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Ten geleide

VAN DE REDACTIE

Het veertigjarig jubileum van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis is volop ge-
vierd in de inspirerende omgeving van de
grootste haven ter wereld, Rotterdam. Interes-
sante lezingen met als overkoepelend thema
‘Voorspoed en Heldenmoed’ boeiden de vele
leden, die vanuit het hele land waren gekomen.
Op deze dag hoorden velen ook het slechte
nieuws dat Frank Broeze, een van onze trouwe
en hooggewaardeerde leden, is heen gegaan.
In dit tijdschriftnummer memoreert Jaap
Bruijn daarom zijn leven en werk.

Verder treft u in dit nummer drie artikelen aan.
Allereerst een scheepsbouwkundig stuk van
H.N. Kamer over de voorstevens van zeventien-
de-eeuwse schepen. Dennis de Graaf besteedt
vervolgens aandacht aan een vrij onbekende
Oost-Indische Compagnie, te weten die van
Pruisen in het midden van de achttiende eeuw.
Jaap Bruijn eindigt met een Engelstalig artikel
over de Nederlandse marine vanaf circa 1780.
Vanaf deze plek wijst het bestuur van de Vere-
niging voor Zeegeschiedenis u graag op de
nieuwe website van de vereniging, die te vinden
is op het volgende adres: www.zeegeschiede-
nis.nl

Veel leesplezier!

Irene Jacobs
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De voorsteven van zeventiende-eeuwse zeegaande

schepen
H.N. KAMER

INLEIDING

In meerdere hedendaagse publicaties over de
zeventiende-eeuwse Nederlandse scheeps-
bouw wordt de mening geuit dat scheepsbouw
toen geen wetenschap was, maar een ambacht
en dat de schepen ‘op het oog’ werden ge-
bouwd zonder dat daar teken- of rekenwerk
aan te pas kwam. Op deze stelling kan wel wat
worden afgedongen als men zich realiseert dat
Nicolaes Witsen in zijn Aeloude en Hedendaegsche
Scheeps-bouw en Bestier' met betrekking tot de
scheepsromp, gerangschikt onder 46 opschrif-
ten niet minder dan 174 en voor wat betreft de
rondhouten 17 normen en verhoudingswaar-
den geeft, terwijl van de circa 750 normen en
formules die Cornelis van Yk in diens De Neder-
landsche Scheepsbouw-konst Open Gestelt: vermeldt,
er 377 op de romp betrekking hebben, waarvan
alleen al voor het raamwerk van kielbalk met
voor- en achtersteven 57. Ook bevatten beide
werken een grote hoeveelheid specificaties be-
treffende de dikte en lengte van het vele touw-
werk van het staande en lopende tuig en van de
zeilen.

De kennis die achter al deze informatie
schuil ging, berustte hoofdzakelijk op langdu-
rige praktijkervaring en ondervinding en werd
van generatie op generatie overgedragen. Feit
is dat de maatvoering van de meeste structure-
le delen van het schip door het stelsel van ver-
houdingswaarden en andere grootheden werd
bepaald, hetgeen een aanzienlijke hoeveelheid
rekenwerk met zich moet hebben meege-
bracht. Voor meerdere scheepsonderdelen
worden echter geen normen voor de afmetin-
gen gegeven. Dat betreft vooral onderdelen die
op elkaar moesten worden pasgemaakt en
daarvan kan dan worden gezegd dat deze ‘op

het oog’ werden vervaardigd.

Witsen was senator, lid van het bestuurscol-
lege van Amsterdam en was geen scheeps-
bouwmeester. Hij beschreef de scheepsbouw-
wijze zoals die in het Noorderkwartier van Hol-
land werd toegepast, waarbij hij gebruik maak-
te van documentatie die hij van zijn vader erfde.
Meerdere van de scheepsbestekken die in zijn
werk zijn opgenomen dateren dan ook van voor
zijn geboorte in 1641. Van Yk was scheeps-
bouwmeester op de VOC-werfte Delfshaven en
beschreef de scheepsbouwwijze zoals die aan
de Maaskant werd toegepast en waar voor wat
betreft de bouw van de romp, de spanten en
menig ander detail een andere aanpak werd ge-
volgd dan in het Noorderkwartier en waar voor
meerdere scheepsdelen andere normen, de-
finities en benamingen werden gebruikt. Dat
geldt onder meer voor de voor- en achtersteven
van het schip. Witsen geeft voor het achterover
hellen van de achtersteven, de val of valling 1
voet per 6 voet hoogte van de stevenbalk op,
Van Yk laat de achtersteven 1 voet per 7 voet
hoogte vallen. Met betrekking tot de voorste-
ven gaat zowel Witsen als Van Yk uitvoerig in
op de wijze van berekenen van de hoogte daar-
van op basis van enkele relevante rompgege-
vens alsook op de definities van de begrippen
hoogte en val van de voorsteven. Voor wat be-
treft de berekening van de hoogte kan van rede-
lijke overeenstemming worden gesproken.
Met betrekking tot de definities hoogte en val
hebben ze een verschillend inzicht.

Voorts is er de tabel’ (circa 1640) van de ver-
maarde Amsterdamse scheepsbouwmeester
Jan Dirrikze Grebber (geboren 1605), die voor
schepen vanaf 6o voet lengte over de stevens
met stappen van 5 voet oplopend tot 200 voet
de afmetingen van een aantal belangrijke
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scheepsdelen geeft, waaronder ook de hoogte
van de voorsteven. In deze tabel wordt weer een
wat andere benadering voor de berekening van
de hoogte van de voorsteven gevolgd.

Als nu aan de hand van een zeventiende-eeuws
charter (bestek) een reconstructie wordt ge-
maakt in de vorm van een afbeelding, een repli-
ca op ware grootte of een model op schaal kun-
nen, afhankelijk van welke definities worden ge-
volgd, uiteenlopende resultaten ontstaan.

In deze bijdrage worden daarvan met betrek-
king tot de voorstevenbalk enkele voorbeelden
gegeven, waaruit tevens blijkt dat destijds ook
het tekenwerk een belangrijke rol speelde, ech-
ter niet zozeer aan de tekentafel, maar vooral
op het werfterrein, waarbij een loodsvloer of
een vlakke bedding als ‘tekentafel’ moet heb-
ben gefungeerd. Duidelijk wordt dat de
scheepsbouwmeester, zoals Van Yk zegt, ook
de ‘Cyffer- en Teiken-konst’ moest beheersen.

ONTWIKKELING VAN VOORSTEVEN EN GAL-
JOEN IN DE ZEVENTIENDE EEUW

De voorsteven werd als een zeer belangrijk
scheepsdeel beschouwd. Niet alleen was de
vorm van de steven van invloed op de vaarei-
genschappen van het schip, de steven was tij-
dens hetvaren tevens een ‘schild’ tegen eventu-
ele obstakels en in constructief opzicht het
scheepsdeel waarin de voorste uiteinden van de
huidplanken waren verankerd.+

“Omtrent hetjaer vijftien hondert en twintig,
de derde eeuw, na de kintsheit van ’therstelde
Scheeps-bouwen, vont onze konst zigh reets in
hogen top gestegen. Men bouwde nu al na
voorgestelde wetten en vaste maete, gelijk als
hier volgens werd verklaert. De voorsteven
schoot meest altijt uit, met een kringsche ront-
heit, en een derdendeel van de kiels lengte na
vooren toe; zijnde de hoogte van het schips bo-
venste overloop...”s schrijft Witsen onder het
hoofd ‘Wijze van den Scheeps-bouw, voor an-
derhalve eeuwe, in deze gewesten’. De zo om-
schreven kwartronde voorsteven werd bij

meerdere scheepstypes naar voren verlengd
met de scheg waarop het galjoen was aange-
bracht. Van Yk schrijft in dit verband: “’t Ge-
voelen van dat de Scheepen, om vaart te maken,
niet het Water mosten van een kloven; maar het
selve gelijk als inslorpen, of daar over heen
loopen, en alzo onder de Kiel doorjagen, was
de reden waarom sy dese Steeven dapper over 't
Water lieten hangen...” en vervolgt met: “He-
den werd dese Steeven veel steilder gesteld,
waar door veel Langte, en Bogt ontgaan werd.
Ook vintmen de Scheepen hier door, aan haar
onder Water sijnde Deel, veel Langer, en (ge-
volglijk) om by de Wind te zeilen, veel snediger
geschikt. De Ervarentheit leert ook daaglijks,
dat Scheepen sodanig gebouwd, datse van alle
kanten het Water gemaklijk konnen van haar
afwijsen, en alzo in haar natuurlijke Zwaarheid
blyven, veel meerder Weg afleggen, als andere,
die door haare platte, uitgebrookene, en over 't
Waterhangende Boegen, haar selve uit haar
Gewigt, en ter smoor, Zeilen”.*

Behalve de betere vaareigenschappen nam bij
gelijke lengte over de stevens het scheepsvolu-
me bij schepen met een steilere voorsteven toe,
waardoor een grotere laadcapaciteit ontstond.
De sterk overhangende voorsteven is totver in de
zeventiende eeuw toegepast bij galjoenachtige
scheepstypes en is op vele schilderijen van o.a.
Hendrik Cornelisz Vroom (1566-1640), Corne-
lis Claesz van Wieringen (1580-1633) en Adam
Willarts (1577-1664) als zodanig afgebeeld.

Behalve de betere vaareigenschappen van
schepen met een steilere voorsteven had deze
vorm ook het voordeel dat voor de vervaardi-
ging minder hout nodig was en minder ge-
kromde boomstammen konden worden ge-
bruikt in plaats van de kostbare ‘krommers’.”
Tegelijkertijd werden ook de scheg en het gal-
joen korter, minder ver naar voren uitstekend
gemaakt waardoor de gehele boegconstructie
minder zwaar werd en de neiging tot het ont-
staan van een ‘katterug’ afnam. Tegen het ein-
de van de zeventiende eeuw werd de steilere
voorsteven vrijwel algemeen toegepast.
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BEREKENING VAN DE HOOGTE VAN DE
VOORSTEVEN

Als voorlopige definitie van de hoogte van de
voorsteven wordt uitgegaan van het verticale
hoogteverschil tussen de bovenkant van de
kielbalk en de bovenkant van de voorsteven-
balk. Deze hoogte h wordt berekend door op-
telling van de holte H (het verticale hoogtever-
schil tussen de bovenkant van de kielbalk en
het laagste spuigat s van het overloopdek A, of-
wel de hoogte van hetvrachtruim R) + het rijzen
of oplopen rvan het overloopdek + de hoogte t
tussen overloopdek A en verdek B. Zie hiervoor
illustratie 1.

1. De kwartronde voorsteven met galjoen en de grootheden
die de hoogte van de steven bepalen.

Het getekende schip heeft een ‘open bak’. Het
bakverblijf is de ruimte tussen het verdek B en
het bakdek C, welke ruimte aan de voorzijde is
afgesloten door het ‘schot voor de bak’, dat een
of twee deuren had naar het stukje dek tussen
dit schot en de voorstevenbalk, de luizen-
plecht. De kluisgaten kwamen daarbij uit op
het overloopdek, waarop ook de grote ankerbe-
ting stond.

Het schip kon ook zijn uitgevoerd met een
‘dichte bak’, zoals de stippellijn aangeeft,
waarbij de huidplanken van de bak doorliepen
tot de dan hogere voorstevenbalk. In dat geval
kwamen de kluisgaten uitin de bak en stond de
grote ankerbeting op het verdek. Bij de bereke-
ning van de hoogte van de voorsteven werd in
geval van een dichte bak de hoogte daarvan
meegeteld.

De holte was een bestekgegeven van het
schip. Voor het vanuit de halspositie, het punt
waar het schip zijn grootste breedte had, rijzen
of oplopen naar voren en naar achteren van het

overloopdek passen Grebber, Witsen en Van
Yk verschillende normen toe:

Per 10 voet lengte over de stevens:

Voor Achter

Grebber
Witsen
Van Yk

8'; duim
6': duim®
2 duim?®

23, duim
2l duim
1 duim

Er is geen toelichting bij de tabel van Grebber
en hij vermeldt in plaats van het rijzen van het
overloopdek het rijzen van het berghout. Het
berghout aan de buitenzijde van de romp ter
hoogte van het overloopdek liep echter volgens
dezelfde zeeg als het overloopdek en was door
middel van bouten verbonden met de balkwe-
ger binnen de romp, waarop de dekbalken
rustten, zodat het oplopen van dit berghout re-
presentatief was voor het rijzen van het over-
loopdek. In tabel 1 zijn voor vijf lengtematen de
in het kader van deze beschouwing relevante
rompgegevens overgenomen uit de tabel van
Grebber, waaruit de vermelde normen die hij
voor het rijzen van het berghout toepaste kon-
den worden afgeleid en waaruit verder blijkt
dat hij voor de hoogte van de voorsteven dezelf-
de grootheden optelde als Witsen en Van Yk.
Het verschil in de waarden voor het naar voren
en achteren rijzen van het dek is opmerkelijk.
Het illustreert de ontwikkeling van de romp-
vorm gedurende de tweede helft van de zeven-
tiende eeuw. Grebbers tabel uit circa 1640 laat
een sterk naar voor en achter oplopend over-
loopdek zien. Bij een schip van 160 voet lengte
over de stevens achter niet minder dan 12 voet,
ofwel circa 3 meter 40 cm en voor circa 1 meter
10 cm.

Witsens werk is blijkens zijn voorwoord ‘Aen
den Leser’ in niet onbelangrijke mate geba-
seerd op de documentatie, ‘gront-slagen en te-
keningen’, die hij van zijn vader, de koopman
Cornelis Witsen erfde. Deze had grote belang-
stelling voor de scheepsbouw en werd daarin
ingewijd door de reeds genoemde Jan Dirrikze
Grebber. De documentatie had vooral betrek-
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Tabel 1. Rompgegevens uit de tabel van Grebber.

1 2 3
lengte wijdte hol
voet voet voet

verdek

voet duim

5 6 7
berghout voorsteven  berghout
voet duim  voet duim  voet duim

(\[o} 22k (4]
100 25 10
120 30 12
150 37k 15
160 40 16

2w 125 6 8
6 18 7 5t
8 25 1 3
9k 26 12 -

Verklaring van de cijfers:

1=de lengte over de stevens; 2 = de grootste breedte van de romp op de buitenkant van de spanten gemeten; 3 = het hoogtever-
schil tussen de bovenkant van de kielbalk en het laagste spuigat op het overloopdek; 4 = de hoogte tussen het overloopdek en
hetverdek; 5 = het rijzen van het berghout voor; 6 = de hoogte van de voorsteven (= kolom 3 + 4 + 5); 7 = het rijzen van het berg-

hout achter.
Toelichting:
1 voet = 11 duim;
ad 1, 2 en 3: de verhouding is steeds 4 : 1 : 0,4
ads:

2 voet 2% d= 24 duim 24'/:: 9 = 2,72 duim | 10 voet lengte over de stevens, globaal 2%, duim
3 voet g% d = 42 duim 42%: 16 = 2,66 duim | 10 voet lengte over de stevens, benadert 27, duim

ad7:

6 voet 8',d = 74/, duim 74: 9 = 8,25 duim / 10 voet lengte over de stevens, precies 81/, duim
12 voet—duim = 132 duim 132 : 16 = 8,25 duim / 10 voet lengte over de stevens, precies 8!/, duim

king op de scheepsbouw in de eerste helft van
de zeventiende eeuw en gelet op het ook vol-
gens Witsens norm nog sterk oplopen van het
overloopdek zal deze daar vermoedelijk deel
van hebben uitgemaakt.

Van Yk richt zijn voorwoord tot ‘de Konst-
kennende Leezers, Waarde Konstgenoten’,
zijn collega-scheepsbouwers en de door hem
in zijn werk vastgelegde regels en normen heb-
ben vooral betrekking op de stand van zaken op
het moment van schrijven, dus aan het einde
van de zeventiende eeuw.

Het rijzen van het dek is dan beduidend min-
der: bij een schip van 160 voet lengte achter cir-
ca 8o cm en voor circa 40 cm, zodat dan van een
tamelijk vlak dek kan worden gesproken. Be-
halve de berekeningswijze voor de stevenhoog-
te, zoals hiervoor uiteengezet, vermeldt Witsen
hiervoor ook nog de normen twee-elfde deel of
elf-zestigste deel van de lengte over de stevens
en voor de val achtentwintig-negenentwintig-
ste van de hoogte van de steven.” Deze benade-

ring van de hoogte van de steven lijkt weinig
praktisch omdat dan voorbij werd gegaan aan

de feitelijke afmetingen van de holte, het oplo-
pen en de hoogte tussen de dekken, terwijl de
norm voor de val wel aansluit bij de kwartronde
voorsteven van het begin van de zeventiende
eeuw, maar niet bij de ontwikkeling naar de
steilere steven. Van Yk geeft geen norm voor de
val van de voorsteven. Kennis vooraf van de
grootte van de val was belangrijk omdat, uit-
gaandevan het basisgegeven lengte over de ste-
vens, daardoor de benodigde lengte van de
kielbalk werd bepaald.

HET UITZETTEN EN OPMETEN VAN HOOGTE
EN VAL VAN DE VOORSTEVEN

Witsen heeft in zijn werk een duidelijke teke-
ning opgenomen, waaruit blijkt hoe hij de be-
grippen hoogte en val van de voorsteven defi-
nieert, hier weergegeven in illustratie 2.* Nadat
hij heeft uiteengezet dat de voorsteven (van
grote schepen) uit twee delen worden samen-
gesteld, vervolgt hij: “Om vorder dees Voorsteven
te maken, zoo legt men de stucken op malkan-
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der als gezeght, en ziet of daer bogt na begeer-
ten is in, zoo ja, dan legtmen een stock van a tot
b, ’tgeen de hoogte van de steeven is, gelijck te
zien is op de plaet bij Q, en een stock van c tot b
dat hetvallen van de steeven is ...”." De lijnen ec
en cd geven de kinnebakuitsparing aan waar de
steven met de kiel werd verbonden. Het gedeel-
te cd van de steven boven de uitsparing is de ‘lip
op de kiel'. Verder zegt hij nog: “Het vallen van
de steven meet men uit het kinnebak, tot de
hangende streep of perpendiculaer van de bo-
ven kant der steven”.s

Het valt op dat Witsen in de illustratie de val
even groot tekent als de hoogte en hij schrijft
daarover: “Exempel, 10 voet hol, 2 voet opge-
set, hier neemt men ook wel 3 voet toe, 6 voet
verdek aen boort, komt 18 voet, tot de hoogte
van de steven en laet hem zoo veel vallen. Een
fluit valt minder, een fregat meerder”.* Wit-
sens definitie van de hoogte is dus: het vertica-
le hoogteverschil tussen de bovenkant van de
kielbalk en het hoogste punt van de voorste-
venbalk. En van de val: de horizontale afstand
van de voorkant van de kinnebakuitsparing tot
de verticale raaklijn aan de voorkant van voor-
stevenbalk.

2. Hoogte en val volgens Nicolaes Witsen.

Ook Van Yk illustreert in zijn werk hoogte en
val van de voorsteven en wel voor een steven die
een grotere val dan hoogte heeft en voor een

je————— hoogle ——————+|

3. Hoogte en val volgens Cornelis van Yk.

steilere steven, hier afgebeeld in illustratie 3.
Hij schrijft hierover: “De Langte, of Hoogte van
dese Steven, die gerekend word vande bove-
kant van de Kiel, tot de boven Binnen-hoek,
kan aldus gevonden werden. Neemt voor eerst
de holte van het Schip, tot dese rekend soo veel
Langte als den Overloop voor diend op te rysen,
om behoorlijk in 't midden te konnen uitwate-
ren; waar voor datmen op yder 10 Voeten
Schips langte 1 Duim mag nemen...."”¢ En: “De
Bogt en het vallen van dese Steven is, veeltijds,
na dat het Hout wil uitleveren, of ook na de
Meester dat goed agt. Dog om op alderley
Hoogte, en vallen, een goed Beloop van een
Steven te trecken, soo kan ’t volgende Voor-
beeld werden in agt genomen. 'k Heb dan een
Steven nodig, die de Kiel 12 Voeten langte aan
brengen, en 20 Voeten hoogte opwerke. Vrage
hoedanig sal de Bogt wesen? Hiertoe beschrijft
eerst de Kiel A, B. Op dese trekt regthoekig B, C,
ter hoogte van 20 Voeten. Op dese haald C, D,
voor 'tvallen 12 Voeten. Trekt nu de vallende D,
E. Deeld dese in 2 gelijke Deelen, als in F. Trekt
van daar de Regthoekige F, G. Verlengt nu C, D,
tot daar sy G snijd. Steld in 't Snypunct de Pas-
ser, en opentse tot in D, of E, en den Omtrek sal
goed wesen: soo als in 't Vervolg, by de Figuur
Nummer 3 te sien is”.” Van Yk gebruikt deze
tekening niet alleen om zijn definities van
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hoogte en val van de voorsteven te illustreren
maar vooral ook om de wijze van het bepalen
van het middelpunt van de cirkelboog van het
verloop van de voorstevenkromming te verdui-
delijken. Bij de steilere voorsteven ligt het mid-
delpunt G op de horizontale verlenging van de
lijn DC, bij de steven met een grotere val dan
hoogte ligt punt G op de verticale verlenging
van lijn BC en bij gelijke val en hoogte vallen
punt G en C samen.

De definitie van de hoogte, die op grond van
Van Yks benadering kan worden vastgesteld, is
dan: het verticale hoogteverschil tussen de bo-
venkant van de kielbalk en de boven-binnen-
hoek van de voorsteven, en van de val: de hori-
zontale afstand van de achterzijde van de kin-
nebakuitsparing tot de boven-binnenhoek van
devoorsteven. Door het ontbreken van een toe-
lichting op zijn tabel is niet bekend hoe Greb-
ber de begrippen hoogte en val definieerde.

G casiuiie il

N Whffen debn . le— o 1012 d _..l
4. Deboeg van het speeljacht. Tekening door N. Witsen.

Elders in zijn boek geeft Witsen het bestek van
een speeljacht”® en ook een tekening van dit
jacht.® De lengte over de stevens bedraagt 42
voet, de wijdte ‘binnen de huid’ g voet 4 duim
en de holte 3 voet 8/, duim. Uitgaande van deze
afmetingen kan de schaal van de tekening wor-
den vastgesteld en de hoogte en de val van de
voorsteven worden opgemeten. Het bestek
geeft daarvoor: “Voorsteven aen de binne-kant
hoog 6': voet, valt 10': voet...”. In de tekening
opgemeten blijkt, Witsens definities toepas-
send, de val 10 voet 2 duim te zijn en de hoogte
7 voet 8 duim, terwijl volgens Van Yks definitie

de hoogte 6 voet g duim bedraagt, dus vrijwel
gelijk aan de in het bestek genoemde 6'/. voet
(illustratie 4). Witsen wijkt hier dus af van zijn
definitie, maar vermeldt dat ook in het bestek:
“...aen de binne-kant hoog 6': voet...”. In geen
van de vele andere bestekken van Nederlandse
schepen die hij in zijn boek heeft opgenomen
komt een overeenkomstige vermelding voor,
maar evenmin de vermelding dat de afmetin-
gen volgens zijn definities zijn opgegeven.

Dat laat de mogelijkheid open om de bestek-
gegevens van voorstevens op verschillende wij-
zen te interpreteren. Als voorbeeld daarvan
wordt het bestek van het jacht de Brack® ge-
bruikt. Dit vermeldt: “De voor-steven hoogh in
de winckel 13 voet, valt 17 voet”. Met de uit-
drukking ‘in de winkel’ wordt loodrecht be-
doeld.

In het bestek is de lengte van de kinnebakuit-
sparing niet vermeld. Om toch Van Yks bena-
dering te kunnen tonen, is de lengte van de uit-
sparing gelijk gehouden aan de kielbalkhoogte
en voor het schuine boveneinde van de voorste-
ven, waarop de boegspriet komt te rusten, een
helling van 30 graden, gebruikelijke groothe-
den.*

Illustratie 5, afbeelding A laat de steven zien
als hoogte en val worden uitgezet volgens de
definities van Witsen, afbeelding D als de de-
finities van Van Yk worden toegepast. Afbeel-
dingen B en C zijn combinaties van de twee be-
naderingen, waarvan B de wijze is die bij het
speeljacht werd toegepast door Witsen. In de
vier afbeeldingen is steeds dezelfde methode
voor de plaatsbepaling van het middelpunt van
de cirkelboog gehanteerd. Behalve de duidelij-
ke verschillen in hoogte zijn ook de verschillen
in de radii r van de cirkelbogen en van de
‘bocht’ in de stevens, de afstand b tussen de
koorde en de binnencirkelboog waarneem-
baar, meetkundig de ‘pijlI’ genoemd.

In sommige bestekken is ook de grootte van
deze bocht vermeld. Niet zelden echter ont-
breekt deze vermelding, waardoor bij een re-
constructie verschillen daarin kunnen optre-
den zoals illustratie 6 laat zien. Het bestek

136 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENTIS 20 (2001) 2

r=18wvt3%d

r=19vt3%d

r=17vt3%d

=

l<
r

5. Verschillende interpretaties van de voorsteven van het jacht de Brack: A = hoogte volgens Witsens definitie en val vol-
gens Witsens definitie; B = hoogte volgens Van Yks definitie en val volgens Witsens definitie; C = hoogte volgens Witsens
definitie en val volgens Van Yks definitie; D = hoogte volgens Van Yks definitie en val volgens Van Yks definitie.

waaraan de gegevens voor deze illustratie zijn
ontleend, is dat van Witsens voorbeeld-pinas.
De hoogte van de voorsteven is 25 voet, de val
26 voet en voor de bocht vermeldt Witsen s
voet.” De gestippeld getekende contourlijn
toont de steven met een bocht van 6': voet, de
ononderbroken contourlijn met een bocht van
5 voet.

Het bepalen van het middelpunt van de cir-
kelboog vindt bij een gegeven grootte van de
bocht op een andere wijze plaats dan in illus-

tratie 3 is getoond. Nadat de koorde ab is gete-
kend wordt vanuit het midden daarvan lood-
recht de gegeven bocht uitgezet, lijnstuk cd.
Vervolgens worden de koorden ad en bd gete-
kend en vanuit het midden van deze koorden
loodrechte lijnen opgericht. Het snijpunt g van
deze lijnen eg en fg is het middelpunt van de
binnencirkelboog van de steven. De gestippeld
getekende steven is op dezelfde wijze gecon-
strueerd, waarbij snijpunt g’ het middelpunt is
van de binnencirkelboog.
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Een vijftal bestekken in Van Yks werk® en elf
bestekken in het boek van Witsen* vermelden
de grootte van de bocht en bevatten voorts de
relevante informatie om in dit verband een ver-

Tabel 2. De grootte van de bocht volgens Witsen en Van Yk.

Bogt omtemeeten” vermeld. Bij de reconstruc-
ties bleek dit de omtrekmaat van de binnencir-
kelboog van de steven te zijn, gemeten vanaf de
boven-binnenhoek tot en met de lip op de kiel.

Bouwjaar l.o.s. hoogte
vt vt d

Scheepsnaam

pijl verschil %
vt d d

Witsen

Deventer 1627 17%s
Campen 1628 184
Prins Wilhelm 1630 28
Mauritius 1637 25
Deventer 1640 24
Elias 1641 24'k
Graef Enno 1642 22'):
Eendracht 1660 23’k
onvermeld 1664 25%h
onvermeld 1669 29
Voorbeeld pinas ? 25

2.0 L8
1,08
58 0,08
1,0 0,80
3,6 0,95
0,97
0,89
1,0 0,89
1,1 0,71
1,3 0,76
58 1,04

S W R RV VRN WA

Van Yk

onvermeld 1664 155 27 22
onvermeld 1629 101 17 20
onvermeld 1667 154 28 28
onvermeld 1670 148 33 19
onvermeld 1666 168 31 24

-
)

31 0,79
50 113
58 1,0

47 058
3,5 0,77

Toelichting:

* = inwendige maat; vt = voet; d = duim; Lo.s. = lengte over de stevens; hoogte = hoogte voorsteven; val = val voorsteven; bocht
= feitelijke grootste afstand tussen de binnencirkelboog van de steven en de verbindingslijn tussen de boven-binnenhoek van de
steven en de kinnebakuitsparing; pijl = de afstand tussen de binnencirkelboog van de steven met het middelpunt daarvan op de
horizontale lijn die de hoogte van de steven aangeeft of op de verticale lijn vanuit de kinnebakuitsparing en de verbindingslijn
tussen de binnen-bovenhoek van de steven en de kinnebakuitsparing; verschil = verschil tussen de grootte van de bocht en de
pijl; % = het verschil tussen bocht en pijl uitgedrukt als percentage van de hoogte van de voorsteven; v/h = val : hoogte.

dere analyse te kunnen maken aan de hand van
reconstructies van deze stevens. Daarbij werd
voor elke steven het middelpuntvan de binnen-
cirkelboog bepaald op de wijze zoals getekend
in illustratie 3 en daaruit de grootte van de pijl
afgeleid. De zo verkregen gegevens werden ge-
bruikt om vast te stellen in welke mate de in het
bestek gegeven grootte van de bocht verschilde
met de pijl. In tabel 2 zijn de betreffende gege-
vens vermeld.

In enkele bestekken wordt behalve hoogte,
val, bocht, dikte en breedte van de voorsteven
ook nog de grootheid “aan de binnekant, by de

De kolommen bocht, pijl en verschil laten
zien dat in negen van de bestekken de feitelijke
bocht kleiner is dan de pijl en dat het omge-
keerde geldt voor de overige zeven bestekken.
De verschillen variéren van 2, duim, circa 6
cm, tot 18 duim, circa 46 cm en zijn dus klein
ten opzichte van de hoogte van 5 tot ruim g me-
ter van de stevens. Dat leidt tot de veronderstel-
ling dat de bocht niet bewust zo was gecon-
strueerd teneinde de eigenschappen van de ste-
ven en daarmee van het schip te beinvloeden
maar veeleer het gevolg was van de vorm en af-
metingen van het beschikbare hout. De kolom
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val : hoogte laat zien dat de val in de loop van de
periode 1627 tot 1670 geringer werd ten op-
zichte van de hoogte van de steven.

Witsen beschrijft in zijn werk de scheeps-
bouw in het Noorderkwartier van Holland, het
gebied dat globaal overeenkomt met de huidi-
ge provincie Noord-Holland. Gelet op de door
hem van zijn vader geérfde ‘gront-slagen en te-
keningen’ kan het niet worden uitgesloten dat
ook de door hem vermelde definities van hoog-
te en val van de voorsteven daarvan deel uit-
maakten en reeds in Grebbers tijd van toepas-
sing waren en ook op het oorspronkelijke
VOC-schip Batavia. Dit schip datin 1629 op zijn
eerste reis bij de westkust van Australié ver-
ging, werd in Amsterdam op de Peperwerf ge-
bouwd volgens het VOC-charter van 19 maart
1626 dat als belangrijkste gegevens vermeldt:
“Ende is de charter daer op de Retour Schepen
voortaen getimmert sullen werden gearresteert
als volgt te weten Lanck over de stevens hon-
dert ende sestich voeten Amsterdams, hol
twaelff ende halff den overloop op vijff ende
een quart voet wijt ses en dertich voet, dit alles
gerekent op Amsterdamsche voeten van elff
duym yder voeten....”. De summiere gegevens
in dit bestek waren voor ervaren scheepsbouw-
meesters als Jan Rijcksen, Dirk Raven en Jan
Dirrikze Grebber voldoende om verder aan de
hand van de tabellen en de toen gebruikelijke
verhoudingsnormen het schip te bouwen.

Volgens dit charter bedraagt de holte op de
uitwatering, het laagste spuigat van het over-
loopdek van dit 160-voets schip 12: voet + 5
voet = 173, voet, ofwel 17 voet 84, duim, welke
maat ook bij de replica Batavia, die in de perio-
de 1985-1995 op de Batavia-werfin Lelystad on-
der leiding van scheepsbouwmeester Willem
Vos werd gebouwd, is toegepast.” Deze maat
wijkt af van de holtemaat die Grebber voor een
schip van 160 voet lengte over de stevens in zijn
tabel geeft, namelijk 16 voet en duidt op een
wat grotere laadcapaciteit.

Voor de hoogte tussen het overloopdek en
hetverdek vermeldt de tabel van Grebber 6 voet
8 duim, wat bij de replica is afgerond op 7 voet

en voor het naar voren oplopen van het dek is
de 3 voet ¢. duim toegepast die Grebber op-
geeft voor het oplopen van het berghout. De
hoogte van de voorsteven van de replica is daar-
door 17 voet 8/, duim + 7 voet + 3 voet g':duim
=28 voet 6, duim. De val van de voorsteven van
de replica is gelijk aan de hoogte genomen en
voor de bocht is in verband met de vorm en af-
metingen van het beschikbare hout 7 voet 2
duim toegepast.

Ongetwijfeld werd de oorspronkelijke Batavia
volgens de ‘vlakbouw-methode™* gebouwd en
zullen de maten voor de hoogte en de val van de
voorsteven volgens de definities van Witsen
zijn uitgezet. Voor de replica is in verband met
het nog ontbreken van ervaring met de vlak-
bouw-methode gekozen voor de ‘spanten
eerst-bouwmethode’ van de Maaskant, die
door Van Yk werd beschreven en die een meer
betrouwbare werkwijze is voor het verkrijgen
van de gewenste rompvorm. In datverband zijn
de hoogte en de val van de voorsteven van de re-
plica volgens Van Yks definities uitgezet.

CONSTRUCTIEHOOGTE EN -VAL VAN DE
VOORSTEVEN

Bij de behandelde definities van de hoogte van
de voorsteven wordt uitgegaan van de boven-
kant van de kielbalk. Voor de feitelijke bouw
van de steven moest daar de dikte ofwel hoogte
van de kielbalk bij worden opgeteld. Bij de be-
rekening volgens Van Yk moest verder nog het
schuin oplopen van de bovenkantvan de steven
worden meegeteld. Noch in Witsens bereke-
ning van de hoogte, noch in die van Van Yk en
evenmin door Grebber is rekening gehouden
met de plankdikte van het overloopdek en van
hetverdek. Terecht telt G.C. Dik in zijn boek De
Zeven Provincién” deze grootheden mee in de
hoogteberekening van de voorsteven.

Bij het uitzetten van de val moest bij de bena-
dering volgens Witsen nog de lengte van de
kinnebakuitsparing worden meegeteld en bij
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de benadering volgens Van Yk de breedte van
de bovenkant van de stevenbalk. Opgemerkt
kan nog worden dat bij de benadering volgens
Witsen de hoogte aan de binnenzijde van de
voorsteven ten gevolge van het schuin aflopen
van de bovenkant geringer is dan de uitkomst
van de hoogteberekening. Dit zal geheel of ten
dele zijn opgevangen door het wat schuin aflo-
pen van de luizenplecht, dan wel door middel
van een toeslag op de berekende hoogtemaat
van de steven, die dan tijdens het werk op maat
kon worden gemaakt.

6. De gestippeld getekende contourlijn toont de steven met
een bocht van 6 voet, de ononderbroken contourlijn met een
bocht van s voet,

SAMENVATTING EN CONCLUSIE

In de eerste decennia van de zeventiende eeuw
was de val van de voorsteven bij vele schepen
ongeveer gelijk aan de hoogte daarvan, soms
ook wel 10 4 15% groter. De ervaring leerde
echter dat een steilere voorsteven, dus een klei-
nere val, het schip betere vaareigenschappen
bezorgde. In de zestiger jaren van de zeventien-
de eeuw bedroeg de val in het algemeen nog
slechts 60 2 80% van de hoogte van de steven.
Voor schepen met een lengte over de stevens
van 160 voet bedroeg de val dan aanvankelijk
ongeveer 31 voet en later circa 19 voet. Het ver-
schil van 12 voet kwam tot uitdrukking door

een even grote verlenging van de kiel. De 12
voet langere kiel bracht met zich mee dat het
volume van het schip circa 5000 kubieke voet
ofwel ruim 120 kubieke meter groter was bij ge-
lijke lengte over de stevens. Daarvan kwam on-
geveer 85 kubieke meter ten gunste van het
vrachtruim. Behalve de betere vaareigenschap-
pen leverde de steilere voorsteven dus het eco-
nomische voordeel van een grotere laadcapaci-
teit.

De werken van Witsen en van Van Yk vermel-
den talloze normen, verhoudingswaarden en
formules voor de bouw van grote zeegaande
schepen. Voor de structurele en overige be-
langrijke delen geeft Van Yk er niet minder dan
750, waarvan 57 voor de basisconstructie van
kielbalk met voor- en achtersteven. Voor delen
die op elkaar pas moesten worden gemaakt be-
stonden minder of geen normen, deze werden
‘op het oog’ vervaardigd.

Voor het vanuit het holtepunt naar voor en
achter oplopen van de dekken golden ook nor-
men. In de loop van de zeventiende eeuw ver-
anderden deze, waardoor de dekken vlakker
werden. Hierdoor verminderde bij gelijke leng-
te over de stevens de hoogte van de voor- en
achtersteven.

Witsen en Van Yk passen zowel voor het be-
grip hoogte als voor het begrip val verschillen-
de definities toe. Met betrekking tot de hoogte
van de voorsteven betreft dit het hoogteverschil
tussen de bovenbinnenhoek van de steven en
het hoogste punt aan de bovenbuitenhoek.
Voor wat betreft de val is dit het verschil tussen
de lengte van de kinnebakuitsparing en de ho-
rizontale breedte van de voorsteven aan het bo-
veneinde van de steven. Indien deze afmetin-
gen gelijk zijn, dan is het resultaat bij toepas-
sing van beide definities gelijk, indien niet, dan
ontstaan verschillen.

Bij reconstructies van de voorsteven op basis
van zeventiende-eeuwse bestekken is het dus
van belang vast te stellen wat deze verschillen
zijn en welke definities werden gehanteerd om-
dat bij onterechte toepassing onjuiste resulta-
ten zullen ontstaan. ‘Gemiddelden’ van Wit-

140 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

7. De voorsteven van de replica van de
Batavia, najaar 1987. Foto H.N. Ka-
mer.

sens en Van Yks definities door bijvoorbeeld
een punt halverwege de schuine bovenkantvan
de voorsteven voor het uitzetten van de hoogte
of een punt halverwege de kinnebakuitsparing
voor het uitzetten van de val te kiezen moeten
om dezelfde reden worden afgeraden omdat
die per definitie niet authentiek zijn.

Witsen beschreef de scheepsbouw zoals die
plaats vond in Hollands Noorderkwartier, Van
Yk zoals die aan de Maaskant geschiedde. In-
dien bij een reconstructie de bestekgegevens
geen helderheid verschaffen over de toegepas-

te definities kan de bouwlokatie, indien be-
kend, een indicatie zijn.

Indien in een bestek de maat van de bocht is
vermeld wordt, in afwijking van de in illustratie
3 afgebeelde constructiemethode het verloop
van de binnencirkelboog volgens de in illustra-
tie 6 getoonde methode geconstrueerd. Het
verschil tussen de in diverse bestekken vermel-
de grootte van de bocht van de voorsteven ten
opzichte van de ‘pijl’ blijkt aan de hand van zes-
tien geanalyseerde charters van 6 tot 46 cm te
bedragen. Deze kleine verschillen ten opzichte
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van de hoogte van 5 tot g meter van de voorste-
ven leiden tot de veronderstelling dat de bocht
niet bewust zo was geconstrueerd, maar veel-
eer het gevolg was van de vorm van het be-
schikbare hout.

Voor het uitzetten en aftekenen van contou-
ren van de voorsteven, de spanten en rantsoen-
houten moest de scheepsbouwmeester kennis
bezitten van de meetkundige constructies voor
het vanuit de koorden en de bocht bepalen van
de middelpunten van de cirkelbogen. Dit te-
kenwerk werd niet aan de tekentafel, maar op
de werf verricht, waarbij een vlakke onder-
grond als ‘tekentafel’ fungeerde.

Bij het uitzetten van de constructichoogte
van de voorsteven moet aan de volgens de de-
finities berekende hoogte nog de dikte van de
kielbalk worden opgeteld en bij toepassing van
de definities van Van Yk ook het schuin oplo-
pen van de bovenkant van de voorstevenbalk.
Voor het aftekenen van de constructieval moet
bij toepassing van de definitie van Witsen de
lengte van de kinnebakuitsparing en bij die van
Van Yk de breedte van de bovenkant van de
voorstevenbalk worden opgeteld.

De soms in bestekken vermelde grootheid
‘aan de binnekant, by de Bogt omtemeeten’
kan als de omtrekmaat van de binnencirkel-
boog van de steven, gemeten vanaf de boven-
binnenhoek tot en met de lip op de steven wor-
den uitgelegd.
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De Koninklijke Compagnie

De Pruisische Aziatische Compagnie ‘von Emden nach China’ (1751-1765)

DENNIS DE GRAAF

“Heut mischt ein fremdes Geschlecht in China
verwunderte Hafen

Die Mirkte der Welt

Heut, da sich der preuRische Staat, O Tag, der
noch nimmer besongen!

Mit Thetis vermahlt!™

Op 7 september 1752 bereikte een schip onder
Pruisische vlag de rede van de Chinese stad
Kanton. De Kénig von Preussen werd zo het eerste
schip dat rechtstreeks van Duitsland naar Azié
zeilde. Eigenaar van het fregat was de Konink-
lijke Pruisische Aziatische Compagnie, een
nieuwe handelsonderneming waarbij zowel
Nederlandse als Vlaamse financiers betrokken
waren.

Het economisch denken in het Europa van de
achttiende eeuw werd beheerst door het mer-
cantilisme. Deze staatseconomieleer had grote
invloed op het denken van regeringen, konin-
gen en kooplieden. Volgens het mercantilisme
verzwakte een natie, als het voor goederen en
grondstoffen op het buitenland aangewezen
was. Het binnenlands kapitaal zou zo over de
grenzen vloeien en verloren gaan.

Gesteund door deze gedachtegang bevorder-
den regeringen in Denemarken, Zweden en
Oostenrijk de oprichting van nationale com-
pagnieén. Door de stijgende vraag naar Aziati-
sche massaproducten zoals thee, porselein en
katoen, zouden deze handelsondernemingen
zich vooral op de vaart op China en Bengalen
richten.

De Scandinavische Oost-Indische compag-
nieén en de Generale Indische Compagnie van
Oostende zijn bekende voorbeelden van deze
ontwikkeling. Relatief onbekend gebleven is
de compagnie van Brandenburg-Pruisen, de
‘Koniglich PreuRischen Asiatischen Compag-
nie in Emden nach Canton und China’ (KPAC).
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In de korte periode van haar bestaan (1751 tot
1765) ondernam de Pruisische compagnie zes
reizen naar Kanton in China. Dit artikel zal
vooral ingaan op de oprichtingfase, de investe-
ringen van Vlaamse en Nederlandse kooplie-
den en de reis van het KPAC-schip Burg von
Embden.

PRUISEN

De stichting van een van de merkwaardigste
staten van Europa, het koninkrijk Pruisen, kan
op de dag nauwkeurig bepaald worden. Op 18
januari 1701 kroonde Friedrich I (1637-1713),
keurvorst van Brandenburg, zichzelf tot ko-
ning in Pruisen. Deze pronkvolle titel mocht
Friedrich alleen in Oost-Pruisen voeren. Het
Poolse hertogdom was, als dank voor de Bran-
denburgse hulp in de Spaanse erfopvolging-
kwestie, door keizer Leopold I van Habsburg
tot koninkrijk verheven. West-Pruisen bleef
onderdeel van Polen. Friedrich mocht zichzelf
dan ook niet koning van Pruisen noemen.
Schiep Friedrich I de Kroon; zijn zoon Fried-
rich Wilhelm I (1688-1740) stichtte het instru-
ment om haar macht verder uit te bouwen: het
Pruisische leger. Op een bevolking van amper
twee miljoen stonden 80.000 manschappen, zo
gedrild datiedervan hen zes geweerschoten per
minuut kon afvuren. Deze strijdmacht te ge-
bruiken ging de ‘Roi sergeant’ echter tever. Fried-
rich Wilhelm I heeft nooit een oorlog gevoerd.
Op 20juli 1740 nam zijn zoon als Friedrich II
de koningstitel aan. Zijn troonbestijging leek het
begin te zijn van een verlicht, meer menselijk
Pruisen: de pijnbank en de censuur werden af-
geschaft, de salarissen van ambtenaren en we-
tenschappers verhoogd. Metzijn opmerking “Je-
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der soll nach seiner Fasson selig werden”, ver-
kondigde de koning de absolute geloofsvrijheid.*

Het bewind van Friedrich II was rijk aan con-
trasten: tolerantie en justitiehervormingen
stonden tegenover egocentrische machtspoli-
tiek en economische dogma’s, humaniteit en
verlichting tegenover cynische mensenverach-
ting. Vier maanden na zijn kroning bezette
Pruisen de rijke Oostenrijkse provincie Silesié.
In de Zevenjarige Oorlog (1756-1763) stond
Pruisen alleen tegenover een coalitie van
Frankrijk, Oostenrijk en Rusland.

1. De Eemsmonding vanaf Emden tot
de eilanden Borkum en Juist. Met gede-
tailleerde gegevens over zandbanken,
bakens en ondiepten. Uit: Jean Francois
Michel, Journal de voiage a la Chine et
courte description de la ville I’"Embden,
1755. Collectie Koninklijke Bibliotheek
van Belgié, Brussel. Afdeling hand-
schriften, archiefnummer 7445.

In oorlogstijd steunde de Pruisische koning
sterk op het gedisciplineerde leger. Een zeemo-
gendheid kon Pruisen tot het midden van de ne-
gentiende eeuw dan ook niet genoemd worden.
Ook Friedrich Il nam geen enkel initiatief tot de
stichting van een vloot. In zijn politiek testament
van 1776 verdedigt hij dit besluit met de volgen-
de passage: “Ich glaube nich, daR PreuRRen sich
je zur Bildung einer Kriegsmarine entschlieRen
darf. Die Griinde sind folgende: Mehrere Staa-
ten Europas haben groRe Flotten, England,
Frankreich, Spanien, Dinemark und RuRland.
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Ihnen werden wir niemals gleichkommen kén-
nen. Da wir also mit wenigen Schiffen immer
hinter den anderen Nationen zuriickbleiben
wiirden, wire die Ausgabe unniitz. ...AufRerdem
filhren Seeschlachten nur selten eine Entschei-
dung herbei. Daraus ziehe ich den SchluR, daR
man besser daran tut, das erste Landheer in Eu-
ropa zu halten als die schlechteste Flotte unter
den Seemichten”.:

De buitenlandse handelsvaart had wel de per-
soonlijke interesse van de koning. Friedrich II
was volledig in de ban van het mercantilisme
geraakt. Zijn economische politiek voor Prui-
sen vatte hij in een persoonlijk motto samen:
“Wenn man den Fremden schadet, so schafft
man seinen Nation Vortheile”.*

De import van koloniale goederen in Pruisen
ergerde de koning vooral omdat deze door de Ne-
derlanders werd beheerst. “Ein swaches Volk,”
schreef de koning, “ohne Kredit, und mit nicht
genug Einsichtum zu erkennen, wen sie lieben
oder hassen sollen”. De stichting van een Prui-
sische Aziatische Compagnie was onvermijdelijk:
“(...) weil das ein Handelszweig der Hollinder
ist, den wir so fiir uns erwerben”.s

EMDEN

Het Duitse vorstendom Oost-Friesland werd in
1744, na de dood van de laatste telg uit het re-
gerende geslacht Cirksena, door Pruisische
troepen bezet. Hiermee kreeg Pruisen voor het
eerst toegang tot de Noordzee. De havenstad
Emden, gunstig gelegen aan de monding van
de Eems, bood perspectief. In de vijftiende
eeuw was Emden een belangrijke overslagha-
ven geweest. Door het uiteenvallen van de Han-
ze en het dichtslibben van de haven was de stad
in verval geraakt. De Pruisische machtsoverna-
me betekende voor Qost-Friesland, en vooral
voor Emden, het begin van een nieuwe bloei-
tijd. Niet alleen gaf Friedrich I de stad de status
van vrijhaven en liet hij de vaargeul uitbaggeren
= hij bemoeide zich ook persoonlijk met de ves-
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tiging van een Aziatische compagnie in Em-
den. Getrouw aan de wetten van het mercanti-
lisme beperkte de koning zich voorlopig tot het
verlenen van handelsmonopolies aan buiten-
landse investeerders.

Onder deze zogenaamde ‘projecteurs’, die de
beschermingvan de Pruisische vlag zochten, be-
vond zich de ler Henry Thomas Stuart, hande-
laarin Amsterdam. De ‘gentilhomme Irlandois’
overtuigde de koning dat voor een kleine com-
pagnie alleen de vaart op China winstgevend
kon zijn. De gevestigde compagnieén hadden in
het enorme Chinese keizerrijk geen monopo-
liepositie. Ook konden Chinese handelaren
producten leveren die in het Europa van de acht-
tiende eeuw erg geliefd waren: thee, zijde en
porselein. De Europese schepen werden echter
alleen in de Zuid-Chinese havenstad Kanton
toegelaten.

Stuart werd ondersteund door de Berlijnse
bankiers Splittgerber en Daun. Mede door hun
invloed op koning Friedrich ontving Stuart op 4
augustus 1750 een beperkt octrooi:

“Conzession en Oktroy, auff zehen nacheinander
folgende Jahre (...) dass er mit seinen Assoziirten
eine Handlungscompagnie und sein Comptoir in
Userer Stadt Embden etabliren und (...) ein bis
zwei mit unserem Pavillon versehene Schiffe
equiperen, selbige von dort aus mit Kauffmanns-
giithern nach Canton in China absenden und aus
dieser Stadt mit Retourwaren nach Embden
zuriickzugehen”.®

Tijdens een bezoek aan Emden in Juni 1751
nam de koning deel aan een ruzieachtige ver-
gadering vol onenigheid tussen de ‘projec-
teurs’. Een ooggetuige was de Nederlandse ba-
ron Kreynck-De Lanckwater. Zijn eigen project
—een expeditie onder Pruisische vlag naar Ben-
galen — was door de koning afgewezen. Niet
zonder leedvermaak beschrijft De Lanckwater
vervolgens de chaotische vergadering: “Je’ay
du admirer sa patience dans cette assamblée, la
quelle je e donneray pointd’appréciation par Sa
Majesté, j’ai honeré de sa présence.” Over een
van deelnemers aan de vergadering, die een
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succesvolle loopbaan bij de VOC claimde,
schrijft De Lanckwater: “Un homme qui a de-
meuré 15 4 16 ans dans les Indes, mais pendant
ce temps n’a jamais eu le moindre maniment
d’affaires de la compagnie, n’ayant occupé au-
tre employ que celluy de barbier et chirurgien,
aprés a Embden quelques temps marchand de
vin, biéres jambons, etcetera.” De Ier Stuart
werd door Kreynck De Lanckwater zoveel mo-
gelijk beschadigd: “elapso tempore marchand
en chapeaux demeurant sur le Zeedyk 3 Am-
sterdam (passant sous silence sur le reste de di-
recteurs) qui a fait un seul voyage a la Chine
passé 20 ans, pour 3me carraga”.’

DE KONINKLIJKE COMPAGNIE

Uiteindelijk verleende de koning op 8 juli 1751
een octrooi voor tien jaren aan een groep van
zeven bankiers en beleggers. Het privilege ga-
randeerde het monopolie voor de handelsvaart
tussen China en Pruisen. Ook kreeg de nieuwe
onderneming het recht om in naam van de Ko-
ning verdragen met Aziatische vorsten — “frem-
de Potentaten” — af te sluiten. De compagnies-
schepen voerden bovendien de Pruisische witte
vlag met een gekroonde adelaar, zwaard en
scepter.

De aandelenuitgifte van de Kéniglich PreuRi-
schen Asiatischen Compagnie in Emden nach
Canton und China was een groot succes. De
compagnie beschikte in 1752 al over een kapi-
taal van 861.000 Reichstaler, verdeeld over
1722 aandelen. Een aandeel had een vaste
waarde van 500 Reichstaler. De zeven groot-
aandeelhouders vormden samen de directie,
die in Emden vertegenwoordigd werd door
burgemeester Jakob de Pottere. Het merendeel
van de aandelen kwam in het bezit van buiten-
landse financiers. Twee Nederlanders, Johann
Christoph Smellintin van Kronenfels, een oud
extra-ordinair Raad van Indié, en Ysenbrandus
Faber staken niet alleen geld in de onderne-
ming, maar verhuisden ook van Amsterdam
naar Emden om in het dagelijks bestuur van de

Compagnie zitting te nemen. Twee andere di-
rectieleden woonden in Rotterdam: Theobald
Dillon met 55 aandelen en John Forbes d’Al-
ford met 70 aandelen. Verreweg de grootste in-
vesteerder was met 705 aandelen Frangois Em-
manuel Van Ertborn uit Antwerpen. Na de ont-
binding van de Oostendse Compagnie was de
invloedrijke bankier, zoals veel Vlaamse koop-
lieden, op zoek gegaan naar nieuwe mogelijk-
heden.

Van Ertborn, geboren in Mechelen op 14 ok-
tober 1716, was een van de meest vooraan-
staande kooplieden in de Oostenrijkse Neder-
landen. Afkomstig uit een patriciérsfamilie
leek hij voorbestemd voor een carriére als ju-
rist, geestelijke of lid van het stadsbestuur van
zijn geboortestad. Nadat hij zijn rechtenstudie
te Leuven in 1736 had afgesloten, vestigde hij
zich echter in Antwerpen als bankier. In deze
hoedanigheid had hij veel contacten met het
Keizerlijk hof in Wenen. In een patentbrief, uit-
geschreven in Wenen op 25 september 1779,
werd Van Ertborn ‘chevalier et négotiant de la
ville d’Anvers’ genoemd en als dank voor zijn
goede diensten, die plaats vonden “in onze Bel-
gische provincién” benoemd tot baron. Van
Ertborn zou op 8 oktober 1791 in Antwerpen
overlijden.

Hoewel Van Ertborn dus in 1751 een vermo-
gen van 352.500 Reichstaler in de Pruisische
Compagnie investeerde, moet hij al eerder be-
langen in Oost-Friesland en Emden hebben ge-
had. In 1748 stuurde hij een zaakgelastigde
naar Emden, de Mechelaar Jean Frangois Mi-
chel. Michel zullen we later nog aan boord van
het KPAC-schip Burg von Embden tegenkomen.

DEN HaaG

In oktober 1751 liet Friedrich II de Pruisische
gezanten in Londen, Parijs en Den Haag een of-
ficiéle missive aanbieden, waarin hij de oprich-
ting van de KPAC mededeelde. Aan de Neder-
landse Republiek verzocht hij bovendien “das
die Schiffe auf dem Vorgebirge der guten Hof-
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nung kommen sollten, freundschaftlich be-
handeln und sie unter andern mit Wasser ver-
sehen lassen mogten”.*

Op 9 november 1751 schreef de Haagse Prui-
sische gezant, Hellen, een verslag over zijn be-
zoek aan raadpensionaris Fagel. Fagel had de
missive weliswaar aangenomen, maar slechts
terughoudend verklaard de inhoud met de ad-
miraliteiten en de Heeren XVII der VOC te be-
spreken “pour avoir leurs avis sur ce sujet.” Meer
wilde de koning schijnbaar ook niet, getuige zijn
antwoord aan Hellen: “L’unique but, que je me
suis proposé par la déclaration, que je vous ai
chargé de remettre aux Etats, a été de leur con-
noissance de [”établissement en question, afin
de prévinir, que sous prétexte d’ignorance leurs
vaisseax ne passent traiter de forbans ceuxde la
Compagnie d”Emden, ce but étant rempli,
comme je ne saurois me flatter d’obtenir de la
République une réponse favorable, et bien
moins de la permission d’aborder dans leurs
ports, qu’'elle a refusée d’ailleurs aux Danois et
Suédois, j’aime mieux ne revevoir de réponse du
tout, que de m’en une désagréable”.s

Wilde de Republiek, uitvrees voor een ernstig
conflict met Pruisen, geen directe maatregelen
tegen de KPAC nemen, de VOC had binnen haar
octrooigebied wel degelijk de economische en
militaire macht om het de nieuwe concurrent zo
moeilijk mogelijk te maken. De VOC, maar ook
de Engelse, Franse en Deense compagnieén, be-
sloot om in 1752 meer schepen dan gewoonlijk
naar Kanton te sturen. Koning Friedrich drong
er bij de KPAC-directie op aan nu snel schepen
naar China sturen, om “nicht Gefahr zu lauffen,
ithre Waaren in China sehr teuer einzukaufen,
oder bey deren Retour iiber schlechten oder gar
keinen Debit davon zu finden™.*

Nogin november 1751 kochten de directeuren
twee afgedankte fregatten in Engeland. In Em-
den werden de schepen bewapend en kwam de
bemanning aan boord. Onder de officieren en
matrozen die aanmonsterden voor de eerste
Chinavaart bevonden zich niet alleen Duitsers,
maar ook Denen, Schotten en Vlamingen. Het
eerste KPAC-schip, een bodem van 150 voet

DENNIS DE GRAAF | DE KONINKLIJKE COMPAGNIE

lang, 38 voet breed en 20 voet diep, werd her-
dooptin de Kdnig von Preussen en vertrok op 18 fe-
bruari 1752 uit de haven van Emden. Een Prui-
sische ambtenaar, Christoph von Derschaus,
legde zijn gevoelens bij het vertrek van de Kénig
von Preussen vast in een “Reimfreue Ode” van 31
hexameters. Het gedicht is een lofrede op het
mercantilisme, koning Friedrich, de Pruisische
staat en de Aziatische Compagnie:

“Jetzt wendet die Gottin den Blick auf Preussens
weitreckende Staaten.

Ja, spricht Sie, wo Friedrich herrscht, da bliihe
auch Schiffahrt und Handlung

Welch ungewohnlich Werth von Masten, von An-
ker und Ruder?

Woher das geschiftliche Volck, Matrozen, Be-
wohner der Meere?

Von Handlung beenfertem Flei}, welch nimer er-
blicktes Getiimmel

Um Embdener Strand?”.*

Kapitein Carl Glaitschke uit Pillau voerde het
commando over de bemanning van 120 matro-
zen en 12 zeesoldaten. De supercargo of opper-
koopman, was de ‘hoedenverkoper’ en ‘projec-
teur’ Thomas Stuart. De lading bestond uit “ei-
nige feine Tiicher und Etamins, eine Partie
Bley, silberen Tee kessel” en een grote hoeveel-
heid ronde vaatjes tot de rand gevuld met zilve-
ren handelsmunten.*

PIASTERS VOOR CHINA

De handel met China bood voor de nieuwe
compagnie goede vooruitzichten. Europese
handelaren waren pas in 1684 door de Chinese
keizer K’ang-hsi in zijn rijk toegelaten. Hun
schepen mochten alleen de haven van de Zuid-
Chinese stad Kanton binnenlopen. De geves-
tigde handelscompagnieén waren er niet in ge-
slaagd een monopoliepositie op te bouwen en
schepen uitalle Europese naties waren welkom
in Kanton. Ook kon China producten leveren
die in de achttiende eeuw in Europa erg in
zwang waren: thee, zijde en porselein. Het na-
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deel van de vaart op Kanton was de desinteres-
se van de Chinese handelaren voor Europese
producten. De lading van alle Chinavaarders
bestond op de heenweg dan ook voornamelijk
uit zilveren handelsmunten, de zogenaamde
piasters. Omdat de waardeverhouding tussen
goud en zilver op de Chinese markt voor zilver
gunstiger was dan in Europa, lieten de han-
delscompagnieén ieder hun eigen zilveren
munten slaan. De Chinese kooplieden in Kan-
ton, georganiseerd in de zogenaamde Co-
Hong, accepteerden de verschillende handels-
munten. De Chinezen brachten de Europese
zilveren munten overigens niet in omloop, in
het dagelijks geldverkeer werd uitsluitend de
bronzen cash gebruikt. Ook gouden munten

2. Portret van Frederik I, koning van
Pruisen, schilderij door Anthony Pesne,
1745. Collectie Archiv fiir Kunst und
Geschichte, Berlijn. Archiefnr. 1-F40-
A1745-10.

kwamen in China niet voor als betaalmiddel.*
De directie van de KPAC besloot in augustus
1751 tothetslaan van eigen handelsmunten. Het
benodigde zilver verkreeg de Compagnie uit het
Spaanse Cadiz, waar Pruisische handelaren
hout, pek, linnen en graan verkochten. De pias-
ters werden geslagen in de Muntvan Aurich. In
deze plaats zetelde de Pruisische administratie
in Qost-Friesland, de Kriegs- und Dominen-
kammer. Doordat de handelsmunten in China
weer werden omgesmolten, zijn er maar weinig
KPAC-piasters bewaard gebleven. Een van de
zeldzame exemplaren bevind zich in het Lan-
desmuseum te Miinster. Op de voorzijde van de
munt is het borstbeeld van Friedrich II, koning
van Pruisen te zien, met het Latijnse randschrift:

148 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

3. Het fregat Konig von Preussen, gekleurde tekening, 1754. Collectie Archiv fiir Kunst und Geschichte, Berlijn. Archiefnr.
2-815-81-1752.

FRIDERICUS BORUSSORUM REX. Op de keer-
zijde is het wapen van de KPAC geslagen, een
zeilend koopvaardijschip op zee. Het wapen
wordt bekroond door de Pruisische adelaar en
geflankeerd door twee schildhouders: links een
zogenaamde ‘wildeman’ meteen lendendoeken
een lange knots en rechts een Chinees koopman
die een baal zijde onder de arm houdt. Achter de
koopman zijn duidelijk een kistje thee en por-
seleinen gebruiksvoorwerpen te zien. De wilde-
man symboliseert hier de staat Pruisen; het wa-
pen van de Pruisische koninklijke familie werd
geflankeerd door twee wildemannen. Onder het
schild is, behalve een Mercuriusstafals symbool
voor de handel, een cartouche met de letters
K.P.A.C.V.E. (Konigliche PreuRische Asiati-
sche Compagnie von Emden) te zien. Onder de
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cartouche is een lint uitgespreid met de wapen-
spreuk van de Compagnie: CONFIDENTIA IN
DEO ET VIGLENTIA (Vertrouwen in God en
waakzaambheid). Het randschrift van de munt,
REGIA BOSUSS: SOCIETAS ASIAT: EMBDAE,
duidt weer op de officiéle naam van de Com-
pagnie.

Op 7 september 1752 arriveerde de Konig von
Preussen na een reis van ruim zes maanden op de
rede van Kanton. De Kdnig von Preussen werd zo
het eerste schip dat rechtstreeks van Duitsland
naar Azi€ zeilde. Waarschijnlijk heeft het schip
op de heenreis niet voor de Kaapkolonie gean-
kerd, dit valt tenminste uit het aantal sterfge-
vallen tijdens de heenreis te concluderen: der-
tien aan boord en vijf gedurende de ankertijd in
Kanton. Na de passage van de Indische Oceaan
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4. Aanzicht van de Europese factorijen aan de Parelrivier in Kanton. Van links naar rechts de Deense, Spaanse, Zweedse,
Engelse en Nederlandse vestigingen. Aquarel, circa 1790. Collectie Maritiem Museum Rotterdam, inventarisnummer

P1868.

was het Pruisische schip in Straat Sunda voor
de kustvan Java voor anker gegaan. Daar kreeg
de bemanning van de Nederlanders toestem-
ming om verversingen aan boord te nemen al-
vorens naar Kanton te zeilen.

In een verslag van de Pruisische ambtenaar
Daniel Lentz aan koning Friedrich II lezen we
meer over de aankomst van het schip in China.
Het schip werd hoffelijk verwelkomd door de
Hoppo, een hoge gezagsdrager die verant-
woordelijk was voor de westerse handel in de
havenstad. Samen met de Hoppo kwamen ook
de muntmeesters aan boord van het compag-
niesschip. De Chinese kooplieden accepteer-
den de KPAC-piasters, maar waren ook onder
de indruk van de Pruisische vlag met de ge-
kroonde adelaar. “Wir haben dergleichen
grolRen Vogel schon ehemals hier gesehen,
aber ihm keine Dauer zugetrauet, weil er zwei
Kopfe hatte”, zou een Chinese edelman vol-
gens Lentz gezegd hebben, “dieser groRRe Vo-
gel, der nur einen Kopf hat, wird es linger aus-
halten.” De mandarijn doelde waarschijnlijk
op de vlag van het Duitse Keizerrijk, met de
dubbele adelaar, die door de schepen van de
vroegere Vlaamse Oostendse Compagnie werd
gevoerd. Inderdaad werden, zoals we later nog

zullen zien, beide vlaggen vaak verwisseld.
“Die Sinesen, die vorhero schon vieles von den
PreulRen gehort, haben sich gefreuet, diese Na-
tion auch kennen zu lernen, und auch ihr sog-
leich alle Freiheit zugestanden, so andere Na-
tiones dort genielRen. Die unter S. Majestit ho-
hem Bildnis und Namen geprigten Piaster hit-
ten in Kanton sogleich ihren Kurs gefunden”,
zo besluit Lentz zijn verslag.*

In januari 1753 verliet de Kénig von Preussen de
monding van de Parelrivier en bereikte, na op
het eiland St. Helena de watervoorraden te heb-
ben ververst, op 6 juli de rede van Emden. De
directie van de KPAC liet de retourvracht op 27
augustus 1753 en de daaropvolgende dagen in
Emden veilen. Handelaren uit Hamburg, Bre-
men, Frankfurt, Nederland en de Oostenrijkse
Nederlanden arriveerden in Emden om, met de
gedrukte Carga-brief als leidraad, een bod op
de gewilde waren uit te brengen.

“CARGA van 't Koninglyck-Pruisise Asiatische
Compagnies-schip, genoemd de Koning van Prui-
sen, den 14. Januarii deeses Jaers van Canton in
China vertrocken, en den 6. Julii op de Reede van
Embden gelukkig gearriveert.

451730 pond Thee Boe

150 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

65832 pond Thee Congo
3040 pond ruwe Nankingse Seyde
208 porcelainen Tafelserviezen”

Mede door de aanwezigheid van de keurvorst
van Keulen, Clemens August, en de graaf van
Metternich, die beiden forse partijen porselein
kochten, behaalde de KPAC op de eerste Chi-
navaart een winst van 36.716 Reichstaler.

EEN VLAMING IN OOST-FRIESLAND

“g september 1752. Na een, vaak mistroostig,
oponthoud van vier jaren en zeven maanden in
de stad Embden, begeef ik mij vandaag aan
boord van een schip van de Pruisische Aziati-
sche Compagnie, genaamd de ‘Burg van Emb-
den’. Als onderkoopman zal ik, zo God het wil,
naar Kanton in het Chinese Keizerrijk zeilen,
om daar handel te drijven”. Met deze woorden
begint de Vlaming Jean Frangois Michel zijn
verslag over de vaartvan de Burg von Embden, het
tweede schip van de Pruisische Compagnie.
Zijn manuscript, ‘Journal de voiage a la Chine
et courte description de la ville d’Embden’, is
eigenlijk een reisverslag, atlas en economische
prospectus in één band. Michel begint zijn
boek met een beschrijving van de stad Emden,
haar “voornaamste openbare gebouwen en
vestingwerken, kanalen, haven en aanlooprou-
tes, handel en manufectures”. Volgens Michel
was het economische klimaat in Qost-Fries-
land na de Pruisische overname sterk verbeterd
door de koninklijke goedkeuring van particu-
liere initiatieven zoals de Pruisische Compag-
nie. “De stad Embden,” zo schrijft Michel, “zal
zich ontwikkelen tot een tweede Amsterdam”.

De vraag, waarom de Vlaming van 1747 tot
1752 in Emden woonde lijkt gerechtvaardigd.
Waarom interesseerde hij zich zo voor de poli-
tieke en economische situatie in Noord-Duits-
land? Waarom tekende hij gedetailleerde kaar-
ten van QOost-Friesland, de Eemsmonding en
de haven van Emden? Waarom trad hij zelfs in
dienst van de KPAC?

Jean Francois Michel werd op 24 oktober
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1697 gedoopt in de Sint-Romboutsparochie te
Mechelen als zoon van Martinus Ludovicus Mi-
chel en Joanna Maria Snyers. Het koppel liet
tussen 1697 en 1702 te Mechelen in de Sint-
Romboutskerk minstens vier kinderen dopen,
waarvan Jean Francois de oudste lijkt te zijn.
Vader Michel werd in sommige akten “medicus
huius urbis” genoemd, wat zoveel betekent als
gelicenceerd geneesheer in dienst van de stad.
De familie Michel woonde in de Koestraat,
dicht tegen de Grote Markt.

De familie Michel maakte deel uit van het ge-
goede, Franstalige patriciaat van Mechelen.
Jean Francois was daarop geen uitzondering.
In 1718 behaalde hij in Leuven het licentiaatdi-
ploma in de rechten, in 1724 was hij advocaat in
“sijnen majts. Groote Raed” en het Kerkelijk
Hof van de Aartsdekenij Mechelen. Dit schetst
het interessante milieu waarin Michel zich
roerde; de Grote Raad van Mechelen was het
hoogste juridische college in de Oostenrijkse
Nederlanden.

Rond 1742 was Michel ook luitenant en audi-
teur van het Oostenrijkse regiment ‘Lorreinen-
Walloni€’, een titel waarvan hij enige tijd later
afstand deed. In 1749 overleed zijn vrouw Anna
Katherina de Goede, en begint een merkwaar-
dig hiaat in het leven van Michel; tot 1757, toen
hij betrokken was bij het onderhoud van de ves-
tingwerken van Oostende, was hij niet meer
aanwezig bij de opmaak van verschillende ak-
ten die hem aangaan. Dit raadsel is nu door Mi-
chel zelf opgelost. In zijn ‘Journal de voiage...’
verklaart Michel van 1748 tot 1752 in het “mis-
troostige” Emden te hebben gewoond.

Afkomst, studie en loopbaan van Jean
Francois vertonen een aantal opvallende over-
eenkomsten met een andere ‘bonhomme’ uit
Mechelen, Frangois Emmanuel van Ertborn. Ge-
zien de activiteiten van beide heren lijkt het ui-
terst waarschijnlijk dat ze elkaar al voor het jaar
1748 kenden. In zijn ‘Journal de voiage...’ druk-
te Michel zich dan ook meer als een koopman
dan als een jurist uit. De these, dat de Vlaming
in de jaren 1748-1752 als zaakgelastigde en
agent voor Van Ertborn in Emden functioneer-




. SN St
5. Jean Frangois Michel, Journal de voiage a la Chine et
courte description de la ville d'Embden, 1755. Titelpagina
met de Pruisische adelaar, het stadswapen van Emden, en
de naam van de auteur. Collectie Koninklijke Bibliotheek
van Belgié, Brussel. Afdeling handschriften, archiefnummer

7445.

de, wordtvooral bevestigd door de toon waarop
Michel de KPAC en haar directeuren beschreef.
De uiteindelijke bevestiging komt uiteindelijk
pas in het reisverslag zelf.

Op 17 november 1752 gaf Michel een verze-
gelde brief mee aan een Engelse scheepskapi-
tein. Hij bevond zich op dat moment op de rede
van de Portugese kolonie Porto Praijo op San
Jago, één van de Kaap-Verdische eilanden. De
Engelsman zal de brief, die een verslag van de
eerste helft van de reis naar China bevat, in Eu-
ropa laten bezorgen aan: “...de eerwaarde heer
Van Ertborn in Antwerpen”.
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6. Jean Frangois Michel, Journal de voiage a la Chine et
courte description de la ville d’Embden, 1755. Titelpagina
van het verslag van de reis naar China, met een buste van
Neptunes, de Pruisische vlag, nautische instrumenten, een
theekistje, balen zijde en porseleinen vazen. Collectie Ko-
ninklijke Bibliotheek van Belgié, Brussel. Afdeling hand-
schriften, archiefnummer 7445.

Rond 1755 was Michel terug in Vlaanderen.
Hij kopieerde zijn reisverslag en de korte be-
schrijving van Emden. Kompleet met kaarten
van Oost-Friesland, tekeningen van tropische
eilanden, vissen en zeemonsters werd het ego-
document in één band gebundeld: Journal de
voiage a la Chine et courte description de la ville
d’Embden. Het boek, met op het titelblad de
Pruisische adelaar en het wapen van Emden,
werd nooit gepubliceerd.
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zeemonster (vermoedelijk een zeekoe). Collectie Koninklijke Bibliotheek van Belgié, Brussel. Afdeling handschriften, archief-

NUMMmer 7445.

Michel hield veel van de schone kunsten,
voornamelijk het tekenen, de schilderkunst en
de muziek. Terwijl hij luitenant en auditeur
was, vertaalde hij les Ordonnances Militaires & Ar-
ticles de Guerre in de Franse en Nederlandse taal.
Zijn levenswerk schreef hij in 1771: L'Histoire de
la Vie de P.P. Rubens, Chevalier, & Seigneur de Steen.
Deze biografie over de bekende Vlaamse schil-
der Peter Paul Rubens werd zelfs gepresenteerd
aan de Oostenrijkse keizerin Maria Theresia.

Jean Frangois Michel stierfop 2 februari 1773
in Brussel. In 1838 verkochten zijn nazaten het
verslag van de reis naar China aan de Koninklij-
ke Bibliotheek van Belgié. Tot op de dag van
vandaag berust het manuscript in depot. In de
volgende paragrafen zal ruim uit het manu-
script geciteerd worden om de reis van de Burg
von Embden naar China te volgen.

DENNIS DE GRAAF | DE KONINKLIJKE COMPAGNIE

BURG VON EMBDEN

De heren directeuren van de compagnie had-
den niet op de terugkeer van de Kanig von Preus-
sen gewacht. In de zomer van 1752 werd het
tweede KPAC-schip uitgerust voor de lange
vaart naar Azié. Het fregat, de Burg von Embden
werd uitgerust met 20 zesponders, 6 driepon-
ders en 12 stuks licht geschut. Onder de 118
koppen tellende bemanning vinden we Jean
Frangois Michel terug. Op de eerste pagina’s
van zijn reisverslag schreef hij een lijst waarin
elk bemanningslid met naam en rang wordt
opgevoerd. Opvallend was het aantal Vlamin-
gen onder de officieren: scheepskapitein Pier-
re Dens kwam uit Duinkerken, Jean Dens —
zijn jongere broer — uit Oostende, de stuurlie-
den Daniel de May en Martin Mars uit Gent en
Duinkerken. Hierin is zeker de invloed van
Emmanuel Van Ertborn te herkennen. De
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vaarten van de Oostendse Compagnie moeten
echter ook de nodige ervaring aan de Vlaamse
kust hebben gebracht. Zeker twee Nederlan-
ders zijn aan boord: scheepsschrijver Abra-
ham Martens uit Middelburg en Charles Stuart
uit Amsterdam, de broer van Henry Thomas
Stuart. De eerste arts, Conrad Bekens, kwam
uit Emden, net zoals bijna alle matrozen uit
Oost-Friesland kwamen.

Door de exacte gegevens in het journaal van
Michel zijn we in staat om de zeereis naar Chi-
na dag voor dag te volgen. Op g september
1752, om 12 uur 's middags verzamelde zich de
bemanning van de Burg von Embden op de kade
van de ‘Delft’, het centrale havenbekken bij het
raadhuis van Emden. Onder toeziend oog van
een “stoetvan handelaren, beduidende burgers
en prominente buitenlanders, die allen hun
nieuwsgierigheid bevredigden met het zien
hoe matrozen, officieren en Cargo’s met sloe-
pen naar de ‘Burg von Emden’ werden ge-
bracht. De kapitein en de Supercargo werden
begeleid door de honorabele Heren Directeu-
ren Teegel en De Pottere; zij zagen daarop toe,
hoe de muntschat naar het schip werd getrans-
porteerd, en daar werd ingeladen”. Met de
‘schat’ bedoelde Michel meerdere met ijzer be-
slagen tonnetjes, gevuld met de bekende zilve-
ren piasters. De munten aan boord van de Burg
von Embden hadden een waarde van 200.000
Pruisische Thalers.

Verschillende opeenvolgende stormen ver-
hinderden dat het schip de rede van Emden kon
verlaten. Op 19 september lag het schip bij Lo-
gum voor anker als “om drie uur in de morgen
de loods onze kapitein melde, dat wind en getij
ons begunstigden, om zo het schip naar zee te
brengen. De kapitein gaf bevel beide ankers te
lichtten, en de zeilen te ontvouwen. Om zes uur
zagen we vanaf de wallen van Embden twee sal-
vo’s van het kanon, van elk drie saluutschoten,
die vanwege de sterke Zuidwester niet hoor-
baar waren. Ten afscheid vuurden we een
kanon af”. De lange reis naar China was be-
gonnen.

VAN EMDEN NAAR CHINA

Hoe moeilijk het was om met grote schepen
vanuit de monding van de Eems op de Noord-
zee te komen beschrijft Michel op de volgende
bladzijden van zijn logboek. Na een kort op-
onthoud op de rede van Delfzijl lag de Burg von
Embden op de Kosteres voor anker, “bij een
doorgang tussen twee zandbanken, genaamd
‘aan de Cretonne’, acht tot negen vadem diep,
slechts vijf mijlen tot open zee”. Een storm met
een krachtige noordooster en met hevige buien
houdt het schip twee weken vast. Pas op 4 ok-
tober draaide de wind naar zuidoost. “We licht-
ten de ankers en zeilden tussen de eilanden
Juijst en Borckum door, om een uur in de mid-
dag voeren we aan de laatste bank voorbij en
staken in zee. De uitstekende loods werd door
de kapitein en alle officieren gefeliciteerd. Om
twee uur keerde de loods, samen met de equi-
pagemeester, terug naar Embden. Ter ere van
de Aziatische Compagnie vuurden we zeven
kanonnen af”.

De volgende dagen bleef de wind gunstig, en
ter hoogte van Texel zette de Burg von Embden
koers naar het zuiden. Op de Noordzee werden
veel haringbuizen gesignaleerd. Voor de
Vlaamse kust kocht kapitein Dens een grote
partij haringen en makrelen, tot grote vreugde
van Jean Michel, die beweerde “nog nooit een
makreel gegeten te hebben. De haringen wer-
den ’s avonds verdeeld over de etensbakken van
de matrozen. Er zijn elf bakken, elk voor acht
koppen, en elke bak kreeg zestien Haringen
toebedeeld”. Deze verse maaltijd moet de be-
manning hebben begroet als een welkome af-
wisseling op de dagelijkse kost van gezouten
vlees, spek, bonen en beschuit,

Aan boord van de KPAC-schepen gingen ook
levende dieren mee: kippen, om voor verse ei-
eren op de officierstafel te zorgen, varkens en
schapen voor vers vlees dat vaak aan zieken
werd gegeven, en twee koeien. Ter hoogte van
de Kanaaleilanden kwamen er zelfs nog meer
dieren bij. Vermoeide landvogels, die zich te
ver op open zee gewaagd hadden, landden op
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het schip en lieten zich gemakkelijk met de
hand vangen. “Zelfs een fazant”, jubelde Mi-
chel, “die door een venster van de kapiteinska-
juitvloog en nu in het kippenhok gezet is.”

Op 11 en 12 oktober werd de voortgang van
het schip door een hoge zeegang en een storm-
achtige zuidooster gehinderd. Er vonden ver-
schillende ongelukken plaats. “Een jonge ma-
troos van twintig jaren, Poppe Beirens, die op
de fokkenmast de zeilen innam, raakte met zijn
hand in meerdere touwen verstrikt, hij verloor
de hand niet, maar alle vingers tussen duim en
pink zijn verbrijzeld”. De storm zorgde ook
voor ongemak bij de officieren. “Bij aanvang
was de storm hoogstens oncomfortabel, maar
nadat de wind gedurende de middag in kracht
toenam werd de situatie onmogelijk. De wind
is als een klaaggezang. Bij het diner, de tafel
gedekt, hadden allen aanvallen van zeeziekte,
ook onze kapitein. Het rollen... om te voorko-
men dat de borden op het dek vielen moest
men ze tussen de benen klemmen”.

De Burg von Embden zeilde in zuidelijke rich-
ting langs de Spaanse en Portugese kust. Kapi-
tein Dens waarschuwde voor de gevreesde
Korsaren van Barbarije, de zeerovers van
Noord Afrika. Op 3 november kwamen de Ka-
narische eilanden La Palma en Tenerife in
zicht.

KAAP VERDISCHE EILANDEN

“8 november. Om twee uur ’s nachts werd er
groot alarm gegeven. Het schip, dat ons sinds
de voorgaande dag volgt, is snel dichterbij ge-
komen en zeilde aan stuurboord. Vanaf dit
schip, datveel kleiner was als het onze, schalde
een trompeten riepen mannen ons in het Frans
aan. Kapitein Dens antwoordde in het Engels
om ons als Engels schip door te laten gaan. Het
andere schip kwam dichterbij. Onze kapitein
vreesde een aanval van de Korsairen van Alga-
rije, de rovers en bedriegers van de Oriént, en
verlangde van de vreemdelingen hun koers te
veranderen, anders konden zij een salvo van
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onze artillerie verwachten. Ondertussen wer-
den de kanonnen geladen, en onder de beman-
ning werden geweren, sabels, pistolen, bus-
kruit en kogels verdeeld, maar snel na onze be-
dreigingen wende het vijandelijke schip zich af
en verdween in de donkere nacht.”

Het kleinere schip duikt echter weer op en
volgt het compagniesschip enige dagen op ge-
paste afstand. De gebeurtenis onderstreept
vooral waarom het KPAC-schip zo zwaar bewa-
pend was. Piraten of oorlogsschepen van vijan-
delijke naties loerden op de met munten bela-
den Chinavaarders. “Ons schip”, zo Michel,
“heeft dan ook de vuurkracht van een middel-
groot oorlogsfregat”.

Op 13 november bereikte de Burg von Embden
de rede van Porto Praijo. Het schip lag hier tien
dagen voor anker om vers drinkwater, vlees en
vruchten aan boord te nemen. Kleine vaartui-
gen, volgeladen met kokosnoten, bananen,
meloenen en sinaasappelen zwermden rond de
Chinavaarder. Met inheemse handelaren ruil-
den de matrozen tabak, pijpen, oude kleren en
kousen in tegen fruit; zo kreeg Michel “acht-
tien sinaasappelen tegen zes pijpen”.

Daar het nog altijd onzeker was, of het de
Pruisische schepen toegestaan zou worden in
de Nederlandse Kaapkolonie verversingen aan
boord te nemen, gingen de officieren ervan uit
dat Praijo de laatste ankerplaats voor de grote
sprong van 15.000 zeemijlen naar China zou
zijn. Daarom gingen in de volgende dagen Mi-
chel, kapitein Dens en supercargo Daniel Cru-
ger vaak aan land om rundvlees en maisbrood
te kopen. Ze werden door de Portugezen vrien-
delijk ontvangen, en meermaals voor een maal-
tijd bij Europese kolonisten toegelaten.

Michel beschreef de koloniale samenleving
op de Kaap Verdische eilanden vanuit de optiek
van een gegoede achttiende-eeuwse burger:
“de inboorlingen leven als in de eerste eeuw en
in het vertrouwen van Heilige Voorzienigheid.
De reden ligt bij henzelf, met weinig moeite
kan dit een Aards paradijs worden, indien de
luiheid hier niet zou heersen. Als deze eilanden
in de handen van de Fransen, de Engelsen, de
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Hollanders of een ander Europese macht zou
vallen, zou er meer geproduceerd worden. De
Portugese Koning zou hier binnen de tien jaar
miljoenen kunnen verdienen, als hij hier werk-
lui en wijnbouwers naar toe zou sturen”.

Op 16 november bezochten kapitein Dens en
Michel de Portugese gouverneur van Santo
Jago. “Zijne Excellentie”, observeerde Michel,
“is gekleed als een pelgrim op weg naar Santia-
go de Compostella, met zijn grote en oude
hoed, grijs vest, wijde broek en een mantel; rij-
kelijk gedecoreerd met zilveren medailles, or-
des, en een crucifix”. De gouverneur onthaalde
beide Vlamingen op een vrolijke maaltijd,
waarbij een kostelijke rum gedronken werd,
“niet bruin, maar zo helder als water uit een
fontijn”. Dens wilde enkele kannen kopen,
maar omdat er maar weinig van deze “suiker-
rietbrandewijn” geproduceerd werd viel de
prijs te hoog uit.

Michel maakte ook kennis met de consul van
de Nederlandse Republiek op de Kaap-Verdi-
sche eilanden. “Een koopman en filosoof, af-
komstig uit Amsterdam, gekleed in een zwarte
jas en een witte muts. Hij is Ontvanger der Do-
meinen voor de Koning van Portugal en sinds
drie jaren door de Heren Staten van Holland als
consul aangesteld. Ondanks patentbrieven,
waarvan hij ons verschillende exemplaren liet
zien, wil de Nederlandse Qost-Indische com-
pagnie hem niet erkennen, niettegenstaande
de goede behandelingen die hij aan hun kapi-
teins had gegeven, en ondanks het feit dat zij
tegenwoordig regelmatig halt hielden in de
baai van Porto Praijo, op hun weg naar de Kaap.
Bovendien weigerden de Hollandse kapiteins
hem de 16 piasters per schip, waarop hij meent
recht te hebben, te betalen. Hij diende meer-
maals tussenbeide te komen op gevaar voor
zijn leven tijdens relletjes tussen de matrozen
en de negers, waarbij hij deze laatste amper in
toom kon houden”.

SALUUTSCHOTEN

Gedurende de periode dat de Burg von Embden
op de rede van Praijo verbleef namen ook enke-
le Engelse fregatten verversingen op deze an-
kerplaats in. Michel maakte kennis met een
nieuwe handelswaar: aan boord van een Engels
schip bevonden zich 30 kamelen. Het contact
met de Britten verliep goed: de saluutschoten
van het Pruisische schip werden beleefd beant-
woord. Ook kwam een Engelse kapitein aan
boord om met de officieren te dineren. Bij deze
gelegenheid gaf Michel de bewuste brief aan
Van Ertborn af.

Toen echter op 19 november drie VOC-sche-
pen arriveerden werd een andere toon aange-
slagen. “Het eerste schip salueerde de stad met
negen kanonschoten, het tweede met zeven
schoten, en het derde helemaal niet, en ons
schip werd ook niet begroet. Onze kapitein
vond dit niet erg, daar hij zo buskruit kon uit-
sparen, maar hij gaf bevel de lont brandende te
houden, voor het geval dat de Hollandse Repu-
bliek toch nog haar respect aan de Pruisische
vlag, of tenminste Zijne Majesteit de Koning,
zou betonen”. Dit gebeurde echter niet.

Later werden de namen van de schepen en de
bevelvoerende officieren aan Michel bekend.
Het waren de Drie Papegaijtiens onder bevel van
commandeur Vanderdoest, de Drie Heuvels on-
der Sebastiaan Sillo en de Wimmenum onder ka-
pitein Philips. Kapitein Dens stuurde een sloep
naar de Drie Papegaijtiens en bood commandeur
Vanderdoest, als welkomstgeschenk, een partij
vers rundvlees en een korf sinaasappelen aan.
Een van de eerste zeeofficieren van de Burg von
Embden ging mee. Michel noteerde het verslag
van de officier in zijn journaal. “De Hollandse
commandeur accepteerde de geschenken, en
verontschuldigde zich schamper over het uit-
blijven van de saluutschoten. Hij meende ge-
zien te hebben, dat van onze mast de vlag van
het Duitse Keizerrijk waaide, en hij geloofde,
aan deze vlag in Afrika geen saluut schuldig te
zijn. De drie schepen varen voor de kamer van
Amsterdam, hun bemanning bestaat uit 375
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koppen op het commandeursschip, en elk 350
op de andere schepen. Ze zijn op 3 oktober van-
af het eiland Texel vertrokken, het grootste
schip voor Kaap Bonne Esperence, de andere
twee naar Batavia. De Nederlandse Oost-Indi-
sche Compagnie is met haar kolonién wellicht
het grootste bedrijf ter wereld, maar dit brengt
ook verplichtingen met zich mee, wat het grote
aantal manschappen aan boord van de schepen
verklaard. De oorlog tegen de Javanen is weer
met een grote furie uitgebroken”.

De Burg von Embden lichtte zes dagen later het
anker. “Naar de etiquette van de zeevaart, en
gehoorzamend aan de gebruiken van zijn be-
roep, liet onze kapitein als afscheidssaluut aan
de stad negen stukken afvuren. De gouverneur
van Porto Praijo beantwoordde ons saluut met
zeven schoten vanaf zijn fort, daarmee maakte
hij een eerder verzuim weer goed. Bij onze aan-
komst had hij ons saluut niet gehonoreerd, met
het excuus, dat in het fort geen buskruit meer
voorradig was. Dit obstakel is weggeruimd
omdat de kapitein enkele ponden buskruit aan
de gouverneur heeft geschonken. Zijne Excel-
lentie nam dit geschenk goedhartig aan, wat
ons in het vermoeden sterkte, dat hier geen ge-
brek aan kruit en kogels heerst, maar aan res-
pectvoor de vlag van Zijne Pruisische Majesteit.
Daar de Pruisische vlag in dit land volstrekt on-
bekend was, kan zelfs voor dit gebrek een ex-
cuus gevonden worden, daar een saluutvan een
onbekende mogendheid niet beantwoord hoeft
te worden. Dit argument geldt echter niet voor
de heren uit Holland, waar de Pruisische vlag al
lange tijd bekend is, zij beantwoorden ons sa-
luut niet, en toonden ons, in Afrika, geen res-
pect”.

RONDOM AFRIKA

Schepen die de evenaar doorkruisen, kunnen
een bezoek van de zeegod Neptunes verwach-
ten. Neptunes — vaak een verkleed beman-
ningslid — neemt het commando over en laat
jonge matrozen en passagiers in een officiéle
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ceremonie met zeewater dopen. Ook kan Nep-
tunes een tribuut, of ‘tolgeld’, van de kapitein
afpersen.

Jean Michel beschreef dit ritueel in zijn log-
boek op 12 december. “’s Avonds, na het diner,
werd de grote vlag gehesen en een kanon afge-
vuurd om de zeegod Neptune bij zijn aankomst
te begroeten. Neptune kwam vanuit de fokken-
mast naar beneden, en begaf zich, in het gezel-
schap van zijn gevolg, naar de boeg waar een
grote tafel was neergezet. De god was gekleed
in een schaapsvel, droeg een masker en een pa-
pieren kroon, zijn handen en voeten zagen
zwart van de gebrande kurk. Hij stelde zich op
voor kapitein Dens en verlangde met luide stem
een tribuut, anders zou hij het schip niet over
de Linie laten zeilen.” Dens weigerde aanvan-
kelijk te betalen, waarop Neptunes in grote
woede ontstak. Hij kalmeerde toen Dens be-
loofde het geld aan het “armenhuis van Emb-
den” te geven.

Vervolgens begon Neptunes aan de doop van
diegenen die het eerste maal het zuidelijke
halfrond bevoeren, in totaal 86 bemanningle-
den en passagiers. Elke kandidaat moest voor
de tafel verschijnen, waar hem een beschuit
met zout werd aangeboden en Neptunes een
emmer met zeewater over hem uitstortte. Ook
Michel werd “drijfnat, tot op mijn broek”. Aan
het einde van de ceremonie nam Neptunes zijn
masker af. Het was een oude matroos, zelf ook
voor de eerste maal aan de evenaar. “misschien
wilde hij door deze maskerade zijn eigen doop
voorkomen”, schreef Michel woedend, “maar
daar de regering van Neptunes voorbij was,
werd hij net zo doornat als alle anderen ook”.

De volgende dagen koerste het schip zuid-
west om voor de kust van Zuid-Amerika de
westelijke Passaatwinden in de zeilen te krij-
gen. Rond de Kerstdagen bereikte de China-
vaarder de Kreeftskeerkring. Het weer was
stormachtig. Kapitein Den verlegde de koers
naar het oosten. Op Oudejaarsdag 1752 wer-
den, zo meldde Michel, in de varkensstal negen
biggetjes geboren. “24 januari 1753. Vandaag,
op de geboortedag van Zijne Majesteit de Ko-

157




ning van Pruisen, verzamelden alle officieren
zich op de voorplecht. De kapitein liet op de ge-
zondheid van de koning proosten, en negen-
tien kanonnen afvuren. Daarna dronken we op
de gezondheid van de Koninklijke familie, en
op de Heren Directeuren van de Aziatische
Compagnie”. Een dag later kwam de Tafelberg
bij de Kaap der Goede Hoop in zicht. De Burg
von Embden had de Indische Oceaan bereikt.

KANTON

Lange tijd werd geen land meer gezien. Jean
Michel beluisterde de zeemansverhalen die ’s
avonds in de bemanningsverblijven verteld
werden. In de Indische Oceaan, zo wist elke
matroos, leefden gevaarlijke zeemonsters.
“Deesen Zeemonster is gesien geweest in het
Jaer 1744 met het Sweedts schip ‘de Koninck
Frederick tuschen de Caep de bonne Esperan-
nce en 't Eylandt St. Paulo”, schreef Michel, en
tekende een monstrueus dier met grote ogen
en een kroon van zeewier (illustratie 7). De te-
kening werd in zijn ‘Journal de voiage...’ inge-
bonden en is waarschijnlijk een bladzijde van
het daadwerkelijke logboek geweest. Opmer-
kelijk is, dat Michel de tekst in het Nederlands
heeft geschreven. Waarschijnlijk heeft hij aan
boord in het Nederlands geschreven, en bij te-
rugkeer in Europa het reisverslag in het Frans
overgeschreven. Overigens leek het monster
nog het meest op een zeekoe, die inderdaad in
de Indische oceaan leefden.

Op 10 maart voer de Burg von Embden aan het
eiland Saint Paul voorbij, voor kapitein Dens
het teken om de koers naar noordoost te ver-
leggen. Voordat Straat Sunda tussen de eilan-
den Sumatra en Java bereikt werd, moest het
schip nog meerdere stormen doorstaan.

In Straat Sunda werd voor het “Princen Ey-
landt” geankerd. Enkele zieke matrozen wer-
den hier aan land gebracht waar ze in een tent
verpleegd werden. Indische handelaren lever-
den schildpaddenvlees en fruit aan het Pruisi-
sche schip. Nederlandse schepen kwamen

merkwaardig genoeg niet in zicht. Na vijf da-
gen werd verder gezeild, door de Straat in de
richting van het Aziatische vasteland. “30 mei
1753. We ankeren in de monding van de Parel-
rivier, vier mijlen van de stad Kanton, voor het
eiland Wampou.”

De lange zeevaart van Emden naar China was
ten einde. Doden waren aan boord niet te be-
treuren, wel lagen vele matrozen ziek onder-
dek, zo schreef Michel. Op de rede van Wham-
poa kwam de Hoppo met zijn gevolg aan
boord. Kapitein Dens begroette de Chinezen
met zoete Spaanse wijn. Ook werden de mee-
gebrachte munten onderzocht.

Voor de cargas brak nu een drukke en verant-
woordelijke tijd aan. Dens en Cruger werden in
een sampan, een Chinese rivierjonk, naar de
stad Kanton geroeid. Op 24 juni volgden de on-
derkoopmannen, waaronder Michel, in twee
boten geladen met kisten wijn. “De Parelri-
vier”, beschreef de Vlaming, “is zo prachtig als
de Rijn of de Moezel in Europa, voert echter be-
duidend minder water.” Dat was ook de reden
waarom de grote Europese schepen in de mon-
ding van de rivier ankerden. De in Kanton ge-
kochte waren werden met riviervaartuigen naar
de Chinavaarders getransporteerd. In Kanton
huurde de Pruisische Compagnie een woon-
huis met opslagruimten aan de rivier. In dit
huis, de factorij, werden de Chinese thee-, zij-
de- en porseleinhandelaren ontvangen.

Direct na aankomst werden de Europeanen
geconfronteerd met “een aantal beambten van
het Keizerlijk Bureau, die ons met een grote
zorgvuldigheid visiteerden, en onze kisten
openden, en de inhoud tot de laatste fles wijn
en likeur controleerden. Het is zeer moeilijk
om in Kanton te frauderen of verboden waren
in te voeren. De oorzaak voor de strenge maat-
regelen van de Chinese overheden ligt zeker bij
het gedrag van de Hollanders, want zij verrij-
ken zich enorm door het invoeren van Contra-
bande, en in dit land zijn zij daardoor geliefd
als de Koliek. Enfin, na negen maanden en ne-
gentien dagen gevangenschap op zeeén en ri-
vieren”, zo besluit Michel zijn reisverslag,
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“hebben we God zij dank weer vaste grond on-
der onze voeten”.”

De Burg von Embden keerde op 28 mei 1754 op
de rede van Emden terug. In haar ruimen was
575.214 pond kostbare Chinese thee geladen,
maar ook zink, balen zijde en porseleinen ser-
viezen behoorden tot de retourvracht. De la-
ding werd in Emden onder de hamer gebracht
en met een forse winst verkocht.

HET PRUISISCHE TAFELSERVIES

De eerste reizen van de Kdnig von Preussen en de
Burg von Embden waren voorspoedig en veelbe-
lovend verlopen. Toch was er ook kritiek op het
handelen van de KPAC-directie geweest; de
eerste twee schepen zouden te klein zijn ge-
weest. Om de kosten te drukken en de winst-
marges te vergroten moest de Pruisische Com-
pagnie op grotere schepen overgaan.

Begin 1753 werd het Nederlandse oorlogs-
schip Soeterwoude voor 21.000 gulden door een
tussenpersoon aangekocht. Het schip was 152
voet lang, 44 voet breed en 16%; voet diep. Het
schip was in 1719 op de admiraliteitswerf in
Amsterdam door Jan van Reenen gebouwd en
kon 66 kanonnen voeren. In Emden werd het
schip herdoopt in de Prinz von Preussen. Ze stak
op 31 december 1753 onder kapitein Melles
Moijeweer in zee.

Hoewel er gedurende het bestaan van de
Pruisische Compagnie geen enkel schip is ver-
gaan, was de Prinz von Preussen geen gelukkige
aankoop. Het schip was ondicht en gedurende
de heenreis moest het water voortdurend uit de
bilzen gepompt worden. Op 27 augustus 1754
bereikte ze de rede van Kanton, waar ze na en-
kele maanden gezelschap kreeg van het eerste
KPAC-schip, de Kanig von Preussen. Dit schip
was op 6 april aan haar tweede Chinavaart be-
gonnen. De lekkage van de Prinz von Preussen
nam zulke ernstige vormen aan dat de verza-
melde officieren besloten het schip in het slik
van de Parelrivier aan de grond te zetten. De
scheepstimmerlieden van de beide Pruisische
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schepen slaagden erin om het lek te dichten.
De thuisreis verliep voorspoediger, maar op 10
juli 1755, op slechts enkele zeemijlen van de
thuishaven Emden, liep het schip in de Eems-
monding vast op het beruchte Borkumer Riff,
een zandbank voor het waddeneiland Borkum.

In een notarié€le verklaring, die een jaar later
werd opgemaakt om de schuld van de stran-
ding vast te stellen, staat te lezen: “Het schip
liep zo zwaar vast dat het roer afbrak. Boven-
dien brak een zware balk boven het roer, zodat
de grote kajuit naar de spiegel toe open stond.
Een deel van de bemanning raakte in paniek en
sprong in de grote sloep om het schip te verla-
ten. De kapitein liet echter enkele kannonen op
het volk richten en dwong het zo weer tot ge-
hoorzaamheid. De scheepstimmerlieden sloe-
gen de roerpinnen weg, het roer viel in het wa-
ter. Met de sloep probeerde men vergeefs het
schip vlot te trekken en het zo uit haar gevaar-
lijke positie te bevrijden.

Met eb lag het schip met slagzij in twee
vadem water, en in allerijl werd besloten om de
lading zo snel mogelijk te lossen, om het zo
van achter lichter te maken. Bij deze gelegen-
heid werden vier kanonnen, alle zijdestoffen en
570 kisten thee van boord genomen. Bij de
hoogste stand van de volgende vloed kwam het
schip weer viot.

Vissersvaartuigen van het eiland Schiermon-
nikoog, die ter assistentie waren opgeroepen,
waren daartoe alleen bereid, als hen eenderde
van de handelswaarde van de lading werd toe-
gezegd. Omdat geen ander vaartuig voor het
uitladen of bergen ter beschikking stond, wer-
den zeven vissers ingehuurd om het schip naar
Emden te slepen. Op 15 juli lag het voor Delfzijl
voor anker”.*

De lading van de Prinz von Preussen werd in
Emden geveild, met uitzondering van een gro-
te partij China de Commande (Chinees porse-
lein) besteld door het directorium van de Com-
pagnie. Het zogenaamde ‘Preulische Tafelser-
vies’, een compleet servies met terrines, scha-
len, borden, theekannen, kopjes en schotels,
ging direct op transport naar Berlijn, als ge-
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schenk voor koning Friedrich I1. Alle delen van
het servies waren beschilderd met het staats-
wapen van Pruisen, met de bekende ‘wilde-
mannen’ als schildhouders. Koning Friedrich
heeft in de volgende jaren weinig van het ser-
vies kunnen genieten. In 1756 brak de Zevenja-
rige Oorlog uit, waarin de koning voortdurend
met het leger te velde was. Het servies bleef
echter in bezit van het Pruisische koningshuis;
de laatste koning — Wilhelm II, ook de laatste
Duitse keizer — nam het bij zijn vlucht naar Ne-
derland in 1918 zelfs mee. Het servies wordt nu
bewaard in het museum Huis Doorn. De Prinz
von Preussen maakte overigens maar één reis
naar China. Mede door het uitbreken van de Ze-
venjarige Oorlog werd het schip in 1758 ver-
kocht.

DE KONINKLIJKE COMPAGNIE

De Koninklijke Compagnie liet eind 1754 voor
het eerst een schip bouwen, de Prinz Ferdinant,
genoemd naar de broer van koning Friedrich.
Dit schip liep begin 1755 naar Kanton uit maar
zou nooit meer naar Emden terugkeren. In
1756 brak de Zevenjarige Oorlog uit tussen
Pruisen en drie grote mogendheden: Rusland,
Frankrijk en Oostenrijk. Deze Europese oorlog
was vervlochten met een koloniale oorlog tus-
sen Engeland en Frankrijk in Noord-Amerika
en India. Door deze strijd werd het voor de
KPAC moeilijker om geschikt personeel te vin-
den; veel matrozen namen dienst op een van de
vreemde oorlogsvloten. Tot overmaatvan ramp
wist een Nederlandse agent, een zekere Peter
Maher, door “kunstgrepen en verboden corre-
spondentie” een groot deel van de bemannin-
gen van de Burg von Embden en Kénig von Preussen
naar Amsterdam te lokken. De uitrusting van
de drie schepen voor een nieuwe Chinavaart
werd uitgesteld. Door het slechte verloop van
de oorlog voor Pruisen daalde de waarde van de
KPAC-aandelen snel."

Op 3 juli 1757 moest Emden capituleren voor
de Franse troepen van de Marquis d’Auvet, die

de stad twee jaren bezet hield. Compagniesdi-
recteur Teegel wist als enige het hoofd koel te
houden en ontsnapte met de enige weken daar-
voor aangekomen Kénig von Preussen en 9700
Reichstaler aan boord naar de rede van Delfzijl.
Teegel regelde ook de thuisvaart van de Prinz
Ferdinant. Op 11 september 1757 liep het schip
de haven van Portsmouth binnen. Schip en la-
ding werden daar ook verkocht; de East India
Company nam de vracht voor 768.000 Reich-
staler over.

De Zevenjarige Oorlog maakte duidelijk dat
Pruisen op zee geen vuist kon maken; Pruisi-
sche handelsvaarders waren een goede buit
voor Zweedse en Franse schepen. De buiten-
landse aandeelhouders, geschokt door het ver-
loop van de oorlog, besloten tot de opheffing
van de Koninklijke Compagnie. De generale af-
rekening werd uiteindelijk in 1765 opgemaakt.
ledere aandeelhouder kreeg zijn investering
plus een bonus van 500 Reichstaler per aandeel
terug.

CONCLUSIE

De Pruisische Aziatische Compagnie was in
1751 een laatkomer op de markt, net zoals Prui-
sen een nieuweling onder de Europese groot-
machten was. Dit was natuurlijk geen toeval.
Met de verovering van Silesié verdrievoudigde
de bevolking van twee naar zes miljoen. De
wens voor deze afzetmarkt een nationale com-
pagnie te stichten leek gerechtvaardigd. De
hoogtijdagen van het Europese mercantilisme
waren echter voorbij; de liberale gedachte van
de vrije handel deed zijn intrede.

In Pruisen leefde maar één kapitalist: de ko-
ning. Het land had nooit enige burgerlijke cul-
tuur gekend; het merendeel van de bevolking
leefde op het platteland. De adel werd in haar
rechten beknot door de koning. Onder deze
omstandigheden was het niet verwonderlijk
dat het merendeel van de aandeelhouders bui-
tenlander was.

Opvallend zijn de grote investeringen van
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Vlamingen en Nederlanders. Bij het verdrag
van Wenen in 1720 beloofde Oostenrijk aan En-
geland en de Republiek dat de succesvolle Ge-
nerale Indische Compagnie opgeheven zou
worden. In ruil daarvoor ondertekenden de
zeemogendheden de zogenaamde Pragmatie-
ke Sanctie, die de Oostenrijkse troonopvolging
zou regelen. In Vlaanderen — de Oostenrijkse
Nederlanden — was er geen mogelijkheid meer
om deel te nemen aan de Chinavaart. Vandaar
de investeringen van Van Ertborn en het grote
aantal Vlamingen aan boord van de KPAC-
schepen.

De VOC - de eerste naamloze vennootschap
—was in de achttiende eeuw verworden tot een
gesloten bolwerk van de Nederlandse regen-
tenmaatschappij. Aandelen en benoemingen
in de verschillende kamers van de compagnie
en overzee werden tussen oude families ver-
handeld. Voor succesvolle zakenlieden die niet
tot deze oligarchie behoorden was het moeilijk
in deze kliek door te dringen. Vandaar dat de
oprichting van een buitenlandse compagnie al-
tijd met interesse werd gevolgd. Veel oud-die-
naren van de VOC namen dienst bij een van de
Scandinavische compagnieén.

Schepen van de KPAC 1751-1757

De KPAC werd niet heropgericht. De voor-
naamste reden moeten we in de psyche van ko-
ning Friedrich zoeken. Krampachtig probeer-
de de koning de vooroorlogse situatie in de
kerngebieden van de Pruisische staat, Bran-
denburg, Pommeren en Silesié, te herstellen.
Buitenlandse handel werd door belasting- en
tolpolitiek onmogelijk gemaakt, de Pruisische
gebieden ten westen van de Elbe zelfs tot belas-
tingtechnisch buitenland verklaard. Pas jaren
na de dood van Friedrich in 1789, en na de vol-
ledige ineenstorting van het Pruisische leger te-
gen Napoleon in 1806, werd het Pruisische volk
van het ‘verlichte’ gedachtegoed van de Koning
bevrijd.

Hoewel de Koniglich PreuRischen Asiati-
schen Compagnie in Emden nach Canton und
China in haar korte tijd van bestaan geen
groots erfgoed heeft voortgebracht, heeft het
contact met China wel invloed gehad. Emden
bleef, mede door haar overzeese handelsver-
keer, een vrij- en industriehaven. En de lande-
lijke regio Oost-Friesland, waar voor het eerst
in Duitsland thee als massaproduct op de
markt kwam, heeft nog steeds het hoogste per-
centage theedrinkers van de Bondsrepubliek.

Schip Jaar van aanschaf

Reizen Emden-Kanton-Emden

Konig von Preussen 1751(in Engeland)

Burg von Emden 1751(in Engeland)

Prinz von Preussen
Prinz Ferdinant

1753 (in Holland)
1754 (in Holland)

1752/3
175416
1752/4
175416
1753l5
175517
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NOTEN

1 “Vandaag mengt een vreemd geslacht zich in China’s ver-
wonderde haven, de marktvan de wereld. Vandaag, O dag,
die nog nooit werd bezongen! Daar de Pruisische staat met
Thetis huwt!” (Thetis: Griekse Zeegodin.) Christoph von
Derschaus, Reimfreue Ode auf die Ost-Indische Handlungs Com-
pagnie (Aurich, 1752).

“Eenieder zal naar zijn eigen overtuiging zalig worden.”
“Ik geloof niet, dat Pruisen tot de oprichting van een oor-
logsvioot mag besluiten. De redenen daarvoor: meerdere
Europese staten hebben grote vloten, Engeland, Frankrijk,
Spanje, Denemarken, en Rusland. Hen zullen we nooit
evenaren. Daar we met onze weinige schepen altijd de
mindere van andere naties zullen zijn brengen de uitgaven
niets op. ...Daarbij leiden zeeslagen zelden tot een beslis-
sing. Ik concludeer dat wij beter het eerste landleger in Eu-
ropa staande moeten houden, dan de slechtste vlootvan de
zeemogendheden.”
“Wie de vreemde schaadt, bevoordeelt zijn natie.”
“De Hollanders, zwak en zonder krediet, beschikken niet
over het vermogen te herkennen wie ze nu liefhebben of
haten moeten.” “... omdat dat een handelstak van de Hol-
landers is, die wij zo voor onszelf verwerven kunnen.”
Friedrich II, Politische Testamenten (Potsdam, 1752-178¢ |
Hamburg, 1984).
Karl-Heinz Wiechers, ...und fuhren weit iibers Meer: zur Ge-
schichte der Ostfriesischen Segelschiffahrt (Norden, 1988) Band
2, 277-289.
“Ik bewonder zijn geduld gedurende deze vergadering,
zou ik al verder geen waardering voor Zijne Majesteit voe-
len; ik huldig zijn aanwezigheid.” “Een man die wellicht
15 of 16 jaren in Indié verbleef, maar nooit deelgenomen
heeft aan d’affaires van de edele Compagnie, hij heeft daar
geen ander beroep dan barbier en chirurgier uitgeoefend,
is nu in Embden een Handelaar in wijnen, bieren en ham.”
“Nog niet zo lang geleden was hij een eenvoudig Hoeden-
verkoper aan de Zeedijk in Amsterdam (hetgeen door de
andere directeuren in stilte werd gepasseerd), geaccep-
teerd op grond van een enkele reis naar China, 20 jaar ge-
leden, in de positie van derde Carga. “ Viktor Ring, Aziati-
sche Handlungscompagnien Friedrichs dem Groflen (Berlijn,
1890) 71-76.
“... dat onze schepen voor de Kaap de Goede Hoop mogen
ankeren, daar vriendschappelijk bejegend worden en er
vers water kunnen innemen.” Tilemans Dothias Wiarda,
Ostfrierische Geschichte (Leer, 1798) 366-374.
“Het enige doel van de declaratie, die U in mijn opdracht
aan de Staten overhandigde, was het nieuws van de be-
treffende oprichting, om zo te voorkomen dat de schepen
van de compagnie van Emden als vrijbuiters worden ge-
zien. Wat een antwoord betreft, ik vlei mijzelf niet met de
gedachte ooit een goedkeurende reactie van de Republiek
te ontvangen, laat staan de toestemming om in hun havens
te ankeren, daar zij dit ook de Denen en Zweden hebben
geweigerd, het is mij liever helemaal geen antwoord te
ontvangen als een afwijzend.” Ring, Aziatische Handlungs-
compagnien, 71-76.
“Niet het risico te nemen uw waren in China zeer duur te
in te kopen, en bij dezen Retour weinig of geheel geen
Winst te maken.” Tileman Dothias Wiarda, Ostfriesische Ge-
schichte (Leer, 1798) 366-374.

11 “Nuricht de godin haar blik op Pruisens wijdreikende sta-

ten. Ja, spreekt zij, waar Friedrich heerst, daar bloeit ook
scheepvaart en handel. Welk ongewoonlijk aantal masten,
ankers, riemen? Vanwaar het drukke volk, matrozen, be-
woner der zeeén? Welk door handel gedreven vlijt, nog
nooit geziene bedrijvigheid | om Emdens strand?”. Von
Derschaus, Reimfreue.

“Enige fijne stoffen en Etamins (grove wollen stoffen), een
partij lood, zilveren theeketels”. Niedersichisches Staats-
archiv Aurich (NSA), Archiv Kriegs- & Dominenkammer,
Registratur II, inv. nr. 57; brief van Daniel Lentz aan ko-
ning Friedrich, g juni 1752.

J. Parmentier, Thee van overzee: maritieme en handelsrelaties tus-
sen Vlaanderen en China tijdens de 18de eeuw (Gent, 1996) 15-
16.

“Wij hebben hier een dergelijke grote vogel al eerder ge-
zien, maar wisten dat hij niet lang zou blijven omdat het
twee koppen had. Deze grote vogel, die maar een kop
heeft, zal het langer uithouden.” — “De Chinezen, die al
veel over de Pruisen gehoord hadden, waren verheugd nu
ook deze natie te begroeten, en aan haar alle privileges toe
te kennen die andere naties daar ook genieten” — “De on-
der de Zijne Majesteit edele afbeelding en naam geslagen
piasters hebben in Kanton gelijk hun koers en waarde ge-
vonden”, NSA, Archiv Kriegs- & Dominenkammer, Regi-
stratur 11, inv. nr. 134; brief van Lentz aan koning Fried-
rich, g juli17s3.

Wiechers, ... und fuhren weit iibers Meer, Band 2, 277-28¢.
De korte biografieén van Emmanuel Van Ertborn en Jean
Frangois Michel, op basis van gegevens in de stadsarchie-
ven van Antwerpen en Mechelen, werden ter beschikking
gesteld door Marc Alcide uit Mechelen.

Jean Francois Michel, Journal de voiage a la Chine et courte de-
scription de la ville d’Embden (1755). Koninklijke Bibliotheek,
Brussel.

Wiechers, ...und fuhren weit iibers Meer. Band 2, 277-28q.
Tileman Dothias Wiarda, Ostfriesische Geschichte (Leer, 1798)
366-374.
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The Dutch navy goes overseas (c. 1780 — c. 1860)*
JAAP R. BRUIJN

INTRODUCTION

In 1783 a naval squadron of six vessels left the
Dutch Republic for Asia. That was an event
with unforeseen and lasting consequences for
Dutch naval administration at large. During
the 17th and for most of the 18th century the
overseas possessions in Asia and in the West
had been topics seldom discussed by the
boards of the five admiralties. That changed
drastically from 1783 onwards. This article
touches upon the problems the naval adminis-
tration had to cope with when a growing part of
its fleet was serving overseas, in particular in
the East Indies. During the 1gth and 20th cen-
turies friction and tension always existed be-
tween Dutch naval and colonial authorities
over the presence and the role of naval forces in
the Indonesian archipelago. Most problems
had become apparent already in the last
decades of the 18th century, the final years of
the Dutch East India Company (VOC). The de-
cision to dispatch a naval squadron to Asia cre-
ated the situation in which a substantial part of
the navy stayed in Dutch territory far from
home, ruled by authorities who had superiors
other than the naval commander. This would
not fundamentally alter until 1949. On a lesser
scale naval officers in the West and in Surinam
faced the same problem from 1737.

Who was the highest authority in naval af-
fairs overseas and who could determine the use
of the fleet, the Governor-General or the
squadron commander? To what department in
the Netherlands did the ships belong? What
department was financially responsible for the
fleet? Who had the last word in matters of the
welfare and care of crews and ships? How
strong would the bonds remain between the
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overseas navy and the rest of the navy at home?
Would the commander and his officers come
too much under the spell of the East? The colo-
nial authorities would never have their own
naval forces as the VOC had and, moreover,
there was an army in the colonies as well.

These questions and problems are discussed
for the period from c. 1780 until the sixties of
the 19th century, when a more or less stable
pattern had finally taken shape. The discussion
is put against the background of British-Dutch
naval relations overseas.

CONVOY FOR THE RETURN FLEET AND
OTHER NAVAL ACTIVITIES

The board members of the two main admiral-
ties, in Amsterdam and Rotterdam, were often
busy people, who met almost daily, from Mon-
day to Saturday. Their colleagues in Middel-
burg, Harlingen and Hoorn | Enkhuizen had
little to attend to. When not meeting, the Am-
sterdam and Rotterdam men were inspecting
the naval dockyards and storehouses, signing
on and off the crews of incoming and outgoing
naval vessels or making official trips to The
Hague for consultation with the Stadtholder
and the States-General. It was as a matter of
routine that they also had to give attention to
the East India Company, though only as far as
the return fleet was concerned. For decades the
admiralties were obliged to provide East-India-
men sailing home with a naval escort on the
lastleg of their voyage, either from the Channel
or from the Orkneys and Shetland Islands,
north of Scotland. The idea behind this was not
only protection in wartime. The warships could
also prevent smuggling of the Asian commodi-
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ties on board into British or French ports or
transferring those goods to small private trad-
ing vessels. If required, the warships could also
distribute victuals and drinks to the returning
crews at the end of the long journey from the
Cape of Good Hope. This arrangement be-
tween the Company and the Admiralties func-
tioned well. In principle four heavy frigates
were used for this purpose. The Company an-
nually paid a fixed lump sum for this service,
and it was exempted from paying any further
import and export duties. The return fleet
could always be expected during the summer
months. The four frigates seldom had to cruise
long before the East-Indiamen appeared on the
horizon. After accompanying the vessels to the
Dutch coast, the naval frigates were employed
for other convoy trips, mostly to the Iberian
Peninsula and the Mediterranean.:

By and large one may say that the East India
Company only incidentally crossed the minds
of the naval administrators. Such was the situ-
ation before the Fourth Anglo-Dutch War
broke out in 1780. The safe arrival of the Com-
pany’s return fleet was their sole concern. The
security of the Cape or Batavia was not their re-
sponsibility. That was the Company’s busi-
ness. The ordinary naval activities of the admi-
ralties consisted of providing adequate convoy
to merchantmen in certain areas of Europe,
and of equipping squadrons to fight the Bar-
bary corsairs from Africa’s north coast. This
was the normal role of the navy. From the War
of the Austrian Succession (1740-1748) on all
efforts were directed toward these duties. To
their great relief the Dutch Republic managed
to remain neutral during the Seven Years’ War
(1756-1763), in Asia as well as in Europe.

The navy had only one permanent concern
outside Europe. That was, from 1737 onwards,
the protection of the West Indies and Surinam.
Amsterdam merchants had asked for protec-
tion against Spanish ships in the Caribbean,
whereupon the West India Company had senta
formal request to the States General for naval
escorts. The request resulted in an annual con-

voy service. In 1748 convoy service was also in-
troduced for shipping to and from Surinam.
Mostly the admiralty of Amsterdam took care
of this, Rotterdam only intermittently. In the
Seven Years’ War Britain claimed the right to
search Dutch merchant vessels in order to cur-
tail the Dutch transport of French colonial
products. Merchants and ship owners cried for
more naval protection, and several extra con-
voys were indeed fitted out, resulting in 2 num-
ber of confrontations between Dutch and
British naval squadrons. A series of decisions
taken by the British High Court of Admiralty in
1759 gave at long last sufficient guidance to
what kind of cargoes should be left undis-
turbed by the British navy and privateers. From
then on there were only a few incidents. As to
the major engagements between the British
and French navies, in particular in the final
stage of the Seven Years’ War, the Dutch man-
aged to remain outsiders. Dutch warships
could restrict themselves to convoy duties and
the support of Dutch land forces in the sup-
pression of insurrections in Surinam.:

THE NAVY GOES BEYOND THE CAPE

This pattern was thoroughly disrupted in 1780
when Britain declared war upon the Dutch Re-
public. It became the Fourth Anglo-Dutch War,
resulting in the British conquest of several
overseas territories in the West as well as in
Asia. The West had almost totally been unde-
fended. Only Curagao and Surinam remained
in Dutch hands. St. Eustatius was the most fa-
mous British trophy, taken in 1781.: The VOC
failed to cope with the war. The traffic between
Asia and the Dutch Republic came to a stand-
still. Financially the Company was exhausted.
According to the charter of 1602 the Company
in Asia had the status of a sovereign power and
so was responsible for war and peace. Dutch
men-of-war had never set course to the Cape of
Good Hope nor had rounded the Cape for
Batavia.
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In 1781, for the first time in their history, the
board of the VOC, the ‘Heren Zeventien’ (Gen-
tlemen Seventeen) asked for naval assistance in
Asia: a squadron of six vessels. The admiralties
had no ships available. The few ships they did
have were badly needed for convoys to the
Baltic. Meanwhile the British had conquered a
couple of Company possessions in India and
on Ceylon. The arrival, however, of a French
naval force in the Indian Ocean in 1782 stopped
the British conquests. In December, 1782, re-
newed discussions about sending a Dutch
naval squadron resulted in the path-breaking
decision to send four ships-of-the-line and two
frigates beyond the Cape to Asia.+

This was the beginning of a new role for the
navy and consequently of a new era for the
naval administration. The squadron’s prime
aim was the recapture of the lost territories. A
preliminary peace settlement in February,
1783, did not result in cancelling the dispatch
of the ships. On the contrary, the squadron
would now supervise the British restitution of
the conquered territories and it would certainly
be helpful in restoring esteem for the Company
among local Asian princes and other rulers.
Moreover, the Company was afraid of more
British activity in the eastern part of the In-
donesian archipelago. During the war British
country-traders had greatly expanded their op-
erations in and around the Malay Peninsula.
And the maritime forces of the Company were
now too weak even for routine policing tasks,
hence the dispatching of two more naval
squadrons in 1787 en 1790. In 1785 the gover-
nor of Ceylon had described his forces as too
weak; he considered the support of ships-of-
the-line urgent in case of another European
war.’ Eventually, the presence of the Dutch
navy in the Indian Ocean and adjacent waters
was used to sustain the Company’s position
against threats from Asian princes and west-
ern, i.e. British and American, competitors. No
armed British-Dutch confrontation took place,
however, after the peace settlement of Paris in

1784.°
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The Company's total dependency on the
States General, the province of Holland, the
Stadtholder and the admiralties during the
Fourth Anglo-Dutch War created a situation
where the Gentlemen Seventeen had to accept
the transfer of military power to the state and
its officials.” The instructions for the squadron
commander in 1782 were drawn up by the
state. The Company was asked for comment
but the orders were adjusted only a little. Trou-
bles arose immediately in Asia. For the purpose
of the trip to the East the commander of the
squadron, Captain J.P. van Braam, was tem-
porarily upgraded to commodore. Of course,
the Governor-General was the highest official
in Batavia, but it was decided that Van Braam
would receive the same ceremonial recognition
as the members of the Company’s ‘Hoge
Regering’ (High Government) in Asia. His cap-
tains were treated as extra-ordinary members
of the government with the naval officers com-
ing after the ordinary members in rank. The
Governor-General wanted to determine which
services the ships were to perform. The com-
modore, though, had to keep an eye on the
state of each ship and its crew, and determine
whether it was fit for the assigned service. The
Company was responsible for the supply of
victuals and drinks, and had to take care of the
sick with the state later refunding the expens-
es.® All these matters were constant sources of
friction. The naval commander was nearly al-
ways in the weaker position ashore. In case of
conflict or disharmony, the naval officers could
be socially isolated and thus put in an awkward
position. Van Braam and his captains were the
first victims of this social isolation. At the end
of their term in the East relations between the
naval officers and the Batavian authorities were
ata low ebb.

The North Sea, the North Atlantic and the
Mediterranean had been the world in which
Dutch naval officers operated. The Indian
Ocean and the South China Sea were new
worlds for them. Over previous decades, how-
ever, a number of young officers had been tem-
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porarily enlisted by the VOC. The admiralties
simply could not offer them enough opportu-
nities for active service. Also Van Braam and
several of his officers had experience with the
tropics. It would soon become a common fea-
ture in the Dutch officers’ corps with many
members having tropical expertise and even
occasionally some knowledge of the Malay lan-
guage. The same was true for petty officers and
ordinary seamen. Moreover, Asian countries
became a recruiting ground for the lower
ranks. Lack of seafaring personnel had already
compelled the VOC to put Asians on their
muster rolls instead of Europeans. In 1786 cap-
tain C.A. VerHuell reported that the navy could
profit from using Chinese seafarers. The Ja-
vanese, he said, were reasonable, but not equal
to the Chinese. The best were the Moors in In-
dia, who were largely employed by the British.
Significant numbers of Asians on board Dutch
men-of-war in tropical waters became stan-
dard.

The first Dutch ships-of-the-line made a
great impression on the local population in
South-East Asia. The prince of Bantam had had
no idea that a ship could carry so many guns
when he visited Van Braam’s flagship the
Utrecht, a newly built fourth rate with 68 guns.
The height, the number of decks and the length
impressed him and his countrymen as well.
East-Indiamen, the biggest ships so far seen in
Asia, lost a bit of the image of overwhelming
superiority and power that they had radiated.
The Company as well lost some of its aura be-
cause Asian rulers learnt that even the Compa-
ny had a sovereign. Naval officers had little
confidence in the Company’s capability to de-
fend its territories against “a courageous and
mighty foe”. They declared that a naval force
was “a dire necessity” for overall defense.® The
Dutch naval presence, however, could not pre-
vent the increasing British penetration in the
Malay Peninsula and in the Riau archipelago,
the first steps towards the later Singapore set-
tlement.

WAR AGAINST BRITAIN (1795-1813)

In 1795 the new Batavian Republic became an
ally of revolutionary France. French forces had
invaded the country. In 1810 it became a part of
Napoleon’s France. That lasted until 1813.
Britain was France’s greatest non-continental
enemy, and that power was building up global
naval supremacy after 1797, in particular after
the battle of Trafalgar in 1805. The Dutch over-
seas territories were almost totally abandoned
to the tender mercies of the Royal Navy. The
peace of Amiens in 1802 provided only a short
period of relief.

No great sea battles took place overseas.
From a military point of view the period is of lit-
tle interest. Once, in 1796, a Dutch naval
squadron on its way to Batavia was compelled
to surrender in the Saldanhabaai, north of
Cape Town. No shot was fired.” Britain fol-
lowed a consistent strategy. In 1795-96 the
Royal Navy immediately conquered or simply
occupied nearly all the territories of the Dutch
in the Eastand West. The Cape and Ceylon with
its port Trincomalee were the prime targets in
this stage. Surat, Malacca, Padang and Am-
boina came next. In the West, the plantation
colonies of Demerara, Essequibo and Berbice
were taken in 1796, followed three years later
by Surinam. Also the small Windward and Lee-
ward islands became British, Curacao and St.
Eustatius for instance in 1800 and 1801. Batavia
and the rest of Java were the only exceptions to
the rule of Britain controlling all former Dutch
overseas territories, in fact a conspicuous fea-
ture. The peace treaty of Amiens stipulated the
return of most places to Dutch hands, but all
were soon retaken after the resumption of the
war in 1803." Britain ruled the waves, in waters
outside Europe in particular.

Britain did not occupy Java before 1811. That
was only when Java had constitutionally be-
come a French colony. Had the Dutch forces
defended the island so well and had it been too
dangerous to attack the island or had the
British just neglected it? These questions pro-
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vide the opportunity to come back to the points
raised in the Introduction about the relations
between the naval and colonial administra-
tions, and the role and status of state naval
forces overseas.

In 1794 there was one little naval frigate in
the East and some Company armed vessels. A
former naval officer, S.H. Frijkenius, carried
the title of ‘supreme commander of the naval
forces east of the Cape of Good Hope’.* He re-
alized that he could do nothing (“men vermag
niets”). On August 7, 1795, another frigate ar-
rived in Batavia, bringing the news of the fall of
the old Republic. ‘In the dead of night’ the
Company authorities discussed the new situa-
tion. The so-called Kew-letter of the deposed
Stadtholder William V to the Dutch authorities
overseas on the acceptance of British protec-
tion and rule was not obeyed. France was the
ally, Britain the enemy, but how to defend
Batavia and the rest of Java? Reinforcements
were badly needed and had to come from
Europe.

The new Dutch government was responsible
for the defense of the colonies, no longer the
VOC, or so itwas laid down in article 240 of the
constitution (‘Staatsregeling’) of 1798. That
provision applied to the West as well and it for-
malized existing practice. An overseas role for
the navy was thus taken for granted. The naval
and colonial administrations were now both
concentrated in The Hague. The five admiral-
ties had been abolished, as had been the six
chambers of the VOC and the Gentlemen Sev-
enteen. The new governing bodies with new
members were charged with difficult tasks.
Hardly any consistent communication with
overseas personnel was possible. The navy was
in disarray and haunted by disasters.*

It turned out to be impossible to dispatch
sufficient naval forces to the East and the West.
Lack of ships, disputes with the French ally and
British control of the North Sea and the main
sea routes were the principal causes. Over a pe-
riod of sixteen years (1795-1811) no more than
two fresh contingents of warships dropped an-
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chor in Batavia’s roads, the centre of Dutch
colonial power.

In 1803 three ships-of-the-line and a frigate
under the command of rear admiral S. Dekker
arrived. Their safe arrival was due to the Peace
of Amiens. The other squadron was even
smaller, two ships-of-the-line and two frigates.
It reached Batavia in February 1804, command-
ed by Vice-admiral Pieter Hartsinck. Three
years later the naval authorities in The Hague
decided to send a naval force once again, this
time consisting of one ship-of-the-line, four
frigates and two corvettes, but the British
blockade of the Dutch coast prevented its sail-
ing. Only its commander reached Batavia on
board a neutral merchantman. More or less in
the same way the newly appointed Governor-
General, H.W. Daendels, travelled to his sta-
tion in 1807.

In the meantime Java was without any proper
defense. The few naval and armed colonial ves-
sels only made short cruises and convoy trips
within the archipelago. A first confrontation
with British forces took place in August 1800.
Five British frigates suddenly appeared in the
roadstead of Batavia and captured the small is-
lands Onrust and Kuiper and destroyed the
ship repair facilities and stores there. The ene-
my remained till November, blockading the
coast and disturbing shipping traffic. No
armed Dutch ship could challenge them.

No European power had considerable naval
forces at its disposal in the East. The Dutch
squadron might have been a factor of some im-
portance since its direct commitments were in
effect restricted to the Indonesian archipelago.
But it failed to have any impact. Effective use of
the men-of-war was made impossible by sever-
al circumstances. Of course the climate, and
above all malaria in and near Batavia often
played havoc among European sailors and sol-
diers, and decimated the available seafaring
labour force. The condition of the vessels dete-
riorated quickly in tropical waters. Proper
maintenance and repair work could not be or
were not done. Such problems were, however,
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not unfamiliar to other European navies. Full
operational employment of all men-of-war at
hand was never likely.*

But there is more that made the story of the
Dutch navy in the period around 1800 so dis-
tressing. The very detailed instructions for the
flag officers Dekker and Hartsinck, drawn up by
the Department of the Navy in The Hague, did
not contribute to easing conflicts. On the con-
trary they aggravated the situation. Above all, the
ruling class in Batavia formed a world of its own,
closely related to each other, rich, quarrelling
and without any supervision and control from
their superiors in the Netherlands. Compatriots
coming from Holland were considered intrud-
ers and were confronted with suspicion and dis-
trustand naval officers in particular, coming as
they did from a world with different standards
and values. The problems of the 1780s with Van
Braam and his colleagues had not been forgot-
ten in Batavia. The situation was noteased by the
fact that Dekker and Hartsinck were only
mediocre officers who stuck to the letter of their
instructions as their weapon against being
overruled by the plans and orders from that
strange and hostile colonial world, personified
by the Governor-General.

Inan atmosphere so ill disposed to the navy’s
interests, Dekker and Hartsinck strictly obeyed
their naval instructions. Orders coming from
the Governor-General or his council were con-
sistently compared to those directives from
The Hague. Both commanders refused to show
their instructions to the Governor-General, not
even at his urgent request. Hartsinck in partic-
ular made a poor show when later during his
stay in the East, in 1805, an amplification of his
instructions arrived from Holland. This ampli-
fication instructed him to cruise in- and out-
side Indonesian waters, just what he had re-
fused to do at Batavia’s order. The command
structure was greatly improved in 1806 when
the Governor-General was appointed the
supreme commander of all armed forces, the
navy included.

Relations between the navy and the colonial

government were also charged with social ten-
sions, already apparent in Van Braam’s days.
Both the colonial authorities and the naval offi-
cers had their own ‘esprit de corps’. In the
opinion of a colonial dignitary the naval offi-
cers did not sufficiently realize that the govern-
ment in Batavia was an officially constituted
body of great standing. Though not dependent
upon it, naval officers failed to show it the ap-
propriate respect. In their defense one also has
to mention that the Batavian authorities often
withheld from them the respect to which they
were entitled. Much to the naval officers’ dis-
tress normal ceremonial procedures were
omitted such as the return of salute. There were
other tiny annoyances. Batavia had its own sea-
faring personnel, inherited from the VOC. In
1802 they were dressed in new uniforms with
magnificent cocked hats and epaulets, though
they were still lower in rank than their col-
leagues in the navy.*s

The authorities in Batavia disagreed about the
best way to defend Java and the smaller In-
donesian islands. Financial means were limit-
ed, so most preferred to rely upon a territorial
defense with troops based ashore, the cheaper
solution. An invasion should be made unat-
tractive for an enemy and should entail great
risks for him. Strongholds had to be built or
strengthened at certain places along Java’s
north coast. Naval vessels on the other hand re-
quired all kinds of needless expenditures. They
could better be laid or broken up or even trans-
formed into floating batteries. This policy
mostly prevailed, much to the disgust and hor-
ror of the navy men. The colonial authorities
were always in the stronger position, for they
provided or refused the victualling, repair and
maintenance of the naval vessels. Daendels on
his arrival in 1808 had immediately noticed that
naval forces were not available in the East or, as
he put it, they had melted away since 1795.
Plans had been discussed to build a new naval
base in Surabaya, but a decision had never been
taken. Finally it took Daendels to formulate and
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implement a comprehensive plan for the de-
fense of Java within the highly restricted pa-
rameters. He opted completely for land forces
since no suitable warship was available. A ma-
jor new stronghold (Fort Louis, later called Fort
Erfprins) was constructed on a sandbank in the
waterway leading to Gresik and Surabaya be-
tween Java and Madura. It consisted of four bas-
tions with 120 guns. A total of 1800 piles had to
be driven to form a foundation.*

In August 1811, the British invasion began.
Daendels’ successor, Governor-General J.W.
Janssens, surrendered the island within one
month, the last French colony in the East to fall
to the British. Java after all was in British eyes
French after the annexation of the Netherlands
by France in 1810. The highest British authority
in Asia, Lord Minto, had pressed on to the con-
quest of Java: “I have still one object more ...
which will purge the Eastern side of the globe
of every hostile or rival European establish-
ment”. From Malacca a force of over 8o trans-
portvessels, split up into small divisions, each
accompanied by some frigates, had sailed to
Java. The troops’ embarkation was not contest-
ed in any way. No Dutch man-of-war was there
to offer resistance.

It was the first, and immediately successful
attempt to conquer Java. After the 18o0-block-
ade small British naval squadrons had only oc-
casionally returned to the waters north of Java.
In 1806 and 1807 those sorties had been highly
fruitful. The British captured a whole convoy of
merchantmen in the Moluccas and they burned
or seized the last Dutch seaworthy men-of-war
in two raids on Batavia and Gresik. It seems
strange that the British waited so long to deal
their final blow. After the outbreaks of the war
in 1795 and 1803 they had almost immediately
occupied small and large territories, from
Malacca to the Cape and to Ceylon.

But Java did not receive much attention.
British naval squadrons and the administrators
of the East India Company had priorities other
than Java. It was the French naval and priva-
teering forces in particular that occupied the
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attention of the British. They also feared a pos-
sible linking of French and Dutch forces and
that had to be dealt with.”” For quite a long time
the French had a free hand in their raids and
sorties from Mauritius and Reunion, two Indi-
an Ocean islands east of Madagascar. Like Java
they were left undisturbed for years. Only in
1807-08 were they blockaded. After new French
raids in 1809 the British took these last two
French colonies. That was in 1810.* Java by
then had become French territory. In the opin-
ion of the British the French could potentially
have established a very good naval base on the
island, given the ideal location for harassing
shipping between India and China.

RELATIONS WITH GREAT BRITAIN:
TOGETHER THE ‘EXCLUSIVE LORDS OF THE
EAsT?

At late 1813 Dutch independence was restored
and the wars against Great Britain ended. Most
of the overseas settlements were returned to
the Dutch but not all. The Cape and Ceylon re-
mained British. The Treaty of London in 1824
eliminated possible areas of conflict in Asia.
The Dutch then gave up their interests in India
and the Malay Peninsula in return for the same
British gesture on Sumatra and Billiton. In the
West Indies the six islands became Dutch
again, butin Guyana only Surinam. The official
transfer of power took some time. In 1818
everything had been settled. The Dutch expec-
tation, however, that the overseas empire
would financially contribute to the welfare of
the new kingdom was not fulfilled. Neither
Java nor Surinam was profitable. The benefits
were less than the costs. Expansion was out of
question. A policy of abstention was the only
choice. In 1834 even abandoning Ambon and
Banda, the spice jewels of the former VOC, was
suggested. For profits a completely new policy
was required, one which was introduced dur-
ing the eighteen-thirties on Java.*

The development of a strong and prosperous
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Dutch kingdom was in Britain’s interest. The
return of Dutch trading vessels and warships to
the high seas was an element of that process.
The navy, however, would not regain its status
of a power to be reckoned with, a position it
had enjoyed at the end of the 18th century. Or as
the British historian, C.J. Bartlett, put it in
1963: “the Dutch failed to recover from
Camperdown”. For the British the only navies
of any consequence after the fall of Napoleon
were the French, Russian and American. Hence
Bartlett never mentions the Dutch in his study
Great Britain and Sea Power 1815-1853, only the
Dutch support during the British attack on Al-
giers in 1816.* The annual expenditure on the
navy in the Netherlands was only one twelfth of
that in Britain. From 1815 until 1854, for forty
years it was always below 6 million guilders
(the years around the Belgian revolt excepted),
and it showed no increase. The British expen-
diture on the other hand fluctuated around 5 to
6 million pounds sterling and rose consistent-
ly from 1840 onwards.*

Nowhere did the Royal Navy have a serious
opponent. The acquisition of the Cape, Trinco-
malee, of Singapore in 1819 and of Hong Kong
in 1842 extended the reach of the fleet over the
Indian Ocean to the Far East. Foreign secretary
George Canning referred to Singapore as “the
Unum necessarium for making the British em-
pire in India complete”, since it secured the
command of the Straits of Malacca and the
spice trade.”* As far as the British were con-
cerned the Dutch navy was to be considered a
nonentity. The same was true of the Dutch
colonial army, for The Times in 1820 nicely ob-
served that “it would require but a squadron
and 4000 or 5000 soldiers to capture Batavia,
and every inch of Dutch territory, within two
months after the breaking out of hostilities”.

Despite The Times observation the Dutch had
an inflated opinion of their own importance.
They were the guardians of the passage from
one great ocean to another. From the treaty of
1824 on they considered themselves jointly
with the British the ‘exclusive Lords of the

East’. It was self evident that the interest of
Britain prescribed protection of the Dutch
when required. British and Dutch interests al-
ways coincided in the wider context of the po-
litical considerations that prevailed in British
foreign policy. The British position provided
the Dutch with a sense of safety, and stimulat-
ed ideas about non-commitment and neutrali-
ty in Dutch foreign policy, for instance, to-
wards the newly independent states in Latin
America. Such a policy was also cheap. A few
years after Canning’s statement about Singa-
pore, in 1829, the Dutch Foreign Secretary, J.G.
Verstolk van Soelen, advised King Willem I to
pursue a policy of isolation. “When we are in
danger”, he reported, “Britain will come and
rescue us automatically”. One of his predeces-
sors, A.W.C. baron Van Nagell van Ampsen,
had formulated this ultimate dependency more
nicely in 1823: “may it please Divine Providence
to give a long life to the present good under-
standing between the two states”

There was one place, however, that the Dutch
could consider their own playground: Japan.
From the early seventeenth century on, the
VOC had operated a trading post on the island
of Deshima, a situation that continued into the
nineteenth century. No other non-Asian nation
had trade or diplomatic relations with Japan. In
1853 both the United States and Russia tried to
establish those, and the Americans succeeded.
The Dutch government then decided to exploit
its special position. In 1854-1856 the naval offi-
cer Gerhardus Fabius was sent off to Japan on
three successive missions. He advised the
Japanese in maritime affairs such as ship con-
struction and the creation of their own navy,
assistance that was greatly appreciated. On his
second mission in 1855 the Netherlands gave
Japan a completely equipped and armed
steamship, the Soembing. It became the first
steam-driven  Japanese  warship, the
Kankomaru. This gesture resulted in orders for
three more steam vessels.*s For a short while
the Dutch and their navy took pride of place in
that part of Asia. The British navy soon proved
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its superiority in the Japanese waters. In 1864 it
forced its way through the Strait of Shimonese-
ki, supported by a small number of French and
Dutch warships.

ADUTCH AND AN INDIAN NAVY?

The Dutch armed forces belonged to the spe-
cial responsibilities of King Willem I. That last-
ed until 1840 and 1848 when revisions in the
constitution gave greater influence to Parlia-
ment. The armed forces were the king’s play-
ground, though within the limits of parliamen-
tary authorization of the budgets. The heads of
the navy and army departments were direct
nominees of the court in The Hague. The first
head of the king’s navy was J.C. van der Hoop,
a former naval administrator of the Amsterdam
admiralty. But from 1830 onward, all the min-
isters were naval officers. The centralized
structure, introduced during the Batavian-
French period, was maintained. A close organi-
zational link between the departments for the
colonies and the navy was a French legacy. At
times the same minister headed both depart-
ments. The Department of the Navy, located in
The Hague, was small and had no more than a
few dozen of civil servants, a number that was
often considered too high. The scattered infra-
structure with dockyards and other establish-
ments, a legacy of the former five admiralties,
remained a major problem for naval adminis-
trations well into the 1gth century. No minister
was willing or dared to trim this structure and
close down one or more establishments.*
That there would be a major shift in the
navy’s tasks was not immediately obvious after
the formation of the Kingdom of the Nether-
lands in 1815. Traditionally the accent was on
European commitments. Convoying the mer-
cantile marine, showing the flag in the Baltic
and in the Mediterranean, fighting the Barbary
corsairs were the routine jobs. Training
squadrons also belonged to this tradition. Only
then came protection of the overseas territo-

ries. In 1818 a scheme was developed to send
out naval forces to the East and West. On a re-
gular basis fresh forces from home replaced
ships overseas. Like the former East-Indiamen
the warships and their crew sailed from Hol-
land to their overseas destinations and came
home after fulfilling their tour. Slowly, how-
ever, the accent moved from Europe to the East
and somewhat later also to the West. Indeed
there was no reason to keep a considerable
naval force at home. The only possible enemy
would be Great Britain. That explains a pro-
posal of 1829 to shift the balance more in favor
of non-European destinations for the navy. The
Belgian revolt and its aftermath delayed the im-
plementation of this new policy till around
1840. The Departments of the Navy and the
Colonies were then once again briefly amalga-
mated (1840-2).7

All this coincided with changes in the East
Indies. King Willem I immediately after the re-
turn of Dutch authority had established a so-
called colonial navy (Koloniale Marine) on Java.
The VOC as well had had its own naval forces:
armed East-Indiamen and small indigenous
craft. This colonial navy was the Governor-
General’s business. Its head could not be high-
er than a captain and the colonial navy thus
ranked lower than the squadron from Europe,
commanded by a (temporary) flag officer. The
colonial navy carried the prime responsibility
for the maintenance of law and order in In-
donesian waters, the suppression of piracy and
the transfer of civil servants from one island to
another. Their personnel were mainly Euro-
pean. The officers were ordinary naval officers.
The regular navy’s main task was the protec-
tion of the Indies against an attack from out-
side, an attack that as we have seen, was not
likely to occur. The navy force was called the
auxiliary squadron. In reality the navy regularly
cooperated with the colonial army in suppress-
ing rebellions in the Moluccas and on Sumatra,
in principle assignments for the colonial navy.
Two naval organizations were too many. The
arrangement did not work. So the Koloniale
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Marine was dissolved in 1838. Its responsibili-
ties, personnel and vessels were taken over by
the regular navy. Later on a non-military serv-
ice, a so-called Gouvernements Marine, was
charged with civilian and police tasks.*

Unlike the navy, the army in the Indies was
not connected with the Netherlands. For prac-
tical reasons it had been separated from its Eu-
ropean roots. After several consultations with-
in army circles, it was decided that plans
should be developed for a possible attack by
foreign forces on the archipelago. Since Daen-
dels’ days a defense with strongholds on the
coast had been introduced, in contrast with the
old Company practice that had always relied
upon a maritime defense. In the late thirties the
colonial army was given the main defense task.
In case of attack all forces were to concentrate
on Java and no longer in coastal strongholds
and other fortifications but in the interior of
the island. For this so-called ‘achterwaartse’
(backward) defense scheme the navy was con-
sidered of minor importance. An enemy that
could disembark an army would of course first
have to be master of the sea.”

By and large, the navy of 1815 could be char-
acterized as a navy in transition from a Euro-
pean-oriented body towards an institution in-
creasingly focused on the colonies, on Indone-
sia in particular. Its task at home and in Euro-
pean waters was diminished. The Mediter-
ranean had become a safe area since France
had subjugated the Barbary corsairs. The large
and expensive infrastructure was still there, but
strongly criticized in Parliament and in the
press. From the late thirties onwards it became
unavoidable that the navy’s commitments in
the Indies required more attention and more
ships and personnel.* The navy’s transition to
a more ‘Indische’ navy was under way. In the
fifties this development was already observed
and criticized in official reports. Was there one
total navy, ruled and administrated from The
Hague or did there exist two separate navies,
one in the Netherlands and one in Batavia? This
dilemma was never satisfactorily resolved.

Distance and authority were important fac-
tors in this respect. On the spot overseas, deci-
sions were required about matters that could
not tolerate time-consuming consultations
with Europe. Who was entitled to make the de-
cisions? Van Braam, Dekker and Hartsinck had
always fallen back on their Dutch instructions,
thereby creating deadlocks with the colonial
authorities. From Daendels onwards the Gov-
ernor-General was the supreme commander.
In 1829 and 1868 instructions, issued by both
departments (Navy and Colonies), regulated
the relations of the ‘Commandant Zeemacht in
Indi€’ with the Governor-General and the two
departments in The Hague. These relations re-
mained based upon a strained construction.
The naval commander could only have direct
contacts with his department and his minister
for administrative affairs. All other business
had to be submitted to the Governor-General
and his staffwho would transmit matters to the
Department for the Colonies. This Department
would take the problem to the Navy Depart-
ment. And of course it was the other way round
with Dutch business for the commander in the
Indies.

This pattern satisfied the colonial authori-
ties. Their position became stronger as they
also contributed to the costs. The annual ex-
penses for the naval forces in the Indies rose
from 1.8 million guilders in 1838 to 7.5 million
in 1866. By then, a new separate colonial navy
had been founded again, but this time within
the naval organization in Batavia. Its vessels
were built in the Indies and stayed there per-
manently. The Department for the Colonies
paid for ships and personnel of this ‘Indische
Militaire Marine’, but they belonged to the
navy. The naval squadron itselfwas financed by
the Navy Department.

In this structure there was no place for the
old quarrels and tensions between the
squadron commander and the Governor-Gen-
eral. A first step towards better relations had
been the appointment of J.J. baron Melvill van
Carnbee in 1826 as acting member of the Coun-

172 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

cil for the Indies. Melvill was the commander in
Batavia from 1823 to 1827.* This ever increas-
ing imbedding of the navy in the colonial world
was intensified by the augmentation of admin-
istrative tasks for the commander. Rear-admi-
ral Fabius, for instance, had in 1864 more than
8,000 military and civilian men under him. The
commander by then had also become the head
of a formal department in Batavia. This devel-
opment caused worries in and tensions with
The Hague that never disappeared. In the
motherland one strongly believed in one undi-
vided ‘Staatsmarine’. The ships of the
squadron were built and manned in the
Netherlands and were relieved every few years,
mostly after three. The officers were all trained
at home and convinced of the importance of
unity. But the heart of the operational activities
gradually moved to the Indies. The Hague
could only follow those activities from a great
distance. At their arrival in the East the naval
officers were thinking along the lines of their
Dutch superiors, but got soon entangled in lo-
cal ideas and interests. For obvious reasons the
minister of the Navy was not in favor of an ex-
tension of the three-year term to five, as his col-
league for the colonies once suggested.*

The West Indies and Surinam were not so
problematic. Initially the islands had their own
governor-general, but from 1828 there was one
governor-general for Surinam and the six is-
lands. In the East the army could occasionally
boast of having a governor-general from its
own ranks. In the West naval officers held that
position several times. Searching for pirates
and providing protection for merchant vessels
were often the most eventful activities in the
Caribbean. The navy squadron consisted of
three to four smaller vessels, regularly relieved
by fresh ships from home.*

The new overseas world had been integrated
into the navy. The ministers for the navy had
accepted that there was a part of their fleet that
was outside their direct supervision. That part
would increase to 60% of the total fleet in the

2oth century. The structure and functioning of
the relations between The Hague and Batavia
would not change or improve. On the contrary,
the controversies would often deepen. The
ministers for the navy understood this develop-
ment and understood why it could not be
stopped, for they had been themselves in the
Indies. They had learnt that the navy had gotten
two faces: a European one and a colonial one.

NOTES:

* This article is an adaptation of a speech held at the XIVth
Anglo-Dutch Historical Conference, dedicated to the
theme ‘Two colonial empires compared 1750-1850’ and
held from 3-5 September 2000 in Utrecht. The original
textwill be published in the congress volume. I thank Prof.
dr. RW. Unger (UBC, Vancouver) for checking the Eng-
lish.

J.R. Bruijn, The Dutch Navy of the Seventeenth and Eighteenth
Centuries (Columbia, 1993) 5-12 and 145-59; J.R. Bruijn,
Varend Verleden. De Nederlandse oorlogsuloot in de 17de en 18de
eeuw (Amsterdam, 1998) 16-20 and 184-201.

Bruijn, Varend Verleden, 190-191 and 195-197.

G.). Schutte, De Nederlandse Patriotten en de kolonién. Een on-
derzoek naar hun denkbeelden en optreden, 1770-1800 (Gronin-
gen, 1974) 54.

J.J. Steur, Herstel of ondergang. De voorstellen tot redres van de
V.0.C. 1740-1795 (Utrecht, 1984) 112-135; N.H.D. Haber-
mehl, Joan Cornelis van der Hoop (1742-1825). Marinebestuur-
der voor stadhouder Willem V en koning Willem I (Amsterdam,
2000) 92-93 and 139-143. The contention of R. Vos and
E.M. Jacobs that the squadron was only sent to provide the
Dutch Stadtholder and the navy with an opportunity to re-
store their prestige lost in the Fourth Anglo-Dutch War,
lacks a sufficient basis. Twice, in 1781 and 1782, the Gen-
tlemen Seventeen had asked for naval support (E.M. Ja-
cobs, Koopman in Azié. De handel van de Verenigde Oost-Indische
Compagnie tijdens de 18de eeuw (Zutphen, 2000) 170 and
276).

The Hague, States Archives, VOC-archives 368¢, f.42-45
(Colombo to Gentlemen Seventeen Nov, 1785). Dr. J. van
Goor kindly offered me this information.

For the naval activities see J.C. de Jonge, Geschiedenis van het
Nederlandsche zeewezen IV (Haarlem, 1861) 684-752;).R. Ver-
beek, Kapitein Jacob Pieter van Braam, commandant van het
eerste landseskader in Indié 1783-1786 (MA-thesis University
of Leiden, 1981). For a critical evaluation of the naval pres-
ence in Asia see R. Vos, Gentle Janus, merchant prince. The VOC
and the tightrope of diplomacy in the Malay world, 1740-1800
(Leiden, 1993) part IIL.

E.S. Gaastra, De geschiedenis van de VOC (Zutphen, 1991) 167-
70; Steur, Herstel of ondergang, 112-160.

Vos, Gentle Janus, 187, note 4.

H.C.A. Ver-Huell (ed.), ‘Memorie van den capitain ter zee
Ver-Huell met ’s lands esquader in het jaar 1784/5 in Indié
geweest zijnde’, in: Bijdragen en Mededelingen Historisch
Genootschap 2 (1879), 24-72, i.l. 24-8; De Jonge, Geschiedenis

JAAP R. BRUIJN | THE DUTCH NAVY GOES OVERSEAS 173




Nederlandsche zeewezen IV, 693. For Asians on board East-In-
diamen see L.G. Dillo, De nadagen van de Verenigde Oostindi-
sche Compagnie 1783-1795. Schepen en zeevarenden (Amster-
dam, 1992) 104-112 en 161-165,

T.H. Milo, De geheime onderhandelingen tusschen de Bataafsche
en Fransche republieken van 1795 tot 1797 in verband met de ex-
peditie van Schout bij Nacht E. Lucas naar de Kaap de Goede Hoop
(Den Helder, 1942).

J. van Goor, De Nederlandse kolonién. Geschiedenis van de Neder-
landse expansie 1600-1975 (The Hague, 1994) 189-192.

A good survey of the military situation in: E.S. van Eyck van
Heslinga, Van Compagnie naar koopvaardij. De scheep-
vaartverbinding van de Bataafse Republiek met de kolonién in Azié
1795-1806 (Amsterdam, 1988) 72-77. In 1941-42 T.H. Milo
published four articles in the Marineblad (vols. 56 and 57)
on the naval defense of the East Indies: ‘De maritieme
verdediging van Oost-Indié van 1793-1795' in vol. 56, g3-
130; ‘De maritieme verdediging van Qost-Indié van 1795-
1802” in vol. 56, 209-255 and 313-362; ‘De maritieme
verdediging van Oost-Indié van 1802-1804’ in vol. 56, 383-
418 and 435-468; ‘De maritieme verdediging van Qost-In-
diévan 1804-1807’ invol. 57, 79-134, 175-182 and 215-231.
Schutte, De Nederlandse Patriotten, 128 and 149.

Mainly based upon Milo’s articles mentioned in note 12.
Van Eyck van Heslinga, Van Compagnie, 75-6; Milo (see
note 12) Marineblad vol. 56, 394-396, 403-408.

H. Knipschild, ‘Een Bataaf in Batavia, 1808-1811. Herman
Willem Daendels en zijn Franse connectie’ (MA-thesis Universi-
ty of Leiden, 2000) 28, 38 and 63.

S. Schama, Patriots and liberators. Revolution in the Netherlands
1780-1813 (New York, 1977) 450-451.

G.J. Marcus, A Naval History of England 2. The Age of Nelson
(London, 1971) 380-382 and 398-401.

Van Goor, De Nederlandse kolonién, 202-220 and 32.

C.J. Bartlett, Great Britain and Sea Power 1815-1853 (Oxford,
1963) 22 and 62.

J.C. Rijk, ‘Het bestuur der marine onder den schout-bij-
nacht, later vice-admiraal ].C. Rijk, gedurende het tijdvak
van 3 juni 1842 tot 15 september 1849’ in: Verhandelingen en
Berigten betrekkelijk het zeewezen en de zeevaartkunde 11 (1851),
321-432 and 579-721, i.1. 403; Bartlett, Great Britain and Sea
Power, 339-340.

22 Ibidem, 57 and 6o.

23 N.C.F. van Sas, Onze Natuurlijkste Bondgenoot, Nederland, En-
geland en Europa, 1813-1831 (Groningen, 1985) 197.

24 Van Sas, Onze Natuurlijkste Bondgenoot, 193-228 (quotation
on p. 205); G. Teitler, Anatomie van de Indische defensie. Sce-
nario’s, plannen, beleid 1892-1920 (Amsterdam, 1988) 2 and
13; J.A. de Moor, ‘A very unpleasant relationship”. Trade
and strategy in the Eastern Seas: Anglo-Dutch relations in
the nineteenth century from a colonial perspective’, in:
G.J.A. Raven and N.A.M. Rodger, Navies and Armies. The An-
glo-Dutch relationship in War and Peace 1688-1988 (Edin-
burgh, 1990) 49-69.

25 H. Stapelkamp, Gerhardus Fabius (1806-1888). Een leven voor
de marine (Amsterdam, 1999) 87-112.

26 Habermehl, Joan Cornelis van der Hoop, 195-200 and 226-7;
G.J.A. Raven (ed.), De kroon op het anker. 175 Jaar Koninklijke
Marine (Amsterdam, 1988) 26-33.

27 W. Bevaart, De Nederlandse defensie (1839-1874) (The Hague,
1993) 208-212; A.M.C. van Dissel, '].]. baron Melill van
Carnbee (1776-1833)', in: G.Teitlerand W. Klinkert (eds.),
Kopstukken uit de krijgsmacht. Nederlandse vlag- en opperof-
ficieren 1815-1955 (Amsterdam, 19g7) 9-24, i.l. 20-1.

28 ].J. Backer Dirks, De Nederlandsche zeemagt in hare verschillende
tijdperken geschetst (Nieuwediep, 1876) IV, 321-322 and 426-
427; F.C. Backer Dirks, De Gouvernements Marine in het voor-
malige Nederlands-Indié in haar verschillende tijdsperioden
geschetst, T (Weesp, 1985) 21-22 and 36; Teitler, Anatomie
van de Indische defensie, 32-34.

29 Teitler, Anatomie van de Indische defensie, 16-27.

30 Bevaart, De Nederlandse defensie, 209-216.

31 Van Dissel, J.J. baron Melvill van Carnbee’, 1g.

32 Raven (ed.), De kroon op het anker, g-10; Stapelkamp, Ger-
hardus Fabius, 134-142.

33 J.J. Backer Dirks, De Nederlandsche zeemagt, IV, 347-348,
405, 415 and 430.

174 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

Mededelingen

OVER DE AUTEURS

Jaap R. Bruijn is hoogleraar Zeegeschiedenis bij de
Opleiding Geschiedenis van de Universiteit Leiden.
Hij heeft tal van publicaties op maritiem-historisch
gebied op zijn naam staan. In 1998 verscheen van
zijn hand Varend verleden. De Nederlandse oorlogsvloot in
de zeventiende en achttiende eeuw.

Dennis de Graaf (1968), geboren in Groningen, is
woonachtig in Wilhelmshaven (Duitsland). Na een
journalistieke opleiding is hij sinds 1997 als free-
lance publicist actief, in het bijzonder voor Duitse
tijdschriften. In het Ostftiesland Magazin publiceerde
hij een reeks artikelen met de maritieme en histori-
sche verbindingen tussen Nederland en de Noord-
Duitse regio Oost-Friesland als onderwerp.
Hendrik N. Kamer (1927) studeerde werktuigbouw-
kunde aan de HTS en vliegtuigbouwkunde bij het
British Institute of Engineering Technology te Lon-
den. Hij werkte twaalfjaar bij een technisch research
bureau voor fijnmechanische apparatuur. Daarna
werkte hij vele jaren als technisch directeur bij een
internationaal computerbedrijf. Hij eindigde zijn
actieve loopbaan als business development ma-
nager. Hij heeft meerdere maritieme publicaties op
zijn naam staan, waaronder Het VOC-retourschip: een
panorama van de 17de- en 18de-eeuwse Nederlandse
scheepsbouw (Amsterdam, 1995).

Jaap R. BRUIJNPRIJS

De Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
stelt in 2003 voor de eerste maal de Jaap R. Bruijn-
prijs beschikbaar ter bekroning van een oorspron-
kelijke en niet eerder gepubliceerde scriptie of on-
derzoeksverslag over een onderwerp uit de maritie-
me geschiedenis of een onderwerp dat hiermee een
wezenlijk raakvlak heeft (techniek, economie, lette-
ren, sociale wetenschappen of zeevaartkunde). Stu-
denten aan universiteiten, adelborsten en aspirant-
officieren studerend aan het Koninklijk Instituut
voor Marine of studenten aan instellingen voor ho-
ger beroepsonderwijs komen hiervoor in aanmer-
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king. De prijs wordt uitgereikt in de jaarvergadering
van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiede-
nis en bestaat uit een geldbedrag van € 500,— en een
oorkonde. Inzendingen voor de Jaap R. Bruijnprijs
worden beoordeeld door een jury. Gegadigden kun-
nen zich voor richtlijnen voor auteurs of voor nade-
re informatie wenden tot de secretaris van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis.

De sluitingstermijn voor de inzending is 1 januari
2003. Door inzending verklaart men zich akkoord
met eventuele publicatie in het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis of een andere publicatie van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis.

Reglement voor de toekenning van de Jaap R. Bruijnprijs.

Artikel 1.
De Jaap R. Bruijnprijs is ingesteld door de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis. De prijs
heeft als doel het onderzoek naar de maritieme ge-
schiedenis in de meest brede zin van het woord te
bevorderen.

Artikel 2.

De prijs wordt uitgeloofd voor een oorspronkelijke,
nog niet eerder gepubliceerde scriptie of onder-
zoeksverslag . Het onderwerp dient duidelijk be-
trekking te hebben op de maritieme geschiedenis of
dient daarmee vanuit een andere discipline (tech-
niek, economie, letteren, sociale wetenschappen of
zeevaartkunde) een wezenlijk raakvlak te hebben.

Artikel 3.
Studenten aan universiteiten, adelborsten en aspi-
rant-officieren studerend aan het Koninklijk Insti-
tuut voor de Marine of studenten aan instellingen
voor hoger beroepsonderwijs komen voor de prijs in
aanmerking. Ook studenten uit het buitenland kun-
nen naar de prijs meedingen indien hun scriptie in
de Nederlandse taal is geschreven. De scriptie of het
onderzoeksverslag dient door de betreffende onder-
wijsinstelling minimaal te zijn gewaardeerd met het
oordeel zeer goed (het cijfer 8 of hoger) en geschre-
ven te zijn in de periode drie jaar voorafgaand aan
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het jaar van de uitreiking van de prijs.

Artikel 4.
De Jaap R. Bruijnprijs wordt eenmaal in de twee jaar
uitgereikt tijdens de jaarvergadering van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis en bestaat
uit een geldbedrag van € 500,— en een oorkonde.

Artikel 5.

De beslissing over de toekenning van de prijs berust
bij een uit drie personen bestaande jury, die voor vijf
jaar wordt benoemd door het bestuur van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis. De jury
staat onder leiding van een voorzitter. De beslissing
tot toekenning van de prijs geschiedt bij meerder-
heid van stemmen. De jury rapporteert aan het be-
stuur van de Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis. Elke voordracht tot bekroning wordt
door het bestuur overgenomen. Als geen inzendin-
gen zijn binnengekomen of de jury van oordeel is
dat geen van de inzendingen voor bekroning in aan-
merking komt, vindt geen toekenning plaats.

Artikel 6.
Jury noch bestuur zijn over de beoordeling en be-
kroning van inzendingen verantwoording schuldig;
correspondentie over dit onderwerp zal niet worden
gevoerd.

Artikel 7.
De inzendingen dienen in drievoud, getypt of uitge-
print, te worden ingediend bij de secretaris van de
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis.

Artikel 8.

Aanvaarding van de prijs houdt in dat de Nederland-
se Vereniging voor Zeegeschiedenis het eerste recht
krijgt het bekroonde werkstuk in de vorm van een
artikel te publiceren. De Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis laat binnen zes maanden na
toekenning van de prijs aan de auteur weten of de re-
dactie van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis be-
reid is tot publicatie over te gaan. Indien dit het ge-
val is neemt de Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis de verplichting op zich tot publicatie
over te gaan.

Artikel g.
Niet bekroonde of anderszins niet voor publicatie in
aanmerking komende werkstukken worden aan de
inzenders geretourneerd.

Artikel 10.
Wanneer zeer dringende gronden aanwezig zijn,
heeft het bestuur van de Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis de bevoegdheid van de bepa-
lingen van dit reglement af te wijken.

Artikel 11.

Dit reglement wordt van kracht met ingangvan 1 ja-
nuari 2002.
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In memoriam: Jan Aart Broeze (1945-2001)

Op 4 april is in Perth, Australié, Frank Broeze overle-
den, veel tejong, slechts 55 jaar oud. Reeds in 1970 ver-
liet hij Nederland om als maritiem historicus aan de
University of Western Australia te gaan werken, de laat-
ste tien jaar als hoogleraar. Hij bleef Nederland en de
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis altijd
trouw. Allen kennen wij zijn kritische recensies in dit
tijdschrift (in devorige aflevering trofu de laatste van
zijn hand aan, red.). In 1996 nog was hij op indruk-
wekkende wijze de slotspreker op hetlustrumcongres
van de Vereniging in Amsterdam en Rotterdam.
Frank Broeze studeerde geschiedenis in Leiden en
werd later, in 1978, mijn eerste promotus met een dis-
sertatie, die als deel 8o in de werken van de Linscho-
ten Vereeniging verscheen, getiteld De Stad Schiedam.
De Schiedamsche Scheepsreederij en de Nederlandse vaart op
Oost-Indié omstreeks 1840. Aanvankelijk was zijn aan-
dacht op de Nederlandse koopvaardij in de negen-
tiende eeuw gericht, spoedig echter verbreedde hij zijn
blik tot Australié, de Indische Oceaan en op hetlaatst
nog totde Pacific. Steeds schreefhij artikelen en boe-
ken; een complete bibliografie hiervan samenstellen
zou geen eenvoudige opgave zijn. Hij hield van do-
ceren, het debat en het spreken in het openbaar. Hij
was altijd bereid tot bestuurlijk werk, zowel binnen
zijn universiteitals daarbuiten. Zo vervulde hij metveel
élan functies in internationale commissies en bezocht

hij talloze congressen over de hele wereld. Hij was eni-
getijd presidentvan de International Commission for
Maritime History (ICMH) en lid van redacties. In 1978
was hij een van de oprichters van de Australian Asso-
ciation for Maritime History. In West-Australié was
hij een bekende persoonlijkheid door zijn optreden
op televisie en in publieke debatten en door inge-
zonden brieven in kranten. Het initiatief tot de op-
richting van het Frank Broeze Memorial Fund, waar-
over ik in de jongste aflevering van Acht Glazen mocht
schrijven, is dan ook in Perth genomen. Een bewijs van
Broeze’s zeer brede belangstelling en kennis waren
de colleges die hij ook elk jaar gaf over Amerika en over
het Midden Oosten. Altijd analytisch en daarna syn-
thetisch ging hij in zijn geschriften te werk, hetdetail
in een groter verband plaatsend.

Totzijn belangrijkste publicaties behoren artikelen
over de Duitse scheepsmagnaat Albert Ballin, studies
over de Indische Oceaan en zijn havens, en een gro-
te biografie over Robert Brooks, een negentiende-
eeuws zakenman in Groot-Brittannié en Australié.
Een bijdrage over de scheepvaartwereld in Hamburg
in nazi-tijd bleef onvoltooid. Twee boeken bewaar ik
tot het laatst. Island Nation. A history of Australians and
the sea uit 1998 zette veel pennen in beweging, want
de auteur schuwde niet een aantal als vast aangeno-
men noties te ondergraven. Zijn laatste boek behan-
delt de geschiedenis van de containerisatie in de
scheepvaart, waarvan Broeze de drukproeven nog
heeft kunnen verzorgen. Velen zien uit naar zijn be-
schouwingen over een verschijnsel dat de wereld-
scheepvaart zo op zijn kop heeft gezet.

Altijd opnieuw boeide het maritieme verleden
Erank. In zijn laatste maanden werd hij gefascineerd
door de Pacific, waarbij hij een Europacentrisch per-
spectief trachtte te vermijden. Hij getuigde hiervan
in een brief die ik nog postuum van hem mocht ont-
vangen en ook in een seminar dat hij een week voor
zijn overlijden vanuit een rolstoel in het geschiede-
nisdepartement verzorgde.

Frank Broeze was een zeer trouwe vriend en hoog-
gewaarde collega van mij. Wij schreven elkaar elke
veertien dagen. Hij laat zijn vrouw Ulli en zoon Car-
sten van zestien jaar achter. Een eminent maritiem
historicus is niet meer.

Jaap R. Bruijn, juni 2001.
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Boekbesprekingen

James Henderson, Sent forth a Dove. Discovery of the
Duyfken (Nedlands, Western Australia: University of
Western Australia Press, 1999, 218 p., ill., ISBN 1-
876268-24-7; AUS $45.00; ISBN 1-876268-25-5
(pbk.); AUS $34.95)

Dit boek verscheen naar aanleiding van de bouw van
de replica van de Duyfken, een Nederlands jacht dat
in 1605-1606 als eerste Europees schip de kust van
Australié bereikte om in opdracht van de VOC naar
nieuwe handelsgebieden te zoeken. Van de zuidkust
van Nieuw-Guinea stak de Duyfken de Arafura Zee
over naar de westkust van wat nu Cape York Penin-
sula in Australié heet. Langs die kust voer men tot
ongeveer 14 graden zuiderbreedte. Daar werd een
vooruitstekend deel land Kaap Keerweer benoemd
en keerde het schip via de zuidkust van Nieuw-Gui-
nea onverrichter zake weer terug naar Banda. Er wa-
ren wel contacten geweest met Aboriginals, maar
die hadden tot wederzijdse moordpartijen geleid.
Schipper Willem Jansz. rapporteerde dan ook aan
de VOC dat er van handelscontacten met de ‘wilden’
in het desolate land niets te verwachten viel. Voor
hedendaagse Australiérs is deze reis echter van his-
torisch belang, omdat ze die als de aanvang van hun
Europese geschiedenis beschouwen.

In het eerste hoofdstuk geeft Henderson een be-
knopt overzicht van de Europese expansiegeschie-
denis tot en met de eerste Nederlandse vloot die in
1595 onder Cornelis de Houtman naar Azié voer en
waarvan ook een Duyfken deel uitmaakte. Daarna
worden latere schepen met die naam beschreven en
wordt een hoofdstuk gewijd aan de reis van de Duyf-
ken naar Cape York Peninsula. Dankzij het hier op-
genomen onderzoek van de in Australié werkzame
Nederlandse historica Marit van Huystee, zijn de
verschillende Duyfkens uit de periode 1594-1606 nu
geidentificeerd. In het vierde hoofdstuk beschrijft
Henderson de verdere avonturen van de Duyfken en
de vestiging van de Nederlandse macht in Azié.

In hetvolgende deel van het boek wordt het Duyf-
ken project beschreven; de georganiseerde inspan-
ning om de replica te bouwen. Het project werd
geinspireerd door de bouw van de replica van Cooks
Endeavour in het West-Australische Fremantle, begin

jaren negentig. Het Duyfken project kreeg in 1994
vaste vorm door bemoeienis van onder anderen de
in Australi¢ woonachtige Nederlander Cornelis de
Heer en Henderson zelf. De bouw van de replica,
waarvan de kiel in januari 1997 door prins Willem-
Alexander in Fremantle werd gelegd, wordt gede-
tailleerd beschreven. Bij het voorafgaand onderzoek
ging men grondig te werk, ook in Nederland. Zo be-
nutte men het recente onderzoek naar het SO1 wrak
van een laat zestiende-eeuws Nederlands schip.

In het laatste deel van het boek beschrijft Hen-
derson zijn door Australische bedrijven en Marine
gesponsorde onderzoeksreis langs de kust van Cape
York Peninsula en de reconstructie van de tocht van
de Duyfken. Hij interviewde Aboriginals van gemeen-
schappen waar het verhaal over de gewelddadige
contacten tussen hun voorouders en opvarenden
van de Duyfken mondeling nog steeds van generatie
op generatie wordt doorgegeven. Bekend is dat zul-
ke verhalen een kern van waarheid kunnen bevatten.
Dat ontdekte de Amerikaanse poolreiziger Charles
Francis Hall in 1860. Dankzij mondelinge overleve-
ring bij Inuitin Noord-Canada vond hij de plek terug
waar de Engelsman Martin Frobisher in 1576-1578
naar goud had gegraven. Henderson gebruikte zo-
wel het oorspronkelijke verslag van de Duyfken reis
als moderne zeekaarten om de tocht te reconstru-
eren. Hij bezocht de plaatsen waar de Nederlanders
aan land gingen en waar volgens de overlevering van
Aboriginals strijd was geleverd.

Ditboek is het resultaat van gedegen journalistiek
onderzoek en een voortreffelijke verantwoording
van de bouw van een replica van een historisch
schip. De driedelige opzet, de historische achter-
grond, de reconstructie van het schip en de recon-
structie van de reis, levert een overzichtelijk en boei-
end boek op. Het is fraai geillustreerd en bevat een
aantal goede kaarten. Er kunnen natuurlijk wel wat
aanmerkingen worden gemaakt. Omdat Henderson
geen Nederlands leest, raadpleegde hij voor de his-
torische hoofdstukken vrijwel uitsluitend Engelsta-
lige bronnen. Daarbij wordt aan later Nederlands
onderzoek voorbijgegaan met als gevolg dat een
achterhaald begrip als ‘de geheime atlas van de
VOC’ weer opduikt (p.204). De verzekerde waarde
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van een journaalfragment van VOC-onderstuurman
Joris Joosten met een tekening van een van de Duyf-
kens, had niet mogen worden vermeld (p.16). Zelfs
niet om Hendersons verontwaardiging over Joos-
tens desavouering door de VOC te illustreren. De
verzekerde waarde van een historisch document
hangt af van een aantal factoren en behoort tot de
vertrouwelijke informatie tussen de eigenaar, in dit
geval het Algemeen Rijksarchief, en de lener, in dit
geval het Western Australian Maritime Museum.
Het boek bevat ook enkele slordigheden. Bijvoor-
beeld de mededeling dat bij het sluiten van het Ver-
drag van Tordesillas Brazilié aan de Portugezen
werd toegewezen, terwijl dat land toen nog niet was
ontdekt (p.2), en de verwijzing naar Britain toen het
nog Engeland heette (pp.27 & 28). De replica van de
Halve Maen van 19og was op halve grootte gebouwd
(p.61) en Uylenburg in Amsterdam was geen
scheepswerf, maar een wijk waar werven waren ge-
concentreerd (p.74). Het register is niet geheel be-
trouwbaar en helaas zijn de ontbrekende persoons-
namen in ditverband niet onbelangrijk. Daarbij zijn
Pedro de Acuna (p.46), John Davis (p.35), Bartolo-
meo Diaz (p.3), Francis Drake (p.5), Jodocus Hon-
dius (p.11), Ferdinand de Magallanas (p.4), Cornelis
Matelieff (p.48 & 49) en Pedro de Queiros (p.45 &
171).

De eindbalans van mijn oordeel blijft positief. Dit
boek is zeer aan te bevelen aan geinteresseerden in
de geschiedenis van Nederlandse ontdekkingen en
historische scheepsbouw. Het kan als voorbeeld
dienen voor degenen die verantwoording willen af-
leggen over de bouw van replica’s van historische
vaartuigen.

W.E.]. Mérzer Bruyns

Ron van Oers, Dutch Town Planning Overseas during
VOC and WIC Rule (1600-1800) (Zutphen: Walburg
Pers, 2000, 216 p., ill., krtn., ISBN go-5730-104-0;
§69,00)

Bij de eerste keer doorbladeren van dit proefschrift
denk je meteen: ah, een Delfts plaatjesboek. Disser-
taties en andere publicaties van de Technische Uni-
versiteit te Delft staan namelijk dikwijls vol met te-
keningen en schetsen van plattegronden. Men is daar
dol op zogenaamde plattegrondanalysen waarvan
een niet-ingevoerde zich afvraagt wat deze eigenlijk
toevoegen aan de (oude) plattegronden en kaarten
waarop de analysetekeningen zijn gebaseerd. Ook in
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dit boek is dat het geval en bovendien overduidelijk
geillustreerd, omdat steeds zowel de analyseteke-
ning, aangeduid als ‘Typological Ground Plan’ of
‘Composition Sketch’, als de plattegrond die daar-
voor hetuitgangspuntvormde, staan afgebeeld. Maar
wat wil de auteur eigenlijk vertellen?

Uit hoofdstuk 1 blijkt dat Van Qers enerzijds een
overzicht wil geven van het in het Algemeen Rijksar-
chief te ‘s-Gravenhage aanwezige kaartmateriaal
van de handelsnederzettingen die door de Verenig-
de Oost-Indische Compagnie (VOC) en de West-In-
dische Compagnie (WIC) werden gesticht in de ze-
ventiende en achttiende eeuw. Anderzijds behandelt
hij dit historische kaartmateriaal door middel van
een analyse van een aantal plattegronden met de be-
doeling te komen tot algemene uitspraken over ont-
werp en planning daarvan. Omdat de ruimtelijke or-
ganisatie van de verschillende overzeese handelsne-
derzettingen grote overeenkomsten vertoonde,
wordt bij deze analyse gewerkt met drie hypothesen:
(1) er golden bepaalde principes voor de stadsplan-
ning; (2) er bestond een typisch Nederlandse kolo-
niale stadsplanning; (3) de invloed van het traktaat
over hetideaalschema voor een stad (Vande Qirdening’
der Steden, 1649) door Simon Stevin, de architect en
militair adviseur van prins Maurits, zou alom aan-
wezig zijn geweest, hoewel nooit aantoonbaar. De
uitwerking van deze opzet is overzichtelijk. In
hoofdstuk 2 wordt ingegaan op het archiefmateri-
aal. Hoofdstuk 3 vormt de ‘Atlas of Dutch Overseas
Settlements’, waarin van een achttiental nederzet-
tingen zowel historisch kaartmateriaal als een “Ty-
pological Ground Plan’ is opgenomen. In de hoofd-
stukken 4 tot en met 7 wordt na een methodologi-
sche uiteenzetting een analyse gegeven van de plat-
tegronden en ruimtelijke organisatie van Colombo
(Sri Lanka), Kaapstad (Zuid-Afrika), Recife en Mau-
ritsstad (Brazili€). Hoofdstuk 8 is de conclusie. Het
is een naslagwerk waaraan een modelmatige verge-
lijking van een aantal plattegronden is toegevoegd.

Het is een prettig boek voor mensen die niet hou-
den van uitweidingen over het leven in de stad, vaak
aangeduid met de term stadscultuur, maar wel van
steden in ruimtelijke zin. Van Oers gaat namelijk
niet in op de bewoners van de steden, maar op de
vorm van de plattegronden, de stedenbouw en de
ruimteconcepten die bij het ontwerpen een rol zou-
den hebben gespeeld. Helaas is het geen fijn boek
om te lezen, maar dat geldt natuurlijk voor veel
proefschriften. De hoofdstukken zijn wel erg rigide
en kil van indeling en vormen tezamen geen doorlo-




pend verhaal. Het maken van een overzichtsstudie
mag prijzenswaardig worden genoemd, maar blijkt
niet eenvoudig. De auteur behandelt de zaken graag
puntsgewijs in systematische paragrafen. Datechter
blijkt vaak een misplaatste poging om greep te krij-
gen op de materie en is zogenaamd helder. Geluk-
kig bevat het boek veel plaatjes, zoals de genoemde
historische kaarten en de analysetekeningen; verder
fraaie oude prentjes en door de auteur gemaakte fo-
to’s van de huidige situaties.

Hetverhaal over de methodologie van de analysen
is erg technisch en weinig levendig geschreven,
waardoor veel lezers al snel zullen afhaken. Gaan zij
vervolgens door naar de hoofdstukken waarin Co-
lombo, Kaapstad, Recife en Mauritsstad worden ge-
analyseerd, dan komen zij niet zoveel te weten over
de wijze waarop de plattegronden daarvan werden
verwezenlijkt. Van Oers beperkt zich grotendeels tot
de beschrijving van de plattegronden op verschillen-
de historische kaarten, en de ruimteconcepten die
daaraan ten grondslag zouden hebben gelegen. Bo-
vendien verlaat hij zich bij die analysen al te zeer op
de betekenis die Simon Stevins ideaalschema voor
een stad op het ontwerp van die plattegronden zou
hebben gehad, terwijl we naar verhouding weinig le-
zen over de precieze gang van zaken bij de aanleg
daarvan. Van Oers schrijft zelf dat de invloed van
Stevins plan niet onweerlegbaar vast staat of zelfs
maar aantoonbaar is. De landmeter-ingenieurs en
vestingbouwkundigen die de steden in de overzeese
gebiedsdelen ontwierpen, zouden Stevins traktaat
globaal hebben gelezen en er slechts indirect door
zijn beinvloed. Dan is het toch vreemd om daar zo-
veel waarde aan te hechten.

Het zou aardiger zijn geweest als de auteur zich
niet alleen had verdiept in het historische kaartma-
teriaal, maar ook in de schriftelijke bronnen (geen
beeld maar woord), die ongetwijfeld belangwekken-
de informatie bevatten over achtergronden en mo-
tieven bij de totstandkoming van de handelsneder-
zettingen in onze voormalige overzeese gebiedsde-
len. Dan was hij wellicht tot meer gekomen dan de
vaak wel heel algemene conclusies die zijn hypothe-
sen stuk voor stuk bevestigen. Ik wil echter positief
besluiten en u hier een waardevolle conclusie uit de
Nederlandse samenvatting niet onthouden: ‘Waar
in vorm (de plattegrond) veelal de verschillen domi-
neren — alleen het regelmatige stelsel van wegen en
bouwkavels en de grondvorm van het fort laten over-
eenkomsten zien, maar deze zijn eerder vanuit prak-
tisch nut ontwikkeld dan esthetisch ontworpen -,

zien we bij nauwe bestudering van het historische
kaartmateriaal opvallende gelijkenissen in ruimte-
lijk patroon en functionele organisatie.’ Als u wilt
weten wat de auteur hiermee precies bedoelt, lees
dan dit boek.

Reinout Rutte

Caroline Hanken, Sebalds reizen. Het verlangen van de
zeeman in de zeventiende eeuw (Amsterdam: Meulen-
hoff, 2001, 208 p., ill., ISBN 90-290-6687-3;
§34,25)

Het leven van een matroos moet in de zeventiende
eeuw geen pretje zijn geweest. Volgens veel landbe-
woners was het bestaan op zee erger ‘dan een ver-
blijf in de gevangenis’, aldus Caroline Hanken, de
auteur van Sebalds reizen. Zij stelde zichzelf dan ook
de vraag waarom zoveel zeelieden na een behouden
thuiskomst toch weer het ruime sop kozen.
Scheepsjournalen en andere geschriften over het le-
ven aan boord konden haar geen duidelijk antwoord
geven op die vraag. Vandaar dat de auteur een fictief
personage bedacht genaamd Sebald; een dertienja-
rige Amsterdamse jongen die na de dood van zijn va-
der in 1697 dienst neemt bij de VOC. Zijn omzwer-
vingen in Azi€ en het Atlantisch gebied vormen de
basis van dit boek en moeten de lezer inzicht ver-
schaffen in de scheepscultuur van destijds en de in-
vloed daarvan op het leven van de zeeman. Is Sebalds
reizen daarmee als een historische roman te kwalifi-
ceren? Nee, want daarvoor ontbeert het boek een

plot en een karakterontwikkeling van de hoofdper-
soon. De belevenissen en observaties van Sebald zijn

gebaseerd op een gevarieerd corpus van gedrukte
bronnen en literatuur en zijn derhalve historisch
verantwoord. Ah, dus toch een geschiedenisboek?
Voor een antwoord op die vraag dienen de avontu-
ren van de hoofdpersoon nader bekeken te worden.

Sebalds tochten over de wereldzeeén worden in

tien hoofdstukken beschreven. In het eerste tekent
hij ten overstaan van de bewindhebbers een contract
voor tien jaar dienst in Azié, terwijl zeelieden nor-

maliter een dienstverband voor drie jaar bij de VOC

aangingen. Op de heenreis naar de Oost maakt de
hoofdpersoon bijna alles mee wat een zeeman maar
kan overkomen: een zware storm, de zeedoop, een

verkeerde koers waardoor het schip rond de evenaar
in de beruchte ‘doldrums’ - gebieden met langduri-

ge windstilte — verzeilt raakt, honger en dorst, veel

doden en nog meer gewonden. En elke gebeurtenis
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wordt steevast gevolgd door een nitweiding over een
bijpassend sociaal, natuurwetenschappelijk of an-
tropologisch onderwerp. Zo komen bij de zeedoop
het daggen, laarzen en kielhalen uitvoerig ter spra-
ke, terwijl de ontmoeting met een Engels schip aan-
leiding is voor een verhandeling over de plaatsbepa-
ling op zee. Eenmaal in Azié aangekomen, begint
Sebalds tienjarig dienstverband werkelijk te tellen.
Hij stapt te Batavia over op een kleiner schip en leert
de intra-Aziatische handel in al zijn facetten ken-
nen. Soms krijgt de lezer wel erg veel informatie in
weinig woorden voorgeschoteld. Zo passeren een
ontmoeting met een ‘zeemonster’, een tovenaar die
een jongen een oog uitsteekt, zijn nek omdraait om
vervolgens alles weer in de oorspronkelijk staat te
herstellen, en een ontmoeting met de parelvissers
van Jaffnapatnam in anderhalve pagina de revue.
Ten slotte keert Sebald na vele jaren terug naar de
Republiek. Tijdens het laatste deel van de reis ‘ach-
terom’ Schotland komt de Oost-Indiévaarder in de
buurt van Groenland terecht waar ijsbergen en wal-
vissen worden waargenomen. Eenmaal terug in
Amsterdam blijkt het leven aan de wal Sebald moei-
lijk te vallen. Als hij in een van de vele kroegen een
meisje genaamd Marretje ontmoet, besluit Sebald
nog eenmaal naar zee te gaan om fortuin te maken,
zodat hij haar daarna kan huwen. Ditmaal monstert
hij aan op een West-Indiévaarder met bestemming
Curagao. Het schip echter wordt voor de aankomst
in Willemstad overvallen door een groep zeerovers.
Die gebeurtenis is aanleiding voor een exposé over
zeeroversgemeenschappen, waarbij smeuige anek-
dotes over de beruchte piraat Edward Teach alias
Blackbeard worden geserveerd. Sebald weet het ver-
trouwen van de zeerovers te winnen en laat zich
noodgedwongen meevoeren richting Kaap Hoorn
voor een rooftocht lang de westkust van Zuid-Ame-
rika. Maar het schip vergaat voor de kust van Brazi-
lié, waar Sebald als enige overlevende van de be-
manning aanspoelt. Via een tocht door het oer-
woud, een suikerplantage te Olinda en een Engels
schip komtde hoofdpersoon uiteindelijk weer terug
in Amsterdam. Daar blijkt zijn geliefde Marretje
reeds met een ander getrouwd te zijn, waarna Sebald
definitief voor het zeemanschap kiest. En daarmee
eindigt het boek.

Eerdere studies over de zeeman zoals Voor en achter
de mast van G. Acda en Wat lijdt den zeeman al verdriet
van C. Davids zijn beperkter van opzet dan Sebalds
reizen, maar bieden de lezer wel een realistischer kijk
op het leven aan boord. Het moet gezegd, Hanken

BOEKBESPREKINGEN

heeft veel research gedaan en heel wat zaken uit bo-
vengenoemde en andere literatuur in haar verhaal
verwerkt, maar dat is nog geen garantie voor een ge-
slaagd boek. De auteur lijkt daarvoor teveel op een
buikspreekster die de pop Sebald het verhaal van
niet een, maar wel honderd zeelieden laat vertellen.
Kan het boek nu worden afgedaan als een mislukt
experiment op het snijvlak van fictie en non-fictie?
Niet helemaal. Voor ‘kenners’ van de zeegeschiede-
nis heeft het boek weinig nieuws te bieden, maar
daarvoor is het waarschijnlijk ook niet geschreven.
De geinteresseerde leek daarentegen kan uit Sebalds
reizen veel leren over leven en werken aan boord van
zeventiende-eeuwse schepen, olifantenhandel op
Ceylon, boekaniers in het Caribisch gebied en tal
van andere wetenswaardigheden. Hij moet daarbij
wel voor lief nemen dat, om Hanken te citeren, Se-
balds zeemansleven ‘wat kleurrijker dan dat van de
gemiddelde matroos’ is geweest. Het ‘wellicht’
waarmee zij deze zinsnede uit het voorbericht be-
gint, heb ik hier ter voorkoming van misverstanden
maar weggelaten.

Henk den Heijer

D. Hussey, Coastal and river trade in pre-industrial Eng-
land. Bristol and its region, 1680-1730 (Exeter: Univer-
sity of Exeter Press, 2000, 296 p., ill., ISBN 0-85989-
617-X; £42.50)

Bristol is waarschijnlijk één van de best bestudeerde
havensteden van het Verenigd Koninkrijk. Enkele ja-
ren geleden al concludeerde Kenneth Morgan in zijn
Bristol & the Atlantic trade in the eighteenth century (Cam-
bridge 1993) dat, ondanks de absolute groei van de
transatlantische handel, Bristol in de loop van de
achttiende eeuw als haven achterbleef bij Glasgow
en Liverpool. David Hussey daarentegen probeert
aan de hand van de kustvaart en de handel met het
achterland dit beeld te nuanceren en in een bredere
context te plaatsen. De Britten beschikken over een
fenomenale bron om de handel en scheepvaart in
kaart te brengen: de portbooks. Tussen 1565 en
1799 werden in 122 maritieme centra in Engeland en
Wales registers bijgehouden voor de administratie
van de heffingen op de in- en uitvoer van goederen
en de naleving van de Actes van Navigatie. In de re-
gisters werden de naam van het schip, de schipper,
de goederen, de bestemming en de datum van de te-
rugreis genoteerd. De belangrijkste functie van de
registers was er voor te waken dat goederen onder




de vlag van kusthandel werden geéxporteerd en zo
de Actes van Navigatie werd ontdoken.

Het boek is ingedeeld in vijf hoofdstukken.
Hoofdstuk één geeft een beschrijving van de haven
van Bristol, de kustvaart en de regio van het Bristol
Channel. Hier wordt de bron van de portbooks be-
schreven en de gehanteerde methode van bewerking
en analyse uit de doeken gedaan. Zonder moderne
computertechnieken had dit onderzoek nooit plaats
hebben kunnen vinden. Hussey heeft voor de perio-
de 1680-1730 gebruikt gemaakt van circa 250 ‘coas-
tal portbooks’ van Cloucester en de Bristol Channel
havens. De auteur heeft een overstelpende hoeveel-
heid data verzameld. Hij heeft ongeveer 50.000 rei-
zen geregistreerd en 2,5 miljoen velden ingevoerd.
In hoofdstuk twee komt de ruimtelijke ordening van
de handel in het Bristol Channel aan de orde. Op
grond van een analyse van de scheepsbewegingen
wordt een vergelijkende functionele hiérarchie van
de havens in de regio gereconstrueerd. Naast de al-
gemene structuur van de handel komen ook varia-
belen, zoals seizoensinvloeden, oorlogen en het
weer aan de orde. In het derde hoofdstuk komt de
goederenhandel aan bod en het blijkt dat de handel
van Bristol minder door bulkgoederen (bijvoorbeeld
kolen) werd gedomineerd, zoals tot nu toe werd
aangenomen. Handelsnetwerken, handelsorgani-
satie en het scheepvaartbedrijfvan de kustvaart wor-
den in hoofdstuk vier behandeld. Zoals te verwach-
ten, werd de bulkvaart in de kustvaart gedomineerd
door de zelfstandige schipper die de goederen per
eigen schip vervoerde, en die per ton vervoerde la-
ding werd betaald. Daarnaast bestonden er ook
meer geavanceerdere vormen, waarbij schippers te-
vens optraden als koopman. In dit geval hadden ze
zowel belangen in het schip als in de lading. In het
vijfde en laatste hoofdstuk ten slotte, volgt een syn-
these, waarbij de gegevens uit de portbooks worden
gekoppeld aan de administratie en correspondentie
van twee handelsfirma’s uit de regio.

Hussey erkent het belang van de transatlantische
handel voor Bristol en de handel in suiker, tabak en
overige producten. Daarnaast wijst hij erop dat de ri-
vierhandel en kustscheepvaart in de Bristol Channel
regio daar min of meer los van stond en een eigen
dynamiek bezat, en zeker niet alleen als bron van
grondstoffen en als een toegankelijke afzetmarke
van de metropool functioneerde. De economische
elite van Bristol was alleen indirect betrokken bij de
kustvaart. Deze was stevig in handen van lokale
schippers en kooplieden.

Dit is een boek dat een belangrijk en interessant
onderwerp aansnijdt; de portbooks vormen een uit-
stekende bron om de rivier- en kustvaart in kaart te
brengen. Qua thematiek doet deze studie denken
aan Hoorn als stedelijk knooppunt van Clé Lesger (Hil-
versum 199o). Het grote verschil echter is dat Lesger
gebruik heeft gemaakt van het model van J. Bird,
waarbij het functioneren van steden uit verschillen-
de vormen van centralisme is opgebouwd. De keuze
van zo'n model is natuurlijk arbitrair, maar kan de
onderzoeker, en dus ook de lezer, wel helpen grip te
krijgen op de materie, En dit laatste ontbreekt naar
mijn mening in het boek van Hussey. De auteur kent
de bronnen goed en hij heeft een ongekende hoe-
veelheid informatie verzameld, maar hij heeft naar
mijn oordeel niet de juiste vorm gevonden om zijn
bevindingen op een duidelijke en heldere manier te
presenteren. Bij mij althans bleef na lezing een on-
bevredigend gevoel achter, en mij is niet geheel dui-
delijk geworden waar hij precies heen wil met deze
studie. Overigens zou een dergelijk onderzoek over
de kustvaart en de rivierhandel in Nederland gedaan
kunnen worden voor het benedenstroomgebied van
de Schelde. In het Zeeuws Archief in Middelburg
zijn de registers van bijna drie eeuwen bewaard ge-
bleven van de tol van lersekeroord of (Grote) Zeeuw-
se tol. Dit echter zal wel ‘wishful thinking’ zijn.

Victor Enthoven

Henk den Heijer (red.), Naar de koning van Dahomey.
Het journaal van de gezantschapsreis van Jacobus Elet naar
het West-Afrikaanse koninkrijk Dahomey in 1733
(Zutphen: Walburg Pers, 2000, Werken uitgegeven
door de Linschoten-Vereeniging, deel g9, 208 p. ill.,
krtn., ISBN go-5730-136-9; £49,50)

The rise and expansion of the Kingdom of Daho-
mey, particularly under the rule of King Agaja, is an
important chapter in West African history. Since
sources are often contradictory and difficult to ob-
tain, new information is always welcome, and Den
Heijer brings us just that in this new publication ba-
sed on Dutch sources. This book is essentially a do-
cumentary source publication with an extensive and
detailed introduction by Den Heijer. The lengthy in-
troduction comprises nearly half of the book and
discusses the presence of Europeans, particularly
the Dutch, on the so-called Slave Coast. Den Heijer
explains the complex political realities in that region
of West Africa, with a focus on the rise and expan-
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sion of Dahomey under King Agaja. He also provi-
des biographical sketches of essential personalities,
Jan Pranger, Jacobus Elet, and Hendrik Hertogh,
highlighting the hostility between King Agaja and
Hertogh. This conflict had serious consequences
for Dutch presence on the Slave Coast and their in-
volvement in the slave trade, and may well have been
the catalyst that drove the Dutch from the region in
the dramatic developments of the 1730s.

The second half of the book reproduces a series of
documents of the Dutch West India Company, pre-
served in the National Archives in The Hague. The
first set of documents consists of twenty letters be-
tween Hendrik Hertogh, the Dutch factor on the Sla-
ve Coast, and his superior Jan Pranger, who was di-
rector-general at the Dutch headquarters at Elmina,
on the Gold Coast (Ghana). The second documentis
the nucleus of the book, the daily journal of Jacobus
Elet, another high-ranking West India Company
merchant on the Guinea coast. In his journal, Elet
describes his trip to and from the court of King
Agaja, which took place between mid-February and
mid-May 1733. This is one of the earliest first-hand
accounts of a European meeting King Agaja at his
Abomey palace. The book concludes with a series of
letters that were attached to Elet’s journal as sup-
porting evidence. All of the documents are in their
original eighteenth-century Dutch, although a few
were written in French or Portuguese, for which
Dutch translations are supplied by Den Heijer. The
book is richly annotated, with numerous explanato-
ry notes to clarify the complex historical setting and
the contents of the source materials. Not only has
language changed considerably since the eigh-
teenth century, but the original authors were often
inept in their penmanship. The author/editor has
also appended a valuable glossary of foreign and un-
usual terms, an extensive bibliography, and an in-
dex. Several well placed illustrations and a few maps
further enhance the publication.

This book sheds new light on the rise of the king-
dom of Dahomey, and particularly on the influential
personality of King Agaja. It seriously undermines
the widely accepted interpretation that Agaja aimed
to terminate the slave trade from Africa. It also
sheds much light on the rivalry between West India
Company agents on the African coast, and between
the directors in the Netherlands and their subordi-
nates in Africa. Rejecting the advice of Pranger, and
deferring to Hertogh, the Dutch earned the dis-
pleasure of the Dahomeyan king who saw to it that
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they were no longer welcome in that part of Africa.
A few years after these events, the West India Com-
pany discontinued its direct participation in the At-
lantic slave trade. This incident also underscores the
power that African rulers had in deciding which Eu-
ropeans would be allowed to do business in Africa at
that time. In a similar situation some thirty years
earlier, the Dutch chose to cooperate with the tri-
umphant Asante state on the Gold Coast, which
made their position in the region secure as the Asan-
te retained their dominant position.

Elet’s journal and letters make clear that he was
quite biased in his reporting, particularly in his ap-
praisal of his colleague and rival Hertogh. His supe-
riors in Holland were not impressed with his ac-
count and eventually demoted him. Today’s histo-
rian, however, will be more interested in Elet’s de-
scription of King Agaja and his court, which are ap-
praised very positively. On the whole, this publica-
tion makes a valuable contribution to an important
chapter in West African history. And true to the tra-
dition of the sponsoring Linschoten-Vereeniging, it
is also an attractive book.

Johannes Postma

J.R. Bruijn, A.C. Meijer en A.P. van Vliet (red.), Ma-
rinekapiteins uit de achttiende eeuw. Een Zeeuws elftal (Den
Haag/Middelburg: Instituut voor Maritieme Histo-
rie/Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Weten-
schappen, 2000, 204 p., ill., ISBN go-70534-31-2;
£38,50).

In het kader van een doctoraal werkcollege aan de
Leidse universiteit over de loopbaan van Zeeuwse
marinekapiteins in de achttiende eeuw verscheen dit
boek in de reeks Werken van het Koninklijk
Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen. EIf
studenten schreven naar aanleiding van het door
hen verrichte onderzoek evenzoveel biografische
schetsen. Een belangrijke bron daarbijwas hetsinds
kort goed toegankelijke archief van de Rekenkamer
van Zeeland, bewaard in het Zeeuws Archief te Mid-
delburg.

In twee inleidende hoofdstukken geven A.P. van
Vliet, J.R. Bruijn en P.F. Poortvliet een gedegen over-
zicht van de Zeeuwse marineorganisatie en de offi-
cieren van de admiraliteit. Tabellen betreffende de
schepen en de herkomstvan de bemanningen en of-
ficieren alsmede een zo volledig mogelijke lijst van
vlagofficieren en kapiteins in dienst van de admira-




liteitvan Zeeland in de achttiende eeuw completeren
deze inleidingen. De elf Zeeuwse zeeofficieren die
vervolgens in de biografische schetsen aan de orde
komen, zijn: Jacob Imanse, Michiel Sappius, Evert
Blonkebijle Corneliszoon, Jacob Dirksen, Cornelis
Vis, Maarten Haringman, Hendrik Bernard Lode-
wijk graafvan Bylandt, Jan van Kruijne, Johan Splin-
ter Stavorinus, Bonifacius Cau en Hendrik August
baron van Kinckel. De studenten zijn duidelijk niet
over een nacht ijs gegaan en hebben hun stukken
goed gedocumenteerd, inclusief portretten en ande-
re afbeeldingen betreffende de besproken marine-
officieren. Dat de meeste biografische schetsen des-
alniettemin de zeeofficieren nauwelijks tot leven
roepen, valt de auteurs niet zozeer te verwijten.
Doorgaans ontbreekt een privé-archief met per-
soonlijke brieven, waardoor het leven van de zeeof-
ficieren voornamelijk aan de hand van een carriére-
overzicht moet worden geschetst. Dat leidt dan vaak
tot een wat bloedeloos verhaal, want de activiteiten
van de marine in de achttiende eeuw zijn niet erg
spectaculair. Zelfs wanneer er van een zeeofficier
enige bijzondere particuliere correspondentie be-
waard is gebleven, hoeft dat nog niet automatisch
interessante gegevens op te leveren. Dat bewijst de
briefwisseling van Jacob Dirksen met zijn in Noor-
wegen woonachtige broer. Zij levert wat kennis over
familieaangelegenheden op, maar niets over Jacob
Dirksens functioneren als zeeofficier. Uit het ar-
chiefvan de Rekenkamer van Zeeland komen tallo-
ze belangwekkende gegevens over het financiéle rei-
len en zeilen van de marineofficieren, maar alleen
aan de hand daarvan kan geen doorleefde biografi-
sche schets van een persoon worden geschreven.
Opvallend is dat de eindredacteuren hun werk
zeer terughoudend hebben verricht, wellicht uit tijd-
gebrek. De elf schetsen zijn alle volgens het stra-
mien van een scriptie aan de universiteit geschreven:
een inleiding met vraagstelling, het betoog en een
conclusie in de vorm van een samenvatting van het
betoog. Ongetwijfeld is deze aanpak didactisch ge-
heel verantwoord, maar in een bundel waarin deze
stukken achter elkaar zijn gezet zou men toch enige
bewerking mogen verwachten. Nu leest men aan het
einde van elke schets telkens een conclusie waarin -
soms letterlijk- staat wat een paar regels eerder in
het betoog ook al was te lezen. Enige relativering
van het belang van de diverse zeeofficieren zou ook
op zijn plaats zijn geweest. Het doet nu wat koddig
aan in de laatste regels van het hoofdstuk over een
bekwame, maar niet zeer belangrijke marineofficier

te lezen: ‘Bij een eventueel opstellen van een erega-
lerij van Zeeuwen behoort Johan Splinter Stavorinus
naast De Ruyter, de heren Evertsen, de heren van
Veere en anderen thuis in de toptien en het getuigt
van historische onkunde, dat er in Middelburgen in
de diverse Zeeheldenbuurten in Nederland geen
straat naar hem is vernoemd’. Afen toe zou men ook
wensen dat er wat meer spanning in de verhalen was
gebracht. Het leven van Hendrik Bernard Lodewijk
graaf van Bylandt, dat eindigt met zijn dood bij een
duel in Rusland, leent zich daar bijvoorbeeld speci-
aal voor, maar krijgt die behandeling niet.

De enige zeeofficier wiens leven er werkelijk uit-
springt, komt aan het einde aan de beurt: Hendrik
August baron van Kinckel. Hij deed aan het einde
van de achttiende eeuw talrijke belangrijke hervor-
mingsvoorstellen. Al denk ik in tegenstelling tot de
auteur dat zijn bijdrage aan de vernieuwingen veel
minder groot is geweest dan die van Jan Hendrik van
Kinsbergen, toch ben ik het met hem eens dat ver-
dere studie naar het leven en bedrijfvan Van Kinckel
gerechtvaardigd is. Van Kinckel verrichtte geen noe-
menswaardige heldendaden ter zee, desalniettemin
is de titel van zijn biografische schets: ‘Daar don-
derd het canon Van Kinkel aan de Theems!” Hetis de
eerste versregel van een gedicht dat volgens de au-
teur van de hand van een trotse Zeeuw is. Met gevoel
voor understatement noemt hij de laatste versregel
niet van spot verschoond: ‘Maar ach wat ziet mijn
oog! Hij rust op ’t Ledikant’. Het lijkt mij klinkklaar
dat dit gedicht afkomstig is van een aanhanger van
de patriotten, die zich cynisch over de zeeofficier
uitlaat. Het was gebruikelijk de inactieve zeeofficie-
ren te bespotten in de laatste jaren van de Vierde En-
gelse Oorlog, toen de uiterst zwakke Nederlandse
vloot noodgedwongen in de havens bleef liggen.
Van Kinckel, die nooit de kans kreeg zich in een zee-
slag tegen de Engelsen te onderscheiden, wordt in
dit gedicht dus voor schut gezet. Het is wat onge-
lukkig dat een versregel uit zo’n gedicht nu als titel
van zijn biografische schets wordt gebruikt, vanuit
het idee dat hij daarin wordt opgehemeld. De redac-
tie had de jonge auteur daar op kunnen wijzen.

Na de elf biografische schetsen zou men eigenlijk
een concluderend hoofdstuk van de redactie hebben
verwacht, met een resumé van de nieuwe vondsten
en hun belang in het grotere verband van de ge-
schiedenis van de Zeeuwse marine, maar dit ont-
breekt. Ten slotte wordt ook een register in een boek
waarin zovele namen van zeeofficieren voorkomen
node gemist. Ruimtegebrek kan daarvoor mijns in-
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ziens geen excuus zijn, want zowel de tekst als de
bijlagen hadden hier en daar wel iets bekort kunnen
worden. Ondanks deze kritiek vormt het boek een
belangrijke bijdrage aan de kennis van de Zeeuwse
zeeofficieren uit de achttiende eeuw, van wie de
meeste tot op heden weinig aandacht hebben gekre-
gen. De lezer die de jaren zestig en zeventig van de
twintigste eeuw heeft meegemaakt, valt vooral de
toon op van deze nieuwe generatie maritieme histo-
rici. Waar lange tijd het zich bezighouden met per-
sonen als minderwaardig werd beschouwd ten op-
zichte van het bestuderen van economisch- en so-
ciaal-historische structuren, krijgt men de indruk
dat er nu niets boven de biografische aanpak gaat.
Het grootste deel van de auteurs van de biografische
schetsen eindigt zijn hoofdstuk met weeklachten
over het onrecht dat de beschreven zeeofficier met
de vergetelheid is aangedaan. Pleidooien voor nieu-
we straatnamen en standbeelden zijn niet van de
lucht. Vooralsnog echter valt te betwijfelen of zij
daarmee succes zullen hebben.

R.B. Prud’homme van Reine

Bert Huiskes en Gerald de Weerdt (red.), De Lutine,
1799-1999. De raadselachtige ondergang van een schip vol
goud (Bussum, 1999, 136 p., ISBN 90-6868-223-7)

Maritieme geschiedenis heeft voor velen een alge-
mene aantrekkingskracht. Daarnaast zijn er echter
minstens twee, meer specifiekere aspecten aan te
wijzen welke de belangstelling wekken van een
breed publiek. Ten eerste het spannende avontuur
achter ontdekkingsreizen en ten tweede de sensatie
van onderwaterarcheologie. Nu komen we er in Ne-
derland voor wat het laatste betreft beslist bekaaid
vanaf. Hoewel de Nederlandse wateren bezaaid zijn
met scheepswrakken als bewijs van ons rijke mari-
tieme verleden, is de ‘buit’ hier overwegend voer
voor wetenschappers en musea. Voor het grotere
werk van Spaanse galjoenen rijk beladen met zilver
en goud, en de retourschepen van de VOC met hun
ladingen van fraai porselein, moeten we ons naar in-
ternationale wateren begeven. De Nederlandse on-
derwaterarcheologie is daardoor wellicht wat van
romantiek ontbloot, maar wordt tegelijk geken-
merkt door een hoog professioneel gehalte. In het
buitenland is dat beslist anders met zijn talloze
duikconsortia die, onder het mom van wetenschap,
er louter geinteresseerd in zijn slechts de schatten
naar boven te halen. De schaal waarop dit de afgelo-
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pen jaren heeft plaatsgevonden, heeft bij diverse in-
ternationale organisaties inmiddels de alarmbel
doen luiden.

Paradoxaal genoeg ligtjuistvoor de kust van Texel
al tweehonderd jaar een lading goud op zijn laatste
bestemming te wachten. In tegenstelling tot wat in
deze schimmige wereld eerder gebruikelijk is, is dit
ook geen groot geheim. Integendeel, er zijn al diver-
se duikpogingen ondernomen met echter maar wei-
nig tastbaar resultaat. We hebben het hier uiteraard
over de Lutine, het Engelse oorlogsfregatdat op g ok-
tober 1799 op de buitenbanken tussen Vlieland en
Terschelling strandde. Ter herinnering aan het feit
dat dit tweehonderd jaar geleden gebeurde, is een
fraai boek verschenen onder redactie van Bert
Huiskes en Gerald de Weerdt, respectievelijk be-
heerder van museum Tromp's Huys op Vlieland en
conservator van het Terschellinger Museum 't Be-
houden Huys. In negen hoofdstukken schrijven des-
kundige auteurs, waaronder internationaal gere-
nommeerde maritiem historici als Jean Boudriot,
Brian Lavery en Chris Ware, deelaspecten van de ge-
schiedenis van het schip, de stranding en archeolo-
gisch onderzoek. Het boek is bovendien bijzonder
fraai vormgegeven met talrijke (kleuren)illustraties.
Wellicht had hier nog een korte beschouwing over
de culturele betekenis van de Lutine aan kunnen wor-
den toegevoegd. De pogingen gedurende het inter-
bellum om de goudschat te lokaliseren, misten hun
uitwerking niet. Nederland verkeerde in een econo-
mische crisis en de hang naar de verloren goudschat
wekte publieke fascinatie. Zo ontstond bijvoorbeeld
de uitdrukking ‘voor wie de Lutinebel luidt’, een
gangbare metafoor in de literatuur van die tijd voor
een noodklok in het bestaan. Jo Otten baseerde zijn
filmscenario ‘De schat van de Lutine, fantasie van
goud en crisis’ (1936) op een roman.

Uit het bovenstaande mag wel blijken dat de Luti-
ne deels tot mythe geworden is. Een van de vragen
die daarom achterblijft na lezing van dit boek, is of
al dat goud er nog altijd daadwerkelijk ligt. Dit mag
wat sceptisch klinken, maar het feit dat nu reeds
meerdere serieuze duikexpedities hebben plaatsge-
vonden zonder tastbaar resultaat moet toch te den-
ken geven. Was er wel zoveel goud aan boord? Heeft
men destijds meer weten te redden dan tot nu toe ge-
dacht? Is het goud door een — onbekende — toevals-
treffer inmiddels clandestien opgedoken? Dit boek
is deels op archiefonderzoek gebaseerd om dergelij-
ke vragen voor te zijn, maar omdat dit niet stelsel-
matig door één auteur is gebeurd, blijft bij mij de in-




druk bestaan dat in dat opzicht nog niet elke steen is
omgedraaid. Sinds de verschijning van $.). van der
Molens Goud in de golven uit 1967 zijn we omtrent de
feiten niet veel wijzer geworden en juist dat roept
vragen op omdat er nog zovele te beantwoorden
zijn, zoals met betrekking tot de identiteit van de
enige overlevende (en was hij wel de enige?). Een
van de paragrafen in dit nieuwste boek heet niet voor
niets ‘En toch klopt er iets niet’. In verschillende op-
zichten doet het goud van de Lutine mij sterk denken
aan een andere onvindbare schat, die van de vero-
verde zilvervloot uit 1702. Dit weinig bekende histo-
rische gegeven, waarbij een gecombineerde Engels-
Nederlandse oorlogsvloot in de baai van Vigo in no-
vember 1702 een zilvervloot wist te veroveren, heeft
altijd tot veel speculaties geleid omdat de buit rela-
tief gering was. De Spanjaarden echter wisten het
grootste deel veilig aan land te krijgen voordat de
vlootwillens en wetens in brand werd gestoken. My-
thes kunnen altijd relatief eenvoudig ontstaan, maar
blijken in de praktijk vaak een stuk hardnekkigger
om te ontkrachten. Wellicht dat grondiger archief-
onderzoek meer duidelijkheid zou verschaffen, dan
ter naleving van een jongensdroom tevergeefs te
blijven duiken. Een wijze les wellicht voor de heer
Ane Jan Duijf, de stuwende kracht achter het ar-
cheologisch onderzoek naar hetvergaan van de Luti-
ne? Uiteindelijk zal hij als laatste lachen als hij straks
het wereldnieuws haalt met een berg goudstaven in
zijn hand. In de tussentijd heeft de Lutine wel een
mooi boek opgeleverd en dat is ook niet onbelang-
rijk.

C.0. van der Meij

Nico Habermehl, Joan Cornelis van der Hoop (1742-
1825). Marinebestuurder voor stadhouder Willem V en ko-
ning Willem I. (Bijdragen tot de Nederlandse Marine-
geschiedenis, deel 11; Amsterdam: De Bataafsche
Leeuw, 2000, 288 p., ill.,, ISBN go-670-752-2;
§69,50)

In de Grote Serie Bijdragen tot de Nederlandse ma-
rinegeschiedenis verscheen eind 2000 een tweede
biografie. Ditmaal over een opmerkelijk marinebe-
stuurder, de advocaat-fiscaal van de Amsterdamse
admiraliteit en eerste minister van marine, Joan
Cornelis van der Hoop. Maar weinig historici heb-
ben zich geinteresseerd getoond in deze categorie
bestuurders. Slechts de studie over J.C. Rijk, zeeoffi-
cier en minister van marine, ging dit onderzoek

voor.

Van der Hoop is interessant omdat hij als advo-
caat-fiscaal van de admiraliteit van Amsterdam de
laatste jaren van een archaisch marine bestuursstel-
sel meemaakte en vorm gafaan de inrichting van de
nieuwe marine na 1813. Van der Hoop heeft meters
handgeschreven archief nagelaten. Hoewel van zijn
ambtelijke correspondentie veel bewaard is geble-
ven, is van zijn privé correspondentie weinig te vin-
den. Daardoor krijgt met name de ambtenaar Van
der Hoop contour in deze biografie. Het portret op
de omslag van het boek toont een afstandelijk kij-
kend man, waar weinig vriendelijks van uitgaat. Van
der Hoop heeft dan ook na een vliegende start aan
het begin van zijn carriére, de nodige tegenwerking
bij het uitoefenen van zijn ambt en persoonlijk leed
ervaren.

Het boek kent een vierdeling waarbij het eerste en
derde deel merendeels ingaan op de persoonlijke
achtergronden van Van der Hoop en het tweede en
vierde deel boeiende informatie geven over zijn op-
treden als marinebestuurder. Van der Hoop, ver-
want aan vooraanstaande Amsterdamse regenten,
was na zijn Leidse rechtenstudie werkzaam als ad-
vocaat bij het Hof van Holland en daarna als secreta-
ris van de Sociéteit van Suriname. In 1781 werd Van
der Hoop benoemd tot advocaat-fiscaal bij de Admi-
raliteit van Amsterdam. De Republiek was op dat
moment verwikkeld in de Vierde Engelse Zeeoorlog
en beschikte niet over een volwaardige marine om
de Britten op zee het hoofd te bieden. Desondanks
kon de roep om marineactie niet genegeerd worden.
Hervorming van de zeemacht en haar leiding leek
een eerste vereiste. Terwijl een soort ‘maatschappe-
lijke discussie’ over hervorming van de marine ont-
stond, moest Van der Hoop zich inwerken in een ui-
terst ingewikkelde organisatie van vijf admiralitei-
ten die angstvallig hun ‘souvereiniteit’ bewaakten.
Hoewel de admiraliteit van Amsterdam de machtig-
ste en de rijkste van de vijf was, hield dat niet in dat
Van der Hoop als primus inter pares kon besturen.
Zo’n positie echter heeft hij wel geambieerd. Om de
marine goed te laten functioneren, meende Van der
Hoop dat een krachtige centrale leiding nodig was.
Om de - zwakke — stadhouder voor een dergelijk be-
leid te winnen, richtte hij de Geheime Raad voor Ma-
rinezaken op, een adviesraad. Dit streven naar cen-
tralisme, naast een hem toegedichte ‘Anglomanie’,
wekte in de loop van de jaren tachtig bij vriend en vij-
and nogal wat wantrouwen. Mede omdat hij met
zijn broers Frangois, secretaris van de Generaliteits-
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Rekenkamer, in 1788 thesaurier-generaal en Willem
Gerrit, generaal-majoor en adviseur van de stadhou-
der, in de jaren tachtig van de achttiende eeuw een
machtig trio vormde.

Tussen zijn benoeming in oktober 1781 en zijn ar-
restatie in februari 1795 door de Provisionele Repre-
sentanten van Holland ligt een roerige tijd, waarin
Van der Hoop werd geconfronteerd met een politiek
krachtenveld waar hij eigenlijk geen raad mee wist.
Hierdoor mislukten ondermeer enige goed bedoel-
de aanzetten tot hervorming van de marine. Vanaf
1788 raakte Van der Hoop steeds meer in een be-
stuurlijk isolement en beperkte hij zich tot het ma-
nagement van zijn eigen admiraliteit. Het zelfbe-
wuste optreden van Van der Hoop als minister van
marine vanaf 1814 staat in schril contrast met zijn
onzekerheid en aftasten gedurende zijn eerdere
ambtsperiode. In dienst van de koning ontplooide
Van der Hoop zich tot een hardwerkende topambte-
naar; onkreukbaar, sterk in zijn filosofie omtrent
het functioneren van zijn marine. Hoewel Haber-
mehl daar niet op ingaat, moet de verklaring voor dit
handelen gezocht worden bij het in 1814 geaccep-
teerde centrale gezag over de marine waarmee Van
der Hoop als minister was bekleed. Van der Hoop
handhaafde veel van de Bataafse marinehervormin-
gen, maar mengde de nieuwe constellatie met dat-
gene wat hij destijds als advocaat-fiscaal had voor-
gestaan. Daarnaast moest hij het doen met wat aan
materieel en werven na de Franse tijd nog bruikbaar
was en diende hij rekening te houden met de wen-
sen van de koning. Dat het welzijn van de marine
hem ook na 1813 aan het hart ging, blijkt uit zijn be-
langstelling voor materieel en technische vernieu-
wingen zoals die in Groot-Brittannié waren inge-
voerd. Ondanks het beperkte budget voor de marine
wist Van der Hoop toch ruimte te scheppen voor on-
derzoek naar technische noviteiten binnen het Ko-
ninkrijk. De oprichting van de Marine Stoomvaart
Dienst is een van de vele voorbeelden daarvan. Van
der Hoop stierf na twaalf jaar ministerschap begin
maart 1825 ‘in het harnas’.

Het is moeilijk een persoon te karakteriseren als
egodocumenten ontbreken. Slechts sporadisch zijn
er in de biografie aanwijzingen over de persoon van
Van der Hoop te vinden. Zo hield hij van jagen, ge-
noot hij van ‘natuur’ en was hij trots op het tekenta-
lent van zijn dochter.

Van der Hoop komt in de biografie naar voren als
een ambitieus, hardwerkend, gezagsgetrouw man
die zijn doel, een goed functionerend marinebedrijf,
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zelden uit het oog verloor. Het politicke spel be-
heerste hij niet, ondanks de vele, soms onhandige
pogingen daartoe. Pas na 1814 komen zijn eigen-
schappen als bestuurder beter tot hun recht. Hoewel
Van der Hoop goede banden had met zijn familie,
telde hij weinig vrienden. Wellicht hangt dit samen
met zijn afstandelijkheid naar derden en de hoge ei-
sen die hij aan collega’s maar ook aan onderge-
schikten stelde.

Het is jammer dat Habermehl de marinehervor-
mingen van 1795 en 1796 en de problemen binnen
de Bataafse marine van 1798 en 1799 niet in het der-
de deel van zijn biografie heeft aangeroerd. De lezer
heeft nu moeite verband te leggen tussen de proble-
men waarmee Van der Hoop in 1814 en de daarop-
volgende jaren werd geconfronteerd en de oorzaken
hiervan die stamden uit de Bataafse tijd. Het samen-
voegen van oud-prinsgezinde en oud-Bataafse offi-
cieren in één korps kan niet anders dan grote onder-
linge wrijving hebben veroorzaakt. Een ander punt
van kritiek betreft de vraagstelling. De auteur stelt in
zijn inleiding de nodige vragen, maar telkens weer
wordt de vraag gemist naar het waarom van het han-
delen van Van der Hoop. Conclusies mag de lezer
aan het einde van de delen zelf trekken.

De biografie is een prettig leesbare studie gewor-
den die de lezer inzicht biedt in bestuurlijk handelen
binnen de marine zowel in het laatste kwart van de
achttiende eeuw als in het eerste kwart van de ne-
gentiende eeuw. De illustraties zijn met zorg uitge-
zocht en sluiten goed aan bij de diverse onderwer-
pen. Deze fraai uitgegeven en rijk geillustreerde bio-
grafie is voorzien van een register van persoons- en
scheepsnamen, een uitgebreide bronnen- en litera-
tuurlijst en een samenvatting in het Engels.

D.J.A. Roodhuyzen-van Breda Vriesman

Derk Jansen, Omwille van een gezegend eiland. Het leven
van jhr. D.E. van Alphen tot 1816 (Westervoort: Van
Gruting, 2001, 256 p., ill., krtn., ISBN go-75970-12-
1; £45,00)

De zelfstandige uitgeverij Van Gruting timmert
sinds 1996 aan de weg met het uitgeven van onder
meer historische studies, boeken over de Tweede
Wereldoorlog en tekstedities. Twee bekende, recen-
te uitgaven van Van Gruting uit laatstgenoemd gen-
re zijn De briefwisseling van de student Alexander Ver Hu-
ell 1840-1849 en Q.M.R. Ver Huell, Levensherinnerin-
gen 1787-1812. Die uitgaven blinken uit door hun
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fraaie (typografische) verzorging. Ook de onderha-
vige publicatie over jhr. Daniél Frangois van Alphen
(1774-1840), tweede zoon van de bekende achttien-
de-eeuwse dichter Hieronymus van Alphen, is een
mooie uitgave geworden.

Omuwille van een gezegend eiland (waaraan is de titel
ontleend?) bestaat uit twee delen: een korte biogra-
fie van Van Alphen tot 1816 en de teksteditie van
diens reisjournaal 1808-180g. Dat hield Van Alphen
bij tijdens zijn terugkeer met de brik Indiana van Java
via Kaap de Goede Hoop naar de Verenigde Staten
en vandaar, na een tussenstop van vier maanden,
met de brik Eutaw (Utah?) naar Denemarken en via
Hamburg over land naar patria. De reis is in twee
kaarten vastgelegd. De tekst, oorspronkelijk een
doctoraal scriptie, is in het algemeen goed leesbaar
al valt er hier en daar wel wat op de stijl van de bio-
grafie aan te merken (navale krachten, p.47; gecas-
seerd in plaats van afgedankt, p.86; bekoperd in
plaats van gekoperd, p.g6; et cetera). Jansen heeft
voor zijn biografie gebruik gemaakt van dit reisjour-
naal. Het journaal is duidelijk geschreven door een
zeeman, want het ademt een maritieme sfeer uit,
compleet met weersgesteldheden en gegevens over
navigatie- en zeiltechniek. Maar er staan nog tal van
andere, aardige bijzonderheden in, bijvoorbeeld
over vreemde volken, ‘landsziektens van Batavia’ en
literatuur. Ook het ziek- en sterfbed van zijn vrouw
Jeanne Vignon komt uitvoerig ter sprake. Jansen
maakte voor zijn boek ook nog gebruik van het al-
bum amicorum (fraai geillustreerd kennelijk) en het
Londense dagboek uit 1813 van Van Alphen. Geen
van beide documenten is eerder gepubliceerd. Ze
zijn eigendom van de Stichting Van Alphen, die ook
het initiatief nam voor de publicatie. De context en
het cultuur-historische belang van genoemde ego-
documenten hadden besproken kunnen worden in
de inleiding, die nu in feite een beredeneerde in-
houdsopgave is. Ook over Van Alphen als teke-
naar/schilder had ik trouwens best wat meer willen
weten. Beide delen van Jansens boek zijn uitvoerig
geannoteerd. Achterin in het boek bevindt zich bo-
vendien een editieverantwoording. Een personenre-
gister (jammer genoeg geen schepen) en een lijst
met bronnen en literatuur completeren het geheel.

Toch heb ik aan hetlezen van het boek een wat on-
bevredigend gevoel overgehouden. Waarom moet
de biografie in 1816 eindigen, terwijl de carriére van
Van Alphen toen pas echt begon? In 1791 was hij,
gesjeesde rechtenstudent, zijn loopbaan begonnen
als adelborst bij de Amsterdamse admiraliteit (waar-

om?) en in 1797 was hij in Oost-Indié uit dienst ge-
treden (of afgedankt?) in de rang van luitenant-titu-
lair. Daarna doorliep hij een ambtelijke loopbaan. In
1808 had Van Alphen het geschopt tot de rang van
koopman en het ambt van administrateur te Soera-
baja. Onder gouverneur-generaal H.W. Daendels
(1808-1811) nam hij echter ontslag, vanwege zijn
medeverantwoordelijkheid voor de bezetting van
Grissee en de vernietiging van het Bataafse vlootes-
kader door de Engelsen in december 1807. Van Al-
phen was te zeer verbonden met het ancien régime
in Batavia. Ook later zou hij conservatieve denkbeel-
den blijven aanhangen. Na zijn repatriéring maakte
Van Alphen nog deel uitvan een gezelschap dat, met
instemming van de latere koning Willem I, een zelf-
standig Java wilde realiseren, om het zo uit handen
van de Engelsen te houden. Dit plan mislukte echter
jammerlijk. Na de oprichting van het Koninkrijk
werd Van Alphen, als dank voor betoonde loyaliteit,
in de adelstand verheven en benoemd tot lid van de
Provinciale Staten van Holland en lid van de Tweede
Kamer. Later werd hij ook nog gemeenteraadslid
van Leiden en lid van het Hoogheemraadschap van
Rijnland. Over belangenverstrengeling gesproken!
Zoals reeds opgemerkt eindigt de biografie ab-
rupt in 1816. De politieke ideeén van Van Alphen,
met name met betrekking tot de kolonién, verdie-
nen meer aandacht, ook omdat er over de periode
van voor het cultuurstelsel nog relatief weinig gepu-
bliceerd is. Kortom: een boek dat na lezing enigs-
zins het gevoel van een ‘half leven’ achter laat. Had
Van Alphen als privé-persoon én als politicus niet
meer aandacht verdiend dan hij nu gekregen heeft?
Misschien iets voor een tweede deel?
Herman Stapelkamp

Steven E. Maffeo, Most secret and confidential. Intelli-
gence in the age of Nelson (London: Chatham Publis-
hing, 2000, 355 p., ill., ISBN 1-86176-152-X;
£20.00)

In dit boek wordt getracht een beeld te schetsen van
het inwinnen van geheime informatie op zee in het
tijdperk van admiraal Nelson, omstreeks 1800. Ditis
een onderwerp waaraan tot op heden in de interna-
tionale maritieme geschiedschrijving relatief weinig
aandacht is besteed. Het is een belangrijk thema,
want menige zeeslag is beslist doordat de ene partij
beter van informatie was voorzien dan de andere.
Auteur Steven Maffeo is zelf werkzaam bij een in-
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lichtingendienst van de Amerikaanse defensie en is
tevens bibliothecaris bij de luchtvaartschool in Co-
lorado Springs. Hij concentreert zich in zijn boek op
het optreden van Nelson en diens collega’s. Het rei-
len en zeilen van de Admiralty wordt uitvoerig uit de
doeken gedaan, het Britse seinstelsel wordt bespro-
ken, de diverse scheepstypen waarmee inlichtingen
konden worden ingewonnen krijgen veel aandacht,
de Britse zeeofficieren worden belicht, en ten slotte
geeft hij een gedetailleerd relaas van twee expedities
van Nelson, in 1800-1801 en 1798. Aan Nelsons Nijl-
campagne van 1798 wijdt Maffeo zijn naar verhou-
ding buitensporig lange laatste hoofdstuk. In zijn
conclusie excuseert Maffeo zich vervolgens wonder-
lijk genoeg dat hij geen biografie van Nelson heeft
geschreven. Dan had hij ook de periode rond de slag
bij Trafalgar in 1805 nog eens uitgebreid moeten be-
spreken, geeft hij zelf als verklaring. Daarmee wijst
de auteur zelf op de zwakke kant van zijn boek. Hij
is begonnen met een studie naar de diverse aspecten
van het inwinnen van geheime informatie op zee.
Het internationale karakter daarvan komt nauwe-
lijks uit de verf, doordat hij zich grotendeels beperkt
tot de Britse vloot omstreeks 18c0. In de laatste
hoofdstukken vernauwt hij zijn onderwerp zelfs tot
de expedities van Nelson. Veel nieuws levert zijn re-
laas over deze tochten niet op en eigenlijk past het
ook niet in een boek over dit algemene onderwerp
zoveel aandacht te besteden aan het optreden van
één zeeofficier, al is het dan een bijzonder belangrij-
ke. Het lijkt alsof Maffeo tijdens het schrijven zijn ei-
genlijke onderwerp uit het oog is verloren en zich op
het optreden van Nelson is gaan concentreren. Zo-
als hij zelf echter al aangeeft: een echte biografie van
Nelson heeft zijn boek niet opgeleverd. Het is ook
zeer de vraag of daar nog behoefte aan was.

Met name het eerste deel van Maffeo’s boek bevat
interessante informatie over het inwinnen van infor-
matie op zee, zij het dat zijn gehele betoog op litera-
tuur is gebaseerd. Op diverse manieren trachtte men
achter geheimen te komen: via diplomatieke kana-
len, ontcijfering van in geheimschrift opgestelde
brieven en de vorming van netwerken van spionnen
en informanten. Geleidelijk ontstonden zo de eerste
echte inlichtingendiensten. De auteur schrijft op
onderhoudende wijze. Wel moet de lezer lange cita-
ten uit de romans van C.S. Forester over kapitein
Horatio Hornblower voor lief nemen. Maffeo vraagt
zich kennelijk niet af of de gegevens die hij uit deze
boeken haalt, thuishoren in een werk dat voor het
overige wetenschappelijk van opzet is. Een ander
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bezwaar is zijn voorliefde voor lange opsommingen
van namen. Zo dankt hij in zijn voorwoord bladzij-
den lang vrienden, collega’s en historici. Ten slotte
dankt hij ook: ‘Horatio Nelson, John Jervis, Thomas
Cochrane, George III, Napoleon Bonaparte, Henry
Dundas, Arthur Wellesley, the younger Willem Pitt,
George Elphinstone, Charles Middleton, George
Spencer, Home Popham, George Canning, James
Harris, Alexander Scott, William Wickham, Philip
d’Auvergne, Evan Nepean, Edward Pellew, Francis
Willes’ en talloze andere politici, regeringsleiders,
ministers, bevelhebbers, soldaten en zeelieden. Stel
uvoor dat een Nederlandse auteur dankt: Michiel de
Ruyter, Maerten Tromp, Piet Hein, et cetera, et cete-
ra. Zo krijgt men de pagina’s wel gevuld.

R.B. Prud’homme van Reine

R.J. Campbell (ed.), The Discovery of the South Shetland
Islands 1819-1820. The Voyages of the Brig ‘Williams'
1819-1820 as recorded in contemporary documents and the
Journal of Midshipman C.W. Poynter (Aldershot: Ash-
gate, 2000, Hakluyt Society, Third Series, vol. 4, 232
p-, ill,, krtn., ISBN 0-904180-62-X; £45.00)

Er zijn maar weinig gebieden met zoveel verschil-
lende ontdekkingsgeschiedenissen als het Antarc-
tisch continent. Verschillende landen claimen het
continent ontdekt te hebben en schrijven hun eigen
ontdekkingsgeschiedenis van Antarctica, waarbij ze
de ontdekkingen van andere naties negeren of ont-
kennen.

Het boek van Campbell, waarin een aantal Engel-
se bronnen zijn gepubliceerd, is zo’n ontdekkings-
geschiedenis. Het gaat over de ontdekking van de
South Shetland Islands, maar het is in feite de En-
gelse versie van de ontdekkingsgeschiedenis van
Antarctica. In hoofdstuk één van het boek wordt na-
melijk veel moeite gedaan om de onjuistheid van
eventuele eerdere ontdekkingen van de South Shet-
land Islands door Vuurlanders, Nederlandse schip-
pers of Amerikaanse zeehondenjagers aan te tonen.
Daarna wordt in dit hoofdstuk aangegeven, dat de
Engelsman Cook in 1772-1775 de eerste was die het
zuidelijke continent circumnavigeerde. Hij ontdekte
daarbij enkele Peri-Antarctische eilanden en veel ijs,
maar hij zag geen continent. Na zijn reis verklaarde
hij daarom luid en duidelijk dat er geen zuidelijk
continent was of het moest in de buurt van de zuid-
pool liggen en vanwege het ijs onbereikbaar zijn
voor zeelieden. Op de wereldkaarten na die tijd staat




dan ook, in tegenstelling tot vroegere kaarten, vaak
geen zuidelijk continent aangegeven. Als gevolg van
de verslagen van Cook trokken walvisvaarders en
zeehondenjagers naar de nieuw ontdekte Peri-Ant-
arctische eilanden om op walvissen en zeehonden te
jagen. Het gebied rond de eilanden was daarmee in
exploitatie genomen. Waarschijnlijk, aldus het
hoofdstuk, is de Rus Thaddeus Bellingshausen zo’n
veertig jaar daarna de eerste ontdekkingsreiziger die
het continent werkelijk aanschouwde. Hij deed dat
in 1820. Een jaar daarvoor belandde William Smith,
een van de hoofdpersonen van dit boek, met de brik
Williams bij toeval in de buurt van de South Shetland
Islands, waar hij op 62° ZB behalve land ook walvis-
sen en zeehonden ontwaarde. Zijn verslag van deze
ontdekkingen werd door de dienstdoende Britse
marineofficier in Valparaiso in Chili belachelijk ge-
maakt, maar toen deze op zijn volgende reis langs
de kust van het ontdekte land zeilde en aldaar diep-
temetingen deed, moest men zijn ontdekking wel
accepteren. De betreffende Britse Senior Naval Offi-
cer, kapitein Shirreff, charterde de brik Williams —
waarvan een prachtige kleuren afbeelding in het
boek is opgenomen — en stuurde het schip onder
commando van Edward Bransfield naar de eilanden
om de ontdekking te bevestigen.

In hoofdstuk twee wordt een kort overzichtvan de
historie van de Spaans-Amerikaanse kolonién gege-
ven. Het behandelt de staatkundige ontwikkeling
van Zuid-Amerika en verklaart de aanwezigheid van
de Britten en speciaal kapitein William Henry Shir-
reff in Chili. Hoofdstuk drie geeft de stand van za-
ken van de vroeg negentiende-eeuwse navigatie en
hydrografische kennis weer. Na al deze min of meer
inleidende hoofdstukken komen in hoofdstuk vier
de drie reizen van de brik Williams aan de orde. Het
oorspronkelijke scheepslogboek is niet bewaard ge-
bleven, maar er zijn wel verschillende weergaven
van de bijzonderheden tijdens de reizen teruggevon-
den. Zo is er een uittreksel van het logboek zonder
weergegevens, koersen en posities bewaard geble-
ven, dat door kapitein Shirreffis overhandigd aan de
Britse admiraliteit. Miers publiceerde een artikel
met een uittreksel van het logboek, kaarten en aan-
gezichten in het Edinburgh Philosophical Journal. On-
der de titel “The New Continent’ publiceerde de Li-
terary Gazette and Journal of Belles Lettres van 14 oktober
1820 een uittreksel van het journaal dat overgeno-
men is door de Globe in London. William Smith le-
verde een schriftelijk verslag van de ontdekking met
een kaart aan de Britse admiraliteit. J. Purdy (1822)

publiceerde uittreksels van vooral de derde reis, Ja-
mes Weddell (1825) nam een uittreksel van hetjour-
naal op in zijn A Voyage towards the South Pole performed
in the years 1822-24, en J.W. Norie (1825) drukte een
uittreksel van de derde reis af in zijn Zuid-Ameri-
kaanse Pilot. In Appendix 1 worden deze laatste drie
publicaties met elkaar vergeleken. De versie van Pur-
dy werd opnieuw uitgebracht door Edmind Blunt
(1827) in zijn American Coast Pilot. Aan het eind van
hoofdstuk vier worden de verschillende versies en
studies naar de oorsprong van de teksten van het
Williams logboek onderzocht. Hoofdstuk vijf gaat
over de reis van Edward Bransfield naar New South
Shetland en bevat de oorspronkelijke tekst van de
zeilopdracht van kapitein Shirreff aan Bransfield en
tal van andere oorspronkelijke teksten. In het
hoofdstuk treffen we ook de kaart van New South
Shetland van J.W. Norie (1822) aan. Hoofdstuk zes
bevat het complete journaal van de adelborst Char-
les Wittit Poynter. Het journaal, dat Killing Sea Elep-
hants N.S.B. heet en van donderdag 16 december
1819 tot zondag 16 april 1820 loopt, is getranscri-
beerd waarbij voor zover mogelijk de spelling en in-
terpunctie van Poynter is gebruikt. Waar het niet
mogelijk was, is de moderne spelling gebruikt. De
73 pagina’s tekst, overzichts- en detailkaarten, teke-
ningen en bijgevoegde recente foto’s van de eilan-
den in kwestie, maken het tot een bijzonder geheel
en een boeiend relaas. In het journaal is bovendien
te lezen welke geografische namen aan markante
punten zijn gegeven en waarom. Sommige van deze
namen kwamen niet in de andere contemporaine
bronnen voor. Hoofdstuk zeven handelt over de
nauwkeurigheid van Bransfields verkenning. Het
onderzoekt de nauwkeurigheid van een groot aantal
geografische posities. Aan de hand van deze posi-
ties is het mogelijk de route van deze korte, maar
opmerkelijke reis vast te stellen. Ten slotte is de
kaart die gepubliceerd is als resultaatvan de verken-
ning van Bransfield afgebeeld in hoofdstuk zeven.
In het laatste hoofdstuk worden de andere expedi-
ties in 1819-1820 kort behandeld. Volgens Campbell
is het algemeen bekend dat er na de ontdekking
door William Smith, maar ten tijde van Bransfields
reis drie andere schepen de South Shetland Islands
bezochten: de Amerikaanse brik Hersilia, de Argen-
tijnse driemaster San Juan Nepomuceno en de Argen-
tijnse brik Espirito Santo met Joseph Herring, de voor-
malige stuurman van de Williams aan boord. Ook
van deze schepen zijn berichten en in het geval van
de Hersilia zelfs het journaal bewaard gebleven die
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tenminste aanleiding geven tot een discussie over
het feit of de Engelse waarneming van de South
Shetland Islands een ontdekking of herontdekking
moet worden genoemd, waarbij de vermaarde Ne-
derlandse schipper Dirck Gerritsz. ook een rol
speelt.

Het boek is uitgegeven door de vermaarde Hak-
luyt Society en het is door de publicatie van origine-
le stukken die betrekking hebben op de ontdekking
of herontdekking van de South Shetland Islands een
interessant boek. Ook voor hen die zich niet direct
bezig houden met de ontdekkingsgeschiedenis van
Antarctica, maar geinteresseerd zijn in de zeege-
schiedenis in het algemeen en de ontwikkeling van
de navigatiekennis in het bijzonder is het een mooi
tijJdsdocument.

L. Hacquebord

Peter Hore (ed.), Seapower Ashore. 200 years of Royal
Navy operations on land (London: Chatham Publis-
hing, 2001, 288 p., ill., ISBN 1-86176-155-4; £25.00)

‘[Glreat issues between nations at war have always
been decided [...] either by what your army can do
against your enemy’s territory and national life, or
else by the fear of what the fleet makes it possible for
your army to do’. In Seapower Ashore worden de kwa-
liteiten van deze laatste rol der Britse zeestrijdkrach-
ten onderstreept. Aan de hand van dertien hoofd-
stukken, geschreven door tien Britse experts werk-
zaam bij instellingen zoals het Royal Naval Museum
te Portsmouth en het Centre for Maritime Historical
Studies te Exeter, wordt toegelicht dat in de negen-
tiende en twintigste eeuw de Britse marine meren-
deels te land vocht. De lezer ontkomt hierbij nietaan
de indruk, dat het wel erg ‘toevallig’ is dat deze pu-
blicatie wordt uitgegeven in een tijd waarin de expe-
ditionaire landoorlog in Whitehall hoog op de poli-
tieke agenda staat, en de Royal Navy en aanverwan-
te instellingen moeten benadrukken dat de marine
flexibel is en naast oorlog ter zee reeds lang een stra-
tegie te land doorvoert. Admiraal Slater, voormalig
‘First Sea Lord’, zet in het voorwoord de trend door
op te merken dat in de aanloop naar de Strategic De-
fence Review van de Britse regering Blair (1998) wel
gesproken wordt over een nieuw in te stellen koers
voor de Royal Navy, maar dat het roer geenszins om
hoeft: dergelijke op het land gerichte acties zijn een
integraal onderdeel van de traditie van de Britse zee-
strijdkrachten.

BOEKBESPREKINGEN

De maritiem strateeg Corbett schreef reeds eind
negentiende eeuw, dat de kerntaak van de vloot het
beinvloeden van gebeurtenissen aan wal is. Er mag
sindsdien het nodige veranderd zijn, maar de basis-
principes zijn, aldus Slater, hetzelfde gebleven. De
erfenis van de Royal Navy bestaat in zijn ogen uit: de
‘Nelsonian’ traditie van ‘seeking battle on the sea’
en de inzet van op zee gestationeerde eenheden die
deel uitmaken van een geintegreerde aanpak van
landoperaties (ruim vijftig in de afgelopen tweehon-
derd jaar). Deze laatste traditie zou door historici
zijn genegeerd. Dit boek dient deze omissie goed te
maken en het beeld van een reeds lang op de post-
Koude Oorlog situatie toegesneden Britse marine te
bevestigen. Welnu, de auteurs hebben (weinig ver-
rassend gezien hun maritieme en maritiem-weten-
schappelijke achtergrond) meer dan hun best ge-
daan om hieraan bij de analyse van diverse ‘decisive’
acties van ‘sea power’ te land tegemoet te komen.

De bijdrage ‘The long arm of Seapower: The Ang-
lo-Japanese War of 1863-1864’ van de hand van on-
derdirecteur White van het marinemuseum in Ports-
mouth, trekt hierbij de aandacht van de Nederland-
se lezer. In dit hoofdstuk wordt onder meer de Brit-
se zijde van het forceren van de Straat van Shimono-
seki in Japan belicht; een marine-inzet waarin ook
eenheden van de Koninklijke Marine participeer-
den. Van belang in deze kwestie is White’s analyse
van de gevechtsverslagen van de betrokken Britse
bevelhebber Kuper, waarin de laatste stelt dat ‘to at-
tack batteries without having means of securing
their ultimate demolition by the assistance would be
a useless sacrifice’. White’s conclusie is dan ook dat
kustbombardementen van walversterkingen in de
negentiende eeuw weliswaar vaak plaatsvonden,
maar zelden volledig succesvol waren omdat ze
slechts sporadisch door een landing werden ge-
volgd. In dezen valt er kennelijk het nodige af'te din-
gen op de eerste fase van de eerder door admiraal
Slater geroemde 200 jaar oude traditie van marine-
landoperaties.

In augustus 1864 voer Kuper met een internatio-
naal eskader (waaronder vier Nederlandse schepen)
uit. De Britse bevelhebber, die ruim afstand hield
van de wal om zo min mogelijk last te ondervinden
van kustbatterijen, als versterking een tweede vloot-
verband mee liet opstomen en een sterke landings-
eenheid (1500 man, waaronder 200 van de Konink-
lijke Marine) paraat hield, krijgt voor deze verstan-
dige aanpak en de vervolgens met succes uitgevoer-
deactie, alle lof toegewuifd. Hoewel het uit oogpunt
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van techniek interessant is hoe deze deels mecha-
nisch voortgestuwde, deels met zeil uitgeruste vaar-
tuigen presteerden, en de Nederlandse lezer zich
vermoedelijk stoort aan de marginale aandacht die
White schenkt aan de inzet van de Koninklijke Mari-
ne, maakt de auteur op overtuigende wijze duidelijk
dat hier in tactische zin sprake was van een klassiek
gebruik van schepen in samenwerking met lan-
dingseenheden. Strategisch gezien was en is de
door Kruger doorgevoerde actie een klassiek voor-
beeld van het gebruik van zeestrijdkrachten om de
politieke beleidslijn van de tegenstander te land bij
te stellen: een zuiver geval van ‘gunboat diplomacy’
derhalve.

Het beinvloeden van een al dan niet militaire be-
leidslijn te land speelt bij alle bijdragen van Seapower
Ashore evenzeer een rol en lijkt de strekking van de
maritieme belangenvertegenwoordiging te onder-
schrijven, welke aan de uitgave van deze bundel ten
grondslag ligt. Ondanks deze enigszins geforceerde
aanpak zijn al de hoofdstukken het lezen meer dan
waard, niet in de laatste plaats door de alom aanwe-
zige Britse humor en geplaatste understatements.
Dat de bijdragen enerzijds vis-a-vis de Strategic Defen-
ce Review van 1998 en de expeditionaire rol van de
Royal Navy netiets te ‘gladjes’ worden gebracht, kan
bovendien als een compliment aan de redactie wor-
den gezien: in dezen is een solide front gemaakt
waarin nagenoeg elk hoofdstuk de traditie van zee-
en landoperaties benadrukt en ‘bewijst’. Met index
en notenlijst.

Anselm J. van der Peet

John Harland, Ships and Seamanship. The Maritime
Prints of ].]. Baugean (London: Chatham Publishing,
2000, 208 p., ill., ISBN 1-86176-143-0; £40.00)

In de negentiende eeuw was de belangstelling voor
scheepsportretten groot, of deze nu getekend wa-
ren, geaquarelleerd of gedrukt. Zowel bij degenen
die beroepshalve betrokken waren bij schepen en
scheepvaart als bij de liefhebbers van dat artistieke
genre was er grote vraag naar zulke portretten. De in
zachte gele, bruine en grijze tinten uitgevoerde li-
tho’s van de Engelse kunstenaar H.J.Vernon en het
zwierige, kleurrijke werk van de Franse aquarellis-
ten Antoine Roux en zijn drie zonen waren bijvoor-
beeld zeer gezocht. Datzelfde gold in Nederland
voor de aquarellen van Jacob Spin en Gerrit Groene-
wegen, en evenzeer voor diens gedrukte scheeps-

portretten en voor die van Pieter le Comte. Vaak von-
den deze kunstenaars een uitgever, die hun werk in
de vorm van een boek wilde bundelen. Zo ontston-
den Verscheide soorten Hollandse vaartuigen van Gerrit
Groenewegen (1786-1801) en Afbeeldingen van schepen
en vaartuigen in verschillende bewegingen van Le Comte
(1831).

De belangstelling voor het losse scheepsportret
énvoor de gebundelde uitgaven van zulke afbeeldin-
gen bestaat vandaag nog steeds. Zij neemt alleen
maar toe, terwijl het aanbod gering is en de prijzen
hoog zijn. Herdrukken ligt dan voor de hand. Dat re-
sulteert de ene keer in een heruitgave, waaraan, be-
halve het originele bijschrift bij een prent, geen tekst
wordt toegevoegd. Maar soms leidt zo'n herdruk tot
een uitgave, die meer informatie biedt dan het origi-
neel. Dat laatste is het geval bij het hier besproken
boek. In 1817 verscheen in Parijs Recueil de petites ma-
rines, représentant des navires de diverses nations et de tou-
tes espéces (...) dessiné et gravé par Baugean (onlangs bij
een Nederlands antiquaar te koop voor een kleine
30.000 gulden). In 1852 werd, eveneens in Parijs,
Collection de toutes les especes de batiments de guerre et de
batiments marchands qui naviguent sur I'océan et dans la
Mediterranée (...) dessinée d'aprés nature et gravée par Bau-
gean gepubliceerd. In deze beide uitgaven samen
presenteert Jean-Jérome Baugean in 192 gravures
een overzicht van de meest voorkomende typen
schepen die in zijn tijd in gebruik waren bij marine,
koopvaardij, visserij en binnenvaart van de landen
langs de Europese Atlantische kust en in het Mid-
dellandse Zeegebied. Het merendeel van de afge-
beelde scheepstypen is Frans of mediterraan; vaar-
tuigen uit noordelijke Europese regionen -waaron-
der ook Nederlandse- komen maar mondjesmaat
voor. Vorig jaar heeft de Engelse uitgeverij Chatham
de complete serie prenten opnieuw uitgegeven. De
kwaliteitvan de fotomechanisch herdrukte scheeps-
portretten is voortreffelijk; door het aanbrengen van
een scherper contrast tussen zwart en wit dan in de
originele negentiende-eeuwse uitgaven mogelijk
was, biedt menige afbeelding meer details dan het
origineel, zo kon ik constateren.

De beschrijvende teksten bij de afbeeldingen zijn
van de hand van John Harland. In 1984 verscheen
diens Seamanship in the age of sail. An account of the ship-
handling of the sailing man-of-war 1600-1860. Bij het
schrijven van dat boek moest de auteur iedere keer
weer de juistheid beoordelen van allerlei technische
details op contemporaine scheepsafbeeldingen. De
daarbij verworven kennis verwerkte Harland in zijn
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commentaar bij de reproducties; die winnen daar-
door zeer aan informatieve waarde. De prenten zijn
in de heruitgave gemakKkelijker te raadplegen dan bij
Baugean. Die liet de scheepsportretten zonder enige
ordening naar type of regio van herkomst inbinden,
terwijl Harland de portretten in categorieén orden-
de: oorlogsschepen, koopvaarders, vissermannen,
scheepsbouw, enzovoort. Een paar details in het
boek trokken mijn aandacht. Baugean geeft een
Frans linieschip (Collection 1) 8o stukken geschut,
Harland (7) maake er 74 van. Net als Baugean (Col-
lection g) bestempelt Harland (44) een afgebeelde ge-
wapende kotter als Nederlands, maar de grote vlag
die van het hek waait, lijkt mij toch echt Frans. Op
Petites marines (105, bij Harland 114) zijn een Neder-
landse topzeilschoener en galjoot te zien, met op de
achtergrond een driemast logger met emmerzeilen.
Indien ook die Nederlands is dan kan dat, gezien het
jaar van uitgave van de Petites marines, alleen een oor-
logsschip zijn, maar van bewapening is niets te be-
speuren. Collection (2, bij Harland 25) ten slotte biedt
de lezer een zeldzaam kijkje op de over de volle leng-
te van het schip ter droging opgehangen hangmat-
ten van de bemanning van een Amerikaans oorlogs-
fregat. Ships and Seamanship is een mooi uitgevoerd
en nuttig boek, dat de dure aanschafprijs (€ 40.00 in
2000) zeker waard is.

Leo M. Akveld

G.M.W. Acda e.a., Het Instituut. Honderdzeventig jaar
opleiding tot marineofficier 1829-1999 (Bijdragen tot de
Nederlandse Marinegeschiedenis, deel 10; Amster-
dam: De Bataafsche Leeuw, 2000, 319 p., ill., ISBN

90-6707-526-4; £75,00)

Zes auteurs geven in het boek met de korte en krach-
tige titel Het Instituut (naar analogie van Het Bureau?)
een overzichtvan de geschiedenis van het Koninklijk
Instituutvoor de Marine (KIM), beginnend bij de op-
richting in 1829 en eindigend in 1999. Zij beschrijven
een waaier aan aspecten: de gebeurtenissen, de be-
leidszaken, het Korps Adelborsten, de gebouwen, de
opleidingsschepen en de kunstschatten. Totslotkomt
het beroep van marineofficier aan de orde. Het over-
zichtis neergeslagen in zeven hoofdstukken, die zich
als zelfstandige bijdragen laten lezen.

Uit onvrede met het theoretisch gehalte van heton-
derwijs in Delft, met de nadruk op hogere wiskunde
en zeevaartkunde, vestigde de marineleiding in 1829
op de voormalige rijkswerf te Medemblik een oplei-
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dingsinstituut, gericht op de dagelijks praktijkvan de
marineofficier. In 1850 reeds sloot dit instituut de
poorten en werd de opleiding voortgezet op de Ko-
ninklijke Militaire Academie (KMA) te Breda; een cul-
tuurschok voor de adelborsten. Gelukkig voor hen
werd de opleiding enkele jaren later verplaatst naar
Willemsoord bij Den Helder. Volgens Ph.M. Bos-
scher, die voor dit hoofdstuk tekende, was er tijdens
de opleiding veel aandacht voor de praktische vor-
ming aan boord van de opleidingsschepen.

Het onderwijs beleefde vanaf het begin van de ja-
ren zestig van de twintigste eeuw — aldus J.W. van
Borselen, de auteur van het hoofdstuk over het KIM
als wetenschappelijke onderwijsinstelling —een pro-
ces van verwetenschappelijking. Plannen werden ge-
maakt om te komen tot een marine-universiteit,
waartoe in 1963 zelfs een wetsvoorstel werd inge-
diend. De feitelijke omslag vond nog datzelfde jaar
plaats: adelborsten werden studenten, lessen colle-
ges, lokalen collegezalen en proefwerken tenta-
mens. Een belangrijke verandering in de lesstof was
de verschuiving van de toegepaste vakken naar de
fundamentele wis- en natuurkunde. Daarnaast deed
onderzoek zijn intrede op het KIM. Ook al bleef naast
de intellectuele vorming aandacht voor de inter-
naatsfunctie, die voorzag in de voorbereiding op het
leven aan boord, toch was niet iedereen binnen de
marineleiding blij met de in gang gezette ontwikke-
ling. Het dualisme: wetenschappelijk en militair,
bleefvoor velen wringen. In de jaren tachtig begon de
nadruk weer op de militaire vorming te liggen. In
1993 werd, na dertig jaar, het wetsontwerp om toteen
afzonderlijke wetvoor het KIM en de KMA te komen,
ingetrokken. In de plaats hiervan werden convenan-
ten met enkele universiteiten gesloten. Wetenschap-
pelijke regeling of niet, het instituut bleef zich in de
tweede helftvan de jaren negentig afficheren als we-
tenschappelijke officiersopleiding. Het hoofdstuk
over de wetenschappelijke vorming laat zich niet ge-
makkelijk lezen. Het is een complex en uiterst gede-
tailleerd verhaal, waarin de bronnen nogal eens in
een onbewerkte vorm in de tekst zijn opgenomen, in-
clusiefhet gehanteerde ambtelijk jargon. Wel blijft de
lijn van het betoog, de spanning tussen wetenschap-
pelijk en militair, zichtbaar. Daardoor raakt de lezer
de draad van het verhaal niet kwijt. Voor wie het te-
veel wordt; de afsluitende paragraaf bevateen uitste-
kende samenvatting.

G.M.W. Acda, van 1960 tot 1963 zelf adelborst en
van 1991 tot 1995 belast met de officiersvorming op
het KIM, behandelt het Korps Adelborsten. Hij stelt
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een reeks van onderwerpen aan de orde met als rode
draad de groei naar een eigen identiteit van het
korps. Doordat de adelborsten in internaatsverband
leefden, vormden zij een eenheid. Het internaatsle-
ven kende zijn eigen rituelen, zoals de baartijd, de
inwijdingsperiode die de nieuweling duidelijk
moest maken dat hij tot een bijzondere elite ging be-
horen, en het assaut, het jaarlijkse feest dat voor de
eerste maal in 1871 werd gehouden. In de loop der
jaren hebben de adelborsten in hun vrije tijd veel
sporten beoefend. Daarnaast waren er culturele ac-
tiviteiten, zij het dat er van een rijk cultureel leven
binnen het Korps Adelborsten nooit sprake is ge-
weest, eenvoudigweg omdat — aldus Acda - jonge
mensen met een uitgesproken culturele en intellec-
tuele belangstelling zich niet vaak voor de opleiding
tot marineofficier hebben gemeld. In 1983 deden
voor het eerst vrouwelijke adelborsten hun intrede
op het KIM. Sedert het begin van de jaren negentig
bestaat ongeveer twintig procent van het Korps
Adelborsten uit vrouwen. Langzaam maar zeker
gingen de adelborsten zich lid van een korps voelen.
Het oudste bewijsstuk van een eigen identiteit van
het Korps Adelborsten is het vaandel, dat vermoede-
lijk uit 1830 stamt. In 1877 werd het eerste adelbor-
stenlied gedicht. Een derde kenmerk van de korps-
geest was de uitgave van een jaarboekje, dat voor het
eerst in 1871 verscheen. Vermeldenswaard is nog de
korpshond. Een belangrijke bijdrage aan de vor-
ming van een korpsstructuur leverde de instelling
van een senaat—als eigen bestuursorgaan — in 1904.
De senaat benadrukte de zelfstandigheid van het
korps. In 1998 werd voor de eerste maal een vrouwe-
lijke adelborstin de senaat gekozen. Het korps heeft
een eigen gedragscode, toegespitst op ‘vertrouwen’,
met als meest tot de verbeelding sprekende uitings-
vorm het ‘zelfopgelegd spiekverbod’. De bijdrage
over het Korps Adelborsten is informatiefen voor de
adelborsten en marineofficieren ongetwijfeld her-
kenbaar. Toch dringt zich al lezende de vraag op:
hoe reageerden de adelborsten op hun opleiding,
vooral op het internaatsleven? Hierover zwijgt de au-
teur, Dat is jammer, want het verhaal had hierdoor
meer kleur kunnen krijgen. Vreugde en verdriet,
succes en teleurstelling, hoop en wanhoop waren
zichtbaar en voelbaar geworden.

De gebouwen, logementschepen, vestigings-
plaatsen en opleidingsschepen worden in een twee-
tal hoofdstukken op vakkundige wijze door M.A.
van Alphen beschreven. Bijzonder aardig, nietin het
minst omdat hier het persoonlijke element aan-

dacht krijgt, is het hoofdstuk over de kunstschatten
en herinneringsvoorwerpen op het KIM. De auteur
van dit hoofdstuk, S.D. Elphick, staat niet alleen stil
bij de voorwerpen, maar legt ook een verbinding
naar het belang daarvan voor de vorming van de
adelborst. In het laatste hoofdstuk geeft G. Teitler
een sociologisch getinte schets van het Korps Mari-
neofficieren, waarin de veranderingen centraal
staan die het beroep van marineofficier tussen 1829
en 1999 heeft ondergaan.

Voor degene die belang stelt in de gebouwen, lo-
gementschepen, vestigingsplaatsen, opleidings-
schepen, kunstschatten en herinneringsvoorwer-
pen van het KIM, vormt dit boek een ware schatka-
mer. Ook aan de rijke geschiedenis van het instituut
isvoldoende recht gedaan. Wie daarentegen is gein-
teresseerd in de ervaringen en gevoelens van de
adelborsten die het KIM bevolkten, komt, ondanks
het goed geschreven hoofdstuk over het Korps Adel-
borsten, onvoldoende aan zijn trekken.

Nico Habermehl

J.E. Korteweg, Hollands Glorie> De Nederlandse zeesleep-
vaart als nationaal symbool (Amsterdam: De Bataaf-
sche Leeuw, 2000, 304 p., ill., ISBN go-6707-523-X;
§75,00)

De zeesleepvaart op een wetenschappelijke manier
bekeken door het oog van een historica. Met deze
korte zin zou het proefschrift van Joke Korteweg
kunnen worden aangeprezen. Korteweg studeerde
in 1995 af op de Prins Hendrik Stichting in Egmond
aan Zee en is nu docente geschiedenis. Het is een
prestatie dat naast het lesgeven dit proefschrift in
een relatief korte tijd afgerond is.

Korteweg koppelde aan de geschiedenis van de
Nederlandse zeesleepvaart de alleraardigste vraag-
stelling in hoeverre en waarom deze ‘Jongens van
Stavast’ en ‘Hollands Glorie’ een exponent zijn van
het Nederlandse nationalisme in de twintigste
eeuw. Gezien het belang dat sommigen zien in de
restauratie van de voormalige sleepboten Holland en
Hudson, is dat vandaag de dag een interessante
vraagstelling. Natuurlijk geldt deze vraag ook voor
bijvoorbeeld de reddingmaatschappijen; zo’n studie
moet echter nog verschijnen. De auteur begint het
boek met een exposé over nationalisme, nationale
symboliek en volkskarakter. In de navolgende
hoofdstukken zet ze de geschiedenis van het sleep-
vaartbedrijf op een prima wijze neer. Allereerst be-
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schrijft zij de sleepvaart voor 1892, waarbij de rader-
stoomsleepboot Kinderdijk van de Kinderdijkse
scheepsbouwer en reder Fop Smit in 1843 als eerste
sleepboot het begin van een bedrijfstak was. De
sleepdienst van Smit bleek zo succesvol, dat de re-
derij na de dood van Fop Smit door de familie werd
voorgezet onder de naam L. Smit & Co. Dit bedrijf
bracht sleepboten als de Oostzee, Noordzee en Zwarte
Zee in de vaart; namen die nog steeds bekend voor-
komen. In navolging van Smit & Co. werd een drie-
tal andere maatschappijen opgericht: de Internatio-
nale Sleepdienst Maatschappij (1893), Zur Miihlen
(1894) en Bureau Wijsmuller (1911). Na de Eerste
Wereldoorlog verdween Zur Miihlen. In 1923 gaat
Smit samen met ISM en heetdan L. Smit & Co.’s In-
ternationale Sleepdienst. Vijftig jaar later ontstaat
hieruit het bedrijf Smit Internationale. Na 1945
groeit de concurrentie onder andere door de schaal-
vergroting en zien we eigenlijk het bergingsbedrijf
veranderen in een bedrijf voor het vervoer van bij-
zondere ladingen. Voorbeelden daarvan zijn de hui-
dige zwaartransportschepen van Wijsmuller, die
door een krimpende markt tegenwoordig zelfs met
bulkvracht of luxe jachten worden geladen.

Joke Korteweg gaat uitgebreid in op het menselij-
ke aspect in het sleepvaartbedrijf. Bemanningen de-
den soms onder de meest extreme omstandigheden
hun werk. Onder de kapiteins waren vermaarde na-
men als Teun Veten Jan Doeksen. Ook de gewone op-
varende haalde soms huzarenstukjes uit. De belang-
stelling van de pers voor de zeesleepvaart en het werk
aan boord kwam pas in de jaren twintig, bij bijzon-
dere transporten van Nederland naar Nederlands-In-
dié en in de Tweede Wereldoorlog. Bijzondere aan-
dacht kwam er pas bij hetverschijnen in 1940 van het
boek Hollands Glorievan volksschrijver Jan de Hartog;
hetverhaal over stuurman en kapitein Jan Wandelaar
en hetstoomschip bij uitstek de Furie. Een stukje Hol-
lands realisme van de bovenste plank op een moment
dat het volk op heldendaden wacht! Ligt hier het be-
gin van de Nederlandse zeesleepvaart als (een) na-
tionaal symbool ofis het, zoals de schrijfster probeert
aan te tonen, al eerder in het Interbellum? De rol van
de sleepvaartin de oorlogsjaren, zoals de naar Enge-
land uitgeweken Zwarte Zee en Roode Zee, versterkte het
beeld uitde roman. De Zwarte Zee was in 1940 de groot-
ste en sterkste sleepbootter wereld. De in 1944 tot zin-
ken gebrachte Roode Zee werd vlak na de oorlog in de
Nederlandse propaganda gekoppeld aan de term ‘Hol-
lands Glorie’. Korteweg vermeldtdit gegeven niet in
haar boek. Het lijkt er op dat de auteur zelf moeite had
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met haar vraagstelling. Het boek komt, ondanks de
originele benadering van de sleepvaart, daardoor
jammer genoeg niet echt goed uit de verf. Deze dis-
sertatie zal daarom vooral in bibliotheken gebruikt
worden als naslagwerk over de zeesleepvaart.

Korteweg schrijft in haar conclusie, aan de hand
van de geschetste theoretische kaders, dat de ont-
wikkeling van het nationalisme niet samenvalt met de
belangstelling voor de zeesleepvaart. Slechts in een
periode van ruim twintig jaar (begin jaren dertig tot
het hoogtepunt in de jaren vijftig) zou dat het geval
zijn geweest. Terecht wijst zij in deze op de rol van de
pers. Bij lezing kan de conclusie getrokken worden
datin de Tweede Wereldoorlog de zeesleepvaart een
echt nationaal symbool werd, en dat dit na de we-
deropbouw weer verminderde. Korteweg conclu-
deertdat 1965 de cesuur is voor de nationalistisch ge-
tinte belangstelling voor de sleepvaart. Ditkomtdoor
de steeds grotere internationalisering van de zee-
sleepvaart. De zeesleepvaart past nadien onder de
cryptische term ‘nationaal internationalisme’. Na-
tionale symbolen zijn overbodig en ‘not done’.

Tot slot nog een opmerking over de illustraties.
Boeken uitgegeven bij de Bataafsche Leeuw zijn ge-
woonlijk prima geillustreerd, al zijn er schoon-
heidsfoutjes in het afdrukken of scannen van een af-
beelding (p. 58) mogelijk. De meeste foto’s komen
natuurlijk uit het Sleepvaartmuseum in Maassluis
en datis te merken ook. Foto’s van sleepboten in alle
maten spatten uit het boek, helaas komt de beman-
ning in dit licht er maar bekaaid van afl

C.P.P. van Romburgh

Arnold Kludas, Record Breakers of the North Atlantic,
Blue Riband Liners 1838-1952 (London: Chatham Pu-
blishing, 2000, 160 p., ill., ISBN 1-86176-14-14;
£25.00)

Records zijn er om gebroken te worden. Dat is een
algemeen gehanteerde opvatting die niet alleen
wordt gehuldigd in de atletiekwereld en op de inter-
nationale aandelenmarkten. Het breken van records
is ook lange tijd het streven geweest van een aantal
Europese en Amerikaanse rederijen. De schepen die
zij in de periode die liep van circa 1830 tot 1950 ge-
bruikten bij de passagiersvaart op de Noord-Atlanti-
sche route, werden speciaal voor dat doel gebouwd
en ingezet. Het was echter niet uitsluitend de snel-
heid van de schepen die passagiers moest lokken.
De snelle passagiersschepen werden tevens steeds




luxueuzer ingericht. Een klein legertje bediendes en
koks zorgden ervoor dat het de passagiers aan niets
ontbrak. Voor de moderne reiziger, die de transat-
lantische overtocht moet maken in de benauwende
ruimte van altijd volle vliegtuigen, is dat allemaal
nauwelijks voorstelbaar. Peinzend boven een va-
cuiimverpakt broodje dat slechts met de grootste
moeite van zijn plastic verpakking is te ontdoen,
ontstaat haast vanzelf de vraag: ‘Waarom zouden
passagiers destijds haast hebben gehad als er zoveel
comfortabele luxe werd aangeboden?’ Het ant-
woord kan worden gevonden in de nog altijd gel-
dende opvatting: ‘Time is money’. Dat gold niet al-
leen voor de maatschappijen die de kosten van het
luxe vervoer konden terugbrengen door de reis zo
kort mogelijk te maken, het gold tevens voor de vele
‘well to do’ passagiers die in staat waren de kostba-
re passage te betalen.

Snelheid is echter een relatief begrip. Wat een
schildpad snel noemt is absoluut langzaam voor een
jachtluipaard. Rondom het jaar 18go werd voor de
schepen op de Noord-Atlantische passagiersvaart
een eenduidige maatstaf om de snelheid te meten
ontwikkeld. Dat gebeurde in de vorm van de intro-
ductie van de ‘Blue Riband’. Deze Blauwe Wimpel
werd toegekend aan het schip dat de oversteek van
west naar oost het snelst kon volbrengen. De intro-
ductie van de Blauwe Wimpel bleek een enorm mar-
keting’ instrumentte zijn. De eerstvolgende bijna ze-
ventigjaar trok hetals een magneet de passagiers aan
die de maatschappijen zochten. Het bestaan van de
Wimpel kreeg haast mythische proporties en kan
zelfs bij de niet ingevoerde maritiem belangstellen-
de op dadelijke herkenning rekenen. Het is daarom
nogal merkwaardig in het boek van Kludas te moe-
ten lezen, dat de zo vurig gewenste Wimpel feitelijk
nooit heeft bestaan. Er bestond geen enkele formele
inkadering voor. Hij werd niet officieel uitgereikt,
noch op onweerlegbare wijze vastgelegd in officiéle
uitslagenlijsten. Er bestond zelfs geen officiéle ver-
sievan devlag zelf. Erwaren wel incidenteel kapiteins
die in deze omissie voorzagen door een eigenge-
maakte Wimpel van de mast te laten wapperen, maar
datwas eigenlijk ‘vloeken in de kerk’. Een ‘echte’ be-
zitter toonde dat niet of beter gezegd: kén hetniet to-
nen. Toekenning van het fictieve kleinood gebeurde
door het journaille. Verslaggevers van belangrijke
kranten en tijdschriften kenden de prijs de facto toe
door over de snelste oceaanreuzen te schrijven. De
scheepvaartmaatschappijen gebruikten deze publi-
citeitvervolgens om op grond van deze officieuze toe-

kenning het fictieve eigendom van de Wimpel op te
eisen. Dat deden bijvoorbeeld de eigenaren van de
Mauretania, een schip dat van de 28 jaren dat het
dienst deed op de Noord-Atlantische route, maar
liefst 22 jaren met de Blauwe Wimpel voer.

Het zou tot 1935 duren voordat, dankzij een ini-
tiatiefvan de Engelsman Harold K. Hales, een mon-
sterlijk lelijke trofee werd ingevoerd die (hoe kan het
anders) zijn naam kreeg. Deze trofee zou de plaats
moeten innemen van de imaginaire Wimpel en op
grond van een overeengekomen reglement kunnen
worden toegekend aan het snelst varende schip. De
invoering van de Hales Trophy leidde dadelijk tot
een kleine rel, zo lezen we bij Kludas. De trofee zou
in 1935 worden toegekend aan het Italiaanse schip
Rex, dat op het moment dat Hales zijn voornemen in
daden omzette, het snelste schip was. Hales en de
Italianen werden echter ingehaald door de techni-
sche ontwikkelingen. Op het moment dat de trofee
gereed was, bleek dat het Franse schip Normandie in-
middels nog sneller was. Een compromis moest
tenslotte een oplossing brengen voor dit merkwaar-
dige conflict. Met deze ‘onthullingen’ is meteen het
meest interessante deel van het boek besproken. De
overige bladzijden behandelen op een conventione-
le en gedegen manier de ontwikkeling van het
Noord-Atlantische passagiersverkeer. Alle bekende
schepen passeren rijk geillustreerd de revue. Daar-
mee hoort het boek, zonder er overigens veel aan toe
te voegen, thuis in het rijtje van illustere voorgan-
gers zoals de werken van Noel R.P. Bonsor (The
North Atlantic Seaway) en J.M. Maxtone-Graham (The
Only Way to Cross).

Dirk]. Tang

Arnold Hague, The Allied Convoy System 1939-1945. Its
organization, defence and operation (London: Chatham
Publishing, 2000, 208 p., ill., ISBN 1-86176-147-3;
£25.00)

Konvooiering werd door de Britse Admiralty aan het
begin van de Tweede Wereldoorlog als een defensie-
ve maatregel gezien. Derhalve zette de Royal Navy
‘hunting groups’ in die bestonden uit een vlieg-
kampschip met enige torpedobootjagers, die onder-
zeeboten moesten opsporen en vernietigen. De ma-
rineleiding in Londen besefte evenwel niet dat het
escorteren van een konvooi an sich een offensieve
operatie was. Grote vliegkampschepen waren in
1939 voor de Royal Navy een schaars goed en hetwas
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meer geluk dan wijsheid dat slechts één van de twee
vliegkampschepen die in het kader van deze ‘hun-
ting groups’ werden ingezet, verloren ging. Indien
een escorte groot genoeg was en efficiént kon ope-
reren, dan waren de gevolgen voor een vijandige on-
derzeeboot meestal fataal. Dit ideaalbeeld was in de
jaren 1939-1941 echter nog lang niet bereikt, met
name doordat er te weinig escorteschepen beschik-
baar waren en de bestrijdingsmiddelen tegen het
onderzeebootwapen te wensen overlieten.

In de eerste helft van zijn 17 hoofdstukken tellen-
de studie, toont de Britse oud-marineofficier Arnold
Hague dat de geallieerden na verloop van tijd meer
grip kregen op de Duitse U-boten, doordat zij het
konvooisysteem verbeterden en nieuw materieel in
de strijd gooiden. Een scala aan gevechtstactieken,
de bevoorrading, reddingsschepen en technologi-
sche (wapen)ontwikkelingen komen hierbij aan
bod. Een voorbeeld van deze nieuwe wapens is de
zogeheten ‘merchant aircraft carrier’, ook wel MAC-
schip genoemd. De escalatie van de onderzeeboot-
oorlog in het voorjaar van 1942 leidde ertoe dat de
Admiralty een manier zocht om een additionele
luchtbescherming op te zetten voor die gebieden die
buiten het bereik lagen van de op het land gestatio-
neerde vliegtuigen. Vrachtschepen die hun lading
niet via dekluiken aan boord namen, vormden de
oplossing van dit probleem: zij werden omgebouwd
tot hulpvliegdekschip. Een tiental graanschepen en
tankers kreeg zodoende een vliegdek aangemeten.
Hoewel deze MAC-schepen nauwelijks successen
wisten te boeken, ging er van deze vaartuigen dus-
danig veel dreiging uit dat menig U-boot comman-
dant zich liet afschrikken. Ook geven de ‘merchant
aircraft carriers’ een beeld van de inventiviteit en vol-
harding aan geallieerde zijde om de konvooibegelei-
ding te vervolmaken. Voor de Nederlandse lezer is
het bovendien aardig dat ‘onze’ MAC-schepen Gadi-
la en Macoma de nodige aandacht krijgen, hoewel
Hague de plank misslaatals hij stelt dat uit deze een-
heden na 1945 de reeds in 1917 opgerichte ‘Dutch
Air Branch’ ontstond.

Dit brengt ons bij enige kritiek op het boekwerk.
De vele afkortingen, scheepslijsten en tabellen in de
tekst (die in de zeven bijlagen laat ik hier buiten be-
schouwing) maken het de lezer niet altijd gemakke-
lijk. Verder dient te worden opgemerkt dat de (Brit-
se) auteur wel erg veel aandacht besteedt aan de tac-
tieken die van Britse en Canadese zijde werden toe-
gepast. In het boek wordt te zeer de nadruk gelegd
op de Brits-Canadese strijd tegen de Duitse U-boten
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in de Atlantische Oceaan, waardoor de inzet van an-
dere bondgenoten zoals de Verenigde Staten en die
van tegenstander Duitsland, of de tactiek ten aan-
zien van Duitse raiders nauwelijks aan bod komen.
Deze kanttekeningen laten onverlet dat Hague met
deze studie een doorwrochte analyse geeft van de
door de Britse Admiralty toegepaste tactieken bij de
onderzeebootbestrijding van de Atlantische kon-
vooien. Dit gegeven en het door de auteur aange-
reikte gedetailleerde overzicht van alle geallieerde
konvooien en hun achtergronden, maken dat het
boek een aanwinst is voor degenen die zich interes-
seren voor de geschiedenis van de koopvaardij in de
Tweede Wereldoorlog.

Anselm J. van der Peet

Alister Satchell, Running the Gauntlet. How Three Giant
Liners Carried a Million Men to War, 1942-1945 (Lon-
don: Chatham Publishing, 2001, 256 p., ill., krtn.,
ISBN 1-86176-164-3; £20.00)

Alister Satchell nam in 1940 op jeugdige leeftijd als
vrijwilliger dienst bij de Australische marine. Als of-
ficier van de codedienst was hij van maart 1943 tot
juli 1945 geplaatst aan boord van het tot troepen-
transportschip ingerichte s.s. Aquitania van de Britse
Cunard Line. Satchell hield in de oorlog een dag-
boek bij dat de basis werd voor zijn in 1998 privé uit-
gegeven herinneringen onder de titel The Great Gam-
ble. Chatham Publishing brengt dit boek nu uit on-
der een nieuwe titel.

De Aquitania behoorde met de Queen Elizabeth en de
Queen Mary — eveneens van de Cunard Line - tot de
drie grootste troepentransportschepen die tijdens
de Tweede Wereldoorlog werden ingezet op de
transatlantische vaart. In een ‘shuttle service’ ver-
voerden deze schepen, samen met nog enkele grote
passagiersschepen, waaronder de Nederlandse
Nieuw Amsterdam, Amerikaanse en Britse Dominions
troepen van Noord-Amerika naar het Verenigd Ko-
ninkrijk. De grote troepentransportschepen voeren
nietin konvooi, maar alleen. Konvooien hielden een
snelheid aan die lag tussen negen en vijftien kno-
pen. Schepen die deze snelheid niet konden halen of
een veel grotere vaart konden maken, voeren niet in
konvooi maar ‘independent’, hetgeen voor snelle
schepen ook een veiliger overtocht betekende. De
twee grote Cunard Line-schepen konden een snel-
heid ontwikkelen van bijna dertig knopen, terwijl de
Aquitania maximaal tweeéntwintig knopen liep. De
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transportcapaciteit van de schepen was enorm: de
beide Queens vervoerden 16.000 man, de Aquitania
8.000 man. De drie schepen, die in de oorlog ruim
een miljoen militairen over de Atlantische Oceaan
vervoerden, waren nimmer slachtoffer van een vij-
andelijke onderzeeboot, geen enkel mensenleven
ging bij de overtochten verloren.

De kern van dit boek is het verhaal van Satchells
persoonlijke ervaringen tijdens de 53 Atlantische
overtochten aan boord van de Aquitania en zijn ver-
blijfin de havens aan beide zijden van de oceaan. Dat
verhaal maakt dit werk interessant. Satchell vertelt
hoe en waarom hij als verbindingsofficier aan boord
werd geplaatst, wat zijn dagelijks werk inhield, hoe
de scheepsorganisatie eruit zag en hoe de logistiek
aan boord was verzorgd. Hij vertelt ook over zijn
tijdpassering aan de wal, als hij tussen aankomst en
vertrek enkele of soms meer dagen vrij had. Aan
New York in oorlogstijd, waar Satchell zijn meeste
vrije tijd doorbracht, en de geneugten van die stad is
een heel hoofdstuk gewijd. De reizen van de Aquita-
nia verliepen meestal zonder veel bijzonderheden,
voor zover dat zo gezegd kan worden. Elke reis was
een bijzonderheid door de voortdurende dreiging
van vooral onderzeeboten. De torpedering van een
groot troepentransportschip zou hetverlies van dui-
zenden mensenlevens tot resultaat hebben en elke
opvarende wist dat. Satchell geeft betekenis aan de
afzonderlijke overtochten van de Aquitania door te
vermelden welke gebeurtenissen zich tijdens een
overtocht in het vaargebied van het schip afspeel-
den. Als verbindingsofficier die inzage had in geco-
deerde berichten wist hij — met de gezagvoerder —
meer van mogelijke dreigingen en onderzeebootge-
varen dan andere opvarenden. Het persoonlijk ver-
slag van de schrijver wordt in een breder kader gezet
door de beschrijving van de oorlogsrol van grote
passagiersschepen en het verloop van de strijd ter
zee. Satchell introduceert de drie Cunard-schepen
met een inleiding over de passagiersvaart op de
Noord-Atlantische Oceaan en een overzicht van de
historie van de schepen. Hij geeft ook een beeld van
de eerste jaren van de strijd in de Atlantische Oceaan
en de eerste grote scheepsrampen. Andere onder-
werpen die zijn aandacht hebben, zijn de producten
van technische ontwikkelingen in de Duitse marine
— zoals de akoestische torpedo en de snuiver (van
Nederlands origine, zoals Satchell opmerkt) —en de
ontcijfering van Duitse codeberichten (operatie ‘Ul-
tra’) door de Britse inlichtingendienst.

Satchell bespreekt niet meer dan wat in de litera-

tuur over de zeeoorlog 1939-1945 ook aan de orde
komt. Zijn geschiedschrijving vormt de achtergrond
van het relaas van zijn eigen herinneringen. Enkele
onjuistheden in die geschiedschrijving zijn daarom
niet zo belangrijk, maar ze zijn er wel. Zo is tijdens
de oorlog het vergaan van de Lancastria (Cunard
Line) in juni 1940, waarbij ongeveer 4.000 mensen
het leven verloren, niet slechts overtroffen door de
ramp met de Duitse Wilhelm Gustloff ( januari 1945,
meer dan 7.000 doden, zie p. 47), maar ook door de
torpedering van de Japanse Junyo Maru in september
1944 (5.600 doden, waaronder Nederlandse krijgs-
gevangenen). Aan boord van de Titanic waren niet,
zoals de schrijver beweert, voldoende reddingboten
voor alle passagiers en bemanningsleden (p. 127),
maar slechts voor iets meer dan de helft van alle op-
varenden. De schrijver is niet volledig waar het de
oorlogshistorie van de beide Queens betreft. Hoewel
de ondertitel van het boek (waarschijnlijk niet door
de auteur bedacht) anders doet veronderstellen,
concentreert Satchell zich op de troepentransporten
van zijn eigen schip, de Aquitania. Met dit schip voel-
de hij zich verbonden; bij herhaling vermeldt hij dat
de Aquitania in beide wereldoorlogen als troepen-
transportschip dienst deed en uit de slotpassage van
het boek blijkt zijn genegenheid voor hetin 1950 ge-
sloopte schip. Het boek is geillustreerd met deels
bekende, maar niettemin interessante foto’s. Helaas
is de kwaliteitvan de afdruk van de meeste foto’s on-
voldoende, hetgeen waarschijnlijk veelal niet aan
het origineel van de foto ligt.

Het verslag van persoonlijke ervaringen, gedaan
door een boeiend verteller, bepaalt de waarde van dit
boek. Satchell geeft de lezer een goede voorstelling
van het leven van een bemanningslid van een groot
troepentransportschip in oorlogstijd. Hij maakt
duidelijk welke betekenis de troepentransportsche-
pen hadden in de geallieerde oorlogvoering en wel-
ke gevaren de schepen liepen, zonder de ‘running
the gauntlet’, die elke Atlantische overtocht was, te
dramatiseren.

G.M.W. Acda

198 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

Co Nelisse, Dik Roggeveen en Jan Tonkens (red.),
Belevenissen van oud-kwekelingen van de Kweekschool voor
de Zeevaart varende in de Tweede Wereldoorlog (Amster-
dam: uitgave Vereeniging van Oud-Kweekelingen
van de Kweekschool voor de Zeevaart, 2000, 136 p.,
ill., ISBN 9o-g013-764-5; f40,00)

Ter herinnering aan de 139 tussen 1939 en 1945 om-
gekomen oud-kwekelingen is enkele jaren na de
Tweede Wereldoorlog op de binnenplaats van de
Kweekschool voor de Zeevaart te Amsterdam een mo-
nument opgericht. Tevens werden de gegevens over
deze oud-kwekelingen in 1949 in een In Memoriam op-
genomen datin 1988, gecorrigeerd en aangevuld, op-
nieuw werd uitgegeven. Aan hun lotis —terecht—veel
aandacht besteed. Veel minder belangstelling was er
voor de ervaringen van de oud-kwekelingen die de
oorlog hebben overleefd. Dankzij de inzetvan Co Ne-
lisse, Dik Roggeveen en Jan Tonkens is in deze lacu-
ne voorzien. Zij publiceerden de oorlogservaringen
van 35 oud-kwekelingen in het fraai uitgegeven boek-
werk Belevenissen van oud-kwekelingen van de Kweekschool
voor de Zeevaart varende in de Tweede Wereldoorlog. In het
“Ten geleide’ schetst].]. Ruygrok de verschrikkingen
die veel oud-kwekelingen tijdens de vijfjaar durende
‘Battle of the Atlantic*aan den lijve ondervonden. De
grootste bedreiging vormden de Duitse onderzeebo-
ten, die altijd onverwachts toesloegen. Andere ‘sluip-
moordenaars’ waren de vele mijnen in de vaargeulen
naar de grote havens. Niet minder gevaarlijk waren—
aldus Ruygrok — de Aziatische wateren na de aanval
van de Japanners op Pearl Harbour op 7 december
1941 en de gelijktijdige aanval op Malakka, Singapo-
re en Nederlands-Indié. Vooral de ‘kamikaze’ vlie-
gers, die zich met hun vliegtuigen op de schepen
stortten, vormden voor de vele Nederlandse koop-
vaarders in de Oost een voortdurend gevaar.

De belevenissen van de oud-kwekelingen zijn ge-
rangschikt per rederij, waartussen ook de Gouver-
nements Marine en de Koninklijke Marine een
plaats hebben gekregen. Een verantwoording voor
deze opzet wordt niet gegeven. Mensen die van he-
roische verhalen met veel drama houden, zullen het
boek teleurgesteld ter zijde leggen. De oud-kweke-
lingen vertellen hun belevenissen zonder opsmuk
en ontdaan van alle emotie. G.N. van de Loo heeft
zijn relaas zelfs puntsgewijs vorm gegeven als ware
het een verslag van een vergadering. Wie de moeite
neemt de belevenissen nauwkeurig te lezen, kan er
ondanks het nuchtere taalgebruik veel interessante
informatie aan ontlenen.
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Een telkens terugkerend thema is het gevoel van

machteloosheid. Het was bijvoorbeeld verboden ge-
torpedeerde schepen te hulp te komen. ‘Mijn ergste
herinnering aan die reis was’, aldus A. van Oudgaar-
den, ‘datwe langs een getorpedeerd Grieks schip voe-
ren, dat verticaal aan het zinken was, terwijl opva-
renden buiten boord hingen, en datje niets kon doen’
Overigens hadden de aanvallen op de konvooien
meestal ‘s nachts plaats. ‘Als het dag werd, kon je kon-
vooi bekijken; wieis er verdwenen of is die en die nog
aanwezig?’, aldus P.J. Endenburg. Ook oud-kweke-
lingJ.M. Sanders verbaasde zich erover datje tijdens
de konvooireizen plotseling schepen miste zonder dat
je bemerkthad datze aangevallen waren. Hetwas ‘een
tijd vol onzichtbaar gevaar en veel geluk’, merkt W.A.
Hage treffend op. Oud-kwekeling W. Willems voer on-
der een wel bijzonder gelukkig gesternte. De enige
‘torpedo’ die hij zag, bleek een dolfijn te zijn. C.O. Mol-
huijsen herinnert zich de oorlog als ‘een vervelende
tijd, maar ook een gekke’. Dat laatste omdat je onder
vaak dramatische omstandigheden op elkaarwas aan-
gewezen. Nietiedereen slaagde erinvoldoende afstand
totde gebeurtenissen te nemen. Oud-kwekeling A. van
Oudgaarden bijvoorbeeld werd hetin september 1943
plotseling teveel. Hij stortte in. Na een herstelperio-
de op Curagao, pakte hij de draad weer op. Een andere
oud-kwekeling herbeleeft de oorlog nog steeds in
nachtmerries. Ondanks alle spanning en emoties ging
hetleven door. Een telkens terugkerend thema is het
behalenvan de rangen. Hoe belangrijk datwas, blijkt
uit het relaas van F. Baay die, onder de uitroep ‘ein-
delijk gerechtigheid!’, gewag maaktvan de ommekeer
in de oorlog door de inzet van de atoombommen op
het moment dat hij in Melbourne voor zijn eerste rang
slaagde. Uiteindelijk keerden de meeste oud-kweke-
lingen die de oorlog hadden overleefd, terug naar Ne-
derland. W.A. Hage eindigt zijn relaas met de nuch-
tere mededeling dat hij op 28 augustus 1945 van zijn
eerste reis terugkeerde die 6 jaar en 38 dagen had ge-
duurd. Hijwas niet de enige die zo lang van huis was
geweest.

Met de feitelijke opsomming van de gebeurtenis-
sen, die het leven van M.C. le Poole in de oorlog be-
paalden, eindigt het boek abrupt. Een nabeschou-
wing, die hier zeker op zijn plaats was geweest, ont-
breekt helaas. Hoe hebben de samenstellers de vele
gesprekken ervaren, welke indrukken hebben zij op-
gedaan, welke lijnen zien zij in de verhalen? Niets van
datalles. Jammer, want de lezer wil zich na het lezen
van de weliswaar nuchtere, maar bij tijd en wijle ook
ontroerende verhalen, zijn gevoelens toetsen aan de




ervaringen van de samenstellers. De lezer blijft nu
met lege handen achter en zal zelf zijn gedachten
moeten ordenen. Ondanks deze tekortkoming mo-
gen wij de samenstellers van het boekwerk dankbaar
zijn voor het verzamelen en het te boek stellen van
deze belevenissen. Langer hadden zij, gezien de leef-
tijd van de geinterviewden, niet moeten wachten.
Nico Habermehl

David]. Starkey, Chris Reid and Neil Ashcroft (eds.),
England’s Sea Fisheries. The Commercial Sea Fisheries of
England and Wales since 1300 (London: Chatham Pu-
blishing, 2000, 272 p., ill., ISBN 1-86176-124-4;
£35.00)

Het boek England’s Sea Fisheries onder redactie van
Starkey, Reid en Ashcroft is een productie waaraan
24 auteurs deelnamen. Het is een buitengewoon
boek geworden over de visserijgeschiedenis in al
zijn facetten. Geschreven door deskundigen op elk
deelgebied. Een soort boek waaraan ook voor wat
Nederland betreft al heel lang, ongeveer 70 jaar, be-
hoefte is. Dat is het aantal jaren verlopen na het ver-
schijnen van de delen over de Nederlandse zeevisse-
rij, oester- en mosselteelt van J.J. Tesch, J. de Veen
en B. Havinga, in het Handbuch der Seefischerei Nordeu-
ropas. Nederlandse onderzoekers bezitten kennelijk
niet de kritische massa om een boek als hetgeen nu
besproken wordt te kunnen produceren. Het zijn al-
tijd sociaal-historische bijdragen of een reeds lang
verdwenen scheepstype die onderwerp zijn van het
geschrijf. Het is dan ook verfrissend om zo kort na
mijn bespreking van Wolfgang Walters boek over de
Duitse zijtrawlers (dit tijdschrift, jaargang 19, 2000,
p- 191-192) weer een belangwekkend boek te mogen
signaleren, nu over de visserijgeschiedenis van En-
geland en Wales.

Hetboek is verdeeld in een inleiding en vier delen.
Deel 1: ‘Fish Production, Trade and Consumption,
c. 1300-1530". Deel 2: ‘Harvesting a Free Resource,
c. 1530-1880". Deel 3: ‘Fish and Fishers Ashore,
c. 1850-2000'. Deel 4: ‘Fishing Within Limits Since
¢.1880’. Een uitvoerig notenapparaaten inhoudsop-
gave besluiten het boek. Om alle 25 deel hoofdstuk-
ken te bespreken in de geboden ruimte zou in 25 woor-
den per hoofdstuk dienen te geschieden. Ditis gewoon
ondoenlijk. De inleiding van het boek gaat vergezeld
van de eerste bijdrage, die van Robb Robinson over
‘The Common North Atlantic Pool’. Het s een prach-
tige introductie tot het gehele boek en plaatst de Brit-

se visserij in het grote geheel van de ontwikkelingen
vanaf de oudste Scandinavische visserij van voor de
Middeleeuwen. Hij geeft daarin een overzichtvan de
expansie van John Cabot in de Noordwestelijke At-
lantische Oceaan (het ontstaan van de visserij bij New-
foundland), het stagneren van de vangsten in Euro-
pa rond 1600, de ontwikkeling van de haringvisserij,
deuitbreiding en transformatie in de negentiende en
twintigste eeuw en de erfenis van de visserijtechno-
logie van de twintigste eeuw voor de toekomst. Nog
steeds is geen oplossing gevonden om de overbevis-
sing op werkelijk afdoende wijze aan te pakken. De
technischeverbeteringen gaan steeds verder. Hetvijf-
de hoofdstuk van Gordon Jackson, ‘State Concern for
the Fisheries, 1485-1815’, is zeer leesbaar en bevatde
schitterende uitspraak van de Engelse koning in 1621
tegen de Nederlandse ambassadeur, toen zij over de
walvisvaartvan onze landgenoten spraken:’Surely you
are like leaches, bloodsuckers of my realm, you draw
the blood from my subjects and seek to ruin me”. Jacks-
ons eindconclusie is informatief: ‘Itis difficult to be-
lieve that state interest before 1800 generally had fis-
hermen or their domestic customers at heart’.

De volgende zes hoofdstukken, die allemaal bij
het tweede deel behoren, zijn heldere overzichten
van de haringvisserij (een detail studie over Lowe-
stoft en een overzichtsartikel over de periode 1750-
19oo door David Butcher respectievelijk Michael
Haines), de beug- en trawlvisserij (Robb Robinson),
de kustvisserij (Todd Gray, Tony Pawlyn, Michael
Haines en Robb Robinson), de verre visserij (Todd
Gray en David J. Starkey) en de visserij rond IJsland
(Evan Jones). In totaal behandelen de zeven hoofd-
stukken van deel 3 de zich verplaatsende visserij ge-
meenschappen die de trek van de vis langs de kust
volgden (denk aan de Schotse haringpaksters), de
verhouding reder en visser (1880-1980), de visserij-
gemeenschappen (1850-1950), de sociale- en gees-
telijke verzorging, de havenvoorzieningen ten be-
hoeve van de visserij, de visverwerking en vishandel
vanafhet einde van de negentiende eeuw en ten slot-
te de visserij tegen het einde van de twintigste eeuw.
Het vierde deel opent met het negentiende hoofd-
stuk, dat ‘Government, Science and the Fisheries’
als thema heeft. Het is de helderste samenvatting uit
mijn werkomgeving, die mij onder ogen is geko-
men. Het is van mijn oud-collega John Ramster van
Fisheries Laboratory (CEFAS) Lowestoft. Hij vat het
visserijonderzoek samen met de zichzelf zwart ma-
kende woorden van een oud-directeur van het labo-
ratorium, E.S. Russell, ‘a very convenient way of gi-
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ving some nice people interesting work to do’. Van
een andere collega , Chris Reid, is het volgende
hoofdstuk over de bloei en ondergang van de ha-
ringvisserij in de twintigste eeuw. Hij beschrijft de
transformatie van de haringvisserij naar een pelagi-
sche visserij; de haringvisser van weleer werd een
visser die ook haring vangt naast makreel en hors-
makreel. Dit verschijnsel heeft zich ook in de Ne-
derlandse visserij voltrokken. Volgende hoofdstuk-
ken behandelen de visserij van de Westcountry (De-
von, Cornwall) en Wales, stoomvermogen en verre
visserij (een prachtige foto van stoomtrawlers die op
stoom liggen te komen aan de kade te Grimsby,
p-208), de visserij onder invloed van de oorlog (we-
reldoorlogen en kabeljauwoorlog met IJsland) en de
veranderingen in de visserijvloot sinds de jaren ze-
ventig. Het afsluitende hoofdstuk van Poul Holm,
‘An International Perspective on Britain’s Fisheries
in the New Millennium’, geeft grond tot nadenken.
De Britse visserij, die een grote bloei heeft gehad en
aan het begin van de twintigste eeuw nog hoopvol
was om aangepast aan de nieuwe ontwikkelingen in
de visserij zich verder te ontplooien, werd gecon-
fronteerd met de globalisering van de visserij en de
uiteindelijke inkadering binnen het framework van
de Common Fisheries Policy van de Europese Unie
met een geweldige teruggang. Veel van het eigen
van de Britse visserij is verdwenen en is opgegaan in
de Noord-Europese visserij industrie.
Samenvattend: het boek England’s Sea Fisheries is
een boeiend, fascinerend overzichtvan gehalte, met
geen enkel in Nederland geproduceerd boek verge-
lijkbaar. Dit is droef te constateren, maar een over-
zicht van de oudst beschreven visserij tot die van
vandaag met een blik naar de toekomst s er niet. Re-
den te meer dit boek aan te schaffen.
S.J. de Groot

A.J. Sharp, Distance Run. A History of the Patent Ship Log
(Weymouth, Dorset: Brassbounders Publishing,
1999, 176 p., ill.; £28.00)

De scheepslog is een apparaatwaarmee men de snel-
heid of afgelegde weg van een schip door het water
meet. In de loop van de eeuwen zijn vele soorten log-
gen uitgedacht, waarvan de bekendste zonder twijfel
de handlog is. Die bestond uit een houten haspel
waaromheen een lange met knopen gemerkte lijn
was gerold, metaan het eind een driehoekig plankje
dat schuitje werd genoemd. Het schuitje werd bij het
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achterschip in zee geworpen waarna de lijn van de
haspel rolde. Met een zandlopertje telde men vervol-
gens gedurende 15 seconden het aantal langsko-
mende knopen. Dat getal was gelijk aan het aantal
mijlen dat een schip in een bepaalde tijdseenheid
vaart. De aanduiding ‘knoop’ voor zeemijl per uur is
aan deze logmethode ontleend. De handlogisin 1571
voor het eerst beschreven, maar de vondst van een
loghaspel in hetwrak van de Mary Rose, uit 1545, duidt
erop dat hetal eerder in gebruik was. Vanaf1772 vroe-
gen uitvinders voor hun soms zeer vernuftige appa-
raten patent aan, waarna men van ‘patentloggen’
sprak. Pas in de negentiende eeuw waren ze vol-
doende succesvol om de oude handlog te vervangen.
Het principe van het merendeel van de patentloggen
is als volgt. Een door de vaart van het schip draaien-
de propeller zet via een mechanisme een telwerk in
beweging. Dat telwerk moet men voor en na het log-
gen aflezen en hetverschil tussen de aflezingen is het
aantal mijlen dat in de tussenliggende tijd door het
schip is afgelegd. Een belangrijkvoordeel van het pa-
tentlog boven het handlogis dathet de afgelegde mij-
len over een langere periode registreert.

In het besproken boek wordt de geschiedenis van
de patentlog behandeld. Het blijkt dat de meeste
succesvolle typen in de negentiende eeuw in Enge-
land zijn ontwikkeld en dat de bedrijven van de fa-
milies Massey en Walker daarbij de belangrijkste rol
speelden. In 1903 nam Thomas Walker & Son Ltd.
de firma Massey over. Nadien is ook de firma Wal-
ker in een groter bedrijf opgegaan. De geschiedenis
van beide firma’s wordt uitgebreid behandeld, even-
als hun talloze niet altijd even succesvolle patenten.
Het boek oogt rommelig omdat meerdere typen let-
ters door elkaar zijn gebruikt. Het is echter rijk geil-
lustreerd, waarbij reproducties van constructieteke-
ningen en advertenties de werking van de verschil-
lende mechanismen verhelderen. Het boek bevat
ook een serie fraaie kleurenillustraties met beschrij-
vingen van de verzameling loggen van de auteur. Er
is helaas geen register en ook geen literatuurlijst. De
kracht van dit boek ligt vooral in het feit dat het de
eerste uitvoerige beschrijving is van de ontwikkeling
van de patentlog. In 1951 is de geschiedenis van het
Walkerbedrijf door J.E. Willmott beschreven en in
1977 verscheen van Edward Treherne een publicatie
over de Masseys. Geen van beiden geven de techni-
sche ontwikkeling van de patentloggen zo volledig
en gedetailleerd weer als Sharp dat doet. Voorlopig
heeft hij dus het laatste woord en is Distance Run. A
History of the Patent Ship Log aan te bevelen voor ieder-




een die meer over de ontwikkeling van dit type navi-
gatie-instrument wil weten.
W.E.J. Mbrzer Bruyns

Robert Gardiner, Frigates of the Napoleontic Wars (Lon-
den: Chatham Publishing 2000, 208 p., ill., ISBN 1-
86176-135-X; £35.00)

Robert Gardiner is voor ons geen onbekende. In 1999
liet hij het boek Warships of the Napoleontic Era uitko-
men. Dat bestond uit tekeningen van een aantal ver-
schillende typen oorlogsschepen met beschrijvingen.
In het nu voorliggende boek gaat Gardiner dieper in
op de ontwikkeling van een bepaald type oorlogs-
schip en wel fregatten. Het boek bestaat uit twee de-
len. Het eerste deel gaat over de geschiedenis van de
politieke besluitvorming die tot de stafeisen voor de
ontwerpen van de fregatten in de periode van 1800 tot
1815 leidde. Het tweede deel behandelt de technische
uitvoering van de ontwerpen. Hierbij komen de con-
structie, de invloed van oorlogservaringen op hetont-
werp, de bewapening en de vaareigenschappen aan
de orde. In het laatste hoofdstuk beschrijft de auteur
hoe fregatten bij acties opereerden. Al in de zeven-
tiende eeuw waren fregatten de manusjes van alles
voor de oorlogsvloten. De rol van de fregatten was
tweeérlei. Enerzijds deden zij dienstin vlootverband,
anderzijds traden zij op in individuele operaties. In
vlootverband bestond de taak van fregatten uit het
doen van strategische verkenningen, dat wil zeggen
hetverkrijgen van inlichtingen ten behoeve van de be-
sluitvorming door de Admiralty in Londen, en tacti-
sche verkenningen om vlootvoogden te informeren
over de positie en sterkte van de vijand. Bij acties be-
stond de taak van fregatten onder meer uit het door-
seinenvan bevelen die door hetvlaggenschip werden
gegeven. Maar ook konden fregatten zelf actief deel-
nemen aan de strijd, zoals in de slag bij Kamperduin
hetoptreden van het Nederlandse fregat Mars. En het
fregat Monnikedam dat met succes het Britse linie-
schip met 74 stukken Monarch aanviel. Andere taken
waren het dienst doen bij blokkades, het opereren
aan de kust op ondiep water bij haveningangen en on-
dersteuning van amfibische operaties, zoals bij de in-
vasievan Walcheren in 1809. Gardiner beschouwt de
fregatten in de periode van de Napoleontische oor-
logen na de linieschepen als het krachtigste wapen op
zee. De veelheid van taken had tot gevolg dat bij de
Admiralty ten aanzien van de stafeisen weinig con-
sistentie en visie was te bespeuren. In tijden van oor-

logsdreiging ging het er vooral om met de beschik-
bare geldmiddelen zoveel mogelijk fregatten te bou-
wen ten koste van de grootte en kwaliteit. Ontwerpen
waren vaak gebaseerd op en mix van Franse prijzen
en ontwerpen door de marineconstructeurs. De
Franse ontwerpen waren niet ideaal. Zo was de ster-
ke ‘tumble home’ (insnoering van de spantvorm bo-
ven de waterlijn) bezwaarlijk, onder andere door de
geringe schuinte van de stagen, Ook vond men de
Franse scheepsvorm te scherp. Ontevredenheid over
de kwaliteit van de schepen leidde tot de boude uit-
spraak van Sir Troubridge, lid van de Admiralty dat
‘all shipwrights should be hanged, every one of them
withoutexception’. Pas onder het bewind van de Bar-
ham, First Lord of the Admiralty, die ook wel als de
strategische grondlegger van de slag bij Trafalger
wordt beschouwd, kwam er een lange termijn visie
tot stand. Deze visie leidde tot een consistent nieuw-
bouwprogramma, waarbij jaarlijks 10 nieuwe fregat-
ten moesten worden gebouwd op particuliere wer-
ven. De taken van de rijkswerven bleven beperkt tot
reparatie, onderhoud en de bouw van de grootste li-
nieschepen. De scheepsbouwcapaciteit van het ge-
hele Britse Imperium werd ingeschakeld, waarbij
goede kwaliteit kon worden geleverd. Zo bouwde een
werf in Bombay omstreeks 1815 het teakhouten fre-
gatTrincomalee. Dit fregat bestaat nog steeds en wordt
momenteel gerestaureerd op een werfin Hartlepool.
Het boek bevatvoor de in de scheepsbouw geinte-
resseerde lezer uitgebreide informatie over de uit-
voeringvan de ontwerpen. Mijn kritiek betreft de op-
bouw van het boek. Pas in een van de laatste hoofd-
stukken vinden wij een uiteenzetting over de beteke-
nis van fregatten en de taken die dit scheepstype ver-
vult. Logischer was geweest om de lezer eerst over
deze taken te informeren en dan uitvoerig in te gaan
op hoe de politieke besluitvorming tot stand kwam.
De illustraties zijn fraai en de bijschriften verhelde-

rend. Verder niets dan lof voor deze uitgave.
J.M. Dirkzwager

Paul van der Laar, Stad van formaat. Geschiedenis van
Rotterdam in de negentiende en twintigste eeuw (Zwolle:
Uitgeverij Waanders, 2000, 640 p., ill.,, ISBN go-
400-9420-9; £79,50).

De stadsgeschiedenis zit in de lift. Verschillende
Nederlandse steden hebben inmiddels hun geschie-
denis gepresenteerd en vorig jaar voegde Rotterdam
zich in deze rij met de uitgave van Stad van Formaat.
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Geschiedenis van Rotterdam in de negentiende en twintigste
eeuw, geschreven door Paul van der Laar. Het is het
tweede deel; in Stad in aanwas beschreef Arie van der
Schoor de geschiedenis van Rotterdam tot 1813.

Van der Laar deelt de geschiedenis van Rotterdam
na1813 invier perioden in: tot 1850 typeert hij de stad
als koopmansstad, van 1880 tot 1918 kenmerkt hij
Rotterdam als transitopolis, van 1945 tot 1975 ken-
schetst hij de stad als werkstad en na 1975 zou Rot-
terdam als cultuurstad gekarakteriseerd moeten
worden, maar dat laatste is hypothetisch want Van
der Laar sluit rond 1975 zijn geschiedschrijving af.

Deze vier ideaaltypen — abstracties van de werke-
lijkheid die uiteraard nooitvolledig op gaan —zijn goe-
de hulpmiddelen, die het de lezer mogelijk maken de
geboden informatiein de lijn van hetverhaal in te pas-
sen. Van elk tijdvak worden de politieke en culturele
veranderingen, de sociaal-economische structuuren
de ontwikkeling van de infrastructuur behandeld.

Een hoofdrol speelt uiteraard de haven en daar-
mee verbonden activiteiten. Van der Laar laat er wei-
nig twijfel over bestaan dat Rotterdam, scheepvaart
en de haven onlosmakelijk met elkaar verbonden
zijn. Wat hij evenwel heel duidelijk maakt is dat de
ontwikkeling van Rotterdam tot grootste haven van
de wereld niet een min of meer vanzelfsprekende
zaak was, integendeel. De elite van rijke kooplieden
die in de eerste helft van de negentiende eeuw, eco-
nomisch, politiek en cultureel de dienst uitmaakten,
waren niet van zins hun posities zonder meer op te
geven en vrij baan te geven aan de transitohandel.
Niet alleen hun rijkdom, ook hun sociale status en
politieke invloed was verbonden met hun manier
van handel drijven: de overslag van goederen naar
pakhuizen en vandaar verder handel drijven. Over-
gaan op de overslag van goederen zonder meer zou
dan ook niet alleen hun economische basis aantas-
ten, maar hun hele bestaan.

Toch was rond 1880 het pleit beslecht en was Rot-
terdam transitopolis. Door de integrale benadering
van de auteur wordt duidelijk hoe complex verande-
ringsprocessen lopen en dat modernisering aller-
minst een eenrichtingsweg is. Er zijn altijd externe
factoren, zoals de industrialisatie van het Ruhrge-
bied, die voor Rotterdam de mogelijkheid schiep
om uit te groeien tot een transitohaven. Daarnaast
waren er altijd weer stuwende persoonlijkheden die
ontwikkelingen in een goede richting konden stu-
ren. De groei van Rotterdam stond echter ook weer
in het teken van de modernisering van ons land. De
arbeiders die op het platteland geen werk meer von-
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den, konden terecht in de zich ontwikkelende stad.

Toch waren er ook nadelen. De smalle economi-
sche basis maakte de stad altijd weer kwetsbaar voor
neergang in de internationale handel en veranderin-
gen in de handelsstromen. Eén van de verdiensten
van het boek is dat de verwevenheid van de macro-
economische veranderingen met plaatselijke politie-
ke, sociale en culturele processen en de inzetvan in-
dividuen helder in kaart worden gebracht. De auteur
weetaan de ene kantde grote lijnen goed te schetsen,
maar heeft ook oog voor het sprekende detail.

Wie geinteresseerd is in Nederlandse stadsge-
schiedenis zal veel herkennen. Elke Nederlandse
stad worstelde met ongeveer dezelfde problemen,
maar het interessante is dat het overal net even an-
ders ging en dat personen en omstandigheden net
even in een ander licht komen te staan. Wie belang-
stelling heeft voor de geschiedenis van de zeevaart
zal merken hoe scheepvaart en haven onlosmakelijk
met elkaar verbonden zijn.

Er zijn wel enige kanttekeningen te maken bij het
boek. Hoewel op verschillende momenten de Rot-
terdamse ontwikkelingen worden gerelateerd aan de
nationale en internationale ontwikkelingen, gebeurt
dit toch te weinig structureel, zodat sommige veran-
deringen wel enigszins in de lucht komen te hangen.
Zo wordt de verandering van koopmansstad naar
transitostad niet direct verbonden aan de functione-
le veranderingen in het Nederlandse stedensysteem,
waardoor Amsterdam uitgroeide tot financieel en
cultureel centrum, Den Haag het regeringscentrum
werd en Rotterdam dé havenstad. En de wederop-
bouw na 1945 wordt wel erg vanuit de binnenstede-
lijke politiek beschouwd, zonder de industrialisatie-
politiek van de Nederlandse regering er goed bij te be-
trekken.

Ondanks deze aanmerkingen is Stad van Formaat
een boeiend geschreven geschiedverhaal van Rotter-
dam na 1813 en daarbij fraai uitgegeven. Jammer is
het dat het verhaal rond 1975 stopt, maar te hopen is
dat de geschiedenis van Rotterdam als trilogie zal
worden uitgebreid.

R.E. van der Woude
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Mark van Strydonck en Guy de Mulder (red.), De
Schelde. Verhaal van een rivier (Leuven: Davidsfonds,
2000, 176 p., ill., krtn., ISBN go-5826-059-3;
§8s,00)

De verbeelding van de rivier de Schelde vormt een
vruchtbare inspiratiebron. Eind jaren twintig van de
vorige eeuw heeft de stadsarchivaris van Antwerpen,
Jan Denucé, al het prachtige Schelde-Album. De Schelde
in het verleden bezorgd. In het Suske en Wiske album
Tazuur en tazijn (nummer 292, 19g91) vormt de rivier
het decor van een spannend avontuur dat zich in
Temse afspeelt. En nu is er het fraaie koffietafel-
boek, in de gunstige zin van het woord, De Schelde.
Verhaal van een rivier.

Industrieel ingenieur Mark van Strydonck en his-
toricus Guy de Mulder hebben een prachtig ver-
zorgd boek samengesteld, waarin het levensverhaal
van de rivier wordt verteld aan de hand van de ver-
schillende stadia in haar bestaan, vanaf de laatste
ijstijd tot heden. Daarbij wordt ook ingegaan op hoe
de rivier aan de basis lag, en ligt, van de menselijke
activiteiten langs de oevers, en hoe die op haar beurt
weer ingegrepen hebben op het karakter van de ri-
vier. Het stroomgebied van een rivier vormt een dy-
namisch landschap. A. de Kraker heeft in zijn proef-
schrift Landschap uit balans (Utrecht 19g97) er terecht
op gewezen dat de veronderstelde ‘longue durée’
van de Annales-school, met een stabiel landschap
dat zich zeer langzaam en vrij natuurlijk ontwikkelt,
voor bijvoorbeeld het beneden Schelde gebied niet
opgaat. Dat wordt in dit boek op een mooie manier
verbeeld.

Het landschap van de rivier wordt in de tijd ge-
volgd. Via een interdisciplinaire aanpak, waarbij fy-
sisch geologische, geomorfologische, geologische
en archeozoélogische methoden worden gekoppeld
aan radiokoolstof datering, schetsen de auteurs een
levendig en kleurrijk beeld van het landschap en het
leven langs de rivier, waarbij de tekst vooral dient ter
ondersteuning van de afbeeldingen. Van het mense-
lijk handelen en bestaan langs de rivier wordt alleen
gewag gemaakt indien daar fysieke sporen van zijn
aangetroffen. Zo komt het scheepvaartverkeer op de
rivier in de Middeleeuwen ter sprake, omdat er sche-

pen en andere voorwerpen zijn opgegraven (p. 113-
115). De politieke en militaire strijd rond de rivier
blijven daarom jammer genoeg grotendeels onbe-
sproken. Zo leed het Staatse leger onder aanvoering
van Frederik Hendrik bij het dorpje Kallo in juni
1638 een smadelijke nederlaag. Bij Kallo is alleen
geologisch onderzoek en geen archeologische op-
graving verricht (p. 11). Wel wordt ingegaan op de
dorpjes in Zeeland die door natuurgeweld en mili-
taire inundaties tijdens de opstand zijn verdwenen
(p. 108 e.v.). Het is een prachtig verzorgd boek, met
haarscherpe illustraties, dat vanuit een duidelijke vi-
sie is samengesteld en waarin je eindeloos kunt bla-
deren.

Victor Enthoven

Kim Isolde Muller, Elisabeth van der Woude, Memorije
van ‘t geen bij mijn tijd is voorgevallen (Amsterdam: Ter-
ra Incognita, 152 p., ill.,, ISBN go-73853-13-3;
§29,50)

Meer dan 300 jaar geleden, in december 1676, stap-
te de bijna twintigjarige Elisabeth van der Woude op
de rede van Texel aan boord van een schip dat haar
en haar familie naar het Zuid-Amerikaanse Guyana
zou brengen. Het was een poging van Noord-Hol-
landers om zich daar te vestigen. Al voor de oprich-
ting van de West-Indische Compagnie toonden
Zeeuwen grote belangstelling voor het kustgebied
tussen de Amazone en de Orinoco. De geschiedenis
van de Zeeuwse plantagekolonién aan deze kust,
ook wel de Wilde Kust genoemd, is een verhaal van
vallen en opstaan. Afwisselend was er sprake van
een bloeiende handelspost of een zich ontwikkelen-
de plantagekolonie, later weer gevolgd door verval,
veroorzaakt door oorlogsgeweld of anderszins. Met
nimmer aflatende inzet hebben de Zeeuwen zich
daar getracht te handhaven en hun positie verde-
digd. Dit niet alleen tegen de indianen, de Engelsen
en Fransen, maar ook tegen hun eigen landgenoten,
die namens de andere kamers van de WIC bij tijd en
wijle poolshoogte kwamen nemen. Dat het leven er
weinig aantrekkelijk was, wordt duidelijk uit een
aantal zegswijzen die betrekking hebben op het le-
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ven en de overlevingskansen van de kolonist. Zo be-
staat er nog immer de uitdrukking, ‘hij is naar de
Berrebiesjes’, doelend op het riviergebied grenzend
aan de Berbice en hiermee aangevend dat iemand
reddeloos verloren is. De vele besmettelijke ziekten
die er heersten, waren de kolonisten vaak al kort na
hun aankomst noodlottig.

Het bijzondere van hetverhaal is, dat dit het oud-
ste reisverslag betreft dat van een Nederlandse
vrouw is overgeleverd. Zij verliet de Republiek om
met haar vader, broer, zus en honderden anderen
een kolonie te stichten aan de rivier de Oyapoc in het
huidige Frans-Guyana. Een halfjaar later keerde zij
al weer terug in haar geboortedorp Nieuwe Niedorp.
Vader en zus waren overleden, haar broer was ach-
tergebleven. Elisabeths memorieboekje heeft de
schrijfster geinspireerd tot een nu in boekvorm uit-
gegeven doctoraalscriptie over haar tekst, haar leven
en de kolonisatiepoging aan de Oyapoc. In het kiel-
zog van deze vroege kolonist bezocht zij de, ook
vandaag nog, moeilijk te bereiken locatie. Dit reis-
verslag is slechts een onderdeel van een kroniek die
zeventig jaar beslaat. Naast dit verslag wordt ook
ruim aandacht besteed aan familieaangelegenhe-
den, waarbij het wel en wee van haar kinderen en
kleinkinderen centraal staat. Een interessant tijds-
document van een bijzondere zeventiende-eeuwse
vrouw met echter geringe historische waarde.

Doeke Roos

H.A. Hachmer, Veenkoloniale binnenvaart in beeld (Zalt-
bommel: Europese Bibliotheek, 2000, 100 p., ill.,
ISBN go-288-2667-X; f34,50)

Eind vorig jaar verscheen in de reeks ‘toen’ boekjes
een deel dat geheel aan de veenkoloniale binnen-
vaart is gewijd. Aan de hand van bijna honderd oude
foto’s van schepen, mensen en kanaalgezichten
schetst de auteur hierin een karakteristiek beeld van
de veenkolonién gedurende de afgelopen eeuw. De
afgebeelde schepen in hun historische omgeving
geven een bonte impressie van de drukte op de veen-
koloniale kanalen. De meeste foto’s zijn niet sta-
tisch van aard, maar tonen schepen en mensen aan
het werk. Zo zijn er varende, ladende en lossende
schepen te zien en foto’s van scheepsjagers, schip-
pers en hun gezinnen. Een mooi voorbeeld hiervan
is de foto van oud schipper Johannus Meering, die
zijn oude dag sleet bij het twee-cents-voetbruggetje
te Oude Pekela.

BOEKAANKONDIGINGEN

De oudste afgebeelde foto in het boekje stamt uit
1873 en toont het achterschip van de beurtvaarder
van Van der Borgh uit Veendam, liggend in Rotter-
dam. Deze beurtdienst ontstond al in 1780 en werd
in 1898 overgenomen door P.A. van Es & Co. te Rot-
terdam. Prachtige foto’s die in het boekje zijn opge-
nomen zijn bijvoorbeeld ook de opname uit circa
1920 van de werf van Lucas Wolthuis in Veendam
met twee prachtige nieuwe schepen, de foto van de
jonge scheepsjager Hayo de Koe uit Veendam, één
van de 3434 scheepsjagers die tussen 1903 en 1946
in Groningen actief waren, en een foto van de spitse
praam Familietrouw van schipper G. Schonewille uit
Hoogeveen die hout lost in Wolvega. De laatste
bladzijden in het boekje worden gevuld met afbeel-
dingen van trek- en beurtschepen. Talloze geregelde
verbindingen werden vroeger op de veenkoloniale
kanalen onderhouden zoals de snikkedienst van
Ten Kley en de beurtdienst van Houke Luikens uit
Nieuw Buinen. Een mooie afbeelding in de catego-
rie snikken is die van H. Nieken uit Zuidwending,
die normaal als passagiers en pakschuit dienst deed,
maar op de afgebeelde foto is volgeladen met
schoolkinderen.

Het zijn niet alleen de foto’s van de schepen zelf
die het boekje interessant maken, maar vooral de
begeleidende teksten geven deze afbeeldingen een
meerwaarde. Samen geven ze een goed beeld van de
veenkoloniale binnenvaart.

Wicher Kerkmeijer

Iris Broese van Groenou, Idy. An Autobiography of the
20th Century by Iris Broese van Groenou (Sydney: uitgave
in eigen beheer, 1998, 196 p., ill.)

Het begin van een nieuwe eeuw is voor velen aanlei-
ding tot een terugblik op hetvoorbije tijdperk. Soms
wordt die terugblik in de vorm van een familiege-
schiedenis gegoten, soms in de vorm van een auto-
biografisch verhaal. Geert Mak koos voor de fami-
liegeschiedenis en schreef met zijn De eeuw van mijn
vader een historische bestseller die maandenlang de
toptien van meest verkochte boeken aanvoerde.
Maar ook minder bekende schrijvers hebben hun
overzicht van de afgelopen eeuw aan het papier toe-
vertrouwd; bijvoorbeeld de Australische Iris (Idy)
Broese van Groenou. Twee jaar voor het verstrijken
van de twintigste eeuw publiceerde zij in eigen be-
heer haar persoonlijke levensverhaal, dat op 28 juli
1917 in Engeland begon. Voor een maritiem geinte-
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resseerde niet direct aanleiding daar kennis van te
nemen, ware het niet dat de schrijfster getrouwd is
geweest met een officier van de Koninklijke Paket-
vaart Maatschappij (KPM), waarvoor in het boek een
prominente rol is weggelegd.

Idy groeide na de Eerste Wereldoorlog op in Aus-
tralié, waar zij in 1937 Arnold Broese van Groenou
leerde kennen, op dat moment tweede officier op de
Nieuw Zeeland. In september 1939 trouwden Idy en Ar-
nold in Australié. Een geplande huwelijksreis naar
Europaveranderde wegens het uitbreken van de oor-
log in een zwerftocht door Azié. Terwijl haar echtge-
noot op Batavia, Soerabaya en andere havensteden
voer, beleefde de schrijfster de Japanse aanval op
Singapore. Zij vluchtte per schip via Batavia naar
Bombay, waar Arnold zich later bij haar voegde. Ge-
durende de oorlogsjaren vervoerde Arnold Broese
met de Valentijn materieel naar Perzische havenste-
den, dat vandaar naar de Sovjet-Unie werd getrans-
porteerd voor de strijd tegen Nazi-Duitsland. Idy be-
schrijft op levendige wijze haarverblijfin India, waar
zij naast de onvermijdelijke ‘cockroaches and bed-
bugs’ ook Britse en Amerikaanse officieren ont-
moette. In april 1944 was zij getuige van de ‘Bombay
explosion’; hetin de luchtvliegen van het met zware
bommen geladen schip Fort Stikine. Naast veel doden
en gewonden werd een tiental schepen verwoest,
waaronder enkele van de KPM. Na afloop van de oor-
log werd Arnold gezagvoerder op de Ophir met Ma-
kassar (Ujung Pandang) als standplaats. Vanaf dat
moment krijgt Idy’s verhaal tempo doeloe-achtige
trekjes. Ook na de onafhankelijkheid van Indonesié
was het voor Europeanen aangenaam toeven in Ma-
kassar, waar ‘eveyone had servants, so no household
duties, oh what a lovely live’. In 1951 nam Arnold na
25 jaar trouwe dienst, ontslag bij de KPM en vestig-
de zich met zijn echtgenote in Australié. Het scha-
mele pensioen werd meer dan aangevuld met activi-
teiten voor een ‘shipping office’ en ten slotte de op-
richting van een eigen handelsonderneming. Idy ein-
digt met de dood van Arnold in 1983.

De autobiografie van Iris Broese van Groenou is
geen literair hoogstandje. Ook de vaak nostalgische
passages over voorbije koloniale tijden geven het
werk een gedateerd karakter. Wat het boek interes-
sant maakt, zijn haar persoonlijke herinneringen
over hetleven met een zeeofficier. Naast de veelal be-
roepsgerichte verhalen van zeevarenden, is nu ook
eens van vrouwelijke zijde het zeeliedenbestaan be-
licht.

Henk den Heijer

J. Moes, Noordzeekanaal 1876-2001 (Amsterdam: Am-
sterdam Ports Association in samenwerking met De
Heeren Keyser, 2000, 128 p., ill, ISBN go-4577-030-9)

Dit aardige fotoboekje werd door de Amsterdam
Ports Association (AmPorts) uitgebracht in het ka-
der van de viering van 125 jaar Noordzeekanaal. Het
boekje omvat zwart-wit foto’s en een korte beschrij-
ving van de voorgeschiedenis, de eerste spade in de
grond in 1865 en de latere ontwikkeling van het
Noordzeekanaal.

De samensteller, Joris Moes, al lange tijd verbon-
den met AmPorts en redacteur van het blad Havens
Amsterdam, heeft in een betrekkelijk korte tijd veel en
aardig fotomateriaal bij elkaar gebracht. In menig
opzicht moest hij zich in allerlei bochten wringen
om illustraties van havens of andere vooraanstaande
maritieme kustwerken in deze publicatie op te ne-
men. Zo wordt benadrukt dat het Noordzeekanaal
een regio vormt en niet slechts een Amsterdams ka-
naal is. Voorbeelden hiervan zijn de twee historische
foto’s van Beverwijk en het pompstation van Rijks-
waterstaat in IJmuiden. Helaas missen de onder-
schriften de namen van de fotografen en de her-
komstgegevens, terwijl de fotoverantwoording ach-
terin erg summier is. In de tekst komen geen nieuwe
wetenswaardigheden naar voren. De tekst in het
boekje is vrij eenvoudig gehouden; een vertaling in
het Engels is in een kleiner lettertype op dezelfde
pagina’s opgenomen. Natuurlijk worden door de
auteur uitgebreid de diverse bedrijven in het gebied
genoemd. Bij de geraadpleegde bronnen is vermoe-
delijk een aantal titels vergeten, zoals de eigen pu-
blicatie van AmPorts uit 1995, geschreven door
Remmelt Daalder over de ontwikkeling van het Am-
sterdamse havengebied tussen 1945 en 1995.

Het handzame boekje is, naar eigen zeggen van
Moes, bedoeld voor de koffietafel en heeft daarom
een hoog kijk- en leesgenot. Daarin is hij kennelijk
geslaagd: de tweede druk verschijnt in 2001.

C.P.P. van Romburgh

Norman Friedman, Seapower and Space. From the Dawn
of the Missile Age to Net-Centric Warfare (London: Chat-
ham Publishing, 2000, 383 p., ill., ISBN 1-86176-
0043; £25.00)

Tijdens het Internationaal Geofysisch Jaar (1 juli
1957-31 december 1958), op 4 oktober 1957, lan-
ceerden de Russen de Spoetnik, waarmee zij de Ame-
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rikanen de loef afstaken. De lancering veroorzaakte
enige paniek en zorgde ervoor dat de Amerikanen
meer de nadruk gingen leggen op het introduceren
van systemen op het gebied van raketten en de ruim-
tevaart. Het startsein voor het ontwikkelen van in-
gewikkelde satelliettechnologie was met de lance-
ring van de Spoetnik vanaf nu definitief gegeven.

Het boek Sea Power and Space beschrijft de invloed
van de satelliettechnologie op maritieme oorlogvoe-
ring. Het boek bevat enorm veel informatie over lan-
ceerprogramma’s, wapen- en verbindingssystemen.
Satellieten voor diverse doelen, zoals communica-
tie, surveillance, intelligence, reconnaissance en
early warning, passeren de revue. Daarnaastworden
begrippen als ‘OTH-T targeting’, ‘tattletales’, de
‘BGM1og Tomahawk’ met TERCOM geleiding en
GPS uitgelegd en nader verklaard. Het is werkelijk
ongelooflijk hoeveel informatie er uit de zogenaam-
de ‘open bronnen’ kan worden geput. Onderwerpen
zoals de OSCAR onderzeeboot met ‘Punch Bowl’
antenne en de SS8-N-19 raketten met een bereik van
500 kilometer, zijn systemen die door Friedman
worden uitgediept. Norman Friedman schrijft over
de eerste navigatiesatellieten voor het Polaris sys-
teem en eindigt bij de zogenaamde ‘informatie oor-
logvoering’. Het bovenstaande is slechts een kleine
greep uit dit boek, dat waarschijnlijk beter als na-
slagwerk kan worden aangemerkt. Met 317 pagina’s
informatieve tekst, waarvan er tachtig met noten en
foto’s zijn gevuld, is dit boek eigenlijk alleen be-
doeld voor een zeer selecte groep. Tevens bevat het
boek een index met ongeveer dertienhonderd tref-
woorden. Alhoewel het hier een zeer nauwkeurige
studie betreft, bevat de tekst toch een aantal onjuist-
heden. Zo is de Spoetnik niet in september 1957 ge-
lanceerd en is de naam van het SATCOM schip niet
USNS Kingpost, maar USNS Kingport. Verder is
OSCAR niet project 941, maar project 949 en bete-
kent ACP Allied Communication Publication, en
niet Policies zoals Friedman schrijft. Ook noemt hij
de frequentiebanden (A tot en met M) niet, terwijl
dat bij de NAVO gebruikelijk is. Friedman, die een
Amerikaanse natuurkundige is en al vijfentwintig
jaar over marineschepen en hun wapensystemen
publiceert, schrijft consequent over X-ray band in
het SHF gebied, die ongeveer overeenkomt met de
India (stukje Hotel) band. Helaas ontbreekt de tabel
waarin deze twee banden hadden kunnen worden
opgesomd en dat is jammer, omdat met de aanwe-
zigheid van deze tabel dit boek zonder enige twijfel
completer was geweest.

BOEKAANKONDIGINGEN

Kort samengevat betreft het hier een ingewikkel-
de studie door een auteur die kennelijk niet het ver-
mogen bezit om deze moeilijke materie aan een pu-
bliek van leken uit te leggen en dat is zeker een te-
kortkoming, omdat daarmee wederom een boek is
geschreven voor een wel heel erg klein publiek. De
eindconclusie mag duidelijk zijn; het boek van
Friedman zal zeker niet de aandacht krijgen die het
ongetwijfeld wel verdient.

Henk Visser en Graddy Boven

U. Schnall, U. Feldkamp & E. Hoops (red.), Deutsches
Schiffahrtsarchiv. Band 22 (1999) (Bremerhaven/Ham-
burg, Deutsches Schiffahrtsmuseum/Convent Ver-
lag, 2000, 472 p., ill., ISBN 3-934613-13-6)

Toen er in de loop van 2000 geen nieuwe aflevering
van het Deutsches Schiffahrtsarchiv (DSA) in mijn brie-
venbus viel, vreesde ik even dat mijn bezorgdheid
ten aanzien van het voortbestaan van de reeks be-
waarheid was (zie de laatste alinea van mijn bespre-
king van de delen 20 en 21 in dit tijdschrift (jaargang
19, 2000, p. 68-69)). Die vrees bleek gelukkig onge-
grond. Deel 22 is er nu, gezond ogend, en de ver-
schijning van deel 23 wordt in het vooruitzicht ge-
steld voor najaar 2001.

Deel 22 opent met de teksten van twee voordrach-
ten, die in november 1999 werden gehouden bij de
viering van de tachtigste verjaardag van de Duitse
marineofficier en maritiem historicus Paul Heinsi-
us. De voordrachten handelen over de kennis die
dank zij het werk van archeologen sinds de jaren
1950 verworven is over bouw en uitrusting van het
schip in de late middeleeuwen — het onderwerp van
Heinsius’ baanbrekende studie uit 1956 — en over
het, in het begin van de twintigste eeuw volwassen
worden van de onderzeeboot als bruikbare wapen-
drager. De combinatie van beide artikelen zou sym-
bool kunnen staan voor de naar tijd en naar onder-
werpen steeds weer zeer gevarieerde en hoogwaar-
dige inhoud van de DSA-delen. Ook deze maal weer.
Aan de hand van een aantal casussen en de daarop
betrekking hebbende uitspraken van het Hamburg-
se Seeamt, onderzoekt W.A. Kozian de oorzaken van
het optreden van scheurbuik aan boord van Duitse
zeilschepen, eind negentiende eeuw (p. 109-140).
H.Stettner besteedtaandacht aan het gebruik van de
(neutrale) vlag van het graafschap Kniphausen door
koopvaarders van Europese landen (waaronder de
Republiek), die begin negentiende eeuw te maken




kregen met het Continentaal Stelsel (p. 79-88 en p.
199). Het artikel van E. Berckenhagen heeft slechts
zijdelings van doen met de maritieme geschiedenis,
maar het is een blijk van de brede opvatting van de
redactie over de inhoud van de DSA-delen, die de
maritieme cultuur — waarvan de maritieme geschie-
denis slechts een, zij het belangrijk, onderdeel is -
in zijn volle breedte moet bestrijken; de auteur doet
in zijn bijdrage (p. 361-400) verslag van zijn onder-
zoek naar het gebruik van de schelp als motiefin al-
lerlei (volks)kunstuitingen. R. Tebel ten slotte
maant in zijn bijdrage aan deel 22 (p. 401-423) tot
voorzichtigheid bij het gebruiken van afbeeldingen
met een maritiem motief in Duitse vijftiende-eeuw-
se kronieken als bron voor onze kennis over sche-
pen van die tijd.

Mijn conclusie: deel 22 van het DSA is een nieuwe,
fraaie kraal aan de ketting die de redactie van de se-
rie tot op heden heeft weten te rijgen.

Leo M. Akveld
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Nes. Speuren en Ontdekken in de historie van Ou-
der-Amstel 16, 2000, nr 3
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eira Park, Harbour Publishing, 2000, 300 p., ill.

32587. MURPHY, HUGH, Scotts of Greenock. MM 87,
2001, 196-211 (Schotse scheepsbouwonderneming, ge-
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32600. BOWEN, JOHN, Corinthic (1947): the Shaw
Savill liner. MS 2000, nr110, 26-28 (gebouwd op de
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re 'Enfant)

32602. —, MV Britannic (1930). MS 2000, nr 111, 27-
30 (gebouwd voor deWhite Star Line, omstreeks 1960 ge-
sloopt te Inverkeithing, Schotland)
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32604. CHALMEAU, PATRICK, Skoiern: un yacht
norvégien a Marseille. LCM 2001, nr143, 52-61 (ge-
bouwd in 1917-1918 op de werfvan Jorgens & Wiik te
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steam tug. MS 2000, nr 111, 10-16 (gebouwd in
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32629. LANGE, HEINZ, MS “Seebad Wustrow”: aus
der Geschichte eines Schiffes der Stralsunder
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Edgar André te Magdeburg-Rothensee, vanaf 1993 ei-
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Dunderberg. Logbuch 37, 2001, 21-24 (in1862/63
gebouwd door William H. Webb in opdracht van de Ame-
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tions: méthode pratique de la coupe des voiles.
Douarnenez, Le Chasse-Marée, 2000, 304 p., ill.
(heruitgave van een boek, waarvan de eerste druk in 1866
verscheen)

32656. PETERSSON, LENNARTH, Rigging period
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2000, 1, 11-17

32673. HOCKER, FRED, Bozburun Byzantine ship-
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Mathematik und Naturwissenschaften (Wiesba-
den, 2000) 177-215
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De kartografievan Rotterdam (Amersfoort, 2001),
33-38

32712.-,Jodocus Hondius’ wereldkaart in twee half-
ronden met de reizen van Drake en Cavendish.
CaertThresoor 20, 2001, 1, 1-3

32713. RICHARDSON, W.A.R., Eastand South-East

240 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 20 (2001) 2

Asia: cartographers’ attempts to reconcile the map
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Agenda

2001

29-31 oktober: Seatrade Europe, cruise, ferry and river cruise convention, CCH-Congress Centrum, Hamburg,

Duitsland.
Inlichtingen: Seatrade Events, Colchester UK, tel. +44 1206 545121 of events@seatrade-global.com

2 november: Leed gemeten?, symposium in het Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam. Het symposi-
um behandelt actuele ontwikkelingen in het onderzoek naar het Nederlandse slavernijverleden. Zie ook

het inlegvel in dit tijdschrift. ‘
Inlichtingen: Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam.

13-17 november: Europort 2001, RAI Amsterdam. ) . .
Inlichtingen: RAI Groep, Europort 2001, tel. 020-5491212 of |.bruinsma@rai.nl

2002

3omei—2juni: Fifth British-Dutch Maritime History Conference, May 30 -2 June 2002, Merseyside Maritime Mu'
seum, Liverpool. Theme: Co-operation and Competition in the Seventeenth and Eightf.renth Cenmrlgs.
Inlichtingen: gjacki1649@aol.com en adrian.jarvis@nmgmporthist.demon.co.uk of Anita M.C. van Dis-
sel, tel. o70 — 3162853.
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS

Kopij

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

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

Illustraties

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

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

Proeven

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

Overdrukken

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

Advertenties Bijsluiters

Helepagina  fas0,- Niet-commercieel f250,—
Halve pagina  f125,~ Commercieel fs00,—




Uitgeverij Verloren

De reeks VERLOREN VERLEDEN. GEDENKWAARDIGE MOMENTEN EN FIGUREN UIT DE VADER-
LANDSE GESCHIEDENTS 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.

In november verschijnen:

15. Els Kloek, Kenau. Heldin van het beleg van Haarlem (december
1572-juli 1573), 1SBN go-6550-456-7

Van Kenauwordt gezegd datzij tijdens het belegvan Haarlem
met 300 vrouwen of twee vrouwenvendels de stad verdedig-
de. Hoe dit ook zij, een bijzonder ondernemende vrouw was
zij zeker. Els Kloek beschrijft Kenau’s activiteiten en de ge-
volgen van het oorlogsgeweld voor de gewone Haarlemmers.
Tot slot laat zij zien hoe Kenau in de loop der tijd bewonderd
en verguisd is vanwege haar mannelijk optreden.

16. Hans Gramberg, De overwintering op Nova Zembla, 1sBN 9o-6550-457-5

Tijdens een poging ‘de oost’ via de noordpool te bereiken, raakten Van Heemskerck, Barentsz en hun
mannen vastin hetijs. Nova Zembla en ‘het behouden huis’, waar zij overwinterden, zijn nog steeds be-
kende begrippen. Hans Gramberg doet verslag van de barre tocht en probeert te verklaren waarom uit-
gerekend een zo smartelijk mislukte expeditie het meeste tot de verbeelding heeft gespeeld.

Reeds verschenen:

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

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

3. Petra Dreiskdmper, ‘Redeloos, radeloos, reddeloos’. De geschiedenis van het rampjaar 1672, 1ISBN go-6550-443-5

4. Wouter Kloek, Een huishouden van Jan Steen, 1SBN go-6550-444-3

5. Nico Lettinck, Praten als Brugman. De wereld van een Nederlandse volksprediker aan het einde van de Middelesuwen,
ISBN go-6550-445-1

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, ISBN go-6550-450-8

10. Leen Dorsman, 1600: Slag bij Nieuwpoort, 1ISBN go-6550-451-6

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

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

13. Wendy de Visser, Piet Hein en de zilvervloot. Oorlog en handel in de West, 1SBN go-6550-454-0

14. Geert H. Janssen, Het stokje van Oldenbarnevelt, 1SBN go-6550-455-9
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bestel@verloren.nl | www.verloren.nl | Onze boeken zijn verkrijgbaar in de erkende boekhandel.
Bij directe bestellingen wordt een bijdrage in de verzendkosten in rekening gebracht.






