kaartjes valt
hoe dan ook geen land te bezeilen en dat is mis-
schien maar goed ook.

Het boek van Hainsworth en Churches over de
Engels-Nederlandse oorlogen verdient hier eigen-
lijk nauwelijks serieuze aandacht, Het valtvooral op
door de hoeveelheid illustraties, die bij elkaar circa
een kwartvan de kleine tweehonderd pagina’s in be-
slag nemen. Voor het overige is het vooral met grote
stappen gauw thuis. De auteurs hebben geen van
beide maritieme voorkennis, waardoor het boek het
karakter heeft gekregen van een opsomming van
reeds overbekende feiten. Het eindresultaat is niet
onverdienstelijk — de juiste literatuur is geraad-
pleegd — maar wel een gemiste kans: het kan bij-
voorbeeld bij lange na niet tippen aan het boek van
J.R. Jones.* De verdeling over de drie oorlogen alleen
al roept meer vragen op dan dit hele boek beant-
woordt: deel 1 van het boek is getiteld ‘The First
Dutch War’; deel 2 ‘The Later Wars’. De illustraties
hadden veel kunnen vergoeden, ware het niet dat ze
op een bedroevende wijze zijn afgedrukt. Ze missen
hierdoor scherpte en diepgang, resulterend in een
hoop gradaties grijs (in het portret van prins Rupert
op p.136 valt bijvoorbeeld geen onderscheid te ma-
ken tussen het gordijn op de achtergrond en diens
zwierige haardos). Dit boek kan eigenlijk alleen
maar gebruiktworden als een zeer globale introduc-
tie over dit onderwerp.

De belangrijkste les van deze reeks boeken luidt
dat het concept van ‘sea power’ gedurende de perio-
de van het ancien regime nog nauwelijks van toepas-
sing was. De langdurige aanwezigheid van oorlogs-
schepen op zee was door de gebrekkige logistieke
voorzieningen niet mogelijk. Blokkades waren hier-
door ineffectief als drukmiddel; eerder vroeger dan
later moesten ze worden opgeheven. Zeeslagen

brachten de vijand maar zelden op de knieén. Bo-
vendien werd militair succes in politiek opzicht vaak
niet uitgebuit. Een van de weinige uitzonderingen
hierop vormt de Glorieuze Revolutie van 1688, die
stadhouder Willem I1I zonder slag of stoot op de En-
gelse troon bracht. De reconstructie van oude zee-
slagen blijft desondanks van belang, met name om-
dat het oordeel erover door de tijdgenoten zelf vaak
van dubieus gehalte is en beslist partijdig valt te noe-
men. Ook nu wordt nog te vaak naar een winnaar ge-
zocht — daar waar in meerdere opzichten beide par-
tijen tot de verliezers gerekend kunnen en moeten
worden.

Betekent dit alles dat kennis ervan voor de toe-
komstige generaties zeeofficieren heeft afgedaan?
Praktisch nut heeft het in elk geval niet meer. De we-
reld van zeil en stoom is een geheel andere dan die
van atoomonderzeeérs en vliegdekschepen. De tijd
dat zeeslagen werden nagespeeld op grote maquet-
tes, waarop met de schepen kon worden geschoven
over de oceaan als waren ze pionnen op een denk-
beeldig schaakspel, heeft definitief afgedaan. Oor-
logvoering is een virtueel spel geworden, waarbij
van seconde tot seconde gepland en elektronisch
bijgestuurd kan worden, althans zo wil de propa-
ganda het ons doen geloven. En toch. Kennis van
oude zeeslagen levert minimaal een intellectuele
meerwaarde en blijft een bron van inspiratie: roem
is tenslotte voor eeuwig. De Amerikaanse generaal
Norman Schwarzkopf voerde tijdens de Golfoorlog
van 1991 nietvoor niets in zijn ogen moderne versies
op van klassieke veldslagen uit de Oudheid, zoals de
slag bij Cannae

C.0O. van der Meij

1 Besproken in Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor
Zeegeschiedenis 43 (1981) 44.

2 Zie mijn bespreking van diens The Anglo-Dutch Wars of the
Seventeenth Century in Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 16 (1997)
69-70.

J.W. Veluwenkamp, Archangel. Nederlandse onderne-
mers in Rusland 1550-1785 (Amsterdam: Balans,
2000, 271 p., ill., ISBN 90-5018-530-4; £ 49.50)

Een boek als dit kan niet door een beginnend histo-
ricus worden geschreven. Het berust op jarenlang
opgebouwd inzicht in de vroegmoderne handel van
Rusland en de Republiek en op vergaring van ontel-
bare gegevens over kooplieden, handelsgoederen,
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scheepsbevrachtingen uitallerhande archieven, met
name uit notariéle akten. En daarnaast kennis van
het Russisch. Aan dat profiel voldoet dr. Veluwen-
kamp, verbonden aan de Universiteit van Gronin-
gen; hij treedt daarmee waardig in de voetsporen
van zijn vroegtijdig overleden leermeester P. de
Buck van de Leidse universiteit. Bovendien kent hij
het onderhavige gebied uit eigen waarneming, wat
onder meer blijkt uit zijn beschrijvingen van allerlei
plaatsen.

Veluwenkamp heeft een mooi, wel vaak erg gede-
tailleerd boek over de handel op Archangel geschre-
ven. Archangel vervulde een bijzondere rol in het
tsarenrijk. Van 1581 tot circa 1700 was de havenstad
aan de Dvina het enige Russische venster op het
Westen, totdat tsaar Peter de Grote aan de Oostzee
Sint-Petersburg stichtte. V66r 1581 had Ivan IV door
de bezetting van Narva Rusland enige tijd een haven
aan die zee bezorgd. Engelse handelaren waren de
eerste West-Europeanen die in 1553 aan de Witte
Zee met handel begonnen. De Pomoren, de vrije
boeren en vissers in dit betrekkelijk welvarende ge-
bied, werden hun leveranciers en afnemers. Koop-
lieden uit Antwerpen (o.a. Brunel) en uit Enkhuizen
volgden spoedig. In de zeventiende eeuw speelden
de Nederlanders de eerste viool. Driekwart van de
jaarlijkse handelsschepen in Archangel kwam uitde
Republiek: in de tweede helft van de eeuw soms
meer dan zestig van de tachtig. De Muscovy Compa-
ny van de Engelsen buitte door een naar binnen ge-
richte cultuur niet haar handelsmogelijkheden uit,
dat gebeurde pas na circa 1690 toen de Eastland
Merchants de Company openbraken en de Neder-
landers weldra geheel overvleugelden. In de acht-
tiende eeuw verdween dus de unieke betekenis van
Archangel voor de Russische buitenlandse handel.
De Nederlanders verlieten de stad tenslotte, maar
dat was ook een gevolg van veranderingen in hun ei-
gen handelspatroon, dat zich nu meer op de handel
in koloniale producten en op het Duitse achterland
richtte. Veluwenkamp schetst dit als het einde van
een geleidelijke verschuiving van grootschalige Ne-
derlandse deelneming aan het internationale han-
delsverkeer naar import van grondstoffen en export
van nijverheidproducten vanaf de tweede helft van
de zeventiende eeuw. Archangel was altijd goed ge-
weest voor een heel scala aan goederen als bont,
huiden, kaviaar, teer, hennep, graan, hout, talk en
potas voor de linnenblekerij. De import bestond
veelal uit allerhande luxe goederen, waarbij de Ne-
derlanders anders dan de Engelsen en Hamburgers
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lange tijd het veelgevraagde zilver in ruime hoeveel-
heden konden aanvoeren.

Hoe Archangel er heeft uitgezien kunnen we le-
zen in uitvoerige beschrijvingen die twee Neder-
landse reizigers hebben nagelaten en uitgegeven,
namelijk Balthasar Coyet in 1677 en de meer beken-
de Cornelis de Bruin in 1711. Veluwenkamp citeert
hier ruim uit. Er waren veel grote branden, pas na
circa 1670 woonden de meeste kooplieden in stenen
huizen. Het boek ritselt van al hun namen. Bepaalde
families legden zich op de Archangelse handel en
scheepvaart toe, in overgrote meerderheid Amster-
damse. Zij maakten veel werk van het opbouwen van
netwerken en gebruikten volop broers, zwagers, zo-
nen, schoonzonen en neven in het handelsverkeer
en sloten compagnonschappen met collega-fami-
lies. Het valt op dat weduwes dikwijls een belangrij-
ke rol speelden in de continuiteit van een firma, zo-
als Margrita van Valkenburch, echtgenote van Mar-
cus de Vogelaer, in de jaren 1610-1620. Diverse fa-
milies ontplooiden ook activiteiten in de Russische
ijzer- en wapenindustrie in de omgeving van Mos-
kou of voerden op grote schaal geweren, harnassen
en kruit in Rusland in. Dat hield in de eerste helft
van de achttiende eeuw op, toen het tsarenrijk op dit
punt zelfvoorzienend werd. Bij alle economische ac-
tiviteiten van buitenlanders waren telkens weer ver-
gunningen van de Russische autoriteiten nodig. In
Archangel was de topdrukte tijdens de jaarmarkt in
de zomermaanden. Een tijdig vertrek uit de Dvina
was nodig om overwintering te voorkomen. Velu-
wenkamp vertelt dat omstreeks 1620 een 130 Neder-
landse handelaren de jaarmarkt bezochten, veertig
jaar later wel 180, totdat geleidelijk aan commissie-
handel hun lijfelijke aanwezigheid minder noodza-
kelijk maakte. Aanvankelijk was er alleen in de zo-
mermaanden een Nederlandse predikant, op den
duur was er zelfs een vaste dominee, aangesteld
door de classis Amsterdam.

Wat de waarde van het boek extravergrootis de ver-
werking van grote hoeveelheden informatie over de
handel afkomstig uit de staatsarchieven in Moskou,
verzameld en recent (in het Russisch) uitgegeven
door A.V. Demkin. Hierdoor kon een bijkans volle-
dig beeld van de Nederlands-Russische handel wor-
den geschetst. De auteur heeft niet veel gemist. Wel
bijvoorbeeld het boek van M.-C. Engels over de Ne-
derlandse handel op Livorno uit 1997, dat de andere
zijde van het internationale karakter van de Archan-
gel-handel toont. Op de ontstaansgronden van de Di-

rectie van de Moscovische Handel omstreeks 16go
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had de auteur wellicht wat nader kunnen ingaan.
Veluwenkamp heeft een belangrijk onderdeel van
de handelswereld van de Republiek bekwaam in kaart
gebracht en voor een Nederlands lezerspubliek op
goed leesbare wijze toegankelijk gemaakt. De duide-
lijke kaartjes en plattegronden aan het begin van elk
hoofdstuk vergroten het begrip van de tekst.
J.R. Bruijn

Dirk A. Buiskool (red.), De reis van Harm Kamerlingh
Onnes. Brieven uit de Oost, 1922-1923 (Hilversum: Ver-
loren, 1999, 280 p., ill., ISBN 90-6550-053-7;
f49,00)

In 1923 maakte de jonge kunstenaar Harm Kamer-
lingh Onnes een reis van een halfjaar door Oost-Azié.
In die maanden schreef hij in totaal 220 brieven aan
zijn familie in Oegstgeest. Van deze brieven heeft de
historicus Buiskool een prachtige handelsuitgave ver-
zorgd, die de moeite van het lezen ten volle waard is.
De brieven zijn levendig, voortreffelijk geschreven,
raak van typering en observatie, en voorzien van bij-
zonder mooie tekeningen van de auteur.

Harm Kamerlingh Onnes (1893-1985) was een telg
uiteen befaamde, artistieke en wetenschappelijk gein-
teresseerde familie. Zijnvader Mensowas een bekend
schilder (Haagse School), zijn oom Heike een be-
roemd fysicus en Nobelprijswinnaar. Harm was 29
toen hijzijn Aziatische reis maakte, nog niet getrouwd,
een beginnend kunstenaar. Hijwas uitgenodigd door
zijn oom Dolf (A.J. Kamerlingh Onnes), die een ad-
ministratiekantoor bezatin Medan, Sumatra. Dolfwas
hetzwarte schaap van de familie; hijwas na enige om-
zwervingen in Indié beland en had daar fortuin ge-
maakt; hetklassieke patroon. Oom Dolfwilde terug-
keren naar Nederland en besloot ter afscheid van In-
dié zijn neef uit te nodigen voor een laatste reis. De
reis was ook bedoeld om zaken te doen met en afscheid
te nemen van de Chinese familie Tjong A Fie, waar-
mee oom Dolf in Medan altijd nauw verbonden was
geweesten waaraan hij zijn fortuin te danken had. De
Tjongs waren puissant rijke Chinezen, die driekwart
van alle huizen en gebouwen in Medan, talloze lan-
derijen en plantages bezaten en een fortuin hadden
verdiend in de opiumhandel en het gokbedrijf, waar-
over zij namens de koloniale overheid het monopo-
lie hadden bezeten.

De reis ving aan in Genua, op de Vondel, van de
Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’, en voerde
langs Port Said en Colombo naar Sabang en Bela-

wan, de haven van Medan. De jaren twintig waren
het gouden tijdperk van de zeereis. De schepen wa-
ren luxueus, het leven aan boord was goed, het pu-
bliek iets minder; het aantal proleten dat naar Indié
ging was tamelijk hoog, zoals uit Kamerlingh On-
nes’ brieven ook blijkt. Hij logeert drie maanden in
Medan ten huize van oom Dolf en maakt kennis met
alle facetten van het leven in Indié, van de heerlijke
weekendjes uit tot de arbeidsomstandigheden van
de koelies op de plantages. In april reizen zij ge-
tweeén verder naar Penang, Singapore, Hong Kong
en Kow Loon, Amoy (het huidige Xiamen), Swatow
(Shantou), Shanghai en Peking. Ook over China
schrijft Kamerlingh Onnes boeiend. Hij vond het er
interessanter en beter uit te houden dan in Indié.
Neef Harm en oom Dolf vormden eigenlijk een ta-
melijk merkwaardig gezelschap; de eerste vond al-
leen kunst en cultuur interessant, voor de laatste tel-
den alleen de centjes, bridge en drank. Desalniette-
min waardeerden zij elkaar zeer. Harms observaties
bleven overigens niet beperkt tot kunst en cultuur:
over de mensen, het dagelijks leven, kleding, vruch-
ten, dieren en merkwaardige gebeurtenissen en ta-
ferelen schrijft hij uitvoerig en tekent hij ook. Tot
slotvan hun reis brengen zij nog een maand in Japan
door: Kobe, Kyoto, Tokyo en andere steden. Kamer-
lingh Onnes toonde zich door Japan iets minder ge-
boeid dan door China, maar toch bevat ook dit deel
van de brieven veel lezenswaardigs.

Buiskool heeft de brieven voortreffelijk bezorgd.
De tekst is uitvoerig geannoteerd, op twee manie-
ren. Personen, begrippen, woorden en situaties
worden beknopt maar duidelijk toegelicht onder
aan de bladzijde. Achterin het boek vindt de lezer
nog eens 35 bladzijden uitvoerige annotatie over
plaatsen, hotels, personen en gebeurtenissen, met
citaten uit werk van andere reizigers of schrijvers.
Erg aardig zijn de beschrijvingen van plaatsen en
hotels ontleend aan reisgidsen uit de tijd zelf en in-
formatie it encyclopedieén uit de jaren twintig.
Soms is de annotatie wat overdreven of onnodig, de
lezer kan zelf ook wel eens iets opzoeken: “E.H.
Grieg (1843-1907), Noors componist”, lijkt me on-
zin. Onhandig vond ik in de uitvoerige annotatie de
verwijzing naar de paginering van de oorspronkelij-
ke brieven. En als je toch alles precies wilt annote-
ren, dan geen genoegen nemen met de ontploffing
van het Leids kruitschip “rond het jaar 1810”, maar
gewoon: 1807. Het neemt niet weg: een prachtig
boek!

J.A. de Moor
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Philip Reed, Modelling Sailing Men-of-War. An Illustra-
ted Step-by-Step Manual (London: Chatham Pu-
blishing, 2000, 132 p., ill., ISBN 1-86176-126-0;
£20.00)

Wat zou een scheepvaartmuseum zijn zonder
scheepsmodellen? Globaal genomen omvatten die
modellen een derde deel van de tentoongestelde col-
lectie. Veel van deze modellen, soms honderden ja-
ren oud, vereisen onderhoud en restauratie, terwijl de
collectie ook aanvulling behoeft, zowel in verband
met nieuwe ontwikkelingen in de hedendaagse
scheepsbouw als in verband met onderzoeksresulta-
ten met betrekking tot historische schepen. Het res-
taureren van oude scheepsmodellen en het vervaar-
digen van nieuwe is een werk, uitgevoerd door ge-
specialiseerde museummedewerkers en bekwame
modelbouwers die dital dan niet beroepsmatig doen.
Zij verrichten daarbij vaak diepgaand onderzoek,
waarvan de resultaten veelal een belangrijke bijdra-
ge vormen aan het inzicht in de historische con-
structies en bouwwijzen. Philip Reed voltooide een
kunststudie en was gedurende een aantal jaren do-
cent ‘fine arts’. Reeds op jeugdige leeftijd voelde hij
zich aangetrokken tot de scheepsmodelbouw en hij
besloot in 1982 daarvan zijn beroep te maken. Hij
werkt sindsdien voor diverse scheepvaartmusea, ga-
lerieén en particuliere opdrachtgevers.

Met het onderhavige boek schaart hij zich in de rij
van de museummedewerkers en niet-professionele
scheepsmodelbouwers die een publicatie op hun
naam hebben betreffende één of enkele historische
schepen en de modellen daarvan, waartoe in Neder-
land o.a. E.J. Petrejus (de brik Irene), H. Ketting
(Prins Willem), A.J. Hoving (De schepen van Abel Tasman
e.a.) en G.C. Dik (De Zeven Provincién) behoren.

Reed’s boek behandelt, anders dan de meer-
voudsvorm in de titel doet vermoeden, de bouw van
het model van slechts één Engels oorlogsschip, na-
melijk van de vierkant getuigde HMS Majestic. Dit
schip werd in 1785 gebouwd, was met 74 stukken
geschut een linieschip van de 3e-rang, had een kiel-
lengte van 141 voet, een bemanning van 600 koppen
en nam succesvol deel aan meerdere zeeslagen in de
Napoleontische tijd. In 1816 werd het schip buiten
gebruik gesteld. Reed heeft aan de hand van teke-
ningen van het schip, verstrekt door het National
Maritime Museum te Greenwich, een waterlijnmo-
del gemaakt en dat aangebracht op een draagpaneel
met een gegolfd oppervlak, waarop tevens enkele
bijboten zijn geplaatst. Hij paste de bouwschaal
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1:144 toe, waardoor het draagpaneel op 41 x 85 cm
kon worden gehouden. Afgaande op de 13 kleuren-
foto’s van hetvoltooide model is het zo ontstane di-
orama een juweeltje geworden. Het heeft dan ook
ruim 2000 uren bouwtijd gevergd, verspreid over 22
maanden.

Terwijl de genoemde Nederlandse boeken uitvoe-
rig ingaan op de bouwwijze van de authentieke
schepen, daarnaast goede constructietekeningen
bevatten en soms ook de verschillende bouwmetho-
den voor een model behandelen zodat alle informa-
tie voor het maken van een model beschikbaar is,
heeft Reed voor een andere opzet gekozen. Na een
inleiding waarin hij o.a. de keuze voor het maken
van het model van de Majestic toelicht, wijdt hij en-
kele pagina’s aan de inrichting van zijn werkruimte
en aan de gereedschappen en hulpmiddelen die hij
gebruikt. Daarna volgt een beeldreportage van de
bouw van het model, bestaande uit 384 foto’s in
zwart/wit, ondergebracht op 103 pagina’s. Op enke-
le uitzonderingen na bevatten deze pagina’s steeds
vier foto’s, waaraan een bijschrift is toegevoegd be-
staande uit 1 tot 20 regeltjes. De foto’s zijn van uit-
stekende kwaliteit; fotografie was een van de leer-
vakken van zijn kunststudie. Het boek eindigt met
een korte uiteenzetting over de gebruikte fotoappa-
ratuur, de belichting en het filmmateriaal, een lijst
van adressen in de UK en VS van leveranciers van
materialen en gereedschappen en een literatuurop-
gave. Het geheel geeft een verzorgde indruk.

Uit de beeldreportage blijkt dat de romp van het
model is gemaakt van twee massieve houtblokken,
een stuurboord- en een bakboordhelft, die na aan-
brengen van de indelingstekening op de raakvlak-
ken van binnen uit tussen de dekken zijn uitgehold
om zo ruimte te verkrijgen voor de opstelling van het
geschut, voor de plaatsing van dekbeplanking en
van roosters op het onderste geschutsdek. Pas in
een later stadium van de bouw werden de helften de-
finitief samengevoegd. Reed noemt zijn boek een
‘manual’. Hij laat in de reportage ook zien hoe hij op
dun karton geplakte fotokopieén van de museumte-
keningen van het achteraanzicht van de Majestic, van
het zijaanzicht, van de langsdoorsnede en van het
spantenraam als mal gebruike bij het aftekenen van
de rompcontouren en geschutspoorten en het in
profiel schuren van de scheepsboorden en de spie-
gel. Deze tekeningen maken echter geen deel uitvan
het boek, waardoor het voor de lezer niet mogelijk is
aan de hand van het boek een model van dit schip te
maken. Het boek bevat wel voldoende informatie




om, met dit soort tekeningen van een ander schip,
een model te maken op de wijze die Reed laat zien,
waarbij men dan gebruik kan maken van de vele nut-
tige tips en oplossingen, die in het boek zijn ver-
meld.

Hendrik N. Kamer

A. Bosch, Om de macht over het water. De Nationale
waterstaatsdienst tussen staat en samenleving 1798-184¢
(Zaltbommel: Europese Bibliotheek, 2000, 247 p.,
ill., ISBN 90-288-1542-2; f69,-).

De historicus Toon Bosch schetst in zijn proef-
schrift het ontstaan van de Nationale Waterstaats-
dienst, de latere Rijkswaterstaat, en zijn ontwikke-
lingen tot 1848. Het boek is het een onderdeel van
een drieluik van studies dat in 1993 door de Stich-
ting Historie der Techniek onder leiding van Harry
Lintsen (TU Eindhoven en TU Delft) werd opgestart.
Al eerder leidde dit onderzoek tot het standaard-
werk Twee eeuwen Rijkswaterstaat, dat in 1998 ver-
scheen en werd besproken in het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis (1999). In 1999 promoveerde Willem van
der Ham op zijn studie over de Rijkswaterstaat in de
twintigste eeuw. Bosch beperkt zich tot de eerste
vijftig jaar van de waterstaatsdienst. Het ontstaan
van de dienst in 1798 was een direct gevolg van de
gehele centralisatie van de taken van de overheid in
datzelfde jaar. Tot dan was het beheer van de rivie-
ren en de bescherming van de kust tegen de zee een
zaak van provinciale en lokale overheden. Zij vaar-
digden de wetten en keuren uit over het al dan niet
werken binnen de zogenaamde bandijken van de ri-
vieren. De rijksoverheid nam het beheer van de rivie-
ren over.

1848 is een duidelijke cesuur in de geschiedenis,
ook voor de waterstaatsdienst. Lintsen omschreef
de omslag bij de dienst als ‘een verandering van aris-
tocratisch-ambachtelijke periode naar een demo-
cratisch-mechanisch tijdperk’. Hij doelde daarbij op
de verschuiving van de invloed van koning Willem I
naar het parlement, de aandacht van de liberale re-
gering onder Thorbecke voor een grootschalige ri-
vierverbetering en als derde punt de sterke aandacht
voor het gebruik van stoomkracht bij de inpolderin-
gen en de verbetering van de haventoegangen met
stoombaggermolens na 1850. Willem I had kans ge-
zien zijn positie te versterken door zich te bemoeien
met de waterhuishouding in het Koninkrijk. De ko-
ning heeft tot zijn abdicatie in 1840 zijn stempel ge-

drukt op de ontwikkeling van de waterstaatsdienst,
gepaard gaande met een flink begrotingstekort en
botsingen met het parlement. Pas in de tweede helft
van de negentiende eeuw konden de nieuwe plan-
nen gerealiseerd worden. De drie hoofdlijnen ko-
men aan bod in drie van de acht hoofdstukken van
Om de macht over het water. Met hulp van literatuur- en
bronnenonderzoek schreef de auteur een hoofdza-
kelijke institutionele geschiedenis van de water-
staatsdienst. In zijn conclusie beschrijft Bosch dat
de organisatie tussen 1813 en 1849 vooral gehinderd
werd door de moeizame relaties tussen de dienst en
de lagere overheden, de politieke invloed van de ko-
ning op de waterbeheersing, de geringe financiéle
armslag en fricties binnen het Corps Ingenieurs.
Ook was de afscheiding van Belgié, waardoor het ta-
kenpakketvan de dienst werd uitgehold en hele dis-
tricten verdwenen, een flinke tegenslag.

In het boek komen, zoals verwacht, veel bekende
waterstaatsingenieurs zoals J. Blanken, C. Brunings
en C.R. Th. Krayenhoffaan de orde. Meestal was het
Corps Ingenieurs een stabiliserende factor in een
roerige tijd van hervorming. Later kwamen door het
bestaan van de dubbele functie van inspecteur-gene-
raal van 1807 tot 1823 (Jan Blanken en Adrianus
Goudriaan) wel onenigheden voor, zoals de ruzie
tussen de twee ingenieurs over wie nu uitvinder was
van de ‘waaiersluis’. Bosch laat zien dat de ingeni-
eurs, meest opgeleid op de KMA, zich vooral bezig
hielden met, zoals we nu zeggen, het watermanage-
ment, het beheersen van waterstromen en de kust-
verdediging. De aanleg van kanalen, inpolderingen
(droogleggen van het Haarlemmermeer) en de op-
komstvan de spoorwegen (met tegenzin van de Rot-
terdamse reders) komen vanzelfsprekend in het
boek voor. Plannen om ‘Holland op z'n smalst’ bij
Velzen door te graven werden uitgesteld. Eerst werd
rond 1820 het Noord-Hollands Kanaal aangelegd.
Amsterdam én Rotterdam moesten nog even wach-
ten voordat zij een kortere verbinding met de zee
kregen.

In de marge wordt aandacht besteed aan het ont-
werpen van bruggen en sluizen door de ingenieurs,
zoals de innovatieve bouw van sluizen in de Zuid-
Willemsvaart tussen 1822 en 1826. De auteur geeft
juistaan datvan invoering van nieuwe technieken en
onderzoek nauwelijks sprake was. De in dit boek
slechts terloops genoemde reis van Jan Blanken in
1797 naar Frankrijk (pag. 84) zou deze conclusie
kunnen nuanceren. Blanken kreeg opdracht om sa-
men met de equipagemeester van de marine J.P. As-

76 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 1

mus een ‘spionagereis’ te maken en onderzoek te
doen naar de toestand van de Franse scheepsbouw
en de waterbouwkundige werken. Het was de eerste
keer dat Nederlandse technici door de overheid voor
onderzoek werden uitgezonden. De neerslag van
deze reis is nog steeds terug te vinden in de Marine
Modellenkamer van het Rijksmuseum.

De studie van Bosch is desalniettemin voor gein-
teresseerden van de vroege waterstaatsgeschiedenis
een aanrader. Het is een boeiend boek geworden
met een uitgebreid notenapparaat en een goede se-
lectie aan foto’s, kaarten en schema’s. Al raakte de
auteur kennelijk zelf even het spoor bijster welke
foto van Petra Appelhofis, gezien de vraagtekens bij
de verantwoording achterin.

C.P.P. van Romburgh

A. Crawford, Reminiscences of a naval officer. A quarter-
deck view of the war against Napoleon (Londen: Chat-
ham Publishing, 1999, oorspronkelijk uitgegeven in
1851, 304 p., ISBN 1-86176-109-0; £12.95); G.S.
Parsons, Nelsonian Reminiscences. Leaves from memory’s
log. A dramatic eye-witness account of the war at sea 1795-
1810 (Londen: Chatham Publishing, 1998, oor-
spronkelijk uitgegeven in 1843, 188p., ISBN 1-
86176-084-1; £9.95); William Spavens, The narrative
of William Spavens a Chatham pensioner, written by him-
self. A unique lower deck view of the navy in the Seven Years
War (Londen: Chatham Publishing, 1998, oorspron-
kelijk uitgegeven in 1796, 178 p., ISBN 1-86176-083-
3;£9.95).

Het verbaast Nederlandse maritieme historici soms
hoeveel boeken er in Groot-Brittannié verschijnen
over hun oorlogsvloot in de tweede helftvan de acht-
tiende en het begin van de negentiende eeuw. In het
eerste nummer van jaargang 19 (2000) van het Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis sprak een recensent nog zijn
verwondering uit over deze heruitgave van oogge-
tuigenverslagen van de Britse marinegeschiedenis
onder de noemer ‘Sailors’ Tales’ door uitgeverij
Chatham Publishing. Het was hem onduidelijk ‘wat
de beoogde markt voor deze boekjes moet zijn’. Wie
wel eens in een grote Britse boekhandel heeft rond-
gelopen, zal minder verbaasd zijn. De periode rond
het leven van admiraal Horatio Nelson geniet nog
altijd een enorme populariteit in Groot-Brittannié.
Het is dan ook geenszins verwonderlijk dat een Brit-
se uitgever aan de vooravond van de grote herden-
king van de slag bij Trafalgar in 2005 brood ziet in
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populaire heruitgaven van autobiografisch materi-
aal uit die tijd. Ongetwijfeld zullen velen er met inte-
resse kennis van nemen. Dat de uitgaven voor de ge-
middelde Nederlandse maritiem geinteresseerde
moeilijk leesbaar zijn, spreekt voor zichzelf en is in
dit verband niet relevant. Voor enkele van deze oog-
getuigenverslagen staat bovendien een wetenschap-
pelijke uitgave op stapel. Deze populaire uitgaven
zijn slechts voorzien van een korte inleiding door
gerenommeerde maritieme historici, respectievelijk
Tom Pocock, Michael Nash en N.A.M. Rodger. Zij
geven een zeer summiere toelichting, maar de drie
verslagen bieden elk voldoende avontuur om de le-
zer geboeid te houden.

Abraham Crawford was een in 1788 geboren Ier,
die op dertienjarige leeftijd aanmonsterde op een
oorlogsschip. Op diverse schepen nam hij deel aan
de oorlogshandelingen tussen 1801 en 1815, tijdens
welke hij opklom tot luitenant. Crawford geeft le-
vendig verslag van wat hij meemaakte. Daarbij
neemt hij geen blad voor de mond waar het gaat om
kritiek op het beheer van het zeewezen. De Admiral-
ty krijgt er flink van langs, vooral haar personeels-
beleid.

G.S. Parsons schetst uit eigen getuigenis de per-
soon van niemand minder dan admiraal Nelson en
diens omgeving. Chronologisch is zijn werk buiten-
gewoon onoverzichtelijk, maar dat nadeel wordt ge-
heel weggenomen door het fascinerende ooggetui-
genverslag dat hij biedt van uiterst belangwekkende
maritiem historische gebeurtenissen. Op onnavolg-
bare wijze beschrijft hij hoe Nelson aan boord van
zijn schip commandeerde. In de meeste biografieén
van de admiraal zoekt men vergeefs naar zo'n ver-
beeldingskracht.

William Spavens maakte als matroos de Zevenja-
rige Oorlog (1756-1763) mee. Hij nam onder meer
deel aan de beroemde zeeslag tegen de Fransen bij
Quiberon Bay, onder opperbevel van admiraal Haw-
ke. Hij schrijft opvallend soepel voor iemand die ge-
zien zijn rang toch weinig opleiding zal hebben ge-
noten. In het eerste deel van zijn verhaal geeft hij een
historisch overzicht van zijn expedities, in het twee-
de deel ligt de nadruk op een beschrijving van de
plaatsen die hij aandeed. Opvallend is zijn mededo-
gen voor de slaven die hij in het Caraibisch gebied
aantreft. Hij constateert dat zij soms minstens even
intelligent zijn als hun meesters.

De ‘Sailors’ Tales’ van uitgeverij Chatham smaken
naar meer. Zou een Nederlandse equivalent haal-
baar zijn? Vergelijkbare, interessante manuscripten




zijn er stellig, maar het is de vraag of de Nederland-
se markt er groot genoeg voor is. De Nederlandse
marine was nu eenmaal van minder belang om-
streeks 1800 en dus zal het moeilijk zijn belangstel-
ling voor deze periode te kweken bij een groot pu-
bliek.

R.B. Prud’homme van Reine

Keith Yates, Flawed Victory. Jutland, 1916 (London:
Chatham Publishing, 2000, 314 p., ill., ISBN 1-
86176-148-1; £20.00)

Op 5 juni 1916 arriveerde keizer Wilhelm II, verge-
zeld door zijn vrouw Auguste Victoria en de minister
van marine, Eduard von Capelle, per trein in Wil-
helmshaven. De keizer was naar Wilhelmshaven af-
gereisd om zijn manschappen te feliciteren met de
‘overwinning’ die zij op de Britse oorlogsvloot had-
den behaald. In de namiddag ging de keizer aan
boord van enkele oorlogsbodems, deelde ijzeren
kruizen uit en riep in zijn enthousiasme dat “de be-
tovering van Trafalgar was verbroken”. In werkelijk-
heid waren beide partijen zonder een echte neder-
laag of victorie uiteen gegaan. De Duitsers hadden
de Britten weliswaar enige verliezen toegebracht,
maar het was hen duidelijk geworden dat als zij op
deze wijze strijd op zee bleven leveren, het onmoge-
lijk was om de Britse schepen te verslaan. Deze slag
bij Jutland, die op 31 mei 1916 werd uitgevochten, is
opnieuw het onderwerp in Keith Yates zijn boek
Flawed Victory. In het voorwoord van zijn boek recht-
vaardigt Yates het zoveelste boek over deze slag als
volgt. Naar zijn mening steunden de vorige studies
over de slag bij Jutland vooral op primaire bronnen
en werden de secundaire bronnen daarbij verwaar-
loosd. Volgens hem is dit materiaal juist erg waar-
devol, levert nieuwe inzichten op en rechtvaardigt
daarom een nieuwe studie over deze materie. Het
boek is uit drie delen opgebouwd. In het eerste deel
staatvooral de slag bij de Doggersbank centraal. Op
24 januari 1915 stoomden vier slagkruisers, vier
lichte kruisers en achttien torpedoboten onder bevel
van schout-bij-nacht Franz von Hipper naar de Dog-
gersbank met de bedoeling om daar de Britse vloot
aan te vallen. De Britten waren echter van de komst
van de Duitse oorlogsschepen op de hoogte en na
een kort gevecht wist vice-admiraal David Beatty
Von Hipper te verslaan. Het tweede deel van het
boek beschrijft de slag bij Jutland, die door de Duit-
sers ook wel de slag in het Skagerrak wordt ge-

noemd. In februari 1916 werd vice-admiraal Rein-
hard Scheer tot opperbevelhebber van de ‘Hochsee-
flotte’ aangesteld. Met de komst van Scheer stelde
de Duitse marine haar strategie bij en alhoewel de
vice-admiraal eigenlijk vond dat hij de onoverwin-
nelijke ‘Grand Fleet’ niet moest uitdagen, besloot
hij dat juist wel te doen. Scheer was van mening dat
als de Duitse vloot het initiatief nam, de Britten zon-
der enige twijfel zouden reageren. Zij zouden dan
vermoedelijk zee kiezen en in dat geval zou het wel-
licht mogelijk zijn om hen ergens naar toe te lokken.
Deze strategie leidde op 31 mei 1916 tot de slag bij
Jutland. De slag vond plaats nadat beide partijen el-
kaar gedurende enige tijd hadden afgetast. Een con-
frontatie was dan ook onafwendbaar geworden en
in de namiddag van 31 mei kregen de verkennings-
schepen van Von Hipper en Beatty elkaar in zicht.
Wat volgde was een verhitte strijd, waarbij over en
weer zware verliezen werden geleden. Uiteindelijk
wist de Duitse vloot dankzij de invallende duisternis
aan de Britse oorlogsschepen te ontkomen. Het was
in eerste instantie onduidelijk wie de slag had ge-
wonnen en beide partijen claimden de overwinning.

De Duitsers vierden hun victorie als een eclatante
overwinning. Zij hadden de Britten grote verliezen
toegebracht en de Duitse schepen hadden, tenmin-
ste datvonden zij zelf, heldhaftig strijd geleverd. Zo-
als reeds vermeld kwam keizer Wilhelm 11, de feite-
lijke aanstichter van dit wapengeweld, zijn overwin-
ning met zijn marinemensen vieren. In werkelijk-
heid was de slag bij Jutland, vanuit strategisch oog-
punt, even beslissend als de overwinning van admi-
raal Horatio Nelson op de Franse vloot bij Trafalgar
in 180s. Nogmaals, de zeeslag maakte in elk geval
duidelijk dat de Britse vloot inderdaad onoverwin-
nelijk was en dat het daarom dus noodzakelijk was
om aan Duitse zijde de gevechtstacticken op zee
drastisch aan te passen. Het leidde tot de zoge-
naamde onbeperkte duikbootoorlog, die in eerste
instantie haar vruchten afwierp, maar uiteindelijk
toch mislukte. Om de onbeperkte duikbootoorlog
het hoofd te bieden, namen de Britten en later de
Amerikanen enkele maatregelen. Deze bleken al
snel effectief te zijn en zorgden voor de uiteindelijke
ondergang van de Duitse vloot. Deel drie van het
boek van Keith Yates handelt over deze periode in de
Duitse maritieme geschiedenis. Centraal staan de
aftakeling van de vloot en het uiteindelijke vertrek
op 21 november 1918 naar Scapa Flow. Het was de
bedoeling de schepen, officieren en manschappen
te interneren en te wachten op wat de vredesconfe-
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rentie van Versailles brengen zou. Schout-bij-nacht
Ludwig von Reuter wachtte die besprekingen echter
nietaf en gaf opdracht om de Duitse vloot tot zinken
te brengen. Keizer Wilhem II, die met deze actie zijn
maritieme droom definitief zag mislukken, was in-
middels naar Nederland gevlucht. De ‘Reichsmari-
ne’ had, dankzij het scheepskerkhof bij Scapa Flow,
definitief haar martelaren gekregen.

Het zijn bovenstaande feiten die in het boek van
Yates tot in de kleinste details naar voren komen.
Deze studie over de slag bij Jutland is er weliswaar
één uit velen, maar dankzij zijn heldere schrijfstijl
weet de auteur te bewerkstelligen dat zijn interpre-
tatie van deze zeeslag ook daadwerkelijk tot leven
komt en alleen daarom al is Flawed History een zeer
waardevolle studie geworden. Desondanks is ook
dit boek weer enkel geschreven voor de liefhebber,
want qua vormgeving en fotomateriaal heeft dit
boek weinig te bieden. Dat is jammer, want juist de
slag bij Jutland heeft een schat aan beeldmateriaal
opgeleverd. Dergelijk materiaal had de luchtige
tekstvan Yates prima kunnen ondersteunen en wer-
kelijk de afwezigheid daarvan vind ik persoonlijk
een gemiste kans. Ik wacht met smart op de tijd dat
er alleen nog maar goed vormgegeven en luchtig ge-
schreven boeken verschijnen. Dergelijke boeken
zullen de historische kennis veel ruimer verspreiden
en daardoor de sympathie van een groot publiek
krijgen. Met een goede vormgeving was het boek
van Yates absoluut de ultieme wetenschappelijke
studie over de slag bij Jutland geweest.

Graddy Boven

Robert Gardiner, Warships of the Napoleontic Era (Lon-
den: Chatham Publishing, 1999, 160 p., ill.,ISBN 1-
86176-117-1; £30.00)

In dit boek gaat het volgens Gardiner om het be-
commentariéren van marineschepen uit de Napole-
ontische tijd. Het was de tijd voor de invoering van ij-
zer als constructiemateriaal en stoomkracht. Met ij-
zer en stoom trad een periode in die de bouw van
scheepstypen mogelijk maakte voor specifieke doel-
einden. Deze scheepstypen zijn nu nog herkenbaar.
Zo is de rol van vliegkampschepen, mijnenvegers of
onderzeeboten duidelijk. Anders ligt dit bij de mari-
neschepen uit de achttiende eeuw en de eerste helft
van de negentiende eeuw. De scheepstypen werden
niet ingedeeld naar de missies maar in klassen, be-
paald door de hoeveelheid mee te voeren geschut. Bij
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de Britse marine was sprake van First Rate, Second
Rate, 8o-gun ships, 74 -gun ships, frigates. In Ne-
derland was nog in 1855 sprake van linieschepen 1*
klasse met 84 stukken, linieschepen 2° klasse met 76
stukken, fregatten 1° klasse met 52 stukken, fregat-
ten 2° klasse met 37 stukken. De relatie van deze klas-
senindeling met de operationele taken die de be-
treffende schepen vervulden, lijkt onlogisch. Tech-
nische informatie in de vorm van tekeningen kan
meer duidelijkheid verschaffen. Voor wat de Britse
marine betreft is deze informatie ruimschoots be-
schikbaar. Vrijwel alle technische scheepstekeningen
van Britse marineschepen vanaf 1700 zijn bewaard
gebleven. De tekeningen worden beheerd door het
National Maritime Museum te Greenwich. Hierdoor
kon Gardiner tekeningen van representatieve sche-
pen uitelke klasse reproduceren en becommentarié-
ren. De collectie tekeningen beperkt zich niet alleen
tot de Britse marine, maar bevat ook door de Britten
gemaakte tekeningen van buitgemaakte buitenland-
se marineschepen. Het behoorde tot het Britse beleid
om tekeningen te maken van elk interessant prijsge-
maakt schip. Hierdoor bevat de collectie ook teke-
ningen van Franse, Spaanse, Nederlandse, Deens-
Noorse en Amerikaanse marineschepen.

Het eerste schip dat Gardiner beschrijft is de Victo-
ry, ‘first rate of 100 guns’. Het behoorde tot de klas-
sevan linieschepen van 100 en meer stukken en was
het vlaggenschip van vele vlootvoogden voordat
Nelson het schip kreeg toegewezen. Het schip stond
bekend als een goed zeilschip, maar dit was relatief.
Nelson wilde een schip met dezelfde vaareigen-
schappen als de overige linieschepen. Snelheid was
niet het enige datvan belang was, maar vooral hetzo
hoog mogelijk aan dewind kunnen varen. Watdatbe-
treftwaren de linieschepen metdrie dekken in het na-
deel ten opzichte van schepen meteen lagervrijboord
zoals de linieschepen met twee dekken en 8o stukken.
Aan de in het boek gereproduceerde tekening van de
Caledonia van 120 stukken is te zien dat in later jaren
doorde Britten gebouwde linieschepen rondere lijnen
in het voorschip hadden in verband met de beoogde
verbetering van het gedrag in golven.

Gardiner beschrijft verder aan de hand van de te-
keningen de ontwikkeling van het linieschip met 8o
stukken, die werd geinspireerd door buitgemaakte
Franse en Spaanse schepen. Onder de tekeningen
van het scheepstype met 74 stukken bevindt zich die
van de Pitt, gebouwd op de werfte Portsmouth. Aan
de tekening is te zien dat het schip was geconstru-
eerd met het kruisverband, voorgesteld door Robert
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Sepping. Later is deze constructiemethode ook in
Nederland toegepast. Het kruisverband van Sepping
werd toegepast nadat een serie van veertig op parti-
culiere werven gebouwde schepen van deze klasse
door gebrek aan deugdelijk constructiehout onvol-
doende sterkte hadden. De enkeldeks fregatten had-
den een tussendek dat niet was bewapend. Hierdoor
kon de batterij op het hoofddek hoog boven water
worden geplaatst, waardoor de poorten bij storm-
achtig weer veel minder snel behoefden te worden
gesloten dan bij tweedekkers. Ook dit is op de teke-
ningen te constateren. Het zijn enkele voorbeelden
uit het boek die laten zien dat de tekeningen infor-
matie bieden die ons inzicht in het verband tussen
ontwerp en scheepsgedrag kunnen verhogen.

Het boek bevat zoals gesteld ook tekeningen van
prijsgemaakte schepen. Voor wat de Nederlandse
schepen betreft, vond de Britse marine het de moei-
te waard om een tekening te maken van het linie-
schip met 64 stukken Prins Frederik, in de Bataafse
tijd herdoopt in Revolutie. De Revolutie was in 1796 in
handen van de Britten gevallen toen Schout-bij-
Nacht Lucas met zijn eskader in de Saldanha-baai bij
Kaapstad door een overmachtige vloot tot overgave
was gedwongen. Maar dit schip had voor de Britten
zoals de meeste Nederlandse prijzen geen gevechts-
waarde meer. De meeste Nederlandse prijsgemaak-
te schepen dienden als voorraadschip of zoals de Re-
volutie als hospitaalschip. Bij de invasie van Vlissin-
gen in 1809 troffen de Britten op een helling van de
marinewerf het fregat La Fidéle aan. Het schip was
bijna voltooid. De Britten zagen kans het schip te
water te laten en namen het mee naar Deptford,
waar het werd afgebouwd en de naam Laurel kreeg,
een fregat met 38 stukken. In het boek is een repro-
ductie van de lijnentekening en algemeen plan van
de Laurel opgenomen.

Zo bevat dit boek een schat aan gegevens die af-
komstig zijn van de enorme collectie tekeningen van
de Britse Marine. Gardiner heeft de collectie ge-
bruikt om de klassenindeling van de schepen van de
Britse marine nader te bestuderen. Maar dit is maar
een enkel aspect waar de bestudering van de collec-
tie tekeningen aanleiding toe kan geven. De kwali-
teit van de gereproduceerde afbeeldingen is niet zo-
danig dat in alle gevallen de scheepsgegevens zoals
afmetingen zijn te lezen. Maar niettemin is de ver-
dienste van Gardiner dat hij met zijn boek het be-
lang van de collectie tekeningen voor historisch on-
derzoek heeft belicht. Uit de enkele voorbeelden uit
zijn boek hoop ik te hebben aangegeven dat Warships

of the Napoleontic Era en de collectie tekeningen van
de Britse marine ook voor de Nederlandse zeege-
schiedenis van belang kan zijn.

J.M. Dirkzwager

A.J. van der Peet en R.D.H. van Velden, Rotterdam in
veelvoud. Illustere marineschepen (Amsterdam: De Ba-
taafsche Leeuw in samenwerking met het Instituut
voor Maritieme Historie, 2000, 104 p., ill., ISBN go-
6707-531-0; f29,00)

In 1998 werd bij de Koninklijke Marine (KM) het
amfibisch transportschip Hr.Ms. Rotterdam in dienst
genomen. Zoals gebruikelijk bij de marine werd het
schip voorzien van een koperen plaat met de ver-
melding van de naamvoorgangers van het schip en
zo mogelijk de wederwaardigheden van die voor-
gangers. Het Instituut voor Maritieme Historie
deed, om de tekstvan de plaat vast te stellen, onder-
zoek naar marineschepen met de naam Rotterdam en
ontdekte dat het huidige amfibisch transportschip
vierentwintig naamvoorgangers heeft. De naam-
voorgangers zijn uiteraard al eens eerder geinventa-
riseerd; bij de indienststelling van de onderzeeboot-
jager Rotterdam in 1957 en meer recent door W.H.E.

van Amstel in Scheepsnamen der Koninklijke Marine Sche-
pen in dienst vanaf 1945 (Amsterdam 1997). Het aan-

tal naamvoorgangers dat in dit boek wordt ge-
noemd is groter dan voorheen is gevonden. Dit is
het resultaat van nijver onderzoek, waarbij literatuur
en archiefmateriaal is geraadpleegd, en van het mee

opnemen van schepen met namen als Wapen van Rot-
terdam en Nieuw Rotterdam. Bovendien is een vaartuig
van het Loodswezen in de opsomming meegeno-

men. Deze Rotterdam, gebouwd in 1906 en in 1959

afgevoerd, was weliswaar een marinevaartuig maar
— wettelijk — geen oorlogsschip en wellicht daarom

niet eerder als naamvoorganger beschouwd.

De auteurs hebben zich niet beperkt tot vermel-
ding van de schepen en de lotgevallen van die sche-
pen, maar zij hebben alle Rotterdammen in een zee-
historisch kader geplaatst. De beknopte schets van
de zeeoorlogen sinds 1568 tot en met de Franse tijd
en de korte karakterisering van de taken van de Ko-
ninklijke Marine sinds 1815 vormen een passende
achtergrond voor de levensloop van de schepen. Die
levenslopen zelf zijn van de meeste schepen afwis-
selend en soms avontuurlijk, hoewel geen enkel
schip een prominente rol speelde; het huidige amfi-
bisch transportschip zou — in een wereld van defen-
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sietaken zoals handhaving en bevordering van vrede
—nogwel eens de meest befaamde Rotterdam kunnen
worden. De schepen behoren tot verschillende ty-
pen: jachten, fregatten, branders, linieschfpen,
transportschepen, een mijnenlegger en een mijnen-
veger, een betonningsvaartuig en een onderzee-
bootjager. De zeegevechten waaraan een aantal
schepen heeft deelgenomen worden kort verteld,
meest op basis van literatuur. Voor de tocht naar
Chatham (1667) diende Brandts biografie van De
Ruyter als bron, zodat in de tekst het veroverde fort
Charnesse wordt genoemd, maar op een begelei-
dend kaartje Sheerness, en Jan van Brakel in plaats
van Jan van den Rijn over de ketting vaart. Het boek
is smaakvol uitgegeven, met drie kaartjes en zeven-
tien illustraties — waarvan zeven in kleur — en soms
een enkel drukfoutje (zoals de jaartallen in de titel
van het hoofdstukje over de negenjarige oorlog).
Hoewel deze monografie zeker voor de KM en voor
Hr.Ms. Rotterdam een aantrekkelijk relatiegeschenk-
je is, heeft het boekje ook waarde als maritiem his-
torische uitgave en is het een goede aanvulling op de
bestaande literatuur over marineschepen van een-
zelfde naam, naamgeving van schepen en naam-

voorgangers.
G.M.W. Acda

R.N.J. Wright, The Chinese steam navy 1862-1945
(London: Chatham Publishing, 2000, 208 p., ill.,
krt., ISBN 1-86176-144-9, £25.00)

“The Hai Yung flew the Chinese ensign, but carried a
British guard on board. The breech-blocks of her
guns are removed and her engines so fixed, that it‘i.s
impossible for her to develop speed’. Deze beschrij-
ving lijkt illustratief te zijn voor de staat waarin de
Chinese zeestrijdkrachten zich in het door Wright
geschetste tijdvak bevonden. Deze studie gaat dafl
wel in op een dynamisch tijdperk waarin een uit
houten zeilschepen samengestelde vloot transfor-
meert in een voor die tijd met het meest geavanceer-
de materiaal uitgeruste zeemacht, maar het wel en
wee van de Chinese zeestrijdkrachten tussen 1862
en 1945 stemt merendeels niet vrolijk.

In het eerste deel van dit zestien hoofdstukken tel-
lende boek schetst de auteur hoe China, na twee te-
gen Groot-Brittannié verloren oorlogen in de eerste
helft van de negentiende eeuw, een nieuwe marine
opzette. Het archaische Chinese scheepsmaterieel
was geen partij geweest voor de moderne westerse
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oorlogsschepen. De regering in Peking streefde er
dan ook naar een vloot op te bouwen, die zich niet
alleen moest kunnen meten met die van de Europe-
se koloniale mogendheden, maar die tevens de toe-
nemende dreiging van Japan het hoofd moest bie-
den.

In deze beginfase (1862-1884) concentreerde Chi-
na zich op de verwerving van buitenlandse oorlogs-
schepen, de vestiging van scheepswerven zoals di.e
van Foochow en Kiangan, en het opzetten van mari-
nebases en opleidingscentra. Deze moesten up-to-
date schepen en wapens leveren en goed opgeleide
bemanningen. De officieren kregen hierbij onder-
richt in de Engelse en Franse taal, navigatie, stoom-
en wapentechniek. De door Wright aangedragen in-
formatie , dat de ontwikkeling van de Chinese vloot
samenviel met die van Japan en het feit dat de Chi-
nezen aanvankelijk gelijke tred wisten te houden
met de militaire voortgang in deze buurstaat, is hier-
bij een verrassend nieuw gegeven. Dit gelijkwaardi-
ge niveau kon door China evenwel niet worden vast-
gehouden. Na een reeks nederlagen tegen diverse
buitenlandse tegenstanders en door toedoen van
binnenlandse onlusten, moest de vloot na 1884 keer
op keer vanaf de grond worden opgebouwd. Ook le-
verde het instandhouden van de zeestrijdkrachten
voor de wisselende regimes in Peking veel proble-
men op.

Het beeld dat van de Chinese marine wordt ge-
schetst, is zodoende symptomatisch voor het verval
en de verstarring van het eens zo machtige keizer-
rijk. Wright beschrijft dit onder meer aan de hand
van enige zeeslagen in de Chinees-Franse oorlog
van 1884, waarbij marinebevelhebbers elders in het
rijk weigerden versterkingen te sturen en de lokale

commandant in het bedreigde Mawei geen enkel
initiatief ontplooide en wachtte totdat zijn voor an-
ker gelegen schepen door een Frans eskader werden
vernietigd. De desastreus verlopen oorlog metJapan
in 1894-1895, de rol van de marine in de zogeheten
Warlord-periode na de revoluties van 1911 en 1913 en
de Japanse oorlog van 1937-1945, worden eveneens
behandeld. Met name in de jaren voor 1937, werd de
Chinese marine geconfronteerd met een tekort aan
materieel, muiterijen, corrupte officieren en onder-
betaalde bemanningen. De machteloosheid van de
Chinese (zee)strijdkrachten werd midden jaren der-
tig benadrukt, doordat Peking voor de levering van
de bewapening van een deel van haar vloot, afhan-
kelijk was van het zich steeds vijandiger opstellent_‘.le
Japan. Niet toevallig koos Tokio er kort voor het uit-
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breken van de vijandelijkheden in juli 1937 voor, de
levering van kanonnen uit te stellen, waardoor een
deel van het moderne Chinese kruisereskader niet
kon worden ingezet. Ondanks alle tegenslagen
werd steeds opnieuw geprobeerd een vloot van for-
maat op te zetten. Door te weinig continuiteit en er-
varing, diende hierbij altijd op buitenlandse experti-
se te worden teruggegrepen. Dit laatste vormt in ze-
kere zin de rode draad van deze studie. Doordat Chi-
na te zeer afhankelijk bleef van buitenlandse leve-
ranties en kennis bij de opbouw van haar (zee)strijd-
krachten, werd het een speelbal van imperiale be-
leidsintenties van andere mogendheden en kon de
vloot nimmer tot wasdom komen.

Wright heeft met The Chinese steam navy een goed
overzichtswerk geschreven, dat een lacune vult in de
marinegeschiedenis. Hoewel er iets valt af te dingen
op zijn uitspraak dat deze studie de ‘extraordinary
story’ vertelt van de transformatie van een uit jonken
bestaande zeemacht naar een met de nieuwste
stoom- en staaltechnologie uitgeruste vloot (een-
zelfde overgang vond immers gelijktijdig in Japan
plaats), blijft overeind staan dat met dit boek voor
het eerst een gedetailleerd inzicht wordt gegeven in
de ontwikkeling van de Chinese zeestrijdkrachten
na 1860 en de invloed die de westerse marines hier-

bij hebben doen gelden. Compleet met schepenta-
bel, index en een bijlage over kanonnen en Chinese
scheepsnamen.

Anselm J. van der Peet

Els M. Jacobs, Koopman in Azié. De handel van de Ver-
enigde Oost-Indische Compagnie tijdens de 18de eeuw
(Zutphen: Walburg Pers, 2000, ill., krtn., 304 p.,
ISBN go-5730-118-0; f89,50)

Binnenkort wordt met veel feestgedruis herdacht
datin 1602 de VOC als onderneming met een mono-
polie op de handel in de Oost werd gesticht. Daar
werd wat groots verricht...; er vonden natuurlijk ook
slachtpartijen plaats. Het monument voor Van
Heutz is inmiddels hernoemd en Colijn is van zijn
fictieve voetstuk gestoten. Om over Jan Pietersz.
Coen maar te zwijgen. Het herschrijven — soms een
eufemisme voor vervalsen — van de geschiedenis
gaat onverdroten voort. De VOC, die haar tweede
eeuwfeest niet eens heeft gehaald, verkeert wat in de
luwte van de efemere politiekcorrecte kritiek. In de
historische vakliteratuur is gezocht naar de oorza-
ken van bloei, verval en ondergang van deze indruk-
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wekkende, bijna wereldomspannende handelson-
derneming. Was in laatste instantie falend onderne-
merschap de oorzaak van de neergang van de VOC?
Was het een verkeerde reactie op de blokkade en
roof door de Engelsen tijdens de zeeoorlog van
1780-1784? Lag het aan een ondoorzichtige finan-
ciéle boekhouding die de Heren XVII verhinderde
een adequaat beleid te voeren? Of waren het de cor-
ruptie en privéhandel van haar dienaren die de com-
pagnie de nekslag hebben gegeven?

Deze en andere vragen heeft mw. Jacobs in haar
boek, dat zij als proefschrift te Leiden heeft verde-
digd, aan de orde gesteld. Drie jaar was voor haar
onderzoeksproject uitgetrokken. Bij het derde lus-
trum was het karwei geklaard. Een signaal voor
branchevreemde wetenschapsbeleidmakers? Een
verkeerde hint voor aio’s en oio’s die in vier jaar
klaar moeten zijn? De letterheren en -dames trekken
zich daar niets van aan en oogsten lof en prijzen.

Dit boek heeft niets van het dorre dat dissertaties
in de gedachtewereld van de goegemeente blijft aan-
kleven. Integendeel. Het plezier dat schrijfster en
uitgever aan de productie hebben beleefd, straalt er
van af. Het is op groot formaat gedrukt; de tekst in
twee kolommen gezet. Het is werkelijk zeer fraai
geillustreerd met zorgvuldig gekozen en toegelichte
platen en prenten die men van elders niet zo gauw
zal herkennen, en bovendien voorzien van functio-
nele geografische schetskaarten. Het verhaal is goed
geschreven. Kortom, een en al leesplezier. En wie
dan nog begint over de smalte van de niet uitgevulde
tekstkolommen of over de kartonnen — in plaats van
passend linnen —~ boekband is een kniesoor.

De schrijfster heeft breed uitgehaald. Zij neemt de
lezer mee op een imaginaire tocht langs de vele ves-
tigingsplaatsen in de Oost. (De Kaap de Goede
Hoop heeft zij jammer genoeg, maar om plausibele
redenen, buiten beschouwing gelaten. Zie echter
toch de tabellen 28 en 34.) Ook al heeft zij de pro-
ducten waar het de VOC om ging uiteindelijk cen-
traal gesteld, de oorspronkelijk geografische orde-
ning van haar ‘reis’verhaal schemert er, niet sto-
rend, doorheen. De specerijen — peper, kruidnage-
len, foelie, nootmuskaat en kaneel - bleven tot ver in
de achttiende eeuw de kernartikelen waar de zeer
winstgevende handel (bruto wel 200%) om draaide.
Vervolgens komen de Indiase textiel, de Chinese
thee, de koffie (eerst uit Mokka, later van Java), de
opium en honderden andere artikelen aan bod.

Op basis van een tienjarige steekproef in de VOG-
boekhouding ~voor hettoegankelijk maken daarvan
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geeft mw. Jacobs de studie van mr. ].P. de Kortg alle
krediet— probeert de schrijfster de ups en downs in de
rentabiliteit te laten zien. (Het is aan geschoolde re-
kenmeesters om dat te controleren.) Zij plaatst haar
bevindingen in een ruim historisch kader; nietalleen
biedt zij een zeer leesbare, informatieve en goed ge-
documenteerde beschrijving van het wel en wee van
goederen en mensen in de lokale handelsposten,
maar ook een wetenschappelijke verklaring van het
‘waarom’ van de gesignaleerde ontwikkelingen.
Schrijfster pakt overgeleverde historische beelden
over de VOC zonder pardon flink aan als zij totandere
conclusies komt: de geschiedschrijvers hebben totnu
toe de VOC-handel binnen Azié verwaarloosd; men
heeft de betekenis van het monopolie overschat; de
economische en politieke factoren in Azié, waarop de
bewindhebbers eigenlijk geen greep hadden, zijn on-
derbelicht gebleven, enzovoort. ;

Kortom, mw. Jacobs biedt ons een nieuw, genu-
anceerd beeld van de VOC-activiteiten in de ‘lange’
achttiende eeuw, vanaf ca. 1670. Men kan zich
hooguit wensen dat zij haar overtuigende argumen-
tatie nog had geplaatst in het kader van de d_lscus-
sies over de relatieve economische achteruitgang
van de Republiek (Joh. de Vries) en van de groei van
het moderne ‘wereldsysteem’ (Imm. Wallerstein).
Afgezien daarvan is deze prachtige synthese afgc?-
rond in zichzelf, een lees- en naslagwerk dat opti-
maal toegankelijk is gemaakt door een gedetailleer-
de index van namen en zaken. Ik waardeer het dat
dit werk in het Nederlands is geconcipieerd. De
kwaliteit ervan maakt dat het een spoedige Engelse
editie ten volle verdient. '

A.H. Huussen jr.

Hans Bonke, De zeven reizen van de Jonge Lieve: biografie
van een VOC-schip, 1760-1781. (Nijmegen: Sun, 1999,
ISBN go-616-865-98 217 pp., f39,50); Ruud Paesie,
Het VOC-schip Ravesteyn: de laatste reis van een Zeeuwse
Oostindiévaarder. (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,

1999, ISBN go-670-748-02-205 pp., f79,00)

Schepen worden gedoopt, ze krijgen namen. Sche-'
pen hebben een lang of kort leven. Ze kunnen mooi
zijn of lelijk, ze worden en werden geportretteerd
voor reders of kapiteins door schilders als Jacob
Spin of fotografen als Kees Borstlap. Zij zijn, al naar
gelang ze wel of niet naar hun roer luisteren, geliefd
bij hun bemanning of worden gehaat. De meeste
schepen worden snel vergeten, een enkeling zoals
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de Lutine blijft ons boeien. Tijdens de hausse van de
sociaal-economische geschiedenis van de jaren ze-
ventig en tachtig, waarin de belangstelling van d_e
historicus vooral uitging naar de sociale en organi-
satorische kanten van het scheepvaartbedrijf, leek
het anekdotisch, zo niet antiquarisch, wanneer er
veel aandacht aan een bepaald schip besteed werd.
Voor zover er over schepen werd gesproken, ging
het meestal over zaken als tonnage of bevrachting.
Daar is de laatste tijd verandering in gekomen. Be-
langstelling voor schepen mag weer. Die hernieuw-
de appreciatie gaat ongetwijfeld samen met wrak-
vondsten zoals de Amsterdam op het strand van Has-
tings en de vol met porselein geladen Geldermalsen in
de Chinese Zee, én met ondernemende scheepsbou-
wers als Van der Meer (Amsterdam) en Vos (Batavia).
Dit is al metal een gelukkige ontwikkeling. Histori-
ci gaan weer inzien dat zij ook oog mogen hebben
voor zaken als verschillen in scheepstypen of zelfs
een mooi, of lelijk, schip. In de twee voor ons lig-
gende boeken vinden wij al de hierboven genoemde
aspecten terug.

De historicus Bonke heeft naar aanleiding van een
scheepsportret van de Oost-Indiévaarder Dg_]onge
Lieve een scheepsbiografie aan het schip gewijd om
zo een breder inzicht te kunnen verschaffen in het
reilen en zeilen van het bedrijf van de Compagnie.
Duikinstructeur Ruud Paesie kwam op een andere
manier tot het schrijven van een boek. Hij combi-
neerde zijn zoektocht in de Malediven naar het wrz':k
van het retourschip Ravesteyn met een speurtocht in
het Algemeen Rijksarchief naar de achtergronden
van het vergaan van het schip.

Het boek van Hans Bonke is in feite een onder-
zoeksverslag. Wie wil weten hoe onderzoek naar
schepen en hun bemanningen in het 'AlgE‘IT'iEE!'l
Rijksarchief moet worden aangepakt, vmdt_ in d‘lt
zorgvuldig opgezette boek een uitsteker{fie gids :Ehe
weinig aan het toeval overlaat. De schrijver begl_nt
met een hoofdstuk over de organisatie en besluit-
vormingsstructuren van de VOC, de onderneming
die het retourschip De Jonge Lieve liet bouwen en be-
schrijft vervolgens de bouw van dit schip van het
grootste charter (ongeveer 1150 ton) op de Compag—
niewerf te Amsterdam. Al de verschillende stadia
worden beschreven, de schrijver laat nadrukkelijk
zien dat hij zich ruim in de materie heeft ingewerkt.
Hetzelfde geldt voor de scheepsreis. Het traject, het
leven aan boord, alle ditjes en datjes worden in kor-
te paragrafen behandeld, voor ieder is er wat wils.

De schrijver gaat daarbij naar mijn smaak wel wat
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erg ver. Zo weet hij de lezer te vertellen dat wie een
schrijfplankje nodig had voor het schrijven van een
brief in de achterkajuit, eventueel ook gebruik kon
maken van de daar aanwezige eettafel. Een en ander
geeft deze studie, handleiding zou misschien een
betere karakterisering zijn, een wat plichtmatige in-
druk. Dat heeft te maken met de wijze van presenta-
tie en de neiging zo volledig mogelijk te willen zijn.
Dit is natuurlijk een kwestie van smaak. Sommige
lezers zullen Bonke wellicht dankbaar zijn voor de
ongegeneerde wijze waarop hij zijn niet geringe fei-
tenkennis etaleert. Op elke bladzijde staat, het moet
gezegd, wel iets wetenswaardigs, met duidelijke
bronvermelding. De lezer zal echter tevergeefs zoe-
ken naar een beschouwend stuk over het inladen en
het stuwen van de lading in dit vrachtschip en de
problemen die zich daarbij voordeden, hoewel er
hier en daar aan gerefereerd wordt in de reisbe-
schrijvingen van de zeven vaarten die De Jonge Lieve
tussen 1761 en 1781 naar Azié maakte, Zij brengen
ons naar China, Ceylon, Suratte, Coromandel, en de
wateren van de Indonesische Archipel. In dit tweede
gedeelte wint het boek aan levendigheid, het laatste
hoofdstuk waarin de lotgevallen van een aantal be-
manningsleden worden beschreven, is bepaald aar-
dig. Een uitputtend boek zou je zeggen. Helaas heeft
de schrijver echter het journaal bijgehouden door
Mr. J. Wichersz Jansz. op de reis naar Batavia (1774-
75) gemist: zie Algemeen Rijksarchief, Aanwinsten
1953, VI (2069) en Gemeente Archief Groningen,
Aanwinsten 1968, Archieven Quintus. Een enkele
blik in de onmisbare gids van Marius Roessingh,
Sources of the History of Asia and Oceania in the Nether-
lands, Part 1: Sources up to 1796 (Saur. Miinchen 1982)
had hem voor deze bok kunnen behoeden.

Draagt Bonkes boek het karakter van een handlei-
ding voor de armchair sailor, Ruud Paesies boek is
daarentegen een rijk geillustreerd ontdekkingsreis-
verslag van un homme d'action. Na een korte carriere
bij de gezondheidszorg en het medisch onderwijs is
Paesie sinds de jaren tachtig al weer geruime tijd als
duikinstructeur op een safariboot in de Malediven
werkzaam. Daar hoorde hij in 1985 voor het eerst
spreken over de schipbreuk van de Oost-Indiévaar-
der Ravesteyn. In de buurt van de atol Mathiveri —atol
blijkt afgeleid te zijn van het Maledivische woord
atholhu ~ vonden Paesie en zijn makkers eerst een
van de ankers en vervolgens het met een laag van
tweeénhalve meter koraal overwoekerde wrak van
het op 9 mei 1726 aan de grond gelopen VOC-schip.
Dat wrak ligt daar nog steeds ongerept in afwach-
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ting van de toestemming der plaatselijk autoriteiten
om de deklaag koraal te vernietigen ten behoeve van
verder onderzoek. Speurwerk in de VOC-archieven
te Den Haag en Colombo stelde Paesie in staat de
geschiedenis van het schip in kaart te brengen en
met name de spannende gebeurtenissen rondom de
stranding en de gedeeltelijke redding van de beman-
ning op een rijtje te zetten. De Ravesteyn liep in 1720
te Middelburg van stapel. Een groot aantal prachtige
kleurenfoto’s ondersteunt de gedetailleerde uiteen-
zetting over de bouw en het uitreden van het schip.
Daarin wordt ook nader ingegaan op zaken als de
verzonden spectién, de bewapening van het schipen
de werving van de equipage. Ruimte ontbreekt hier
om nader in te gaan op de reisbeschrijving via Kaap
de Goede Hoop — de dagelijkse gang van zaken bij
hetverversen van de schepen aldaar komt uitgebreid
aan bod. In het tweede gedeelte van het boek re-
construeert de auteur achtereenvolgens de naviga-
tiefouten die geleid hebben tor de stranding, de
scheepsramp zelf en tenslotte de verwarrende tafe-
relen rondom de redding van de bemanning en de
gedeeltelijke berging van de goederen op lastvan de
lokale sultan Iskandhar. Op 18 juli 1726 kwam de
raad van Colombo in vergadering bijeen om de ver-
antwoordelijke gezagvoerder, schipper Klink, te on-
dervragen. Het onderzoeksrapport van fiscaal Adri-
aan Maten en de bijbehorende stukken vormen de
grondslag voor de verdere juridische afwikkeling
van deze scheepsramp, waarbij uiteindelijk de
schipper en zijn (onder)officieren van disciplinaire
maatregelen ontslagen werden.

De studies van Bonke en Paesie zijn even verschil-
lend als de schepen die zij beschrijven. Het ene boek
streeft vooral naar volledigheid van stof en voorbeel-
dige bronverwijzing, het andere heeft meer oog voor
presentatie en analyse. Kortom, beide studies zijn
zeer lezenswaardig en in meerdere opzichten com-
plementair van aard.

Leonard Blussé
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Boekaankondigingen

G.J. de Boer, 150 jaar Van Uden (Alkmaar: De Alk,
1998, 176 p., ill., ISBN go-6013-052-9; f69,90)

Het Rotterdamse bedrijf Van Uden is één van d.e
oudste nog bestaande rederijen van ons Iar}d. In 'dll.'
boek beschrijft de auteur hoe deze firma uitgroeide
van een bevrachtingkantoor voor de binnen\rﬁart tot
een internationaal opererend transportbedrijf. Hst
belangrijkste onderdeel van Van Uden, de rederij,
krijgt in het boek uitgebreid aandacht. N‘!ofiernt?re
activiteiten zoals het wegvervoer en de huidige bin-
nenvaart krijgen slechts enkele bladzijdeq _toc?be-
deeld. Gezien de huidige diversiteit van activiteiten
van het bedrijf is dat ook wel begrijpelijk. De auteur
richt zich primair op de exploitatie van de zeescl_i_e-
pen van Van Uden. Na een korte inleld_lng besch}q]ft
hij in chronologische volgorde het reilen en zeilen
van de verschillende schepen van de rederij. ]E)e ex-
ploitatie van deze schepen wordt uitgebreid bf‘
schreven. De organisatiestructuur van het bedn!f
komt echter niet altijd duidelijk uit de verf. Sommi-
ge onderdelen van het bedrijf worden alleen ge-
noemd, andere worden in een eigen paragraaf met
kop uitgebreid behandeld. Mogelijk is dat voor een
deel te wijten aan de opmaak van het boek, die niet
overal even consistent is. Zo is het bijvoorbeeld op-
vallend dat belangrijke activiteiten van Van Uden,
zoals de ‘Rheinshiffer-Genossenshaft’ uit 189‘1 ofde
‘NV Europeesche Kustvaart’ uit 1941, niet in een
aparte paragraaf worden besproken. I(orm{n, een
duidelijker afbakening tussen de verschillende
maatschappijen die onderdeel van Van Uden heb_-
ben uitgemaakt, had een goed begrip van de organi-
satiestructuur van het bedrijf ten goede kunnen ko-
men. Een historisch organisatieschema van het be-
drijf had in dit opzicht goede diensten kunnen be-
wijzen. De auteur heeft wel een beknopte stamboom
van de familie Van 't Hoff, eigenaar en voornaamste
firmantvan Van Uden sinds 1875, in het boek opge-
nomen. Het is echter merkwaardig dat over de op-
richters van het bedrijf, de Gebroeders van Uden uit
Brabant, niet meer wordt gerept. Het had meer voor
de hand gelegen om een beknopte stamreek_s van
beide families in het boek op te nemen. Achter in het
boek is een aantal bijlagen opgenomen, waarvan de
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uitgebreide schepenlijst de voornaamste is. Hierin
worden alle schepen beschreven die ooit voor \.l.an
Uden of voor één van de dochtermaatschappijen
hebben gevaren. Het is prettig dat l}ieraan tevens
een verklaring van de scheepsnamen is toegevoegd.
Het scheepsnamenregister aan het slotvan het boek
completeert het vlootoverzicht. ‘

Over de opmaak van het boek is al iets gezegd. De
parallel aan de Nederlandse tekst afgedn_lkte Engel-
se vertaling is bij de eerste kennismaking met de
tekst erg storend, maar went snel en maakt het boek
toegankelijk voor buitenlandse Iezers: Tot slot een
opmerking over de gebruikte illustraties. Deze zijn
vrijwel zonder uitzondering van goede“kw?hte:l‘t.
Het valt de samenstellers te prijzen dat zij erin zijn
geslaagd om zowel in tekst als in beeld een uitste-
kend overzicht van één van de oudste rederijen van

ons land te geven. a
Wicher Kerkmeijer

Henri van der Zee, 's-Heeren slaaf. Het drama.i.isch leven
van Jacobus Capitein (Amsterdam: Uitgeverij Balans,
2000, ill., 176 p., ISBN go-5028-524-2; f 34,90)

De geschiedenis van de Nederlandse expansie k?nt
een aantal kleurrijke figuren en een van hen was 515
Moor’ Johannes Capitein. Op achtj;llri.ge leeftijd
werd Capitein gekocht door een kapitein van een
Zeeuws slavenschip, die het jongetje cadeau gaf aan
een koopman van de West-Indische Compagnie
(WIC) aan de Goudkust. Capitein ch}{t mee naar
patria, waar hij aan de Leidse universiteit theqlogle
studeerde en werd opgeleid tot hervormd predikant.
Als standplaats kreeg hij Elmina toegewezen, l}‘et
belangrijkste Nederlandse fort op de Goudkust. Zijn
taak was het verkondigen van Gods Woorfl aan de
kleine groep Europeanen op het fort, allen in dienst
van de WIC. De hervormde gemeente op het fort
week in vrijwel alles af van wat Capitein in Neder-
land had leren kennen. Er waren geen vrouwen, al-
leen mannen van wie velen ongehuwd samenwoon-
den of ongegeneerd seksuele relaties onderhlelfien
met Afrikaanse vrouwen uit het omliggende gebied.
Het drankgebruik onder de groep was hoog en de
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sociale cohesie laag. Een aanzienlijk deel van de la-
gere functies op het fort werd vervuld door niet-Ne-
derlanders zoals Duitsers en Engelsen, die mis-
schien wel protestant waren, maar zeker geen lid-
maatvan de Nederlandse Hervormde Kerk. Die situ-
atie leverde zoveel teleurstelling op, dat Capitein op
den duur zijn domineesambt opgaf en zijn geluk in
de handel beproefde. Dat werd een fiasco en Capi-
tein stierf op 30-jarige leeftijd, wellicht na de hand
aan zichzelf te hebben geslagen.
De papieren nalatenschap van Capitein is beperkt
en daarom heeft de auteur een hele prestatie gele-
verd door met betrekkelijk weinig gegevens over de
hoofdpersoon een boek te schrijven. Het relatief
kleine biografische deel wordt opgevuld met gege-
vens over de politieke en economische situatie in de
Republiek, over de WIC en over de handel met Afri-
ka. Het boek is vlot geschreven, bevat een lijst van
geraadpleegde literatuur en bronnen. De noten zijn
helaas onvolledig: nergens vermeldt Van der Zee pa-
ginanummers. Veel nieuws bevat deze publicatie
niet. De meeste informatie over Capitein was uit eer-
dere publicaties al bekend en het boek bevat geen
nieuws over de WIC, de slavenhandel of de Neder-
landse handel met West-Afrika. Deze biografie be-
vestigt nog eens dat er in het Nederlandse maat-
schappelijk discours rond het midden van de acht-
tiende eeuw nauwelijks plaats was voor kritiek op
slavenhandel en slavernij. Dat was wel anders in En-
geland, waar een andere Afrikaan, Equiano, een
hoofdrolspeler werd in de Britse afschaffingbewe-
ging. Het is typerend voor de situatie in Nederland
dat onze token black de slavernij in Afrika verdedigde
en het maar vreemd vond dat de vele vagebonden en
nietsnutten in Nederland door weldadigheidsinstel-
lingen in leven werden gehouden. Capitein had een
betere oplossing: haal deze sociale mislukkelingen
van straat en stuur ze als slaaf naar de kolonién!
Economisch gezien had Capitein gelijk, maar hij
lijkt niet goed begrepen te hebben dat de West-Eu-
ropeanen als enigen in de wereld hun eigen soort al
sinds het midden van de dertiende eeuw niet meer
tot slaaf maakten.

P.C. Emmer

Nico Habermehl, Scheepswrakken in de Waddenzee
(1500-1900) (Lelystad, 2000, uitgave van de Rijks-
dienst voor het Oudheidkundig Bodemonderzoek,
Nederlands Instituut voor Scheeps- en onderwater-
archeologie, 74 p.)

Deze nota behandelt op systematische wijze
scheepsvindplaatsen en wrakvondsten in de Wad-
denzee. Negenentwintig vindplaatsen zijn opgeno-
men die beschreven worden en nog eens negenen-
twintig worden alleen summier vermeld (daar is op
dit moment te weinig over bekend). Doel van de
nota is een aantal onderzoeken op een rij te zetten
om zo na te gaan welke aanbevelingen kunnen wor-
den gedaan met het oog op duurzaam behoud en
toekomstig onderzoek. Daarnaast hoopt hij een be-
langrijke bijdrage te leveren aan toekomstige dis-
cussies en beleidsvorming betreffende beheer en
behoud van archeologische (scheeps)vindplaatsen
in het waddengebied.

Eris wel wat veranderd in de loop der jaren. Door
de ontwikkeling van de duiktechniek en verbeterde
opsporingsmethoden kunnen wrakken sneller ge-
traceerd worden. Daarnaast is er meer aandacht
voor de context van het wrak, de daarin gevonden
voorwerpen en de scheepsconstructie. Hoofdstuk
drie is waar het om draait, de beschreven vindplaat-
sen. Daarvan worden korte beschrijvingen gegeven,
waarin de loop van de onderzoeken, de bereikte re-
sultaten en de waardestellingen zijn weergegeven,
De wrakken worden geduid met de toponiemen van
devindplaatsen, als: Scheer1, Burgzand Noord V en
Vogelzand IV. Na analyse blijkt dat het merendeel
van de onderzochte wrakken ligt in en nabij de
Texelstroom en de aard, conditie en com pleetheid
sterk uiteen lopen. Het gaat om koopvaarders, bin-
nenvaartschepen en een lichter. Wetenschappelijk
zijn zij belangrijk, omdat zij informatie verschaffen
over de wijze waarop de schepen zijn gebouwd, de
lading die werd vervoerd en de werk — en leefom-
standigheden aan boord.

De aanbevelingen die Habermehl geeft (hoofd-
stuk 5), worden direct gevolgd door een reactie van
het NISA (hoofdstuk 6). Het is niet het doel van de
nota, maar de lezer krijgt zo wel een prachtig beeld
van hoe een en ander werkt. Het gaat natuurlijk, zo-

als altijd en overal, om de financiering of platter
geld. Een voorbeeld: Aanbeveling 5.17 Uitwisseling:
‘Het verdient aanbeveling een uitwisselingspro-
gramma met andere maritieme landen tot stand te
brengen. De maritieme bedrijfstak is immers inter-
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nationaal. Door kennis te nemen van internationale
ontwikkelingen kunnen de Nederlandse vondsten
in een breder perspectief worden geplaatst. Boven-
dien kan kennis worden genomen van de aldaar ge-
hanteerde methoden en technieken.” Antwoord van
het NISA: ‘Om het bijzondere wetenschappelijke
potentieel van de beschreven scheepsvondsten tot
zijn recht te laten komen moet een open weten-
schappelijk discours op gang komen. Surnulfcrmg
van inbreng van derden en wetenschappers uit an-
dere disciplines, zoals de maritieme geschiedenis,
moet daarom in het speerpuntprogramma ‘Sche-
pen’ bijzondere aandacht krijgen. ln%)edding in de
internationale kennisinfrastructuur is onontbeer-
lijk. Uitwisselingsprogramma’s hoeven niet duur te zijn
[cursivering AK].’ Jammer is dat het koeterwaals
van beleidsland ook in deze nota welig tiert: waar-
destellende verkenningen, waarderingsachterstan-
den, expliciteringen en prioriteringen, speerpunt-
programma, overleggremium, bijsturen, taakvelden
en de uitsmijters: diachroon perspectief en stroom-
diagram.

Anton Kos

Robert J. Winklareth, Naval Shipbuilders of the World.
From the Age of Sail to the Present Day (London, Chat-
ham 2000, 384 p., ill., ISBN 1-86176-121-X; £30.00)

Voor geinteresseerden in maritieme zaken is Jane’s
Fighting Ships één van de favoriete nas_lagwerkttfl.
Men kan er urenlang in bladeren. Oude uitgaven zijn
welhaast nog boeiender (de eerste editie.: date.i.-rt uit
1898). De Amerikaanse defensiespecialist kaia_-
reth moet daarom hebben gedacht dat er behoefte is
aan een boek dat de werven beschrijft waar al die
marineschepen gebouwd zijn of worden._ Ik denk
dat hij gelijk heeft; voorzover ik weet is dit ook de
eerste uitgave in zijn soort. Ik heb met vee! verwach-
ting zijn boek ter hand genomen en er inderdaad
met belangstelling in gebladerd en gelezen. Het
geeft interessante informatie over de P)ouwerf van
marineschepen (particuliere en overheidsbedrijven)
en marinebases over de hele wereld. Alle beroemc%e
namen komt men tegen, veelal met een specificatie
van de faciliteiten en recente afleveringen. Een
zwakte van het boek is dat de auteur tegelijk de his-
torie van die werven poogt te beschrijven —en van _{_ie
marinebouw in het algemeen. Dat is naar mijn
smaak te ambitieus gebleken, zeker omdat hij be-
gint rond 1500. Hij had rond 1850 moeten aanvan-
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gen met de opkomst van ijzeren/stalen schepen met
stoomvoortstuwing. Naar mijn indruk bevatten de
beknopte bedrijfsgeschiedenissen bovendien nog al
wat foutjes en onvolledigheden. Een ander bezwaar
is dat de helft van het boek gewijd is aan de Engelse
en Amerikaanse marinebouw. Daarmee vergeleken
komen de marinewerven in bijvoorbeeld Duits[anf],
Rusland en Japan er te bekaaid af. Desalniettem{n
wordt dit boek aanbevolen voor geinteresseerden in
marineschepen en -werven.

Cees de Voogd

E.R. Loomeijer, P.J. Moree en ].P. van de Voort
(red.), NETwerk, Jaarboek Visserijmuseum 2000 (Vla‘ar-
dingen: uitgave Visserijmuseum, 2000, 73 p., ill.,
ISSN 0925-7475)

Louis Sicking opent met een artikel getiteld 'Protec:
tiekosten en winstgevendheid van de haringvisserij
in de Nederlanden: de teelt van 1547’. Centraal staat
de vraag in hoeverre de kosten van de besche_rming
van de visserij van invloed waren op de winstge-
vendheid van de haringvisserij. Dankzij ‘nieuw’
bronnenmateriaal uit het Algemeen Rijksarchief te
Brussel, dat Sicking combineert met een door de
Amerikaanse historicus F.C. Lane ontwikkelde
theorie over de relatie tussen winst en protectiekos-
ten, ontstaat een zeer lezenswaardig artikel over de
Nederlandse zeevisserij van voor 1600. Een opval-
lende conclusie is dat de vissers van toen zich zeer
bewust waren van de invloed van oorlog op hun be-
drijfstak en van het effect van pro:ectiek.(.)sten op
hun winst. Middels verzoekschriften en cijfermati-
ge onderbouwingen trachtten zij de centrale over-
heid zoveel mogelijk voor hun karretje te spannen.
Perry Moree’s bijdrage ‘Reders en vroadsch{ipsieden
in Vlaardingen in het jaar 1750. Een hiaat in de ge-
schiedschrijving van de vissersstad van de Repu-
bliek’ gaat over de onderzoeksmogelijkheden naar
reders en bestuurders in Vlaardingen. Aan de harfd
van de situatie in 1750 — volgens de auteur een w1_l-
lekeurig gekozen jaar — schetst hij de haalbaar}!eld
van zo'n specifieke stadsgeschiedenis. Het artikel
eindigt met een oproep tot verder onderzoek. Inge-
na Vellekoop verhaalt in ‘Martinus Breems en de
visserij in oorlogstijd (1802-1806)" de we.demaar-
digheden van een Vlaardingse stuurman in de Ba-
taafs-Franse tijd. In dit gedetailleerde artikel, waar-
van de vlag de lading zeker niet dekt, wisselt z}j pas-
sages over Breems steeds af met algemene visserij-




informatie uit de jaren 1780-1814.

Frits Loomeijer bespreekt in zijn bijdrage ‘Oor-
log, overheid en structurele veranderingen in de Ne-
derlandse zeevisserij 1914-198’ de ingrijpende wijzi-
gingen die de Eerste Wereldoorlog in de zeevisserij
veroorzaakte, de niet-aanwezige Nederlandse over-
heidsbemoeienis en de gedwongen samenwerking
tussen reders en vishandelaren. Daarnaast gaat hij
uitvoerig in op het beschikbare statistische materi-
aal (Verslagen Visscherij-inspectie en Mededeelingen van de
Afdeeling Visscherijen). De ‘statistische waarheid’ blijkt
daarin soms ver te zoeken.

Ondanks het hoge ‘Vlaardingen-gehalte’ is de re-
dactie van NETwerk er opnieuw in geslaagd een le-
zenswaardig jaarboek samen te stellen.

Adri P. van Vliet

N.A. Tewes, ‘Terug naar de basis’. Werk van Marten
Klompien (Groningen: uitgave Noordelijk Scheep-
vaartmuseum Groningen, deel 3 in de reeks ‘Varen
in het Noorden’, 2000, 42 p.,ill.)

In de winter van 2000-2001 organiseerde het Noor-
delijk Scheepvaartmuseum in Groningen een ten-
toonstelling van werk van de Groningse kunstschil-
der Marten Klompien (1917-1996). Ter gelegenheid
van deze tentoonstelling, waarop aan het museum
nagelaten schetsen en schilderijen over maritieme
onderwerpen waren te zien, werd het onderhavige
boekje uitgebracht. Het bevat onder meer een inte-
ressante schets van Klompiens ontwikkeling als
kunstenaar. Marten Klompien kwam uit een schip-
persgezin. Hij werd geboren op het binnenvaart-
schip Maria, waarop Marten zijn eerste acht levens-
jaren doorbracht. Daarna vestigde het gezin zich in
de stad Groningen, waar Marten Klompien tot aan
zijn dood zou blijven wonen en werken. Klompiens
schetsen en schilderijen getuigen van zijn grote lief-
de voor de Groninger binnenscheepvaart, een liefde
die nauw verbonden is met zijn jeugd. Na enkele ja-
ren als huisschilder en decorateur te hebben ge-
werkt, vestigde Klompien zich na de Tweede We-
reldoorlog definitief als kunstschilder in de stad. In
dejaren vijftig en zestig ontwikkelde hij een impres-
sionistische stijl die sterk doet denken aan het werk
van George Hendrik Breitner, de voornaamste verte-
genwoordiger van het impressionisme in Neder-
land. Niet alleen zijn onderwerpen, maar ook het
contrastrijke koloriet tonen hoezeer Klompien deze
schilder bewonderde en als voorbeeld zag. Het

boekje bevat enkele mooie afbeeldingen van schil-
derijen van binnenvaartschepen. In 1961 maakte de
kunstenaar een tweetal reizen naar Scandinavié op
€en coaster, waarvan een groot aantal schetsen be-
waard is gebleven. In de jaren zeventig begon Klom-
pien zijn werk te vereenvoudigen. Schepen en
scheepsonderdelen werden teruggebracht tot abs-
tracte stelsels van lijnen en kleurvlakken. Aan het
eind van de jaren zeventig keerde Klompien terug
naar zijn vertrouwde stijl. Gaandeweg was hij was
ervan overtuigd geraakt dat daarin zijn grootste
kracht als kunstenaar lag. Het boekje, dat 31 afbeel-
dingen van schilderijen, schetsen en dia’s van Klom-
piens ‘maritieme’ werk bevat, is met liefde voor het
werk van de kunstenaar geschreven.

Henk den Heijer

Erits Rovers. Dan liever de lucht in! Jan van Speijk en de
Belgische Opstand. (Hilversum: Verloren, 2000, 88 p.,
ill,, ISBN go-6550-453-2; f19,50)

In 1992 verscheen in Zeemagazijn een artikel over het
schilderij van D.F. Dubois getiteld De zelfopoffering
van Van Speijk, uit 1831. De auteur liet zich in dat ar-
tikel nogal laatdunkend uit over de figuurvanJ.(Jan)
C.J. van Speijk en diens zelf gekozen dood op 5 fe-
bruari 1831. “We zien slechts een zielige en gefrus-
treerde jongeling, die destijds bij gebrek aan beter
pardoes tot Neérlands held is gebombardeerd.” Wel
dat heeft de auteur geweten! Bij de redactie kwamen
‘enige’ boze reacties binnen en eindredacteur R.B.
Prud’homme van Reine zag zich dan ook genood-
zaakt in het eerstvolgende nummer op Van Speijk
terug te komen en een genuanceerdere visie op
diens persoon en optreden te geven. Prud’homme
constateerde onder meer dat zijn heldendood niet
zo vreemd en onbezonnen is als het thans wel lijkt,
maar juist aansloot bij een oude traditie van zelfop-
offering in zowel het leger als de marine.

De figuur van Van Speijk en zijn heldendood spre-
ken nog steeds tot de vaderlandse verbeelding. Dat
blijkt niet alleen uit tv-, toneel- en cabaretprogram-
ma’s, maar ook uit diverse publicaties van de laatste
jaren. Zo verscheen in 1988 een fraai vormgegeven
boekje van Sandra de Vries, getiteld De lucht in gevlo-
gen, de hemel in geprezen. Eerbewijzen voor Van Speyk.
Hierin werd, aan de hand van allerlei kunstvoorwer-
pen en curiosa, een beeld geschetst van de cultus
rond Van Speijk na diens dood.

In het onderhavige boekje wordt in vijf hoofdstuk-
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ken de zelfmoord van deze ‘martelaar des VadeF-
lands’ afgezet tegen de achtergrond van de Belgi-
sche Opstand van 1830-1839. Het geheel is g_eschre-
ven in een levendige, puntige stijl en bovendien nog
eens mooi geillustreerd (al zitten sommige plaatjes
op rare plekken). In het laatste hoofdstuk \i\f:)tdt de
vraag gesteld wat de betekenis van Van Spe:;.ks hel-
dendood is geweest en hoe die nu wordt gezien. De
Vries constateerde reeds dat Van Speijk is verworden
van nationale held tot curiositeit. Rovers gaat nog
verder in de ontmythologisering en oordeelt dat Van
Speijk thans niet meer is dan een ‘groteske pias’, d'.e
definitief kan worden bijgezet in het ‘rariteitenkabi-
netvan de geschiedenis’. Van Speijk zou nog slechts
plichtmatig herdacht worden in marinekringen.
Die typering doet mijns inziens geen r_echt aan de
persoon en daad van Van Speijk in al zijn facetten.
De heldendood van Jan van Schaffelaar - hij sprong
in 1482 van een kerktoren in Barneveld om zijn ka-
meraden te redden — is toch ook niet ineens bela-
chelijk omdat we zulke drastische oplossingen anno
2001 niet meer zo snel zouden kiezen?! Rovers heef‘t
gelijk met zijn constatering dat Van Speijks actie mi-
nimale militaire en politieke effecten heeft gesor-
teerd. Maar des te meer psychologische, zo erkent
hij zelf ook! Het moreel bij met name de marine
kreeg dankzij de daad van Van Speijk nieuwe, krach-
tige impulsen. Van Speijk heeft, paradoxaal genoeg,
met zijn heldendood Nederland niet alleen v:rvakker
geschud, maar tevens haar zelfbeeld voor minstens
een eeuw mede bepaald. Nederland (‘klein maar
fijn’) keerde zich na 1839 verongelijkt van de_ wereld
af. Kortom: Van Speijk is behalve een held uit de va-
derlandse geschiedenis, ook een icoon gew.qrden
voor spontane, ludieke acties. Ik denk dat hij nog
heel lang mensen zal blijven inspireren.
Herman Stapelkamp

Friedrich-Wilhelm Pohl, Lord Nelson. Ein Triumpzug
durch Europa (Hamburg, z.j., 115 p., ISBN 3-7822-

0799-8)

Dit is een merkwaardig boek, uitgegeven door Bri-
tish American Tobacco ter gelegenheid van een ten-
toonstelling in Hamburg (in het Altonaer Museum).
Hoe die tentoonstelling eruit ziet, komen we aan de
hand van dit boek in elk geval niet te weten; boven-
dien betreft het hier een heruitgave, waarover nade-
re details eveneens ontbreken. Waar gaat dit boek
dan wel over, zultu zich afvragen? Het gaat een beet-
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je over Nelson en een beetje over zijn maitresse en

haar man, de Hamiltons. Het gaat echter vooral over

de continentale rondreis van de zeeheld Nelson na

diens overwinning in de slag bij de Nijl (Aboukir

Bay, 1798). Via Livorno, Wenen, Praag, Dresden en

Hamburg trok hij met zijn gevolg in triomftocht —

als ware hij een Romeinse generaal of keizer = door
Europa, onderweg overal even uitbundig bejubeld
en ontvangen. Dergelijke ontvangsten worden be-
schreven aan de hand van egodocumenten van hen
die erbij waren. Het boek is voorzien van kleurenil-
lustraties en compositiefoto’s, bijvoorbeeld een
knallende kurk van een champagnefles boven een
topografisch stadsgezicht. Een plaatje van zijn Duit-
se ontvangst of een krantenbericht hierover“(om
maar iets te noemen) ontbreekt echter, terwijl we
daar nu juist dit boek voor zouden willen bestude-
ren. Slechts zij die alles over Nelson wensen te heb-
ben, moeten zich daarom van het bovenstaande
niets aantrekken. Het enige tastbare resultaat van
dit boek is dat de winst van sigarettenconcerns niet

alleen in rook opgaat. )
C.0. van der Meij
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ko.com

18-20 mei: 54th Annual General Meeting of The World Ship Society, Kingston-upon-Hull. Inlichtingen:
Hull Branch Secretary, Mr. Raymond Scott, 39 Thorn Road, Hedon, Hull HU12 8HN, United Kingdom.

21-24 mei: US Hydrographic Conference 2001, Norfolk, VA. Inlichtingen: hydromarine@compuserve.com

9 juni: Annual World Ship Society Naval Meeting, Bristol. Inlichtingen: Dr. R.H. Osborne, 11 Beechwood
Road, Nailsea, Bristol BS48 2AF, United Kingdom. E-mail: DROSBORNE@cableinet.co.uk

16 juni: Jubileum van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis, Rotterdam. Voor het complete pro-
gramma en inschrijfformulier, zie de folder in dit tijdschrift.
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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

Hele pagina  f250,~ Niet-commercieel f250,-
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Uitgeverij Verloren

De reeks VERLOREN VERLEDEN. GEDENKWAARDIGE MOMENTEN EN FIGUREN UIT DE VADER-
LANDSE GESCHIEDENIS biedt algemene, geactualiseerde informatie over de unieke geschiedenis van
Nederland. In ieder deel staat een spraakmakende gebeurtenis of persoon uit de Nederlandse geschie-
denis centraal. Het onderwerp wordt pakkend beschreven en in een bredere context geplaatst. Jaarlijks
verschijnen vier delen. Ze zijn geillustreerd (gedeeltelijk in kleur) en kosten f20,50 per stuk. Intekena-
ren op de reeks ontvangen gratis het kwartetspel Vaderlandse Geschiedenis.

Begin mei verschijnen:

13. Wendy de Visser, Piet Hein en dezilvervloot. Oor- gy VANDE. SUVERVLOOT INDE BAY MATANCA. 5.,
log en handel in de West, ISBN 9o-6550-454-0 -4
In opdrachtvan de West-Indische Compag-
nie veroverde Piet Hein in 1628 de Spaanse
Zilvervloot. Het zelfvertrouwen van de Neder-
landers steeg hierdoor totongekende hoog-
te. Wendy de Visser beschrijftde historische
achtergronden van deze fraaie overwinning,
deactiviteiten van de WIC — kolonisatie, kaap-
vaart en (slaven)handel — en het voortleven
van Piet Hein in het nationale bewustzijn,

14. Geert H. Janssen, Het stokje van Oldenbarnevelt, ISBN go-6550-455-9

De lange politieke carriére en het tragische einde van de grote staatsman Johan van Oldenbarnevelt—op
13 mei 1619 steunend op zijn stok onthoofd — worden geschetst tegen de achtergrond van de bredere po-
litieke en militaire ontstaansgeschiedenis van de Republiek. Geert Janse besteedt bovendien aandacht
aan de wijze waarop deze omstreden executie in onze nationale geschiedschrijving is verwerkt.

Reeds verschenen:

1. Hans Teitler, De opstand van de ‘Batavieren’, ISBN 9o-6550-441-9

2. Marijke Huisman, Mata Hari (1876-1917): de levende legende, 1SBN go-6550-442-7

3. Petra Dreiskamper, ‘Redeloos, radeloos, reddeloos’. De geschiedenis van het rampjaar 1672, ISBN 90-6550-443-5

4. Wouter Kloek, Een huishouden van Jan Steen, ISBN go-6550-444-3

5. Nico Lettinck, Praten als Brugman. De wereld van een Nederlandse volksprediker aan het einde van de Middeleeuwen,
ISBN Q0-06550-445-1

6. David Barnouw, De hongerwinter, ISBN go-6550-446-x

7- Marco Mostert, 754: Bonifatius bij Dokkum vermoord, 1SBN go-6550-448-6

8. Johan S. Wijne, De ‘vergissing’ van Troelstra, ISBN go-6550-449-4

9. Arie Wilschut, Goejanverwellesluis. De strijd tussen patriotten en prinsgezinden, 1780-1789, 1SBN go-6550-450-8

10. Leen Dorsman, 1600: Slag bij Nieuwpoort, ISBN 9o-6550-451-6

11. Norbert-Jan Nuij, ‘Gaat u maar rustig slapen’. Colijn en de mythe van mei ‘40, 1SBN 9o-6550-452-4

12. Frits Rovers, 'Dan liever de lucht in". Jan van Speijk en de Belgische Opstand, 1SEN go-6550-453-2
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