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Ten geleide 

20 maart 2002 - op de dag af 400 jaar geleden 
dat de Verenigde Oost-Indische Compagnie 
werd opgericht. Niet vaak is de dag waarop de 
redactie de kopij aan de uitgeverij aanlevert zo 
gedenkwaardig als deze! Het hele jaar door 
kunt u op verschillende manieren kennis ne¬ 
men van de geschiedenis van de VOC. In ten¬ 
toonstellingen, symposia en lezingen, maar 
ook in speciale wandelroutes of bezoeken aan 
de replica’s van de Oost-Indiëvaarders Duyfken 
of Amsterdam. Ook in dit nummer van het Tijd¬ 
schrift voor Zeegeschiedenis treft u een stukje 
Compagniesgeschiedenis aan. De redactie 
heeft bewust gekozen om niet het hele tijd¬ 
schrift te vullen met VOC-artikelen. Liever bie¬ 
den we u een gevarieerd aanbod zoals u dat van 
ons gewend bent. In dit nummer daarom naast 
een boeiende verslag van Roelof van Gelder 
over de lotgevallen van de bemanningsleden 
van de Blijdorp, een verkennend onderzoek 
door Katie Heyning naar scheepsinterieurs in 
de tweede helft van de zeventiende eeuw en een 
stukje Russische geschiedenis uit het begin van 
de achttiende eeuw, over Russische navigators 
op bezoek in de Nederlanden, geschreven door 
Pavel Krotov. Een nieuwe kijk op het achttien- 
de-eeuwse nieuws over Barbarije van Joop 
Koopmans en Cedric Regtop besluit dit tijd- 
schriftnummer. 

Irene Jacobs 
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Aandacht voor de binnenkant 
Een verkennend onderzoek naar het Nederlandse scheepsinterieur in de tweede helft 
uan de zeventiende eeuw 

C.E. Heyning 

Dit alles aengemerckt, staet t’ overwegen, of 
Mijn Kraeck niet euenaert met eenigh Keysers hof, 
Dat met veel kost, en moeyt ten golven uytghetimmert, 
Van lijst, en beeldeiverck, van goud en marmer schimmert1 

Deze regels uit Vondels Lof der Zee-vaert stellen 
menigeen voor raadsels. Moet uit Vondels ver¬ 
gelijking tussen de oorlogsschepen op het IJ en 
‘eenigh Keysers hof’ geconcludeerd worden 
dat de ruimten op de Nederlandse oorlogs¬ 
schepen tijdens de Republiek een zelfde pracht 
en praal uitstraalden als eens het bijbelse paleis 
van koning Salomo? Waren de hutten en kajui¬ 
ten van de Nederlandse vlootvoogden inder¬ 
daad met marmer en verguld beeldhouwwerk 
afgewerkt? Of waren het in werkelijkheid kale, 
functionele ruimten waar slechts een enkel 
persoonlijk element voor enige sfeer zorgde en 
is bij Vondel sprake van dichterlijke vrijheid? 

Naast Vondels strofen duiden diverse archief¬ 
bronnen erop dat het Nederlandse scheepsinte¬ 
rieur in de zeventiende eeuw rijker was dan men 
in eerste instantie zou veronderstellen. De claim 
die de dochter van luitenant-admiraal Jacob van 
Wassenaer Obdam bij de Staten van Holland in¬ 
diende, wijst bijvoorbeeld in deze richting.2 Zij 
vroeg in 1665 compensatie voor het zilveren 
vaatwerk dat tezamen met het schip van haarva¬ 
der tijdens de slag bij Lowestoft de lucht in was 
gevlogen. Het feit dat Van Wassenaer een grote 
hoeveelheid zilver aan boord had - onder ande¬ 
re een lampetkan en -bekken, vier paar kande¬ 
laars, acht zoutvaten, zes bekers, twee comfo- 
ren, twee schalen met deksels, een mosterdpot 
en een suikerbus - wijst erop dat ook aan de aan¬ 
kleding van zijn verblijfsruimten de nodige aan¬ 
dacht moet zijn besteed. Zijn kajuit moet een re¬ 
presentatief vertrek geweest zijn, een passende 
omgeving voor een dergelijke collectie vaatwerk, 

waar hooggeplaatste bezoekers met de juiste 
egards ontvangen konden worden in een am¬ 
biance die recht deed aan hun status. Een ande¬ 
re verklaring voor de aanwezigheid van zoveel 
gebruikszilver op een oorlogsschip in actieve 
dienst is niet te geven. 

Ook over de aankleding van een aantal Ne¬ 
derlandse statenjachten zijn intrigerende de¬ 
tails bekend. De inventaris van het rijk gemeu¬ 
bileerde jacht van Amalia van Solms, met zijn 
beschilderde en met goudleer bespannen 
ruimten, roept vragen op over de inrichting van 
de jachten van de colleges van staat, de VOC en 
de WIC.3 Scheepssier, aan de buitenkant van 
oudsher bedoeld om de vijand te intimideren, 
lijkt in de binnenruimten van de belangrijkste 
schepen uit de zeventiende eeuw een represen¬ 
tatieve functie gehad te hebben. Tot op heden is 
in Nederland geen systematisch onderzoek 
verricht naar de inwendige aankleding van 
schepen. Het is interessant na te gaan in hoe¬ 
verre de rijkdom en de macht van de Republiek 
belichaamd werd in de decoratieve afwerking 
van het scheepsinterieur. 

Oorlogsschepen 

In de standaardwerken over de zeventiende- 
eeuwse scheepsbouwkunst is weinig over inte¬ 
rieurs te vinden. Noch Nicolaas Witsen noch 
Cornelis van Yk besteden veel aandacht aan de 
binnenruimten van de Nederlandse oorlogs¬ 
schepen.4 Van Yk roemt vooral de Engelsen: 
‘(...) in schrijn, snij en schilderwerk, met welke 
zij gewoon zijn haar schepen binnewaarts te 
vercieren, worden onse van de haare merklijk 
overtroffen, jaa haare kajuiten schijnen een wel 

C.E. Heyning / Aandacht voor de binnenkant 3 



geschikte Raad-kamer of Vier-schaar gelijck te 
wesen Hij wil zijn lezers echter niet verder 
vervelen met dergelijke ‘visevasen’. Slechts ter¬ 
loops wordt vermeld dat een ‘welgeschikte’ ka¬ 
juit een betimmering met banken, een ledikant 
en een tafel dient te hebben. Over ander orna¬ 
ment dan enig snijwerk om de kajuitsdeur 
wordt niet gesproken.5 

Witsen gaat iets dieper op de materie in. In 
zijn boek is bij het hoofdstuk over de ‘tegen¬ 
woordige’ scheepsbouw een dwarsdoorsnede 
van een kajuit opgenomen.6 Een korte toelich¬ 
ting behandelt de eenvoudige betimmering. 
Een groot gedeelte van de wand bestaat uit 
bergruimte. Losse kooien, die men overdag 
kon afbreken, ‘rekbanken met pijlaartjens’ ter 
berging van glazen en schotels en een vaste 
bank tegen de achterwand van het schip zijn de 
enige meubels die hij noemt. De afwerking is 
sober. Op de gravure is alleen boven de bogen, 
die volgens de tekst door pilasters ondersteund 
werden, enig ornament te ontwaren. Verderop 
in zijn boek komt Witsen echter op de kajuit te¬ 
rug. In hoofdstuk negen schrijft hij dat op zeer 
grote schepen de kajuit soms in tweeën wordt 
gedeeld, met een trap als verbindend element. 
Soms wordt volgens hem ook de kajuitszolde- 
ring in vakken verdeeld en ‘na de konst be¬ 
schildert’, terwijl de kajuit zelf‘binnenwaarts 
alom beschilderd [kan worden] met heden- 
daagsche gebeurtenissen’.7 Bij welke schepen 
dit gebeurt, blijft helaas onduidelijk. 

Hoewel tot nu toe geen onderzoek naar het 
voorkomen van dergelijke wand- en plafondde- 
coraties in Nederlandse oorlogsschepen is ge¬ 
daan, is uit het buitenland over dergelijke ver¬ 
sieringen wel het een en ander bekend. De zol¬ 
dering en wanden van de kajuit van de in 1667 
door De Ruyter opgebrachte Royal Charles wa¬ 
ren bijvoorbeeld ‘gesneden, vergult en geschil- 
dert, gelijk als men in koninglijke woningen 
ziet’.8 En ook in Frankrijk zijn voorbeelden van 
wand- en plafonddecoraties in oorlogsschepen 
aan te wijzen. In de collectie van het Musée de 
la Marine in Parijs bevindt zich bijvoorbeeld 
een aantal ontwerptekeningen uit de late ze¬ 

ventiende eeuw met voorstellen voor uitvoerige 
plafond- en wandversieringen met beeldhouw¬ 
werk en schilderingen voor de Soldi Royal van 
1688 en de Saint Esprit van 1690.9 

De Rekenkamer van Zeeland 

Eén van de bronnen die zich bij uitstek leent 
voor onderzoek naar de uitrusting van schepen 
in de zeventiende eeuw, is het archief van de 
Zeeuwse Rekenkamer.10 Naast de rekeningen 
van de Admiraliteit van Zeeland zijn hierin ook 
de bijlagen bij deze rekeningen te vinden. Vaak 
bevatten deze de oorspronkelijke kwitanties 
van de ambachtslieden die aan de schepen 
werkten. Hun werkzaamheden en materialen 
worden hierin tot in de kleinste details verant¬ 
woord. Het systematisch bestuderen van deze 
bron zou een schat aan informatie over de de¬ 
coratie en inrichting van de Zeeuwse oorlogs¬ 
schepen opleveren. Steekproefsgewijs onder¬ 
zoek in de stukken uit de tweede helft van de 
zeventiende eeuw leverde interessante resulta¬ 
ten op. Zo kon Witsens opmerking over het 
aanbrengen van schilderingen op de wanden 
van kajuiten door een voorbeeld uit de praktijk 
bevestigd worden. In de rekening die de Zierik- 
zeese schilder Arnoldus Anthonissen in 1686 
wegens werkzaamheden aan het oorlogsschip 
Tholen bij de Zeeuwse admiraliteit indiende, 
komt naast een groot aantal posten wegens be¬ 
stede uren en gebruikte verf namelijk een post 
van negentig pond vlaams voor, wegens een 
wandschildering in de kajuit: ‘door mijn ge- 
schildert aan de cajuyt met landschappen stee- 
den zoomers ende winters rontsom ende agter 
onder de stadt Tholen’.11 

Andere betalingen voor dergelijk werk in 
oorlogsschepen zijn nog niet aangetroffen. 
Hoewel het mogelijk is dat de landschapsschil¬ 
deringen in de kajuit van de Tholen op speciaal 
verzoek van de kapitein werden aangebracht, 
lijkt dit niet waarschijnlijk. In dat geval zouden 
de kosten namelijk voor zijn rekening zijn ge¬ 
weest. Hoewel de nota van Anthonissen over- 
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dreven hoog werd gevonden en gekort werd 
met £ 6.2.8, werd hij gewoon voldaan en is ner¬ 
gens sprake van het verhalen van een deel van 
het bedrag. Men mag dus aannemen dat de 
schilderingen in opdracht van de Admiraliteit 
werden aangebracht.11 Geschilderde wandbe¬ 
hangsels kwamen rond 1650 in het woonhuis 
in zwang. Indien de Zeeuwse Admiraliteit de 
modieuze ontwikkelingen op het vasteland 
ook op het water volgde, zou een dergelijke 
wanddecoratie in meerdere schepen aangetrof¬ 
fen moeten worden. Nader onderzoek zal aan 
het licht moeten brengen in welke gevallen 
men tot de aanschaf van een dergelijke kostba¬ 
re en kwetsbare decoratie overging en of be¬ 
paalde kunstenaars zich hierin specialiseer¬ 
den. Arnoldus Anthonissen was duidelijk van 
alle markten thuis. Hij werd gedurende een 
groot aantal jaren zowel voor grof als voor fijn 
schilderwerk betaald. Het grove werk zal door 
zijn knechts zijn uitgevoerd. Anthonissen, van 
wie diverse schilderijen bewaard zijn, zal zich 
gezien zijn capaciteiten meer op het kunstzin¬ 
nige werk hebben toegelegd als het beschilde¬ 
ren van vlaggen en wimpels, het aanbrengen 
van voorstellingen op de spiegel en zijgalerijen 
en het maken van wandschilderingen.13 

Ook in de rekeningen van andere schilders 
zijn posten voor decoratief schilderwerk te vin¬ 
den. Pieter Vinson, die jarenlang voor de Admi¬ 
raliteit werkte, werd bijvoorbeeld in 1665 niet 
alleen betaald voor het schilderen van de rege¬ 
lingen en het boegbeeld van de Vere, maar ook 
voor het silhouet van de stad op de spiegel, de 
wolken op de galerijen en de ‘seetriomph’ op 
de zijkant van het schip. Ook binnen voerde hij 
verschillende werkzaamheden uit. De hut, in¬ 
clusief kooi en ledikanten, werd door hem ‘ge- 
okert’, het plafond ‘ghegraut’. Een speciaal ac¬ 
cent kreeg het ledikant in de kajuit. Na twee¬ 
maal gegrond te zijn, werd het gemarmerd.14 In 
de rekeningen over 1666 voor de kajuit van de 
Tholen is eveneens sprake van decoratief schil¬ 
derwerk. Hier bewerkte Vinson de wand ‘met 
een steengrau koleur (...) gelijck behangsel’ en 
bracht hij het wapen van de kapitein op het le¬ 

dikant aan. Verf bleef gedurende de hele twee¬ 
de helft van de zeventiende eeuw een belangrijk 
middel om de scheepsruimten te verfraaien. 
Nu eens is sprake van decoratieve patronen, 
dan weer van kleuren die het beeldhouwwerk 
accentueren of door hun contrastwerking de 
ruimte een bepaald aanzien geven. Zo werden 
in de kajuit van de Aurora (1697) de muren 
‘steengrau’ geschilderd, kreeg de balkenzolde- 
ring een roze kleur en werd het snijwerk met 
wit en ‘roosepurper’ geaccentueerd. Banken, 
vensters en ledikanten werkte de schilder met 
‘teneyt’ (een bruinige kleur) af.15 

Om een goed beeld van het kleurgebruik in 
de hutten en kajuiten te krijgen, is nader on¬ 
derzoek nodig. Er zijn op dit moment nog niet 
genoeg gegevens voor handen. Conclusies 
trekken is des te lastiger, omdat in de archief¬ 
stukken regelmatig sprake is van de kleur ‘als 
jegenwoordig is’. Rozerood, geel, wit en grauw 
lijken populair, maar ook andere kleuren ko¬ 
men veelvuldig voor. Witsens opmerking dat 
een ieder ‘de verw kiest die hem behaagt’ wijst 
eveneens op een ruim scala aan kleuren.16 Pas 
in de late achttiende eeuw lijkt men in de bin¬ 
nenruimten van de Nederlandse schepen meer 
uniformiteit na te streven. De Admiraliteit op 
de Maze gebruikt dan als standaardkleuren 
geel met blauw en groen; de kamer Zeeland van 
de VOC schrijft in 1774 voor dat de schippers¬ 
kamer en zijn slaapvertrek in principe in Ber- 
lijns blauw, gemengd met parelkleur, geschil¬ 
derd moeten worden.17 

Houtsnijwerk 

Uit de rekeningen van de Zeeuwse Admiraliteit 
wordt duidelijk dat decoratief houtsnijwerk 
tussen 1650 en 1700 een belangrijke rol in het 
scheepsinterieur speelde. Dezelfde beeldhou¬ 
wers die het snijwerk aan de spiegel en het gal¬ 
joen maakten, werkten aan de afwerking van de 
belangrijkste ruimten in de schepen (illustratie 
1). Steeds weer worden zij betaald voor ‘alle het 
beeltwerck van buyten en binnen’. Het snij- 
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1. Ontwerp uoor decoratiefbeeld- 
houwwerk, anoniem, tweede heljt ze¬ 
ventiende eeuw. Collectie Nederlands 
Scheepvaartmuseum Amsterdam. 

werk aan de betimmering van de kajuit wordt 
helaas niet altijd gespecificeerd. Vaak wordt 
slechts gesproken over het werk ‘tot sieraet van 

de kajuite’. De wel gespecificeerde kwitanties 
en rekeningen wegens reparatie van een enkel 
detail als een ‘snakerie op een ledekant’ leveren 

echter voldoende gegevens op.18 De rekening 
van de Vlissingse beeldhouwer Passchier Pie- 
tersse voor zijn werk aan de Walcheren (1665), 
geeft een goed beeld van de decoratieve detail¬ 

lering. Op dit schip werd de betimmering van 
het portaal vóór de kajuit door hem van een ge¬ 
leding met lijstwerk en pilasters voorzien. Ook 
de kajuit zelf had een dergelijke geleding, maar 
werd met veel meer ornament versierd. Vlak 

onder het plafond zat een ‘cierlijk gesneden 
groote dicke lijste’ en voor de wand maakte Pie- 
tersse festoenen met fruitmotieven, bogen met 
loofwerk, lijstwerk en - mogelijk ter plaatsing 
ter weerszijden van de deur - beelden. Ook om 

de deuren en vensters zat decoratief snijwerk. 
Geen onderdeel bleef hier onbewerkt. Zelfs 
voor de wenteltrap die in dit vertrek uitkwam, 

maakte Pietersse ‘cieraetwerck’.15 
Eenzelfde beeld blijkt uit de rekeningen die 

beeldhouwer Jan Leynse in 1685/1686 indiende 
wegens snijwerk aan ’s lands oorlogsschip Vere. 
Naast het gebruikelijke werk aan de buiten¬ 
kant, bracht hij het volgende in rekening: 
‘Noch gesneden inde caijuit: een boog met 
loofwerk boven de kassens, een friese met 
doorlugtigh loofwerck lanck 14 voets, acht Io- 
nica capitelen op de pilasters aen de kassen en 
breeder, zestien dito kleijnder Capiteelen ach¬ 
ter tegens het beschietsel, 35 f voet doorlugh- 

tig loofwerk aen weder sijden de caijuit, 2 quij- 
eren over de deuren van de galderien, het wa¬ 
pen der Admiraliteit van Zeelandt met twee 

leeuwen en boven gordijnen en anders’. De 
kosten van dit beeldhouwwerk bedroegen 
£ 18.6.0 op een rekening van ruim £ 90 voor al 

het snijwerk aan het schip.20 
De decoratie van de belangrijkste ruimten in 

de Zeeuwse oorlogsschepen sloot duidelijk 
nauw aan bij hetgeen in de woonhuisinterieurs 
gebruikelijk was. De architectonische geleding 

van de kamerwand met pilasters en hoofdge¬ 
stel voorzien van ornament in de vorm van 

guirlandes en festoenen maakte rond het mid¬ 
den van de zeventiende eeuw opgang in het rij¬ 
kere burgerinterieur (illustratie 2). In gelijktij¬ 
dige rekeningen voor de decoratieve afwerking 
van de verschillende woon- en werkvertrekken 

in het Middelburgse Abdijcomplex, waar ook 
de Admiraliteit zetelde, komen dezelfde deco¬ 

ratieve motieven terug. Ook daar werden door 
de beeldhouwers festoenen, pilasters, loof¬ 

werk en verschillende soorten lijstwerk aange¬ 

bracht.21 
Een dergelijke decoratieve afwerking was 

niet uniek. Bij de andere Admiraliteiten werd 
op dezelfde wijze aan de afwerking van het 
scheepsinterieur gewerkt. Verschillende losse 

archiefvondsten wijzen duidelijk in deze rich¬ 
ting. Het bestek voor het beeldhouwwerk aan 
twee nieuwe oorlogsschepen van de Admirali¬ 

teit op de Maze, in 1666 aangenomen door de 
Rotterdamse beeldhouwers Michiel van Douwe 
en Lieve Verschuur, noemt bijvoorbeeld gelijk¬ 
soortig decoratief houtsnijwerk. Artikel vijftien 
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2. Poortje met decoratief houtsnijwerk in een pand aan de 
Rotterdamse Kaai te Middelburg, ca 1660. In 1940 verlo¬ 
ren gegaan. Collectie Zeeuws Documentatie Centrum, Mid¬ 
delburg. 

(‘binnen in ‘t schip te snijden soo veel scher¬ 
men alsser moeten wesen met wapenties ende 
pijlaeren’) is algemeen van aard en strekt zich 

blijkbaar uit tot het hele bovendek. Artikel zes¬ 
tien gaat specifiek in op de schippershut. Hier 
moesten Van Douwe en Verschuur ‘soo veel tar- 

men snijden alsser van nooden sijn, boven met 
tronien onder met gecierde cookers’, terwijl 
tussen deze hermenfiguren vazen moesten ko¬ 

men. Ook de stuurmanshut diende met her¬ 
menfiguren en lijstwerk versierd te worden. Op 
de decoratieve afwerking van de kajuit gaat het 

bestek niet in. Mogelijk werd hier een apart 
ontwerp voor gemaakt en viel deze ruimte niet 

onder de vastgelegde standaarddecoratie.22 
Ook bij de Zeeuwse Admiraliteit wordt het 
werk aan de kajuit regelmatig als ‘buitenwerk’ 

opgevoerd.23 De lokale schrijnwerkers en 
beeldhouwers konden een ruimte met behulp 
van de hun ter beschikking staande voorbeeld- 

prenten probleemloos naar de laatste mode 
vormgeven. Wellicht deden zij speciaal voor 
deze ruimte - immers de belangrijkste aan 

boord - per geval een voorstel en maakten zij 
hiervoor aparte begrotingen. Vooral bij de ad¬ 

miraalsschepen is het denkbaar dat men deze 
ruimte een individueel accent heeft willen ge¬ 
ven. In een algemeen bestek zal deze ruimte 
dan buiten beschouwing gelaten zijn. 

Inrichting en stoffering 

Over de inrichting en stoffering van de schepen 

geven de Zeeuwse archiefstukken eveneens in¬ 
formatie. De aanschafvan gebruiksvoorwerpen 

van blik, tin en koper is in de Admiraliteitsreke- 
ningen verantwoord evenals die van de beno¬ 

digde meubels, spiegels en behangsels. Textiel 
speelde in de aankleding een belangrijke rol. 
Steeds weer worden tafelkleden, zitkussens en 

behangsels aangeschaft. Soms betreft het losse 
aankopen, zoals een ‘groen behangsel tot het le- 

decant in de kajuit met franje’ voor het schip De 
Somer in 1687, dan weer is er-vooral bij nieuwe 
schepen - sprake van eenheid in de stoffering.24 

Voor De Gecroonde Burgh, het schip waarop vice- 
admiraal Van de Putte in 1690 zijn intrek nam, 
werden door de equipagemeester in Middelburg 

allerlei extra zaken, als een groot koelvat, acht 
pruisleren gevlamde stoelen en een armstoel, 
gekocht.25 Het is verleidelijk te veronderstellen 

dat admiraalsschepen luxueuzer werden inge¬ 
richt dan andere oorlogsschepen. Of dit altijd zo 
was, wie hierop invloed uitoefende en in welke 

mate dit in de verschillende perioden gebeurde, 
zal nog moeten blijken. 

Jachten 

De schepen waarbij de meeste aandacht aan de 
decoratie besteed werd, waren zonder twijfel 
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de jachten. Bij de inrichting van deze vaartui¬ 
gen met hun ruime verblijfsruimten - de mees¬ 
te hadden boven een paviljoen en beneden twee 
of meer grote hutten - lijken kosten noch 
moeite gespaard te zijn. In contemporaine ge¬ 
schriften gaat de aandacht wederom vooral uit 
naar het buitenland. Zo beschrijft Nicolaas 
Witsen het jacht van de Engelse koning, dat in 
september 1673 Amsterdam aandeed, als ‘van 
binnen zeer kostelick’. Uitvoerig gaat hij in op 
de twee belangrijkste vertrekken: ‘een brave 
zaal rondtom met konstwerck beschildert, ver- 
gult en met kistemakers lijstwerk gepronkt’ en 
aansluitend een met kostbaar goudleer beklede 
ruimte met een ledikant/6 Van iets later datum 
(1708) is de beschrijving die de Portugese pater 
Francisco de Fonseca geeft van het jacht dat de 
Engelse koningin aan de bruid van de koning 
van Portugal ter beschikking stelde. De achter¬ 
steven van dit schip beschrijft hij als één gou¬ 
den vuurzee. De kajuit was geheel bezet met 
Chinees lakwerk weerkaatst in spiegels en la¬ 
mellen van kristal, een varend lakkabinet dat 
op één lijn gesteld kan worden met de met lak 
beklede kamertjes die aan de Europese vorsten¬ 
hoven in die jaren zo in de mode waren.27 

Ook de Nederlandse stadhouderlijke jachten 
blijken luxueus ingericht te zijn geweest. In het 
jacht van Amalia van Solms waren in 1654 zo¬ 
wel haar eigen vertrek als de voorkamer en het 
paviljoen met goudleer bekleed, terwijl het por¬ 
taal rondom met wandschilderingen versierd 
was, die gezichten op Vlissingen, Veere en het 
kasteel van Turnhout verbeeldden. Het meubi¬ 
lair deed niet onder voor dat van de andere 
stadhouderlijke verblijven en was zorgvuldig 
op elkaar afgestemd. In hare hoogheids kamer 
waren de twee ledikanten, de stoelen en de ta¬ 
fel met dezelfde kostbare stoffen bekleed, die 
kleurden bij de ondergrond van het goudleer- 
behang.28 Het jacht van Frederik Hendrik was 
zo mogelijk nog fraaier. Ook hier waren met 
goudleer en wandschilderingen versierde 
ruimten te vinden.29 Sir William Brereton had 
in 1634 zelfs het gevoel zich eerder in een huis 
dan op een schip te bevinden.30 De hele ruimte 

benedendeks bestond volgens hem uit ‘cham¬ 
bers and rooms of state’ met rijk vergulde wan¬ 
den en marmeren schoorsteenmantels. 

Naast de stadhouders bezaten ook de ver¬ 
schillende colleges van staat, de kamers van de 
VOC en WIC en de belangrijkste steden in de 
Republiek dergelijke vaartuigen, die, hoewel 
zij minder rijk versierd waren, toch in alle ge¬ 
vallen als statussymbolen gezien werden. In de 
meeste gevallen beschikte men over een zee¬ 
waardig buitenjacht en een iets kleiner binnen¬ 
jacht. Bij deze schepen lag de nadruk sterk op 
het representatieve karakter. Zij werden niet al¬ 
leen gebruikt voor zakelijke en particuliere rei¬ 
zen, maar ook ingezet bij de ontvangst van bui¬ 
tenlandse bezoekers en hoogwaardigheidsbe¬ 
kleders. Het rijke, zwaar vergulde beeldhouw¬ 
werk op deze schepen schitterde al van verre 
over het water en hun interieurs zullen niet on¬ 
dergedaan hebben voor de representatieve ont¬ 
vangstruimten op het vasteland. 

Men vond het uiterlijk van dergelijke jachten 
blijkbaar zo belangrijk dat voor de decoratieve 
afwerking af en toe zelfs vooraanstaande kun¬ 
stenaars en architecten te hulp werden geroe¬ 
pen. 31 Zo lieten de Staten van Holland de archi¬ 
tect Pieter Post in 1663 ontwerptekeningen ma¬ 
ken voor de verblijfsruimten in hun nieuwe 
jacht.32 Zijn tekeningen tonen overduidelijk aan 
dat het hier om ruimten gaat die geheel volgens 
de laatste mode vormgegeven zijn met bewust 
gekozen decoratieve motieven. Deze hebben 
betrekking op de militaire macht van Holland 
en het element water (illustraties 3 en 4). Lijst¬ 
werk met ornamentaal snijwerk en gebeeld¬ 
houwde trofeeën accentueren de met schilde¬ 
ringen beklede wanden van de grote kamer, 
waar de schouw het belangrijkste decoratieve 
aandachtspunt is. In het paviljoen is boven de 
doorlopende zitbanken een uitbundige decora¬ 
tie met festoenen en lofwerk te zien, waartus¬ 
sen op de achterwand maritieme elementen als 
dolfijnen en drietanden. Zelfs de decoratie van 
de stijlen tussen de vensters heeft een maritiem 
tintje. Hiervoor ontwierp Post hermenfiguren 
in de vorm van zeemeerminnen. Zijn plafond- 
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3- (links) Ontwerp uan Pieter Post voor de grote kamer van het jacht van de Staten van Holland, 1663. Collectie Rijks¬ 
prentenkabinet, Amsterdam. 
4. (rechts) Ontwerp van Pieter Post voor de achterwand van het paviljoen op het jacht van de Staten van Holland, 1663. 
Collectie Rijksprentenkabinet, Amsterdam. 

ontwerpen tonen ten slotte een indeling in vak¬ 
ken met decoratieve schilderingen. 

Zeeuwse jachten 

Ook de Zeeuwse Adm iraliteit liet diverse jachten 
bouwen. Gedurende de tweede helft van de ze¬ 
ventiende eeuw bezaten de Staten van Zeeland 
steeds twee en gedurende een korte periode zelfs 
drie jachten, die om de tien tot vijftien jaar ge¬ 
renoveerd ofvervangen werden. De interieurde¬ 
coratie op de jachten uit de jaren zestig, de Zeeu- 
se Post en de Maeght, stemt overeen met die van 
de Zeeuwse oorlogsschepen: betimmerde ruim¬ 
ten, die met snijwerk versierd zijn, zij het in rij¬ 
kere mate dan op de oorlogsbodems. Pilasters 
met festoenen, friezen met lofwerk, ‘snakerieën’ 
en vogels verlevendigden de wanden, terwijl ook 
de deuren en vensters met ornament werden ge¬ 
accentueerd. In tegenstelling tot de oorlogs¬ 
schepen bezaten verschillende ruimten een 
open haard, waarboven het wapen van Zeeland 
met zijn ‘cierlijk omwerck’ werd aangebracht. 
Over wandschilderingen zoals in het Hollandse 
jacht zijn in Zeeland geen gegevens gevonden. De 
bijlagen bij de admiraliteitsrekeningen zijn ech¬ 
ter juist uit deze jaren niet volledig bewaard, zo¬ 
dat niet mag worden uitgesloten dat ook in de 

Zeeuse Post en de Maeght een dergelijke decoratie 
was aangebracht. Opvallend is het ontbreken van 
maritieme elementen in het ornament. Slechts 
een enkele keer en dan alleen ter omlijsting van 
het Zeeuwse wapen is sprake van de aan de bui¬ 
tenzijde zo veelvuldig voorkomende zeemon¬ 
sters, dolfijnen, tritonen en drietanden. Ook lijkt 
voor de ruimten op de Zeeuwse jachten geen spe¬ 
ciaal ontwerp gemaakt te zijn, zoals Postvoor het 
Hollandse statenjacht maakte. In Zeeland waren 
het steeds de lokale ambachtslieden die aan de 
interieurdecoratie van de jachten werkten. Met 
hun kennis van de jongste ontwikkelingen in de 
woonhuisdecoratie waren de schrijnwerkers en 
beeldhouwers blijkbaar volledig in staat de 
ruimte een adequaat aanzien te geven. 

Over de interieurdecoratie van de jachten uit 
de jaren tachtig is meer te vinden. De Zeeuwse 
Admiraliteit liet in 1682 op haar werf in Mid¬ 
delburg een nieuw jacht, het Zeepaert, bouwen, 
dat evenals de andere projecten die men in die 
jaren ter hand nam een sterk symbolische func¬ 
tie had. Ondanks een enorm gebrek aan liquide 
middelen - ‘hoe kaalder, hoe royaalder’ was 
het spottende commentaar van een tijdgenoot 
-werden tussen 1675 en 1685 diverse grote op¬ 
drachten gegeven. De admiraliteitsruimten in 
de Abdij werden vernieuwd, de leden van de ad- 
miraliteitsraad schaften zich een nieuwe koets 
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aan en een nieuw jacht liep van stapel. Dit alles 
om ondanks de financiële perikelen hun status 

tegenover de buitenwereld op te houden. Een 
creatieve wijze van boekhouden en het mond¬ 
jesmaat betalen van openstaande rekeningen 
maakte dit mogelijk. Het is tekenend voor de 

situatie dat de ambachtslieden die aan het 
nieuwe jacht werkten dit alleen tegen contante 
betaling wensten te doen, iets waar de Admira¬ 
liteit, gezien de aantekening ‘bedongen op 

contant’ op de diverse kwitanties, mee akkoord 
ging. De nood was bij veel ambachtslieden, die 
soms al meer dan tien jaar op hun geld wacht¬ 
ten, dan ook hoog gestegen. Beeldhouwer Gil¬ 
lis Hardewel zag zich in 1681 zelfs gedwongen 

een geëmotioneerd pleidooi te schrijven om 
betaling van zijn achterstallige rekeningen af te 
dwingen.33 Hij stelde zeer verlegen te zitten om 

geld teneinde zijn vrouw en kinderen te kun¬ 
nen onderhouden. Zou de Admiraliteit de 
openstaande posten nu niet betalen, dan zou 
hij ‘gedwongen [zijn] geit op te lighten om sijn 

huyshouden te mijnteneren hetwelck in dese 
tijd voor een ambachtsman sijn ruwijne is’. 
Blijkbaar hielp het, want ook Hardewel zou aan 
het nieuwe jacht meewerken. 

Het Zeepaert 

De bouw van het Zeepaert is in de rekeningen van 
de Admiraliteit nauwkeurig te volgen.34 Voor de 
decoratie van de door scheepstimmerman An- 

dries Speldernieu gebouwde romp werd door de 
beste Zeeuwse beeldhouwer van dat moment, 
Jacob der Kinderen, een ontwerp gemaakt. 

Spiegel, zijgalerijen en boeg kregen een rijk ge¬ 
beeldhouwde decoratie, waarvan uit de bewaar¬ 
de ontwerptekeningen een beeld gekregen kan 

worden (illustratie 5). Binnen waren behalve het 
paviljoen benedendeks vier ruimten te vinden: 
de ‘Jufvrouw Camer’, de ‘Middel Camer’, de 

‘Groote Camer’, die via een trap in verbinding 
stond met het paviljoen, en een portaal. Tim¬ 
merman Hildernisse maakte hiervoor de betim¬ 
meringen, een lokale draaier leverde de beno¬ 

digde pilaren en ‘appelkens’. Uit de rekeningen 
van Hardewel, die al het snijwerk in het schip 

maakte, wordt duidelijk dat de middelste kamer 
en de grote kamer de belangrijkste ruimten wa¬ 
ren. In de middelste kamer stonden ledikanten, 
die door Hardewel met snijwerk werden ver¬ 
sierd. In de grote kamer, waarin een betimme¬ 

ring versierd met lofwerk, pilasters metionische 
kapitelen en festoenen, vormde de schoor- 

5. Ontwerp van Jacob der Kinderen 
voor het beeld houiviverk aan de bui¬ 
tenkant van het Zeepaert, 1682. 
Zeeuws Archief, archief Rekenkamer te 
water. 
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steenmantel met daarop een gebeeldhouwd wa¬ 
pen van Zeeland het centrale element. Een twee¬ 
de wapen, gedragen door twee kindertjes, be¬ 

vond zich in het portaal. In alle belangrijke 
ruimten van het schip was ornament - voorna¬ 
melijk festoenen en lofwerk- te vinden. De wan¬ 

den en deuren, de vensters, het sekreet en zelfs 
de trap naar het paviljoen nam Hardewel onder 

handen. De stijlen van de trap werden met fes¬ 
toenen versierd, de leuning kreeg een fries met 
lofwerk. Alle ruimten in het jacht werden door 

schilder Barent van Eekelen met zwart en ver¬ 
miljoen beschilderd. Voor het vergulden van het 

snijwerk gebruikte hij alleen al in juli 1683 der¬ 
tig boekjes goud, een bijzonder kostbare vorm 
van afwerking, die de heren zeker vol trots aan 
bezoekers getoond zullen hebben. Een deel van 

de wanden was niet betimmerd maar met goud¬ 
leer behangen. De Middelburgse Jan van Ha¬ 
zenberg leverde voor de grote en de kleine ka¬ 

mer respectievelijk 70 V* en 62 el goudleer a rais¬ 
on van 36 stuivers de el, een kostbare en daar¬ 
door buitengewoon populaire vorm van wand- 

behang, die hier nadrukkelijk als een demon¬ 
stratie van de sociale status moet worden ge¬ 
zien.35 

Ook de inrichting van het jacht is bijna volle¬ 
dig te reconstrueren. Naast de aanschaf van ge¬ 
bruiksvoorwerpen als borden, tangen, keuken¬ 

gerei, beddepannen en kandelaars bij lokale 
ambachtslieden, kocht de equipagemeester 
achttien stoelen en twee ‘leere’ tafelkleden in 

Antwerpen. Kleine details als een dambord van 
notenhout, ivoren schaakstukken en bekers 
om mee te spelen, geven een idee van de wijze 
waarop men de tijd aan boord placht te verdrij¬ 
ven. De afgevaardigde van Veere, raadsheer De 

Mauregnault, bemoeide zich persoonlijk met 
de stoffering. Hij kocht voor dit jacht onder¬ 
meer op 17 november 1683 in Rotterdam vier 

‘Japonsche dekens’ ter waarde van £ 5.13.4. De 
rest van de stoffering kwam uit het atelier van 
de Middelburgse behanger Johan van der 

Lucht. Deze leverde voor £ 234.1.0 behangsels 
en kleden met bijbehorende koorden, franjes, 
linten en kwasten, alle zorgvuldig op elkaar af¬ 

gestemd. Bij de twee violette en vier donker¬ 

groene zijden ledikantbehangsels hoorden bij¬ 
passende kussens, ‘deursluijsen’ en schoor¬ 
steenrabatten. Zelfs de tafelkleden waren in 

kleur gehouden. Violet voor de grote kamer, 
groen voor de middelkamer met hier en daar 
contrasterende accenten in groen en karmo¬ 

zijn. Het drie ellen brede geblomde ‘tapijtta- 
felkleet’ dat Van der Lucht leverde, zal in het 
paviljoen een plaats hebben gevonden. De ka¬ 

mer van kapitein Jan Adamsz, die duidelijk 

eenvoudiger was ingericht, kreeg gordijnen en 
een rabat van geel en violet gestreepte stof. 

De rekeningen maken duidelijk dat kosten 
noch moeite gespaard werden. De matrassen 

waren van het fijnste tijk, de kussens gevuld met 
de beste ganzenpluimen, de overtrekken waren 
van gebloemde sits. Op de bedden lagen kost¬ 

bare ‘Oost Indische dekens’, op de tafels ‘Turxs- 
ze’ kleden. Toch toonden de heren van de Ad¬ 

miraliteit zich ‘zunige Zeeuwen’. Alvorens de re¬ 
kening van beeldhouwer Hardewel te voldoen, 
vroeg men twee Rotterdamse beeldhouwers het 
werk te inspecteren en op zijn waarde te schat¬ 

ten. Ook werden de meubels van het afgedank¬ 
te jacht de Dolfijn tezamen met het linnengoed 

en delen van het houtsnijwerk verkocht.36 De 
oude gordijnen, kussens en tafelkleden brach¬ 
ten met zes oude rode leren stoelen, een vier¬ 
kante uittrektafel, vijf vouwstoeltjes, acht sto¬ 
ven, een spiegel en vier kleine tafeltjes nog een 

aardig bedrag op. Opvallend is de verkoop van 
zes ledikanten, die erop duidt dat niet alle slaap¬ 

plaatsen aan boord uit vaste kooien bestonden, 
maar dat ook losse naar de laatste mode bekle¬ 
de bedden op de schepen voorkwamen. Uit de 

admiraliteitsrekeningen blijkt heel duidelijk dat 
ook de overige onderdelen van het meubilair uit 
losse elementen bestonden. Spiegels met zwa¬ 
re lijsten, stoelen en tafels van notenhout wer¬ 

den apart geleverd en maakten geen deel uit van 
de vaste betimmering. Hoewel de heren in 1682 
het geld lieten rollen, hielden hun voorgangers 

de kosten wel degelijk nauwlettend in het oog. 
Toen men voor de Zeeuse Post in 1665 een nieuwe 
tafel nodig had, liet men Pieter Vinson een een- 
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voudige tafel beschilderen ‘op de maniere als 
conincx hout & pallesante en met schildpadde 
ingeleyt’ in plaats van een met exotische hout¬ 
soorten ingelegd exemplaar uit Antwerpen te la¬ 
ten komen.37 

Bestellingen van elders 

Het Zeepaert was nauwelijks klaar, of een vol¬ 
gend jacht werd op stapel gezet, ditmaal in Ou- 
werkerk. Waarom dit bezaanjacht in Holland 
gebouwd werd en niet op een Zeeuwse werf, is 
onduidelijk. Lokale betalingsproblemen zou¬ 
den hieraan ten grondslag kunnen liggen, 
maar dit lijkt niet waarschijnlijk. Al eerder be¬ 
stelden de Zeeuwse heren jachten buiten hun 
eigen provincie. In 1647 lieten zij een jacht in 
Rotterdam bouwen, in 1664 in Amsterdam. 
Ook meubels werden regelmatig uit andere ste¬ 
den aangevoerd. De Antwerpse meubelmaker 
Francois Grenu en de Amsterdamse stoelen¬ 
maker Bastiaen Egberts leverden in de jaren 
tachtig zonder enig aanwijsbare reden stoelen 
voor de Zeeuwse jachten. Het is mogelijk dat 
men de verklaring hiervoor moet zoeken in de 
commissiegelden die de leden van de Admirali¬ 
teit bij aanbestedingen konden opstrijken. 
Wellicht was de aanschaf van een Hollands 
jacht of het bestellen van objecten buiten de 
provincie een bewuste mogelijkheid de buiten¬ 

gewestelijke leden van de admiraliteitsraad 
(naast zeven Zeeuwen telde de admiraliteits¬ 
raad steeds drie door de overige admiraliteiten 
afgevaardigde leden) enige extra inkomsten te 
verschaffen. 

De leden van de raad hielden zich zonder 
twijfel persoonlijk met de decoratieve afwer¬ 
king bezig. Niet alleen kwamen de ontwerpen 
voor het beeldhouwwerk in de raadsvergade¬ 
ringen ter tafel, ook deden diverse leden inko¬ 
pen voor de jachten.38 De heer Van Nassau 
Odijk, de vertegenwoordiger van de Eerste Ede¬ 
le, bemoeide zich bijvoorbeeld rond 1670 actief 
met de afwerking van het jacht de Dolphijn. Op¬ 
vallend is dat juist toen het verguldwerk niet 
aan een lokale ambachtsman werd toever¬ 
trouwd, maar door de Haagse schilder Eras¬ 
mus Arondeus met een speciaal geoctrooieerd 
vernis werd aangebracht en dat het houtsnij¬ 
werk aan de Rotterdamse Michiel van Douwe 
gegund werd. Ook andere betalingen liepen 
voor een deel via Van Odijk, die hiermee ver¬ 
moedelijk goede sier kon maken.39 

Bij de bouw van de Bruynuis in 1686 werden 
eveneens diverse Rotterdamse ambachtslieden 
ingeschakeld, hoewel nog niet duidelijk is of 
het weer Van Odijk was die een doorslaggeven¬ 
de rol speelde. Een deel van het snijwerk werd 
nu vervaardigd door de Rotterdamse beeldhou¬ 
wer Francois van Douwe (neef van bovenge¬ 
noemde Michiel van Douwe), de beste beeld- 

6. Ontwerp van Francois uan Douwe 
(toecjeschreuen) uoor de decoratie uan 
een admiraliteitsjacht ca i6go. Collec¬ 
tie Nederlands Scheepuaartmuseum 
Amsterdam. 
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houwer van scheepssier die in de Republiek te 
vinden was (illustratie 6).4° In zijn rekening de¬ 
clareert hij festoenen met ‘zyeraetwerck, blom¬ 
men en tacken’ voor de pilasters, een grote 
‘loofroos met zyeraet’ voor het paviljoen en 
snijwerk op een schoorsteenmantel. Zijn reke¬ 
ning is praktisch identiek aan die voor zijn 
werk aan het jacht van de Admiraliteit op de 
Maze in 1688.41 

De gebruiksvoorwerpen voor de Bruynuis wer¬ 
den door de Middelburgse equipagemeester 
Gerson Panned aangeschaft. Naast het gebrui¬ 
kelijke tin en koper werd ook nieuw zilver ge¬ 
kocht. Zilversmid Albertus Macquet diende een 
rekening voor twee vierkante kandelaars, drie 
dozijn lepels, zes vierkante zoutvaten en een zil¬ 
veren snuiter in.42 Om de kosten, £ 100.11.1, te 
bestrijden leverde de Admiraliteit oud zilver in. 
Op alle jachten van de Zeeuwse Admiraliteit was 
standaard zilver aanwezig. Naast gebruiks¬ 
voorwerpen als bekers, zoutvaten, mosterdpot¬ 
ten en peperbussen werden in de loop der jaren 
talloze lepels aangekocht. In 1688 werden voor 
het eerst ook vorken geleverd.43 Vanaf dat jaar 
was op de grote jachten steeds twaalfdelig en op 
de kleine jachten zesdelig bestek met daarin ge¬ 
graveerd het wapen van Zeeland in gebruik. Op¬ 
vallend is rond 1660 de aanwezigheid van zilve¬ 
ren trompetten, die speciaal bij de Utrechtse zil¬ 
versmid Claes Schot besteld werden.44 Gegeten 
werd er van porselein. Theegerei, koffiegoed, 
spoelgoed, borden en schalen waren op alle 
jachten in ruime mate voor handen. 

Conclusie 

Het is duidelijk dat de inrichting van de Zeeuw¬ 
se jachten rijk was. Bijna alle luxe en comfort die 
de heren thuis gewend waren, was ook aan boord 
te vinden. Hoewel van tijd tot tijd, bijvoorbeeld 
bij de VOC, op matiging werd aangedrongen - 
in 1659 bepaalden de kamers Zeeland en Am¬ 
sterdam dat de bouw van nieuwe jachten ‘op het 
onkostelijkste en sonder veel uyterlijke parade’ 
moest geschieden45 - is duidelijk dat de staten- 

jachten in de tweede helft van de zeventiende 
eeuw als statussymbool functioneerden. Hierbij 
speelden binnen- en buitenkant een gelijkwaar¬ 
dige rol. Inrichting en decoratie waren bij uitstek 
geschikt voor het tonen van de macht van de Re¬ 
publiek. Vondels vergelijking met het paleis van 
koning Salomo is wellichtwat overtrokken, maar 
dat het wel degelijk om kleine varende paleisjes 
ging, is uit de rekeningen van de Zeeuwse Ad¬ 
miraliteit wel duidelijk geworden. Hoewel mar¬ 
meren schoorstenen totnogtoe alleen aan boord 
van een stadhouderlijk jacht gesignaleerd zijn, 
kwam verguld snijwerk alom voor. De binnen¬ 
ruimten op de jachten waren representatieve ver¬ 
trekken die in decoratie, stoffering en inrichting 
niet onder deden voor de ontvangstruimten op 
het vasteland. 

De inrichting van de belangrijke ruimten op 
de oorlogsschepen zal vermoedelijk slechts zel¬ 
den een gelijkwaardig karakter gehad hebben. 
Vooralsnog is hier echter nog niet genoeg on¬ 
derzoek naar gedaan. In hoeverre bijvoorbeeld 
de admiraalsschepen een rijkere aankleding 
kregen dan gewone oorlogsschepen en of ka¬ 
juiten en hutten op admiraalsschepen het even¬ 
beeld waren van de ruimten op de statenjachten, 
is nog een open vraag. In elk geval is vast komen 
te staan dat het ook op de oorlogsschepen niet 
ging om kale, louter functionele ruimten. 
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Russische ‘navigators’ in Nederland 
tussen 1708 en 1715 
P.A. Krotov 

Inleiding 

De regering van tsaar Peter de Grote (1682- 

1725) werd 21 jaar lang beheerst door de Grote 
Noordse Oorlog (1700-1721). Kern van die oor¬ 
log was de strijd tussen Rusland en Zweden. 

Om die strijd met succes te kunnen voeren, re¬ 
organiseerde tsaar Peter de Russische strijd¬ 

krachten naar de modernste West-Europese 
maatstaven. Mede daardoor behaalde Rusland 

uiteindelijk de overwinning. In 1721 maakte de 
vrede van Nystad een einde aan de oorlog. De 

dominantie van Zweden in Noord-Europa be¬ 
hoort sindsdien tot het verleden. Rusland daar¬ 
entegen, tot die tijd veronachtzaamd in de Eu¬ 
ropese politiek, telde voortaan mee in de inter¬ 
nationale betrekkingen. 

Eén van tsaar Peters maatregelen betrof de 
creatie van de Russische marine. Rusland had 

nooit een zeegaande oorlogsvloot gehad, maar 
Peter bracht daarin abrupt verandering. Inspi¬ 
ratie hiertoe deed hij onder meer op in de Re¬ 

publiek der Zeven Verenigde Provinciën. In 
1697 en 1698 ondernam hij een diplomatieke 
missie langs een aantal West-Europese hoven 
die bekend is geworden als het Grote Gezant¬ 

schap. Tijdens die reis, die bijna anderhalf jaar 
duurde, stelde hij zich zoveel mogelijk op de 

hoogte van de West-Europese techniek, met 
name op het gebied van de scheepvaart en de 
scheepsbouw. Bijna een halfjaar woonde hij in 
de Republiek, kort in Zaandam, maar vooral in 
Amsterdam. Op de werf van de VOC leerde hij 

eigenhandig schepen bouwen. Hier, maar ook 
tijdens zijn verblijf in Engeland, raakte Peter 
overtuigd van het politieke en militaire belang 
dat een sterke marine voor Rusland zou heb¬ 

ben. Na zijn terugkeer in het vaderland initieer¬ 
de hij een uitgebreid vlootbouwprogramma. 

Hij liet scheepswerven verrijzen, inclusief zeil¬ 
makerijen, houtzagerijen, lijnbanen, smederij¬ 

en, en liet daar grote aantallen moderne oor¬ 
logsschepen naar West-Europees model con¬ 
strueren. In Rusland waren er niet of nauwe¬ 

lijks mensen met relevante ervaring. Daarom 
nam Peter grote aantallen West-Europese vak¬ 
lieden in dienst om de schepen te bouwen en te 

zeilen. Teneinde minder afhankelijk van de 
buitenlanders te worden zorgde hij er boven¬ 
dien voor dat er Russen werden opgeleid. 

Peter rekruteerde aldus onder meer talrijke 
zeeofficieren in het buitenland, maar stichtte 
bovendien in een vroeg stadium de School voor 
Wiskundige Navigatie, voor de opleiding van 

Russen tot professionele marineofficieren. 
Sommige studenten van deze eerste seculiere 
instelling van hoger onderwijs in Rusland kre¬ 

gen praktijkles op de schepen van de prille Rus¬ 
sische Oostzeevloot, anderen op de vloten van 

de Nederlandse Republiek, Engeland en Dene¬ 
marken. In Russische documenten uit die tijd 
worden deze vlootofficieren in opleiding navi¬ 
gator genoemd, naar het in veel Europese talen 

voorkomende ‘navigator’ en ‘navigateur’. In 
het Russisch werden daarnaast ook de termen 
moreplauatel (zeevaarder) en sjturman (stuur¬ 

man) gebezigd. Dit artikel is gewijd aan de op¬ 
leiding van deze navigators in de Nederlandse 
Republiek en verkent daarmee een thema dat 
tot dusver weinig is onderzocht.1 

Conservatieven versus hervormers 

Het idee van tsaar Peter I om met name kinde¬ 
renvan ‘hovelingen’ en ‘vooraanstaande perso¬ 
nen’ voor praktische navigatides sen naar het 

buitenland te sturen, werd niet door iedereen 
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in Rusland even enthousiast ontvangen. Vanuit 
de adel, de bovenlaag van de Russische samen¬ 
leving, werd onverbloemd verzet geboden, niet 
in het minst door de elite, die bestond uit de fa¬ 
milies die een sterke positie innamen aan het 
hof, het centrum van de macht. Hoe weinig 
medewerking zij aan het plan verleenden, blijkt 
uit een brief van Peter I van n maart 1707 uit het 
plaatsje Zjolkva (Oekraïne). Daarin moest de 
tsaar het hoofd van de marine, generaal-admi- 
raal RM. Apraksin, eraan herinneren dat ‘van¬ 
uit de school (zoals we zeiden), zonder uitstel 
mensen gestuurd moeten worden, aangezien 
we hen later de jonge, geschikte jaren niet meer 
kunnen teruggeven. Er dient slechts een klein 
aantal gestuurd te worden, een man of dertig, 
met commissaris Lvov als toezichthouder. Van 
februari tot oktober dienen ze op zee te zijn, de 
overige vijf maanden moeten besteed worden 
aan de bestudering van navigatie en andere 
vakgebieden’.2 Deze brief betrof alleen de aan 
de School voor Wiskundige Navigatie stude¬ 
rende ‘kinderen van vooraanstaande perso¬ 
nen’. Apraksin stuurde de tsaar in zijn ant¬ 
woord een lijst met de leerlingen van de school. 
Op de lijst had hij vijf namen van studenten 
aangekruist die naar het buitenland gestuurd 
moesten worden. Reeds de volgende dag, 28 
april 1707, reageerde Peter I met een brief 
waarin hij benadrukte hoeveel waarde hij aan 
de afkomst van aspirant-ofïicieren van de Rus¬ 
sische vloot hechtte: ‘slechts vijf namen zijn 
aangekruist, bovendien van mensen met een 
lage afkomst (zoals het spreekwoord zegt: 
‘God, neem van me af wat ik niet nodig heb’); 
zelfs als het allemaal De Ruyters worden, kan ik 
met vijf man de vloot nog niet in orde krijgen’.3 
De monarch liet aldus zijn ergernis over het ge¬ 
ringe aantal kandidaten blijken en zette Aprak¬ 
sin met de volgende woorden onder druk: 
‘Over de studenten hoeft u mij niet meer te ant¬ 
woorden, aangezien we dat al lang geleden be¬ 
sproken en vastgelegd hebben, (...) maar waar¬ 
om [de uitzending] deze winter is overgeslagen 
en het niet is uitgevoerd, weet ik niet (...) weest 
u zo goed mij daarover te informeren’.4 

De tegenwerking van de elite werd ook door 
buitenlanders gesignaleerd. Zo merkte de En¬ 
gelsman J. Deane, die van 1712 tot 1722 op de 
Russische vloot van Peter I diende en daarover 
een lijvig boek heeft geschreven, in zijn werk 
op dat mensen die ter voorbereiding op hun of- 
ficierstaak naar het buitenland werden ge¬ 
stuurd, vaak uit families stamden waarin geen 
sympathie bestond voor het moderniserings- 
streven van de tsaar, dat hun leefwijze en het 
hele land veranderde.5 Eén van de tegenstan¬ 
ders was V.V. Golovin (1696-1781). Toen Peter I 
hem in mei 1712 opdroeg ‘naar Nederland te 
varen voor navigatielessen’, nam hij dit ronduit 
negatief op: ‘ik, zondaar, ben tot mijn grote on¬ 
geluk aangewezen’.6 Deze jonge navigator was 
niet de enige met kritiek; hij kende veel mensen 
die ontevreden waren over de hervormingspo¬ 
litiek van Peter I. Zijn vader, V.P. Golovin (1675- 
1733), was een rijke grootgrondbezitter die vijf¬ 
honderd lijfeigenen bezat.7 Diens oom, de bo¬ 
jaar F.A. Golovin was nota bene admiraal in de 
Russische marine. Desondanks behoorde V.P. 
Golovin tot de groep hovelingen die, ‘in plaats 
van de dienst en uitzending naar het buiten¬ 
land’ te accepteren, ter voorkoming daarvan 
jaarlijks grote afkoopsommen aan de staat be¬ 
taalde. En F.P. Dubrovskij,8 de peetoom van V.P. 
Golovins middelste zoon Peter (1702-1751), 
was één van de vele tegenstanders van een 
breuk met de oude orde, en lid van de opposi¬ 
tionele groep die tussen 1709 en 1710 ontstond 
rondom de in ongenade gevallen eerste vrouw 
van Peter I, tsarina E.F. Lopuchina. De leden 
van deze overigens vrij passieve groep hoopten 
op een spoedige dood van Peter I, zodat Aleksej 
Petrovitsj, de zoon van E.F. Lopuchina en de zit¬ 
tende tsaar, de troon zou kunnen bestijgen. 
Maar in plaats van de tsaar overleed Dubrovskij 
zelf op onnatuurlijke wijze. Hij werd op 8 de¬ 
cember 1718 ter dood gebracht naar aanleiding 
van een onderzoek dat slecht voor hem was ver¬ 
lopen.9 Zijn dood wordt vermeld op een kalen¬ 
der uit 1718, die is terug te vinden op één van de 
landgoederen van de familie Golovin in het 
dorp Dedenev.10 Maar laten wij terugkeren naar 
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de jonge navigator V.V. Golovin. Toen deze in 
1713 door Cholmogory reisde, bezocht hij de 
bij Peter I in ongenade gevallen V.V. Golitsyn en 
zijn vrouw Evdokija Ivanovna Stresjneva." Bei¬ 
den leefden daar in het verre Russische Noor¬ 
den in gedwongen ballingschap.12 Golitsyn was 
een gunsteling van de in ongenade gevallen 
zuster van de tsaar, Sofija, zodat het bezoek po¬ 
litiek beladen was en om die reden niet onge¬ 
vaarlijk. De oppositie van de navigator V.V. Go¬ 
litsyn en de groep waartoe hij behoorde, is een 
bevestiging van de juistheid van Deane’s obser¬ 
vatie dat sommige navigators de hervormingen 
van Peter I afkeurden. Deze ‘kinderen van voor¬ 
aanstaande personen’ waren onderling sterk 
verbonden door directe of indirecte familie¬ 
banden, gemeenschappelijke eigenschappen 
en denkbeelden, of doordat ze bij elkaar in de 
buurt woonden. 

Toch waren niet alle bojaren tegenstander 
van de hervormingspolitiek van de tsaar. Ver¬ 
schillende edellieden hadden begrip voor zijn 
politiek en keurden de uitzending van hun kin¬ 
deren als navigators in opleiding naar verre 
landen goed. Zo schreef de vader van een in 
1708 uitgezonden, niet bij naam bekende navi¬ 
gator, in een brief aan zijn in de Republiek ver¬ 
blijvende zoon het volgende: ‘jouw huidige, 
door de machthebber geboden uitzending, is je 
niet opgelegd ter belediging of belasting, maar 
om je te laten studeren’.13 De man adviseerde 
zijn zoon ‘geen enkel uur met nutteloze en ver¬ 
werpelijke zaken of spelletjes te verdoen, en te 
bedenken dat niets waardevoller is dan tijd’. Hij 
verbood zijn zoon niet om ‘ontspanning te zoe¬ 
ken in komedies, opera’s of lessen in de ridder¬ 
lijkheid met degen en pistool’, maar riep hem 
wel op ‘afstand te nemen van dronkenschap’. 
‘Voor een snel en gemakkelijk verloop van de 
lessen raad ik je aan (...) Duits, ofin ieder geval 
Frans te studeren en aanvankelijk in deze taal 

(...) de volgende disciplines te bestuderen: re¬ 
kenkunde, want dat is de toegang tot alle wis¬ 
kundige disciplines; beknopte wiskunde, het¬ 
geen geometrie, architectuur en versterkings¬ 
kunst en dus kennis van de aardbol inhoudt; 
land- en zeetekenkunst; het kompas en de be¬ 
weging van de zon en de belangrijkste ster¬ 
ren.’14 

Russische studenten in de Republiek 

De eerste student van de School voor Wiskun¬ 
dige Navigatie die in 1704 ‘op persoonlijk bevel 
van de tsaar overzee werd gestuurd’, en wel 
naar Engeland, was Z.D. Misjukov (1684-1762). 
Na zijn studie zou Misjukov een zeer opmerke¬ 
lijke carrière in de Russische marine doorlo¬ 
pen. Hij was zijn opleiding aan de School voor 
Wiskundige Navigatie in 1702 begonnen. In 
1725, het sterfjaar van Peter I, had hij de rang 
van onderkapitein, en in 1762, het jaar waarin 
hij eervol uit marinedienst werd ontslagen, be¬ 
kleedde hij de rang van admiraal. Maar natuur¬ 
lijk waren niet alle studenten zo succesvol als 
deze navigator van het eerste uur. 

In 1706 werd de eerste groep pupillen van de 
School voor Wiskundige Navigatie voor prakti¬ 
sche navigatielessen naar het buitenland ge¬ 
stuurd. Het ging toen om dertig navigators van 
‘eenvoudige afkomst’ die hun opleiding in En¬ 
geland vervolgden. De uitzending van ‘kinde¬ 
ren van vooraanstaande personen’ voor verdere 
studie van de zeevaart vond door de eerder be¬ 
schreven tegenwerking pas een jaar later 
plaats. In maart en april 1708 gaf Peter I schrif¬ 
telijk antwoord op vragen van vorst Lvov over 
de wijze waarop de studenten opgeleid dienden 
te worden. De navigators moesten, in overeen¬ 
stemming met het voorschrift van de tsaar, ”s 
winters navigatie studeren en ’s zomers met 

1. Handtekening van Z.D. Misjukov, 
de eerste navigator. 
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2. Het gebouw van de Sucharevtoren in Moskou, waarin 
de School voor Wiskundige Navigatie werd gevestigd. Naar 
een ansichtkaart uit het begin van de twintigste eeuw. 

oorlogsschepen de zee opgaan en opgeleid 
worden om marineofficieren te kunnen wor¬ 
den’.15 Of de navigators in opleiding naar Enge¬ 
land dan wel naar de Republiek werden gezon¬ 
den, hing af van de politieke situatie van het 
moment. Zo gaf het hoofd van de gezant- 
schapskanselarij G.I. Golovkin de gouverneur 
van Archangel, P.A. Golitsyn, in 1708 opdracht 
de via Archangel naar het buitenland uit te zen¬ 
den hovelingen op Nederlandse in plaats van 
Engelse schepen onder te brengen, vanwege de 
slechte betrekkingen met het Engelse hof. 
Maar de brief arriveerde te laat. In zijn ant¬ 
woord aan Golovkin van 30 september 1708, 
deelde Golitsyn mee dat hij diens brief had ge¬ 
retourneerd, omdat de aanwezige 23 hovelin¬ 

gen en vorst Lvov reeds op 28 september op ze¬ 
ven buitenlandse schepen waren uitgevaren. 
Vorst Lvov bevond zich met zestien navigators 
in opleiding op vier Nederlandse schepen, vier 
studenten zaten op twee Engelse schepen en 
drie hovelingen waren met een Deens schip 
vertrokken.16 

In 1709 werden zeventien onderstuurlieden 
van de Baltische vloot,17 die allen in 1706 aan de 
School voor Wiskundige Navigatie waren afge¬ 
studeerd,'8 voor praktische navigatielessen 
naar Amsterdam en Engeland gestuurd. Even¬ 
eens in 1709 vertrokken vlak na hun afstuderen 
nog eens elf man, een jaar later gevolgd door 
zes artillerieofficieren van de Baltische vloot, 
terwijl in 1711 wederom 43 navigators werden 
uitgezonden.19 Ook na 1711 gingen er studenten 
van de School voor Wiskundige Navigatie voor 
praktijkles naar het buitenland. Na een uit¬ 
spraak van de senaat op 1 september 1713 werd 
een financiële ondersteuning vastgesteld voor 
twaalf adellijke jongens, die op bevel van de 
tsaar ‘overzee naar Nederland werden ge¬ 
stuurd’.20 Het betrof de student I.I. Protopopov 
en elf van zijn kameraden. Zij waren beslist niet 
de enigen die afreisden, maar alleen zij hadden 
om geldelijke steun gevraagd. De totale groep 
was samengesteld op basis van een selectie - 
een ‘keuring’ van jongens die in de lente en zo¬ 
mer van 1712 in Sint-Petersburg had plaatsge¬ 
vonden - en zou in het volgende jaar naar Ne¬ 
derland vertrekken. Ook de bovengenoemde 
V.V. Golovin behoorde tot deze groep, ondanks 
zijn weerzin tegen de uitzending . Hij be¬ 
schreef de selectie als volgt: ‘we werden alle¬ 
maal gekeurd door Zijne Hoogheid de tsaar 
zelf, en hij vond het nodig ons in drie groepen 
in te delen: de oudsten gingen in dienst als sol- 

3. Handtekening van Fjodor Ivano- 
uitsj Sojmonov (1692-1780), een van 
de navigators die in Nederland stu¬ 
deerden. F.I. Sojmonov werd later een 
bekende wetenschappelijk hy drag ra af 
historicus, gouverneur van Siberië en 
senator. 
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daat, de jongsten moesten voor studie naar de 
stad Reval en degenen daartussenin moesten 
naar Nederland voor navigatielessen’.21 Tussen 
de papieren van het kantoor van Peter I bevindt 
zich een document over deze keuring. Slechts 
bij twee van de dertien hovelingen die daarin 
worden vermeld, de 15-jarige vorst I.A. Sjtsjer- 
batyj en de 22-jarige V.M. Izmajlov, is bij de 
naam van hun vooropleiding de opmerking 
‘heeft nergens gestudeerd’ genoteerd.22 De ove¬ 
rigen hadden al les gehad aan de School voor 
Wiskundige Navigatie of aan scholen waar 
Duits werd gedoceerd. Daarnaast hadden en¬ 
kelen in hun diensttijd praktijkervaring opge¬ 
daan op de Baltische vloot. De 23-jarige A.P. 
Dorosjenkov bijvoorbeeld, had al Duits en wis¬ 
kundige navigatie gestudeerd en vervolgens 
twee jaar op de Baltische vloot gediend.23 Het 
merendeel van de navigators die overzee wer¬ 
den gestuurd, was zeer goed voorbereid. Dat 
blijkt onder meer uit een brief die vorst M. Go¬ 
litsyn in 1711 vanuit Amsterdam naar Rusland 
zond. Daarin noemde hij de voorbereiding van 
de navigators op hun opleiding in het buiten¬ 
land een belangrijke omstandigheid: ‘onze 
vrienden kwamen hetzelfde studeren en ze 
kenden allemaal Latijn’.24 

Volgens een lijst van vorst Lvov uit begin 
1715, waarop alleen ‘kinderen van vooraan¬ 
staande personen’ staan vermeld, werden tus¬ 
sen 1708 en eind 1714 in het totaal 49 goed 
voorbereide studenten voor praktisch naviga- 
tieonderwijs naar het buitenland gezonden. 
Daarvan studeerden er 21 voornamelijk in de 
Republiek of dienden op Nederlandse sche¬ 
pen.25 Van degenen van eenvoudige afkomst die 
aan de School voor Wiskundige Navigatie stu¬ 
deerden, gingen er in de periode 1706-1711 
maar liefst 130 voor praktijkles naar het buiten¬ 
land.26 Gegevens hierover zijn gevonden in de 
administratie van het kantoor van Apraksin. 
Dankzij deze bewaard gebleven administratie 
weten wij waar 126 van de in het vaderland te¬ 
ruggekeerde navigators rondom 18 april 1712, 
de dag waarop de gegevens werden genoteerd, 
werden ingedeeld. Van hen gingen er 47 voor 

een bouwkundige studie naar Sint-Petersburg, 
28 werden te Voronezj als inspecteurs bij de ad¬ 
miraliteit geplaatst, 17 vertrokken naar Sint-Pe¬ 
tersburg voor admiraliteits- en architectuurza- 
ken, 20 kwamen bij de bommencompagnie van 
het regiment te Preobrazjensk terecht, 8 gin¬ 
gen voor een onbekende functie naar het leger, 
terwijl de laatste 6 bij de artillerie terechtkwa¬ 
men.27 De van de studie teruggekeerde jonge¬ 
mannen werden dus niet alleen op de vloot en 
bij de admiraliteit ingezet, maar kregen ook ci¬ 
viele taken en functies in het leger. 

Men kan niet, zoals J. Deane destijds deed, 
concluderen dat de zonen van ‘hovelingen’ in 
het buitenland ‘er slechts matig in slaagden 
zich als verfijnde cavaliers voor te doen.’28 Een 
dergelijke beoordeling is, zoals A.G. Cross la¬ 
ter terecht heeft opgemerkt, sterk aangedikt 
door ‘de verachting van een zeeofficier voor 
een natie van ‘landrotten’ en met name voor 
haar ‘verwende’ vertegenwoordigers.’29 In wer¬ 
kelijkheid studeerde de aanvankelijk negatief 
ingestelde V.V. Golovin in Amsterdam, Zaan¬ 
dam en Rotterdam, waar hij zich bekwaamde 
in de Nederlandse taal, wiskunde en naviga¬ 
tie.30 Mensen die hem nadien kenden, getuig¬ 
den ervan dat hij ‘een verstandig en ontwikkeld 
man was’, het Nederlands en Latijn goed be¬ 
heerste, ook Duits en Frans had gestudeerd en 
zich het liefst met geografie en astronomie be¬ 
zighield.31 Zijn studie in Nederland en in Sint- 
Petersburg aan de Zeevaartschool in de periode 
van 1716 tot het begin van 1720 was niet tever¬ 
geefs geweest.32 Dat navigators in opleiding in 
het buitenland veel kennis vergaarden, blijkt 
ook uit een 206 bladzijden tellende, handge¬ 
schreven navigatiecursus die zich in het archief 
te Sint-Petersburg bevindt. Het is de vertaling 
van een Nederlands boek dat volgens het op¬ 
schrift heeft toebehoord aan A.P. Sjeremetev, 
een vooraanstaande navigator die in 1708 werd 
uitgezonden.33 Men kan ervan uitgaan dat ook 
veel andere navigators zulke grondige werken 
hebben bestudeerd. 

Sommige bronnen uit de tijd van Peter I ma¬ 
ken melding van Russische edellieden die het 
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contact met hun geboorteland verloren. In een 
enkele geval zouden zij Hollander, Fransman 
of Engelsman zijn geworden dan wel een ande¬ 
re West-Europese nationaliteit hebben aange¬ 
nomen. Juist een langdurige studie in het bui¬ 
tenland kon tot een dergelijk resultaat leiden. 
Veel Russen verruilden hun Russische wereld¬ 
beschouwing en hun gedragspatroon tijdens 
hun verblijf in den vreemde voor die van het 
land waarin zij verbleven. Soms kozen zij zelfs 
voor een nieuwe omgangstaal. Ze spraken geen 
Russisch meer, maar een West-Europese taal. 
Illustratief in dit verband is het voorbeeld van 
V.M. Arsenev, zwager van de doorluchtige vorst 
A.D. Mensjikov, die ‘in zijn jonge jaren (...) 
voor studie’ op de Russische ambassade in Ne¬ 
derland verbleef.34 A.V. Makarov, de kantoorse- 
cretaris van Peter I, beschreef in een brief van 
21 december 1716 aan de doorluchtige vorst het 
resultaat van deze studietijd: ‘Heer Arsenev ju¬ 
nior, de zwager van Uwe Doorluchtigheid, 
spreekt met Zijne Hoogheid de tsaar vaker Ne¬ 
derlands dan Russisch, omdat hij zijn moeder¬ 
taal niet zo goed kent als het Duits, en van vorst 
Boris Ivanovitsj Kurakin heb ik gehoord dat hij 
zeer goed Frans spreekt’.35 

Financiering van de studie 

Hoe werd de uitzending van navigators naar 
het buitenland gefinancierd? Volgens gegevens 
uithetadmiraliteitskantoorvan 1713 ontvingen 
de tussen 1709 en 1711 als navigators naar het 
buitenland gestuurde hovelingen die een klein 
landgoed of geen landgoed bezaten, een toela¬ 
ge van 200 efimki (rijksdaalders); anderen kre¬ 
gen 200 roebel per persoon.36 Vorst V. Golitsyn 
schreef in een verzoekschrift dat hij eind 1713 
aan A.D. Mensjikov stuurde: ‘In opdracht van 
Zijne Majesteit zijn onze kinderen nu vier jaar 
overzee. In het eerste jaar kregen ze van de tsaar 
een toelage van 200 roebel en in het daarop vol¬ 
gende jaar 100 roebel per persoon.’37 Hij stelde 
dat niet alleen vooraanstaande edelen, maar 
ook ‘eenvoudige mensen van zo’n toelage geen 

jaar kunnen leven’.38 Vorst Michail Golitsyn, 
navigator in opleiding en waarschijnlijk zoon 
van de hierboven geciteerde V. Golitsyn, stuur¬ 
de op 2 april 1713 uit Amsterdam een persoon¬ 
lijke brief naar een vriend waarin hij openhartig 
schreef: ‘Mijn leven is uiterst onaangenaam en 
zwaar geworden. In de eerste plaats deze ar¬ 
moede...’39 V. Golitsyn wees A.D. Mensjikov 
erop, hoeveel de navigators in het buitenland 
aan eten, kleding en vooral aan de studie uitga¬ 
ven. Over zijn eigen materiële situatie deelde 
hij mee hij dat hij ‘geen enkele boerenhoeve be¬ 
zat en ook in Moskou geen eigen huis had’ en 
dat hij van de tsaar een toelage kreeg van 
slechts één roebel per dag.40 

Afgaande op deze getuigenis van armoede 
was de vader van de vooraanstaande navigator 
V. Golitsyn ons inziens een uitzondering onder 
de hoogwaardigheidsbekleders wier zoons in 
het buitenland studeerden. De niet bij naam 
bekende vader van een andere, in 1708 uitge¬ 
zonden, navigator die tot de ‘kinderen van 
vooraanstaande personen’ behoorde, richtte 
zich tot zijn zoon met de volgende leerrede of 
‘zedenpreek’. Zijn zoon moest proberen om, 
samen met zijn twee dienaren, van 100 efimki 
per maand rond te komen. Bovendien moest 
hij zijn best doen om voor zijn eigen opleiding 
te studeren en ‘te midden van de overvloed de 
regels van de eerlijke onthouding te bewaren.’41 
Uitgaande van de door hoogwaardigheidsbe¬ 
kleders vastgestelde wisselkoers van 100 efimki 
tegen 90 roebel, zou het ‘draaglijk en aanvaard¬ 
baar’ voor hem zijn als de jaarlijkse kosten van 
zijn zoons studie onder de 1080 roebel bleven. 
De hoveling hielp zijn zoon op weg door hem 
in zijn leerrede een voorbeeld van maandelijkse 
uitgaven te geven, waarin niet alleen rekening 
was gehouden met onderhoud van ‘toevallige 
gasten’, kleding, haarverzorging en ‘andere 
kleinigheden’, maar ook met ‘verscheidene 
(...) eerlijke vormen van vermaak voor de 
jeugd’.42 

Het grootste deel van de studiekosten werd 
dus door de navigators zelf en niet door de 
staat opgebracht. Bijdragen van de staat speel- 
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4. Gezicht op de Russische vloot op de rede van het eiland Kotlin in 1715. Gravure van Pieter Pikart (1715). 

den duidelijk een ondersteunende rol. De com¬ 
missaris van de admiraliteit A. A. Beljaev herin¬ 
nerde Apraksin er in een brief aan dat naviga¬ 
tors van eenvoudige afkomst in Moskou bij ver¬ 
trek 30 roebel kregen voor de reis en 85 roebel 
‘als wissel overzee’. Hierna hoefde de staat 
geen geld meer uit te keren, ongeacht de leng¬ 
te van het verblijf in het buitenland en ‘de ma¬ 
nier waarop ze rond moesten komen’.43 Dit 
wordt ook bevestigd in het verzoekschrift dat 
de navigators A. Krivoperstov, A. Posulsjtsji- 
kov, F.I. Tretjakov en P. Romanov op 25 oktober 
1713 aan de tsaar stuurden: ‘in Nederland kre¬ 
gen wij voor het gehele verblijf van Uwe Hoog¬ 
heid een toelage van 100 efimki per persoon’.44 

De administratie van het kantoor van Aprak¬ 
sin bevat gegevens over de financiering van het 
loon van de navigators in de periode 1708-1710. 
In die drie jaar betaalden zeventien vooraan¬ 
staande ‘hovelingen’ jaarlijks 4180 roebel ‘in 
plaats van uitzending overzee’. Dit geld werd 
‘aan de navigators besteed, die voor praktijkles 
overzee werden gestuurd’.45 De hoogwaardig¬ 
heidsbekleders die geen navigatiestudie in het 
buitenland wilden volgen, onderhielden dus 
gedeeltelijk degenen die in verre landen hun 

studie voltooiden. Deze ‘belasting’, opgelegd 
aan hovelingen die weigerden hun kinderen te 
laten uitzenden, bleef tot tenminste 1718 in 
stand. Tussen de stukken van het admiraliteits- 
kantoor bevindt zich een ‘notitieboek uit het 
jaar 1718’ met inningen van achterstallige ter¬ 
mijnen van die betalingen.46 In dit notitieboek 
zijn de namen vermeld van negentien hoog¬ 
waardigheidsbekleders die hun financiële ver¬ 
plichtingen slecht nakwamen. Achter hun titel 
en naam staan de zich ophopende schulden 
opgesomd. Daarnaast is ruimte opengelaten 
voor de notering van geïnde geldsommen. De 
hoogste jaarlijkse inningen kwamen van de 
volgende vorsten: 360 roebel van A.J. Odoev- 
skij, M.J. Odoevskij en I.A. Golitsyn; van vorst 
S.I. Sjtsjerbatov en F.I. Levasjov iets minder: 
300 roebel; 260 roebel werd geïnd van vorst 
A.J. Urusov; 200 roebel van de vorsten V.M. 
Dolgorukov, I.I. Dolgorukov, S.M. Kozlovskij 
en V.M. Chilkov en van de aristocraten zonder 
vorstentitel S.P. Bestuzjev, V.P. Golovin, F.P. 
Dubrovskij, I.P. Matjusjkin, V.S. Narbekov en 
G.M. Sobakin. De vorsten I.F. Kozlovskij en 
A.I. Chotetovskij tenslotte moesten jaarlijks 
100 roebel betalen, terwijl vorst P.M Odoevskij 
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slechts 40 roebel behoefde bij te dragen. F.P. 
Dubrovskij was de grootste wanbetaler. Zijn 
schuld bedroeg in 1713 honderd roebel, maar 

nam vervolgens jaarlijks met tweehonderd roe¬ 
bel toe, totdat hij in 1718 elfhonderd roebel be¬ 
droeg.47 We hebben al gezien dat hij in dat jaar 

ter dood werd gebracht - ongetwijfeld had zijn 
weigering te betalen te maken met zijn verzet 
tegen de hervormingspolitiek van de tsaar. 

Besluit 

Het opleiden van Russische navigators ging door 
tot 1715. In een brief van 7 april 1714 schreef ge- 
neraal-admiraal RM. Apraksin aan B.I. Kurakin, 
de consul in Den Haag, en aan I.B. Lvov dat de 
praktijkles in de zomer van 1714 de laatste zou 

zijn.48 De navigators moesten zich hierna in Am¬ 
sterdam en Londen verzamelen en vervolgens 
naar Rusland vertrekken. Op 10 december 1714 

stuurde Apraksin de volgende verordening naar 
Lvov in Amsterdam: ‘Zijne Hoogheid de tsaar 
heeft alle kinderen van het Russische rijk die na¬ 
vigatie studeren (...) in Engeland en elders, per¬ 
soonlij k bevolen terug te keren naar Rusland (...); 
iedereen zal voor zijn eigen reis zorgen en, naar 

het hemzelf uitkomt, deze lente per schip naar 
de haven van Archangel reizen, of de volgende 
lente over land naar Sint-Petersburg’. Een der¬ 
gelijke boodschap zond Apraksin op dezelfde 
dag aan consul Kurakin.49 Waarschijnlijk achtte 
de tsaar de in het buitenland doorgebrachte stu¬ 

dietijd voldoende. Bovendien streefde Peter I naar 
een spoedige beëindiging van de Noordse Oor¬ 
log. Vooral met de jaarlijks sterker wordende 
vloot wilde hij de druk op de Zweden vergroten 
om uiteindelijk een vredesverdrag te kunnen slui¬ 
ten met voorwaarden die voor Rusland van vitaal 
belang waren. Het grootste knelpunt van de jon¬ 
ge Russische vloot was in die tijd het tekort aan 
ervaren Russische vlagofficieren, officieren en 
matrozen. Dit was naar onze mening voor de 
tsaar een belangrijke reden om alle navigators in 
de lente van 1715 naar het vaderland terug te roe¬ 
pen. De terugkeervan de navigators verliep traag. 

De reeds genoemde V.V. Golovin bijvoorbeeld 
vernam het bevel van de tsaar tijdig toen hij in Am¬ 

sterdam was, maar vertrok niettemin pas in no¬ 
vember 1715 en arriveerde pas helemaal aan het 
eind van het jaar, op 31 december, in St. Peters¬ 
burg.50 

De praktijklessen van Russen in het buitenland 
en op buitenlandse vloten tijdens het regime van 

Peter I waren van grote betekenis. In een voor het 
eerst in 1716 uitgegeven propagandistische bro¬ 

chure noemde Graaf K. Jullenborg, een Zweed¬ 
se diplomaat in Londen, het feit dat ‘enkele hon¬ 
derden onderdanen van de tsaar, zowel edellie¬ 
den als niet-edellieden’ op de Britse, Nederlandse 

en Franse vloot gediend hadden, één van de om¬ 
standigheden die de opkomst van Rusland als 
zeemacht bevorderden - en hij boezemde de 

West-Europeanen hiermee vrees in voor de 
groeiende macht van Rusland.51 
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De stranding van de Blijdorp, 1733 
Lotgevallen van een bemanning 

Roelof van Gelder 

De stranding 

Op de lange reizen naar Azië en terug zijn rela¬ 
tief weinig VOC-schepen vergaan en dat pleit 
voor de scheepsbouwers en voor de stuurlie¬ 
den. Op de heenreis leden in totaal 105 schepen 
schipbreuk en op de terugreis 141. Dat komt 
neer op respectievelijk 2 en 4,5 procent.1 Het 
vergaan van een schip raakte in de eerste plaats 
de Compagnie zelf. Het was een gevoelig fi¬ 
nancieel verlies en de bewindhebbers probeer¬ 
den de oorzaken van de ramp te vinden en 
eventuele schuldigen te achterhalen. De nabe¬ 
staanden werden pas later op de hoogte ge¬ 
steld. Ze konden inlichtingen inwinnen bij een 
van de Kamers en ontvingen, na controle der 
boeken, een deel van de gage. Een ruimere be¬ 
kendheid kregen deze rampen in verslagen van 
overlevenden, die vaak na moeizame omzwer¬ 
vingen weer in patria waren beland. Ook wer¬ 
den er liedjes gemaakt, gedrukt en gezongen 
en tenslotte vindt men ook in periodieken zoals 
de Nederlandschejaerboeken regelmatig berichten 
over rampen met VOC-schepen. Slechts over 
tien rampen waarbij een VOC-schip is vergaan, 
bestaat een gedrukt verslag.2 Een verklaring is 
dat in vele gevallen niemand het meer kon na¬ 
vertellen, omdat het schip met man en muis 
was vergaan. En van overlevenden was het 
maar de vraag of ze naar Nederland terugkeer¬ 
den en bovendien of ze dan in staat waren er 
een publicabel verslag over te schrijven. 

Het is een paradoxale ontwikkeling dat er re¬ 
latief weinig rampen voorkwamen, dat er daar¬ 
van maar weinig beschreven zijn en dat zich 
daarentegen het denkbeeld in het collectieve 
geheugen heeft vastgehecht dat VOC-reizen le¬ 
vensgevaarlijk waren. De eerste associaties zijn 
toch nog altijd schipbreuk en scheurbuik. Dat 

beeld is waarschijnlijk terug te voeren op één 
enkele scheepsramp, de ontploffing van de 
Nieu-Hoorn (met schipper Bontekoe) in 1619. 
Bontekoe’s relaas, het Iournael, verscheen voor 
het eerst in 1646 en is sedertdien tientallen ma¬ 
len herdrukt. Latere romantiseringen, ook van 
andere scheepsrampen, deden de rest. 

Slechts een enkele beschreven ramp speelde 
zich af op het Atlantische traject en een daarvan 
is die van het Amsterdamse schip de Blijdorp in 
1733 op de Afrikaanse kust, ten noorden van 
Kaap Verde. De ramp voltrok zich precies in een 
periode dat de Compagnie geplaagd werd door 
extreem veel schipbreuken.J Het lijkt gepast om 
in het jaar 2002, waarin de oprichting van de 
VOC herdacht wordt, een ogenblik stil te staan 
bij al die mannen en vrouwen die het niet hebben 
gehaald, of die via bizarre omwegen in een we¬ 
relddeel en in een ander beroep zijn terechtge¬ 
komen dan hen ooit voor ogen heeft gestaan. 

De Blijdorp onder schipper Haye Blauwhuyzen 
voer op 6 juli 1733 van Texel uit. Het schip was 
in 1723 in Rotterdam gebouwd, mat 900 ton en 
dit was de vierde reis naar de Oost. Het aantal 
opvarenden lag tussen de 225 en 250. De Blij¬ 
dorp zeilde samen met twee andere Amster¬ 
damse Oost-Indiëvaarders, de Van Alsem en de 
Hajten,door het Kanaal en kwam al op 9 juli op 
de rede van Duins. De volgende drie weken ver¬ 
liepen probleemloos, maar begin augustus 
moeten de schepen voor de West-Afrikaanse 
kust een veel te oostelijke koers hebben geva¬ 
ren, want in de overigens heldere en maanver- 
lichte nacht van 7 op 8 augustus, liep de Blijdorp 
iets ten noorden van Kaap Verde aan de grond.4 
De plek wordt aangegeven als 15 a 16 graden 
NB, op ongeveer 15 mijl van Gorée, wat bete¬ 
kent dat de Blijdorp strandde op iets meer dan 
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honderd kilometer ten noorden van het huidi¬ 
ge Dakar, de hoofdstad van Senegal.5 

Voor een reconstructie van de dramatische 
ontwikkelingen die zich na de schipbreuk van de 
Blijdorp op de Afrikaanse kust hebben afge¬ 
speeld, staan ons vier gedrukte bronnen ter be¬ 
schikking. In Amsterdam verschenen kort na de 
ramp drie Nederlandstalige verslagen van over¬ 
levenden. In 1771 kwam in Hamburg nog het le¬ 
vensverhaal uit van Carl Peter Zimmermann, een 
uit Sint-Petersburg afkomstige apothekersge- 
zel, die als soldaat op de Blijdorp had gediend.6 
Bovendien bevindt er zich nog een aantal be¬ 
scheiden in het VOC-archief in Den Haag. 

Konstapel Camstrup overdreef niet toen hij 
in de voorrede van zijn Rampspoedige Reys-be- 
schrijuing meldde dat hij ‘den overgroote droef- 
heyd, armoed, kommer, jammer, en elende’ 
van het scheepsvolk zou beschrijven. De och¬ 

tend na de stranding waren de twee andere 
VOC-schepen nog in zicht. Onderling werden 
schoten gewisseld, maar na verloop van tijd 
verdwenen de schepen richting Kaap de Goede 
Hoop, en dat, schrijft Camstrup, terwijl zij het 
Compagniesgeld en ‘ons arme menschen’ met 
gemak hadden kunnen redden. Bij daglicht 
wierpen de schipbreukelingen scheepskisten 
en goederen overboord en brachten ze met de 
boot en de schuit goederen, wapens, leeftocht 
en de kisten met geld naar het vasteland. De 
meesten wisten aan land te komen, maar zes of 
zeven man verdronken. Op het strand werden 
enkele tenten opgezet voor de officieren en de 
drie vrouwelijke passagiers, de vrouw van de 
onderkoopman (Johanna van Deyl), diens zus¬ 
ter (‘de jongejuffrouw Gunther’) en zijn Indi¬ 
sche slavinnetje Francyn. 

Al direct na de stranding vertoonden zich en- 
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kele zwarten op de plek van de ramp, gewa¬ 
pend met speren, pijl en boog en musketten. 
Dit moeten inwoners zijn geweest van het ko¬ 
ninkrijk Kaïor. De contacten verliepen aanvan¬ 
kelijk vriendelijk en ook de koning, ‘de Damel’, 
kwam kijken. Hij bleek dol te zijn op brande¬ 
wijn, maar de stemming sloeg al spoedig om. 
Voor alle zekerheid wierpen de schipbreukelin¬ 
gen op het strand een schansje van met zand 
gevulde scheepskisten op, voorzien van zes 
kanonnen. Een klein gezantschap probeerde in 
gebrekkig Frans met de koning te onderhande¬ 
len over een vrije doorgang naar de dichtstbij¬ 
zijnde Europese post en over een gids, in ruil 
voor een deel van de lading. Toen dit op niets 
uidiep keerde men onverrichter zake terug. Er 
arriveerden nu steeds meer inlanders, lopend, 
te paard en zelfs op kamelen, waardoor de situ¬ 
atie steeds dreigender werd. Na enkele dagen 
probeerde een aantal overlevenden onder lei¬ 
ding van schipper Blauwhuyzen gewapender¬ 
hand uit de omsingeling te breken, maar ze 

werden ingehaald door de inlanders en met ge¬ 
weld teruggevoerd. Vrijwel tegelijkertijd kwam 
het tot een bloedig treffen tussen de schipbreu¬ 
kelingen en de inlanders. De directe aanleiding 
is niet helemaal duidelijk. Camstrup verhaalt 
dat er hevige ruzie tussen de Europeanen on¬ 
derling was ontstaan; een aantal matrozen zou 
geld uit de geldkisten hebben opgeëist, wat 
door de officieren geweigerd werd. In het tu¬ 
mult, dat gepaard ging met geschreeuw, scho¬ 
ten en dukaatgerinkel werd zelfs een van de 
kanonnen op de inlanders afgevuurd. Dat was 
het startsein voor een bloedbad. Tegen de over¬ 
macht stonden de Europeanen machteloos en 
tientallen van hen sneuvelden. Degenen die het 
gevecht overleefden werden de zee ingedreven. 
Men telde zestig gewonden, van wie nog een 
aantal zou overlijden.7 Kort daarop wisten toch 
enkele schipbreukelingen te ontkomen: de zie¬ 
kentrooster, zijn zoontje en vijf matrozen en 
soldaten trokken langs de kust zuidwaarts en 
wisten na een moeizame tocht de Franse sla- 
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venpost Gorée te bereiken. Een soldaat en een 
matroos trokken door het binnenland noord¬ 
waarts en kwamen aan bij het Franse hoofd¬ 
kantoor Saint-Louis aan de Senegal. 

De achterblijvers werden onophoudelijk 
door de inlanders gekleineerd en beroofd van 
hun bezittingen en kleren. De mannen leden 
overdag onder de verzengende zon en ’s nachts 
onder de felle kou; velen waren gewond. Hun 
ellende nam nog toe toen ze dagelijks werden 
gedwongen met de schuit goederen uit het 
wrak te halen. De zwarten waren gefascineerd 
door de gouden voorwerpen die ze aantroffen. 
Ze zetten de met gouddraad bestikte hoeden en 
de beugeltassen van de vrouwen op hun hoofd 
en hingen de horloges aan hun oren. De be¬ 
handeling door de inwoners bleef vijandig en 
de koning gaf te kennen de Europeanen te wil¬ 
len verkopen aan de Marokkaanse zeerovers, 
de Saléërs. Camstrup kwalificeert hen dan ook 
geregeld met een term als barbaren, en een¬ 
maal als ‘Onbarmhertige, Moorderische, Ty- 
rannische, en Roofsugtige Neegers’. Pas op 17 
augustus, tien dagen na de stranding, gaf de 
koning de overlevenden toestemming te ver¬ 
trekken. Hij hield tien gezonde mannen bij 
zich, onder wie een trompetter en een soldaat 
die viool konden spelen. Daarnaast bleven nog 
zeven gewonden achter. 

Het moet een tragisch gezicht zijn geweest, 
die stoet van zo’n 150 haveloze Europeanen die 
moeizaam over de brede zandkust en door het 
oerwoud trok. De gidsen hielden een gefor¬ 
ceerd tempo aan, wat voor de uitgeputte, ge¬ 
wonde, en door de zon verbrande Europeanen 
nauwelijks was vol te houden. De groep raakte 
uit elkaar; geregeld stierven er mannen, terwijl 
anderen, die gewond waren of verzwakt door 
de koorts, werden achtergelaten. Zo bleef de 
zwaargewonde onderkoopman na een smarte¬ 
lijk afscheid van zijn vrouw en vrienden achter; 
hij zou het niet overleven. Ook de opperstuur¬ 
man, Bruyn Ockerts Hoogezeyl, had de moed 
opgegeven. Hij kon niet verder ‘wegens zijn 
swaar-Iyfvigheid’; zijn jongen bleef uit trouw 
bij hem achter. Toch zouden zij het overleven. 

De anderen trokken voort, zich voedend met 
wilde vruchten en met een soort aardappelen. 

Na vijf of zes dagen bereikte men een dorpje 
dat Morée wordt genoemd. Daar troffen ze een 
Fransman die hen onthaalde op brandewijn 
‘het welk ons verflaauwde herte een weinig ver- 
quikte’, aldus Camstrup.8 Deze Fransman ver¬ 
telde dat de eerder gevluchte ziekentrooster 
met zijn zoontje en vijf man al heelhuids op het 
nabijgelegen Gorée waren aangekomen. Men 
was daar dus al op de hoogte van het drama. 
Ook in dit dorpje werd men bestolen van het 
weinige dat men bezat. Tot ieders verrassing 
arriveerde hier nog, op een kameel, de opper¬ 
stuurman met de stuurmansmaat. Zij waren te¬ 
ruggekeerd naar de plaats van de stranding en 
daar had de koning hen de kameel en een gids 
toegewezen. Verdeeld in groepjes werden de 
schipbreukelingen op verschillende Franse 
schepen overgezet naar Gorée, waar de laatste 
groep op 24 augustus arriveerde. 

Gorée en verder 

Gorée, een rotseilandje in de baai van het hui¬ 
dige Dakar, was een slavendepot genoemd naar 
het Nederlandse stadje Goeree. Afwisselend 
maakten Portugezen, Nederlanders, Fransen 
en Engelsen er de dienst uit en in 1733 was het 
weer eens Frans.9 Er was een Franse bezetting 
van handelaren, matrozen, soldaten en am¬ 
bachtslieden van zo’n zestig man onder een di¬ 
recteur, die op het fort woonde. Daarbuiten 
leefde de Afrikaanse bevolking. De Franse au¬ 
toriteiten sloegen de morele houding van hun 
Europese personeel laag aan. Ongeschiktheid, 
gebrek aan een geweten, dronkenschap, lieder¬ 
lijk gedrag en clandestiene handel verziekten 
het eiland.10 Dat nam niet weg dat de Fransen 
de schipbreukelingen voedsel, drank en kle¬ 
ding verstrekten, al waren de voorraden niet 
berekend op zoveel mensen.11 Hun aantal moet 
tussen de 100 en de 150 hebben gelegen. 

Wat hierna volgde was een trage diaspora die 
inzicht geeft in de intercontinentale contacten 
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waarbinnen Gorée een van de knooppunten 
was. Om te beginnen werden al op 25 augustus 
tussen de 80 en de 100 personen afgevoerd naar 
de Franse hoofdvestiging, die ‘Senegal’ wordt 
genoemd.12 Dat was Saint-Louis, de Franse 
hoofdpost, zo’n 200 kilometer ten noorden van 
Gorée. Ook daar kregen ze voedsel en kleding, 
maar van degenen die naar Saint-Louis gingen 
waren er volgens Camstrup op 23 december 
nog maar 21 in leven; de anderen zouden zijn 
overleden. Een groepje van veertien man dat 
naar Saint-Louis was overgebracht, werd door 
de Fransen per boot teruggestuurd naar Gorée 
om daar hun kameraden van de Blijdorp op te 
halen en vandaar door te varen naar het Engel¬ 
se Jamesfort. Deze boot nu was verongelukt 
waarbij zeven Hollanders waren verdronken. 

Op Gorée bleven iets meer dan vijftig man ach¬ 
ter. Af en toe doken er nog overlevenden van de 
Blijdorp op die bij de koning waren achtergeble¬ 
ven of die men tijdens de moeizame tocht in de 

jungle was kwijtgeraakt. Zo had een soldaat, 
die een been had verloren, toch de hele weg we¬ 
ten af te leggen. Hij had een gewonde matroos, 
die alleen nog maar op handen en voeten kon 
kruipen, moeten achterlaten. Maar ook deze 
wist een paar dagen later Gorée te bereiken; hij 
overleed kort daarna. Ook andere opvarenden 
van de Blijdorp stierven op Gorée. Zimmer- 
mann, een van de ooggetuigen die hier was 
achtergebleven, schrijft dan ook dat hij ‘fast 
taglich Leichentrager’ moest zijn. 

In de volgende maanden vertrokken groepjes 
overlevenden van de Blijdorp van Gorée. Tot de 
eerste groep behoorde schipper Haye Blauw- 
huyzen. Hij ging op 13 september met vijf ver¬ 
trouwelingen, onder wie zijn broer Arend en de 
niet bij name genoemde auteur van het Jour¬ 
naal, aan boord van een Frans slavenschip naar 
Santo Domingo.13 De bemanning bestond uit 
Franse matrozen en uit nog 41 overlevenden 
van de Blijdorp. Blauwhuyzen verontschuldigde 
zich later tegenover de VOC voor zijn vertrek en 
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verklaarde dat hij liever gebleven was om toe¬ 
zicht te houden op het wrak, ‘op dat ik in staat 
mogte zyn, eenige relaas en onderregtinge, aan 
myn hooge heeren ende meesters daar van te 
kennen geven’.14 Maar de Fransen hadden hem 
onder druk gezet om te vertrekken. Het is waar¬ 
schijnlijk dat de Fransen hem en de andere of¬ 
ficieren inderdaad graag kwijt waren, zodat ze 
zelf op hun gemak en zonder protesten de Blij¬ 
dorp konden leeghalen. 

Op de overtocht naar de West maakte Blauw¬ 
huyzen nog een opstand aan boord mee onder 
de 500 slaven, die met behulp van de Nederlan¬ 
ders hardhandig werd neergeslagen. Begin no¬ 
vember arriveerde het schip op de rede van Leo- 
gang (op San Domingo, tegenwoordig Haïti). 
Van de 500 slaven waren er 105 overleden. Van¬ 
daar ging het naar de Franse handelspost Petit 
Goave op Santo Domingo. Hier namen negen 
man, dronken gevoerd, dienst bij de Fransen; 
zes anderen werden wegens openbare dron¬ 
kenschap in de gevangenis gegooid. Zelf mon¬ 
sterde schipper Blauwhuyzen met zijn vertrou¬ 
welingen aan op een schip uit Duinkerken. Op¬ 
perstuurman Ockerts Hoogezeyl bleef ziek 
achter, wat, zoals later zal blijken, niet geheel 
zonder betekenis was. 

De reis op het lekke Duinkerker schip verliep 
rampzalig. Het leed eind februari schipbreuk 
voor de kust van Bretagne. Blauwhuyzen en 
zijn makkers bereikten meer dood dan levend 
het strand en liepen van Audierne naar Brest, 

waarbij ze zich, ziek en geteisterd door de kou 
(het was maart) in leven hielden door te bede¬ 
len. Ze sliepen in hooischuren, paardenkrib- 
ben en zwijnenstallen. Blauwhuyzen ging, 
hoewel zelf ook ziek, zijn verzwakte makkers 
voor, hen leidend met een stok. Zo bereikten ze 
‘na sulke droevige sukkelen’ Brest. Hier werd 
de zieke derdewaak Card Helt achtergelaten; 
de andere vier voeren op een Engels schip naar 
Londen en vandaar naar Den Helder. Op zon¬ 
dag 4 april 1734 was Blauwhuyzen terug in Am¬ 
sterdam. 

Hoe enkele andere overlevenden van de Blij¬ 
dorp terugkeerden in Nederland vertelt de au¬ 
teur van hetJournaal.Hij had op Santo Domingo 
met vijf matrozen en een bootsmansmaat aan¬ 
gemonsterd op een Frans schip, de Grace, dat 
naar Le Havre voer. Eén man bleef hier achter. 
De andere vier keerden te voet naar Nederland 
terug. Via Zeeland en Rotterdam arriveerden ze 
nog in 1734 in Amsterdam. 

Verdere verspreiding 

Hoe was het inmiddels de andere schipbreuke¬ 
lingen vergaan? Toen schipper Blauwhuyzen in 
september 1733 van Gorée vertrok liet hij daar 
een groep overlevenden van de Blijdorp achter. 
Zij waren gedwongen daar bij gebrek aan ver¬ 
trekkende schepen nog enkele maanden te blij¬ 
ven. Maar het eten werd er steeds kariger. Men 
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kreeg wat gerst- en maïsbrood en dat was vol¬ 

gens konstapel Camstrup ‘te veel om te ster¬ 
ven, en te min om te leven’.15 Met Kerstmis 1733 
werden 33 man vanuit Gorée naar de Engelse 
vestiging Jamesfort getransporteerd, een ei¬ 

landje in de monding van de rivier de Gambia, 
bijna 200 kilometer ten zuiden van Gorée.16 Ze 
werden er goed onthaald. Van hier hoopte men 
naar Engeland of Portugal te kunnen varen, 
maar voorlopig was daar geen sprake van. En¬ 
kele manschappen gingen hier over in Engelse 

dienst. Voor de overigen was het moeilijk weg 
te komen. Camstrup zeilde uiteindelijk op 26 
april met twaalf anderen vanuit Jamesfort op 
een Engels slavenschip uit en arriveerde op 18 
juni in Cadiz, waar het gezelschap zich split¬ 

ste.17 Enkele mannen namen dienst op koop¬ 
vaardijschepen met Europese bestemmingen, 
anderen waren zo gelukkig een schip te vinden 
dat direct naar Nederland voer. Camstrup zelf 
ging over op het Nederlandse oorlogsschip Wa- 
geningen dat nog vijfweken voor Salé kruiste, de 

noordwestelijke haven van Marokko, en vervol¬ 
gens naar Lissabon voer.18 Hier ging hij samen 

met de ondertimmerman aan boord van een 
hoeker naar Zierikzee. Na aankomst aldaar en 
na een forse voettocht, een rit op een postwa¬ 
gen en een tocht met een beurtschip, arriveerde 
hij op 9 oktober 1734 in Amsterdam. 

Zo raakten de schipbreukelingen van de Blij¬ 
dorp uit elkaar. Uit Gorée naar West-Indië, naar 
Saint-Louis en naar Jamesfort. Daar waren uit¬ 
eindelijk nog elf overlevenden achtergebleven. 
Negen van hen traden in Engelse dienst. Ook 

de Duitse soldaat Zimmermann was hier ziek 
achtergebleven. Bij het strandgevecht had hij 
door een speer een slecht genezende wond aan 
zijn been opgelopen en bovendien was hij over 
zijn hele lichaam verbrand door de zon. Na zijn 
herstel kwam hij op een Engels schip. Dit 
maakte eerst nog een vier maanden durende 
tocht de rivier de Gambia op, waarbij slaven, 
was en ivoor werden ingeladen en waarbij nog 
een kameraad van Zimmermann overboord viel 
en door een krokodil verslonden werd. Pas 
daarna zette het schip koers naar West-Indië, 

waar zijn leven een nieuwe wending nam. Hier 
kwam hij terecht in een hem onbekende wereld 
die verscheurd werd tussen de belangen van 

Spanjaarden, Nederlanders, Engelsen, Fransen 
en Denen, in een maatschappij van slavenhan¬ 
delaren, plantagehouders, zeelieden, soldaten 
en slaven. Via Barbados belandde hij op Sint 

Eustatius waar hij dienst nam als soldaat. Hij 
trouwde daar, kreeg een baan als opzichter van 
het landgoed van de commandeur Isaac Fa- 

esch, maar emigreerde na een aantal ongeluk¬ 
ken naar het Deense eiland Sint Jan.15 Een tijd¬ 
lang was hij hier opzichter van een suikerplan¬ 
tage waarna het echtpaar, met hun zoontje, 
naar het eveneens Deense eilandje Saint Croix 

vertrok. Het noodlot sloeg ook hier toe. Zim¬ 
merman verloor zijn vrouw en één van zijn kin¬ 
deren en vestigde zich opnieuw op Sint Jan. 

Werk vond hij op de plantage van een zekere Jo¬ 
seph Robinson. Hier schreef hij zijn brief over 
zijn lotgevallen. Hij vertelde heimwee te heb¬ 
ben naar Sint-Petersburg en eindigde zijn re¬ 

laas op 2 september 1743. Hij is dan ongeveer 
31 jaar oud. Zijn lange brief werd pas in 1771 
uitgegeven in Hamburg. 

Het nieuws in Nederland 

De Blijdorp verging in de nacht van 7 op 8 au¬ 

gustus 1733. Dit werd waargenomen door de 
beide andere VOC-schepen, de Van Alsem en de 

Hajten, die echter doorzeilden zonder hulp te 
verlenen. De Hajten arriveerde op 14 december 
en de Van Alsem op 29 december aan de Kaap. 

Mogelijk hebben zij op het traject Kaap Verde- 
Kaap de Goede Hoop retourschepen ontmoet 
en hen al een voorlopig rapport naar patria 

meegegeven. Een gedetailleerd inzicht in de 
gang van zaken konden de bewindhebbers pas 
op zijn vroegst in april 1734 krijgen. Op 4 april 

was, zoals we gezien hebben, schipper Haye 
Blauwhuyzen teruggekeerd in Amsterdam. Op 
de 8ste van die maand verscheen hij daar in de 

bewindhebbervergadering. Hij overlegde er 
zijn journaal en de bewindhebbers benoemden 
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een commissie die de zaak moest onderzoe¬ 
ken. In juni en juli van dat jaar kwamen de sche¬ 
pen van de retourvloot terug met de rapporten 
over de twee schepen die waren doorgevaren, 

de Hajten en de Van Alsem. Bovendien arriveerde 
op 9 oktober konstapel Camstrup in Amster¬ 
dam met aanvullende informatie. 

Op ïo november 1734 werd een buitengewo¬ 
ne bewindhebbervergadering van de Kamer 
Amsterdam belegd. De commissieleden ver¬ 
klaarden dat ze de zaak van Haye Blauwhuyzen, 

de onderstuurlieden Jan Regt en Card Helt, de 
schieman Gerrit Vermeulen en de konstapel 
Card Holm hadden onderzocht. Daartoe wer¬ 

den ook enkele ervaren Oost-Indische schip¬ 
pers en de examinateur van de Compagnie on¬ 

dervraagd. Die getuigden allen schriftelijk dat 
de schuld van de ramp niet bij Blauwhuyzen lag 

en dat hij zijn koers goed gehouden had.10 De 
Amsterdamse bewindhebbers zonden het rap¬ 
port door naar de Heren XVII. Schipper Blauw¬ 
huyzen werd vrijgesproken van de ondergang 
van de Blijdorp. Enkele jaren later moet hij weer 

het plan hebben opgevat om voor de VOC te 
gaan varen, want op 5 september 1737 besloten 
de Heren XVII hem ‘wederom admissibel te 
verklaren in den dienst van de Compagnie’.21 

Maar wie had er dan schuld aan de stranding 
van de Blijdorp? Korporaal Camstrup schrijft dat 
de schipper lag te slapen op de bank onder de 

zonnetent en dat het goed weer was ‘daardoor 
wy na Menslyke gedagten, ons groot ongeluk, 
alleen den Opper Stuurman Bruyn Ockertsz 
Hoogezyl, wagt hebbende en onsen uitkyk, 

voornamendyk kan verwyten’.22 Camstrup zelf 
zou als eerste het gevaar van de branding heb¬ 

ben gezien en de opperstuurman, die op zijn 
stoel voor het nachthuis zat, hebben gewaar¬ 

schuwd. Maar toen was het al te laat. Wel wijst 
Camstrup erop dat de Blijdorp strikt volgens de 
orders van de seinbrief het schip Van Alsem had 

gevolgd, namelijk aan bakboordzijde. De Blij¬ 
dorp had dus van de drie schepen het dichtst 

langs de kust gevaren. Hiermee legt hij tenmin¬ 
ste een deel van de schuld bij de schipper van de 
Van Alsem, Jan Hockeling. Ook Zimmermann 

spreekt van ‘Unvorsichtigkeit der Steuerleute’ 
en een Frans verslag, opgemaakt op Gorée, 
spreekt van ‘une erreur de 40 lieux dans sa na¬ 
vigation’.25 Waarschijnlijk heeft men de schuld 
gegeven aan de opperstuurman, die achterge¬ 

bleven was op San Domingo en dat niet zonder 
reden. 

Deze vergaderingen waren geheim, maar het 

altijd naar rampen nieuwsgierige publiek kon 
toch op de hoogte raken. Nog in 1734 ver¬ 
scheen het Journaal van een anonieme overle¬ 

vende. Datzelfde jaar volgde een herdruk. In 
1735 werd de veel uitvoeriger Rampspoedige 
Reys-Beschrijving van Camstrup gepubliceerd, 
dat verlucht was met dramatische prenten van 
J. van der Laan en dat nog hetzelfde jaar een 

herdruk beleefde. Het werd gedrukt samen met 
het journaal van schipper Blauwhuyzen. 

Schuldige schippers 

Hoe anders was het de schippers van de Hajten 
en de Van Alsem vergaan.24 Beiden werden in ja¬ 

nuari 1734, direct na hun aankomst aan de 

Kaap, ondervraagd over de toedracht van de 
stranding en beiden moesten een rapport 

schrijven. Zij werden niet direct verantwoorde¬ 
lijk gesteld voor de ramp met de Blijdorp, maar 
vastgepind op de vraag waarom de Blijdorp door 

‘sijne mackers van Alsem en Haaften schande- 
lyck is verlaaten geworden’ en wel ‘sonder dat 
de Schippers Jan Hockeling en Adriaan van der 

Graaf eenige devoiren hebben aangewend’. 
Schip, lading en mensen hadden gered kunnen 

worden. En volgens de toen geldende Artikel¬ 
brief stonden hier lijfstraffen en verbeurdver¬ 
klaring van de maandgelden op.25 

De schipper van de Van Alsem, Jan Hockeling 
uit Rotterdam, vertelde dat hij aanvankelijk ge¬ 
meend had dat de Blijdorp gewoon voor anker 

was gegaan, dat hij wegens de toenemende dei¬ 
ning zelf het anker niet had durven uitgooien 
en dat de Scheepsraad besloten had niet in te 

grijpen. Er zou bovendien een oostelijke travaat 
zijn opgestoken. Ook Adriaan van der Graaf uit 
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Zierikzee, de schipper van de Hajten, verdedig¬ 
de zich en voerde als argument aan dat hij Hoc- 
keling had moeten volgen. Die was immers 
commandeur van de vloot. Toen de officieren 
van de beide schepen werden ondervraagd 
kwam er een heel ander verhaal naar voren. Zij 
bleken er herhaaldelijk op te hebben aange¬ 
drongen de Blijdorp te hulp te schieten. Het was 
wel degelijk mogelijk geweest een schuit naar 
het ongeluksschip te sturen, maar de schippers 
weigerden. Bovendien kwam er nog meer naar 
boven aangaande het gedrag van Hockeling. 
Hij had zijn opperstuurman Jan Tieman, die 
lasterlijke taal had uitgeslagen en dronken was 
geweest, op het campagnedek in de open lucht 
in de boeien laten slaan. De man was daaraan 
bezweken. Het commentaar daarop van de 
schipper was geweest dat ‘dat schoelie’ niet be¬ 
ter verdiend had. Ook zou Hockeling slecht 
voor de zieken hebben laten zorgen en aan de 
oppermeester geweigerd hebben medicijnen 
en brandewijn te verstrekken. Er heerste 
scheurbuik en op de reis waren op dat moment 
al 29 mannen overleden. Overigens getuigden 
zeven opvarenden van de Van Alsem dat diezelf¬ 
de oppermeester regelmatig ‘smoordronken’ 
was, de ziekentrooster uitschold en soms da¬ 
genlang niet bij machte was zijn taak te vervul¬ 
len.26 Ook had Hockeling opvarenden van een 
stuurloos Portugees schip, de Sefiora Prabida, 
die bij hem aan boord waren gekomen, laten 
vastbinden en afranselen omdat ze geen Ne¬ 
derlands spraken. 

Ook de reputatie van schipper Van der Graaf 
werd er niet beter op. Ook zijn officieren hadden 
protest aangetekend na zijn besluit de Blijdorp 
niet te hulp te schieten. Van der Graaf had zelfs 
verboden de schuit uit te zetten om aan de com¬ 
mandeur te gaan vragen of de Blijdorp geholpen 
mochtworden. Van derGraafvond datallemaal 
‘gekkepraat’ en had de verzoeken afgewimpeld 
met de opmerking dat het schip toch al verdwe¬ 
nen was ‘en hetvolkal capot’. Opnieuw hadden 
de officieren aangedrongen en ze zeiden hem 
dat dit toch ‘geen christenwerk’ was. Maar Van 
der Graaf had hierop geantwoord met louter 

‘smadige schimpige redenen’. 
Beide schippers werden hierop nogmaals 

ondervraagd en geconfronteerd met de getui¬ 
genissen van hun officieren. Van der Graaf gaf 
nu volkomen verwarde antwoorden en gedroeg 
zich ‘niet wel bij sijne sinnen’ en of hij ‘in zijn 
hersens getroubleert’ is. Hockeling bleef zich 
verdedigen en verzocht naar Nederland te wor¬ 
den gezonden om daar verantwoording af te 
leggen. Dat werd geweigerd; beiden werden 
wegens plichtsverzaking van hun taak onthe¬ 
ven en in februari 1734 naar Batavia gezonden, 
waarbij ze ook van schip moesten wisselen. De 
relevante documentatie werd meegezonden. In 
Batavia dienden zij zich ter beschikking te stel¬ 
len van de Hoge Regering. 

In Batavia werden beide schippers opnieuw 
verhoord, maar Hockeling overleed op 11 mei.27 
De gage die hij tot 16 januari, de dag van zijn 
aankomst aan de Kaap, verdiend had werd uit¬ 
betaald aan de moeder van zijn overleden 
vrouw. Van der Graaf werd gevangen gehouden 
en veroordeeld. Hij werd ‘inhabil’ verklaard de 
Compagnie ooit nog te dienen en gebannen uit 
alle steden, forten en andere vestigingen van de 
Compagnie; de gage die hij nog tegoed had 
werd geconfisqueerd. Op 6 augustus 1737 
plaatsten de autoriteiten hem op het schip Huis 
te Marquette dat over Ceylon naar Nederland 
zeilde. Van de Graaf arriveerde op 28 juni 1738 
te Texel, precies vijfjaar na vertrek. 

De bewindhebbers zullen niet erg tevreden 
zijn geweest over de afloop. Het schip en de la¬ 
ding waren verloren, de eerste stuurman en de 
uitkijk waren ongrijpbaar, en van de doorgeva¬ 
ren schepen was één schipper dood en de ander 
was er met een lichte straf vanaf gekomen. 
Waarschijnlijk heeft deze geschiedenis hen 
aangezet de Artikelbrief te wijzigen. Enkele ja- 
ren later werden de regels voor het niet bijstaan 
van andere Compagnieschepen verscherpt, zo¬ 
dat we in de Artikelbrief van 1742 kunnen lezen 
dat degenen die een schip in nood niet alle mo¬ 
gelijke hulp bieden ‘aan den lyve’, en zelfs tot 
‘er dood toe strafbaar zyn’.28 
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“Zeeschuimers en verachtelijke Barbaaren”? 
Nederlandse nieuwsfragmenten ouer Barbarije in de achttiende eeuw 

Joop W. Koopmans en Cedric Regtop 

Inleiding 

Door de eeuwen heen heeft de koopvaardij we¬ 
reldwijd hinder ondervonden van kapers en pi¬ 
raten.1 In de periode van de Nederlandse Repu¬ 
bliek was de westelijke Middellandse Zee voor 
de Europese handelaren en zeelieden een ge¬ 
vaarlijke zone. Al aan de Atlantische kant van 
Gibraltar moesten zij op hun hoede zijn voor 
kaperschepen, die op georganiseerde wijze 
opereerden vanaf de Noord-Afrikaanse kusten. 
Zeker voor Algiers was de kaapvaart enkele 
eeuwen van levensbelang. Deze autonome ha¬ 
venstad verkeerde daarom permanent op voet 
van oorlog met één of meer Europese handels¬ 
staten. Voor het instandhouden van hun be¬ 
drijfstak konden de Algerijnen het zich niet 
permitteren met geheel Europa tegelijkertijd in 
vrede te leven. Bij het opzeggen van de vrede 
door Hamburg in 1753 merkte de dey (heerser) 
van Algiers dan ook haarfijn op: 

Alle Vredens, die wy aangaan, strekken alleen- 
lyk tot ons nadeel; wy zouden het ons voor een 
Geluk rekenen, indien andere Mogendheden 
dus hunne Vrede met ons insgelyks verbraken; 
want het is ons onmogelyk met zo veele Natiën 
tegelyk Vrede te hebben.2 

Anderzijds moest Algiers ervoor waken dat 
zich geen gezamenlijk Europees front tegen de 
stad vormde. Daarom wisselden de Algerijnen 
op strategische wijze hun oorlogs- en vredes- 
partners af. Zo leefde de Republiek vóór de 
langdurige vrede van 1726 in totaal slechts 
achttien jaren in vrede met Algiers.3 In 1755 
verklaarden de Algerijnen opnieuw de oorlog 
aan de Staten-Generaal. 

De Noord-Afrikanen profiteerden zowel van 
de materiële oorlogsbuit die zij doorverkoch¬ 

ten, als van de arbeidskracht die de overmees¬ 
terde zeelieden als christenslaven leverden. 
Maar bovenal verdienden zij aan de vrijkoop 
van slaven. Aangezien het niet om geringe be¬ 
dragen ging, organiseerde het thuisfront in de 
Republiek regelmatig collectes en loterijen om 
deze bijeen te brengen.4 In heldenrelazen en 
reisverslagen konden familieleden en vrienden 
van de gevangenen lezen over de verschrikkin¬ 
gen van het slavenbestaan. Intussen probeer¬ 
den de Nederlandse autoriteiten de verliezen 
aan schepen en mensen langs diplomatieke 
wegen binnen de perken te houden. Al in het 
begin van de zeventiende eeuw hebben de Sta¬ 
ten-Generaal daarom vertegenwoordigers aan¬ 
gesteld in Tunis, Algiers en het Marokkaanse 
Salé.5 Militair optreden hebben zij aanvankelijk 
niet serieus overwogen, omdat de kapers tot 
1648 impliciete bondgenoten waren in de strijd 
tegen de Spaanse Habsburgers. Na het wegval¬ 
len van deze gemeenschappelijke vijand heeft 
de Republiek nooit voldoende geld besteed aan 
de effectieve bestrijding van de Noord-Afri¬ 
kaanse kapers. Zo bleken de drie expedities van 
Michiel de Ruyter in de zeventiende eeuw on¬ 
toereikend voor het afdwingen van vrede.6 

In de recente studie Kapers en kooplieden (1999) 
behandelt G. van Krieken veel aspecten van de 
Algerijnse kaapvaart en haar gevolgen voor de 
Nederlandse koopvaardij. Zijn boek lijkt in 
hoofdzaak gebaseerd te zijn op overheidsdocu¬ 
menten.7 Hierdoor ligt het accent op de door 
Den Haag gevoerde politiek en komt het beeld 
van de kapers en de slavernij bij de tijdgenoten 
op het tweede plan. Maar hoe reageerde de be¬ 
volking van de Republiek destijds eigenlijk op 
het verschijnsel? De onzekerheid over het lot 
van de slaven, als gevolg van de gebrekkige 
communicatiemiddelen, zal om te beginnen al 
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ï. Verovering van Gibraltar door gecombineerde Engelse en Hollandse vloot; tekening van P. Sluyter, in de Europische 
Mercurius van 1704. Foto UniversiteitsbibliotheekGroningen. 

een negatieve uitwerking hebben gehad op de 
thuisblijvers. We mogen ook aannemen dat het 
verdriet over familieleden in gevangenschap 
groot is geweest bij betrokkenen en hun beeld 
van haat was vervuld. Toch heeft het treurige lot 
van de gevangenen niet geleid tot aanscherping 
van het Nederlandse beleid, dat meestal slechts 
preventief was gericht en incidentele steun aan 
de vrijkoop van slaven inhield. De Staten-Gene¬ 
raal accepteerden het verschijnsel, omdat ze in 
vrede wilden leven met de Algerijnen. We moe¬ 
ten hierbij uiteraard niet uit het oog verliezen 
dat de kaapvaart in oorlogssituaties internatio¬ 
naal was aanvaard. Strikt juridisch gezien wa¬ 
ren de autoriteiten dus beperkt in hun moge¬ 
lijkheden.8 

Een ander verwaarloosd thema betreft de in¬ 
formatie op grond waarvan thuisblijvers zich 
een beeld konden vormen en waarop de publie¬ 
ke opinie gebaseerd zal zijn geweest. Welk 
nieuws over Barbarije5 drong, anders gezegd, 
door tot de Republiek en welk beeld valt uit de 
berichtgeving te distilleren? Deze vraag staat 

centraal in dit artikel. Wij kiezen hierbij voor de 
eerste helft van de achttiende eeuw, omdat in 
deze tijd de behoefte aan internationaal nieuws 
en oordeelsvorming over dat nieuws bij een 
groeiend publiek in West-Europa toenam. In¬ 
tussen hadden uiteraard al diverse generaties 
de consequenties van de Noord-Afrikaanse 
kaapvaart ondervonden en hun meningen 
daarover gevormd. Deze veelal mondeling 
doorgegeven oordelen zijn nauwelijks nog te 
achterhalen, maar woordkeus, toonzetting en 
waardeoordelen in de berichtgeving van des¬ 
tijds vormen wel graadmeters voor eventuele 
veranderingen in de publieke opinie. 

Als één van de informerende bronnen over 
Barbarije noemden wij al de verslagen die te¬ 
ruggekeerde scheepslieden en andere reizigers 
op schrift stelden. Daarnaast was er de negatie¬ 
ve berichtgeving van geestelijken en konden de 
thuisblijvers iets opmaken uit brieven die de 
slaven met succes wisten te verzenden. Ook 
waren er de spaarzame berichten die toenmali¬ 
ge kranten en nieuwsboeken opnamen, al dan 
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De berichtgeving uit Barbarije niet zelfstandig door het thuisfront gelezen.10 
Deze laatste categorie is tot nog toe nauwelijks 

in het onderzoek naar de beeldvorming om¬ 
trent de Barbarijse kaapvaart betrokken. In dit 
artikel analyseren wij daarom een aantal be¬ 
richten over de Barbarijse kust en de aldaar op¬ 

gebrachte Nederlandse scheepslieden uit 
hoofdzakelijk de Europische Mercurius.11 Dit van 
1690 tot 1756 halfjaarlijks verschenen nieuws- 
boek is als compilatie van nieuwsfeiten met bij¬ 

behorende documenten, zoals verslagen, brie¬ 
ven en vredestraktaten, een belangwekkende 
bron voor de toenmalige Nederlandse nieuws¬ 
voorziening.12 Door het toegevoegde commen¬ 
taar is de Europische Mercurius bovendien nutti¬ 

ger voor beeldvorminganalyse dan veel van de 
toenmalige kranten, die vaak louter feitelijke 
mededelingen bevatten, zoals het binnenlopen 
van schepen uit de Middellandse Zee in Neder¬ 
landse havens. 

Het samenstellen van de Europische Mercurius 

was een eenmanszaak.13 Het is onduidelijk hoe 
hetNoord-Afrikaanse nieuws de respectievelij¬ 
ke redacteuren in Nederland bereikte en welke 
nieuwsbronnen zij voor hun mercuur (nieuws- 

boek) hebben benut. Waarschijnlijk fungeer¬ 
den correspondenten in mediterrane havenste¬ 

den rechtstreeks of indirect als nieuwsleveran¬ 
ciers, gezien introducerende opmerkingen in 
de Europische Mercurius als “van Mallaga heeft 
men tyding”.14 Van de Noord-Afrikaanse kust¬ 
plaatsen komt als zodanig het in Barbarije ge¬ 

legen “St. Cruz” of “Santa Croix” voor.15 Dit be¬ 
treft de strategisch gelegen citadel St. Cruz bij 
Oran, een stad die in 1732 door de Spaanse 
vloot werd ingenomen en deel uitmaakte van 

het Europese netwerk van nieuwsleveranciers.16 
Veel berichten in onderhavige mercuur zijn 

echter uit tweede hand afkomstig. Dit blijkt uit 

'm tren t 

2. Kaart en aanzicht uan Oran, in de Europische Mercurius van 1732. De citadel van St. Cruz is aangegeven met de letter 
C. Foto Universiteitsbibliotheek Groningen. 
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3. Titelplaat van de Europische Mer¬ 
curius van 1732 met op de achter¬ 
grond de Spaanse vloot op weg naar 
Oran. in de uitlep staat: “(...) Ja, 
schoon Mercuur, in ’t Spaansche 
kleed, / Verhaalt 'tgeen hy van d’aan- 
slap iveet, / En dat dees Mapt van 
Spanjens uial / Naar Barbaryë zeilen 
zal Foto Universiteitsbiblio¬ 
theek Groninpen. 

zinsneden als “men heeft te Parijs brieven van 

Mequinez [Meknès]”.17 In dit geval is mogelijk 
een Franse krant of mercuur geparafraseerd. 
Het zinsdeel “met vaartuigen heeft men uit Bar¬ 
baryë tyding”18 toont aan dat ook scheepslieden 

berichten hebben overgebracht. Hoe het ook 
zij, het Noord-Afrikaanse nieuws bereikte de 
redacteuren niet met de regelmaat die zij wens¬ 
ten. Zo verzucht redacteur Johannes Haver¬ 
kamp in augustus 1727: 

Wy zullen hier byvoegen, hetgene de berichten 
willen dat naderhand voorgevallen is: de veraf- 
gelegenheit van dit gewest, en de schaarsheit 
van briefwisseling oorzaak zynde, dat men 
noch op zyn tydt, noch met volkome zekerheit, 
het gene in die Barbaarsche Landen gebeurt 
kan melden.19 

De onzekerheid over “zeetydingen”, zoals de 
door scheepslieden meegenomen berichten 

werden genoemd, vermeldden de nieuwsleve¬ 
ranciers soms expliciet in hun brieven. Derge¬ 
lijk nieuws geloofden zij niet meteen en wilden 
ze graag nader bevestigd zien.20 

Het nieuws in de Europische Mercurius is altijd sa¬ 
mengevat in maandelijkse porties. Waarschijn¬ 

lijk verwerkten de redacteuren vergaarde infor¬ 
matie vrij snel na binnenkomst21, aangezien hun 
plaatsing van berichten over Noord-Afrika aar¬ 
dig overeen komt met het aantal van circa zeven 

weken dat Nederlandse kranten destijds nodig 
hadden voor de publicatie van nieuws uit dit ge¬ 
bied.22 Vanuit hedendaagse optiek was de actu- 

aliteitvan de toenmalige nieuwsdragers dus ge¬ 
ring. De Europische Mercurius bereikte zijn lezers¬ 
publiek bovendien nog trager door zijn half¬ 
jaarlijkse verschijning. In onderzoek naar beeld¬ 
vorming - een proces van lange termijn - is een 

dergelijke vertraging evenwel niet bezwaarlijk. 
Informatie over de Noord-Afrikaanse kapersta- 
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ten konden de lezers in de Europische Mercurius 
theoretisch gezien dus in elk halfjaardeel ver¬ 

spreid over zes maanden aantreffen. Vervolgens 
was het nog niet eenvoudig nieuwsfragmenten 
over Barbarije te traceren zonder de delen inte¬ 
graal door te bladeren.23 Evenals de vroegmo¬ 
derne courantiers werkten de redacteuren van de 

Europische Mercurius namelijk met lastige plaat- 
singscriteria. Zij rangschikten weliswaar de 
meeste nieuwsberichten per soevereine staat, 
maar hieronder vielen ook de berichten die in een 
bepaald land over andere staten bekend waren 

geworden. De meeste berichten over Barbarije 
zijn om die reden te vinden in de rubrieken van 

de “Nederlanden” en andere Europese mo¬ 
gendheden die met de kaapvaart zijn gecon¬ 
fronteerd, en niet onder een Noord-Afrikaanse 

staatsnaam.24 Een bijkomende complicatie is dat 
de Barbarij se kust staatkundige eenheid noch to¬ 
tale soevereiniteit kende. Behalve het onafhan¬ 
kelijke Marokkaanse deel - met de daarin gele¬ 
gen kapersteden Salé en Tetouan - behoorde dit 
gebied formeel gezien tot het Turkse rijk. Os- 
maanse janitsaren maakten er de dienst uit en zij 

hielden de autochtone bevolking veelal buiten de 
kaapvaart. Ditverklaart waarom de Barbarijse ka¬ 
pers in de Europische Mercurius soms Turken wor¬ 
den genoemd.25 Algiers, Tunis en Tripoli hadden 
echter in de zeventiende eeuw een grote mate van 

zelfstandigheid bereikt. Ze bevochten elkaar zelfs 
onderling, wat ook in de Europische Mercurius staat 
beschreven.26 De redacteuren plaatsten dergelijk 
nieuws, dat West-Europa niet via Constantino- 
pel bereikte, dan ook niet in de rubriek “Turky- 
en”. Slechts in een beperkt aantal gevallen heb¬ 
ben zij zich bediend van het kopje “Barbaryen” 
of “Barbarien”, nu eens om intern Marokkaan¬ 
se aangelegenheden onder te brengen, dan weer 

om berichten over de kaperij vanuit een deel van 
of de gehele Barbarijse kust te kunnen plaatsen.27 

De geringe consistentie toont aan dat ze niet goed 
wisten hoe ze de berichten uit het verafgelegen 
Barbarije moesten rubriceren en dat ze de gehe¬ 
le Noord-Afrikaanse kust behandelden als één en 
hetzelfde bolwerk van kapers en slavernij, zoals 
destijds gangbaar was in Europa.28 

De kaapvaart beeldbepalend voor Bar¬ 
barije 

Voor de zeventiende- en achttiende-eeuwse Eu¬ 
ropeaan behoorden de inwoners van Barbarije 
tot een samenleving die verkeerde tussen be¬ 
schaafd en barbaars. Het doorgaans negatieve 

Europese beeld van Barbarije was voornamelijk 
gebaseerd op de kaapvaart en de hieruit voort¬ 
vloeiende slavenhandel. Het zij hier herhaald dat 

de Barbarijse kaapvaart buiten Marokko voor¬ 
namelijk een buitenlandse aangelegenheid van 
Osmaanse janitsaren - en christelijke renegaten 

-was. Activiteiten van buitenlanders en niet zo¬ 
zeer die van de inheemse bevolking bepaalden 
dus grotendeels het vroegmoderne beeld. Be¬ 
halve de kaapvaart en de slavenhandel was het 

verschil in godsdienst een beeldbepalend the¬ 
ma. De Barbaren waren volgelingen van een 

‘verwerpelijke godsdienst’, de islam, en in Eu¬ 
ropese ogen behept met kwalijke eigenschap¬ 

pen als gewelddadigheid, wreedheid en fatalis¬ 
me.29 

In de Republiek was het beeld van Barbarije 
niet anders dan elders in Europa. Ook hier 
werd de publieke opinie grotendeels gevoed 

door de eenzijdige, negatieve en bovenal sensa¬ 
tionele berichtgeving van geestelijken. Deze 
hadden met hun vijandige geschriften, waarin 

de Barbarijse slavenhandel een belangrijk the¬ 
ma was, niet zelden het doel het publiek te be¬ 
wegen tot het doen van geldschenkingen voor 
de lossing van slaven.30 In de tweede helft van 

de zeventiende eeuw zagen internationale 
‘bestsellers’ als Emanuel de Aranda’s Relation 
de la captiuite' et liberte' du sieur Emanuel de Aranda 
en Père Dans Historie de Barbarie et de ses corsairs 
Nederlandse vertalingen. Een supplement in 

de Nederlandse editie van De Aranda’s werk 
maakte de lezer duidelijk hoe de christelijke 
slaven uit hun trieste situatie konden worden 
bevrijd, terwijl het boek van Père Dan werd op¬ 

gesierd met een groot aantal gruwelijke illus¬ 
traties van Jan Luyken. Dergelijke publicaties 
deden het goed op de Europese boekenmarkt. 

De verslagen van zeventiende-eeuwse Neder- 
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4. Fragment uit lijst van door kapers 
veroverde schepen in de periode 1714- 
1720, in de Europische Mercurius uan 
1721. Foto Universiteitsbibliotheek 
Groningen. 

MERCURIUS. 
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Marren Prins, de St. Jan - 
Leecdert Storm, de Geertruy 
Jan Carper, de Jonge Jan 7 
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Het 

landse vertegenwoordigers als Michiel de Ruy- 

ter en Cornelis Pijnacker waren aanvankelijk 
beduidend milder dan die van bovengenoemde 
geestelijken en getuigden bovendien van meer 
inzicht. In de loop van de achttiende eeuw kre¬ 
gen echter ook dit soort geschriften een vijan¬ 

dige toon.31 Ongetwijfeld is de Nederlandse on¬ 
macht daadkrachtige acties tegen de aanvallen 
van Barbarijse kapers te ondernemen hieraan 
debet geweest. 

Het beeld van Barbarije in de Europische Mercu¬ 
rius moet hoofdzakelijk worden afgeleid van de 
zakelijke berichtgeving over de kaapvaart en de 

politiek daaromtrent. Aan het thema slavernij, 

zoals gezegd een sterk beeldbepalend thema in 
de andere genres, wordt in deze mercuur maar 
weinig aandacht geschonken, en aan de islam 

nog minder. Onmiddellijk gevolg van de poli¬ 
tieke invalshoek is dat de Europische Mercurius - 
evenals de kranten van destijds - door de bank 

genomen veel minder waardeoordelen bevat 
dan de andere lectuur. Het beeld van de wrede 
Barbaar vinden we bijvoorbeeld slechts enkele 
malen in de Europische Mercurius terug, overi¬ 
gens niet eens in verband met de positie van de 
christenslaven.32 Wanneer de redacteuren van 

dit nieuwsboek toch vervallen in verwijten, ge¬ 
beurt dat nagenoeg uitsluitend onder invloed 
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van de politieke verwikkelingen tussen de Re¬ 
publiek en de Barbarijse kaperstaten. In tijden 
van slechte relaties tussen de Republiek en de 
Barbarijse staten zijn de Barbaren niets meer 

dan een “party Zeeschuimers en verachtelijke 
Barbaaren” die met “hunne roofzuchtige 
klaauwen” veel “zeer schadelyke vrijbuiteryen 

aanrechten”.33 En die verwijten nemen alsmaar 
toe op de momenten dat de verhouding tussen 
de Republiek en de Barbarijse staten een diep¬ 
tepunt nadert. 

Dit laatste is duidelijk waarneembaar in de 

beschrijvingen van de contacten tussen Algiers 
en de Republiek vanaf circa 1720. De Staten- 
Generaal probeerden toen jarenlang tevergeefs 
vrede met deze kaperstaat af te dwingen. In de 
jaren vóór de uiteindelijke vrede in 1726 leed de 

Nederlandse handelsvloot veel schade als ge¬ 
volg van aanvallen door Barbarijse kapersche¬ 
pen. In de periode 1714-1720 vielen liefst veer¬ 
tig Nederlandse schepen met in totaal 909 be¬ 
manningsleden in handen van de kapers.34 On¬ 
danks het nodige gemor in de Republiek gin¬ 

gen de Staten-Generaal pas in 1721 over tot het 
zenden van een eskader, geleid door Franqois 

van Aerssen van Sommelsdijck. In het voor¬ 
gaande jaar had een aantal Zeeuwse kooplie¬ 
den al een plan opgesteld voor “het ruïneeren 

der Turkse Zeerovers van Algiers, Tunis, Tripo¬ 
li en Zalee”.35 De Staten-Generaal hadden dit 
plan echter niet overgenomen, waarschijnlijk 
tot ongenoegen van Laurens Arminius, die als 
redacteur van de Europische Mercurius (van juli 
1718 tot juli 1727) eerder al het plan als volgt 
had aangeprezen: 

Zekerlyk waare het te wenschen, dat zodanigen 
Project zyn voortgang hadde, op dat die kwaad¬ 
aardige Rovers eens tot reden mogten gebragt 
worden, en de Koopliedens op dus danigen 
wyze voortaan zo sensibel een schade niet en 
leeden.36 

Het eskader onder Van Sommelsdyk bleek wei¬ 
nig succesvol, dit tot hevige ontsteltenis van 
Arminius: 

Het is byna onbegrypelyk, daar men wist, dat 
’er zo veel Algiersche Rovers (...) zedert den 24. 
Maart jongstleden, waren in Zee gelopen, dat 
dit Esquadre ’er niet een eenige heeft op steven 
gedraaid (,..).37 

Dezelfde Arminius is in de periode 1721-1725 
bij tijd en wijle fel gekant tegen de Barbarijse 
kapers. Zo bombardeert hij de Algerijnse ka¬ 
pers tot “Roofvogels” en “kwaadaardige Ro¬ 
vers” die hun toevlucht in de kaapvaart zoeken, 

omdat ze zelf niet de capaciteiten bezitten voor 
het drijven van reguliere handel. Verbouwe¬ 
reerd roept hij in de Europische Mercurius van 1721 
zelfs uit dat de Algerijnen “de trotze stoutmoe¬ 

digheid” hadden een nieuw “Zee-Kasteel” te 
bouwen en het de “Beurs van Amsterdam” te 
dopen. In hetzelfde deel meldt hij naar aanlei¬ 
ding van een door de Engelsen duur betaalde 
vrede met de vorst van Marokko honend: 

De Emjelschen, die, hoe roofzugtig, meede al een 
proefje van de Alcjerynen gehad hadden, ver¬ 
nieuwden (...) te deze tyd de vreede (...), dewel¬ 
ke zy egter niet te goed koop hadden: want deze 
zogenoemde Barbaren zyn al zo wys, dat den toe¬ 
gang tot haar Keizer niet open staat, voor al eer 
dezelve door een gouden regen gebaant is (...); 
de geschenken die men aan zyn Siuarte Majesteit 
zond, waren geen Goud, geen Paerlen, geen 
Kroon, Weg met die malligheên! men bragt hem 
(...) 1200. Snaphanen, 1200. vaten Buskruit, (...) 
en 100. stukken Lakens, die egter ligtelyk niet van 
de allerfynste soort zullen geweest zyn: het be¬ 
dankje hier voor, bestond in een lesje, dat de En- 
yelschen moesten zorge dragen, van met goede 
passen voorzien te zyn, of dat men anders haare 
Schepen voor goede prys zoude verklaren.38 

In de Europische Mercurius van 1724 nam Armi¬ 
nius het volgende, ter ere van kapitein Cornelis 
Schrijver geschreven, gedicht op, waarvan de 
inhoud hem zonder meer zal hebben aange¬ 
sproken: 

Gy, die ten dienst des Lands, en heyl der Koop- 
vaardyen, 
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De Roof-zugt hebt getemt van ’t Goudziek Bar- 
baryen, 
Vervolg uw Zegenpraal, vlieg, wagt geen 
oogenblik, 
Vervul de Zee met Bloed, en Afrika met schrik; 
Nog eens, steek weer van ’t Land, en volg haar 
op de hielen; 
’t Gerucht van uwen Naam is meer als honderd 
Kielen, 
Het juichend Vaderland begeert zulks van uw 

Pligti 
En wenscht dit loff’lyk werk in ’t kort te sien 
verrigt, 
Door hem, wiens staale Pen met kloeke Krygs- 
bedryven, 
En Tunis en Algiers de Wetten voor zal schrij¬ 
ven.39 

Het negatieve beeld verdwijnt uit de Europische 
Mercurius naarmate de vrede, die in 1726 volgde, 
dichterbij kwam. De relatie tussen Barbarije en 

de Republiek is daarna dan ook nog nauwelijks 
een nieuwsonderwerp. Hiervoor in de plaats 
kwam de burgeroorlog die in Marokko was uit¬ 
gebroken na het overlijden van de heersende 
vorst Mulei Ismaïl. Arminius’ opvolger Haver¬ 

kamp (redacteur van juli 1727 tot juli 1737) 
richt zijn mededelingen over Barbarije in de 
jaargangen van 1727 tot en met 1732 vooral 
hierop. Slechts éénmaal laat Haverkamp zich 

laatdunkend over de Barbaren uit, wanneer hij 
naar aanleiding van een vredesverdrag tussen 
Tripoli en Frankrijk opmerkt dat de Tripolee- 

zen “den Vreede by de eerste gelegenheid even¬ 
wel wel weder zullen breeken, gelyk zy reets 
menigmaal gedaan hebben”.40 Deze opvatting 

van de Barbaren als notoire tractaatverbrekers 
zou, zoals we nog zullen zien, na 1750 veelvul¬ 
dig terugkeren in de Europische Mercurius. 

Tot de jaren 1750 bleven de betrekkingen tus¬ 
sen de Barbarijse staten - en dan met name Al¬ 

giers - en de Republiek grotendeels goed. De be¬ 
richtgeving in de Europische Mercurius is hiervan 
een duidelijke weerslag. Zo merkt de redacteur 

van de jaargang 1749 op dat Tunis, Tripoli en Al¬ 
giers weliswaar “den Baas in de Middellandsche- 
Zee spelen”, maar dat een gemeenschappelijk 

Europees optreden tegen de kapers niet wense¬ 
lijk is, want het “brengt het algemeen Belang 

niet mede, want daar moet geen Superieur Poten¬ 
taat in die Zee zyn”. Bovendien zou een Europe¬ 
se vloot “na allen schyn, zo lang zukkelen, dat 

die Rovers hun bekomst hebben, en dan is ’t te 
laat”.41 Hij gaat in zijn mercuur van 1750 zelfs zo¬ 
ver de Barbarijse kapers vanuit een louter vol¬ 

kenrechtelijk oogpunt te beschouwen, en zo te 
concluderen: “die Barbaren, want Rovers mag 
men die eigendlijk niet noemen”.42 Deze redac¬ 
teur bediende zich hier van de visie van de 

rechtsgeleerde en president van de Hoge Raad 
van Holland en Zeeland Cornelis van Bynkers- 
hoek die in 1740 zijn Quaestionum Juris Publici li- 
bri duo als Verhandelingen uan staatszaken in hetNe- 

derlands vertaald zag. Van Bynkershoek merkt 
in zijn werk het volgende op: 

’t Is van belang te weten wie Zee-rovers en die¬ 
ven zyn, want goederen door hen genomen, 
veranderen niet van eigendom. (...) Maar (...) 
anderen, die genen, die Barbaren in Africa ge- 
noemt worden, op den voet van rovers rekenen, 
en ontkennen, dat door hunne inneming de ei¬ 
gendom verandert word, kan met geen reden 
gebillijkt worden. (...) Die van Algiers, Tripoli, 
Tunis en Zalee zyn geen rovers, maar volkeren, 
die een vasten zetel, en daar hun gebied heb¬ 
ben, en daar men dan eens mee in vrede, dan 
weer in oorlog is, niets anders als met andere 
volkeren, en die daarom met de overige Vorsten 
gelyk gestelt schynen te moeten worden.43 

Dit juridische standpunt werd niet door ieder¬ 

een gedeeld. Zo spreekt de Oprechte Haerlemsche 
Courant in die tijd wel over “die Rovers” als het 
gaat om “drie Algierse Chebecquen” die “zig 
weer sterker in de Sicilise, Sardinise en Corsise 
wateren laaten zien” en een Hollands schip 
hebben tegengehouden.44 De verwijzing in de 

Europische Mercurius naar Van Bynkershoek staat 
niet op zichzelf. De reactie van dezelfde redac¬ 

teur op een wrede gebeurtenis in het door in¬ 
terne twisten geteisterde Marokko getuigt van 
een vergelijkbare, staatsrechtelijke opvatting. 
In 1747 liet de nieuwe heerser Mulei Abdallah 
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5- Portret van Cornells Schrijver 
(1688-1768), geschilderd doorJ.M. 
Quinkhard in 1736. Foto en collectie 
Westfries Museum, Hoorn. 

2.700 leden van een opstandige groepering 
onthoofden. De betreffende redacteur typeert 
deze gruwelijke executie als “’t Rechte Loon 
der Muitelingen”.45 

In schril contrast met de nagevolgde opvat¬ 
ting van Van Bynkershoek staan de uidatingen 
van de redacteur die vanaf 1751 de pen hanteer¬ 
de. De Republiek stevende in deze jaren af op 

een hernieuwde crisis met Algiers en deze re¬ 
dacteur legt herhaaldelijk de nadruk op de on¬ 

betrouwbaarheid van de Barbarijse staten. Hij 
acht het zelfs “ten hoogsten noodzakelyk” de 
Tunesische zeemacht die de kusten van Italië 
onveilig maakte, het zwijgen op te leggen. 
Wanneer in 1751 bij Santa Cruz een Engels 
schip wordt ingenomen door de Algerijnen 
toont hij zijn bedenkingen bij de kracht van het 
Nederlandse traktaat met Algiers: “Dit alles 
toont ons niet alleen hoe weinig respect die 
Barbaarsche Natiën aan de Engelsche Vlag be¬ 

wijzen, maar ook hoe geringe staat ’er te ma¬ 
ken is op onze Alliantien met dezelven”.46 De 
traktaten met de “Barbaaren” zijn “kragteloos, 
wanneer zy aan een andere kant voordeel kun¬ 

nen bejagen” en de redacteur beschrijft Algiers 
als ronduit onbetrouwbaar.47 Wanneer de stad 
Saleesche kaperschepen verbiedt met Franse 
buit de Algerijnse haven binnen te varen, stelt 
de Europische Mercurius: “Wat zal men van zulk 

eene beleefdheid der Barbaren denken?”48 En¬ 
kele jaren eerder had de voorgaande redacteur 
(met de initialen A.L.) nog “de goede Voorzor- 
ge die den Dey aldaar genomen hadde, tegen ’t 

Onwettig opbrengen van Engelsche Schepen” 
geprezen.44 Maar zijn opvolger had weinig op 
met de Barbaren en hij gebruikte ondanks Van 

Bynkershoeks juridische nuancering weer de 
term “Roovers”. Naar aanleiding van een vre¬ 
destraktaat tussen Frankrijk en Tripoli, waarbij 
Tripoli onder zware Franse dreigementen gro- 
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te concessies moest doen, schrijft hij dan ook 

triomfantelijk: “De minder moet voor den 
meerder wyken!”.5° Toch waren de Barbaren 
niet geheel kwaad van zin, zo blijkt uit de woor¬ 

den van de anonieme redacteur na de Ham- 
burgse opzegging van de vrede aan Algiers: “zo 
had de Dey, in plaats van ’er toornig over te wor¬ 

den, gelyk men met reden mogt vreezen, die 
Bekendmaaking met veel bezadigdheid beant¬ 
woord (...)”. De Algerijnen gingen weer krui¬ 
sen op de Hamburgse schepen, maar, zo stelt 
de dey in 1753: 

Voor ’t overige vermits de schuld van die ver- 
breeking u in persoon niet kan toegeschreven 
worden, zo kunt gy met alle uwe effecten in vei¬ 
ligheid vertrekken. Draag slechts zorge, dat ge 
het hoe eer hoe liever doet.51 

De vrede met de Republiek werd in 1755 door 
Algiers opgezegd, dit tot verontwaardiging van 
de Porte in Constantinopel, die de Algerijnse re¬ 

gering beval “zo dra mogelyk deezen misslag te 
herstellen”52. Aan de nominale Osmaanse 

heerser hadden de Algerijen echter allang geen 
boodschap meer. De “Oorlogszugtigheid van 
het Gemeen in die Stad” bleek een stuk sterker 
dan de macht van de sultan, zo weet de Europi¬ 

sche Mercurius te vertellen. Het legervolk in Al¬ 
giers gaf de dey zelfs het volgende te verstaan: 
“zo gy voor den Oorlog vreest, laat dan slegts 

de Regeering vaaren: en gaat gy dan woonen by 
de Marabouts.”53 De Europische Mercurius van 
1755 bevat overigens een uitgebreide geschie¬ 
denis van de staat Algiers, wat mogelijk duidt 

op een gesignaleerd gebrek aan kennis over 
deze kaperstaat bij het lezerspubliek. Opmer¬ 
kelijk is dat dit historische overzicht, uitgezon¬ 
derd de mededeling dat de Barbaren steeds hun 

woord braken, vrijwel vrij is van negatieve klan¬ 
ken.54 Met de Tunesiërs hadden de Nederlan¬ 
ders trouwens heel wat minder te stellen. Een 
Hollands schip werd zelfs door de vice-admi- 

raal van Tunis - “een ander Roofnest op die 
Kusten” - op “eene kragtdadige wyze tegen een 
Algierschen Zeerover beschermd”. De Europi¬ 
sche Mercurius heeft niets dan lof voor de dap¬ 

perheid en rechtvaardigheid van de Tunesiër, 

die de Algerijnse commandant zelfs te verstaan 
had gegeven “dat hy aldien hy de stoutheid had 

te onderneemen, aan Boord van ’t Schip te ko¬ 
men, hy hem en al zyn Volk het hoofd voor de 

voeten zoude doen leggen (...).”55 Deze passage 
is opmerkelijk, daar de verslagen in de Europi¬ 
sche Mercurius doorgaans betrekking hebben op 
de dapperheid en verdiensten van de Europese 
zeevaarders. 

Verhalen over confrontaties tussen Europese 
schepen en Barbarijse kapers vinden we regel¬ 

matig terug in de Europische Mercurius. In een 
groot aantal jaargangen kon de lezer kennis 
nemen van de avontuurlijke lotgevallen van Eu¬ 
ropese zeelieden, verwoord door de redacteu¬ 

ren of door hen rechtstreeks onüeend aan brie¬ 
ven van de zeelieden. Vol trots en in geuren en 
kleuren wordt verhaald over de glorieuze ge¬ 

vechten met “die Honden”, “d’Ongeloovigen” 
en die “Roovers”. De overwinningen gaan ge¬ 
paard met ongekende heldhaftigheid en de ne¬ 

derlagen zijn eervol, tegelijk onvermijdelijk ge¬ 
zien de kwantitatieve overmacht van de kapers: 

Het Schip de Anna Catharina, Schipper T. Meyer, 
wierd op den 27. May by Kaap Tra\J]algar aan¬ 
getast, door een Rover met 30. stukken, daar hy 
in tegendeel maar 12. voerde, met dewelke hy 
zig zo dapper verweerde, dat den Alyeryn ge¬ 
noodzaakt wierd om af te houden, schoon hy al 
50. man hadde overgesmeten, dewelke al te za- 
men, door het doen springen van eenige kruit 
kisten, aan ’t voltiseren in de lugt geraakt wa¬ 
ren. Het aanmerkenswaardigste dat in dit ge- 
vegt was voorgevallen, bestond daar in, dat een 
Hollandse Jongen, die by den Rover voer, luid¬ 
keels uitriep, Houd moed Mannen, de Honden heb¬ 
ben de Courayie uerloren, en dus ontkwam het 
Schip den Aly ery n, met alleen een weinig schade 
aan zyn wand.56 

Deze sensationele berichten, waarvan er zo’n 

twintig in de Europische Mercurius te vinden zijn, 
hadden ongetwijfeld het doel het nieuwsboek 
op te fleuren en van het nodige spektakel te 
voorzien. 
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De slaven in de marge van het nieuws 

Het lot, de vrijkoop en terugkeer van slaven 
naar hun land van herkomst zijn geen regelma¬ 
tig terugkerende thema’s in de Europische Mercu- 

rius en de achttiende-eeuwse kranten. In de 
marge van andere onderwerpen kon de lezer af 
en toe enige informatie hierover aantreffen; al¬ 
leen een aantal egodocumenten en heldenver¬ 
halen bracht deze thema’s werkelijk tot leven 

voor de lezer. Zo bevat de Europische Mercurius 
van 1716 een zeemansbrief van de Engelsman 
John Pellew, die met 159 landgenoten in Ma¬ 
rokko gevangen zat en in de winter vrijgekocht 

hoopte te worden. De Marokkaanse vorst pro¬ 
beerde de vrijkoop te bespoedigen door te drei¬ 
gen de Engelse kapteins te zullen onthoofden 

wanneer hun regering niet spoedig met hem in 
onderhandeling zou treden.57 Ook de lossing 
van 286 slaven “uyt Barbaryen” door de Britse 
koning haalde de mercuur, in januari 1722. Na 
aankomst in Londen waren zij onder overwel¬ 

digende belangstelling door de voornaamste 
straten naar de St. Paulskathedraal geleid voor 
het bijwonen van een dankdienst.58 Een derge¬ 
lijke terugkeer prikkelde dus niet alleen de 

nieuwsgierigheid van het Engelse publiek, 
maar had kennelijk ook voldoende nieuws¬ 
waarde voor de Nederlandse lezer. Onopval¬ 
lend is daarentegen de vermelding in het deel 
van 1723 - ter afsluiting van een bericht over de 

geringe vredeswil van Algiers - dat op dat mo¬ 
ment aan de Hollandse slaven een hoge prijs¬ 
kaart hing.59 Nauwkeurige informatie over de 
prijzen ontbreekt. Een ander voorbeeld is de 

ene zin over de uitwisseling van schipper Fre- 
derik de Graaf en stuurman Nicolaas Kemp te¬ 
gen twee Algerijnen in de uitvoerige beschrij¬ 
ving van de vredesbesprekingen van 1726/” 

Met de vrede van 1726 waren natuurlijk niet 
alle Nederlandse slaven in Algiers gelost en er 

waren vanzelfsprekend ook nog andere kaper- 
steden waar zich slaven bevonden. Bij de Ma¬ 

rokkaanse troonswisseling in 1727 bleek dat de 
nieuwe vorst bereid was honderd christensla¬ 
ven te lossen, zo meldt de Europische Mercurius. 

Hij beloofde bovendien de resterende gevange¬ 
nen niet meer te zullen inzetten voor zwaar li¬ 
chamelijk werk, uitgezonderd het onderhoud 
van zijn tuinen en het fabriceren van wapentuig 

en buskruit. Een ander bericht over de voort¬ 
gaande machtsstrijd aldaar, in hetzelfde jaar, 
sluit af met de mededeling dat zich te Meknès 
nog 130 Franse, 299 Spaanse en 110 Portugese 

slaven zouden bevinden.61 Zulke berichten ga¬ 
ven de Nederlandse lezer een indruk van de 
omvang van de slavernij. Gezien de fragmenta¬ 
rische informatie in de pers hierover en de 

voortdurende fluctuaties valt het niettemin te 
betwijfelen of het lezerspubliek werkelijk zicht 
had op de aantallen aanwezige slaven in 

Noord-Afrika.62 Volledig was in elk geval bo¬ 
venstaande opsomming niet, want in 1728 wa¬ 
ren er volgens een ander bericht in de Europische 
Mercurius ook Hollandse slaven te Meknès. 
Deze hadden hun belangen zelfs mogen be¬ 
pleiten voor de Marokkaanse vorst. De ont¬ 

moeting zou hem op het idee hebben gebracht 
de diplomatieke banden met de Republiek nau¬ 
wer aan te halen door een ambassadeur naar 
Den Haag te zenden.63 Onder dit nieuws afge¬ 

drukte Marokkaanse brieven hebben de Neder¬ 
landse lezers doen geloven dat het met de sla¬ 
ven in Marokko wel in orde was. Zo valt in één 
van de brieven te lezen: 

Wy vinden in onze Traditien of Overleveringen, 
dat alle Christen Slaauen, die in dit Land gevan¬ 
gen zyn, in vryheit gesteld zullen worden onder 
de Regeering van dezen Koning, om dat hy, 
God zy dank, een rechtvaardig Vorst is, die niet 
anders dan de Waarheitkent (...).64 

De lezer van de mercuur van 1752 zal daarente¬ 
gen getroffen zijn door het als “ongelukkig 

voorval” ingeleide relaas over 136 Nederlandse 
schipbreukelingen - 127 van een oorlogs- en 
negen van een koopvaardijschip - die op de 
Barbarijse kust waren aangespoeld, door de 

Moren omsingeld en met stokken voortgedre¬ 
ven naar Tetouan om aldaar in een “ysselyk on¬ 
deraards hol” te worden opgesloten. Twee te 
langzaam lopende matrozen was onderweg het 
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6. Fragment uit lijst uan in 1730 
door de Republiek vrijgekochte slaven, 
in de Europische Mercurius van 1730., 
(Het paginanummer 64 is een druk¬ 
fout en moet 46 zijn.) Foto Universi¬ 
teitsbibliotheek Groningen. 

64 EUROPISCHE 
i1*o. Onderdsanen van den Staat of van Vttemden, en byaldien lodanige Contrac. 
July, ten met of voot vreemden aangegaan mogten hebbt-u, jollen de Ingeietenen 
——• van den Staat, welke zodanige Contraéten met of voor Vreemden aangegaan 

mogten hebben , gecjecotctrd worden voor de fotnme die het Kapitaalfan 
de vootfchreve Goutrafien bevonden Ja! worden te bcloopen. 

Men heeft van Algiers dat de Hollandfche Kapitein Scbryvtr met 
drie Oorlogfchepen in den beginne van de voorleedc Maand weder¬ 
om te Algiers was aangekomen , met de Prefenten voor dc Regee¬ 
ring aldaar, hy hadt vcrfcheidcn maaien by den Dey gehoor gehad 
die hem zeer vricndelyk heeft ontfangen, zo dat men hoopte darde 
gemelde Kapitein m zyne negotiatie wel zoude flaagenj zynde by 
provifie de loding der Slaavcn op de volgende wyze geregeld. 

Gelofte Hollandfcbt Slaaven van den Dey. 

Schipper. Klaas Berkhout, van Sardam, voor 
Chirurgyn. Pieter van Waard, uit den Briel, voor 
Chirurgyn. Jonathan Grynat van Middelburg, voor 
Stuurman, Alderl Kornelife, van Medenblik, voor 
Stuurman. Ceenraat Janffe, van VliJJingcn, voor 
Stuurman. Cornells Cornelisz. van Harlingen, voor 
Kuiper. Evert Jansz. van Sardam, voor 
Kuiper. Teyke Minnesz. uit Krieftand, voor 
Kuiper. Cornells de Ge/Ier, van Dordrecht, voor 
Matroos, Pieter Jorisz. van Sardam, voor 
Matroos. Huibert van Doesburg, van Zierikzee, voor 
Matroos, Abram Boos, van Nieuwcndam voor 
Stuurman. Johan Prins van ’c Dorp Portugal, voor 

De vier laaftgcnoemden zyn nocb op Zee, en zullen 
den wanneer zy arriveeren. 

ƒ ZP9J-0 
i8zs-z 
i8z8-i 
i8t8-z 
i8z8-* 
i8z8-z 
i8z8-z 
1818-1 
i8i8-z 
663-10 
663-10 
<562-10 

1818-1 
geloft wor- 

A'ationale particuliere Slaaven. 

Zy weever. Juriaan Evert sz, van Amfleldam, voor 
Timmertnar\ Micbiel de Bilt, van Piiffingen, voor 
Bootsman. Mtcbiel Adnaansz, van Zierikzee, voor 
Matroos. Paufe Symons, van Harlingen, voor 
Timmerman. Jan Mcnijfe, van Amfteldam, voor 

ƒ 390-18 
99i-i I 
7?i- 8 
6JJ-10 

Boots* 

hoofd ingeslagen. Pas tijdens de onderhande- 
lingen tussen de Republiek en Marokko was 

het lot van deze groep enigszins verbeterd.65 
We mogen verwachten dat de herinnering aan 
deze slechte Marokkaanse behandeling in de 
jaren erna zich in de hoofden van het Neder¬ 

landse lezerspubliek heeft vermengd met alle 
negatieve berichten over de Algerijnse vredes- 
breukvan 1755. 

Hadden individuele lossingen van Nederlandse 
slaven een te geringe nieuwswaarde voor de re¬ 
dacteuren van de Europische Mercurius, een twee¬ 
tal grote lossingen door kapitein Schrijver te 

Algiers in respectievelijk 1730 en 1731 vond re¬ 
dacteur Haverkamp wel de moeite van het ver¬ 
melden waard. De onder juli 1730 gepubliceer¬ 

de lijst, met bovenaan de vrijgekochte kapitein 
Klaas Berkhout voor bijna 3.000 gulden, blijkt 
evenwel slechts een voorlopige te zijn. Op deze 
lijst staan drieëndertig namen, terwijl volgens 

Van Krieken kapitein Schrijver in 1730 met zes¬ 
enzestig ex-slaven naar huis terugkeerde, voor 
wie de kapitein gemiddeld 925 gulden had be¬ 

taald. De lijst in de Europische Mercurius vermeldt 
dat sommige slaven nog niet waren gelost door 
de “hooge Pryzen”, anderen omdat ze nog op 
zee waren. Een vijftal geloste slaven was van 
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buitenlandse origine, maar had onder Neder¬ 
landse vlag gevaren.66 In 1731 loste Schrijver al¬ 
leen maar buitenlanders, afkomstig uit vooral 
Noord-Duitsland en Scandinavië, in totaal een¬ 
envijftig volgens de afgedrukte lijst. Het ging 
om één schipper, zeven stuurlieden en drie 
konstabels, twee bootslieden, twee koksma- 
ten, één zeilmaker, één chirurgijn en vierender¬ 
tig matrozen. Saillant detail is dat de dey van 
Algiers de tot timmerman opgeklommen ma¬ 
troos Bartold Hendriks Southoff cadeau had 
gedaan aan Schrijver.67 

Besluit 

De berichtgeving over Barbarije in de Europische 
Mercurius, die grotendeels gebaseerd was op di¬ 
verse kranten, wijkt significant af van andere 
achttiende-eeuwse bronnen zoals geestelijke 
publicaties en de geschriften van ex-slaven en 
overheidsvertegenwoordigers. We vinden in 
deze mercuur beeldbepalende thema’s als 
(moslims) fatalisme, wreedheid en slavernij, 
de laatste twee al dan niet in combinatie, vrij¬ 
wel niet terug. Het thema slavernij (en wreed¬ 
heid) bijvoorbeeld komt slechts voor in de mar¬ 
ge van het nieuws, terwijl dit facet van de Bar- 
barijse kaapvaart de hoofdmoot vormt van de 
sterk gekleurde andere bronnen uit die tijd. De 
waardeoordelen die wél doorklinken, betreffen 
vrijwel alleen de in Barbarije bedreven kaap¬ 
vaart. De zakelijke politieke insteek van de Euro¬ 
pische Mercurius had als consequentie een over 
het algemeen waardevrije berichtgeving, die 
slechts werd losgelaten onder invloed van cri¬ 
sissituaties. Meest duidelijk is dit te zien in de 
jaargangen van 1721 tot en met 1725 en nog be¬ 
ter in de jaren vóór de vredesbreuk tussen de 
Republiek en Algiers in 1755. In de tussenlig¬ 
gende periode zien we een welhaast neutrale 
beoordeling van de Barbaren. De verbeterde re¬ 
latie tussen de Republiek en dit belangrijkste 
Barbarijse kaperbolwerk gaf waarschijnlijk 
weinig aanleiding tot scepsis en negativiteit. In 
de regelmatig terugkerende weergaven van hel¬ 

denverhalen hielden de Barbarijse kapers daar¬ 
entegen de rol van vijanden. 

Noten 

1 In tegenstelling tot piraten of zeerovers hadden kapers 
als particulieren toestemming van hun eigen of een ande¬ 
re overheid om in oorlogstijd vijandige koopvaardijsche¬ 
pen op te brengen. 

2 (Nederlandsch gedenkboek of) Europische Mercurius (EM) (Am¬ 
sterdam, 1690-1749 / Den Haag i64g-i756), aldaar (1753) 
I (= eerste helft van hetjaar), 156. 

3 Dit zijn de jaren 1622-1630, 1662-1664, 1680-1686 en 
1712-1715. 

4 Soms was er een “generale collecte” in het gehele land. 
C.J. den Ridder, ‘Gedenk de gevangenen alsof gij mede¬ 
gevangene waart. De loskoop van Hollandse zeelieden uit 
Barbarijse gevangenschap, 1600-1746’, in: Tijdschrift uoor 
Zeegeschiedenis 5 (ig86) 3-22.1.H. van E[eeghen], ‘Verlos¬ 
sing van christenslaven in Barbarije’, in: Amstelodamum. 
Maandblad uoor de kennis uan Amsterdam, XL (ig53) 6g-73- 
Recente aandacht voor stadsloterijen met als doel slaven¬ 
lossingen te realiseren op de tentoonstelling ‘1726 Staat¬ 
sloterij van start’ (2g maart t/m 2g juni 2001 in het Neder¬ 
lands Kansspelmuseum te Den Haag; zie o.a. catalo- 
gusnr. 26 ‘Reeckening weegens de looterij aengesteldt’j. 

5 Vanaf 1683 ook te Tripoli. De Staten-Generaal stuurden in 
de achttiende eeuw verder soms predikanten. Een over¬ 
zicht van de consuls in O. Schutte, Repertorium der Neder¬ 
landse vertegenwoordigers residerende in het buitenland, 1584- 
1810 (’s-Gravenhage, 1976) 364-387. 

6 De Ruyter bezocht de Middellandse Zee in 1655-1656, 
1661-1662 en 1664. De Barbarijse kaapvaarders hadden 
het geluk dat de Europese mogendheden vaak met elkaar 
oorlog voerden en in de handel eikaars concurrenten wa¬ 
ren. In de vierdelige Maritieme geschiedenis der Nederlanden 
(Bussum, ig76-8) wordt het gevaar van de kaapvaart op 
de Middellandse Zee in slechts enkele zinnen samenge¬ 
vat. Zie de hoofdstukken van J.R. Bruijn en J.V.Th. Knop¬ 
pers in respectievelijk de delen 2 en 3, beide getiteld ‘De 
vaart in Europa’. Bruijn vermeldt hierin dat de handel en 
scheepvaart op de Barbarijse staten niet groot was, naast 
de handel op Italië en de Levant. Het gaat echter om 
schattingen en nader onderzoek naar het handelsvolume 
is nog steeds gewenst. Een recentere samenvatting van de 
Barbarijse kaapvaart in J.R. Bruijn, Varend verleden. De Ne¬ 
derlandse oorlogsvloot in de zeventiende en achttiende eeuiu (Am¬ 
sterdam, igg8) i87-i8g en ig4-ig5. 

7 G. van Krieken, Kapers en kooplieden. De betrekkingen tussen 
Algiers en Nederland 1604-1830 (Amsterdam, ïggg). Het 
boek kent geen centrale vraagstelling en het notenappa¬ 
raat is helaas uitermate summier. 

8 Ook de Europese mogendheden bedreven de kaapvaart. 
Verder kende Europa in Duinkerken, St. Malo en vooral 
Malta zelfs eigen kaperbolwerken. De op Malta gevestig¬ 
de Johannieterorde hield er een slavenpopulatie op na die 
bijna zo groot was als die van Algiers. Alison Hopper, The 
fortification of Malta by the order ofSt. John 1530-1798 (Edin¬ 
burgh, ig7g)143. 

g ‘Barbarije’ is afgeleid van het Griekse ‘barbaros’, dat oor¬ 
spronkelijk vreemdeling betekende. De inwoners van dit 
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gebied worden Barbaren (ook in ons artikel) of Barbares- 
ken genoemd. 

10 De alfabetiseringsgraad was weliswaar hoog in de Repu¬ 
bliek, maar het beheersen van de leeskunst betekende 
niet automatisch de aankoop van kranten en andere 
nieuwsbronnen. Hierover bijv. de artikelen van Margaret 
Spufford en Marika Keblusek in: Theo Bijvoet e.a. (ed.J, 
Bladeren in andermans hoofd. Over lezers en leescultuur (Nijme¬ 
gen, igg6). 

11 In de negentiende eeuw benutte J.C. de Jonge in zijn Ge¬ 
schiedenis van het Nederlandsche zeeivezen de EM wel veelvuldig 
voor zijn reconstructie van het historisch verloop. Zie bijv. 
de reprint (Franeker, igg6) van deel IV (2e druk; Haarlem, 
1868) 126-160. Van Krieken, Kapers, verwijst alleen in noot 
15 bij zijn laatste hoofdstuk naar enkele berichten in de 
EM die handelen over heldhaftige gevechten. Verder ver¬ 
wijst hij in zijn noten 4, 6 en 13 bij het hoofdstuk ‘Een 
driehoeksverhouding’ onjuist naar de Europische Mercurius 
van respectievelijk 1656, 1653 en 1662, aangezien de EM 
pas in i6go begint te verschijnen. Zijn bron betreft echter 
de Holiandsche Mercurius uit de genoemde jaren. 

12 De redacteuren haalden veel nieuws uit diverse binnen- 
en buitenlandse kranten. Vragen naar de moeilijk te trace¬ 
ren reikwijdte - over oplage en lezerspubliek is weinig be¬ 
kend - van de Europische Mercurius laten wij hier rusten. 
Meer informatie over deze mercuur in Joop W. Koop- 
mans, ‘De presentatie van het nieuws in de Europische Mer¬ 
curius (i6go-i756)’, in: Mededelingen van de Stichting Jacob 
Campo Weyerman XXIII (2000) 117-133. 

13 Tot nog toe zijn alleen de namen van de redacteuren Lau¬ 
rens Arminius en Johannes Haverkamp achterhaald. Op 
de titelbladen van de Europische Mercurius staan tot 1751 
slechts initialen van redacteuren en in de laatste zes jaar¬ 
gangen ontbreken zelfs deze. Zie verder ibidem, 120-122. 

14 Zie bijv. EM (1731) II, 115. Andere steden voorkomend in 
de toenmalige pers zijn met name Livorno en Napels, en 
soms Cadiz en Lissabon. Rechtstreekse nieuwsbrieven 
uit Algiers, Tunis en Tripoli komen zowel in de EM als in 
de kranten weinig voor. 

15 Bijv. EM (1731) II, 6g; (1753) II, ig3- 
16 EM (1732) II, 30-37, 77-80. Een postverbinding op Oran 

en Marokko was er sinds het midden van de zeventiende 
eeuw. Post uit Spanje en Portugal bereikte Nederland 
doorgaans via Frankrijk, soms Engeland; post uit Italië 
ging via Duitsland. J.C. Overvoorde, Geschiedenis van het 
postwezen in Nederland vóo'r 1795, met de voornaamste verbin¬ 
dingen met het buitenland (Leiden, 1902) 247-249, 287; 
J.C.W. Le Jeune, Het brieven-postivezen in de Republiek der Ver- 
eenigde Nederlanden. Eene bijdrage tot de staatshuishoudelijkege- 
schiedenis van dat tijdvak (Utrecht, 1851) 2,193. 

17 EM (1727) II, 294. 
18 EM (1731) I, 280. 
19 EM (1727) II, 96-97. De onzekerheid over de juistheid van 

het nieuws uit Barbarije is niet uniek voor alleen deze re¬ 
gio, maar is bij dit nieuws begrijpelijkerwijs wel vaker het 
geval dan bij nieuws uit dichter bij Nederland gelegen sta¬ 
ten. Een ander voorbeeld in EM (1728) II, 142, als reactie 
op het nieuws over de machtsstrijd in Marokko: “De ty- 
dingen uit Afrika, zyn telkens zo veranderlyk en verschil¬ 
lende, dat men dezelve bezwaarlyk kan gelooven.” 

20 Zie bijv. de Opregte Groninger Courant van 25 februari, 1 april 
en 10 juni 1755. In deze krant wordt overigens een ge¬ 
rucht dat de “Africaansche Roof Nesten” Algiers, Tunis 
en Tripoli in 1755 in puinhopen zouden zijn veranderd te¬ 

gengesproken op grond van een rapportage van een En¬ 
gelse kapitein. Het gerucht kwam van de correspondent 
in Livorno; de tegenspraak uit Napels. Ibidem, 16 en 26 
december 1755. 

21 Manipulatie in de plaatsing van berichten in de EM was 
mogelijk door de halfjaarlijkse verschijning, maar lijkt 
niet waarschijnlijk gezien de toonzetting en inhoud van 
veel berichten waarin gespeculeerd wordt over de nog on¬ 
bekende afloop. De redacteuren verschoven soms berich¬ 
ten naar een volgend halfjaardeel wegens ruimtegebrek. 

22 Enkele steekproeven: in de Amsterdamsche Courant van 5 en 
8 januari 1726 staat nieuws uit Algiers en over Sale van 49 
dagen voordien; de Oprechte Haerlemsche Courant van 17 ja¬ 
nuari 1750 bevat een bericht uit Algiers van 44 dagen 
voordien en de Opregte Groninger Courant van 14 februari, 15 
augustus en 12 september 1755 heeft nieuwsbrieven uit 
Algiers van respectievelijk 62,48 en 47 dagen vóór datum 
van publicatie. 

23 De EM kent als hulpmiddel de halfjaarlijkse index, maar 
de kwaliteit hiervan is nogal wisselend. 

24 Dit geldt ook voor de vredestractaten en tot 1751 voor de 
heldenverhalen. 

25 Zie bijv. EM (1693) 1,73 (’’Turksche rovers”); (1707) 1,242 
(’’Turksche Roofschepen van Algiers”); (1729) II, 51 
(’’Turksche Slaaverny”). Ook in het Zeeuwse plan uit 
1721, dat is afgedrukt in EM (1721) I, 15, staat in de titel 
“Turcksche Roovers”. De Oprechte Haerlemsche Courant van 
2 april 1750 spreekt zelfs over de “Turkse Regeeringen op 
de Barbarise kust”. 

26 Zie bijv. EM (1694) II, 10; (1700) II, 202; (1708) I, 221; 
(1735) II, 167. 

27 In 1694-1695,1728,1739-1740,1743,1747 en 1749-1756. 
“Algiers” komt alleen voor in EM (i6go) 1,71; in EM (1748) 
I, 85 staat het nieuws over Algiers eenmalig onder het 
kopje “Afrika”. In EM (1751) I, 240, is de rubriek “Barba- 
rien” ingedeeld met de subkopjes “Algiers”, “Tunis”, 
“Tripoli” en “Oran”. 

28 Ann Thomson, Barbary and Enlightenment. European attitu¬ 
des towards the Maghreb in the 18th century (Leiden enz., 
1987) 3, 5-6. In de EM komen de inwoners van de regio 
voor als “Moren ofte Barbaren”, maar ook vaak als “Al- 
gierschen” of “Tripoleezen”. De term “Moren” lijkt te 
zijn voorbehouden aan de Marokkanen. Zie bijv. EM 
(1708) I, 221. De spraakverwarring over de geografische 
begrenzing van Barbarije en de Maghreb is groot in de in¬ 
ternationale historische literatuur, waarin doorgaans 
(evenals bij Van Krieken) het accent ligt op Algiers, voor¬ 
al ook door de beschikbare bronnen. Zie bijv. John B. 
Wolf, The Barbary Coast. Algeria under the Turks 1500 to 1830 
(Toronto, 1979) 55. 

29 Thomson, Barbary, 20, 69. 
30 Hierover bijv. de inleidingen van Piet Boon op Een Westfrie- 

se zeeman als slaaf in Barbarije. Verslag uan de beleuenissen uan 
Jan Comelisz Dekker in Marokko, 1715-1743 (Schoorl, 1987) 
16-22, en van G.S. van Krieken op Cornelis Pijnacker, His- 
torysch uerhael uan den steden Thunes, Algiers ende andere steden 
in Barbarien gelegen (‘s-Gravenhage, 1975) 4; zie ook 
Thomson, Barbary, 26-27. De tegenwoordig sterk genu¬ 
anceerde gruwelverhalen over de toestand van de chris¬ 
tenslaven in Barbarije hadden mogelijk nog andere be¬ 
doelingen. Roger Perkins en K.J. Douglas-Morris, Gunfre 
in Barbary (Homewell enz, 1982) 30, zien een duidelijke 
commerciële factor wanneer ze de gruwelverhalen be¬ 
stempelen als verkooptruc voor de memoires van bijvoor- 
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beeld ex-slaven. Wolfram zu Mondfeld, Drieduizend jaar 
zeeroverij. Van de piraten uit de klassieke oudheid tot en met de ka¬ 
pers uan de twintigste eeuw. Hun persoonlijkheid, hun auontuur- 
lijk leuen en hun schepen (Utrecht/Antwerpen, 1979) 144- 
145, spreekt van propagandaliteratuur om scheepsbe¬ 
manningen er toe aan te zetten hun schip tot het uiterste 
te verdedigen. Philip Gosse, The history of piracy (Londen 
enz, 1934) 72, betoogde al eerder dat de Europese afkeer 
van de islam de betrouwbaarheid van de beschrijvingen 
weinig goed heeft gedaan. 

31 Van Krieken, Kapers, 107-108. 
32 De eerste redacteur spreekt in EM 1695 (II) 224 van “hun¬ 

ne aangeborene wreedheid”. In EM (1751) I, 69, bestem¬ 
pelt de redacteur van dat moment de Barbaren als “wree- 
de Volkeren”. 

33 Respectievelijk: EM (1690) I, 72; (1691) IV, 58; (1700) II, 
218. 

34 EM (1721) I, 23. Van Krieken, Kapers, 66, 67, telt voor de 
periode 1715-1720 37 Nederlandse schepen met (ruim) 
driehonderd opvarenden. Waarschijnlijk bedoelt hij al¬ 
leen de Nederlandse bemanningsleden. 

35 EM (1721) 1,15. 
36 EM (1721) I, 29. 
37 EM (1721) II, 60-61. 
38 EM (1721) 1,15, 20, 29, 5i;II, 63. 
39 EM (1724)11, 56. Deze dichtregels zijn het slot van een 

groter gedicht Zie De Jonge, Geschiedenis IV, 128 (noot 1). 
Over Schrijvers loopbaan: J.R. Bruijn, ‘Cornelis Schrijver 
(1687-1768)’, in: L.M. Akveld, e.a. (ed.), Vier eeuwen varen. 
Kapiteins, kapers, kooplieden en geleerden (Bussum, 1973) 161- 
175; idem, Varend verleden en De Jonge, Geschiedenis, beide 
passim. 

40 EM (1729) II, 11-12. 
41 EM (1749) I, 249-250. 
42 EM (1750) 1,115. 
43 Cornelis van Bynkershoek, Verhandelingen van staatszaken, 

Vervat in twee boeken, Waar van het eerste handelt van oorlog en 
vrede, En het twede van zaken van verschelde stof (Leiden, 1740) 
I, 206, 209-210. 

44 Oprechte Haerlemsche Courant, 18 april 1750. 
45 EM (1747)1, 77. 
46 EM (1751) I, 69,153. 
47 EM (1751) II, 125. Het beeld van de Barbarijse kapers als 

tractaatverbrekers is tegenwoordig wat genuanceerd. De 
oorzaak van vredesbreuken lag niet zelden bij de Europe¬ 
se mogendheden die niet of te laat hun verplichtingen na¬ 
kwamen. Ook stookten de Europese mogenheden soms 
in de vredes tussen handelsconcurrenten en de Barbarijse 
staten. Zie o.a. Wolf, The Barbary Coast, 243. 

48 EM (1754) II, 177. 
49 EM (1750) 1,196. 
50 EM (1752) II, 101. 
51 EM (1753)1,156. 
52 EM (1755) f289. 
53 EM (1755) I, 226, 263. 
54 EM (1755)1, 263-267. 
55 EM (1750) II, 40. In de Europese beeldvorming kwam Tu¬ 

nis (en in mindere mate Tripoli) er beter van af dan Al¬ 
giers. Thomson, Barbary, 127, verklaart dit uit het gege¬ 
ven dat Tunis en Tripoli naast de kaapvaart (buitenlandse) 
handel dreven, hetgeen destijds als teken van beschaving 
werd beschouwd. Algiers dreef overigens ook handel. 
Volgens de EM (1755) I, 267, handelden de Algerijnen in 
“Lakenen, Ossen-huiden, Koom, Rosynen en Dadels”. 

56 EM (1721) II, 62. Andere heidenrelazen bijv. in EM (1690) 
IV, 46; (1691) IV, 58; (1694) 1,134; (1707) I, 242; (1724) II, 

54-55; (1725) I. 94; (1729) If 51. 
57 EM (1716) II, 260. 
58 EM (1722) I, 56. 
59 “De Hollandse Slaven wierden daar op een zeer hooge prys 

gehouden, zynde voor Schippers van die Natie 2300 stuk¬ 
ken van achten in koop geweygert.” EM (1723) II, 177. 
(Dit bericht staat in de rubriek “Turkyen”, omdat het af¬ 
komstig is van een Turkse bemiddelaar die uit Algiers was 
teruggekeerd in Constantinopel.) Of deze vraagprijs echt 
hoog was valt te betwijfelen. In 1685 had de bey van Tunis 
al 3 a 4.000 stukken van achten - per stuk ongeveer 50 
stuivers - voor een schipper gevraagd. I.H. van E[eeg- 
hen], “Verlossing”, 69. 

60 EM (1726) II, 210-213. 
61 EM (1727) II, 97,294. Onder de regering van Mulei Ismaël 

(1673-1727) waren slaven in Marokko meedogenloos be¬ 
handeld. S. Clissold, De Barbarijse slaven (Haarlem, 1979) 
58-60. 

62 Boon, Een Westfriese zeeman als slaaf, 14, relativeert H. Har- 
denberg die in diens gekleurde inleiding op Tussen zeero¬ 
vers en christenslaven. Noordqfrikaanse reisjournalen (Leiden, 
1950) 3, spreekt over tegelijkertijd 20 a 30.000 christen¬ 
slaven te Algiers op het hoogtepunt van de kaapvaart in de 
zeventiende eeuw. Boon verwijst naar schattingen in Clis¬ 
sold, De Barbarije slaven, 50, die voor 1701 te Algiers een 
aantal van slechts 3.000 en in 1749 van 7.000 noemt. Zie 
ook Wolf, The Barbary Coast, 151-152. 

63 Ene Toledano wachtte al te Gibraltar op zijn geloofsbrie¬ 
ven. EM (1728) H, 88-89. Zulke gezanten waren niet altijd 
welkom bij alle Europese hoven, omdat ze veel geld kost¬ 
ten. Naar aanleiding van een bezoek van een Tripolitaan- 
se ambassadeur in Wenen vermeldt de Opregte Groninger 
Courant van 14 juli 1750 bijv. dat “dit slag van Gezandten 
(...) met regt een noodzakelyk kwaad mag genoemd wor¬ 
den”. 

64 EM (1728) II, 89. 
65 EM (1752) 1,143-145, 268. 
66 Voor de chirurgijns, stuurlieden en kuipers die in dienst 

van de dey hadden gestaan, betaalde Schrijver ruim 1.828 
gulden. De bedragen voor de bootslieden, matrozen en 
andere beroepen varieerden tussen ruim 390 en ruim 
1.970 gulden. EM (1730) II, 46-57. Vgl. Van Krieken, Ka¬ 
pers, 75. 

67 EM (1731) II, 116-118. De slaven waren gelost in “Pacos”, 
waarvan er volgens de redacteur “acht en een half in een 
goude Crusaad” gaan. Mogelijk gaat het om de Portugese 
“cruzado”; “pacos” was destijds een bijnaam voor diver¬ 
se gouden munten. 
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Roelof van Gelder (1948) studeerde geschiedenis 

aan de Universiteit van Amsterdam. Hij publiceerde 
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de VOC, 1600-1800 (Nijmegen, 1997). Hij is redacteur 
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Boekbesprekingen 

C. Jahnke, Das Silber des Meeres. Fang und Vertrieb non 

Ostseehering zmischen Norioegen und Italien (12.-16. Jahr- 

hundert). (Keulen: Böhlau Verlag, Quellen und Dar- 

stellungen zur hansischen Geschichte. Neue Folge 

Band 49, 2000, 452 p., ISBN 3-412-10599-6; ca. 
€44,00) 

Gezouten haring was een van de eerste producten 

uit Noord-Europa die reeds in de middeleeuwen 
over grote afstanden werden verhandeld. Aan de 

hand van een beschrijving van de vier belangrijkste 

Noord-Europese visserijgebieden, bij Rügen (ten 

noordoosten van Stralsund), Schonen (Zuid-Zwe- 
den), Bohuslen (ten noorden van Götenburg) en in 

het Limfjord bij Aalburg in Noord-Denemarken be¬ 

handelt de auteur de geschiedenis van de vangst, 

verwerking en handel in haring van de twaalfde tot 

de zeventiende eeuw. 
De visserij vanuit Rügen is het oudst. Handelaren 

uit Noord-Duitsland kwamen hier al naar toe vóór 

de kerstening van het eiland, toen de haringhandel 

nog in handen was van priesters van de Swantewitte 

tempel in Arkona, een van de belangrijkste Slavische 
heiligdommen. De nauwe relatie tussen vangst, be¬ 

werking en verkoop van haring leidde op Rügen 

reeds in de elfde eeuw tot het ontstaan van de zoge¬ 
noemde Vitten; handelsplaatsen waar handelaren 

speciale voorrechten genoten en die zich uiteinde¬ 

lijk ontwikkelden tot heuse handelsnaties, onttrok¬ 

ken aan de jurisdictie van de vorst. Deze Vitten die¬ 

nen onderscheiden te worden van de tijdelijke 

woonplaatsen van de lokale vissers, de zogenaamde 
jiskelejer. In de Vitten vond de bewerking van de ha¬ 

ring en de verkoop plaats. Na de verovering van Rü¬ 

gen door de Denen en de kerstening van het eiland 

werd de haringhandel gewoon voortgezet. Deze be¬ 
reikte een hoogtepunt in de dertiende eeuw. Door de 

opkomst van de haringvisserij bij Schonen en de 
ontwikkeling van een internationale markt bij de 

Sont, boette de visserij van Rügen snel aan betekenis 

in. Rond 1290 visten lokale vissers er alleen nog voor 
de stad Stralsund en voor abdijen op Rügen en in 
Pommeren. Het waren seizoensvissers die daar¬ 
naast als boeren het land bewerkten. Alleen wan¬ 
neer de visserij bij Schonen werd onderbroken door 

oorlogsgeweld of doordat de haring niet verscheen, 

namen de vissers van Rügen de aanvoer op de inter¬ 

nationale markt tijdelijk over. 

In de dertiende eeuw profiteerde Schonen van de 

ideale ligging aan de handelsroutes die de Oost- en 
Noordzee met elkaar verbonden. De jiskelejer, die 

aanvankelijk als distributiecentra van vis voor de lo¬ 

kale bevolking hadden gefungeerd, groeiden uit tot 

marktplaatsen waar handelaren uit de Nederlanden 
en de Duitse landen hun producten verhandelden 

voor haring. Ook op Schonen ontstonden Vitten 

waar vooral Lübeck belangrijke privileges voor zijn 

kooplieden wist te verwerven. Zo waren Lübeckse 
handelaren alleen gebonden aan het recht van de ei¬ 

gen stad. Lübeck nam een sleutelpositie in dankzij 

zijn centrale rol in de zouthandel, essentieel voor de 

productie van de houdbare zouten haring. De Deen¬ 

se koning, soeverein van Schonen, zag deze ontwik¬ 
keling met lede ogen aan en deed al het mogelijke 

om een tegenwicht tegen Lübeck te bieden door 

handelaren uit steden aan de Noordzee te stimule¬ 

ren naar Schonen te komen. Zo ontstond een situ¬ 

atie waarin kooplieden uit verschillende regio’s in 
de Vitten van Schonen allerlei privileges genoten die 

hen zeer onafhankelijk maakten van de Deense 

vorst. Met name de Hanzesteden wisten telkens 

nieuwe privileges af te dwingen door de kandidaten 
voor de Deense troon handig te bespelen. De jaren 

13Ö9-i385 vormden het hoogtepunt in de ontwikke¬ 
ling van de Schonense internationale handel. Vanuit 

de hele Baltische regio, maar ook vanuit Pruisen, 

Scandinavië, Engeland, de Nederlanden en Frank¬ 
rijk kwam men naar Schonen om handel te drijven 

en de haring over heel Europa te distribueren. 

Verschillende factoren leidden aan het einde van 

de veertiende eeuw langzamerhand tot het verval 

van de Schonense haringvisserij en -handel. Terwijl 

de Schonense markten een belangrijk deel van hun 
aantrekkingskracht verloren door de voortdurende 

pogingen van de Hanze onder leiding van Lübeck de 

Noordzeesteden te dwarsbomen, ontwikkelden 

laatstgenoemden een eigen zeevisserij op de Dog- 

gersbank en langs de Britse oostkust. Tegelijkertijd 
probeerde de Deense koning zijn greep op Schonen 

te vergroten door handelsprivileges in te trekken en 
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nieuwe belastingen te introduceren. Daarnaast 

voerde hij de Sonttol in en bevoordeelde hij de han¬ 
del van de steden in zijn koninkrijk. In de zestiende 

eeuw werd de macht van Lübeck en zijn bondgeno¬ 

ten, de zogenaamde Wendische steden, gebroken. 

Zij hadden te lang vastgehouden aan hun oude privi¬ 

leges zonder nieuwe initiatieven te ontplooien. De 

annulering van alle privileges en rechten van buiten¬ 
landse handelaren in Schonen door Christiaan IV 

van Denemarken markeerde slechts het einde van 
een ontwikkeling. 

De visserij bij Bohuslen kwam op in de dertiende 
eeuw en beleefde rond 1300 een hoogtepunt. Voor 

de handelaren uit het Noordzeegebied bood Bohus¬ 
len het geografische voordeel van de kortere afstand 

tot de thuismarkt in vergelijking met Schonen en 

Rügen, waardoor Bohuslen aanvankelijk een serieu¬ 

ze concurrent van deze visserijcentra leek te worden. 

Het nadeel van Bohuslen was echter de geringere 
kwaliteit en daardoor lagere marktwaarde van de ha¬ 

ring die er gevangen en verkocht werd. Vooral han¬ 

delaren uit Engeland en de Duitse Noordzeesteden 

kochten haring uit Bohuslen. Ook Noorse handela¬ 

ren waren intensief betrokken bij de haringhandel 
tussen Bohuslen en Engeland, maar aan het begin 

van de veertiende eeuw maakten politieke strubbe¬ 

lingen een einde aan deze handel. Tegelijkertijd 

luidde de opkomst van de Schonense haringmarkt 
het einde in van de internationale handel van Bo¬ 

huslen. Tussen 1556 en 1589 herleefde deze handel 

ten gevolge van de crises in de Oost- en Noordzee- 

visserij. De visserij in het Limfjordgebied in Noord- 

Denemarken raakte rond het midden van de veer¬ 
tiende eeuw betrokken bij de internationale handel. 

Deze visserij kon profiteren van de problemen waar¬ 

in de Schonense visserij in de vijftiende eeuw ver¬ 

keerde. Aalburg verkreeg een monopolie in het ver¬ 

handelen van de vis gevangen in het Limfjord. De 

Deense vorst en het stadsbestuur werkten nauw sa¬ 
men in de beheersing van deze handel die Rusland 

als belangrijkste afzetmarkt had en geheel buiten de 
Hanze om plaatsvond. 

De conclusies die de auteur na de omvangrijke be¬ 

schrijvingen van de vier visserijgebieden trekt zijn 
nogal clichématig. De haringhandel werd geken¬ 

merkt door supranationaliteit en als voorbeeld ge¬ 

steld voor de flexibiliteit van de middeleeuwse han¬ 

delaren. Die flexibiliteit gold in elk geval niet voor de 

zestiende-eeuwse stadsbesturen van de Hanzeste¬ 
den die strak vasthielden aan hun door de nieuwe 

verhoudingen achterhaalde privileges. De studie 

laat verder zien dat Scandinavië dankzij de vishandel 

in met name Schonen een integraal onderdeel van 

het Europese handelsnetwerk vormde. Het belang 

van deze studie ligt vooral in de nauwkeurige be¬ 

schrijvingen van de visserij in de genoemde gebie¬ 

den die gebaseerd zijn op omvangrijk onderzoek in 

gepubliceerde en ongepubliceerde bronnen uit 
Duitsland, Denemarken en Estland. Afgezien van de 

geforceerde verwijzing naar de Europese Unie op de 

achterflap, waar de auteur de anachronistische ver¬ 

gelijking maakt dat de middeleeuwse marktmecha¬ 
nismen zich nauwelijks van de huidige onder¬ 

scheidden, is dit een mooi boek dat onmisbaar is 

voor iedereen die zich de op de hoogte wil stellen 

van de laatste stand van onderzoek op het gebied 

van de Noord-Europese haringvisserij en -handel. 

Louis Sicking 

David Birmingham, Trade and Empire in the Atlantic, 
1400-1600 (Londen: Routledge, 2000,100 p., ISBN 
0-415-23206-6; £ 9.99) 

De geschiedenis van het Atlantisch gebied is in de 

afgelopen jaren in de Verenigde Staten in hoog tem¬ 
po populair geworden. Het terrein is inmiddels zo 

modieus dat vele colleges, congressen, artikelen en 

boeken het woord ‘Atlantisch’ in de titel hebben, 
zelfs wanneer ze alleen betrekking hebben op 

Noord-Amerika. De (Engelse) auteur van Trade and 
Empire in the Atlantic belicht echter ontwikkelingen 

aan beide kanten van de oceaan. Het boek is bedoeld 

als algemene inleiding tot de vroege Europese ex¬ 

pansie en is dan ook niet gebaseerd op origineel on¬ 

derzoek. De eerste twee hoofdstukken, waarin de 

kolonisatie van de Atlantische eilanden en de vroege 
contacten met Afrika uit de doeken worden gedaan, 

zijn de beste. Birmingham voert de lezer langs Ma¬ 
deira, waar de Portugezen suiker begonnen te ver¬ 

bouwen in het midden van de vijftiende eeuw, de 
Azoren, Tenerife, dat veel weg had van Madeira, de 

Kaapverdische eilanden en Sao Tomé, waar de sla¬ 
venplantage werd geboren. Sommige eilanden kwa¬ 

men onder Castiliaans gezag, andere werden inge- 
lijfd door Portugal, maar de kolonisatie en exploita¬ 

tie waren steeds een internationale aangelegenheid. 

Op het Castiliaanse eiland Tenerife vonden veel Por¬ 

tugezen emplooi; op Madeira speelden Genuezen 

en andere Italianen als financiers, schippers en leve¬ 

ranciers van technologie een cruciale rol in de ont¬ 

wikkeling van de suikerteelt. De verovering van Ceu- 
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ta (Marokko), die de start vormde voor de Portugese 
verkenning van de Afrikaanse kust, was evenzeer 

een internationale onderneming, waaraan Franse, 

Duitse en Engelse ridders deelnamen. 

Had de aanval op Ceuta vooral een ideologische 

achtergrond - de strijd tussen christendom en islam 
- de verklaring voor de kolonisering van de eilanden 

moet volgens Birmingham in de eerste plaats wor¬ 

den gezocht in armoede. De vroede vaderen van Lis¬ 

sabon besloten om de afhankelijkheid van voedsel- 

import uit het buitenland te verkleinen door zelf 
graan te gaan verbouwen op Madeira. De graanpro- 

ductie bleef echter bescheiden en stortte binnen een 

paar decennia volledig in. Het is dan ook de vraag of 

armoede zo’n belangrijke reden was voor kolonisa¬ 

tie. Ze lag zeker niet ten grondslag aan de Iberische 
inbezitneming van de andere eilanden. 

Het boek is helaas zo beknopt dat vele aspecten van 

de expansie onbesproken blijven. Over de Iberische 

migranten die na 1492 vorm gaven aan de Atlantische 
wereld komen we weinig aan de weet. Het wordt niet 

duidelijk om hoeveel mensen het ging, waar ze pre¬ 

cies vandaan kwamen en wat hen bewoog. De relaties 

tussen Europeanen, Indianen en Afrikanen krijgen 

een even stiefmoederlijke behandeling. Hoe keken 
deze groepen tegen elkaar aan en hoe beïnvloedden 

ze elkaar? Daarnaast laat Birmingham hier en daar 

steken vallen. Zo ontwaarde Columbus de West-In- 

dische eilanden zeker nog niet in augustus 1492, de 
maand van zijn vertrek uit Spanje. Evenmin braken de 

Spaanse christenen in het begin van 1492 een bestand 

met het islamitische koninkrijk Granada. Dat be¬ 

stand bestond niet; in werkelijkheid gaven de mos¬ 

lims zich op 2 januari van dat jaar, na tien jaar oorlog, 

over. Birmingham heeft het verder in zijn epiloog 

over de 'opstandige republiek Holland en haar bond¬ 
genoten in de Verenigde Provinciën’, laat de Neder¬ 

landers tot tweemaal toe de Zilvervloot kapen in 1621 

(in plaats van 1628) en schrijft ten onrechte dat drie 

jaar later de suikerindustrie van Bahia in Nederland¬ 
se handen viel. 

Wim Klooster 

Théo Buckinx (vert.), Antonio Pujafetta: Magalhaes’ reis 

om de wereld. Verslag uan een ooggetuige (Amsterdam: 

Athenaeum-Polak & Van Gennep, 2001, 168 p., ill, 
krt., ISBN 90-253-4177-2; circa € 15,90) 

Historische reisverhalen staan meer en meer in de 
belangstelling. Onlangs werd door Théo Buckinx 

het verhaal van de reis om de wereld door Fernao de 

Magalhaes voor het eerst integraal in het Neder¬ 

lands vertaald. De Portugees Fernao de Magalhaes 

(1480-1521) was, evenals andere tijdgenoten, ervan 

doordrongen dat Azië via een westelijke route be¬ 
reikt kon worden. De zuidelijke route naar Azië 

rondom Kaap de Goede Hoop was reeds in 1498 met 

succes gevolgd. Maar via de westelijke route had nog 

niemand Azië bereikt. Zowel Christofoor Columbus 

in 1491 als Amerigo Vespucci in 1499 waren er niet in 
geslaagd om via deze route Azië te bereiken. Het 

lukte Fernao Magalhaes echter wel. In augustus 

1519 vertrok hij met een vloot van vijf schepen uit 

Sevilla. Na de oversteek van de Atlantische Oceaan, 

voer hij langs de Zuid-Amerikaanse kust naar het 

zuiden. Geheel in het zuiden, tussen het vaste land 

van Zuid-Amerika en Vuurland, trof hij een zeestraat 
aan, de later naar hem vernoemde Straat van Ma¬ 

galhaes. Na een moeilijke passage door de Straat be¬ 

reikte hij de Stille Oceaan en voer verder richting 
Azië. Bij de Filipijnen sloeg het noodlot echter on¬ 

genadig toe. Magalhaes kwam op 27 april 1521 om 

bij een gevecht met inboorlingen. De vloot, inmid¬ 

dels gedecimeerd tot twee schepen, voer door en be¬ 

reikte de Molukken. Daar werden de begeerde spe¬ 

cerijen gekocht. Uiteindelijk keerde slechts één 
schip terug naar Spanje. Het was de Victoria die in 

september 1522 volgeladen met specerijen Sevilla 

bereikte. De eerste reis om de wereld was een feit. 

Dit ging echter wel ten koste van ruim 200 mensen¬ 
levens. Met 237 man was de vloot uitgevaren, met 18 

keerde de Victoria terug. 

Het verhaal van de reis om de wereld van Ma¬ 

galhaes vloot werd opgetekend door een van de op¬ 

varenden, de Italiaanse edelman Antonio Pigafetta. 
Zijn originele verslag is niet bewaard gebleven, maar 

wel vier eigentijdse kopieën, één in het Italiaans en 

drie in het Frans. Voor de hedendaagse lezer is de 

wereld die Pigafetta beschrijft, wonderlijk, hard en 
woest. Hij schrijft over de ontberingen van de be¬ 

manning aan boord en over de vreemde mensen en 

dieren die zij onderweg tegenkomen. Pigafetta kijkt 
naar deze wereld echter vooral met de ogen van een 

handelsreiziger. Hij is geïnteresseerd in mogelijke 

handelswaar, maar heeft ook oog voor de gebruiken 
en de taal van de mensen die hij tegenkomt. 

Door de vertaler van deze uitgave van Magalhaes’ 

reis is teruggrepen op één van de oorspronkelijke 
zestiende-eeuwse Franse handschriften van de reis. 

Ook zijn in het boek de kleurrijke illustraties uit dat 

manuscript overgenomen; helaas zijn deze allemaal 
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zwart-wit afgebeeld. De uitgave is niet bedoeld als 

een wetenschappelijke teksteditie. Moeilijke begrip¬ 
pen in de tekst zijn beperkt toegelicht. Het is echter 

zonder meer een goede vertaling en plezierig om te 

lezen. Wie een beeld wil krijgen van de reis van Ma¬ 

galhaes, kan ik dit boek daarom ook van harte aan¬ 
bevelen. 

Sjoerd de Meer 

Oscar Gelderblom, Zuid-Nederlandse kooplieden en de 

opkomst uan de Amsterdamse stapelmarkt (1578-1630) 

(Hilversum: Verloren, 2000, 350 p., ill., ISBN go- 
6550-620-9; € 24,00) 

In dit proefschrift, dat verdedigd werd aan de Uni- 
versiteit Utrecht, bestudeert de auteur de rol van de 

Zuid-Nederlandse kooplieden bij de opkomst van 

Amsterdam als centrum van de wereldhandel aan het 

einde van de zestiende eeuw en het begin van de ze¬ 
ventiende eeuw. Daarover is al veel inkt gevloeid en 

daarbij werd de Zuid-Nederlandse inbreng nu eens 

van cruciaal belang geacht, dan weer bij na bijkomstig 

beoordeeld. Een diepgravende studie over die groep 

ingeweken Zuid-Nederlandse handelaars bestond 

evenwel niet. Het is deze lacune die de auteur met zijn 
studie wil aanvullen. Hij gebruikt daarvoor de pro- 

sopografïsche methode, een tijdrovende maar ook de 

enige bruikbare methode om in zijn opzette kunnen 

slagen. Uitgaande van negen verschillende bronnen 
werd een bestand samengesteld met ongeveer 5.000 

namen van kooplieden die tussen 1578 en 1630 in 

Amsterdam actief waren. De belangrijkste bronnen 

waren de Amsterdamse poorterboeken, het notarieel 

archief, de ondertrouwboeken, het kohier van de ‘Ca- 

pitale Impositie 1585’, het VOC-aandeelhoudersre- 
gister van 1602, de Wisselbank-klappers en het ko¬ 

hier van de ‘Tweehonderdste Penning 1631’. In totaal 

bevonden er zich 852 Zuid-Nederlanders onder die 

5.000 Amsterdamse kooplieden. Rond 1610 bereik¬ 

te de Zuid-Nederlandse aanwezigheid een hoogte¬ 
punt; ze vertegenwoordigden toen circa 33 procent 

van het Amsterdamse koopliedenbestand. In 1585 
was dat al 11 procent en in 1630 nog 20 procent. Die 

852 Zuid-Nederlanders vormden de kern van het on¬ 

derzoek en de diverse gegevens over die Zuid-Neder¬ 
landers dienden als basis voor een collectieve bio¬ 

grafie. Ook in Antwerpen werd onderzoek gedaan 

naar de emigranten die in 1584-1585 nog in de Schel- 

destad woonden. Vervolgens werd de aard en de evo¬ 

lutie van hun handelsactiviteiten onderzocht en ver¬ 

geleken met die van hun Noord-Nederlandse colle¬ 

ga’s. Om een beter inzicht te krijgen in het onderne¬ 

mersgedrag van de immigranten en het verhaal ook 
wat aanschouwelijker voor te stellen, is een beroep 

gedaan op de boekhouding en de briefwisseling van 

de Antwerpse koopman en juwelier Hans Thijs. De 

passages over de familie Thijs behoren tot de lezens¬ 
waardigste van het boek. 

De verwerking van die indrukwekkende hoeveel¬ 
heid bronnenmateriaal heeft een interessant boek 

opgeleverd, waarin voor het eerst gepoogd wordt 

een duidelijk beeld te schetsen van de Zuid-Neder¬ 

landse koopman in Amsterdam. De bijlagen bevat¬ 

ten onder andere een beknopte namenlijst van die 
kooplieden en een kritisch bronnenoverzicht met 

uitleg over de gevolgde verwerkingsmethode. Het 

boek oogt ook mooi en verzorgd. De tekst wordt 

echter ontsierd door net iets te veel slordigheden en 

fouten, zoals de schrijfwijzen Rijssel en Roesselare 
(zie ook bijvoorbeeld voetnoten 14 van p. 119, 241 

van p. 162, 71 van p. 201, 92 van p. 204, 210 van p. 
226 en tabel 4.g van p. 163). 

Gelderblom sluit zich in zijn conclusie duidelijk 

aan bij de groep historici die de komst van de Zuid- 

Nederlandse immigranten niet van cruciaal belang 
achten voor de ontwikkeling van de Amsterdamse 

stapelmarkt. Amsterdam was al een belangrijk han¬ 

delscentrum vóór 1585. De Antwerpse immigranten 

stonden dikwijls maar aan het begin van hun carriè¬ 
re en behoorden niet tot de handelselite van de 

Scheldestad. Ze onderscheidden zich niet door de 
introductie van nieuwe producten, markten of door 

een uitgebreider handelsnetwerk. Kortom ze profi¬ 

teerden op dezelfde manier van de expansie van de 

Amsterdamse stapelmarkt en droegen er evenveel 

toe bij als hun Noord-Nederlandse collega’s. Die be¬ 
sluiten zijn echter niet allemaal even overtuigend. 

Dat de Antwerpse immigranten bij hun aankomst in 

Amsterdam niet tot de handelselite behoorden, 

kunnen we beamen want die vaststelling deden we 

ook in een beperktere studie over de Zuid-Neder¬ 
landse participanten in de VOC. Zich baserend op 

het belastingkohier van 1631 besluit Gelderblom la¬ 

ter dat die immigranten of hun nakomelingen toen 

wel al fortuin hadden gemaakt, maar slechts in de¬ 

zelfde mate als hun collega-kooplieden. Uit de ge¬ 

gevens die hij aanbrengt (p. 225-228), blijkt echter 
dat het fortuin van de 264 Zuid-Nederlandse koop¬ 

lieden in het belastingkohier van 1631 op gemiddeld 

ƒ 45.700,-werd geschat, tegen ƒ 27.200,-voor hun 
858 collega-kooplieden. Dit grote verschil minima- 
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liseert Gelderblom door slechts rekening te houden 

met de vermogens die boven de ƒ 20.000,- lagen. De 

152 overgebleven Zuid-Nederlanders waren gemid¬ 
deld ƒ 71.600,- rijk, tegen ƒ 62.000,- voor hun 299 

overgebleven vakgenoten. Hij besluit met de vast¬ 

stelling dat niet alle rijke groothandelaren uit het 

Zuiden kwamen. Daar gaat het echter niet om. Wan¬ 
neer we aannemen dat bijna alle in Amsterdam ac¬ 

tieve kooplieden over een relatief beperkt startkapi¬ 
taal beschikten tijdens de jaren tachtig en negentig 

van de zestiende eeuw, dan kunnen we uit de gege¬ 

vens van 1631 afleiden dat de Zuid-Nederlandse 
kooplieden op financieel vlak een stuk succesvoller 

waren dan hun collega’s. Misschien was de domi¬ 

nante rol die de Zuid-Nederlanders bleven spelen in 

de handel op de Middellandse Zee en West-Indië 

daar niet vreemd aan. Gelderblom neutraliseert 
deze vaststelling door er op te wijzen dat ook ande¬ 

re kooplieden in die branches actief waren en de 

Zuid-Nederlanders dus geen monopoliepositie in¬ 

namen (p. 154-156 en 223-225). Ook zonder mono¬ 
polie konden er echter mooie winsten gemaakt wor¬ 

den en het lijkt mij zeer plausibel dat de oververte¬ 

genwoordiging van de immigranten in die ‘rich tra¬ 
des’ leidde tot een groter financieel succes. 

Een andere verklaring zou hun dominante rol kun¬ 
nen zijn als aandeelhouders van de VOC. De Amster¬ 

damse kooplieden investeerden in 1602 circa ƒ 

2.663.000,- in de Amsterdamse kamer van de VOC. 
De Zuid-Nederlanders namen daarvan 48 procent voor 

hun rekening. Opnieuw minimaliseert de auteur deze 

vaststelling door erop te wijzen dat er nog nauwelijks 

verschil bestaat tussen de grootte van de aandelen van 
de twee groepen, wanneer men geen rekening houdt 

met de grootste vijfZuid-Nederlandse participanten. 
Het is inderdaad best mogelijk dat die vijf uitzonder¬ 

lijke aandeelhouders als stroman (van niet uitgewe¬ 

ken Zuid-Nederlanders?) optraden, een mogelijkheid 

die Gelderblom trouwens niet onder ogen neemt. 
Maar zelfs wanneer we geen rekening houden met die 

vijf, leverden de overige Zuid-Nederlandse immi¬ 

granten nog 41,7 procent van het kapitaal van de Ka¬ 

mer Amsterdam. Dit aandeel ligt veel hoger dan men 
op basis van hun getalsterkte zou kunnen verwach¬ 

ten. Blijkbaar waren de Zuid-Nederlandse immi¬ 
granten-dankzij hun oververtegenwoordiging in be¬ 

paalde lucratieve handelsbranches - toch iets suc¬ 
cesvoller dan hun gemiddelde Noord-Nederlandse 

collega’s en profiteerden zij dus meervan de ontwik¬ 
keling van de Amsterdamse stapelmarkt dan Gelder¬ 
blom ons wil laten geloven. 

Uit het voorgaande is het duidelijk dat - ondanks 

de diepgravende en goed gedocumenteerde studie 

die hier voorligt - het laatste woord over de Zuid-Ne- 
derlandse kooplieden in Amsterdam nog niet ge¬ 

zegd is en er nog belangrijke nuances zullen moeten 
aangebracht worden. Dat houdt echter ook in dat ie¬ 

dereen die in de toekomst dit onderwerp wil aan¬ 

snijden het boek van Gelderblom en de uitgebreide 

prosopografische databank (online raadpleegbaar 

bij het Nederlands Instituut voor Wetenschappelijke 

Informatie: amsterdammerchants.niwi.knaw.nl.) 
als vertrekpunt zal moeten nemen. 

Karei Degryse 

Patrick Villiers, Les corsaires du Littoral. Dunkerque, Ca¬ 

lais, Boulogne, de Philippe II a Louis XIV (1568-1713) (Vil- 

leneuve d’Ascq: Presses Universitaires du Septentrion, 

2000, 360 p., ill., ISBN 2-85939-633-0; € 24,39) 

Kaapvaart blijft voor veel historici een fascinerend 

onderzoeksveld. Commissievaart, kaapvaart en zee¬ 

roverij zijn onderwerpen die het grote publiek aan¬ 

spreken. In Nederland en Engeland verschijnen over 

deze fenomenen met grote regelmaat monografieën 

of overzichtswerken. Ook Frankrijk kent een rijke 
traditie op het gebied van kaapvaartpublicaties. Een 

standaardwerk als dat van H. Malo, Les corsaires dun- 

kerquois et Jean Bart (Parijs 1912-1913) is nog steeds 

hét naslagwerk voor iemand die iets over de Duin¬ 
kerker kapers wil lezen. Dankzij de publicatie van 

Patrick Villiers heeft Malo er nu een concurrent bij 

gekregen. Een nieuw overzichtswerk van de kaap- 

vaartactiviteiten die vanuit Duinkerken, Calais en 
Boulogne werden bedreven, is nu beschikbaar. Vil¬ 

liers, directeur van het Centre de Recherches d’His- 

toire Atlantique et Littorale en hoogleraar aan de 

Université du Littoral-cóte d’Opale, heeft in de loop 
der tijd een enorme kennis opgebouwd over Euro¬ 

pese maritieme en marinegeschiedenis. Op dit spe¬ 

cialisme is ook Les corsaires du Littoral gebaseerd. 

Het boek is thematisch opgebouwd. In het eerste 

hoofdstuk behandelt Villiers in vogelvlucht het ont¬ 
staan van de kaapvaart. Via de Griekse oudheid be¬ 

landt de lezer uiteindelijk bij de kaapvaart in de 

Spaans-Engelse oorlog (1585-1604). Duinkerken 

vervulde in deze laatste oorlog een spilfunctie. 

Duinkerken staat ook in hoofdstuk twee en drie cen¬ 
traal. Uitvoerig schetst hij hoe Duinkerken onder 

Spaans bewind wordt omgevormd van kleine vis- 

sershaven tot de grootste kaperbasis van West-Euro- 
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pa. Reders, scheepstypen, strategie, tactiek en suc¬ 

cessen passeren de revue. Het vierde hoofdstuk gaat 
over de veranderingen in hetkaapvaartbedrijf, nadat 

Duinkerken in 1646 Frans grondgebied was gewor¬ 

den. Twee belangrijke ontwikkelingen deden zich 

toen voor. Duinkerkse kaapvaartreders kregen te 

maken met concurrentie. Vanuit Bologne en Calais 

werden in toenemende mate kaperschepen uitge¬ 
reed. Daarnaast kondigde Colbert voor de kaapvaart 

nieuwe regels af, welke in 1681 tenslotte uitmond¬ 

den in een Ordonnance de Ia Marine. Daarna komt Jean 

Bart, het boegbeeld van de Franse kaapvaart, uitvoe¬ 
rig aan de orde. Barts successen inspireerden velen 

tot deelname aan de kaapvaart. In de twee laatste 
hoofdstukken beschrijft Villiers de opkomst van de 

Franse marine. Tijdens de Negenjarige Oorlog 

(1688-1697) en de Spaanse Successieoorlog (1701- 
1713) opereerden Franse oorlogsschepen en kapers 

gezamenlijk met succes tegen de Engelse en Neder¬ 

landse scheepvaart. Voor het eerst traden toen ook 

de tekorten aan zeevarenden aan het licht. Frankrijk 

moest een keuze maken tussen kaapvaarten het uit¬ 

bouwen van de reguliere oorlogsvloot. Men koos 
voor de laatste optie met als gevolg dat de totale om¬ 

vang van de Franse kaapvaart afnam. Met een schets 

over het leven aan boord van een kaperschip en de 
vrede van Utrecht (11 april 1713) beëindigt Villiers 
zijn laatste hoofdstuk. 

Alle hoofdstukken zijn voorzien van tabellen met 

gegevens betreffende de aantallen veroverde sche¬ 

pen. De tabellen zijn voor het overgrote deel geba¬ 
seerd op reeds bestaande literatuur en in mindere 

mate op archiefmateriaal dat bij het Archives Natio- 
nales te Parijs berust. Opvallend is dat Villiers in het 

geheel geen gebruik heeft gemaakt van het rijke ar¬ 

chief van de Duinkerkse admiraliteit dat in het Brus¬ 
selse Rijksarchief is ondergebracht. Ook het bron¬ 

nenmateriaal uit het Duinkerkse stadsarchief is mi¬ 
nimaal benut. Een analyse van het gebruikte materi¬ 
aal ontbreekt, evenals vergelijkingen met de Zeeuw¬ 

se en Engelse kaapvaart. Door het summiere noten¬ 

apparaat blijft het onduidelijk op welke literatuur of 
bronnen grote delen van het betoog zijn gebaseerd. 

Een index op persoon- en plaatsnamen is helaas niet 

aanwezig. Ondanks deze tekortkomingen is Les Cor¬ 

saires du Littoral een waardevolle aanwinst voor geïn¬ 

teresseerden in de kaapvaart. Het geeft een goed 
overzicht van de kaapvaart die onder Spaanse en 

Franse vlag vanuit Duinkerken, Calais en Boulogne 

gedurende lange tijd met veel succes werd beoefend. 

Adri P. van Vliet 

Ronald Prud’homme van Reine, Schittering en schan¬ 
daal. Biograjte van Maerten en Comelis Tromp (Amster¬ 

dam: Arbeiderspers, 2001, 490 p., ill., krtn., ISBN 
90-295-3572-5; ca. €29,50) 

Met zijn derde biografie op rij - na Jan Hendrik van 

Kinsbergen (1990), Michiel de Ruyter (1996) en nu 
vader en zoon Tromp - heeft Ronald Prud’homme 

van Reine zich inmiddels ontpopt tot de Nederland¬ 

se biograaf bij uitstek van zeeofficieren. De auteur 

lijkt zichzelf tot doel te hebben gesteld een reis terug 

door de Nederlandse marinegeschiedenis te willen 
maken aan de hand van enkele van haar kopstuk¬ 

ken, want nu reeds is Piet Heyn in voorbereiding. 

Daar waar het boek over Van Kinsbergen nog gebukt 

ging onder een stortvloed van informatie, het ge¬ 

bruikelijke euvel van een proefschrift, is deze dub¬ 

belbiografie volgens hetzelfde stramien geschreven 
als de vorige over De Ruyter. Het eindresultaat is 

hierdoor een prettig leesbaar en informatief over¬ 

zicht geworden van het leven van de beide Trompen. 

In het huidige tempo, zo lijkt het, kan de auteur 

moeiteloos iedere willekeurige maritieme held uit 
het verleden tot leven wekken. Vormen zijn boeken, 

die inmiddels het karakter van een formulebiografie 
beginnen te dragen, daarmee echter tevens goede 

biografieën waarin het individu tot zijn recht komt? 
Hier moeten we helaas wat van de lofuitingen weg¬ 

nemen. Zijn poging om in dit boek op gescheiden 

wijze zowel vader als zoon te vatten, zonder daad¬ 

werkelijke integratie van hun beider levens, is voor 

een biograaf eigenlijk al een gemiste kans. Hoe wel¬ 

doordacht de uitvoering qua hoofdstuktitels ook is, 

de auteur heeft op deze wijze voor de gemakkelijkste 
weg gekozen - een chronologische levensloop zon¬ 

der uitdieping van thema’s - en dat is jammer. 

Waarom geen apart hoofdstuk over het ouderlijk 

milieu in Brielle en de verwantschappen tussen de 

familie Tromp en andere zeeofficieren? De auteur 
constateert tenslotte zelf op pagina 21 dat het we¬ 

reldje van de zeventiende-eeuwse vlagofficieren 
maar klein was (met het bij hem gebruikelijke maar 

even vaak overbodige uitroepteken). Waarom geen 

apart hoofdstuk over Witte de With, die in het deel 
over Maerten Tromp te pas en te onpas als diens gro¬ 

te rivaal wordt geschetst? Zo wordt achter elke kri¬ 

tiek op Tromp diens hand gezien, een op z’n zachtst 

gezegd nogal onwaarschijnlijk scenario. Zelfs als dit 

zo geweest is, dan had de biograaf dit als leitmotief 
beter moeten analyseren; iets dat eveneens opgaat 

voor de verhouding tussen Comelis Tromp en Mi- 
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chiel de Ruyter. Het wereldje van zeeofficieren was 

klein en de rivaliteit groot; me dunkt interessante 

aspecten van de marinegeschiedenis waar tot nu toe 
te weinig bij is stilgestaan. Waarom geen apart 

hoofdstuk over misschien wel het belangrijkste as¬ 
pect van Cornelis’ leven, diens ‘kabaal’? De auteur 

heeft hierover interessante informatie gevonden, 

met name over diens zwager Johan Kievit, informa¬ 

tie die op deze wijze echter niet in de biografie 

thuishoort. Wie vervolgens meent in zeven pagina’s 
het complot achter de moord op raadpensionaris Jo¬ 

han de Witt en diens broer Cornelis op te kunnen 

lossen, en aan de hand van een obscure brief stelt 

dat de moord mede op instigatie van de werkloze 

Cornelis Tromp geschiedde, doet zichzelf als histo¬ 
ricus geen eer aan. 

Prud’homme van Reine wenst in alles echter liever 

de rol van getuige dan die van analist te spelen. Het 

belangrijkste schema van dit boek is dan ook zwart¬ 
wit: de vader was een held en de zoon heeft nooit 

willen deugen. Dit is voor een biograaf een nogal 

eenzijdig en kortzichtig standpunt. Het deel over 

Maerten Tromp bevat wellicht mede daarom eigen¬ 

lijk weinig nieuws. Het is opvallend dat de auteur 
zich per hoofdstuk hier vrij kritiekloos verlaat op 

één of twee oudere werken: in hoofdstuk 2 De Boers 

Proefjaar en Armada, in hoofdstuk 3 De Boers Duinker¬ 

kers en in hoofdstuk 4 en 5 Elias’ Schetsen en in min¬ 
dere mate diens Vlootbouuj. Slechts op enkele strate¬ 

gische momenten, bijvoorbeeld Tromps derde hu¬ 

welijk met Cornelia Teding van Berckhout, komt hij 

met nieuw archiefmateriaal aanzetten. Tegelijkertijd 

weet hij deze gegevens niet op waarde te schatten. In 

tegenstelling tot het imago van rechtvaardig zeeman 
die het beste met zijn manschappen voorhad (een 

vertrouwd beeld waar de auteur zelf liever ook de 

hand aan houdt), blijkt Tromp toch een complexere 

persoonlijkheid te hebben gehad. Zo resulteerde de 

dood van zijn eerste vrouw in een diepe geloofscri¬ 

sis. Tromp nam ontslag uit de marine en werd nota 
bene diaken. Tevens lijkt Tromp een man te zijn ge¬ 

weest die zijn eigen voorwaarden stelde en zelfs 

liefst carte blanche kreeg. Zijn suggesties bleken 

echter zelden politiek haalbaar; het ontbrak hem 

dus aan het nodige inzicht. Daarnaast lijkt hij in toe¬ 
nemende mate een nogal hoge dunk van zichzelf te 
hebben gehad, iets wat bevestigd wordt door de 

staatsie die Tromp sinds zijn derde huwelijk in Den 

Haag voerde. In een opmerkelijk document uit 1652 
wenste Tromp zelfs van elke vorm van kritiek ge¬ 
speend te blijven, hetgeen de auteur afdoet als ‘een 

oprechte hartenkreet’ (p. 161) maar eerder een wei¬ 

nig verhullend inkijkje geeft in het steeds autoritair¬ 

dere doen en laten van Tromp. De kritiek op zijn per¬ 

soon stak hem dus wel degelijk, al beweert Prud’¬ 

homme van Reine het tegendeel, namelijk dat hij er 
onverschillig tegenover stond. Zoals Maerten 

Tromp echter zelf al aangaf: ‘aan alle actiën die ter 

zee vallen, alderleij interpretatien can werden gege¬ 

ven’ (p. 160). Het zijn analyses van dergelijke karak¬ 
tereigenschappen die een volwaardige biografie 

hadden kunnen opleveren in plaats van een samen¬ 

vatting van iemands levensloop, zoals hier het geval 

is. Ondertussen schetst Prud’homme wel een ont¬ 

luisterend beeld van de ‘oude’ marine (die van vóór 
1648). Aan de organisatie en uitvoering mankeerde 

van alles en ook met de discipline van zowel officie¬ 

ren als manschappen was het slecht gesteld. 

Hoewel de auteur er constant op uit lijkt hem in 

een slecht daglicht te willen plaatsen, heeft hij para¬ 

doxaal genoeg bij de levensloop van Cornelis beter 
zijn best gedaan en over hem komen we daadwerke¬ 

lijk nieuwe dingen te weten. Prud’homme van Reine 

toont aan dat archiefwerk wel degelijk loont. Met 

name in de privé-sfeer (bij voorbeeld zijn periode als 
Utrechtse domheer) krijgen we zo toch een ander 

beeld van deze onverschrokken lastpak, die erg van 

kunst moet hebben gehouden maar minder van 

mensen. Zijn politieke machinaties (of anders die 

van zijn ‘kabaal’) brachten hem echter regelmatig in 

gevaarlijk vaarwater. Nederland was soms zelfs let¬ 
terlijk te klein voor hem, getuige ook zijn jaren in 

Deense dienst (1676-79). Het blijft verwonderlijk 

hoe de hoogste zeeofficier in het land zich bij ieder¬ 

een zó onmogelijk had gemaakt, dat hij de laatste 
tien jaar van zijn leven in betrekkelijke obscuriteit 

aan wal moest doorbrengen. Ook de auteur weet 

met dit gegeven weinig raad en laat daarom maar, 
tot slot, de lotgevallen van de overige familieleden 

de revue passeren. 

Vanuit meerdere optieken kan deze dubbelbio¬ 

grafie dan ook als onevenwichtig worden geken¬ 

schetst zonder dat dit op hoofdlijnen heeft geresul¬ 

teerd in een onbevredigend boek, integendeel. Op 

inhoudelijke fouten valt de auteur slechts spaar¬ 

zaam te betrappen: zo was Laurens Buysero bijvoor¬ 

beeld geen griffier en secretaris van de prins, maar 
van diens Nassause Domeinraad, die de goederen 

van de Prins van Oranje beheerde (p. 102). De ach¬ 

tergrond van zijn hoofdpersonages, zowel qua ka¬ 

rakter als de meer inhoudelijke aspecten van vloot 
en politiek, blijven jammer genoeg oppervlakkig 
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zonder dat hij hiermee de werkelijkheid echter ge¬ 

weld aandoet. Hulde is ervoor zijn beschrijving van 

zeeslagen, vaak complexe vlootbewegingen die 

Prud’homme zeer bondig weet te analyseren onder 
het motto dat er slechts zelden winnaars waren 

maar louter verliezers. Dit is dan ook uiteindelijk 

nog het meest een geslaagd jongensboek voor vol¬ 
wassenen te noemen, ontstaan uit oprechte bewon¬ 

dering maar daardoor gebrekkig in analyse. 

C.O. van der Meij 

Jan Glete, WaifareatSea, 1500-1650. Maritime Conflicts 
and the Transformation of Europe (London: Routledge, 

1999, 256 p., krtn., ISBN 0-415-21455-6; £ 16.99) 

Het doel van dit boek is duidelijk; het wil een over¬ 
zicht bieden van de Europese oorlogvoering ter zee 

in een periode van transformatie. De auteur is voor¬ 

al geïnteresseerd in de interactie tussen oorlogvoe¬ 

ring, innovatieve ondernemers en de vaardigheid 
van Europeanen om te varen en te vechten op zee. 

Hij wil oorlogvoering niet als geïsoleerd verschijn¬ 

sel bestuderen, maar in verband brengen met poli¬ 

tieke, economische en sociale ontwikkelingen. 

In de anderhalve eeuw tussen 1500 en 1650 slaag¬ 
den de Europeanen er in hun gevechtskracht ter zee 

zodanig te ontwikkelen, dat zij de maritieme verbin¬ 

dingen wereldwijd konden beheersen. Dat was de 

machtsbasis van waaruit Europa uiteindelijk het 
centrum van de wereld werd. De maritieme verbin¬ 

dingen speelden een essentiële rol in de mondiale 

economische ontwikkelingen. Rond 1650 lag het 

centrum van dit wereldwijde maritieme netwerk in 

Noordwest-Europa. De combinatie van commercië¬ 
le vaardigheden en de mogelijkheid om op grote af¬ 

stand oorlog te voeren en de zeehandel te bescher¬ 

men had dit mogelijk gemaakt. Niet toevallig ont¬ 

stonden in dit deel van Europa de grote oorlogsvlo¬ 
ten. In dezelfde tijd nam Zuid-Europa met het Mid- 

dellandse-Zeegebied, dat tot in de zestiende eeuw 
hoger economisch ontwikkeld was en aan de basis 

van de Europese overzeese expansie had gestaan, in 
betekenis af. 

Conflicten op zee tussen 1500 en 1650 kunnen het 

beste worden opgevat als strijd tussen belangen¬ 

groepen en tussen coalities van belangengroepen. 

De efficiënte inzet van geweldsmiddelen werd ge¬ 
zien als een van de vele vaardigheden waarover een 

ondernemer moest beschikken om winst te kunnen 

maken. In een tijd waarin de staat nog geen effectief 

geweldsmonopolie uitoefende, was samenwerking 
tussen de economische en politieke elites van essen¬ 

tieel belang voor politieke en militaire machtsuitoe¬ 

fening enerzijds en bescherming van economische 
belangen anderzijds. De zeemacht van de staat en de 

economische macht van centra voor de zeehandel 

en zeescheepvaart waren mede bepalend voor de be¬ 
heersing van de zeewegen. Vanuit deze optiek ver¬ 

klaart Jan Glete de opkomstvan Nederland en Enge¬ 

land als maritieme machten. De Republiek kon uit¬ 
groeien tot de machtigste zeenatie van Europa 

dankzij de zeer nauwe banden tussen de Nederland¬ 

se marine en de handelsvloot. Hoewel de Neder¬ 

landse handelsvloot de grootste van Europa was, 

zorgde de staat voor eigen oorlogsschepen ten be¬ 
hoeve van zijn veiligheid in Europa. De Spaanse vij¬ 

and daarentegen was voor de uitrusting van oor¬ 

logsvloten volledig afhankelijk van handelsschepen 

van particuliere ondernemers. Terwijl de Republiek 
zeer gevoelig was voor de eisen van de kooplieden 

en andere maritieme belangengroepen, hadden de 

Habsburgse heersers van het Spaanse wereldrijk 
vooral hun dynastieke belangen op het oog. Volgens 
Glete was juist het feit dat zowel het bestuur van de 

oorlogsvloot - de Admiraliteiten - als de van een 
staatsmonopolie voorziene handelscompagnieën 

- VOC en WIC - afhankelijk van de staat bleven, één 

van de factoren die tot het Nederlandse succes bij¬ 
droegen. 

In de Middellandse Zee, waar de Habsburgers en 
het Ottomaanse rijk de grootste machten waren, 

combineerde men de traditionele galeien met de 

nieuwe toepassing van zwaar geschut aan boord. De 
rivaliteit tussen deze twee machten culmineerde in 

1571 in de slag van Lepanto. Maar oorlogen met ga¬ 

leien beantwoordden niet langer aan de nieuwe am¬ 

bities, die gericht waren op offensieve operaties op 

grote afstand van de thuisbasis. Na 1580 richtte 

Spanje zich op zijn overzeese rijk en op de strijd te¬ 
gen de Republiek, terwijl de Ottomanen hun handen 

vol hadden aan Perzië. Als maritiem-economisch 

centrum nam het Middellandse-Zeegebied afin be¬ 
tekenis. In plaats van te profiteren van het ontstane 

vacuüm verloor Venetië het grootste deel van zijn 
handel op de Levant aan Engelsen, Fransen en Ne¬ 

derlanders. Omstreeks 1650 beheersten Engelsen 

en Nederlanders het oostelijk deel van de Middel¬ 

landse Zee dankzij hun technisch superieure zeil¬ 
schepen, waarmee zij hun handel goedkoper en be¬ 

ter konden beschermen dan hun aanvankelijke con¬ 
currenten Venetië en Genua. Het feit dat Venetië in 
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de zeventiende eeuw hele oorlogsvloten van de Ne¬ 
derlanders en de Engelsen inhuurde, is daar een 
veelzeggende uiting van. 

In de Oostzee gebruikten de twee belangrijkste 
monarchale staten in wording, Denemarken-Noor- 
wegen en Zweden, hun zeemachten om de buiten¬ 
landse handel te beschermen. De Baltische kustste¬ 
den, veelal Hanzesteden, die in de middeleeuwen 
grote macht op zee hadden ontplooid, verloren 
daarentegen aan politieke invloed. De neergang van 
de Hanze vormde voor de Duitse vorsten geen aan¬ 
leiding voor het lanceren van een vlootpolitiek. Af¬ 
gezien van enkele pogingen een Brandenburgse ma¬ 
rine te stichten, was na 1570 (en tot 1850) geen spra¬ 
ke meer van een Duitse zeemacht of marine. Dene¬ 
marken en Zweden beheersten de Oostzee met ma¬ 
rines die gefinancierd werden met belastingop¬ 
brengsten uit land en heffingen op buitenlandse 
handel. De eigen handel was te gering om perma¬ 
nente oorlogsvloten te financieren. Beide landen ga¬ 
randeerden een veilige zee ten behoeve van de inter¬ 
nationale zeehandel, waarvan de Republiek met 
haar grote handelsbelangen in het Oostzeegebied in 
het bijzonder profiteerde. Uiteindelijk wist Zweden 
in de Dertigjarige Oorlog dankzij technisch superi¬ 
eure en speciaal voor de oorlog gebouwde schepen 
de machtsstrijd in de Oostzee te winnen. Volgens 
Glete was Zweden het laatste maritieme imperium 
van Europa. 

Op de Atlantische Oceaan werd Engeland de be¬ 
langrijkste rivaal van de dominante zeemachten 
Spanje en Portugal, nadat Frankrijk en de Nederlan¬ 
den in burgeroorlogen verzeild waren geraakt. De 
auteur trekt de nuchtere conclusie dat de Armada 
van 1588 vanuit het perspectief van de marine be¬ 
paald niet sensationeel was. De Spaanse nederlaag 
bevestigde slechts de technische, tactische en stra¬ 
tegische ontwikkelingen in de oorlogvoering ter zee 
die al decennia lang aan de gang waren, en die het 
veel moeilijker maakten een land dat zich ter zee ver¬ 
dedigde vanuit zee aan te vallen. 

Tenslotte komt het succesverhaal van de Neder¬ 
landse Republiek aan bod in het kader van de eerste 
‘global war at sea’ die door Europese machten werd 
uitgevochten. Terwijl de Habsburgers te weinig oog 
hadden voor de economische belangen van de be¬ 
langrijkste zeesteden en handelscentra in hun rijk 
als Sevilla, Lissabon, Antwerpen en Genua, en hun 
greep op de zeehandel gebruikten als instrument 
van politieke macht, slaagde de Republiek erin de 
eerste centrale stapelplaats te worden voor de we¬ 

reldhandel. De Nederlanders speelden handig in op 
de Spaanse handelsembargo’s en het Spaanse falen 
de eigen scheepvaart te beschermen. Uiteindelijk 
beheerste de Republiek een belangrijk deel van de 
wereldhandel, terwijl Spanje en Portugal elkaar be¬ 
streden. Een van de verklaringen die voor het Neder¬ 
landse succes worden aangevoerd, is de gedecentra¬ 
liseerde organisatie van zowel de handelscompag¬ 
nieën VOC en WIC als de admiraliteiten. Hierdoor 
zouden de handelsbelangen op de meest efficiënte 
wijze zijn gewaarborgd. 

In minder dan 200 pagina’s biedt Glete een in¬ 
drukwekkend overzicht van de Europese oorlogvoe¬ 
ring op zee. Hij maakt daarvoor niet alleen gebruik 
van de Engelstalige vakliteratuur die het historische 
bedrijf toch al sterk domineert, maar hij heeft tevens 
de literatuur uit de belangrijkste maritieme landen 
in zijn analyse betrokken. Dat maakt zijn werk tot 
een nog steeds vrij zeldzaam staaltje van heuse Eu¬ 
ropese geschiedschrijving. De heldere analyses zijn 
meestal overtuigend. Toch kunnen ook enkele kriti¬ 
sche opmerkingen gemaakt worden. Zo ontbreken 
nogal eens voorbeelden ter adstructie van gedane 
beweringen. Verder is het gebruik van voetnoten vrij 
willekeurig en had de conclusie wat uitgebreider ge¬ 
mogen. Dit doet echter niets af aan de betekenis van 
het boek. Het is een must voor iedereen die meer we¬ 
ten wil over de oorlogvoering ter zee tussen 1500 en 
1650. Niet alleen vormt het een ideale introductie 
daartoe, het biedt eveneens verschillende aankno¬ 
pingspunten voor verder onderzoek. 

Louis Sicking 

Anthony J. Brown, Ill-Starred Captains. Flinders and 
Baudin (London: Chatham Publishing, 2001, 512 p., 
ill., krtn., ISBN 1-86176-163-5; £ 25.00) 

Dit kloeke boek gaat over twee rivaliserende expedi¬ 
ties naar Australië aan het begin van de negentiende 
eeuw. De Britten en Fransen zonden schepen om de 
kusten van Nieuw Holland, zoals het continent toen 
werd genoemd, in kaart te brengen en om natuur¬ 
historische collecties aan te leggen. De Britten wa¬ 
ren kort daarvoor begonnen met de kolonisatie van 
Oost-Australië en in Frankrijk leefden plannen voor 
een kolonie op Tasmanië. Lokale kennis is van be¬ 
lang voor kolonisatie en zowel Engelsen als Fransen 
hadden langs de lange Australische kust al sporen 
getrokken. Cook had een groot deel van de oost- en 
de noordkust in kaart gebracht en de Torres Straat 
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herontdekt. Toen Bruny d’Entrecasteau bij de zuid¬ 
kust van Tasmanië op zoek was naar zijn vermiste 
landgenoot Laperouse, de Franse evenknie van 
Cook, verrichtte de hydrograafBeautemps-Beaupré 
daar belangrijke opnames. 

Aangezien Engeland en Frankrijk in oorlog wa¬ 
ren, kregen de expedities van Matthew Flinders met 
de Investigator (1801-1803) en Nicolas Baudin met de 
Geographe en de Naturaliste (1800-1803) passen waar¬ 
mee de Franse respectievelijk Britse regering vrijge¬ 
leide bood. De expedities vielen onder de marines, 
maar de ‘architecten’ waren sir Joseph Banks, be¬ 
kend van Cooks reizen en de Franse oud-marineof- 
ficier C.-P. Claret de Fleurieu. Dat de reizen vanuit 
hydrografisch oogpunt zinvol zouden zijn, blijkt uit 
het feit dat zowel Flinders als Baudin naast kaarten 
van Cook en D’Entrecasteau aangewezen waren op 
zeventiende-eeuwse Nederlandse zeekaarten, zoals 
van Tasman. 

Om verschillende redenen verliepen beide expedi¬ 
ties niet geheel volgens plan. Voormalig koopvaar¬ 
dijkapitein Baudin was autoritair en kon slecht met 
zijn ondergeschikten overweg, zowel officieren als 
manschappen en wetenschapsmensen. Hij zette de 
kleine samenleving onder druk door ook op mo¬ 
menten dat het onverstandig was Fleurieus instruc¬ 
tie uit te voeren. Een aantal opvarenden verliet uit 
onvrede met Baudins commandostijl de expeditie al 
op Mauritius (toen Ile de France genaamd), dus nog 
voordat het eigenlijke werk was begonnen. Het 
sterftecijfer aan boord lag hoog en ook Baudin over¬ 
leed, in 1803 op de terugreis op Mauritius. De opge¬ 
bouwde haat tegen de commandant verdween niet 
met hem in het graf. Oud-opvarenden begonnen na 
terugkeer in Frankrijk alsnog een proces tegen som¬ 
mige van zijn besluiten. De reis van Baudin werd als 
mislukking beschouwd, ondanks de omvangrijke 
verzamelingen die nu onder meer in het Musée Na¬ 
tional d’Histoire Naturelle in Parijs worden bewaard 
en het feit dat het de eerste moderne kaart van het 
continent voortbracht. Het aantal zeekaarten stond 
in geen verhouding tot wat de reis van Flinders 
voortbracht, en het onderzoek naar de mogelijkheid 
van een kolonie op Tasmanië was door de Engelsen 
vanuit Port Jackson (Sydney) verstoord. Voor Neder¬ 
land kreeg de expeditie enige betekenis omdat Ha- 
melin, de commandant van de Naturaliste, in 1801 op 
de West-Australische kust twee tinnen borden met 
inscriptie vond. Ze waren daar in respectievelijk 
1616 en 1697 achtergelaten door de VOC kapiteins 
Dirk Hartog en Willem de Vlamingh. Onder druk 

van Baudin lieten de Fransen de borden achter, sa¬ 
men met een eigen tinnen bord met inscriptie. Frey- 
cinet, een van de officieren van de Naturaliste, keerde 
in 1817 als commandant van een schip op de plek te¬ 
rug en nam toen het bord van De Vlamingh mee. Het 
verdween in een Franse collectie en werd in 1940 bij 
toeval in Parijs teruggevonden, waarna het aan de 
Australische autoriteiten is geschonken. 

Ondanks de eerste nieuwe kaart van Australië 
heeft de reis van Baudin vrijwel geen geografische 
namen nagelaten. Een van de weinige is ‘Baudin 
Rocks’ voor de Zuid-Australische kust, die echter 
door Flinders zijn benoemd, kort na de vriend¬ 
schappelijke ontmoeting van beide expedities, in 
1802. De baai waar dat gebeurde, nabij het huidige 
Adelaide, werd door Flinders ‘Encounter Bay’ ge¬ 
noemd. Bij die gelegenheid moest Baudin tot zijn te¬ 
leurstelling vaststellen dat Flinders al vrijwel de hele 
Australische zuidkust in kaart had gebracht. Maar 
ook de Engelsen kampten met moeilijkheden. De In¬ 
vestigator was, zoals later bleek, voor vertrek uit En¬ 
geland ondeugdelijk gerepareerd en in feite onge¬ 
schikt voor de lange zeereis. In de jonge Engelse ko¬ 
lonie New South Wales ontbraken reparatiefacilitei¬ 
ten en Flinders werd, nadat zijn schip op de Noord- 
Australische kust in ernstige moeilijkheden raakte, 
gedwongen de hydrografische opnamen voortijdig 
te staken. Hij keerde terug naar Port Jackson waar de 
Investigator werd afgekeurd. Flinders vertrok met 
zijn kaartmateriaal op een ander schip naar Enge¬ 
land. In de Indische Oceaan verlegde hij de koers om 
Mauritius aan te doen. Dit besluit leverde hem zes¬ 
eneenhalf jaar Franse gevangenschap op het eiland 
op, omdat de pas van de Investigator voor het andere 
Engelse schip niet werd erkend. Die tijd gebruikte 
Flinders om het omvangrijke kaartmateriaal, dat 
wonderwel niet door de Fransen in beslag werd ge¬ 
nomen, voor uitgave te bewerken. 

Over de reis van Flinders is eerder gepubliceerd, 
vooral door Australische historici die de rol van de 
Engelse ontdekker relatief hoog inschatten. Of¬ 
schoon Baudins journaal later is uitgegeven, kreeg 
diens expeditie weinig aandacht. Dat had waar¬ 
schijnlijk te maken met de negatieve publiciteit die 
de expeditieleider postuum ten deel viel en met de 
weinig spectaculaire resultaten van de reis. De au¬ 
teur van het voorliggende boek maakte de voor de 
hand liggende keuze om de geschiedenis van de 
twee expedities tot één verhaal te weven. Beurtelings 
bespreekt Brown trajecten van de twee reizen en 
brengt ze waar mogelijk met elkaar, met gebeurte- 
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nissen in de jonge Engelse kolonie en met de Frans- 

Engelse politiek in verband. Brown hanteert daarbij 

twee verhaaltrajecten. Het historisch verhaal wordt 
om de één a twee bladzijden afgewisseld door een in 

de tegenwoordige tijd geschreven verslag, dat cur¬ 

sief is gedrukt. Qua inhoud overlappen dit verslag¬ 

geverachtig relaas en het historisch verhaal elkaar 

gedeeltelijk, waardoor gebeurtenissen soms wor¬ 
den herhaald. Beide teksten worden bovendien on¬ 

derbroken door lange citaten uit de gedrukte versla¬ 

gen van Flinders, Baudin en andere opvarenden. 

Deze opzet komt de leesbaarheid van het boek niet 

ten goede. 
In zijn epiloog slaagde de Australiër Brown er in 

om afstand te houden van sentimenten ten opzichte 

van de twee expedities. Hij analyseert de karakters 
van Flinders en Baudin knap en relaüveert het be¬ 

lang van hun ondernemingen. Brown heeft, zo te le¬ 

zen met gemak, weerstand kunnen bieden aan de 
verleiding om de Brit en Fransman tot zijn helden te 

verheffen. Het boek is aantrekkelijk uitgevoerd met 
vele afbeeldingen waarvan een aantal in kleur. Het 

ontbreken van overzichtkaarten van de beide reizen, 
liefst aangevuld met detailkaarten, is echter onver¬ 

gefelijk. Zelfs voor Australiërs, ongetwijfeld de 

voornaamste lezersgroep, moet het moeilijk zo niet 

onmogelijk zijn om al lezende te weten waar de 
schepen zich bevonden, zonder er een atlas naast te 

leggen. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 

Jos Gommans, Lennart Bes en Gijs Kruijtzer, Dutch 

Sources on South Asia c. 1600-1825. Volume 1: Bibliogra¬ 

phy and Archival Guide tot the National Archives at The 
Hague (New Delhi: Manohar 2001, 424 p., krtn., 

ISBN 81-7304-384-1; Rs. 750.00) 

De onderzoeker die archiefmateriaal van de VOC wil 
raadplegen, was tot nu toe aangewezen op twee on¬ 

misbare gidsen: de door M.A.P. Meilink-Roelofsz en 

anderen samengestelde inventaris van het VOC-ar¬ 

chief uit 1992, getiteld De archieven van de Verenigde 
Oostindische Compagnie, en de Sources of the History qf 

Asia and Oceania in the Netherlands (München, 1982), 
gemaakt door M.P.H. Roessingh. Daar is nu het hier 

besproken boek als derde onmisbaar werk bijgeko¬ 
men. Gommans, Bes en Kruijtzer hebben een gids 

samengesteld van al het oorspronkelijk bronnen¬ 
materiaal betreffende India en Sri Lanka in de perio¬ 
de van 1600 tot 1825 in het Algemeen Rijksarchief te 

Den Haag. Uiteraard boden daarvoor de hierboven 

genoemde werken een basis en leidraad. Slechts 

voor de periode 1817-1825 was dat niet het geval - 

dat betreft de periode na teruggave van de voormali¬ 
ge VOC-vestigingen in India aan het Nederlands-In- 

disch Gouvernement na afloop van de Napoleonti¬ 

sche tijd tot aan de overgave, opnieuw, aan de En- 

gelsen ten gevolge van de afspraken van het Singa- 

pore-traktaat in 1824. 
De organisatie van het boek is niet eenvoudig. Het 

eerste deel van boek bevat een korte, historiografi¬ 

sche inleiding over de aanwezigheid van de VOC in 

India, na dit essay volgt een uitvoerige bibliografie. 

Die bibliografie is opgezet in onderdelen: eerst 
komt een categorie ‘algemeen’ en vervolgens ko¬ 

men de regio’s of liever, de VOC-kantoren Surat, 

Malabar, Ceylon, Coromandel en Bengalen aan bod. 

Diezelfde indeling is ook in het tweede deel, de ei¬ 
genlijke archiefgids, gehanteerd. Eerst worden ook 

daar in een algemeen deel de relevante archiefcol¬ 

lecties besproken, uiteraard eerst het VOC-archief, 
dan de archieven van andere instanties, zoals de Sta- 

ten-Generaal en de Stadhouderlijke Secretarie en 

vervolgens de opvolgers van de VOC in de Franse tijd 

en, voor het tijdvak 1817-1825, het Ministerie van 
Koloniën. Daarop volgen de particuliere archiefcol¬ 

lecties, die vaak belangrijke stukken van zowel offi¬ 

ciële als meer persoonlijke aard bevatten over de 

VOC in Azië, dan de zogenaamde ‘losse aanwinsten’ 
en de in het Rijksarchief aanwezige microfilms van 

archiefmateriaal uit andere collecties en ten slotte 

de kaarten en afbeeldingen. In dit algemene deel 
wordt een korte toelichting gegeven op de archief¬ 

collecties en worden de stukken die voor India en 

Ceylon in het algemeen van belang zijn apart ge¬ 

noemd. 
In de indeling naar regio komen dezelfde archief¬ 

bestanden en collecties weer terug: daar worden dan 

de stukken vermeld die op de betreffende VOC-ves- 
tiging betrekking hebben. Maar de samenstellers 

zijn nog een stap verder gegaan. Ze hebben uit de 

grote serie ‘Overgekomen Brieven en Papieren’ 

(OBP) van de Kamer Amsterdam een zestal belang¬ 

rijke, steeds terugkerend soort bronnen geselec¬ 

teerd. Dat zijn de memories van overgave, de resolu¬ 

ties van de politieke raad van de kantoren, de dagre¬ 
gisters, scheepslijsten, berichten over missies en 

zendingen naar Indiase vorsten en een categorie ‘di¬ 

versen’. Per categorie en regio worden steeds de 
OBP’s met archiefnummer en folionummers opge- 

somd, zodat een denkbeeldige reeks ontstaat van 
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bijvoorbeeld het dagregister of de resoluties van 

Ceylon. Dat is een grote hulp voor de onderzoeker, 
die deze bronnen niet alleen gemakkelijk kan vin¬ 

den, maar ook meteen ziet wat er uit de reeksen niet 

ontbreekt; zaken waar hij nu niet vruchteloos voor 

hoeft te zoeken. Maar er schuilt het gevaar in dat de 

onderzoeker, die het algemene deel overslaat en me¬ 
teen naar de regio’s gaat, zich niet bewust is van het 

feit dat met de opsomming van de OPB’s naar deze 

zes categorieën allerminst alle bronnen in de OBP’s 
over deze kantoren en regio’s zijn gedekt. De brie¬ 

ven van bijvoorbeeld de gouverneur of directeur en 

zijn politieke raad van de kantoren worden niet 

apart vermeld en bevatten toch geweldig veel infor¬ 

matie. Kortom, het boek is een geweldige hulp bij 

onderzoek in het VOC-archief, maar de onderzoeker 
moet zich de tijd gunnen om in het werk thuis te ra¬ 

ken. Het is verstandig om eerst door het algemene 

deel te lopen om vervolgens dan per regio uit die di¬ 

verse archiefbestanden of collecties weer apart stuk¬ 
ken betreffende Surat, Malabar of een andere regio 

op te zoeken. Bovendien moet bedacht worden dat 

er tussen de Indiase kantoren en Ceylon onderling 

veel correspondentie was. Het loont in veel gevallen 

de moeite het net in het VOC-archief wat ruimer uit 
te gooien dan uitsluitend één regio, ook al richt men 

zijn onderzoek op maar één Compagniesvestiging. 

Het is bij zo’n uitgebreid werk altijd wel mogelijk 

om enkele slakken te vinden waar de recensent wat 
zout op kan leggen. Zo miste ik in de bibliografie de 

Reisen uan Nicolaus de Graeff, de chirurgijn die op zijn 

vele reizen ook de Indiase kantoren van de VOC be¬ 
zocht en die zich door zijn tekenactiviteiten in Ben¬ 

galen zo verdacht maakte, dat hij daar enige tijd als 

‘spion’ in de gevangenis moest doorbrengen. Noch 

het oorspronkelijke werk, noch de door Warnsinck 

in de Linschoten-Vereeniging uitgegeven moderne 
editie worden genoemd; wel de tekeningen van De 

Graeff voor zover in het ARA aanwezig. Onder ‘Ben¬ 

galen’ had wel het boekje van Kühne-van Diggelen 

over de directeur van dat VOC-kantoor Jan Albert 
Sichterman vermeld kunnen worden. Soms lijken 

me de formuleringen van de Engelse tekst niet pre¬ 

cies genoeg om de ingewikkelde verhoudingen bij 

de VOC weer te geven. Zo is het wat vreemd te lezen 

dat de Heren Zeventien, de ‘highest decision ma¬ 
king body’ in de VOC, het beleid in Azië grotendeels 

hadden gedelegeerd aan de gouverneur-generaal en 
raden, ‘except when the Gentlemen Seventeen dis¬ 
agreed with the GG’. 

Gommans, Bes en Kruijtzer zullen geen Zeeuwen 

zijn. De Zeeuwen komen er altijd wat bekaaid van af. 

Dat was ook bij de inventaris van het VOC-archief al 

het geval, waarin de resoluties van de van Heren Ze¬ 

ventien in het archief van de toch bij regelmaat als 
presidiale kamer optredende Kamer Zeeland onder 

‘ingekomen stukken’ zijn gerangschikt. Hier valt 

Zeeland zelfs onder ‘remaining chambers’, hoewel 
deze kamer toch, net als Amsterdam de vanuit Bata¬ 

via de door gouverneur-generaal en raden aan Heren 
Zeventien gerichte correspondentie ontving, even¬ 

als de brieven van de andere kantoren, voor zover 

deze rechtstreeks met patria correspondeerden. 

Maar goed, de bronnen worden wel allemaal ver¬ 

meld en de samenstellers maken de déklassering 
van Zeeland een beetje goed door aan die reeksen 

ook mooie afkortingen te geven (IGC voor de inge¬ 

komen stukken van de gouverneur-generaal, IKI 

voor ingekomen stukken uit de overige kantoren). 
Mijn laatste opmerking geldt de telling van de folio¬ 

nummers van de OBP’s, die de samenstellers incon¬ 

sequent noemen. Soms begint de telling in een bun¬ 

del inderdaad één of meerdere keren opnieuw met 
folio 1, soms ook loopt de telling door in een vol¬ 

gende bundel. Dat komt omdat die telling slaat op 
de pakken papier die per schip werden vervoerd; in 

Amsterdam werden die pakken in handzame bun¬ 
dels gebonden maar de telling werd dan niet gewij¬ 

zigd. Wanneer men de bundels in de leeszaal van het 

archief op tafel voor zich heeft, levert dat weinig 

problemen op en herkent men de indeling als snel. 
Maar het drijft de onderzoeker soms tot wanhoop 

wanneer hij, zoals met de OBP’s meestal het geval is, 
met microfilms moet werken. 

Het boek wordt afgesloten met enkele appendi¬ 
ces: één met een overzicht van bronnen in Indiase 

talen in het ARA, één met een lijst van gouverneurs 

of directeurs van de betreffende VOC-kantoren en 

één - heel waardevol - waarin voor de oude plaats¬ 

namen en officiële termen van bijvoorbeeld Indiase 
vorsten een moderne spelling wordt gegeven. Het 

monnikenwerk van de samenstellers heeft een, zo¬ 
als gezegd, onmisbare gids opgeleverd voor zowel 

de onderzoeker die Nederlandse bronnen wil ge¬ 

bruiken voor de studie van geschiedenis van India of 
Sri Lanka, als ook voor degene die de geschiedenis 
van de VOC zelf wil bestuderen. 

Femme S. Gaastra 

BOEKBESPREKINGEN 61 



Richard Hill, War at Sea in the Ironclad Age (London: 
Cassell Academic, 2000, 224 p., ill., krtn., ISBN o- 
304-35273-X; £ 20.00). 

Dit boek maakt deel uit van Cassell’s History of War¬ 
fare, een serie publicaties onder redactie van John 
Keagan over oorlog en oorlogvoering van de vroeg¬ 
ste tijden tot de huidige dag. Van de in het produc- 
tieplan genoemde vierentwintig delen is inmiddels 
een dozijn verschenen. De behandelde onderwer¬ 
pen hebben betrekking op zowel de oorlog ter zee 
als de land- en luchtoorlog. De serie - en ook dit 
deel - lijkt bestemd voor een breed publiek: een 
groot aantal, soms paginagrote illustraties in kleur 
en zwart-wit en vele kaarten en situatieschetsen ma¬ 
ken dit boek niet alleen interessant om te lezen, 
maar ook om te bekijken. De auteur, sinds 1983 
schout-bij-nacht buiten dienst, is redacteur van The 
Naval Revieiv en schrijver van verscheidene uitgaven 
op maritiem-historisch gebied (recent is zijn bio¬ 
grafie van admiraal Lord Lewin, door Richard Ollard 
besproken in The Mariner’s Mirror, vol. 87, no. 4, no¬ 
vember 2001). Voor dit boek heeft Richard Hill ge¬ 
bruik gemaakt van secundaire, soms contemporai¬ 
ne, meest Engelstalige bronnen, waarvan hij een 
bloemlezing geeft in een slotparagraaf. 

Hill begrenst de periode van de Ironclads (gepant¬ 
serde schepen) met de Krimoorlog als begin- en de 
bouw van de Dreadnought in 1905 als eindpunt. Het 
kapitale oorlogsschip van deze periode wordt ge¬ 
kenmerkt door de metalen pantsering van de romp, 
een door stoom gedreven voortstuwingsinstallatie 
en een hoofdbewapening van kanons die explosieve 
munitie kan afvuren. De onderzeeboot en het vlieg¬ 
tuig spelen nog geen rol. Niet alleen in technisch 
opzicht, ook uit strategisch oogpunt is de Ironclad 
Age een afgebakende periode. Het is de periode van 
oorlogen op relatief beperkte schaal, van uitbrei¬ 
ding en consolidatie van Europese koloniale impe¬ 
ria en een groeiende overzeese handel. Hill be¬ 
schrijft in het eerste hoofdstuk de materiële achter¬ 
grond van de Ironclad Age; kort samengevat gaat 
het om de overgang van hout, zeil en kogels naar 
staal, stoom en granaten. Deze technische ontwik¬ 
keling wordt helder beschreven en in woorden en af¬ 
beeldingen toegelicht met voorbeelden van befaam¬ 
de schepen van vooral de Franse, Britse, Amerikaan¬ 
se en Spaanse marines. In een (te) kort hoofdstuk 
over marinepersoneel concentreert de schrijver zich 
op werving, opleiding en sociologische aspecten 
van de officiersprofessie. Theorievorming omtrent 

de oorlogvoering ter zee wordt geïntroduceerd met 
het werk van bekende auteurs als Aube, Mahan, Von 
Tirpitz en Corbett. Na het drieluik van materieel, 
personeel en strategie volgt in de tweede helft van 
het boek de operationele kant van de Ironclad-pe- 
riode. De Amerikaanse burgeroorlog is de eerste 
grote oorlog waarin de opmerkelijke technische ver¬ 
nieuwingen worden toegepast. Hill besteedt veel 
aandacht aan de maritieme kant van de burgeroor¬ 
log (het gevecht tussen de Virginia en de Monitor, de 
kaapvaart en de blokkade van de Zuidelijke havens) 
en concludeert onder meer dat een doeltreffende in¬ 
zet van strijdkrachten gehinderd werd door te veel 
rivaliteit tussen de krijgsmachtdelen (volgens Hill 
altijd de bitterste les van elke oorlog!). De rol van 
oorlogsvloten in de Europese expansie licht Hill toe 
in een hoofdstuk met uiteenlopende onderwerpen 
als de handelsconflicten met China, het forceren 
van Straat Sjimonoseki (1863) (waaraan ook een Ne¬ 
derlands smaldeel deel nam) en het aandeel van 
kleine marinevaartuigen, en door marinepersoneel 
bemand scheepsgeschut in Soedan (1884-85) en tij¬ 
dens de Boerenoorlogen (1880-81,1899-1902). Het 
laatste hoofdstuk is gewijd aan de zeegevechten en 
grote zeeslagen uit de Ironclad Age. De Oostenrij¬ 
kers versloegen de Italianen in de slag bij Lissa 
(1866), Chili en Peru streden om de hegemonie in 
hun deel van de Stille Oceaan (1879-83), Japan en 
China vochten hun oorlog ter zee uit in de Gele Zee 
(1894), het Spaans-Amerikaanse conflict werd be¬ 
slist in zeegevechten bij Manila en Santiago de Cuba 
(1898), en tenslotte ontmoetten de Russische en Ja¬ 
panse vloten elkaar in de Gele Zee (1904) en Tsusji- 
ma (1905) met voor de Russen nadelige gevolgen. 

Richard Hill is een erudiet maritiem historicus die 
de oorlogvoering ter zee in een breed verband weet 
te plaatsen en interessante conclusies trekt over de 
rol van de marine in verschillende landen en episo¬ 
des. Zijn boek is een boeiende presentatie van ver¬ 
schillende aspecten van een belangrijke overgangs¬ 
periode in de marinegeschiedenis. Maar een enkele 
tekortkoming in dit werk is er ook. In de door Hill 
beschreven periode was de Britse marine nog steeds 
dominant. Het ligt daarom voor de hand dat de Ro¬ 
yal Navy in het hele boek prominent aanwezig is. In 
het hoofdstuk over de rol van de zeemacht in de ko¬ 
loniale expansie gaat de aandacht voor de Britse ma¬ 
rine wel erg ver, waardoor een onevenwichtig beeld 
ontstaat. Het belangrijke aandeel van de Franse 
vloot in de vestiging van het Franse gezag in Indo¬ 
china en in de Stille Oceaan wordt in een halve blad- 
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zijde behandeld, de bescheiden maar onmisbare 
functie van de Nederlandse marine in de Indische 
Archipel is niet genoemd, maar de inzet te land van 
Brits vlootpersoneel met gedemonteerd scheepsge¬ 
schut aan de Goudkust (1873-74) en tijdens de Boe¬ 
renoorlogen krijgt vier bladzijden tekst toebedeeld. 
Ook het hoofdstuk over personeel is Angelsaksisch 
georiënteerd en zelfs staat in het boek een portret 
van Nelson, terwijl deze admiraal met pantsersche- 
pen niets van doen had. 

Tenslotte, en minder belangrijk: het bombarde¬ 
ment van Sveaborg, Finland, in 1855 wordt in de 
tekst nergens besproken, maar is zonder toelichting 
wel afgebeeld in een situatieschets op pagina 46-47. 
Bespreking van de oorlog met Rusland in de Finse 
Golf zou juist in dit boek passend zijn geweest, om¬ 
dat de mogelijkheden van stoomschepen daar - aan 
het begin van de Ironclad Age — nog zo opvallend 
onbenut bleven. Samenvattend: een goed geschre¬ 
ven en nieuwsgierig makend overzicht van de Iron¬ 
clad Age in haar vele aspecten. Door de kleurrijke 
kaarten en afbeeldingen aantrekkelijk als eerste 
kennismaking met het onderwerp, maar door het 
betoog van de schrijver ook boeiend voor de profes¬ 
sionele lezer. 

G.M.W. Acda 

Thimo de Nijs, In veilige haven. Het/amilieleven aan de 
Rotterdamse gegoede burgerij 1815-1890 (Nijmegen: 
SUN, 2001, 414 p., ill., ISBN 90-5875-033-7; 
€25,00) 

In dit boek, waarop de auteur in november 2001 te 
Leiden promoveerde, wordt een beeld geschetst van 
de Rotterdamse gegoede burgerij in de negentiende 
eeuw. De studie sluit aan bij een reeds langer be¬ 
staande historiografische traditie van onderzoek 
naar elites en burgercultuur. Zo zijn in de reeks Hol¬ 
landse Studiën van de Historische Vereniging Hol¬ 
land studies verschenen over het patriciaat in Hoorn 
en Woerden. Over onder andere Amsterdam, Gro¬ 
ningen en Maastricht verschenen soortgelijke stu¬ 
dies. Maar ook over Rotterdamse elites (onder meer 
de havenbaronnen) is al het een en ander geschre¬ 
ven. De auteur heeft ook de historiografie over bur¬ 
gerlijke groepen en hun cultuur in een aantal ons 
omringende landen bij zijn onderzoek betrokken. 
Hij stelt zich daarbij de vraag ‘in hoeverre het hier 
aan de hand van de internationale historiografie ge¬ 
schetste beeld van het familieleven van de negen- 

tiende-eeuwse burgerij ook geldt voor de Rotter¬ 
damse situatie’. Jammer genoeg moest hij de meer 
‘publieke constitutieve onderdelen’ van de burgerlij¬ 
ke groepscultuur (onder andere mecenaat, politieke 
betrokkenheid, wetenschappelijke interesse) daar¬ 
bij grotendeels buiten beschouwing laten. Het ac¬ 
cent ligt op het private aspect. Centrale vraagstelling 
in het boek is of, en zo ja hoe het familieleven van de 
gegoede burgerij bijdroeg aan het ontstaan van een 
groepsidentiteit. Tot de gegoede burgerij worden 
gerekend, naar analogie van het demografisch on¬ 
derzoek van H. van Dijk uit 1976, de welgestelde 
kooplieden, bankiers, hoge ambtenaren en acade¬ 
mici die meer dan ƒ 100,- personele belasting be¬ 
taalden. 

In acht hoofdstukken wordt een beeld geschetst 
van de Rotterdamse upper class. Dat wordt gedaan 
aan de hand van gedrukte bronnen, secundaire lite¬ 
ratuur en het nodige archiefmateriaal (onder meer 
egodocumenten), vooral uit het plaatselijke ge¬ 
meentearchief. Circa twintig prominente Rotter¬ 
damse families passeren de revue: onder meer de fa¬ 
milies Dutilh, Van Hoboken, Mees, Van Oordt, Van 
Rijckevorsel, Ruys en Van Stolk. Ook een aantal Brit¬ 
se, dissenterse families, typisch voor Rotterdam, 
komen aan bod (onder andere Hudig, Veder en 
Browne). Onvergeeflijk is daarbij echter dat een na¬ 
menregister (met jaartallen) in een toch ook bij uit¬ 
stek genealogisch boek als dit, geheel ontbreekt. 
Daardoor heeft het geheel een nogal fragmentarisch 
karakter gekregen. Wat ik ook onbegrijpelijk vind, is 
dat kwartierstaten of andere vormen van genealogi¬ 
sche ordening praktisch geheel ontbreken. Op den 
duur werd ik een beetje tureluurs van al die Meesen, 
Van Stolken en andere notabelen. En een leesbare 
plattegrond van Rotterdam anno 1850 zou ook geen 
overbodige luxe zijn geweest. Daar had ik graag bij- 
lage 3 - een lang gedicht over de Boompjes - voor 
ingeruild. 

In de inleiding gaat de auteur in op de theoretische 
onderbouwing en de methodologische aspecten van 
zijn studie. Dat onderdeel is mijns inziens de zwak¬ 
ke plek van de dissertatie. Waarom? De auteur heeft 
het eerst over ‘het onderwerp van dit boek’ (familie¬ 
leven en sociale identiteit), daarna over wat ‘in deze 
studie wordt onderzocht’ (de internationale histo¬ 
riografie en de Rotterdamse situatie), vervolgens over 
de ‘probleemstelling uitgewerkt in concrete onder¬ 
zoeksvragen’ (daarbij hanteert hij drie concepten: so¬ 
ciale ongelijkheid, groepsvorming en familieleven) 
en tenslotte ‘de te onderzoeken hypothese van deze 
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studie’ (namelijk dat het familieleven, ondanks de li¬ 

berale retoriek over individuele prestaties en het prin¬ 
cipe van gelijke kansen, van grote betekenis bleef 

voor de gegoede burgerij). Wat onderzoekt de auteur 

nou precies denk je dan? Achteraan de inleiding volgt 

dan een opsomming van wat de lezer in de hoofd¬ 

stukken kan verwachten. Dat is prima, ware het niet 

dat de schrijver ervoor gekozen heeft om die korte sa¬ 
menvatting in elk hoofdstuk nog eens dunnetjes over 

te doen. Telt men daarbij op het gegeven dat elk 

hoofdstuk (behalve hoofdstuk 2 over ‘Rotterdam en 
zijn burgers’) nog eens een paragraaf met een con¬ 

clusie bevat (in feite een samenvatting) en dat ach¬ 

teraan het boek nog eens een recapitulerende con¬ 

clusie (de ‘echte’ conclusie) en een summary zit, dan 

kan men niet anders concluderen dat het boek nog¬ 
al wat overlappingen (en soms clichés) bevat. Dat 

geldt trouwens ook voor een aantal details. Zo ben ik 

iets te vaak de opmerking (niet zonder dédain) te¬ 

gengekomen dat H. Tollens dichter van de burgerij én 

verfhandelaar was. Compositorisch rammelt de stu¬ 
die dus enigszins. Dat wil echter niet zeggen dat het 

een slecht boek is. Het boek is goed geschreven, rijk 

geïllustreerd en bevat tal van wetenswaardigheden 

over de Rotterdamse gegoede burgerij. Hoofdstuk 2 
behandelt in vogelvlucht de geschiedenis van Rot¬ 

terdam in de negentiende eeuw. Wat mij daarin frap¬ 

peerde is dat Rotterdam ook toen al een echte werk¬ 
stad was; het wonen en recreëren was secundair. Ach¬ 

tereenvolgens worden ‘de burgerlijke huiselijk- 
heidscultus’, ‘jeugd en opvoeding’, ‘liefde, verloving 

en huwelijk’, ‘huiselijk geluk’ en ‘huiselijk ongeluk: 

ziekte, ouderdom en overlijden’ van de Rotterdamse 
gegoede burgerij behandeld. Een heel aardig hoofd¬ 

stuk is het slothoofdstuk, over ‘de uitvinding van het 

familieverleden’. De ‘eer van de familie’ (naarhetge- 

lijknamige boek over het geslacht Teding van Berk¬ 
hout) was kennelijk niet alleen een zaak van de aris¬ 

tocratie maar ook van het patriciaat. Bekend is na¬ 

tuurlijk het privé-archief van de familie Van Stolk, 

waaruit later de fameuze prentenverzameling Atlas 
Van Stolk zou voortkomen. In de conclusie maakt de 

auteur de balans op. Op welke wijze heeft het fami¬ 

lieleven bijgedragen aan de groepsvorming van de ge¬ 

goede Rotterdamse burgerij in de negentiende eeuw? 
Dat familieleven was van groot belang. Familie en ge¬ 

zin dienden als doorgeefluik van cultureel, econo¬ 
misch en sociaal kapitaal. De huiselijkheidscultus 

vormde een wezenlijk onderdeel van ‘het burgerlijk 
vertoog over de samenleving als geheel en meer in het 
bijzonder de positie van de eigen groep daarin’. Ten¬ 

slotte stelt de schrijver zich nog de vraag of er paral¬ 

lellen te trekken zijn tussen Rotterdam en andere ste¬ 
den, nationaal en internationaal. Amsterdam en Den 

Haag kenden een heel andere ontwikkeling dan Rot¬ 

terdam. De Rotterdamse (protestantse) elite van 

vooral kooplieden, handelaren en andere onderne¬ 

mers had een veel beperktere sociale en culturele ho¬ 

rizon, ondanks de internationale oriëntatie van de 
handel in de Maasstad. De geschiedenis van de Rot¬ 

terdamse gegoede burgerij heeft dan ook meer over¬ 

eenkomsten met die van Duitse Hanzesteden als 

Hamburg en Bremen. De roman Buddenbrooks van 
Thomas Mann had dan ook evengoed in Rotterdam 

gesitueerd kunnen zijn, maar dan met de familie Van 

Rijckevorsel als model, zo constateert de auteur. En¬ 

fin, voor Den Haag heeft Louis Couperus ons in ie¬ 
der geval De boeken der kleine zielen nagelaten. 

Herman Stapelkamp 

H. Speerstra, De voorbije vloot. Verhalen en herinneringen 
van de laatste echte schippers (Amsterdam: Uitgeverij 

Contact, 2001, 302 p., ISBN 90-254-1742-6; 
€ 22,70) 

De geschiedenis van het dagelijks leven komt ner¬ 

gens zo goed naar voren als in verhalen uit de eerste 
hand. Deze vorm van geschiedbeoefening, die 

meestal ‘oral history’ wordt genoemd, staat de laat¬ 
ste jaren weer volop in de belangstelling. Voor het 

vastleggen van de meestal zeer persoonlijke ervarin¬ 
gen moet de interviewer de verhalen naar waarde 

kunnen schatten en in staat zijn om ze ook op een 

eerlijke en boeiende wijze na te vertellen. Hylke 

Speerstra bezit deze vaardigheden in ruime mate. 
Tientallen verhalen van schippers, kapiteins, zeil¬ 

makers en scheepsbouwers legde hij op schrift vast. 

De soms indrukwekkende, soms ontroerende ver¬ 
halen, laten ons kennismaken met een zwaar en 

ploeterend bestaan, in een voorbije tijd van ruim een 

eeuw geleden. Afgelopen jaar verscheen er bij uitge¬ 
verij Contact een bloemlezing uit de vier bekendste 

boeken van Speerstra waarin hij zijn interviews heeft 

gebundeld: De laatste echte schippers (1973); Kop in de 

wind (1975); Schippers van de zee (1975) en Bij nacht en 
ontij (1977). De vertellers van deze verhalen zijn in¬ 

middels allen overleden. Speerstra heeft veertig aan¬ 

sprekende verhalen voor deze bloemlezing uitgeko¬ 
zen. De verhalen komen uit verschillende delen van 

het land, maar de noordelijke provincies zijn het 

sterkst vertegenwoordigd. Dit is echter geen beper- 
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king; een varend bestaan is immers niet aan één spe¬ 

cifieke regio gebonden. Vrijwel alle verhalen zijn 
daarom exemplarisch voor de hele bedrijfstak en 

zitten vol met informatie uit de eerste hand. 

Gerrit van Eyken uit Zwartsluis (1884) vertelt: 

‘Opa had bijna zijn hele leven gevaren op een hek- 

tjalk. Je weet hoe dat gaat: eerst heet zo’n skute Oude 
Gerrit en later Jonge Gerrit. Tenminste als er weer een 

Gerrit wordt geboren. Maar goed, die hektjalk was 

er nog in 1884, tachtig jaar oud. Die skute was zo’n 

plompe, trage zeiler. Ze mat 72 oude tonnen, wat 

neerkomt op 87 ton. Daar ging je dan; nogal hoog in 

de kont vanwege de staatsie, maar evenzogoed had 
je bovendeks geen roef. De woning zat helemaal be- 

nedendeks. Dus op geen stukken na stahoogte. En 

omdat de zaakvan houtwas, moest je fiks breeuwen 

en pekken, vooral toen de skute ouder werd.’ Drink¬ 
water haalde je rondom 1900 nog gewoon met een 

puts uit het vaarwater en over watervervuiling maak¬ 

te men zich nog niet druk. Gerrit van Eyken vervolgt: 

‘In mijn tijd dronken we bijvoorbeeld uit het Zwarte 

Water en poepten zomaar overboord op de Braasse- 

mer, en op de terugweg dronken we uit de Braasse- 
mer en poepten we nog net even op het Zwarte Wa¬ 

ter, voordat thuis in Zwartsluis de drukte van het 

schutten begon. En dat kan nu allebei niet meer. 

Vanwege het fatsoen en de zogenaamde vervuiling.’ 
De financiering van een nieuw schip werd op een 

speciale manier geregeld. Jonge schippers konden 

een schip onmogelijk zelf betalen. Jan Beek (1899) 

uit Groningen legt uit hoe dat in familie- en vrien¬ 

denkring werd geregeld. ‘Vaders nieuwe tjalk Voor¬ 
waarts was op Martenshoek gebouwd. Hij kostte 
hem ƒ 6.250,-. Er waren niet voldoende contanten, 

maar er werd door de familie een intekenlijst ge¬ 

maakt. Vader tekende zelf bovenaan. Dat ‘eigen be¬ 

drag’ was een belangrijk gegeven. Daar kon je aan 
zien of de jonge schipper flink gespaard had.’ 

Een opvallend fenomeen in de kleine - doorgaans 

Groningse - kustvaart was, dat vrouwen vaak mee¬ 

gingen aan boord. Jan Kruize (1884) uit Zuidhorn: 

‘Met de vrouw aan boord waren wij goedkoop uit. Er 
was geen huis aan de wal. Er bleef, met de vrouw aan 

boord, langer rust op het schip. De kapitein dook in 

een vreemde haven nog liever met haar de kooi in 

dan de kroeg in, en haar aanwezigheid werkte mis¬ 
schien ook wel kalmerend op de rest van de beman¬ 

ning.’ Kinderen waren voor elk schipperspaar de 

grootste schat aan boord. De veiligheid van het 

kroost ging boven alles. ‘We peinsden er niet over de 

kinderen alleen in ’t vooronder te laten zodra er ge¬ 

zeild werd’, zo verklaart oud-schipper Chris Schou¬ 

ten (1896) uit Krimpen aan de IJssel. ‘Zo was er eens 

een kind gebleven tijdens een aanvaring. Die schip¬ 

per en z’n vrouw konden zelf nog met moeite de 

boot grijpen. Dus wij hielden dat dochtertje vlak bij 

ons. In een stijfselkistje. Het stond achter op een 
balkje boven het ruim, vlak voor de kuip. Weer of 

geen weer, dat kind lag dan in de buitenlucht. Alleen 

als het regende, spande ik er een dekkleedje over¬ 

heen. Als ’t nodig zou zijn, hadden we het kistje met 
één handgreep bij ons in de boot.’ 

Het boek bevat niet alleen belevenissen van schip¬ 
pers en zeelieden, maar laat de lezer ook kennisma¬ 

ken met de ervaringen van maritieme ambachtslie¬ 

den aan de wal. Zeilmaker Hendrik Slurink (1909) 

uit Zwartsluis herinnert zich het afleveren van nieu¬ 
we zeilen maar al te goed. ‘Het beste moment om 

een nieuw spul aan te slaan was ’s morgens voor 5 

uur. Want overdag kwam er een verschrikkelijke fac¬ 

tor bij: de oude rustende schippers. Terwijl je met de 

schipper ging optuigen, kwamen ze ineens uit alle 
hoeken en gaten. En ze leverden commentaar zodra 

het zeil erbij stond. Je voelde je net een soort musi¬ 

cus tijdens de première, midden op een groot podi¬ 

um, met in de zaal allemaal critici die je gingen ver¬ 

moorden.’ Dit zijn slechts enkele voorbeelden van 
de verhalen die Speerstra in dit boek heeft gebun¬ 

deld. Het is jammer dat er bij deze heruitgave is ge¬ 

kozen voor een bloemlezing en voor een goedkope 

paperbackversie. Voor wie de oorspronkelijke boe¬ 

ken kent, gebonden in een harde kaft en met bijpas¬ 

sende illustraties, is deze uitgave wat teleurstellend, 
vooral omdat van de eerste uitgaven ook latere druk¬ 

ken in dezelfde uitvoering zijn verschenen. Deze 

waren geïllustreerd met foto’s van schepen en van 

de geïnterviewde personen. Deze uiterlijke vorm van 
het boek doet overigens geen afbreuk aan de prach¬ 

tige verhalen die door Speerstra mooi worden naver¬ 

teld. Met deze heruitgave is er opnieuw een prettig 

leesbaar boek met een hoge informatieve waarde op 
de markt verschenen, dat iedere liefhebber van de 

oude scheepvaart met veel genoegen zal lezen. 

Wicher Kerkmeijer 

William Henry Flayhart, The American Line (1871- 

1902) (New York/London: W.W. Norton & Company, 

2000, 404 p., ill., ISBN 0-393-04710-5; £ 29.95) 

Over de negentiende-eeuwse transatlantische passa¬ 
giersvaart zijn veel boeken verschenen. Boeken over 
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het wel en wee van beroemde Europese rederijen als 

Cunard, HAPAG, P&O en zelfs de kleine Holland- 
Amerika Lijn. Boeken waarin uit de aard der zaak de 

Europese kant van de scheepvaart over de Atlantische 
Oceaan wordt beschreven. Op zich is dit niet ver¬ 

wonderlijk: het massale vervoer van emigranten en 

passagiers vindt zijn oorsprong in Europa. Voeg daar 

de lange maritieme tradities van enkele van deze Eu- 

ropeselandenbijende vraag rijst of er überhaupt wel 

plaats had kunnen zijn voor een niet-Europese, bij¬ 
voorbeeld Amerikaanse speler op deze concurreren¬ 

de markt. Ogenschijnlijk wordt de Amerikaanse in¬ 

breng op deze markt pas interessant als J.P. Morgan, 

met zijn vele dollars en zijn brede visie, zich ermee 
gaat bemoeien. We zijn dan al in de laatste jaren van 

de negentiende eeuw aangeland. Toch doet dit beeld 
geen recht aan de geschiedenis van de transatlanti¬ 

sche passagiersvaart in het laatste kwart van de ne¬ 

gentiende eeuw. Er waren wel degelijk Amerikaanse 

ondernemers die probeerden de Europese hegemo¬ 
nie op deze lucratieve scheepvaartroute te doorbre¬ 

ken. Tot nu toe is er alleen weinig over geschreven. 

Het in 2000 uitgekomen, rijk geïllustreerde en ruim 

vierhonderd pagina’s tellende boek The American Line 
(1871-1902) van William H. Flayhart, beschrijft voor 

een belangrijk deel de Amerikaanse inbreng in de ne- 

gentiende-eeuwse transadantische stoomvaart. Flay¬ 

hart, hoogleraar geschiedenis en politicologie aan 
het Delaware State College, is geen onbekende voor 

de maritiem historicus. In de afgelopen twintig jaar 

heeft hij een aantal boeken geschreven met maritiem 

historische onderwerp, zoals Majesty at sea (1981), 

QE2 (1985, samen met R. Warwick) en Counterpoint to 
Trafalgar, theAnglo-Russian invasion o/Naples, 1805-1806 

(1993). Verder publiceerde hij vele artikelen op mari¬ 

tiem gebied en is hij ruim dertig jaar ‘scholar in res¬ 

idence’ voor de Cunard Line, een functie die hem in 

staat stelt om lezingen aan boord van Cunard-sche- 
pen te geven. 

Flayhart koppelt de geschiedenis van de American 

Line aan de periode 1871-1902. Dit is vreemd, want 

‘The American Line’ werd pas in 1893 opgericht. Het 
boek is daarom breder dan alleen de geschiedenis van 

deze rederij. Veel aandacht besteedt de schrijver aan 

de eerste Noord-Atlantische stoomvaartentrepre- 
neurs, aan het toen heersende ondernemersklimaat 
en aan de uiteindelijke totstandkoming van de Ame¬ 

rican Line. Zo passeren in de bijna 140 pagina’s tel¬ 
lende opmaat - men kan gerust spreken van een sym¬ 

fonie -voorafgaand aan de oprichting van deze rederij, 
een keur aan min of meer bekende rederijen, zoals de 

American Steamship Company, de Anchor Line, de 

Scottish Line, de International Navigation Company, 
de Red Star Line en de Inman Steamship Company. 

Gaandeweg het boek wordt ook duidelijk dat deze 

stoomvaartondernemingen, de beste en vaderlands¬ 
lievende bedoelingen ten spijt, nooit tot een winst¬ 

gevende bedrijfstak konden leiden: de protectionis¬ 

tische Amerikaanse wetgeving, de dure Amerikaan¬ 
se scheepswerven, de Europese concurrentie, de stroe¬ 

ve Amerikaanse voorwaarden voor het postvervoer en 

de smalle economische basis van de rederijen werk¬ 

ten allemaal tegen het opbloeien van de bedrijfstak. 

Het resultaat was dat, ondanks het vele Amerikaan¬ 
se kapitaal, er weinig Amerikaanse vlaggen te zien wa¬ 

ren in de Europese passagiershavens. De Amerikanen 
moesten via een andere weg grip zien te krijgen op de 

transatlantische vaart. Dat lukte pas met de oprichting 

van de International Mercantile Marine Company 
(IMM) in oktober 1902, een rederij die voortbouwde 

op de International Navigation Company, de Ameri¬ 

can Line en de Red Star Line. Samen met de in dat jaar 
verworven zeggenschap over vijfBritse rederijen en de 

veelbeschreven ambities voor verdere uitbreiding, ver¬ 

wierf de IMM een belangrijke stem in de Noord-At¬ 

lantische stoomvaart. Deze ontwikkeling die begint 

in 1902 is het moment waarop Flayhart zijn verhaal ein¬ 
digt; het doel is bereikt. 

Op zijn weg naar dit einddoel gaat de schrijver uit¬ 
gebreid in op scheepsrampen, ongevallen en andere 

belevenissen van de passagiersschepen onder Ame¬ 

rikaanse vlag. Dit is zeker een gevolg van het bron¬ 

nenmateriaal: naast het gebruik van rederijarchie- 
ven, schroomt hij niet om zes van de zeventien 

hoofdstukken bijna volledig te baseren op kranten¬ 

artikelen uit de New York Times. Hierdoor worden 

met name de misstanden over het hoe en wat van de 

Amerikaanse passagiersstoomvaart tot in detail be¬ 
schreven, maar het staat een duidelijke analyse over 

de rol van de Amerikaanse scheepvaart wel in de 

weg. Waarom stopten de spoorwegen zoveel geld in 

de rederijen?; waarom wilden de rederijen per se 

schepen met veel eersteklas hutten en weinig ‘stee¬ 
rage’?; waarom zetten ze schepen alleen in op de 

luxe passagiersvaart en maildiensten en waarom 

niet op de vrachtvaart? Allemaal vragen waarop niet 

of zeer summier antwoord wordt gegeven. Wanneer 

we de titel loslaten en het boek lezen als een ge¬ 
schiedenis van de Amerikaanse pogingen om een 

belangrijke rol te willen spelen in de negentiende- 

eeuwse Noord-Atlantische passagiersvaart, moet 

geconstateerd worden dat Flayhart daarin geslaagd 
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is. Na het dichtslaan van het boek weten we het: de 
beroemde IMM is in 1902 niet uit de lucht komen 

vallen, daar is een decennialange Amerikaanse strijd 
aan voorafgegaan. 

Wouter Heijveld 

Marc A. van Alphen, Het Paleis van Willemsoord. De ge¬ 

schiedenis van het Commandementsgebouw der Koninklijke 

Marine te Den Helder (Den Haag: Instituut voor Mari¬ 
tieme Historie, 2001,108 p., ill., ISBN 90-71957-31- 
4; € 10,00) 

Bij de zeemacht is de historische aandacht altijd meer 

gericht op schepen dan op kazernes en gebouwen. Be¬ 
grijpelijk, is het milde oordeel van de schrijver in zijn 

woord vooraf. Dat neemt niet weg dat het een cultu¬ 

rele tekortkoming is als het maritieme erfgoed te land 

onopgemerkt blijft. Onbekend maakt dan onbemind 

en onbelemmerd kan een sloper zijn gang gaan als dat 
zo uitkomt. Van Alphen hield zich al eerder bezig met 

marinegebouwen. Als een van de auteurs van Het In¬ 

stituut. Honderdzeoentig jaar opleiding tot marineofficier 

1829-1999 (Amsterdam, 2000) beschreefhij de huis¬ 
vesting van de adelborstenopleiding en met name de 

historie van het huidige hoofdgebouw en de bijge¬ 

bouwen van het Koninklijk Instituut voor de Marine 
(KIM). De monografie van het Paleis - gelegen naast 

het jongere KIM-gebouw - sluit in zekere zin aan op 

het hoofdstuk over de huisvesting in Het Instituut. 

De geschiedenis van het 175-jarige Commande- 

mentsgebouw is in dit boek fraai en volledig gepre¬ 
senteerd: Van Alphen beschrijft het ontstaan van 

Willemsoord als vlootbasis, de functie en bouw van 

het pand als Directiegebouw van de marinewerf en 

het gebruik en de inrichting - met dienstwoningen 
en kantoren - van het gebouw, van Groot Woonhuis 

tot Commandementsgebouw. Een levensschets van 

Jacob Valk haalt deze ‘vergeten’ architect van het Pa¬ 

leis uit de anonimiteit, terwijl het hoofdstuk over de 

omgeving van het gebouw inzicht geeft in een ver¬ 

anderend stads- en havenbeeld en de plaats van het 
Commandementsgebouw in dat beeld. Het Paleis 

komt tot leven in de beschrijving van de bewoners 

en het personeel. Hoofdbewoner was en is de direc¬ 

teur en commandant der Marine te Willemsoord, 
sinds 1949 de commandant der Zeemacht in Neder¬ 

land. (In een bijlage zijn alle hoofdbewoners met 

naam genoemd). Naast de hoofdbewoner hadden 

ook (tot 1985) directeuren van de marinewerf hun 

dienstwoning in het Paleis, terwijl sinds 1870 de 

commandant van het KIM het hoekdeel grenzend 

aan het instituutsterrein bewoont. Enkele ex-bewo- 

ners hebben desgevraagd Van Alphen persoonlijke 
herinneringen toegestuurd die de auteur - in sa¬ 

menhang met passende illustraties - verwerkt heeft 

in zijn tekst. Een charmante sfeertekening is het re¬ 
sultaat. 

Het nogal streng en straf ogende Paleis is met 

deze monografie toegankelijk gemaakt en ontsloten 
- in figuurlijke zin - voor zowel de historicus als de 

belangstellende militair of Helderse burger. De uit¬ 
voerige opgave van bronnen en literatuur en de 

zorgvuldige rapportage van de schrijver zullen de 

wetenschapper bevallen, terwijl de plezierige ma¬ 

nier van vertellen en de ruim zestig illustraties het 

boek aantrekkelijk maken voor lezers met verschil¬ 

lende invalshoek. Ex-bewoners zullen dit boek met 
genoegen lezen; van één van hen weet ik dat zeker. 

Het Paleis uati Willemsoord lijkt wat opzet betreft op de 

delen uit de Kleine Monumenten Reeks van De Wal¬ 

burg Pers, Zutphen, met als ‘marine’-deel ’s Lands 

Zeemagazijn van Sjoerd de Meer uit 1994. Van Al- 
phens boek is uitvoeriger, veelzijdiger en meer ge¬ 

documenteerd dan dit deeltje. Verdere, vergelijkba¬ 

re, Nederlandstalige literatuur in boekvorm: Maar¬ 
ten Bakker, Herstelplaats uoor ’s Lands uloot. Van Het 
Nieuwe Werk naar Rijkswerf Willemsoord (Amsterdam, 
1993); F.M. van Elderen, Erfprins. Van Fort Lasalle tot 

Marinekazerne Bijdragen tot de Nederlandse Marine- 

geschiedenis 1 (Amsterdam/Dieren, 1985) en Ph.M. 
Bosscher ‘Marinegebouwen’ in P. Nijhofe.a., Monu¬ 

menten van bedrijf en techniek. Industriële archeologie in 

Nederland (Zutphen, 1978). Er is toch enige zeehisto- 
rische aandacht voor gebouwen. 

G.M.W. Acda 

Ann Savours, The Voyages of the Discovery. The Illustra¬ 
ted History oj~ Scott’s Ship (London: Chatham Publis¬ 

hing 2001, 160 p., ill., krtn., ISBN 1-86176-149-X; 
£20.00). 

In 1992 kwam Ann Savours’ The voyages of the Disco- 
uery voor het eerst uit. Het voorliggende boek is 

daarvan een verkorte, niet geannoteerde uitgave. 

Met toestemming van de auteur heeft Margaret Slyt- 

he de tekst tot ongeveer de helft teruggebracht. Het 

boek is even fraai geïllustreerd als de oorspronkelij¬ 
ke uitgave en daarbij aantrekkelijker vormgegeven. 

Nergens in het boek wordt uitgelegd welke overwe¬ 

gingen tot de verkorte versie hebben geleid, maar 
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kennelijk is de verwachting dat er een lezerskring 

bestaat die geen behoefte heeft aan uitweidingen en 
bronverwijzingen. 

Het boek biedt wat de titel belooft. Savours vertelt 
nauwgezet en in detail het verhaal van de Discouery. 

Zij behandelt de bouw en alle reizen van het schip in 

chronologische volgorde en schenkt ruim aandacht 

aan de context van die reizen; enerzijds de eigenaren 
en de gebruikers van het schip, anderzijds het histo¬ 

rische decor van de reizen, zoals de wetenschappe¬ 

lijke expedities waarvan zij een onderdeel vormden, 

de bonthandel met het Hudsonbaaigebied, en de 
Eerste Wereldoorlog. De Discouery was een houten 

driemaster, een zeilschip dus, maar het was ook 

voorzien van stoommachines. Het werd in de jaren 

1900- 1901 in Dundee gebouwd ten behoeve van de 

National Antarctica Expedition van de Britse Royal 

Geographical Society, die plaatsvond in de jaren 
1901- 1904 onder leiding van Robert Falcon Scott; 

vandaar het parool ‘Scott’s ship’ in de titel van het 

boek (Scott stierf tijdens een volgende expeditie in 

1912 in Antarctica, maar dat hoort bij een ander ver¬ 

haal). In 1905 verkocht de Geographical Society het 
schip aan de Hudson Bay Company. De nieuwe eige¬ 

naar gebruikte het tot en met 1911 voor de bevoorra¬ 

ding van zijn handelsposten in Canada en geduren¬ 

de de Eerste Wereldoorlog voor transporten over de 

Atlantische Oceaan en in Europese wateren ten be¬ 
hoeve van de geallieerden, maar ook - in 1916 - voor 

een poging Ernest Shackleton en zijn mannen te 

redden, die tijdens een Antarctica-expeditie hun 
schip verloren hadden en ver van de bewoonde we¬ 

reld vast zaten. Begin jaren 1920 verkocht de Huds¬ 

on Bay Company de Discouery aan de Britse staat ten 

behoeve van een expeditie naar het zuiden van de At¬ 

lantische Oceaan om onderzoek te doen naar de 

ecologie van de walvis; deze expeditie vond plaats in 
de jaren 1925-1927. In de jaren 1929-1931 volgden 

twee reizen in het kader van de ‘BANZARE’: de Bri¬ 

tish, Australian and New Zealand Antarctic Re¬ 

search Expedition. Het voornaamste doel van de 

BANZARE was de vestiging van de soevereiniteit van 
het Britse Rijk over een zo groot mogelijk deel van 

Antarctica; en in één moeite door werd daarbij aller¬ 
lei wetenschappelijk onderzoek verricht. 

Na 1931 bezeilde de Discouery niet langer de we¬ 
reldzeeën. Het was verouderd en werd in Londen 

opgelegd, maar de Britse overheid spaarde het schip 
voor de sloop door het ter beschikking te stellen aan 

de Boy Scouts Association. Meer dan veertig jaar 
lang, van 1937 tot 1979, lag de Discouery afgemeerd 

langs de kade van de Thames, in het centrum van 

Londen. Tot 1954 diende het als hoofdkwartier van 

de Padvindersbond en als oefenschip voor Zeever¬ 

kenners, en na overdracht aan de Britse marine in 

1954 diende het vijfentwintig jaar lang als oefen¬ 

schip voor de Royal Naval Volunteer Reserve. In 
1979 werd de Maritime Trust eigenaar, de nationale 

Britse instelling tot behoud van historische sche¬ 

pen. In de jaren daarna werd het schip gerestau¬ 

reerd, en overgebracht naar zijn geboorteplaats, 
Dundee. Daar ligt het nu als museumschip. 

The uoyayes of the Discouery behoort tot een bijzonder 

genre: de scheepsbiografie. Inderdaad heeft volgens 
zeevaarders, zoals de Hertog van Edinburgh in zijn 

voorwoord bij de oorspronkelijke uitgave van het 
boek in 1992 schreef, elk schip zijn eigen persoon¬ 

lijkheid. En dat geeft het individuele schip, in tegen¬ 

stelling tot de meeste andere vervoersmiddelen en 

kapitaalgoederen, recht op zijn eigen geschiedenis. 

Of het voorliggende boek geslaagd is, hangt sterk af 
van hetgeen de lezer ervan verwacht. Anders dan de 

oorspronkelijke versie heeft deze verkorte uitgave 

geen wetenschappelijke pretentie. Niettemin is het 

jammer dat Savours ook nu zelfs geen poging doet 

om een breder perspectief te schetsen. Zij geeft geen 
visie op de betekenis die het geportretteerde schip 

had voor de maritieme geschiedenis van zijn tijd, en 

evenmin geeft zij met het portret als voorbeeld een 

indruk van de maritieme geschiedenis in de eerste de¬ 
cennia van de twintigste eeuw. Maar wie wat wil we¬ 

ten over de geschiedenis van ‘Scotts schip’ komt met 

het boek ruimschoots aan zijn trekken. En dat is, 
denk ik, ook de bedoeling. 

Jan Willem Veluwenkamp 

David K. Brown, Nelson to Vanguard. Warship Develop¬ 

ment 1923-1945 (London: Chatham Publishing, 

2000, 224 p., ill., ISBN 1-86176-136-8; £ 35.00) 

Dit boek is het vierde in een reeks over het ontwer¬ 
pen en bouwen van Britse oorlogsschepen in de ne¬ 

gentiende en twintigste eeuw. David Brown was na 

de Tweede Wereldoorlog werkzaam bij het Depart¬ 

ment of Naval Construction (DNC). Eerder versche¬ 
nen Before the Ironclad, Warrior to Dreadnought en The 

Grand Fleet. Het is tevens het laatste in de reeks. Ei¬ 

genlijk zou er nog een vijfde deel moeten komen 

over de ontwerpen van na de Tweede Wereldoorlog, 

maar naar Browns mening was hij te nauw betrok¬ 
ken bij de ontwerpen van schepen uit die tijd om er 
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een objectief oordeel over te kunnen vellen. Een be¬ 

langrijke bron waar Brown uit kon putten, waren de 

dagboeken van Sir Stanley Goodall (1883-1965). 

Deze dagboeken van 1932 tot 1946 zijn belangrijk 

materiaal, aangezien Goodall in die periode werk¬ 

zaam was bij DNC. Van 1936 tot aan zijn pensioen in 

1944 was hij Director of Naval Construction. 
Het boek is systematischer van opzet dan het vori¬ 

ge deel, The Grand Fleet. In de introductie komen de 

beperkingen aan de orde die de vlootverdragen op¬ 

legden aan de vervanging van slagschepen en krui¬ 

sers. Verder komen de hoogte van de Marinebegro- 
tingen en ware grootte proefnemingen aan de orde. 

Deze proeven, die tussen de Eerste en Tweede We¬ 

reldoorlog werden genomen, waren onderdeel van 

de ontwikkeling van wapens en van de bescherming 
daartegen. De uitkomsten van deze proeven hebben 

grote invloed gehad op de ontwerpen. 

Brown behandelt achtereenvolgens slagschepen, 

vliegkampschepen, kruisers, torpedobootjagers, 

onderzeeboten, escorteschepen, mijnenvegers, mo¬ 

tortorpedoboten en landingschepen. Ook verbou¬ 
wingen en moderniseringen worden behandeld. De 

verbouwingen van de slagschepen Warspite, Queen 
Elisabeth, Valiant en Renoiun waren ingrijpend en von¬ 

den plaats vanaf 1934 tot aan het uitbreken van de 

oorlog. De uitkomsten van de vooroorlogse proef¬ 

nemingen op schepen waren aanleiding tot com¬ 

mentaar van een parlementaire subcommissie, die 

niets zag in de verdere bouw van kapitale slagsche¬ 
pen gezien de dreiging door luchtaanvallen. Deze 

visie is tijdens de oorlog maar ten dele juist geble¬ 

ken. Van de kapitale schepen die tijdens de oorlogs¬ 
periode in dienst waren, is er geen enkele door een 

vliegtuigbom tot zinken gebracht. Wel waren de 

aanvallen door vliegtuigen met torpedo’s een grote 

dreiging. Dit is gebleken bij het tot zinken brengen 
van één van de nieuwste slagschepen, de Prince of 
Wales door Japanse vliegtuigtorpedo’s. Dit gebeurde 

ondanks de bescherming die was aangebracht na de 

uitvoerige proeven op ware grootte. De regering be¬ 
noemde in 1942 een commissie die de ondergang 

moest onderzoeken. Het rapport bevatte volgens 

Goodall tal van onjuistheden. Hij was woedend dat 

het eindverslag van de commissie ongecorrigeerd 

werd uitgebracht. In 1944 droeg hij zijn functie over 
aan zijn opvolger wegens het bereiken van de pen¬ 

sioengerechtigde leeftijd. Maar zijn ontslag had 
niets te maken met de uitkomst van het rapport van 
de commissie. 

Brown besteedt uitvoerige aandacht aan het ont¬ 

werpen van torpedobootjagers. De succesvolle in de 

Eerste Wereldoorlog ontworpen torpedobootjagers 

van de V- en W-klasse vormden het uitgangspunt 
voor de latere ontwerpen. De kleine en beweeglijke 

torpedobootjagers achtten de ontwerpers een lastig 

doelwit voor bommenwerpers. Aan de luchtverdedi¬ 

ging van deze schepen werd aanvankelijk weinig 

aandacht besteed. Maar er was geen rekening ge¬ 
houden met het fenomeen duikbommenwerper. 

Het gevolg was dat in het eerste oorlogsjaar veel 

meer torpedobootjagers door aanvallen met duik¬ 

bommenwerpers zonken of zwaar werden bescha¬ 

digd dan door hoogvliegende bommenwerpers. Bij 
het ontwerpen van een nieuwe serie torpedobootja¬ 

gers werd dan ook grote aandacht aan de luchtver¬ 

dediging besteed. Het is dan ook begrijpelijk, dat 
toen de Willem uan der Zaan in 1940 in Engeland arri¬ 

veerde, de Engelsen veel belangstelling hadden voor 

het 40 mm Bofors luchtafweergeschut, waarmee dit 

schip was uitgerust. Speciaal de stabilisatie-inrich- 

ting van Hazemeyer had hun interesse. De Batde- 
class destroyers werden met dit type geschut uitge¬ 

rust, maar aldus Brown, de opstelling vereiste veel 

onderhoud en bleek onbetrouwbaar te zijn. In het 

derde flottielje van deze serie werd dit geschut ver¬ 

vangen door de in Engeland ontwikkelde STAAG 
(Stabilised Tachimetric AA Gun) dat, ofschoon een 

beter wapen, ook onbetrouwbaar bleek te zijn. De 

Britten kwamen pas in 1936 met het bouwen vol¬ 

gens het langsspantsysteem. Eerdere voorstellen 
waren afgewezen door verzet van de scheepsbou¬ 

wers, vanwege het afwijken van het vertrouwde prin¬ 

cipe met dwarsspanten. Maar met de Javelin-klasse 

werden de eerste torpedobootjagers met langsspan- 
ten gebouwd. Brown laat zien dat de in Engeland ge¬ 

hanteerde toelaatbare spanningen in het bovendek 

lager waren dan die van buitenlandse schepen, in¬ 
clusief die van de Isaac Suieers. De Britten hebben dit 

schip, dat in 1940 eveneens naar Engeland kon uit¬ 
wijken, blijkbaar nagerekend. 

Hoewel Brown tracht kritisch te zijn en ook aan 

gemaakte blunders bij het totstandkomen van de 
ontwerpen niet voorbij gaat, verraden sommige op¬ 

merkingen zijn typisch Engelse invalshoek. Na de 
oorlog zijn proeven gedaan op pantserplaten, die 

waren gesloopt van de Tirpitz. Zonder nadere toe¬ 

lichting beweert Brown dat de uitkomst van de proe¬ 

ven aantoonde dat de kwaliteit van het Duitse pant¬ 

ser bijna gelijkwaardig was aan die van het Britse. 

Het is een boek waarvan de liefhebbers van de mari¬ 

neschepen uit de Tweede Wereldoorlog zullen 
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smullen, en dat naar mijn mening vanwege de schat 

aan gegevens op het gebied van oorlogservaringen 

niet mag ontbreken in de bibliotheek van de Mari¬ 

nestaf en van die instanties die met het ontwerp, 
constructie, bouw en levering van marineschepen te 

maken hebben. 

J.M. Dirkzwager 

Harry Plevy, Battleship Sailors. The Fighting Career of 
HMS Warspite Recalled by her Men (Chatham Publis¬ 

hing: London, 2001,256 p., ill., ISBN 1-86176-151-1; 
£19.95) 

Op 12 september 1951 was Harry Plevy met vrienden 

op vakantie in Cornwall (Engeland). In Penzance aan 

de westkust genoot hij zittend op een muur nabij de 

zee via een kleine portable radio in de zon van het ver¬ 

slag van een belangrijke bokswedstrijd tussen Ran¬ 
dolph Turpin en Sugar Ray Robinson. Een voorbij¬ 

ganger stopte om mee te luisteren, en maakte van de 

gelegenheid gebruik om Plevy attent te maken op het 

onttakelde schip dat in de nabije ondiepte lag. Plevy 
tuurde over het water en zag dat er restanten van het 

schip uit het water oprezen als de ribbenkast van een 

dood dier. Uit het verhaal van zijn ongenode gast 

maakte Plevy al snel op dat het hier de restanten van 

HMS Warspite betrof. Zijn interesse was onmiddellijk 
gewekt en de bokswedstrijd op de radio was even ver 

weg, want al sinds Plevy’s middelbare schooltijd had 

hij, door zijn interesse in de geschiedenis van de 

Tweede Wereldoorlog, grote belangstelling voor dit 
belangrijke marineschip. In 1970 volgde een nieuwe 

confrontatie met de Warspite. In dat jaar was hij, uit 

hoofde van zijn functie (lector in machinebouwkun- 

de) op stap met een groep metallurgische studenten 
en tijdens dat uitje bracht hij een bezoek aan de me¬ 

taalindustrie van Wolverhampton. Gedurende een 

rondleiding in een fabriek vertelde de gids hem dat 

één van de kranen op het terrein uit de overblijfselen 

van de Warspite afkomstig was. Dit kon niet toevallig 
zijn. Kennelijk bleef het schip hem overal achtervol¬ 

gen en vandaar dat hij zichzelf destijds de opdracht 

gaf om na zijn pensionering een boek over zijn lieve- 
lingsschip te gaan schrijven. 

HMS Warspite was een marineschip uit een reeks 

van vijf. Haar zusterschepen waren de Queen Eliza¬ 
beth, Barham, Malaya en Valiant. Volgens Plevy waren 

dit de beste oorlogsschepen die de Britse scheeps¬ 
bouw tot dan toe had voortgebracht. De levensloop 

van deze grillige lady, die een karakteristieke 

scheepslijn had, was indrukwekkend. Het schip had 

namelijk zowel aan de Eerste als de Tweede Wereld¬ 

oorlog deelgenomen. De Warspite behoorde tot de 

zogenaamde Koningin Elisabeth klasse. De sche¬ 

pen van deze klasse bezaten een solide bouwcon¬ 

structie, die voortborduurde op het principe van het 
‘all big gun’ schip Dreadnought (kiellegging op 2 ok¬ 

tober 1905). De bouw van deze vijf schepen was het 

gevolg van een prestigieus scheepsbouwprogram- 

ma dat uiteindelijk zo’n slordige vijftien miljoen 
Britse ponden zou gaan kosten. De schepen, die 

vanaf 1912 op stapel werden gezet, vormden geza¬ 

menlijk het vijfde oorlogseskader, dat opdracht 

kreeg om de vijandelijke (lees Duitse) vloot de pas af 

te snijden door te proberen achter haar linie te ko¬ 
men. De volledige ‘Koningin Elisabeth klasse’ was 

gedurende de beide wereldoorlogen actief, en door 

de jaren heen werden de schepen keer op keer op¬ 

nieuw uitgerust en gemoderniseerd. De Warspite 
kende een voortstuwing met behulp van dieselmo¬ 

toren en kon een snelheid van vijfentwintig knopen 

bereiken. De levensduur van deze schepen bleek on¬ 

gekend, want op de Barham na wisten zij allemaal 
beide wereldoorlogen te overleven. 

Dikwijls wordt de levensloop van een schip met be¬ 
hulp van teveel chronologisch opgesomde droge fei¬ 

ten op de voet gevolgd. Harry Plevy doet dat gelukkig 

niet. Aan de hand van herinneringen van oud-opva- 

renden weet hij op succesvolle wijze het leven van de 
Warspite tot leven te wekken. Door de ogen van offi¬ 

cieren, onderofficieren en matrozen komt de centra¬ 

le rol van het schip tijdens de Slag bij Jutland in 1916, 

haar deelname aan de strijd tegen de Duitsers bij Nar¬ 
vik (Noorwegen), haar rol als vlaggenschip van ad¬ 

miraal Cunningham tijdens de zeeslag bij Kaap Ma- 

tapan (Griekenland) tegen de Italianen in de Mid¬ 
dellandse Zee in 1941, haar daadkrachtige optreden 

tegen de Japanners in de Indische Oceaan en haar 

overleven gedurende de bombardementen op de kust 

van Normandië en Walcheren in 1944, op soms dra¬ 

matische wijze tot leven. Dankzij deze manier van 

schrijven weet Plevy de Warspite, in tegenstelling tot 
de andere boeken die ooit over dit schip verschenen, 

griezelig dicht bij de lezer te brengen, waardoor het 
boek als een thriller leest. 

Desondanks vind ik het storend dat de auteur een 
te grote hoeveelheid citaten in de lopende tekst heeft 

verwerkt, waardoor de continuïteit van het verhaal 

op sommige plaatsen onnodig wordt verstoord. 

Naar mijn smaak had hij er beter aan gedaan om 

minder ooggetuigenverslagen te gebruiken, waar- 
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door het door hem beoogde effect gelijk zou zijn ge¬ 

bleven. Daar tegenover staat echter dat Harry Plevy, 

naast de herinneringen van de verschillende beman¬ 

ningen van de Warspite, ook gebruik heeft gemaakt 
van vijandelijke verslagen en belevenissen van bur¬ 

gers die tijdens de verschillende onderhoudsbeur¬ 
ten aan het schip hebben gewerkt. Het maakt de 

tekst bijzonder levendig en levert daar waar nodig 

verschillende invalshoeken op. Het fotokatern in 

het midden van het boek is indrukwekkend, maar 
had wat mij betreft omvangrijker mogen zijn. De fo¬ 

toreeks start met haar tewaterlating op 26 november 

1913 in Devonport, en eindigt met een bijna spook¬ 

achtige foto van de Warspite in 1951. Het onttakelde 
schip ligt in het ondiepe water ter hoogte van Saint 

Michael’s Mount bij Penzance. Argeloze bezoekers 

van deze toeristische trekpleister aan de westkust in 

Engeland kijken vanaf de verschansing van het 
klooster op het marineschip neer. Deze fotoreeks 

geeft eens te meer aan hoe belangrijk het is dat er 
plaatjes in een boek staan en hoe eenvoudig deze 

kunnen inspireren tot het lezen van de tekst. Het 

boek van Harry Plevy ondeent haar kracht echter aan 

zijn aanstekelijke schrijfstijl, die tot stand komt 

dankzij het gebruik van de soms indrukwekkende 
en nog nooit eerder gepubliceerde egodocumenten! 

Graddy Boven 

John Roberts, British Warships of the Second World War 

(London: Chatham Publishing, 2000, 160 p., ill., 
ISBN 1-86176-131-7; £ 30.00) 

In 1989 bracht ik in het kader van het Marinemodel- 

lenkamer project van het Rijksmuseum een bezoek 

aan het tekeningendepot van het National Maritime 

Museum te Greenwich. In dit depot zijn een miljoen 
tekeningen opgeslagen, voor de helft behorende tot 

de Admiralty Collection. De tekeningencollectie 

omvat een tijdsperiode vanaf 1700 tot aan het eind 

van de Tweede Wereldoorlog. Het zijn meest werk¬ 
tekeningen, gebruikt bij het ontwerp en constructie 

van de schepen voor de Brits Marine. Met het inven¬ 

tariseren van deze collectie was toen al een begin ge¬ 

maakt. Het moet een gigantisch werk zijn, niet al¬ 

leen vanwege de omvang van de collectie. De teke¬ 

ningen die ik zag waren transparanten (calques) op¬ 

gerold in kokers, die met grote zorgvuldigheid 
moesten worden uitgerold om beschadiging te 

voorkomen. Langzamerhand worden de vruchten 

van dit werk zichtbaar, zoals met deze publicatie van 

John Roberts. Deze uitgave is de tweede van de 

‘Blueprint series’, waarvan eerder het door mij gere¬ 

censeerde Warships of the Napoleonttc Area van Robert 
Gardiner verscheen. In British Warships of the Second 

World War is een keuze gemaakt uit dat deel van de 

Admiralty Collection, dat de periode 1920-1945 om¬ 

vat. Roberts maakte een keuze uit de voornaamste 

typen schepen te weten slagschepen en slagkrui¬ 

sers, vliegkampschepen, kruisers, torpedobootja- 
gers, escortschepen, onderzeeboten, mijnenleg¬ 

gers, mijnenvegers, kanonneerboten, amfibische 

vaartuigen, trawlers, depotschepen, motortorpedo¬ 

boten en hulpschepen voor de luchtverdediging. Hij 
had bij zijn keuze ook rekening te houden met de 

kwaliteit van de tekeningen met het oog op repro¬ 

ductie. Want een aantal tekeningen zijn van slechte 

kwaliteit of komen door beschadiging niet voor re¬ 
productie in aanmerking. Hij koos voor de algeme¬ 

ne plannen, die de status hadden ‘as fitted’, dat wil 

zeggen dat de betreffende schepen volgens deze 

plannen waren afgebouwd. Deze tekeningen wer¬ 

den door de Admiralty en op de Dockyards gebruikt 
als referentiemateriaal. 

Een slagschip van de Lion-klasse had een totale 

lengte van 238 meter. De algemene plannen hebben 

een schaal van 1 op 96. Een calque heeft dus een 

lengte van bijna 2,5 meter. Deze schaal is nodig van¬ 

wege de mogelijkheid om de vele details met de er 
bijbehorende bijschriften op de tekening te kunnen 

aanbrengen. De details en aanduidingen zijn op de 

originele tekeningen al klein, zodat er bij reproduc¬ 

tie en verkleining van tekeningen van deze lengte 
naar boekformaat weinig leesbaars overblijft. 

Na de inleiding met een samenvatting over het 

ontwerpproces, de constructie en uitleg over de ‘as 

fitted’ tekeningen, geeft Roberts een kort overzicht 

van de invloed van de internationale vlootverdragen 
op de ontwerpen tussen de beide wereldoorlogen. 

Terwijl Japan, Italië en Duitsland zich van de onder¬ 

tekende verdragen niets aantrokken, bleven de 

Amerikanen en Britten zich bij hun nieuwbouwpro- 
gramma tot aan het uitbreken van de Tweede We¬ 

reldoorlog houden aan de beperkingen van de vloot¬ 

verdragen. Voor wat de kapitale schepen betreft, 

koos Roberts voor het reproduceren van de algeme¬ 
ne plannen van de Nelson en de King George V. De ge¬ 

reproduceerde tekeningen van de Nelson zijn, gezien 

de kwaliteit, meer curieus dan informatief. De infor¬ 

matieve waarde van de tekeningen wordt ontleend 

aan de door Roberts toegevoegde verklaringen. 

Maar ook beschrijft Roberts de geschiedenis van de 
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ontwerpen als gevolg van de evoluerende stafelsen, 

rekeninghoudend met de vlootverdragen. Zo zien 

wij hoe bij de King George V klasse is gekozen voor 

vierlingtorens om de scheepslengte en het deplace- 

ment binnen de gestelde limiet te houden. De repro¬ 
ducties van de tekeningen van kleinere schepen, zo¬ 

als die van de kanonneerboot Roberts, zijn uiteraard 

duidelijker. De kanonneerboten werden ook wel 

monitor genoemd en waren in de Eerste Wereldoor¬ 

log bestemd voor artillerieondersteuning van de lin¬ 
kerflank van het Westfront. De kiellegging van de 

Roberts vond plaats in april 1940 en de oplevering in 

oktober 1941. Het schip had een waterverplaatsing 

van 8000 ton en was voorzien van een tweelingtoren 

met 15 inch geschut, terwijl de snelheid niet meer 
dan 12 knopen bedroeg. Samen met het zusterschip 

Abercrombie en de oudere Erebus gaf de Roberts onder¬ 
steuning bij de amfibische landingsoperaties tussen 

1942 en 1944, het laatst tezamen met het slagschip 

Warspite bij de aanval op Walcheren in november 

1944- 

Het unieke van deze uitgave is, dat de aandacht is 
gevestigd op een belangrijke bron voor de studie van 

de maritieme geschiedenis van de Tweede Wereld¬ 

oorlog, namelijk de Admiralty Collection in beheer 

bij het National Maritime Museum te Greenwich. 

J.M. Dirkzwager 

Franz Selinger, Von ‘Nanok’ bis ‘Eismitte’. Meteorologi¬ 

sche Unternehmungen in der Arktis 1940-1945 (Schriften 

des Deutschen Schiffahrtsmuseums, Band 53; Bre- 

merhaven/Hamburg: Convent Verlag, 2001, 384 p., 
krtn., ill., ISBN 3-934613-12-8; € 49,00). 

Het systematisch verzamelen van meteorologische 

gegevens om zeereizen te bekorten en veiliger te 
maken, begon even voor het midden van de negen¬ 

tiende eeuw. De gegevens werden verwerkt in ‘pilot 

charts’, die bij koopvaardij en marine spoedig grote 

populariteit genoten. De komst van radiotelegrafie, 

zo’n halve eeuw later, luidde een nieuwe fase in. 

Schepen seinden de weersomstandigheden door 
naar kuststations. Meteorologische instituten ver¬ 

zamelden die gegevens en verwerkten ze tot weer¬ 

kaarten, die vervolgens via radiosignalen aan de 
scheepvaart ter beschikking werden gesteld. In dit 

proces namen de poolstreken een uitzonderings- 
plaats in, omdat daar weinig scheepvaart was. Er 

was daarom nauwelijks behoefte aan meteorologi¬ 
sche gegevens en het loonde niet om er weerstations 

te vestigen. Dit leidde tot een gebrek aan gegevens 

over de lange termijn en gebrekkig inzicht in het 

toch al grillige weerpatroon in de poolstreken. 

In deze situatie kwam verandering toen het Atlan¬ 

tisch gedeelte van de Arctis in de Tweede Wereldoor¬ 

log voor de Duitsers en geallieerden oorlogsgebied 

werd. Informatie over de weersomstandigheden en 
vooral de mogelijkheid om die te voorspellen, was 

van belang voor vaar- en vliegbewegingen. De Duit¬ 

sers hadden dit sneller door dan de Britten. In 1940 

geboden de laatste de sluiting van het Noorse weer¬ 
station op het eiland Ian Mayen, een der weinige in 

het noordelijk poolgebied. Deze fout is het jaar daar¬ 
op overigens hersteld. Spoedig vestigden Duitsers en 

geallieerden zowel bemande als onbemande weer¬ 

stations in de Arctis. Ze verschenen aan de oostkust 

van Groenland, op het eiland Hopen en Bereneiland, 

en op verschillende locaties in de archipels van Spits¬ 
bergen en Franz-Joseph Land. De bemanningvan de 

stations bestond uit een meteoroloog en enkele offi¬ 

cieren en manschappen van de marine, waaronder 

een marconist. Omdat de meteoroloog en de marco¬ 

nist in feite het belangrijkst waren en om het hele et¬ 
maal actief te kunnen zijn, hadden die twee functio¬ 

narissen vaak één of meer assistenten die hen konden 

vervangen. De stationsbemanningen werden in de 

ijsvrije zomers op hun post geïnstalleerd. Om zich 

tijdens de pooldag aan de waarneming van de vijand 

te onttrekken werden ze veelal per onderzeeboot ver¬ 
voerd en nabij hun bestemming aan land gezet. Ze 

waren voorzien van voorraden voedsel, medicamen¬ 

ten, zenders met accu’s, een aggregaat en als bouw¬ 

pakket hun onderkomen. Verdere bevoorrading van 

deze stations gebeurde doorgaans vanuit de lucht. 

Ook de onbemande stations, voornamelijk Duits, re¬ 
gistreerden gegevens over het weer zoals windrich¬ 

ting en -kracht, luchtdruk en hoeveelheden neerslag, 

die gecodeerd automatisch draadloos werden uitge¬ 
zonden. Door de toename van het aantal weersta¬ 

tions waren er op een gegeven moment, zonder het 

van elkaar te weten, op Groenland, Spitsbergen en 

Franz-Joseph Land zowel Duitse als geallieerde sta¬ 
tions gevestigd. De Duitsers hadden in 1943 zelfs eni¬ 

ge tijd een onbemand station op het Canadese La¬ 
brador. 

De auteur heeft de inspanning - vooral de Duitse 
- om tijdens de oorlog inzicht te krijgen in het weer 

in de Arctis in detail onderzocht. Het resultaat mag 

er zijn. Het is een gedegen studie geworden over een 

fascinerend onderwerp dat tot dusverre weinig aan¬ 
dacht van historici kreeg. Selinger gebruikte een in- 
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drukwekkend breed scala niet eerder geraadpleegde 

bronnen. Daarbij zijn archieven, zowel in Duitsland 

als daarbuiten. Er is een aanzienlijk aantal persoon¬ 

lijke, niet-gepubliceerde dagboeken bewaard geble¬ 
ven, die door bemanningsleden van weerstations 

zijn bijgehouden. De meeste zijn nog in particulier 

bezit. Door hier uit te putten en door het interviewen 

van personen die tijdens de oorlog op Arctische 
weerstations werkten, krijgt de lezer een persoonlij¬ 

ke en intieme kijk op het door oorlog en klimaat geï¬ 

soleerde bestaan tijdens de lange Arctische winter. 

Het boek bevat vele, voor het verhaal verhelderende 

kaarten, onder meer een serie op dezelfde schaal die 
per oorlogsjaar inzicht geeft in de ligging van de 

weerstations van beide kampen. Tenslotte bevat het 
een behoorlijk aantal, vaak boeiende foto’s die op de 

verschillende stations zijn gemaakt. Het zijn uiteen¬ 

lopende beelden zoals van het oplaten van meteoro¬ 
logische ballonnen en het uitvoeren van meteorolo¬ 

gische waarnemingen, berenjacht, het interieur van 

een marconistenhut, groepsfoto’s van stationsbe¬ 

manningen in de sneeuw en binnen aan de maaltijd. 

Kort samengevat is Von ‘Nanok’ bis ‘Eismitte’, een 

waardevolle bijdrage aan de geschiedenis van we¬ 

tenschapsbeoefening voor de scheepvaart tijdens de 
Tweede Wereldoorlog. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

J.G. van Oord, Een gedurfde onderneming. Degeschiedenis 

van Van Oord Groep nu. (Zutphen: Walburg Pers, 2001, 
308 p., ill., ISBN 90-5730-150-4; € 31,95) 

De wereldbaggermarkt werd tot voor kort groten¬ 

deels gedomineerd door zes Nederlandse ‘natte’ 

aannemingsmaatschappijen. De specialisatie per 

bedrijfverschilt: Boskalis, Ballast Nedam Baggeren, 

HBG’s baggerpoot Hollandsche Aannemings Maat¬ 
schappij (HAM) en het kleinere Blankevoort houden 

zich bezig met zowel het natte als droge grondver¬ 

zet. Een baggeroorlog tussen de vier grootste onder¬ 

nemingen brak in 1999 uit, wat leidde tot diverse fu¬ 

sieplannen en vijandelijke overnames. 
Een baggerbedrijf dat zijn eigen weg gaat, is het 

kleinere Van Oord ACZ in Gorichem, specialist in 

kust- en oeverwerken en in offshore gerelateerd 

baggerwerk. In 1998 bestond dit Van Oord ACZ vijf¬ 

tig jaar. Voor J.G. (Koos) van Oord, sinds 1994 voor¬ 
zitter van de Raad van Bestuur van het bedrijf en stu¬ 

dent geschiedenis in Utrecht, aanleiding om de be¬ 

drijfsgeschiedenis van het van oorsprong gerefor¬ 

meerde familiebedrijf op papier te zetten. 

De auteur biedt een interessante kijk achter de 

schermen van dit baggerbedrijf. Het mooi geïllus¬ 

treerde boek kent een vrij zakelijke benadering. Dat 

komt vanzelfsprekend door de achtergrond van 

Koos van Oord, als telg uit de gelijknamige familie, 
als econoom en zeker omdat de auteur sinds 1972 in 

de top van het familiebedrijf zit. Deze bedrijfsge¬ 

schiedenis is dan ook geschreven door de bril van 

een zeer betrokken ondernemer. De auteur schrijft 

zelf in zijn inleiding dat techniek en personele as¬ 
pecten onderbelicht blijven. Slechts door gebruik te 

maken van verluchtende bijdragen uit het perso¬ 

neelsblad komt de man op de werkvloer om de hoek 

kijken. Ondanks deze manco’s is de in het boek op¬ 

getekende geschiedenis van dit familiebedrijf inte¬ 

ressant genoeg. Het geeft een goed beeld van de 
ontwikkeling van het baggerbedrijf in de tweede 
helft van de twintigste eeuw. 

De geschiedenis van het baggerbedrijf is een aan¬ 

eenschakeling van fusies en afsplitsingen. De fami¬ 

lie Van Oord had in 1948 een aannemingsbedrijf in 
Werkendam, van oorsprong voortgekomen uit het 

griend- en rijswerk. Dit bedrijf viel in dat jaar in twee 

delen uiteen. In Werkendam werd het bedrijf voort¬ 

gezet onder N.V. Aannemers en Handelsmaatschap¬ 

pij Van Oord. ‘Ondernemer-koopman’ Jac. G. van 

Oord begon een aannemingsbedrijf in Utrecht. 
Deze Utrechtse Van Oord zou de latere grondlegger 
worden van het huidige concern. 

Het Deltaplan was in 1959 de reden dat beide aan- 

nemersmaatschappijen gingen samenwerken met 

twee andere bedrijven, gericht op het rijs- en zink¬ 
werk in Zeeland. Deze samenwerking kreeg gestalte 

in de Aannemers Combinatie Zinkwerken (ACZ) op 

Noord Beveland en later in Gorichem. Tot 1972 bleef 

ACZ in haar oorspronkelijke samenstelling bestaan. 

Zowel het waterbouwkundige aannemingswerk als 
het baggerwerk maakten sindsdien deel uit van de 

activiteiten. Spoedig volgden de afsplitsingen: Van 

Oord Werkendam werd opgekocht door de HAM. 
Van Oord Utrecht werkte inmiddels samen met Van 

Ommeren uit Rotterdam onder de naam ‘Dredging 

VO2’. Het was de stap naar de sleepzuigers en daar¬ 

mee naar de internationale markt. Dredging nam 

onder de vijftien Europese sleepzuiger-eigenaren 

een middenpositie in. AZC en zusterbedrijf Dred¬ 

ging VO2 waren relatief kleine ondernemingen van 
elk 200 tot 300 werknemers. In 1982 trok Van Om¬ 

meren zich terug uit het baggerbedrijf. Uiteindelijk 

werd pas in de jaren negentig besloten Van Oord en 
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het overgebleven deel van ACZ echt te integreren. 

Van Oord AZC had echter wel een sterke positie op 
het gebied van ‘valpijpschepen’, een speciaal type 

steenstortvaartuig, meest gebruikt in de offshore. 

Maar ook hier sloeg de concurrentie hard toe. De 
aanleg van nieuwe vliegvelden bij Hong Kong en 

Singapore leverden grote winsten op. Een groot 

landaanwinningproject bij Koeweit zorgde dat Van 

Oord ACZ aan de rand van de afgrond kwam te 
staan, toen Irak het land binnen viel en het project 

niet doorging. Tevens bleek duidelijk dat de grote 
baggerbedrijven niets voelden voor enige cluster- 

vorming met Van Oord. Om stand te houden tussen 

de zeer grote broers, was een herprofilering van het 

bedrijf nodig. Niet alleen als baggeraar, maar ook 

als kustwaterbouwer en aannemer van grote infra¬ 

structurele werken als de HSL-lijn. 
C.P.P. van Romburgh 

Gerhard Simonsen, Vmchollen im Nordatlantik. Der 
ratselhajte Untergang des deutschen Lash-Carriers ‘Mün¬ 

chen’ (Hamburg: Convent Verlag, 2000, 136 p., ill., 

ISBN 3-934613-05-5; ca. € 34,00) 

In gedachte hoor ik de vraag van de leraar Duits: 
‘Waarom gebruikt de auteur hier het woord ver- 

schollen en niet verschwunden?’. Er is maar één cor¬ 

rect antwoord mogelijk. Verschwunden betekent 
simpelweg verdwenen maar verschollen betekent 

verdwenen op dramatische wijze, zonder een spoor 

achter te laten. Dat is dan ook precies wat er op 12 

december 1978 gebeurde met het Duitse experimen¬ 

tele vrachtschip München. 

In het begin van de jaren zestig van de vorige eeuw 
kregen vrachtschepen die lading wilden lossen of 

halen in veel havens te maken met eindeloze wacht¬ 

tijden. De groei van het internationale vrachtverkeer 
en de steeds maar groter wordende schepen vergden 

het uiterste van de bestaande haveninfrastructuren. 
Schepen die moeten wachten kosten geld, en sche¬ 

pen die lang moeten wachten kosten veel geld. Gro¬ 

te rederijen begonnen dan ook te zoeken naar me¬ 
thoden om het vrachtverkeer efficiënter af te doen. 

De meest succesvolle oplossing die werd gevonden 

en die alle andere oplossingen in de schaduw zou 
stellen, is ongetwijfeld de wereldwijde introductie 

van het containerverkeer. Er werd destijds echter 
ook gezocht naar andere methoden. Eén van de ex¬ 

perimentele ontwikkelingen uit deze periode was de 
introductie van de ‘barge-carrier’ ook wel ‘lash-car- 

rier’ genoemd (lighter aboard ship). Bij deze vin¬ 

ding wordt de lading vervoerd in een aantal ‘lichters’ 
die naar behoefte in het ruim van het schip kunnen 

worden gestuwd. De lichters kunnen niet zoals bij 

een ‘dock-schip’ naar binnen varen, maar worden 

door middel van een zware portaalkraan aan de ach¬ 
terzijde van het ‘moederschip’ uit het water gehe¬ 

sen. Ze worden vervolgens (net als containers) door 

de portaalkraan over het laadruim van het moeder¬ 

schip verdeeld. Nadat de lichters zijn gestuwd, kan 
het moederschip op reis om de lichters naar wille¬ 

keur te lossen en te laden in een havenplaats. Een¬ 

maal aangekomen - zo was de redenering - kunnen 

de lichters onafhankelijk van de capaciteit en de be¬ 

schikbaarheid van havenfaciliteiten rechtstreeks 
naar een klant worden gebracht. Volle lichters wor¬ 

den vervolgens geruild voor lege, die op hun beurt 

weer snel aan boord kunnen worden genomen. Het 

is een systeem dat nu de lachlust van de gemiddelde 
cargadoor zou opwekken, en het is dan ook niet ver¬ 

wonderlijk dat het geen succes is geworden. 

De Nederlandse Holland-Amerika Lijn had erva¬ 

ring opgedaan met dit nieuwe scheepstype, en ook 

de Duitse rederij Hapag-Lloyd AG wilde met de 
nieuwe vinding in zee. Beide scheepvaartmaat¬ 

schappijen werkten op een aantal punten nauw sa¬ 

men en besloten de nieuwe lash-carriers te gaan in¬ 

zetten op de Combi-Line. De Hapag-Lloyd bestelde 
bij de Antwerpse scheepsbouwer Cockerill twee 

schepen en op 12 mei 1972 liep de 261 meter lange 

München - een zusterschip van de Nederlandse Bil- 
derdijk - van stapel. Zonder grote problemen ver¬ 

zorgde de München daarna eenenzestig reizen tussen 
Europa en de Golf van Mexico. Op de tweeënzestig¬ 

ste reis ging het fout. Het schip verliet Bremerhaven 

- keurig op schema - op 7 december 1972 met het 

Amerikaanse Savannah als bestemming. Aan boord 
bevonden zich 83 lichters (de maximale capaciteit) 

geladen met diverse soorten staal en stukgoed. Toen 

het schip de Azoren passeerde, kwam het in slecht 

weer terecht. De marconist meldde aan de Duitse 
vrachtvaarder Caribe op 12 december dat het schip 

golven van dertig meter ‘over kreeg’. Rond drie in de 

middag ontving de marconist van de Griekse bulk¬ 

carrier Marion een enigszins verminkt noodsignaal 
van het schip. Zijn pogingen om verbinding met de 

München te krijgen liepen echter op niets uit. Ook 

een later uitgevoerde zoektocht door verschillende 

schepen en de Amerikaanse kustwacht leverde aan¬ 

vankelijk niets op. Pas veel later werden twee lich¬ 
ters en een beschadigde lege reddingsboot op zee 
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aangetroffen. De bemanning van zevenentwintig 

koppen en de meereizende vrouw van één van de of¬ 
ficieren waren in de golven omgekomen. 

Het boek behandelt op grondige wijze de geschie¬ 
denis van de München en staat uitgebreid stil bij de 

bevindingen van het onderzoek dat in 1980 door het 

Duitse Seeamt werd afgesloten. Tot een alles verkla¬ 
rende opvatting kon het Seeamt niet komen, al con¬ 

cludeerde het voorzichtig dat het niet aannemelijk 
was dat het schip uitsluitend door het slechte weer 

was vergaan. Voor geïnteresseerden in lash-carriers 

biedt het boek een schat aan goed gedocumenteerde 
en geïllustreerde informatie. De vraag waardoor het 

schip is vergaan kan echter, ondanks al deze infor¬ 

matie, niet worden beantwoord en zo behoort ook 
de München tot die schepen die om een onverklaar¬ 
bare reden nooit meer thuisvoeren. 

Dirk J. Tang 

Davis Eltis e.a. (eds.), The Trans-Atlantic Slave Trade. A 
Database on CD-ROM (Cambridge: Cambridge Uni¬ 

versity Press, 2000, cd-rom met begeleidend boek, 
90 p., ISBN 0-521-62910-1; £ 125.00) 

In 1969 plaatste Philip D. Curtin als eerste de om¬ 

vang van de transatlantische slavenhandel op de 

agenda van historici. Met zijn The Atlantic Slave Trade. 

A Census, dat niet op eigen onderzoek maar op dat 
van anderen was gebaseerd, daagde Curtin vakge¬ 

noten uit tot nadere archiefstudie, opdat ooit de 

ware omvang van deze mensenhandel vastgesteld 

zou kunnen worden. Ruim dertig jaar later is het de¬ 

bat over het slavernijverleden en de slavenhandel 
een ‘hot issue’ geworden, waarin deelnemers elkaar 

met schuldbekentenissen en herstelbetalingen om 

de oren slaan. Tijdens de laatste VN-conferentie 

over racisme en discriminatie in het Zuid-Afrikaan- 
se Durban bijvoorbeeld bleek hoe gevoelig het sla¬ 

vernijverleden onder afstammelingen van slaven en 

in diverse Afrikaanse staten ligt. Sinds Curtins stu¬ 

die zijn niet alleen de emoties hoog opgelopen, 

maar is ook veel kwantitatief onderzoek verricht. 

Vanaf eind jaren zeventig verschijnen jaarlijks nieu¬ 
we studies over de aard en omvang van de transat¬ 

lantische slavenhandel. Inmiddels is dit aantal zo 

omvangrijk, dat er een flinke bibliotheek mee ge¬ 

vuld kan worden. Maar wat tot voor kort ontbrak, 

was een toegankelijk overzichtvan de her en der ver¬ 

zamelde gegevens. De overzichtswerken die ver¬ 
schenen, beperkten zich noodzakelijkerwijs tot ge¬ 

totaliseerde aantallen slaven per periode en per re¬ 

gio, en algemeenheden over scheepstypen, sterfte 

aan boord, afzetgebieden en andere zaken. Dankzij 

de micro-elektronica behoren deze beperkingen nu 
tot het verleden. 

Een aantal jaren geleden nam Barbara Solow het 

initiatief tot het samenstellen van een gecomputeri¬ 

seerde datacollectie, waarin alle beschikbare gege¬ 

vens over de transatlantische slavenhandel zouden 
worden opgenomen. Vervolgens werd door een 

groot aantal onderzoekers en studenten een gege¬ 

vensbestand opgebouwd van maar liefst 27.233 sla- 

venreizen die in de periode 1595-1866 zijn gemaakt. 

Inmiddels is dit bestand op cd-rom uitgebracht. De 
samenstellers ervan schatten zeventig procent van 

de transatlantische slavenreizen voor kwantitatief 

onderzoek toegankelijk te hebben gemaakt. Zij clai¬ 
men terecht het meest complete overzicht van de 

transatlantische slavenhandel bijeen te hebben ge¬ 
bracht. Naast duizenden scheepsnamen bevat de 

collectie namen van kapiteins, havens van uitreding, 

plaatsen waar slaven in Afrika zijn ingekocht en in 

de Amerikaanse koloniën zijn verkocht. Maar er 
staat veel meer op deze slimme schijf; onder meer 

het aantal slaven per schip, de sterfte aan boord en 

de bronnen waaraan deze informatie is ontleend. 

Met deze en tal van andere gegevens kan de gebrui¬ 

ker op simpele wijze zijn eigen onderzoek uitvoe¬ 
ren. Wie bijvoorbeeld wil weten welke slavensche¬ 

pen er tussen 1701 en 1725 vanuit de Republiek naar 

West-Afrika zijn vertrokken, gaat als volgt te werk: 

hij selecteert de periode en het land van vertrek, en 
klikt ‘perform query’ aan. Binnen enkele seconden 

verschijnen 110 slavenschepen die in deze periode 

zijn uitgereed op het beeldscherm, compleet met de 

naam van het schip en die van de kapitein. Wie meer 
wil weten klikt op een van de afzonderlijke schepen 

en krijgt vervolgens een uitgebreide lijst met aanvul¬ 
lende informatie, tenminste als die in het bronnen¬ 

materiaal of de literatuur is aangetroffen. Opge¬ 

vraagde gegevens kunnen met een klik in een gra¬ 

fiek, een samenvatting of een analyse van het mate¬ 

riaal worden omgezet, inclusief standaarddeviatie. 
Aldus kan zowel op micro- als op macroniveau on¬ 

derzoek worden gedaan. Wie ook nog wil weten hoe 
een slavenschip eruit heeft gezien, kan via de start¬ 

pagina tekeningen van de Aurore, de Brooks en de Vi¬ 

gilante bekijken. Daarbij dient wel te worden bedacht 

dat deze drie vaartuigen slechts ten dele representa¬ 

tief zijn voor de schepen waarmee gedurende drie 

eeuwen slavenhandel is bedreven. Het getoonde in- 
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terieur van de Brooks bijvoorbeeld, waarop slaven als 

haringen in een ton op verschillende dekken bijeen 

zijn gepakt, was door abolitionisten vervaardigd als 

wapen in de strijd tegen de onmenselijke slavenhan¬ 
del. Of ze werkelijk zo zijn vervoerd, is op zijn minst 
twijfelachtig. 

Hoe indrukwekkend en bruikbaar deze datacol¬ 

lectie ook is, een van de belangrijkste en meest 

schrijnende problemen van het onderzoek naar de 

slavenhandel is er niet mee opgelost, namelijk die 
van het ontbreken van de identiteit van slaven. Die is 

wegens gebrek aan gegevens ook in de toekomst 

niet te achterhalen. Een ander probleem is dat de 

plaatsen waar slaven in Afrika zijn ingekocht, wei¬ 
nig zeggen over het werkelijke gebied van her¬ 

komst. Dikwijls immers werden slaven ver vanuit 

het binnenland naar de kust gebracht. Ook met het 

verschijnen van deze cd-rom is het laatste woord 

over de ware omvang van de transatlantische slaven¬ 
handel niet gezegd. De samenstellers zelf werken 

inmiddels aan de uitbreidingen verbetering van hun 

datacollectie. Nader onderzoek zal niet alleen aan¬ 

vullende gegevens opleveren, maar tevens het aantal 

fouten in de collectie reduceren. Het wachten is op 

de volgende editie van deze gecomputeriseerde mijl¬ 
paal in de geschiedenis van de slavenhandel. 

Bij de cd-rom wordt een begeleidend boekje met 
een helder geschreven gebruiksaanwijzing gele¬ 

verd. In dit boekje geven de samenstellers tevens een 

verantwoording van de door hen gekozen variabe¬ 

len, de mogelijkheden en onmogelijkheden van de 

gegevens voor onderzoek, alsmede een overzicht 
van de bronnen en literatuur waaraan de data zijn 

ontleend. Het boekje wordt afgesloten met een uit¬ 

gebreid overzicht van de toegepaste codes. De cd- 

rom en het begeleidende boekje zijn zo gebruiks¬ 

vriendelijk opgesteld, dat zelfs de grootste digibeet 
met het materiaal moet kunnen werken. De enige 

barrière die potentiële gebruikers moeten nemen, is 
de meer dan forse aanschafprijs. 

Henk den Heijer 

B.C. Damsteegt, Nieuwe spiegel der zeevaart. Beknopte 
historische atlas van de Europese kusten met de oude Neder¬ 

landse namen (Amsterdam: Edita KNAW (herziene 

uitgave), 2001,174 p., krtn., ISBN 90-6984-302; ca. 
€ 56,80) 

Voor geïnteresseerden en onderzoekers in de histo¬ 

rische cartografie en historische toponomie is de 

tweede, herziene druk van B.C. Damsteegts Nieuwe 
spiegel der zeevaart zeker een aanrader. Ik ben in de ge¬ 

lukkige omstandigheid dat ik de eerste en de tweede 
druk naast elkaar kon leggen en vergelijken. De eer¬ 

ste reactie is dat de tweede druk er een stuk aantrek¬ 

kelijker uitziet en zeker nog vaker ter hand genomen 
zal worden dan de eerste druk. 

De titel van het boek refereert aan het grote werk 
van de Enkhuizer stuurman en cartograaf Lucas 

Jansz. Waghenaer wiens Spieghel der Zeevaerdt werd 
uitgegeven in 1584-1585. Damtsteegts werk heeft 

betrekking op vrijwel hetzelfde Europese kustge¬ 
bied als Waghenaer in zijn Spieghel beschrijft. Alleen 

de Canarische Eilanden, Spitsbergen en Jan Mayen 

komen niet in Waghenaers werk voor. Het eiland 
Spitsbergen werd door de Nederlander Willem Ba- 

rentsz. in 1596 herontdekt Het duurde toen nog 

twintig jaar voordat het eiland werd opgenomen in 

de Caert-Thresoor van Barent Langenes, die in 1616 

door Jodocus Hondius werd uitgegeven. Toen het ei¬ 
land in 1925 bij Noorwegen werd gevoegd, kreeg het 

de naam Svalbard. Het eiland Jan Mayen werd in 

1614 voor het eerst geregistreerd door de Hollandse 
walvisvaarder Jan Jacobsz. Mayen. 

Waghenaer wijdt achterin de Spieghel een pagina 
aan het taalgebruik van de ‘Zee-varende luyden uyt 

Hollandt ende Zeelandt’, en vermeldt dat deze zee¬ 

varenden de plaatsnamen ‘gheheel absurd, vreemt, 

ende anders noemen dan deselfde eygentlijck by de 
Franchoisen, Spaengjaerden ende Engelschen re- 

spectiue uytgesproken’ werden. Na een verklarende 

tekst geeft Waghenaer in drie kolommen de plaats¬ 

namen zoals deze op zijn kaarten in het ‘Neder- 

duytsch gestelt’ zijn, met erachter een vermelding 
van de lokaal in gebruik zijnde naam. 

Damsteegts doel van deze publicatie is de lezer en 

onderzoeker een verklaring te geven van de vele na¬ 

men voor havens, eilanden, banken en riffen die op 

zestiende en zeventiende-eeuwse kaarten voorko¬ 
men of genoemd worden op leeskaarten en in reis¬ 

verslagen, die op moderne kaarten ontbreken. Ook 

zou het boek de zeehistoricus een hulpmiddel ver¬ 
schaffen bij het zoeken in de collecties van musea en 

archieven naar oude atlassen en kaarten. Het gemis 

van de bewaarplaatsen en signaturen van de ge¬ 

bruikte bronnen is in de huidige tijd, waarbij veel 

collecties zijn ontsloten via het internet, geen pro¬ 

bleem. Ook de bestaande bibliografieën over kaar¬ 
ten bieden de onderzoeker genoeg aanknopings¬ 

punten voor de vindplaatsen van deze bronnen. 

Het uitgangspunt voor Damsteegts werk zijn de 
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oude teksten in de Hollandse zeeboekjes. Hij heeft 
de teksten hiervan zorgvuldig doorgenomen op ge¬ 

ografische namen en zeilaanwijzingen, en die ver¬ 

geleken met de kaartboeken en atlassen uit de zes¬ 

tiende en de zeventiende eeuw en de grootschalige 
zeekaarten uit de jaren 1920-1940. Het resultaat is 

een verzameling van circa 3250 namen, die zijn 

vastgelegd in dertig deelkaarten (hoofdstuk 1) van 

de bestudeerde gebiedsdelen. Hoofdstuk 2 geeft een 

opsomming en beschrijving van de gebruikte bron¬ 

nen. Het is nog steeds een interessant hoofdstuk, 
waarbij de verschillende zeemansgidsen met elkaar 

vergeleken worden. Jammer echter is dat Damsteegt 

geen recente literatuur heeft gebruik bij de vernieu¬ 

wing van dit hoofdstuk. Het gebeurt namelijk nog 
steeds dat nieuwe bronnen getraceerd worden. In 

hoofdstuk 3 getiteld ‘Redeneringen en conclusies’, 

worden de namen op de dertig deelkaarten bespro¬ 
ken. De kustlijnen en de ligging van opmerkelijke 

rotsen en landmerken op de kaarten van Damsteegt 

verschillen niet zoveel met de huidige situatie. An¬ 

ders is het met de weergave van zeegaten, geulen, 

zandbanken en ondiepten. Door stromingen wijzig¬ 
de de ligging daarvan voortdurend. Op de kaarten 

zijn dan ook meestal de zestiende of zeventiende- 

eeuwse omlijningen aangegeven. Achterin de Nieu- 

we spiegel der zeevaart is een uitgebreid register van ge¬ 

ografische namen opgenomen, alfabetisch op naam 
in de oude spellingswijze. Achter deze namen staan 

vaak nog enkele synoniemen en in cursief de in het 

Nederlands gebruikte naam aangegeven. Jammer is 

het dat Damsteegt niet de plaatselijk in gebruik zijn¬ 

de naam heeft vermeld, bijvoorbeeld bij de Noord- 
Franse plaatsen Dunkerque voor Duinkerken, Ber- 

gues voor Sint Winoxbergen en Gravelines voor 
Grevelingen. 

Erik Walsmit 

Norman J. Brouwer, The International Register ojHisto¬ 

rie Ships (London: Chatham Publishing, 1999, 384 
p., ill., ISBN 1-86176-125-2; £ 35.00) 

Al weer zo’n vijftien jaar geleden verscheen voor het 

eerst een door Norman Brouwer, senior ship histo¬ 

rian van het New Yorkse South Street Seaport Muse¬ 

um, vervaardigd register van historische schepen. 

Inmiddels heeft zijn geesteskind een derde editie 
bereikt, geheel herzien en bijgewerkt. Voor opname 

in het register komen alleen authentieke schepen in 

aanmerking die een historische of educatieve waar¬ 

de bezitten, minstens twaalf meter lang zijn en be¬ 

heerd worden door een museum of non-profit orga¬ 

nisatie. Dus geen nagebouwde Oostindiëvaarders of 

andersoortige replica’s. Schepen in particulier bezit 
worden slechts opgenomen indien zij van belang 

worden geacht en gebouwd zijn vóór 1950. 

De auteur is Amerikaan en de Angelsaksische we¬ 

reld is dan ook sterk vertegenwoordigd in zijn over¬ 
zichtswerk. Een derde van de door Brouwer opgeno¬ 

men schepen bevindt zich in de Verenigde Staten of 

Groot-Brittannië. De beide maritieme grootmach¬ 
ten laten het herenigde Duitsland, dat met meer dan 

twee honderd besproken schepen een opvallende 
derde plaats inneemt, ruim achter zich. Nederland, 

koploper ‘in the number of historical vessels per 

square mile’, Zweden en Australië volgen op nog 
grotere afstand. Deze landen leveren elk met ruim 

honderd schepen nog wel een bovenmodale bijdra¬ 
ge aan de door Brouwer beschreven vloot van histo¬ 

rische schepen.Van de overige 66 naties, merendeels 

in Europa en Zuid-Amerika gelegen, zijn beduidend 
minder vaartuigen in het boek opgenomen. Brou¬ 

wer heeft door zijn reizen en werk (eerst als zeeman 

later als museummedewerker) veel gegevens zelf 

vergaard. Maar zonder de inbreng van derden had 
zijn register een veel bescheidener omvang gehad. 

In de inleiding van zijn boek bedankt hij een flink 

aantal personen bij naam en dan wordt - gezien hun 

nationaliteit - ook duidelijk waarom bepaalde lan¬ 

den opvallend veel schepen bijdragen aan het regis¬ 

ter terwijl andere gebieden, zoals bijvoorbeeld 

Noord-Afrika en het Iberisch Schiereiland, er nogal 
bekaaid van afkomen. Zowel voor de verdere groei 

van het register als voor het ‘up to date’ houden er¬ 

van blijven informanten onontbeerlijk. Bezitters van 

historische schepen en andere potentiële informa¬ 
tieverstrekkers worden in het boek met klem ver¬ 
zocht op- en aanmerkingen te melden. 

Het varend erfgoed van Nederland is, mede dank¬ 
zij enige soufflerende landgenoten, de heren Ron 

van den Bos en Dick Schouten, goed vertegenwoor¬ 

digd met 117 vaartuigen, merendeels in bezit van 

stichtingen en musea. Het waterrijke Nederland 

kent veel meer bejaarde vaartuigen, maar dat zijn in 
de regel exemplaren die hun authenticiteit hebben 

verloren door een verbouwing of modernisering. 

Een schip dat wel in het register thuis hoort maar 

vooralsnog ontbreekt is de Snellius, een voormalig 

hydrografisch opnemingsvaartuig van de Koninklij¬ 

ke Marine. Zo zijn er waarschijnlijk nog wel en paar 
omissies te bedenken. Het boek heeft echter veel wèl 
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te bieden. Het bevat een grote hoeveelheid nuttige 

informatie. Het bondige taalgebruik, de logische 
heldere indeling, de overzichtelijke bladspiegel en 

de vele afgebeelde schepen maken het boek zeer 

toegankelijk en prettig leesbaar. Het is een prima 

naslagwerk en vooral zeer geschikt voor de eerste 
kennismaking met een bepaald schip. De schepen 

zijn per land gerangschikt. Na een korte maritiem- 

historische impressie van het desbetreffende land 

volgen de vaartuigen alfabetisch geordend op 
scheepsnaam. Van elk schip vermeldt Brouwer be¬ 

langrijke basisgegevens zoals het type en bouwjaar, 

de (oorspronkelijke en huidige) eigenaar(s), de 
scheepsbouwer, de voortstuwing, de afmetingen en 

de diepgang (zowel in feet als meters), het over¬ 

heersende bouwmateriaal, eerdere scheepsnamen, 
de thuishaven en de conditie waarin het schip zich 

momenteel bevindt. Het vaste rijtje gegevens wordt 
afgesloten met een paar zinnen over de geschiede¬ 

nis van het vaartuig, inclusief informatie over het 

huidige gebruik van het schip. De door Brouwer op¬ 
genomen schepen komen overigens niet allemaal 

even uitgebreid aan bod. Bij schepen in minder toe¬ 

gankelijke gebieden, zoals bijvoorbeeld Irak, ont¬ 

breken allerlei elementaire gegevens, soms zelfs de 

scheepsnaam. 

Na de ruim 1800 besproken schepen rest, vooraf¬ 

gaande aan de afsluitende onmisbare index op 

scheepsnaam, nog een vijftal bijlagen. Naast een bi¬ 

bliografie met boeken en artikelen over ‘maritime 
preservation’, treft men hier onder andere ook een 

overzicht aan van de schepen ingedeeld naar type. 

Een opmerkelijke bijlage vormt een lijst van ruim 

130 historische schepen die slechts gedeeltelijk be¬ 

waard zijn gebleven. Het betreft zowel zichtbare 
scheepswrakken als substantiële delen van een 

schip. In het laatstgenoemde geval gaat het meestal 

om oude scheepsrompen die in musea worden 

geëxposeerd, dienst doen als monument of een 

tweede leven zijn begonnen als hotel/restaurant. Bij 
de tweede editie van Brouwer’s register, verschenen 

in 1993, werd deze bijlage geïntroduceerd. De eerste 

editie uit 1985 was veel beperkter van opzet en om¬ 

vang en bevatte ‘slechts’ ruim 700 schepen, aanwe¬ 
zig in 43 landen. Brouwers register heeft in vijftien 

jaar tijd een grote vlucht genomen en inmiddels vol¬ 

doende status en omvang bereikt om aanspraak te 

kunnen maken op het predikaat standaardbagage 

voor wereldreizigers met belangstelling voor histo¬ 
rische schepen. 
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Boekaankondigingen 

John Robson, Captain Cook’s World. Maps of the Life and 

Voyages of James CookR.N. (London: Chatham Publis¬ 
hing, 2001, 212 p., ill., krtn., ISBN 1-86176-181-3; £ 
25.00) 

Het lijkt alsof de fascinatie voor de Engelse ontdek¬ 

kingsreiziger James Cook geen einde kent, vooral 
voor Engelsen, Australiërs en Nieuw Zeelanders. 

John Robson groeide niet ver van Cooks geboorte¬ 

plek op, hetgeen volgens hem een bijzondere band 

schiep. Later woonde hij in Canada en Australië en 

uiteindelijk in Nieuw Zeeland, drie landen waar 

Cook een belangrijke historische figuur is. Robson 
tekende de 128 kaarten in deze atlas die, met inlei¬ 

dende teksten, een geïllustreerde beschrijving bie¬ 
den van Cooks leven en reizen. Door korte verhalen¬ 

de bijschriften in het kaartbeeld doet het zelfs enigs¬ 
zins denken aan een stripverhaal. Naast overzicht¬ 

en detailkaarten met land- en zeeroutes zijn er 

kaartjes van gebieden van naar Cook vernoemde 
plekken, zoals bergen, rivieren en dorpen. Verder 

zijn er kaartjes van locaties waar Cook wordt herin¬ 

nerd of herdacht, bijvoorbeeld omdat hij daar in de 

buurt is geweest. Zo bestaat er een Cookhotel, een 

Cook waterfontein, een Cookdok, een Cookpark, 
een Cookobelisk en zijn er talloze monumenten en 

standbeelden van de ontdekker. Jammer dat de ster¬ 

renwacht van ds. J.M. Mohr in Batavia niet wordt 
vermeld. Cook bezocht die in 1771 en haalde Mohr 

toen over om zijn waarnemingen bij de Royal Socie¬ 

ty te publiceren. Op de laatste kaart zijn de Cook 

Krater op de maan, diepzeetroggen met Cook-gere- 
lateerde namen in de Stille Oceaan en een afbeel¬ 

ding van het ruimteveer Endeavour te vinden. 

De routes die Cook als kind over land aflegde, zijn 

slechts bij benadering bekend, net als zijn kolen¬ 

transporten vanuit Whitby en zijn vroege reizen voor 
de Royal Navy. Omdat de kaarten geen verdelingen 

in lengte- en breedtegraden hebben, de schaal en 

zelfs de noord-zuid richting niet is aangegeven (de 

auteur verontschuldigt zich hiervoor vanwege het 

ruimtegebrek), hebben ze meer de functie van illus¬ 

tratie dan van een geografische projectie. Kaarten 
van de drie reizen naar de Stille Oceaan waren dank¬ 

zij de Hakluyt Society al in moderne uitvoering be¬ 

schikbaar. Volgens Robson zijn die voor een breed 

publiek echter niet gemakkelijk bereikbaar en bo¬ 
vendien zijn nu voor het eerst Cooks vroege reizen in 

kaart gebracht. Het boek bevat een uitvoerig register 
van aardrijkskundige namen, met kruisverwijzing 

tussen inheemse en westerse namen. 

Met de keuze van papier, kleuren, lay-out en let¬ 

tertype zijn auteur en uitgever zorgvuldig geweest en 

het resultaat is er naar. Captain Cook’s World is een 

buitengewoon fraai vormgegeven publicatie. Het 
zal als atlas dankbaar worden gebruikt door lezers 

van boeken over Cook op zoek naar de talloze ge¬ 

ografische locaties die hij bezocht. Ondersteunend 
kaartmateriaal is nogal eens verwaarloosd. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

Peter Le Fevre en Richard Harding (eds.), Precursors of 

Nelson. British Admirals of the Eijjtheenth Century (Lon¬ 

don: Chatham Publishing, 2000,436 p., ill., ISBN 1- 
86176-062-0; £ 25.00) 

Biografieën van zeehelden zijn momenteel erg in. In 

Nederland zijn recentelijk Michiel Adriaansz. de 

Ruyter en Maarten en Cornelis Tromp met nieuwe 

biografieën vereerd. Ook in Engeland zijn de levens 

van de meeste grote zeehelden te boek gesteld. Zee¬ 
helden van het ‘tweede garnituur’ lijken nu aan de 
beurt te zijn. 

Richard Harding, professor aan de Universiteit 
van Westminster, en Peter Le Fevre, freelance mari¬ 

tiem historicus, hebben geïnspireerd door de start 

van de ‘Nelson decade’ in 1995, een aantal maritie¬ 

me historici van naam bereid gevonden een onder¬ 

zoek te starten naar het personeel, de organisatie en 
het materieel van de Royal Navy waarmee Nelson 

zijn successen kon boeken. Tijdens de zogenoemde 

‘Long Eighteenth Century’ (1688-1815) was Enge¬ 

land lange tijd in oorlog met Frankrijk en Spanje. 
Het hoogtepunt in deze strijd was Nelsons overwin¬ 

ning bij Trafalgar (1805). Lange tijd daarna beheer¬ 

ste Groot-Brittannië de wereldzeeën. Slechts dank¬ 
zij de inzet van velen was de Royal Navy in staat zich 

te ontwikkelen tot een grote, flexibele en effectieve 
organisatie en zelfs tot ’s werelds grootste marine. 
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Aan de wieg van dit succes stond een aantal beken¬ 
de en minder bekende admiraals. 

In vijftien bijdragen worden de volgende admi¬ 
raals besproken: Arthur Herbert, Earl ofTorrington 
(1648-1716), Sir George Rooke (c. 1650-1709) en Sir 
Cloudesley Shovell (1650-1707), George Byng, Vis¬ 
count Torrington (1663-1733), Sir Charles Wager 
(1666-1743), Sir John Norris (1660-1749), Edward 
Vernon (1684-1757), George, Lord Anson (1697- 
1762), Edward, Lord Hawke (1705-1781), George 
Bridges, Lord Rodney (1718-1792), Samuel Hood, 
First Viscount Hood (1724-1816), Richard, Earl 
Howe (1726-1799), Charles Middleton, Lord Bar¬ 
ham (1726-1813), John Jarvis, Earl of St Vincent 
(1735-1823), Sir William Cornwallis (1744-1819) en 
George Keith Elphinstone, Lord Keith (1746-1823). 
Een inleidend hoofdstuk met een algemene schets 
betreffende de maritieme ontwikkelingen in het 
achttiende- en negentiende-eeuwse Engeland gaat 
aan de biografieën vooraf. Bovengenoemde admi¬ 
raals werden geselecteerd, omdat zij een bijdrage le¬ 
verden ‘across a range of aspects of naval develop¬ 
ment’. Elke bijdrage begint met een foto van de be¬ 
trokkenen en omvat twintig tot dertig pagina’s. De 
opbouw van de biografieën is grotendeels gelijkvor¬ 
mig. Opvallend is de grote aandacht voor biografi¬ 
sche details. De leesbaarheid komt dit helaas niet 
ten goede. Zonder enige voorkennis van de Royal 
Navy in de achttiende en negentiende eeuw zijn de 
meeste biografieën niet te lezen. Gelukkig biedt de 
algemene inleiding hier uitkomst. Met korte im¬ 
pressies over ‘Money and Administration’, ‘Man¬ 
ning the Fleet’, ‘Health and Hygiene’, ‘Shipbuil¬ 
ding, Design and Technology’, ‘Signals and Com¬ 
bat’ en ‘Leadership and Discipline’ wordt de ‘leek’ 
leesbare en informatieve achtergrondinformatie ge¬ 
geven, waardoor het toch een publicatie wordt die 
voor velen aantrekkelijk zal zijn. 

Adri P. van Vliet 

Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjzk’len: Arbogfor Fis¬ 
keri- og S®/artsmusert, Saltvandsakvariet i Esbjercj 2000 
(Esbjerg: Fiskeri- og S®fartsmuseet, 2001, 168 p., 
ill., ISBN 87-87453-98-3, ISSN 0904-1923; Dkr. 
198,00) 

Het te Esbjerg gevestigde Fiskeri- og Sofartsmuseet 
is een actieve maritiem-historische instelling, zeker 
op publicitair gebied. Geregeld worden er mono¬ 
grafieën uitgegeven, waarbij aan diverse aspecten 

van de Deense maritieme geschiedenis aandacht 
wordt besteed, maar de nationale grenzen niet zel¬ 
den ook worden overschreden. Daarnaast verschijnt 
al weer een flink aantal jaren een goed verzorgd jaar¬ 
boek met een gevarieerde inhoud. De diverse bijdra¬ 
gen worden mooi geïllustreerd en zijn voorzien van 
Engelse samenvattingen. Ook voor het jaarboek 
geldt dat er meestal geen sprake is van een beperkte 
nationale of regionale aanpak. Integendeel, in ver¬ 
schillende artikelen wordt - soms zelfs heel ver - 
over de grenzen heengekeken. Dat blijkt reeds uit 
het openingsartikel van het jaarboek 2000 dat in 
2001 verscheen. Daarin beschrijft Poul Holm een 
wereldwijd onderzoek naar de geschiedenis van de 
verspreiding van het dierlijk leven in de oceanen (p. 
8-13). Het onderzoek wordt uitgevoerd door een in¬ 
ternationaal consortium onder leiding van de 
auteur. Eind 2001 werd door de Alfred P. Sloan 
Foundation te New York een subsidie van 1.2 mil¬ 
joen dollar toegekend. Een ander internationaal 
project wordt beschreven doorMette Guldberg. Het 
betreft een classificatie van regio’s in het Wadden¬ 
zeegebied en is gericht op een inventarisatie van cul¬ 
turele waarden. Bij wijze van voorbeeld beschrijft de 
auteur het gebied rond Gradyb, een kanaal ten noor¬ 
den van het eiland Fan®. Maibritt Bager schreef al 
eerder over de Deense visserijhistorie. Deze maal 
zijn nieuwe ontwikkelingen in de zestiende en ze¬ 
ventiende eeuw het onderwerp van haar bijdrage (p. 
26-33). Martin Rheinheimer doet wel een heel klein 
stapje buiten de huidige Deense grenzen. De hoofd¬ 
figuur van zijn opstel, Harke Olufs, was afkomstig 
van het Noord-Duitse Waddeneiland Amrum (p. 34- 
51). Hij verbleef van 1724-1736 in Algerijnse gevan¬ 
genschap en publiceerde in 1747 te Kopenhagen in 
een Deense uitgave zijn autobiografisch verhaal. In 
de overige bijdragen besteedt Morten Hahn-Peder- 
sen aandacht aan de uit West-Jutland afkomstige 
Martin Spangsberg die van 1720-1761 de Russische 
Tsaar diende en onder Vitus Bering aan diverse ex¬ 
pedities deelnam (p. 52-67), beschrijft Niels Frede- 
riksen de zoektocht naar het in 1868 op Fanoge- 
bouwde schip I Karen dat in 1884 aan Noorwegen 
werd verkocht (p. 68-83) en - nu wel in een zuiver 
regionale context - doet Soren Byskov uit de doeken 
hoe men op het eiland Nyord, gelegen tussen zuide¬ 
lijk Seeland en het eiland M®n, op verschillende 
(maritieme) manieren in het levensonderhoud voor¬ 
zag (p. 84-105). Tenslotte vertellen Klaus Barthel- 
mess en Svend Tougaard over hun voortgezette ex¬ 
perimenten met het koken van traan (p. 120-127). In 
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een eerder jaarboek (Sjzk’len, 1998) was al over de 
eerste proefnemingen gerapporteerd. 

Piet Boon 

R. Hope, Poor Jack. The perilous history of the merchant 
seaman (London: Chatham Publishing, 2001, 376 p., 
ill., ISBN 1-86176-161-9; £ 20.00) 

Het is toch goed dat we wel weten dat ook andere 
volkeren dan de Britten de zeeën hebben bevaren. 
Dat zou men namelijk bijna vergeten bij lezing van 
Ronald Hope’s aardige bloemlezing van eigentijdse 
teksten die het leven en werken van zeelieden in de 
westerse wereld onder woorden hebben gebracht. 
Deze publicatie beoogt vooral het wee van ‘Poor 
Jack’ vast te leggen gedurende twee millennia van 
zeevaart en wel zonder nadere uitleg van de zeeman 
bij de handelsvaart. Van ‘Happy Jack’ was maar wei¬ 
nig sprake. Na Paulus’ schipbreuk bij Malta en en¬ 
kele andere voorvallen, staan van circa 1000 af de er¬ 
varingen van zeelieden van de British Isles centraal. 
Alleen wanneer de auteur over een Engelse vertaling 
van bijvoorbeeld Portugese of Franse reisverslagen 
kon beschikken, is een paar keer een niet-Britse be¬ 
schrijving opgenomen. Langs die weg treffen we 
ook stukjes aan uit de reisverhalen van de Duitsers 
Schweitzer en Frik in dienst van de VOC. Verder is 
het alles Brits en later in de tijd ook deels Ameri¬ 
kaans wat de klok slaat. Dat is niet erg, maar het is 
goed het perspectief van een auteur in het oog te 
houden. Een logisch eindpunt zijn de jaren 1980 
wanneer in de westerse wereld geleidelijk aan de 
zeeman vrijwel is verdwenen. Omstreeks 1950 was 
nog één op de zestig Britse gezinnen van de zeevaart 
afhankelijk. 

Hope is van huis uit economisch historicus en is 
zijn leven lang werkzaam geweest bij de Seafarers 
Education Service en de Marine Society. Dit verklaart 
zijn grote betrokkenheid bij de gewone zeeman, die 
ook in de keuze van zijn teksten merkbaar is. Vanuit 
een enorme belezenheid van eigentijdse, later uitge¬ 
geven zeemansreisverhalen en verslagen heeft de 
auteur deze bloemlezing samengesteld. Allerhande 
aspecten van het varen zijn hier onder woorden ge¬ 
bracht: werving, ziektes en sterfte, natuurverschijn¬ 
selen, stormen, vrouwen, ontdekkingsreizen en veel 
meer. De teksten zijn afkomstig van beroepszeelui, 
maar ook van bijvoorbeeld Chaucer en Shakespeare. 
Er zitten prachtige, maar ook gruwelijke stukken 
bij, zoals van een kapitein die een gevangen albatros 

door zijn hond laat doodmartelen, waarover een 
matroos vanuit het kraaiennest die het niet kan aan¬ 
zien een opmerking maakt. Voor straf mag deze ma¬ 
troos niet meer naar beneden komen, totdat hij half¬ 
bevroren dood naar beneden valt. Heel beeldend en 
recent is een beschrijving van een bezoek aan een 
badhuis in Yokohama. Vanzelfsprekend ontbreken 
ook de vrouwen en meisjes op Tahiti in de dagen van 
Wallis en Cook niet. 

De ordening van de teksten is per tijdvak en daar¬ 
in soms per vaart of werelddeel. Ik ben er niet in ge¬ 
slaagd de afgrenzing van die tijdvakken wat betreft 
jaartallen en thematiek te doorgronden. Elk hoofd¬ 
stuk krijgt in enkele zinnen een inleiding zonder 
veel verband met de daarna volgende teksten. Zo 
wordt aan het begin van hoofdstuk 11 (The Profes¬ 
sionals, 1642-1669) opgemerkt dat er drie oorlogen 
met Nederland waren en de Engelsen ‘won them 
all’. In het midden van het boek zijn diverse aardige 
illustraties opgenomen. Een ervan vraagt speciaal 
de aandacht. Het schilderij ‘Jeanette’ van Leslie Wil¬ 
cox hangt namelijk in Fortnum en Mason’s tearoom 
in Londen. 

J.R. Bruijn 

M.H. Parry (ed.), A Dictionary of the World’s Watercrajt 
jtom Aak to Zumbra (London: Chatham Publishing/ 
The Mariner’ Museum, 2001, 676 p., ill., ISBN 1- 
86176-182-1; £ 20.00) 

De samenstellers van Jrom Aak to Zumbra zijn met de 
publicatie van dit overzichtswerk niet over een nacht 
ijs gegaan. Met behulp van tientallen deskundigen 
uit diverse landen werd in een tijdsbestek van maar 
liefst 25 jaar een schat aan scheepsgegevens verza¬ 
meld die als basismateriaal diende voor deze ency¬ 
clopedie van scheepstypen. Uit ruim 19.000 ver¬ 
schillende vaartuigen werden ongeveer 5.600 
scheepstypen geselecteerd en beschreven. In dit 
boek zijn vaartuigen uit alle windstreken opgeno¬ 
men, maar de Angelsaksische initiatiefnemers heb¬ 
ben het zwaartepunt duidelijk in Groot-Brittannië 
en de Verenigde Staten gelegd. Met een kleine dui¬ 
zend scheepstypen zijn beide landen zeer sterk ver¬ 
tegenwoordigd. Maar ook Nederland komt er met 
circa 180 scheepstypen niet bepaald bekaaid vanaf. 
Scherpe selectiecriteria hebben de samenstellers 
van deze encyclopedie niet gehanteerd. Zo hebben 
zij het wijdverbreide en algemene scheepstype 
‘jacht’ onder diverse benamingen opgenomen, 
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maar tot mijn verbazing eveneens de obscure log- 
gerbom, waarvan rond 1900 slechts zeven exempla¬ 

ren op een Scheveningse werf zijn gebouwd. In de 

inleiding is wel vermeld dat primair is gekozen voor 

schepen zonder mechanische voortstuwing. Het 

merendeel van de opgenomen vaartuigen werd dan 
ook met peddels en roeispanen of door zeilen voort¬ 

bewogen. Slechts enkele scheepstypen die later van 

een hulpmotor werden voorzien, hebben zich een 

plaatsje in het boek weten te verwerven. In de ency¬ 

clopedie is bijvoorbeeld wel de trawler als zeil- en als 
motorschip opgenomen, maar wie informatie zoekt 

over bulkcarriers, vliegdekschepen of onderzeeërs 
zal andere literatuur moeten raadplegen. 

Een encyclopedisch werk als het onderhavige be¬ 

vat onvermijdelijk ook enkele minpunten. Zo heb¬ 
ben de samenstellers zich een paar maal bezondigd 

aan het opnemen van twijfelachtig scheepstypen, 

die zij van een nog twijfelachtiger beschrijving heb¬ 

ben voorzien. Een Guineevaarder wordt bijvoor¬ 

beeld omschreven als ‘a vessel that went to the Gui¬ 
nea coast’. Het zal duidelijk zijn dat het hier niet om 

een scheepstype, maar om een bestemming gaat. En 

wat te denken van een coffin ship, dat is geboek¬ 

staafd als ‘a vessel lacking adequate safety features’. 
In de beschrijving wordt opgemerkt dat we hier met 

niet-zeewaardige schepen van doen hebben, die om 

‘verzekeringstechnische redenen’ werden uitge¬ 

reed. Dat zijn natuurlijk geen scheepstypen, maar 

praktijken a la reder Bos uit Op hoop uan zegen van 

Herman Heijermans. Een ander punt van kritiek is 
de summiere bibliografie. Onder het kopje ‘Select 

Reading’ zijn slechts 39 naslagwerken opgenomen, 

waaronder werken van J. van Beylen, E.W. Petrejus 
en Nicolaes Witsen. Bij verschillende scheepstypen 

wordt weliswaar aanvullende literatuur vermeld, 
maar dat gebeurt zo spaarzaam dat gebruikers die 

meer willen weten zelf nog veel speurwerk moeten 

verrichten. Maar genoeg gezeurd. Wie in scheepsty¬ 

pen is geïnteresseerd, kan zijn hart aan dit boek op¬ 

halen. Naast beschrijvingen is in jrom Aak to Zumbra 
ook een groot aantal tekeningen van scheepstypen 

opgenomen. Kortom, een informatief boek met 
mooie plaatjes. 

Henk den Heijer 

Noordelijk Scheepvaartmuseum, Niemeyer Tabaksmuseum. 
Jaarboek 2000 (Groningen: uitgave Noordelijk 

Scheepvaartmuseum, 2001, 38 p., ill., ISSN 1567- 
4851) 

Sinds 1996 publiceren het Noordelijk Scheepvaart¬ 
museum en het Niemeyer Tabaksmuseum te Gro¬ 

ningen jaarlijks een fraai gemeenschappelijk jaar¬ 

verslag. Naast het jaarverslag van de vereniging, een 

overzicht van schenkingen, bruiklenen en aankopen 

en de staat van de financiën bevat dit jaarverslag op¬ 

nieuw enkele korte lezenswaardige bijdragen over 
bepaalde aspecten van het museum. ‘Stel u bent toe¬ 

rist’ geeft een korte impressie van wat het museum 

te bieden heeft. In ‘Kleine handelsvaart, zomaar een 

herinnering’ staat de kustvaarder m.s. Mado cen¬ 
traal. De achtergronden rond een schenking van 

twee oude glazen foto’s worden beschreven in ‘Een 

Groningse galjootkapitein en zijn gezin. Het verhaal 

achter twee ambrotypieën’. Een stukje tabaksge¬ 

schiedenis wordt uiteengezet in ‘De Bruidegoms- 
pijp’. 

Adri P. van Vliet 

Remmelt Daalder, Tekenen op zee. Reizende kunstenaars 
en creatieve zeelieden (Jaarboek Vereeniging Neder- 

landsch Historisch Scheepvaart Museum en Stich¬ 

ting Nederlands Scheepvaartmuseum. Zutphen: 

Walburg Pers, 1999,126 p., ill., ISBN 90-5730-081- 

8) 

Het Nederlands Scheepvaartmuseum in Amsterdam 

geeft sinds 1986 een jaarboek uit waarbij telkens een 

aspect van de rijke verzameling van dit museum cen¬ 

traal staat. Het jaarboek 1999 besteedt aandacht aan 

de tekeningen in de collectie die door zeelieden en 
anderen, voor hun plezier of beroepsmatig, aan 

boord van een schip of aan land zijn vervaardigd. 

Met meer dan gewone interesse heb ik dit boek ter 
hand genomen, aangezien ik in 1986 /1987 in het¬ 

zelfde museum heb meegewerkt aan de tentoonstel¬ 

ling ‘Tekenende Marine-officieren in de achttiende 
en negentiende eeuw’. 

Het boek is opgezet als een drieluik. In het eerste 

hoofdstuk ‘Tekenen op Zee’ behandelt Remmelt 
Daalder, die als conservator aan het Scheepvaartmu¬ 

seum is verbonden, vragen als: waarom werd er ge¬ 

tekend op zee, wat waren favoriete onderwerpen om 

te tekenen, wie tekenden er, en wat is de (kunst) his¬ 

torische betekenis van dit soort tekeningen? Vervol¬ 
gens ontvouwt zich een waaier van twaalf korte es¬ 

says. In elk essay wordt een verhaal rondom teke¬ 

ningen uit de collectie verteld. Tekeningen uit de 

achttiende, negentiende en twintigste eeuw, ver¬ 

vaardigd door zeelieden, passagiers en professione- 
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le kunstenaars passeren de revue. Twee bijdragen 

zijn van de hand van de co-auteur Grad de GraafF. 

Hij gaat nader in op het werk van de zeeschilder Os¬ 

car Mendlik (1871-1963) en hij behandelt de reizen 

die leden van de Nederlandse Vereniging van Zee¬ 
schilders met schepen van de Koninklijke Marine 

hebben gemaakt. Het drieluik wordt voltooid met 

‘Getekend op zee’. In de vorm van catalogusteksten 

worden negentien tekeningen en één schilderij be¬ 
schreven. Het opnemen van catalogusteksten (één 

pagina inclusief afbeelding) wordt hier voor het 

eerst in het Jaarboek van het Scheepvaartmuseum 
toegepast. Ik vind dat niet bijzonder geslaagd. 

Weliswaar bieden deze catalogusteksten veel infor¬ 
matie en zijn zij gevarieerd van karakter, maar het 

Jaarboek krijgt daardoor een ietwat rommelige uit¬ 

straling. Waarom niet meer teksten in de vorm van 
essays? 

Het boek sluit af met een literatuur- en bronnen¬ 

overzicht. Ook een index op de in het boek genoem¬ 

de personen en schepen ontbreekt gelukkig niet. 

Met dit jaarboek heeft de lezer een goede intro¬ 
ductie op het ‘tekenen op zee’ in handen. Alleen al 

de vele in het boek opgenomen afbeeldingen, zowel 

in kleur als zwart-wit, bieden de lezer een goede im¬ 

pressie van de gevarieerdheid van de tekeningen. 

Wie het boek vervolgens ook leest, komt in een rela¬ 
tief beperkt aantal pagina’s bijzonder veel te weten 

over een totnogtoe vrijwel verwaarloosd aspect van 

de Nederlandse scheepvaartgeschiedenis. 

Sjoerd de Meer 
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Nieuwe boeken en artikelen 
Piet Boon 

Aan de lijst van geraadpleegde tijdschriften (zie TvZ 
15,1996,1, 71-76) kan Maritime Life and Traditions 
worden toegevoegd. In “Nieuwe boeken en artike¬ 
len” zal het als MLT worden afgekort. 
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Agenda 

In 2002 wordt herdacht dat de Verenigde Oost-Indische Compagnie 400 jaar geleden werd opgericht. Het 
hele jaar door is een groot aantal tentoonstellingen, evenementen en symposia te bezoeken. Een totaal¬ 

overzicht van alle activiteiten, inclusief adressen en relevante websites vindt u op de website van de Stich¬ 

ting Viering 400 jaar VOC (www.v0c2002.nl). Hierbij een overzicht van de symposia en congressen: 

januari - mei 2002: Studium Generale “Kennis en Compagnie: VOC en de Moderne Wetenschap”. Universiteit Leiden, 
Leiden. De Universiteit Leiden verzorgt een Studium Generale van 12 lezingen met als centraal thema de 

VOC en wetenschapsbeoefening. De colleges worden gegeven door gastdocenten uit heel Nederland en 
zijn open voor studenten en geïnteresseerden (300 plaatsen). De reeks wordt samen met het congres “Schenk- 

agie en Conqueste: de VOC in oorlog en vrede” afgesloten met een open dag op 8 juni. 

Inschrijven en inlichtingen: Studium Generale Universiteit Leiden, Tel 071-527 72 95, E-mail: Je.mole- 

naar@ics.leidenuniv.nl, Website: www.leidenuniv.nl/ics/studiumgenerale 

30 mei 2002: Symposium “400 jaar betrekkingen Nederland - Sri Lanka”. Universiteit Utrecht, Utrecht. Op 30 mei 

1602 stapte Joris van Spilbergen, de eerste Nederlandse gezant naar Kandy, op Ceylon (Sri Lanka) aan wal. 

Vierhonderd jaar later wordt op deze dag stilgestaan bij 400 jaar betrekkingen tussen Nederland en Sri 
Lanka. Deelname aan het symposium is op uitnodiging. 

Inlichtingen: Universiteit Utrecht, Geschiedenis van de Internationale Betrekkingen, Dr. J. van Goor, 
Tel. 030-253 78 62, E-mail: jurrien.vanGoor@let.uu.nl 

5-8 juni 2002: Congres “Schenkagie en Conqueste, de VOC in oorlog en vrede”. Den Helder / Leiden. In Den Helder en 

Leiden wordt een congres georganiseerd over oorlogvoering en diplomatie ten tijde van de VOC. Het pro¬ 

gramma op 5, 6 en 7 juni is besloten. Het programma op 8 juni is open voor deelnemers aan het studium 
generale en geïnteresseerden. 

Opgeven en inlichtingen als boven. 

21-22 juni 2002: Symposium “Noord-Zuid in Oost-Indisch perspectief”. Antwerpen / Vlissingen. De VOC was niet 

alleen een Nederlandse uitvinding en activiteit, maar tevens een Europese ontwikkeling. Dit tweedaagse 

symposium gaat in op de thema’s relativering en innovatie voor en tijdens de VOC. Het symposium start 
in Antwerpen en eindigt, na een vaartocht over de Westerschelde, in Vlissingen. 

Inlichtingen: Universiteit Gent, Dr. J. Parmentier, Tel. oo-32-(o)9-25i 63 78, E-mail: jan.parmentier 
@rug.ac.be 

30 september - 2 oktober 2002: Symposium International Map Collectors Society (IMCoS). Amsterdam. Het jaar¬ 
lijkse internationale Symposium van IMCoS staat in 2002 mede in het teken van de VOC. De VOC maak¬ 

te in eigen beheer kaarten van de routes naar de Oost. De kwaliteit van de Nederlandse kaarten in deze pe¬ 
riode is zowel in cartografisch als in kunstzinnig opzicht van grote klasse. 

Inlichtingen: Stichting IMCoS Amsterdam 2002, Tel. 0252-41 52 27, Website: www.harvey27.demon. 
co.uk/imcos/ 

22 en 23 november 2002: Congres “VOC 1602-400 Years qfCompany law". Rotterdam. Het ontstaan van de VOC 

en de wijze waarop de VOC in de zeventiende en achttiende eeuw heeft gefunctioneerd, spreken tot de ver¬ 
beelding van rechtshistorici en vennootschapsjuristen. Dit congres richt zich op juristen uit de praktijk 

en de wetenschap. Aan de hand van een aantal vennootschapsrechtelijke thema’s wordt het op de VOC 
toepasselijke recht onderzocht. 
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Inlichtingen: Katholieke Universiteit Nijmegen, Centre of Postgraduate Legal Education, Tel. 024-36122 

56, E-mail: symposia@cpo.kun.nl, Website: www.cpo.nl 

En verder: 

8-10 oktober: 13* International Hydrographic Symposium, Kiel. Inlichtingen: Tel. 00-49-4317207204, E-mail: 
info@hydro2002. org 

12-16 november: Rotterdam Maritime 2002, Rotterdam. Inlichtingen bij Ahoy’, Tel. 010-2933300, Fax 010- 

2933399- 
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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), bijla¬ 
gen, 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. 070- 
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 

Illustraties moeten worden ingeleverd als scherpe afdrukken of dia’s, ter beoordeling van de re¬ 
dactie. Illustraties mogen ook digitaal worden aangeleverd, mits met voldoende resolutie. Nade¬ 
re informatie kan worden ingewonnen bij de uitgever. De auteur moet zonodig aangeven waar de 
illustraties in de tekst behoren te worden geplaatst. Van kaartjes en grafieken moeten scherpe af¬ 
drukken of tekeningen met voldoende contrast worden bijgeleverd. Tabellen kunnen met een ta- 
belfunctie worden opgemaakt of met telkens één tabpositie per kolom. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur gele¬ 
verde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk geretourneerd. 
Het is mogelijk voor een vergoeding voor de illustraties in aanmerking te komen. Men dient hier¬ 
toe vooraf contact op te nemen met de redactie. 

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 

Hele pagina €113,45 Niet-commercieel €113,45 
Halve pagina € 56,72 Commercieel €226,89 



Uitgeverij Verloren 
Nieuwe Geschiedenis ran Holland 

Zowel in Nederland als daarbuiten roept de term ‘Holland’ ogenblikkelijk een rits associaties op van wat 
‘typisch Hollands’ zou zijn, variërend van de stereotiepe tulpen, klompen, polders en molens tot op com¬ 
promissen gerichte, tolerante en burgerlijke overlegcultuur die het gevolg zou zijn van de noodzaak de 
handen ineen te slaan tegen het alom aanwezige water. Maar hoeveel waarheid schuilt er in deze sleetse 
beelden??? Bijna veertig historici, geografen, kunsthistorici, archeologen en sociale wetenschappers heb¬ 
ben de Hollandse geschiedenis kritisch tegen het licht gehouden. Het resultaat is een fascinerende speur¬ 
tocht naar het ‘Hollandse’ in de samenleving, vastgelegd in vier fraai geïllustreerde boeken. 

Zojuist verschenen 
Deel I: tot 1572 

In het jaar 1000 lag het huidige grondgebied van de provincies 
Noord- en Zuid-Holland aan de rand van de beschaafde wereld. 
Een paar kleine nederzettingen en een enkel klooster in een ove¬ 
rigens woest en nat landschap - meer had deze streek niet te 
bieden. Drie eeuwen later, in 1300, lagen de kaarten wezenlijk 
anders: grote delen van Holland waren in cultuur gebracht, ste¬ 
den als Dordrecht hadden zich ontwikkeld tot handelscentra 
van belang en de eerste Hollandse schrijvers en schilders le¬ 
verden hun producten af. En dat was nog maar het begin. Want 
nog eens drie eeuwen later, rond 1600, was Holland uitgegroeid 
tot een ware wereldmacht, zowel economisch als cultureel. 

Dit eerste deel van de Geschiedenis van Holland verklaart de voort¬ 
varende ontwikkeling van het graafschap Holland en laat zien 
in hoeverre in deze periode al de basis is gelegd van een cultuur 
die wij ‘typisch Hollands’ noemen. 

Teken nu in op de hele set!!! 

Geschiedenis ran Holland. Onder redactie van Thimo de Nijs en Eelco Beukers, drie delen in vier banden, 
± 1500 blz., gebonden, geïllustreerd, isbn set 90-6550-700-0. Voor alle delen samen geldt een setprijs van 
€90,- (inclusief verzendkosten) De setprijs wordt per deel afgerekend (€22,50 per deel). De delen zijn 
ook afzonderlijk te bestellen en kosten dan ca. € 25,- per band (exclusief verzendkosten). 

Deel I: tot 1572 (320 blz., isbn 90-6550-682-9, mei 2002); Deel II: 1572-1795 (ca. 450 blz., isbn 90-6550-683-7, sep¬ 
tember 2002); Deel IIIA/B: 1795-2000 (ca. 750 blz., isbn 90-6550-684-5 en isbn 90-6550-685-3, december 2002) 

Postbus 1741,1200 BS Hilversum | Larensewegi23,1221 cl Hilversum | T 035-6859856 | F 035-6836557 | 
bestel(a)verloren.nl | www.verloren.nl | Onze boeken zijn verkrijgbaar in de erkende boekhandel. 

Bij directe bestellingen worden de verzendkosten in rekening gebracht. 




