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Ten geleide

Het jaar 2002 mag voor het Tijdschrift voor
Zeegeschiedenis een jaar van veranderingen
worden genoemd. Voor de lezer is dat vooral
merkbaar aan het feit dat de inleidende tekst
voortaan door een nieuwe redactiesecretaris
zal worden geschreven. Irene Jacobs heeft na
jaren van trouwe dienst besloten er een punt
achter te zetten en ook Femme Gaastra heeft
zich uit de redactie teruggetrokken. Naast
ondergetekende heeft Louis Sicking zich be-
reid verklaard om (als vertegenwoordiger van
het bestuur) deel te gaan uitmaken van de re-
dactie, waarin de inbreng van de vertrekkende
leden node zal worden gemist.

Dat er dit jaar op maritiem-historisch gebied
niet alleen aan VOC-herdenkingen wordt ge-
daan, bewijst de inhoud van dit tijdschrift zon-
neklaar. Ria van Hes vraagt aandacht voor
allerlei enge ziektes die in de negentiende eeuw
aan boord van passagiersschepen konden uit-
breken. Ze staat daarbij uitvoerig stil bij de po-
sitie die artsen innamen bij het bestrijden van
die ziektes. Doeke Roos bereidt een proef-
schrift voor over het geslacht van de Evertsens
en geeft in een artikel in dit tijdschrift alvast
een voorproefje door stil te staan bij een roem-
ruchte vertegenwoordiger van deze familie: Jo-
han Evertsen (1600-1666). Een achttiende-
eeuws verhaal is te vinden in de bijdrage van Al-
bert Verweij die onderzoek deed naar de kunst-
schatten in het gezonken schip Vrouw Maria,
bestemd voor de Russische keizerin Catharina
de Grote. Tenslotte is er ook aandacht voor de
twintigste eeuw in het artikel waarin Wouter
Heijveld de eerste vrachtlijndienst van de Hol-
land-Amerika Lijn beschrijft. Kortom: een
heerlijk allegaartje, waarin ieder wel wat van
zijn gading zal kunnen vinden.

Joke Korteweg
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AGENDA

Johan Evertsen: Admiraal van Zeeland, 1637-1666*

Een vereerd en verguisd zeeheld
DOEKE ROOS

INLEIDING

Johan Evertsen was van de vele leden van het
geslacht van admiralen Evertsen het langst in
die rang werkzaam. Dit kan eveneens over hem
gezegd worden waar het de admiralen in dienst
van de Admiraliteiten in de tijd van de Repu-
bliek betreft. Met welluidende woorden begint
de negentiende-eeuwse historicus J.C. deJonge
zijn levensbeschrijving van de gebroeders Jo-
han (1600-1666) en Cornelis Evertsen (1610-
1666), luitenanten-admiraal van Zeeland. Ne-
gentien leden van dit geslacht vervulden tussen
1572 en 1750 een functie als kapitein en vijf
daarvan werden admiraal. “Terwijl rechtmati-
ge lof werd toegezwaaid aan de Trompen, aan
Wassenaar en De Ruyter is er niemand onder
onze schrijvers opgestaan om met opzet de
roem te vermelden van de Evertsens”. Deze op-
merking van de historicus De Jonge is nog al-
tijd van toepassing. Hij was verwant aan de
Evertsens en voelde zich wellicht aangespoord
tot onderzoek naar dit Zeeuwse admiralenge-
slacht. Deze verwantschap betekende echter
niet dat hij hen partijdig beoordeelde. Voortref-
felijke karakteriseringen van sommige leden
van dit geslacht geeft hij in zijn standaardwerk
Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen.:

In de eerste helft van de twintigste eeuw heeft
J.C.M.Warnsinck in zijn Drie 17de-eeuwse admi-
ralen aandacht besteed aan Johan Evertsen. Vol-
gens hem was Johan Evertsen “een volmaakt
vertegenwoordiger van zijn geslacht en overge-
voelig voor de eer en positie van zijn provincie.
Ook aan de toekomstig biograaf van Johan
Evertsen blijft nog veel materiaal in bewerking
over”.

Een recente lofprijzing voor de Evertsens is
van historicus J.R. Bruijn die in zijn Varend Ver-

leden opmerkt: “Trouw aan de marine, moedig
in het gevecht en verachting van gevaar werden
het kenmerk van de Evertsens. Voor de tijd van
de Republiek is hun staat van dienst een van de
meest indrukwekkende”.:

Onderzoek doen naar het geslacht van de
Evertsens betekent tevens kennis nemen van
het ontstaan en de opbouw van een professio-
nele groep kapiteins in dienst van de Admirali-
teit van Zeeland. Het was pas tijdens de Eerste
Engelse Oorlog (1652-1654) dat men in de Re-
publiek begreep dat een zeeofficier een vakman
moest zijn. Vaklieden gevormd aan boord van
een oorlogsschip, niet alleen vakkundig in het
varen maar ook in het vechten.

Nu geschiedschrijvers bereid zijn niet alleen
te spreken over de “schittering” van onze zee-
helden, maar tevens hun “schandalen” noe-
men, moeten we ook bereid zijn de verheerlijk-
te zeeheld, indien noodzakelijk naar de zijlijn
te verwijzen. Daarbij doelen we op een zeeheld
die zichzelf verheerlijkte en wist aan te prijzen,
namelijk Witte Cornelisz de With. In het leven
van Johan Evertsen vervulde hij een bijzonder
onaangename rol.

De Zeeuwen zijn in de maritieme geschied-
schrijving nogal eens in een kwaad daglicht ge-
steld, verguisd misschien wel. Vaak werd hen
verweten niet tijdig op een bepaald rendez-
vous te zijn of anderszins. Het waren veelal de
Hollanders en voornamelijk de Amsterdam-
mers die zich ergerden aan de Zeeuwen. Me-
nigmaal moest Zeeland ondervinden dat het
zich naar het zo veel machtiger Holland moest
schikken. In veel conflicten kwamen diepgaan-
de verschillen in opvattingen en belangen tus-
sen de beide zeeprovincies duidelijk naar vo-
ren. Deze spanning tussen Holland en Zeeland
is door de geschiedschrijvers wel eens eenzij-
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van Zeeland .
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dig beoordeeld en te vaak door een Hollandse
bril bekeken. Daarbij werd vaak nagelaten er de
Zeeuwse archieven op na te slaan of te zoeken
naar het Zeeuwse excuus voor hun gedragin-
gen. Oordelen zijn geuit, die van schrijver op
schrijver werden overgenomen en doorgege-
ven zonder ooit kritisch getoetst te zijn.

In het onderzoek naar het geslacht van de
Evertsens staat het Holland-Zeeland conflict

1. Johan Evertsen (1600-1666). Ge-
meentearchief Vlissingen, Historisch
Topografische Atlas.

centraal, de rivaliteit tussen deze twee zeege-
westen. Een conflict waarbij de Evertsens en
dan voornamelijk Johan Evertsen in niet gerin-
ge mate betrokken waren. Over zijn privé-leven
en dat van zijn voorouders en nakomelingen is
weinig bekend. Hun calvinistische levensin-
stelling liet niet toe achter de schermen te kij-
ken, zoals dat wel het geval was bij vele Hol-
landse vlagofficieren.

124 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENTS 21 (2002) 2

JOHAN EVERTSEN EN DE “OUDE MARINE”®

Konvooierend en kruisend

Johan Evertsen werd als oudste zoon van Jan
Evertsen (? -1617) en Maayken Jans (1573-1647)
in januari 1600 te Vlissingen geboren. Vader
Jan was de zoon van de stamvader van het ge-
slacht Evert Hendrikse (? -1601).° Er werden uit
dit huwelijk elf kinderen geboren. Dit grote ge-
zin leefde in het dan nog kleine Vlissingen dat
in die jaren ongeveer 6.000 inwoners telde. Op
korte afstand woonde het gezin van Adriaen de
Ruyter en Aeltje Jans, de ouders van Michiel de
Ruyter. Ook uit dit huwelijk werden elf kinde-
ren geboren.

Johan had nog vier varende broers, waarvan
er twee als jong kapitein sneuvelden tegen de

2. Plattegrond van Vlissingen, midden zeventiende eeuw. Gemeentearchief Vlissingen, Historisch

Duinkerkers. Broer Geleijn sneuvelde tegen de
Portugezen aan boord van het schip waarop Jo-
han kapitein was. Een vierde broer was Corne-
lis (1610-1666), de bekende luitenant-admiraal
van Zeeland, die sneuvelde tijdens de Vierdaag-
se Zeeslag.

In het archief van de Rekenkamer Zeeland
komen we Johan Evertsen voor het eerst tegen
in 1613 als busschieter op de Zeehont en daarna
wordt hij in de monsterrollen van 1616 ge-
noemd als schipper op dit zelfde schip.” Na de
dood van kapitein Jan de Wale werd de vader
van Johan, Jan Evertsen, in die rang aangesteld
en voeren vader en zoon enige jaren samen. Op
18 juni 1617 werd Jan Evertsen in een gevecht
met een Franse zeerover nabij La Rochelle
doodgeschoten. Zijn zoon Johan was daarbij
aanwezig.

Topografische Atlas.
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Onmogelijk is het Johan Evertsen op de voet
te volgen. Het gaat erom hoogtepunten te noe-
men uit zijn meer dan vijftig dienstjaren bij de
Admiraliteit van Zeeland. Naast het konvooie-
ren van koopvaarders naar en van de havens in
de Franse Bocht, het kruisen tussen de Hoof-
den en in het Kanaal, werden de eerste decen-
nia van zijn loopbaan gekenmerkt door de
strijd tegen de Duinkerkers en de bewaking van
de Vlaamse kust. Hij stamde nog uit de tijd dat
de marineman in dienstvan de Admiraliteit van
Zeeland meer een vrijbuiter was dan betrokken
bij de vloot van de Republiek. Zijn leermeesters
waren de rebellenkapiteins van het eerste uur.
Hij voelde zich meer thuis binnen de minder
professioneel georganiseerde marine, ook wel
de “oude marine” genoemd. Dit was de perio-
de voor 1650, waarin hij in klein vlootverband
de vijand bovenwinds benaderde, waarna een
entering plaatsvond: een strijdwijze die hem
aansprak.

Johan werd in september 1619, slechts ne-
gentien jaar oud, tot kapitein aangesteld op de
Orangien.* Hij trouwde in 1622 met Maayken
Gorcum, dochter van de bekende Zeeuwse ka-
pitein Cornelis Gorcum. De Gorcums behoor-
den tot een Zeeuws geslacht van marinekapi-
teins en waren door huwelijken verwant aan de
Evertsens. Cornelis, de tien jaar jongere broer
van Johan was met Janneke Gorcum getrouwd,
een zus van Maayken. Johan woonde vanaf zijn
huwelijk tot zijn dood in 1666 met zijn gezin in
een eenvoudige woning in de Nieuwstraat te
Vlissingen.®

Vice-admiraal ad interim

Engeland en de Republiek hadden in 1625 te
Southampton een verdrag gesloten om te ko-
men tot maritieme samenwerking tegen Span-
je. Elk jaar zouden één of meer gezamenlijke
expedities worden uitgerust, waarvan het Ne-
derlandse aandeel ongeveer een derde be-
droeg. Aan een tweede expeditie in 1627 heeft
Johan Evertsen deelgenomen. De Zeeuwen be-
schouwden het als hun plicht aan deze tocht

deel te nemen, “als niet hebbende in gebreecke
geweest hare portie van equipage bij de Geii-
nieerde Landen te voegen”. De Staten van Zee-
land wezen echter op de grote dreiging die uit-
ging van de Duinkerkers. Een dreiging die in
dit gewest meer werd gevoeld dan in Holland,
omdat “de oevers van Zeeland ende Vlaanderen
ten groote deele met eenzelfde zeewater en
brandinghe werden besprengt. Onze principa-
le zeegaten strecken langs hare stranden, onse
visputten liggen onder haer vijandelijk vinnig
00g”, zo was de gedachte van de Zeeuwse sta-
tenleden.”

Admiraal Laurens Reael, een oud gouver-
neur-generaal van de VOC, zou deze tweede ex-
peditie aanvoeren en hij verzocht een kapitein
tot vice-admiraal te mogen aanwijzen. De Sta-
ten-Generaal vroegen aan stadhouder Frederik
Hendrik een keus te maken. De toen pas 26-ja-
rige Johan Evertsen werd hiervoor aangewe-
zen. Een eervolle benoeming voor een zo jong
scheepsbevelhebber. De Zeeuwse betrokken-
heid bij deze expeditie was gering en de vraag
blijft wat de stadhouder heeft bewogen om
juist Evertsen hiervoor aan te wijzen.*

Pas op 27 januari 1627 verliet Reael met zijn
schepen de haven van Falmouth met als be-
stemming de Spaanse kust. Johan Evertsen was
zijn vice-admiraal. De Engelsen namen niet
aan deze tocht deel. Aan boord van de Zeeridder,
hetvlaggenschip van Johan, bevonden zich ook
zijn broers Geleijn en Cornelis, de 19-jarige Ge-
leijn als kwartiermeester en de 17-jarige Corne-
lis als klimmer.” Nadat de schepen enige
maanden hadden gekruist op de kust, verlieten
Johan Evertsen en kapitein Melcknap in mei de
vloot om jacht te maken op een Portugees
schip, de Admirael van Lissabon. Op 3 mei kwam
hetin de Taagmonding tot een gevecht. Hierbij
sneuvelde Geleijn. Hij werd pas op 7 juni te Fal-
mouth begraven, “alsoo hij langhe tijd in bal-
last van het schip gelegen hadde en dus niet
langer bewaart konde worden om te Vlissingen
bij zijn voorouders begraven te worden”.*

In de tweede helft van juni kwam Johan Ever-
tsen terug in Vlissingen en zijn eerste gang zal
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geweest zijn naar zijn moeder Maaike om te
vertellen over het sneuvelen van haar zoon Ge-
leijn. Het was tien jaar geleden dat hij na terug-
keerin Vlissingen haar het bericht van het over-
lijden van haar man Jan Evertsen had gebracht.

Op 25 april 1628 werd Johan Evertsen door de
Admiraliteit van Zeeland aangesteld als com-
mandeur van de Zeeuwse schepen, “als daartoe
wegens dese raadde ‘t bekwaamste geoordeeld
werd”.* Tot zijn eskader behoorden de sche-
pen van de Zeeuwse kapiteins Blok, Jan Hollaer
en Scheijteruit. Later werden nog de schepen
van de kapiteins Joossen, Calis en Frans Jansen
toegevoegd. Met dit versterkte eskader vertrok
hij in november naar Plymouth om daar de
“derwaerts ingelopen Generaal der West Indi-
sche Compagny Piet Heyn naar herwaerts te ge-
leiden”. Heyns buit aan goud en zilver was ook
bij de Duinkerkers bekend en deze hadden met
27 kapers sterk hun posities in het Kanaal in-
genomen. Het is Evertsen gelukt deze ‘zilver-
vloot’ naar de Nederlandse kust te konvooie-
ren. Door hem en zijn konvooiers werden
twaalf miljoen gulden veilig gesteld. Zo heeft
hij in deze jaren eveneens vele uit- en thuisva-
rende VOC-schepen begeleid.s In het voorjaar
van 1630 konvooieerde hij schepen naar Lon-
den en de rivier de Somme om in juli een prijs,
door een Zeeuwse kaper in Plymouth binnen-
gebracht, naar Vlissingen te brengen. In het
hiervoor genoemde verdrag van Southampton
was mede bepaald dat Nederlandse en Engelse
oorlogsschepen ongehinderd wederzijdse ha-
vens konden in- en uitlopen. Door Zeeuwse
commissievaarders prijsgemaakte schepen
werden veelvuldig naar havens op de Engelse
zuidkust gebracht, om daarna naar Zeeland te
worden gekonvooieerd.*

Het waterrijke gewest Zeeland gelegen nabij
het vijandelijke grensgebied, met bewaakte
grensposten (Lillo, Philippine) moest het jaar
rond vele kleine oorlogsschepen in dienst heb-
ben. Aan deze soms omvangrijke binnenvloot
is in de geschiedschrijving nauwelijks aan-
dacht besteed. Tijdens de Slag op het Slaak
(1631), waarover de historicus Poelhekke wei-

nig meer weet op te merken dan dat het de
fraaiste alliteratie is uit onze geschiedenis,
toonde de Zeeuwse binnenvloot waartoe het in
staat was.” Zij werd bijgestaan door enige zee-
schepen die behoorden tot het eskader van Jo-
han Evertsen. Het ging tijdens deze confronta-
tie met de Spanjaarden op de Zeeuwse
binnenwateren om een poging de verbinding
tussen de Rijn en de Schelde te verbreken om
“die van Holland en Zeeland van malkanderen
te separeren”. Het goede resultaat van deze
binnenduinse slag betekende dat de vijand
geen kans had gezien de zeegewesten Holland
en Zeeland te scheiden. Dit is voor het verdere
verloop van de strijd tegen Spanje en het voort-
bestaan van de Republiek van groot belang ge-
weest.

CAPITAN DE CAPITANOS JAQUES COLAERT

Totde opsommingvan enige ‘wapenfeiten’ van
Johan Evertsen behoort eveneens de verovering
van Vlaamse koningsschepen en kapers, die
onder admiraal Jaques Colaert, “capitan de ca-
pitanos” over alle koningsschepen, afvoeren
uit de Vlaamse havens. Deze gevreesde Duin-
kerker, veelal in het gezelschap van vice-admi-
raal Matheus Rombout, had al vele Hollandse
en Zeeuwse vissers en koopvaarders veroverd.
In 1635 zag hij kans een vloot van 160 vissers-
vaartuigen aan te vallen en er 65 van te verover-
en. Daarna werden nog eens 35 vissers op de
Doggersbank verrast en genomen. Met 935 ge-
vangengenomen vissers kwam hij in septem-
ber behouden in Duinkerken binnen.*

Johan Evertsen, met in zijn gezelschap de be-
kende Zeeuwse kapiteins Joost Bankert, Pieter
Adriaansz Ita, Vlieger en Adriaan Jansen, ook
wel genoemd “Gloeiende Oven”, wisten in fe-
bruari 1636 na een langdurig gevecht de sche-
pen van Colaert en Rombout tot zinken te bren-
gen. Colaert en Rombout vielen levend in
handen van de Zeeuwen en de vreugde in het
land was groot. Tweehonderd gevangengeno-
men Duinkerkers werden in Vlissingen aan wal
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gezet. De Zeeuwen leverden hiermee een pres-
tatie van formaat. De omstreden en minder be-
kwame Hollandse admiralen Van Dorp, Quast
en Liefhebber hadden hiertoe geen kans ge-
zien.” Evertsen werd met zijn kapiteins door de
Staten van Zeeland uitgenodigd om verslag te
doen van dit gevecht. Aan hen werd een gouden
keten geschonken met daaraan een gedenk-
penning. Met dit succesvolle eskader veroverde
Evertsen nog vele Vlaamse koningsschepen en
kapers.

In 1637 werd Johan Evertsen na de dood van
Marinus Hollaer tot vice-admiraal van Zeeland
benoemd. Een half jaar na deze aanstelling
werden Maarten Tromp en Witte de With tot
luitenant-admiraal en vice-admiraal van Hol-
land aangesteld. De schepen van het Zeeuws
eskader hebben zich weinig in hun gezelschap
vertoond. Geslaagde pogingen om de Duinker-
kers te beletten hun haven te verlaten waren er
nauwelijks. Tromp ondernam vele pogingen
hiertoe, maar er was geen sprake van een effi-
ciénte blokkade. De jaren voor de Slag bij Duins
zijn voor wat de daden van Tromp en De With
betreft niet alleen proef- maar ook studiejaren
geweest. ™

Johan Evertsen heeft zich in zijn rol als vice-
admiraal van Zeeland - dit gewest kende, voor-
namelijk uit zuinigheidsoverwegingen in die
jaren geen luitenant-admiraal — slechts met
moeite geschikt om te dienen onder Tromp.
Hoewel deze spoedig aantoonde een bekwaam
vlootvoogd te zijn, had Tromp aanmerkelijk
minder dienstjaren. Deze geringschatting van
Johan Evertsen gold ook voor Witte de With.
Evertsen was toen al bijna 25 jaar in dienst bij
de Admiraliteitvan Zeeland en had in die perio-
de niet anders dan Duinkerkers en Spanjaarden
met succes bestreden. Ook was hij de overwin-
naar van Colaert. Met welk een overredings-
kracht de Zeeuwse bestuurders Johan Evertsen
moeten hebben benaderd om zich daadwerke-
lijk onder de vlag van Tromp te begeven, vertel-
len de notulen van de Staten van Zeeland.»

SLAG BIJ DUINS (1639)

Op 19 april 1639 vond in het bestuurscentrum 't
Hof van Zeeland te Middelburg een belangrijke
statenvergadering plaats. Naast het bijna vol-
tallige aantal statenleden waren nog de heren
Teresteyn en Coenders aanwezig die respectie-
velijk de Staten-Generaal en “Sijne Hoogheyt
den Heere Prince van Orangien” vertegenwoor-
digden. Dezen vertelden dat er verontrusting
bestond over de komst van een grote Spaanse
vlooteenheid met aan boord “omtrent zes duy-
sent soldaten, zoo Spanjaarden als Napolita-
nen”. Ook zou er een groot geldbedrag worden
meegevoerd. Op korte termijn dienden vele
schepen zee te kiezen, zo vertelden Teresteyn
en Coenders, om dit transport te onderschep-
pen. De statenleden toonden veel begrip, maar
wezen op de kommervolle financiéle positie
van hun admiraliteit. Zij beloofden zes 2 zeven
goed uitgeruste schepen in zee te brengen,
“omme onder de vlagge van den Lieutenant-
Admirael Tromp gebruyckt te worden”. Zo leek
deze poging om een Hollands-Zeeuwse vloot-
eenheid samen te stellen, te slagen.

Reeds de volgende dag werd Johan Evertsen
in de statenvergadering uitgenodigd en om-
zichtig verzocht genegen te zijn zich met deze
Zeeuwse schepen onder de vlag van Tromp te
voegen. Uit deze benadering wordt duidelijk
dat Evertsen voordien al had aangegeven liever
zelfstandig de Duinkerkers op te zoeken. Een
opstelling waar de Zeeuwse bestuurders geen
moeite mee hadden. Evertsen begreep echter
dater een einde diende te komen aan het onge-
stoord verschepen van soldaten naar Vlaande-
ren door de Spaanse schepen behorende tot de
Armada del Mar.

Op 16 en 18 september 1639 dwongen Tromp
en De With de Spaanse vloot te ankeren op de
neutrale rede van Duins. Na dit eerste treffen
werd Tromp door De With ervan beticht beslui-
teloos en bang te zijn en hem het moeilijke
werk te laten doen. Met deze “fantasierijke
querulant” Witte de With die nog niet eerder bij
een zeeslag van enige importantie was betrok-
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ken geweest, werd Johan Evertsen kort voor de
zeeslag op 21 oktober geconfronteerd.” Tij-
dens een krijgsraad op 11 oktober kwam het tot
een twistgesprek tussen De With en Evertsen.
Een schoonzoon van De With, Breeman van der
Hagen, heeft in een geschrift, Leven en bedrijfvan
Vice-admirael de With, zaliger geschreven dat
Evertsen in “botte Zeeuwse woorden” De With
vertelde wat hij van hem dacht, nadat deze hem
duidelijk had gemaakt twijfels te hebben over
zijn moed en bang was “voor zijn kakkert”.»
Het blijft onverklaarbaar waarom De With zo
kort voor het treffen met de Spaanse Armada
meende te moeten twijfelen aan de moed van
Evertsen, een Zeeuws vlootvoogd met toen
reeds een voortreffelijke staat van dienst, die
nog nooit negatief in beeld was geweest.

Johan Evertsen nam tijdens de Slag bij Duins
op 21 oktober het grootste Spaanse galjoen voor
zijn rekening. Door het Zeeuws eskader werden
zeven grote schepen en een fregatveroverd en in
Vlissingen binnengebracht.* Resultaat was dat
Tromp aan buitgelden 25.000 gulden en Evert-
sen 12.000 gulden ontving. De With moest zich
tevreden stellen met 224 gulden. De wrok van De
With tegen Johan Evertsen, ontstaan na deze eer-
ste ontmoeting, heeft hem tot zijn dood achter-
volgd. De naijver die tussen de provincies Zeeland
en Holland bestond, werd door deze onverbe-
terlijke querulant overgebracht op de vloot-
voogden en sindsdien verslechterde de verhou-
ding alleen maar.

Zeeuwse binnenvloot

In de jaren veertig heeft Johan Evertsen nauwe-
lijks deelgenomen aan de strijd tegen de Duin-
kerkers in de Noordzee. Als vice-admiraal van
Zeeland hield hij zich voornamelijk bezig met
de zogeheten binnenschepen op de Zeeuwse
wateren, waaronder de post te Lillo. Hier wer-
den door de Zeeuwse binnenschepen van de
passerende koopvaarders belastinggelden
geind (convooien en licenten). Uit de notulen
van de Admiraliteit en de Staten van Zeeland
blijkt dat hij ook wel aan de wal was om “den

Raedt te dienen van advies”.*

Tijdens de periode voorafgaand aan de Vrede
van Munster vonden zowel op zee als op het
land nog vele gevechtshandelingen plaats.
Stadhouder Frederik Hendrik deed toen me-
nigmaal een beroep op Johan Evertsen.” Aan
hem werden diensten opgedragen in het zuide-
lijk grensgebied ten behoeve van het Staatse le-
ger en hij werd onder meer belast met troepen-
transporten.

In 1646 leverde Johan Evertsen een belangrij-
ke bijdrage aan de pogingen van de stadhouder
om Antwerpen te veroveren. Een aantal forten
langs de oever van de Schelde werd veroverd,
maar later weer verlaten, omdat de Spanjaarden
“met eene aanzienlijke magt tot derselven her-
overing opdaagde”.”* Van de Franse koning ont-
vingJohan Evertsen de orde van St. Michel, “om
de goede genegenheid welke hij toedroeg aan
het welzijn van de belangen van de koning” .

De langdurige dienstverlening door Johan
Evertsen aan het Staatse leger is wel als minder
belangrijk en gewenst bestempeld. De pogin-
gen van Frederik Hendrik om Antwerpen te
heroveren en de betrokkenheid van Evertsen
daarbij, zijn door de Hollanders en wel voorna-
melijk de Amsterdammers niet gewaardeerd.
Antwerpen zou een concurrent van Amsterdam
kunnen worden.* Voor de hoogste maritieme
autoriteit van Zeeland, die Evertsen in die jaren
was, was er wel belangrijker werk te doen, zo
was de gedachte. Tevens heeft men hieruit Jo-
hans grote oranjegezindheid afgeleid. Na de
dood van stadhouder Frederik Hendrik heeft
zijn zoon Willem II eveneens blijk gegeven van
groot vertrouwen in Johan Evertsen. Hij stelde
aan Frankrijks eerste minister voor om de ver-
trouwelijke correspondentie tussen hen te voe-
ren via Johan Evertsen, “qui est un homme en
qui je me fit et qui est de vos bon ami”. Evert-
sen, een alom geacht en geéerd vlagofficier in
de tijd van de “oude marine”, zou later onder-
vinden dat met de komst van het machtige
staatkundige bewind zijn goede persoonlijke
contacten met de stadhouders hem nietin dank
werden afgenomen.
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Bekwaam corps van marineofficieren

Er had zich in Zeeland, voor en na het Bestand
(1609-1621), in tegenstelling tot Holland een
hechte groep van marinekapiteins gevormd,
die met succes de belangen van hun gewest be-
hartigde. Naast de vele Evertsens waren dat on-
der meer de Bankerts, Ita, Vlieger, Adriaan Jan-
sen, maar ook de Hollaeren, de Gorcums en de
Mangelaars. De Hollandse admiraliteiten wer-
den in deze, misschien wel moeilijkste jaren uit
de zeegeschiedenis van de Republiek, gecon-
fronteerd met minder capabele vlagofficieren.
Probleem was dat men niet over bekwamere
kandidaten beschikte. Dit werd wel heel duide-
lijk bij de aanstelling in 1637 van een vice-ad-
miraal van Holland, Witte Cornelisz de With.
Een man die zich veel in de Oost en West had
opgehouden, maar slechts kort betrokken was
geweest bij de moeilijke strijd tegen de Duin-
kerker kapers. In dezelfde periode waren er
binnen het Zeeuwse corps van zeeofficieren
mannen die aan alle voorwaarden voldeden om
een volwaardig en bekwaam vlagofficier in
dienst van één van de Hollandse admiraliteiten
te zijn. Hun Zeeuwse afkomst maakte dit on-
mogelijk. Het heeft lang geduurd, voordat men
in Holland begreep dat een bekwaam vloot-
voogd niet afkomstig diende te zijn uit het ei-
gen gewest of uit het collectief van edellieden.

De Zeeuwen hebben in de tijd van de “oude ma-
rine” aangetoond te beschikken over een klein,
maar bekwaam corps van marineofficieren, ge-
leid doorJohan Evertsen, waarbinnen geen spra-
ke was van onderlinge twist of afgunst. De in-
eenstorting van het oranjebolwerk in 1650 en
daarmee het begin van heteerste Stadhouderlo-
ze Tijdperk betekendevoor Zeeland dat het geen
gelijkwaardige bondgenoot meer was voor Hol-
land. Al tijdens de Eerste Engelse Oorlog zou blij-
ken dateen al te grote inmenging van de Zeeuw-
se vlagofficieren in de vlootzaken van de Repu-
bliek niet gewenstwas. Van voordien bestaande
gewestelijke rivaliteit was nauwelijks nog spra-
ke. Erwaren immers geen rivalen meer. Zeeland
was nog slechts een satelliet van Holland.

JOHAN EVERTSEN EN DE “NIEUWE MARINE”

Een gehaat Briellenaar

Aan boord van de schepen van de Admiraliteit
van Zeeland waren aan het begin van de Eerste
Engelse Oorlog vijf Evertsens in dienst. Dit wa-
ren de gebroeders Johan en Cornelis Evertsen
de Oude en hun drie zonen Cornelis Evertsen
de Jonge (1628-1679), Cornelis Evertsen de
Jongste (1642-1706) en Jan Evertsen Cornelis-
zoon (1641-16509).

In het najaar van 1651, aan de vooravond van
het uitbreken van genoemde oorlog, kreeg
vice-admiraal Johan Evertsen opdracht zijn
schepen gereed te maken. Verontrustend wa-
ren de berichten over de acties van kapers en
zeerovers van velerlei nationaliteit, maar ook
over de niet te dulden wijze waarop door Engel-
se oorlogsschepen het visitatierecht werd toe-
gepast. Taak van Evertsen was om met zijn
Zeeuwse schepen te kruisen in de Bocht van
Frankrijk. Hoe hij zich diende te gedragen te-
gen oorlogsschepen van “coningen, princen,
potentaten ofte republycken”, was vastgelegd
in een instructie van 25 augustus.” Bij terug-
keer in Zeeland in april 1652 deed hij de raden
van zijn admiraliteit uitvoerig verslag over de
misdragingen van de Engelsen. Hem werd ver-
zocht dit ook schriftelijk aan de Staten-Gene-
raal te melden.

In mei nam hij afscheid van de Zeeuwse be-
stuurders om zich bij het gros van Tromp aan te
sluiten. Ook de vice-admiraal van Holland,
Witte de With, voegde zich bij de vloot. Toen
hem werd verteld dat in de Staten-Generaal be-
sloten was dat Johan Evertsen de leiding zou
overnemen als Tromp iets overkwam, aan-
vaardde hij dit slechts met moeite. Hij herin-
nerde de Staten-Generaal aan wat zich in 1639
voor de Slag bij Duins had afgespeeld. Hunne
Hoogmogenden dachten een goede oplossing
te hebben gevonden, geen rekening houdend
met de prikkelbaarheid en de onberekenbare
opwellingen van De With.* Toen De With zich
enige maanden later te Vlissingen op straat ver-
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toonde, werd hij door de bevolking bedreigd en
uitgejouwd. Aan de Vlissingse waterkant was
de Briellenaar De With al vele jaren een gehaat
man. Tijdens zijn verblijf in Brazilié had hij
zich negatief over de Zeeuwse kapers aldaar
uitgelaten en hen “leerjongens” genoemd. Na
deze mislukte hulpexpeditie en De Withs te-
rugkeer uit dat land was hij bijna op het schavot
verdaagd.»

Kort na de eerste confrontaties van de Staatse
vloot onder Tromp met de Engelsen bleek dat
vice-admiraal Witte de With geen kans zag zich
aan orders te houden. Hij gaf blijk weinig op te
hebben met niet alleen Tromp, maar ook Johan
Evertsen te beschouwen als minder bekwaam.
Zijn in de geschiedschrijving zo veelvuldig ge-
noemde overmatige strijdlust en tomeloze
moed werden maar met moeite door de vlagof-
ficieren aanvaard. Tijdens een zeegevecht nabij
Duins op 8 oktober 1652 waren het de onder
hem geplaatste De Ruyter en Cornelis Evertsen
de Oude die hem erop moesten wijzen dat zijn
“couragie periculeus was”. Duidelijk was dat
zijn onbeheerste aanvalsdriften en kamikaze-
instelling niet pasten bij de voorwaarden waar-
aan een bekwaam vlootvoogd diende te vol-
doen.

Na terugkeer van Cornelis Evertsen en De
Ruyter werd tijdens hun verslaggeving in de
Staten van Zeeland nog eens nadrukkelijk door
de bestuurders opgemerkt dat “mannelijcke
dapperheid” gepaard diende te gaan met “cou-
ragieuze voorsigtigheid”.* Tijdens deze tocht
heeft Witte de With grote smaad en vernede-
ring moeten ondergaan. Toen hij namelijk zijn
vlag wilde overbrengen op de Brederode, weiger-
de de bemanning hem aan boord te laten ko-
men. Ondanks de bemiddeling van comman-
deur Cornelis Evertsen waren de opvarenden
niet te overreden en zij dreigden een laag ge-
schutop hem te lossen als De With niet van zijn
voornemen afzag.

Goede samenwerking

Al tijdens de konvooi-expedities in het begin
van de Eerste Engelse Oorlog welke duurden
van oktober 1652 tot maart 1653, waarin de
Slag bij Dungeness en de Driedaagse Zeeslag
plaatsvonden en Witte de With wegens ziekte
niet aanwezig was, bleek dat Maarten Tromp
en Johan Evertsen uitstekend samenwerkten.
Het enige journaal datvan Johan Evertsen is be-
waard, beschrijft deze tocht.» Johans aanteke-
ningen hierin zijn kort en zakelijk en geven een
goed verslag van wat zich zoal op de vloot af-
speelde. Kort na de konvooi-expeditie werd Jo-
han Evertsen op 8 maart 1653 bij de raden van
zijn admiraliteit uitgenodigd om verslag te
doen van zijn belevenissen. Ditzelfde vond
plaats in de Staten van Holland. Tijdens zijn
verslaggeving betuigden de leden hem in een
volle vergadering hun goedkeuring en dank-
baarheid.*

Witte de With heeft zich na deze expeditie
wederom van zijn slechtste kant laten zien. In
een anoniem pamflet werd gesproken over
deze laatste zeeslag tegen de Engelsen en Jo-
han Evertsen werd genoemd als een schelm der
schelmen.” Hij had zelfs gehoopt, zo vermeldt
de pamflettist, dat Tromp en De Ruyter zouden
sneuvelen of in handen van de Engelsen vallen.
“Ik walg als ik van hem hoor spreken en zag
hem liever hangen als eten”. Later bleek dat de
schrijver kapitein De Haes was, een neefvan De
With. Algemeen werd aangenomen dat dit hem
door zijn oom was ingegeven. De historicus
Elias noemt Witte de With een “grimmige mi-
santroop” die om zich heen slechts haat en
wantrouwen wist te wekken.>* Het is te betreu-
ren dat de auteur Warnsinck, zich weliswaar in
vele toonaarden negatief over De With uitla-
tend, uiteindelijk schroomt deze vice-admiraal
van Holland te noemen als een man wiens ver-
diensten voor de Republiek slechts gering zijn
geweest. Na de Slag bij Ter Heide (1653),
Tromp sneuvelde tijdens deze zeeslag, ont-
moetten Johan Evertsen en De Ruyter, De With
op Texel. Deze, overtuigd van zijn dapperheid
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en goed beleid tijdens en na de zeeslag, was
woedend over het feit dat Evertsen en De Ruyter
zich hadden terug getrokken. Hij toonde we-
derom zijn slechtste kant door deze mannen
beledigende verwijten te doen.» Johan Evertsen
heeft zich in tegenstelling tot De With nimmer
tot “onbegrensde eerzucht” laten verleiden.*

De Ruyter en Cornelis Evertsen de Oude
slaagden er wel in zich te distantiéren van het
gedrag van De With; Johan Evertsen echter
niet. Het eindeloze conflict met de door hem zo
gehate Briellenaar was er mede oorzaak van dat
hij vaak verkoos korte of langere tijd aan de wal
te blijven. De dood van De With kwam op tijd.
Hij sneuvelde tijdens een zeeslag in de Sont in
1658. Binnen de goed georganiseerde marine
onder De Ruyter had hij niet kunnen functione-
ren.

In 1664 werd de toen 64-jarige Johan, die zich
al vele jaren niet op de vloot had vertoond en
van wie de staatsgezinde Hollandse bestuur-
ders hadden aangegeven hem daar liever niet
meer tegen te komen, aangesteld tot luitenant-
admiraal van Zeeland. Een onbegrijpelijke actie
van de Zeeuwse bestuurders. Juist aan de voor-
avond van de Tweede Engelse Oorlog (1665-
1667), bliezen zij hiermee de sluimerende na-
ijver tussen de zeegewesten nieuw leven in.*
Het was beter geweest als zijn tien jaar jongere
broer Cornelis Evertsen de Oude naar voren
was geschoven. Dit had veel onheil kunnen
voorkomen. In maart 1665 werd door Engeland
de oorlog verklaard aan de Republiek. Op de
Slag bij Lowestoft (1665), ook wel het debacle
van Lowestoft genoemd, komen we hier nog
terug.

VOLMAAKT HOLLANDER

De raadpensionaris van Holland, Johan de Witt
(1625-1672), was een veelzijdig man die tijdens
de Engelse oorlogen met grote stuwkracht en
energie heeft gewerkt aan de totstandkoming
van’s Lands vloot. In een brief van de Engelse
gezant in ’s-Gravenhage, Sir William Temple,

aan koning Karel II noemt deze hem “een vol-
maakt Hollander”. De rol die hij heeft gespeeld
in het leven van Johan Evertsen is zeker niet als
volmaakt te bestempelen.

De Witt’s besluit om kort na zijn aanstelling
tot raadpensionaris en na de dood van Tromp
een opvolger te zoeken in kringen van adellijke
legerofficieren bleek een grote misrekening.
Na de vele negatieve ervaringen met adellijke
jonkers en Nassause bastaarden in dienst op de
vloot van de Republiek, gaf De Witt aan geen
begrip te hebben voor de eisen die aan een be-
kwaam vlootvoogd dienden te worden gesteld.
Twaalf jaar lang werd de vloot geleid door lui-
tenant-admiraal Obdam wiens onbekwaam-
heid De Witt trachtte af te schermen door hem
met ervaren vlagofficieren te omringen. Na de
aanstelling van Johan Evertsen tot luitenant-
admiraal van Zeeland had Johan de Witt, om te
voorkomen dat de gehele vloot ooit zou worden
gecommandeerd door een Zeeuw, niet Evert-
sen maar Cortenaer tot opvolger van de opper-
bevelhebber aangewezen. Tevens werd als re-
actie op de aanstelling van Evertsen als
luitenant-admiraal van Zeeland bij alle admira-
liteiten een luitenant-admiraal, een vice-admi-
raal en een schout-bij-nacht aangesteld. Dat
betekende dat de vloot van de Republiek op 23
mei 1665 zee koos met een onbekwaam opper-
bevelhebber en bestond uit zeven eskaders die
ieder weer onderverdeeld waren in drie smal-
delen. Ook ontbrak het Obdam aan duidelijke
gevechtsinstructies.# Resultaat was dat op 13
juni de Slag bij Lowestoft eindigde in een deba-
cle. De Witt en de Hollandse bestuurders heb-
ben daarna getracht Johan Evertsen aan te wij-
zen als één van de veroorzakers van deze
verloren zeeslag en zij plaatsten hem op de lijst
van hen wier gedrag door de krijgsraad nader
zou worden onderzocht. Hem werd onder
meer verweten zich vroegtijdig van het strijdto-
neel te hebben verwijderd.

Bekend is wat Johan Evertsen na terugkeer
overkwam. Onderweg in een koets van Helle-
voetsluis naar Den Haag, werd hij in Den Briel
door het gepeupel met stenen bekogeld. Daar-
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na werd de 65-jarige Evertsen over de straat ge-
sleurd en in de Brielse haven geworpen. Hij
heeft deze aanslag overleefd en meldde zich,
gewond en aangeslagen, de andere dag bij de
Staten-Generaal. Het waren voornamelijk de
gedeputeerden van de Staten van Holland die
hun bedenkingen hadden over het gedrag van
Evertsen tijdens de zeeslag. Men nam geen ge-
noegen met de door hem aangedragen excuses
en hem werd verzocht zich te Den Helder te
verantwoorden. Cornelis Tromp alsook de
Hollandse en Friese vlagofficieren verklaarden
daar dat Johan Evertsen niets te verwijten viel.
Zij lieten zich verontwaardigd uit over de
smaad die de oudste vlootvoogd van de Repu-
bliek werd aangedaan. Zij noemden de be-
schuldigingen “faemrovende lasterpraet”. Het
proces tegen hem heeft nooit plaats gevonden
en op 25 juni vertrok hij naar Vlissingen om
daar genezing te zoeken voor zijn in Den Briel
opgelopen verwondingen. Wat zich daar had
afgespeeld kan worden beschouwd als een
ramp in het leven van Johan Evertsen. Sir Wil-
liam Coventry (1628-1686), Engels parlements-
lid en lid van het Committee of Foreign Affairs,
schreef naar aanleiding van het gebeurde aan
admiraal Monck: “Evertsen is een man die De
Witt en de heren van de Hollandse admiralitei-
ten niet vertrouwen wegens zijn liefde voor de
Prins van Oranje”.#

Het bevel over het Zeeuws eskader werd daar-
na aan zijn broer Cornelis Evertsen opgedra-
gen. Deze werd later als luitenant-admiraal
aangesteld, zonder dat aan Johan deze functie
werd ontnomen. Hij heeft zich daarna aan de
wal weer belast met de zorg voor de Zeeuwse
binnenvloot.

Johan Evertsen gesneuveld

“Sedert dien tijd bleef hij aan land, niet tot
krenkinge sijne eer, maar omdat het de Staaten
zo goed oordeelde”. Dit is wat over Johan Ever-
tsen staat in het Geslacht-Register van de Evert-
sens.* Broer Cornelis sneuvelde tijdens de
Vierdaagse Zeeslag (11-14 juni 1666). Johan

heeft daarna weer zijn diensten als varend lui-
tenant-admiraal van Zeeland aangeboden,
“wensende gelijk zijn vader, een sijner zonen
en vier van zijn broeders op het bedde van eer te
sterven”. Van dit aanbod hebben de Staten van
Zeeland de Staten-Generaal op 21 juni 1666
kennis gegeven.*

Groot was de vreugde over de succesvol ver-
lopen Vierdaagse Zeeslag. De Staten van Zee-
land boden aan De Ruyter en Johan de Witt een
feestelijke maaltijd aan, waaraan ook Johan
Evertsen aanzat. De Witt zal hem toen nog niet
kenbaar gemaakt hebben dat hij grote beden-
kingen had over zijn terugkeer op de vloot als
luitenant-admiraal van Zeeland. De raadpen-
sionaris heeft later alles in het werk gesteld dit
te voorkomen. Zonder schroom heeft hij hem
genoemd als een man die moeite had orders op
te volgen. Valse beschuldigingen aan het adres
van een uiterst bekwaam en onverschrokken
admiraal. Geschiedschrijvers hebben zich vaak
achter De Witt geplaatst, niet bereid te overwe-
gen of Johan Evertsen tijdens zijn lange varen-
de leven soms reden had zich minder mee-
gaand op te stellen en blijk te geven van zijn
ongenoegens. De historicus De Jonge zegt in
dit verband nog: “dat zijn moeilijkheid van in-
borst voortsproot en ontstaan was uit de veel-
vuldigheid van terugzetting en vernedering”.
Opperbevelhebber De Ruyter gaf aan geen be-
zwaar te hebben tegen Johans deelname aan
een volgende confrontatie met de Engelse
vloot. Dit betekende voor De Witt dat hij zich
hiertegen niet langer verzette.

Op het admiraalsschip van Zeeland, de Wal-
cheren, voerde Johan Evertsen tijdens de Twee-
daagse Zeeslag op 4 en 5 augustus 1666 zijn
vlag. Hij kreeg het bevel over de voorhoede op-
gedragen. De Zeeuwen en Friezen losten de
eerste schoten in een van de zwaarste zeege-
vechten tijdens het bestaan van de Republiek.
Na enige uren van strijd werd hij getroffen door
een kogel en een been afgeschoten. De volgen-
de ochtend vroeg op 5 augustus overleed hij op
66-jarige leeftijd.
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EriLOOG

Het leven van Johan Evertsen werd gekenmerkt
en getekend door zijn goede contacten met de
Oranjes. Beter was het geweest als de Zeeuwse
bestuurders hem na aanvang van het Stadhou-
derloze Tijdperk (1650-1672) niet meer buiten-
duins hadden ingezet. Dit had hem veel onge-
noegen kunnen besparen. Daarna is hij door
zijn Middelburgse opdrachtgevers nog menig-
maal gebruikt om aan hun naijverige eisen
kracht bij te zetten.

Met behulp van veertien journalen, vele brie-
ven aan de Staten-Generaal en de Staten van
Holland, een door zijn schoonzoon geschreven
biografie en gesteund door beinvloede pam-
fletschrijvers, zag de eeuwige vice-admiraal
van Holland, Witte de With kans zich als een
grootvlootvoogd in beeld te brengen. Door zijn
gedrag joeg hij zowel de officieren als ook het
bootsvolk tegen zich in het harnas. De Ruyter
en Cornelis Evertsen de Oude slaagden er wel
in zich te distantiéren van het gedrag van Witte
de With. Johan Evertsen echter niet. Het einde-
loze conflict met de door hem zo gehate Briel-
lenaar was er mede oorzaak van dat hij verkoos
voor korte of langere tijd aan de wal te blijven.

Raadpensionaris De Witt was bekend met de
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goede contacten die Johan Evertsen had ge-
kend met de Oranjes. Evertsen heeft hiervan de
gevolgen ondervonden. Johan Evertsen miste
de morele kracht die hem in staat moest stellen
weerstand te bieden aan de miskenning hem
door het staatsgezinde regiem, en wel in het
bijzonder Johan de Witt, aangedaan. De Witt’s
vaak ingrijpende bemoeienis met zeezaken
werd op de vloot niet altijd gewaardeerd. De zo-
geheten “jongens van Jan de Witt” bevonden
zich niet onder het bootsvolk op de vloot van de
Republiek. Johan Evertsen was bij het boots-
volk een geliefd en gewaardeerd admiraal. Ook
zijn collega vlagofficieren, zowel de Zeeuwen
als de Hollanders, hebben steeds prijzend over
hem gesproken.

Een citaatvan de onvolprezen historicus Warn-
sinck vormt een goede afsluiting voor dit arti-
kel over een vereerd en verguisd Zeeuws admi-
raal. Hoe voortreffelijk heeft hij deze “uiterst
bekwaam en onverschrokken vechtadmiraal”
in beeld gebracht. Hij sloot zijn levensschets
van Johan af met op te merken: “Onder het ge-
bulder van het geschut heeft de meest eervolle
dood hem uit zijn tragisch leven verlost en hier-
mede tevens aan alle belagers van zijn goede
naam voorgoed het zwijgen opgelegd.”+
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De laatste reis van de Vrouw Maria
Een geval van zeeschade in 1771

ALBERT VERWEI]

INLEIDING

Op 3 oktober 1771 sloeg het zeilschip Vrouw
Maria, op weg van Amsterdam naar Sint Peters-
burg, in slecht weer lek nabij Turku (Finland)
in de Baltische Zee. Enkele dagen later, op g ok-
tober, zonk het schip. De bemanning overleef-
de de schipbreuk, maar van de lading werd
slechts een klein deel geborgen. Omdat het
schip onder meer een kostbare lading aan
schilderijen en beelden bevatte die bestemd
was voor Catharina de Grote in Rusland, is een
hernieuwde interesse voor schip en lading ont-
staan nu de technische middelen voor een mo-
gelijke berging voorhanden zijn. De Finse
duikploeg Teredo Navalis, opererend onder
begeleiding van het Fins Maritiem Museum, lo-
kaliseerde het wrak van de Vrouw Maria op 28
juni 199g.

De directe aanleiding tot een onderzoek naar
de averij van de Vrouw Maria was de juridische
vraag of er rechtspersonen zijn die thans nog
eigendomsrechten zouden kunnen laten gel-
den op het schip en de lading. Ervan uitgaande
dat deze destijds waren verzekerd, was het on-
derzoek mede gericht op de eventuele zakelijke
verbintenissen van de toenmalige assuradeu-
ren met huidige verzekeraars. Het onderzoek
werd in december 1999 gestart. Het is uiteinde-
lijk breed opgezet om een volledig beeld van de
gebeurtenissen te krijgen.* Voorliggend artikel
is het resultaat van dit bredere onderzoek.

HET SCHIP EN DE BEMANNING
Het bevel over het schip genaamd Vrouw Maria

werd gevoerd door kapitein Reynoud Lourensz.
De overwegend Hollandse bemanning telde in-

clusief de kapitein negen leden. Zij hebben allen
descheepsramp overleefd. Vanviervan hen is de
naam bekend: Reynoud Lourensz, Reindert
Janssen, Teunis Koertzen en Joh. Hanssen, res-
pectievelijk kapitein, stuurman, bootsman en
kok.: Eigenaar van de Vrouw Maria was Coenraad
Vissering, die samen met zijn broer Tobias een
goedlopende wissel- en kassierszaak in Am-
sterdam dreef.* Coenraad Vissering had het
schip op maandag 18 augustus 1766 voor 2.400
Hollandse guldens door makelaar en boekhou-
der Tamme Beth IJsbrandsz laten kopen “ten
Huyze van Fredrik Bromsnor, kastelein in ’t
Nieuwezyds Heeren Logement te Amsterdam”.5
Het schip lag toen afgemeerd “op Kattenburgh
aan de Werfde Oliphantvan de Heere Jacob Jan
van Hagen en Comp.”. In de veilingakte van het
schip wordt vermeld dat de vrachtvaarder een
“extraordinary welbezeylt Kof-schip” was, datin
1748 was gebouwd.® In 1761 was het schip ge-
renoveerd: “verdubbeld met een eeke huyd en
een nieuwe groote mast ingeset en nieuwe want
opgelegt”. In de inventarislijst bij de veilingak-
te worden diverse touwen, zeilen, kajuits-,
stuurmans-, koks- en bootsmansgoederen ver-
meld. Bij verkoop van schepen werd destijds be-
lasting geheven, aangegeven met de veertigste
penning.” Deze werd voor de Vrouw Maria be-
taald op 4 september 1766 en bedroeg zestig
gulden. Op 2 september 1766 en 17 oktober 1769
werden aan Reynoud Lourensz zeebrieven voor
het schip verstrekt.® Daaruit blijkt dat de Vrouw
Maria 77 last mat.* Volgens de koopakte mat het
schip lang over steven 81'/,voet (23 m), breed
binnen de huid 20 voet en 8 duim (5,88 m), hol
in het ruim op de vitwatering g voeten 5/ duim
(2,69 m).”
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DE VAARROUTE EN DE SCHIPBREUK

Op 12 augustus 1771 werd in Amsterdam be-
gonnen met het laden van de Vrouw Maria voor
de reis naar Sint Petersburg.” Op 5 september
vertrok het schip uit Amsterdam en op 8 sep-
tember, toen de wind gunstig was, stak het
vanaf de rede van Texel in zee.* Op 18 septem-
ber passeerde de Vrouw Maria Skagen, de noor-
delijke punt van Denemarken, en op de 23°
ging zij bij Helsingor voor anker om daar de
Sonttol te betalen. De koning van Denemarken
hief deze tol van de schepen die door de Sont
voeren, de zee-engte tussen Denemarken en
Zweden. Na de passage van de Sont wendde het
schip de steven in noordelijke richting naar de
Baltische Zee. Op 27 september passeerde het
Bornholm. Bij het ingaan van de Finse Golf in
oostelijke richting verslechterden de weersom-
standigheden drastisch. Het begon te stormen
en het schip schip raakte uit koers. De kust-
strook ten zuiden van Finland staat te boek als
zeer verraderlijk vanwege de vele ondiepten en
talrijke grote en kleine eilandjes. Bij ontij en
storm waren de gevaren nog groter, zeker ge-
zien de gebrekkige navigatiemogelijkheden
van die tijd.

Op 3 oktober om half negen ’s morgens, vol-
gens het logboek juist toen de bemanning voor
gebed op het dek was verzameld, liep de Vrouw
Maria op de klippen nabij Abo (Turku in het
huidige Finland). Er ontstond een groot lek en
het roer verdween in de golven. De bemanning
wierp het anker uit en begon te pompen. Met
het eerste ochtendgloren werd besloten het
schip te verlaten. Wonder boven wonder slaag-
de de volledige bemanning er in om een nabij
gelegen ‘veilige’ rots te bereiken. Van daaraf
kon een passerend schip worden gealarmeerd.
De kapitein daarvan beloofde met hulp terug te
komen. Inmiddels ging de wind liggen en de
bemanning keerde terug naar de Vrouw Maria.
De mannen brachten wat van de lading, per-
soonlijke bezittingen, scheepsgereedschap en
dergelijke in veiligheid. De volgende dag arri-
veerde de beloofde hulp. Gezamenlijk pomp-

ten de manschappen een hele dag door, maar
het waterniveau in het schip zakte nauwelijks,
zodat er versterking werd gevraagd. Op 7 okto-
ber werd met een ploeg van 34 man een her-
nieuwde reddingspoging gedaan, echter tever-
geefs. In de morgen van de g° oktober braken
tijdens een zuiderstorm de ankertouwen en
verdween het schip in de golven.

Op 16 oktober legde de kapitein in aanwezig-
heid van drie bemanningsleden een handge-
schreven verklaring af in Turku, dat destijds
onderdeel van het Zweedse koninkrijk uit-
maakte.” De drie bemanningsleden zwoeren
dat de verklaring naar waarheid was opgesteld.
Op 23 december 1771 deelde de kapitein te
Stockholm mee dat hij bij de pogingen tot ber-
ging alle nodige hulp had ontvangen van Norra
Dykeri och Bdrgings Companiet.

DE LADING

Gedurende de enkele dagen dat de bemanning
trachtte het schip te behouden en druk bezig
was met pompen, heeft zij ook nog een aantal
goederen weten te bergen. Tabel 1 (p. 145)
geeft van die goederen een overzicht. Zij wer-
den op 26 oktober 1771 door de magistraat van
Turku geregistreerd.”

Breder inzicht in de lading bieden de Sonttol-
registers, waarin de Deense overheid de admi-
nistratie van de Sonttolheffing bijhield. In deze
registers vinden we de namen van de schippers
die de tol betaalden, hun plaats van herkomst,
de grootte van hun schip, en de omvang en de
aard van de lading. De originele gegevens wor-
den bewaard bij het Deense Rijksarchief te Ko-
penhagen. Zij zijn op microfiches in te zien bij
het Nederlands Economisch Historisch Ar-
chief te Amsterdam.” Daardoor is bekend wel-
ke lading de Vrouw Maria, althans volgens de
Sonttolregisters, voerde toen zij op 23 septem-
ber 1771 de Sont passeerde. In tabel 2 (p. 146)
zijn de uitgewerkte gegevens in Nederlandse
vertaling vermeld.

De inkoop van een belangrijk deel van de in
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1. Route van de Vrouw Maria. Deel zeekaart Maritiem Museum Rotterdam.

tabel 2 vermelde goederen en enkele gerela-
teerde financiéle handelingen komen, verdeeld
over een drietal partijen, voor in de journaals en
grootboeken van de Wisselbank Hope te Am-
sterdam.” In augustus 1771 wordt daar vermeld
dat de bank ten laste van de rekeningen van
A.Thomson Peters en Comp. te Londen en Sint
Petersburg voor elk 33 vaten witte suiker inge-
kocht heeft voor een totaal bedrag van
£12.434,—. Op 30 november 1771 (dus bijna
twee maanden na de ramp) werd het bedrag
van de rekening van Sint Petersburg afgeschre-
ven en bijgeschreven op de Londense rekening.
Eveneens in augustus 1771 werd de inkoop ver-
meld van diverse goederen voor £16.671,-.
Deze partij werd ingekocht voor Fedor Yam-
schikoff te Sint Petersburg en omvat 30 vaten
kleurstoffen en 801 blokken (staven) spianter.=

De kleurstoffen werden omschreven als crap (=
rode kleurstof) en pastel. Een derde partij
stond op naam van Iwan Jakowlietz Gresenkoff
te Moskou en werd ingekocht ten bedrage van
bijna f20.000,-. De goederen omvatten
broodsuiker, verfwaren, kruiden en specerijen.

Al spoedig bereikten berichten over de schip-
breuk Nederland. Daaruit blijkt dat de Vrouw
Maria nog andere dan consumptieve en kolo-
niale goederen vervoerde. De Amsterdamse Don-
derdagse Courant nr.131 van 31 oktober 1771
maakte melding van het ongeluk: “den 3den
dezer is in de Finsche Scheeren, het Schip van
Reynoud Lourens, van hier na Petersburg, het
schip was meest vol water, en de onderste
Laag, bestaande in Suiker, gesmolten, hebben-
de de Schipper na Abo om Adsistentie ge-
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schreeven.” De Maandelijkse Nederlandse Mercu-
rius van 10 november 1771 wist al meer: “Het
schip van kapitein R.Lourensz de wil naar Pe-
tersburg hebbende, dat verscheidene kostbare
schilderijen, uit het nagelaten Kabinet van den
Heer G.Braamcamp tot Amsterdam, geladen
had, is in de Scheeren verongelukt, zonder iets
van de lading te hebben geborgen.”* Zonder
dat in dit krantenbericht een nadere specifica-
tie wordt gegeven, blijkt hieruit dat destijds al
bekend was dat het schip veel kunstschatten
bevatte.*

Het is opvallend hoe snel de melding van het
ongeval Amsterdam bereikte. Reeds op 30 ok-
tober 1771 werd de eerste autorisatie-akte voor
de berging opgemaakt. De vraag is of er al op 4
oktober, direct nadat het schip op de klippen
was gelopen, met een ijlbode bericht naar Am-
sterdam is gegaan of dat de boodschap pas na
het zinken van het schip op g oktober werd ver-
zonden. In alle autorisatie-akten wordt slechts
melding gemaakt van het feit dat het schip lek
was geslagen en waterschade had. Dat zou
erop kunnen wijzen dat de bode nog voor g ok-
tober is vertrokken. Hoe dan ook, er stonden
grote belangen op het spel, zodat een snelle
verwittiging van de autoriteiten in Holland
voor de hand lag. In ieder geval heeft de mel-
ding van de schipbreuk Amsterdam binnen
maximaal 25 dagen bereikt. Scheepvaartdes-
kundigen van het Scheepvaartmuseum te Am-
sterdam achten het een zeer zware opgaafvoor
een zeilschip de desbetreffende afstand zo snel
te overbruggen. Zij suggereren dat dat alleen
mogelijk was met een zeer snel type schip,
bijvoorbeeld een hoeker, en bij optimale weers-
omstandigheden met een straffe noordoosten-
wind op de Baltische Zee en een stevige noor-
denwind op de Noordzee. In de eerste helft van
de negentiende eeuw hadden Nederlandse zee-
schepen zeker drie, maar veelal zes weken no-
dig voor een dergelijke reis.

Navraag over de weersomstandigheden in de
periode tussen eind september en begin okto-
ber 1771 leverde bij de weersinstituten van de
landen rond de Baltische Zee maar weinig op.

Slechts de weersinstituten in Zweden en Dene-
marken beschikten over enkele schaarse gege-
vens uit 1771.% Het Deense Instituut berichtte
dat in hun archief de winter van 1771/1772 als
langdurig en zeer koud genoteerd staat. De
Zweden beschikken over enkele weertabellen
en stellen dat het in de eerste week van oktober
tamelijk koud (circa 5°) was met zelfs wat vroe-
ge sneeuw. De wind zal tijdens deze winterse
omstandigheden voornamelijk noordoost en
krachtig zijn geweest. Rond de 10° oktober
steeg de temperatuur enkele graden en waai-
den er variabele, overwegend zuidwestelijke
winden, die gunstig waren om noordwaarts
door het Kattegat te zeilen. Daarentegen zou-
den deze overwegend zuidwestelijke winden
een snelle zeiltocht van Skagen over de Noord-
zee naar Amsterdam juist tegengewerkt heb-
ben. Overigens moeten deze veronderstellin-
gen omtrent de weersomstandigheden, zeker
voor de Noordzee, op grote afstand van Stock-
holm, uiteraard met de nodige voorzichtigheid
gehanteerd worden.

Ofschoon gedetailleerde gegevens over de
weersomstandigheden ontbreken en het dus
moeilijk is de mogelijkheden van een snelle
zeereis van Finland naar Nederland te beoorde-
len, ligt het niet voor de hand dat men er des-
tijds voor gekozen heeft de boodschap uitslui-
tend per schip te verzenden. Een tocht over het
water garandeerde allerminst een snel en zeker
transport. Vervoer per geregelde postbode lijkt
bij een dergelijke zeer belangrijke boodschap
veel meer voor de hand te liggen. Het Museum
voor Communicatie te Den Haag deelde mee
dater eind achttiende eeuw vanuit Turku weke-
lijks post naar Stockholm ging. Dat traject
werd onder gunstige omstandigheden in een
week afgelegd. Vervolgens werden de brieven
in een rechtstreekse postverbinding van Stock-
holm over land over een afstand van ca. 650 km
naar Hilsingborg — en later naar Malmé — in
het zuiden van Zweden gebracht. Van daaruit
gingen de brieven naar Hamburg in Duitsland.
Bij het transport werd gebruik gemaakt van zo-
wel paarden als schepen. Voor deze recht-
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2. Locatie van de srhapbreuk van de Vrouw Maria: de Scheeren, zuidoostkust Finland. Deel zeekaart Maritiem Museum
Rotterdam.
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streekse postverbinding moest bijna een week
gerekend worden. De bezorging vanuit Ham-
burg naar Amsterdam besloeg een afstand van
ongeveer 475 km. Met gebruik van paarden
stond hier ongeveer drie dagen voor. Een be-
richt kon aldus in tweeénhalf 4 drie weken van
Turku naar Amsterdam worden overgebracht.
Het lijkt zeer aannemelijk dat de keuze op deze
postroute viel. Als de melding van de schip-
breuk tussen 3 en g oktober 1771 in Turku ver-
zonden werd, kon men aldus inderdaad kort
voor 30 oktober in Amsterdam de opdracht tot
autorisatie gegeven hebben.

Volgens de gegevens in tabel 2 bedroeg het
gewicht van de gedeclareerde consumptieve en
koloniale goederen circa 25 ton. De Vrouw Ma-
ria mat 77 last, dat wil zeggen 154 ton. Aange-
nomen dat de Sonttolregistratie juist is, bete-
kent dit dat slechts een zesde van het laadver-
mogen van het schip was gebruikt. Het lijkt
erop dat het schip voor ongeveer vijf zesde be-
laden was met goederen die niet gedeclareerd
waren. Er was dus ruimte genoeg voor de
kunstvoorwerpen die in het Amsterdamse
krantenbericht uit november 1771 werden ge-
noemd. Duikers hebben inmiddels geconsta-
teerd dat er maar weinig ruimte tussen het dek
en de lading is. Dit kan betekenen dat er sprake
was van een omvangrijke lading waardevolle
goederen, des te meer omdat voor luxewaar
geen tol betaald hoefde te worden en dat die
dus een aanzienlijk deel van de lading kon uit-
maken. Dit alles heeft de belangstelling voor de
Vrouw Maria en haar lading extra verhoogd.

DE LADING KUNSTSCHATTEN

Dat er schilderijen in het schip Vrouw Maria
aanwezig zijn geweest lijkt zeer waarschijnlijk.
Sluitend bewijs en inherente specificatie van de
afzonderlijke schilderijen en overige kunst-
schatten ontbreken echter. Een belangrijke
aanwijzing vormt het bovenvermelde bericht in
de Maandelijkse Nederlandse Mercurius. De desbe-
treffende informatie krijgt perspectief vanwege

onderzoek door de Finse historicus Ahlstrom
in Finse archieven naar de correspondentie tus-
sen de toenmalige Russische minister van bui-
tenlandse zaken, graaf Nikita Panin, en de
Zweedse regering.** In deze briefwisseling
komt het dringende Russische verzoek naar vo-
ren tot medewerking bij de berging van een
groot aantal kratten met schilderijen bestemd
voor de keizerin. Nadere aanwijzingen biedt de
informatie met betrekking tot de twee veilin-
gen van de erfenis van de kunsthandelaar en
verzamelaar Gerrit Braamcamp, die op 17 juni
1771 overleed.” Hij woonde op de “Heeregragt
bij de Nieuwe Singelstraat”. De veilingen von-
den plaats op 31juli en 7 augustus 1771 in 't Wa-
pen van Amsterdam. De catalogus van juli 1771
behelst de veiling van schilderijen, tekeningen,
prenten, beelden, etc. Het veilingboekje van
augustus 1771 vermeldt gegevens over porse-
lein, verlakte werken, zilverwerk en rariteiten.*
In de dissertatie van Westheene uit 1867, een
artikel van Van Eeghen uit 1943 en in de boeken
van Bille uit 1961 worden drie personen ge-
noemd als inkopers voor Catharina de Grote:
de gezworen makelaars Adriaan van de Boog-
aard, Decemer Bouwmeester en Bruno Tide-
man Jansz.” Volgens Bille moet niet worden
uitgesloten dat ook makelaar Philippus van der
Schley een dergelijke rol heeft vervuld. Zijn
aankopen, evenals die van de drie andere ma-
kelaars, zijn na deze veiling niet meer getra-
ceerd. Aangenomen wordt dat de door de vier
genoemde makelaars gekochte schilderijen op
weg naar Sint Petersburg met de Vrouw Maria
naar de zeebodem zijn gezonken.

Volgens de annotaties in de veilingcatalogi
kochten de genoemde makelaars schilderijen
voor in totaal bijna f50.000,~. Van den Boo-
gaard kocht voor f12.238,— aan schilderijen,
Tideman voor f14.100,—, Bouwmeester voor
f9.050,— en Van der Schley voor f12.598,-.
Een overzicht van de onderscheiden schilderij-
en wordt gegeven in tabel 3 (p. 147). Tot op he-
den is alleen van Van den Boogaard bekend dat
hij uit de erfenis van Gerrit Braamcamp twee
porseleinen vazen heeft gekocht, die worden
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omschreven als “een oude Japanse Doofpot
met Pauwen”, en waarvan de waarde volgens
de annotatie in de catalogus op f14,~ is ge-
steld.

Twee kostbare schilderijen van respectieve-
lijk Gerard Dou en Paulus Potter trekken de
meeste aandacht. Van Gerard Dou staat hoog
genoteerd het “Drieluik met allegorie op het
kunstonderwijs”, voor de prijs van f14.100,~
gekocht door Tideman. Bouwmeester kocht
“De grote ossendrift” van Paulus Potter voor
£9.050,~. Alleen van het drieluik is een kopie
bewaard gebleven. Deze kopie is geschilderd
door Willem Joseph Laquy en is in het bezit van
het Rijksmuseum te Amsterdam.

Het totale bedrag aan gekochte schilderijen
komt op het voor die tijd aanzienlijke bedrag
van f47.986,—. Mogelijk waren er nog andere
kunstschatten in de Vrouw Maria geladen, zodat
de totale waarde van de lading kunstschatten
nog hoger was.

AUTORISATIE TOT BERGING

Op 30 oktober 1771 stelden de rederij, bij mon-
de van Tamme Beth IJsbrandsz, en de inladers
(zie tabel 4 (p. 149)) bij notaris Salomon Dor-
per een expertise-opdracht op, waarbij zij Tam-
me Beth IJsbrandsz en David Gunther & Zonen
opdracht gaven de berging te regelen, gebor-
gen goederen op te eisen, bergloon te betalen
en naar bevind van zaken al het mogelijke te
doen met betrekking tot het schip de Vrouw Ma-
ria. ** Zij verwezen daarbij naar de stranding op
3 oktober 1771. Bij het opstellen van deze op-
dracht was men kennelijk nog niet op de hoog-
te van het zinken van het schip.

In het Amsterdamse Rechterlijk Archief wer-
den twaalf autorisaties voor de berging van de
lading van de Vrouw Maria gevonden, waarvan
de eerste is gedateerd op 1 november 1771 en de
laatste op 26 november 1771.% In deze akten
kunnen drie rechtspersonen onderscheiden
worden: de voor het opeisen van de geborgen
lading geautoriseerde polishouder, de voor de

afwikkeling van de schade geautoriseerde as-
suradeuren en de meetekenende assuradeuren,
die de schadeafwikkeling door ondertekening
delegeerden. Een en ander is conform hetgeen
Vergouwen in 1945 schreef in zijn studie over
de Geschiedenis der Makelaardij in Amster-
dam: “(...) waren het schip of goed nog niet
reddeloos verloren dan autoriseerden verzeke-
raars doorgaans den verzekerde in aanwezig-
heid van een notaris of makelaar alles te doen
wat mogelijk was om schade te beperken en het
restant ter plaatse te verkopen of naar het eigen
land terug te brengen. Tegelijkertijd werden
een of twee assuradeuren namens de overigen
gemachtigd, de schade met den geassureerde
in der minne te schikken (...)”.* De lading
werd in elf van de autorisaties kortweg om-
schreven als “goederen” en slechts in één akte
nader aangeduid, als “10 vaatjes inhoudende
30 ronde baartjes silver”. Waarschijnlijk zijn
dit de vaatjes die al werden geborgen toen het
schip nog niet in de golven was verdwenen.
Voor een nadere omschrijving van de goederen
werd in de akten telkens terugverwezen naar de
bijbehorende polissen, afgesloten in de perio-
de 31 juli tot en met 30 augustus 1771. Deze po-
lissen zijn tot op heden niet in de rechterlijke
en notariéle archieven van het Amsterdamse
Gemeentearchief gevonden. Over de financiéle
afwikkeling van de polissen zijn tot op de dag
van vandaag evenmin gegevens aangetroffen.
De tekst van de autorisatie, waarin de tien
vaatjes zilver worden vermeld, luidt: “Wij On-
derget[eekende] Assuradeuren | Geteekend
ende verhaalent hebbende aan de Heeren Lode-
wijk Hovij & Zoon, van Amsterdam aff, tot Sint
Petersburg toe, op 10 vaatjes inhoudende 30
ronde baartjes silver, geladen in ’t schip ge-
naamd de vrouw Maria, schipper Reinhold
Lourens, alles breed en blijkende bij polica in
dato 10 Augustus 1771. | Toonde geassuradeur-
dens mits deesen kennisse bekoomende dat
voornoemde schip in ’t vorderen van de voyage
het ongeluk heeft gehad door stormen om-
trend Abo op de klippen te geraken, waardoor
't schip swaar lek is geworden en veel waeter
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heeft ingekreegen. | Soo authoriseeren wij mits
deesen voor ons onse ervende nakomelingen
de voornoemden geassuraardens enden zelven
correspondenten off gecommitt[eer]d[e]n
omme alle 't geene vande van zoekende vaatjes
silver rests geborgen is off nog geborgen mog-
te worden te reclamaeren ende ten meesten
nutte te beneficeeren, de zelve met dito schip of
ander schip of scheepen te mogen transporte-
ren na de gedestineerde plaats of waar zulx best
geoordeste mogt worden als meede die eenige
pretentie mogte sustineeren inderminne te ac-
cordeeren en bij onbillijke eysch tegens dezelve
in regten te ageeren ende de zaak tot den uy-
teynde te vervolgen ende generalijk alles daar
omtrend te doen ende te verrigten wat hun
E[delle na bevindingh van zaken nodigh en ’t
raadzaamste zullen goetvinden ende oordeelen
te behooren beloovende voor goetvast ende van
waarde te houden ende te approbeeren 't gunt
daarinne reets gedaan is off nog gedaan staat te
worden als meede de schaede & kosten ter zae-
ke voorz[egde] rechtsgevallen ende gedaan off
die nogh vordens mogten komen te vallen ende
gedaan te worden aan de geassureerdens yder
prorato ons teekeninge prompt ende zonder
eenige exceptie te zullen voldoen ende betale-
ne. | Authoriseeren wij den S De heeren Barent
Lubeleij en Jacob Luden onse meede assura-
deuren omme de papieren en documenten
dienaangaande naa te zien ende te examinee-
ren ende naabevindinge over de schade & kos-
ten met de geassureerdens inden minne te ac-
cordeeren zodanigh en indienvoegen als hun
E[delle zullen goetvinden ende oordeelen te
behooren belovende nu voor als dan 't zelve te
approbeeren ende te ratificeeren ende ons met
den zelven affmakinge in allen deelen exacte-
lijk te conformeeren mitsgaeders 't geaccor-
deerde yder prorato ende zonder eenige excep-
tie te zullen voldoen ende betaelen alles onder
verband & submissie als na regten actum in
Amsterdam den primo november 1771 [ L.vd
Broek & Soon qq / Etc. overige assuradeuren.”
Tabel 5 (p. 149)) geeft een overzicht van de
geautoriseerde polishouders, de geautoriseer-

de assuradeurs en de autoriserende assura-
deurs. Het totaal aantal autoriserende en geau-
toriseerde assuradeurs bedroeg 111.

In geen van de autorisaties worden de verze-
kerde bedragen en de aard van de goederen ver-
meld. De enige uitzondering is de acte met de
vermelding van de tien vaatjes met zilveren
baartjes. Niettemin kunnen de verzekerde
sommen voorzichtig worden geschat. In hun
studie over de geschiedenis van het verzeke-
ringswezen schrijven Gales en Van Gerwen dat
zeeverzekering tot 1800 bijna uitsluitend werd
beoefend door particulieren.* Deze assura-
deurs schreven in op polissen voor bedragen
tussen 400 en 2.000 gulden. Meestal stonden
op een polis zeven assuradeuren vermeld. De
twaalf polissen in het onderhavige onderzoek
telden gemiddeld tien deelnemers. Uitgaande
van voornoemde bedragen zal de totale verze-
kerde som rond de 100.000 gulden kunnen
hebben bedragen, althans een bedrag tussen
de 40.000 en de 200.000 gulden. Dit grote be-
drag, in combinatie met het feit dat de verze-
kerde goederen nauwelijks werden gespecifi-
ceerd, maakt het waarschijnlijk dat hier sprake
is van een kostbare lading: de kunstschatten
bestemd voor Catharina de Grote.

Een bijkomend argument hiervoor betreft
het feit dat de autorisaties geen betrekking lij-
ken te hebben op de in de Vrouw Maria geladen
consumptieve en koloniale waren. De assura-
deurs van de bovengenoemde, in de boeken
van Wisselbank Hope voorkomende partijen
goederen worden in de twaalf autorisaties niet
genoemd. Daarbij moet worden gezegd dat
met betrekking tot de partij suiker bij Hope
geen posten voor verzekeringspremie zijn aan-
getroffen, en evenmin namen van assuradeu-
ren. Hiermee in overeenstemming is dat in de
boeken van Hope geen schade-uitkeringen
over deze partij suiker aangetroffen zijn. Het is
goed mogelijk dat de suiker voor eigen risico
van genoemde bankiers- en handelsfirma
Thomson Peters is aangekocht en op transport
is gezet naar Sint Petersburg. De partij van 30
vaten met kleurstoffen en 8o1 blokken spian-
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ter, ingekocht door Fedor Yamschikoff te Sint
Petersburg daarentegen was verzekerd bij
Christiaan Cruijs en Soon met een premie van
bijna f500,~. De schade-uitkering vond plaats
op 31 december 1771. Een derde partij, be-
staande uit “broodsuiker, verfwaren, kruiden
en specerijen” op naam van Iwan Jakowlietz
Gresenkoff te Moskou was verzekerd bij Be-
rend Roosen te Hamburg. De verzekeringspre-
mie bedroeg fs540,—. Op 31 december 1771
werd de schade vergoed.

CONCLUSIE

Het schip Vrouw Maria vertrok met Reynoud
Lourensz als schipper op 5 september 1771 uit
Amsterdam en op 8 september van de rede van
Texel naar Sint Petersburg in Rusland. Bij het
ingaan van de Finse Golf stak er een storm op
en raakte de Vrouw Maria uit koers en op 3 okto-
ber 1771 leed het schipbreuk voor de Zuid-Fin-
se scherenkust nabij Abo. Door het aanhou-
dende slechte weer zonk het schip op g oktober
met consumptieve goederen, koloniale waren
en een kostbare lading kunstschatten aan
boord. De aanwezigheid van de voor Catharina
de Grote in Rusland bestemde kunstschatten
aan boord van het schip is tot op heden niet
ondubbelzinnig aangetoond. Niettemin wordt
in diverse publicaties en onderzoekingen
voortdurend verwezen naar de verdwijning van
de kunstschatten met de Vrouw Maria naar de
zeebodem. Deze beweringen winnen aan over-
tuigingskracht gezien de inhoud van een kran-
tenbericht uit 1771 over de averij van de Vrouw
Maria en van het in 1961 gepubliceerde uitge-
breide kunsthistorische onderzoek van Bille
naar een grote kunstveiling te Amsterdam. De
schilderijen werden volgens de annotaties in de
veilingcatalogi voor een totaal bedrag van ca.
f50.000,~ gekocht. De betrokken makelaars
golden als inkopers voor de keizerin. De be-
treffende aankopen zijn nimmer elders meer
getraceerd. Bovendien wordt onder de gebor-
gen goederen een zestal schilderijen gemeld,

maar zonder nadere specificatie en omschrij-
ving van hun bestemming.

Anders dan voor een deel van de consumptie-
ve en koloniale goederen konden voor de
kunstschatten geen eenduidige relaties met as-
suradeuren worden gelegd, en werden er geen
vermeldingen van schade-uitkeringen gevon-
den. Wel werd in de rechterlijke archieven van
Amsterdam een twaalftal autorisatieakten aan-
getroffen voor de berging en de schaderegeling
van ‘goederen’ uit de Vrouw Maria. Voor de om-
schrijving van de goederen wordt in deze akten
verwezen naar de oorspronkelijke verzeke-
ringspolissen, die afgesloten waren in de pe-
riode van 31juli toten met 30 augustus 1771, di-
rect aansluitend op de veiling en voorafgaand
aan het vertrek van het schip. Aangezien deze
polissen tot op dit moment niet boven tafel zijn
gekomen is het vooralsnog onmogelijk de
‘goederen’ te identificeren. Slechts in één van
de autorisatie-aktes wordt verwezen naar de ‘10
vaatjes met 30 ronde baartjes zilver'. Zeer waar-
schijnlijk is dit dezelfde partij die ook onder de
geborgen goederen werd vermeld.

Schilderijen of andere kunstschatten worden
in de autorisaties dus niet genoemd. Toch lijkt
het niet onmogelijk dat deze aktes betrekking
hebben op de verzekering van een zeer kostba-
re lading. Het ligt in de verwachting dat bij zo’n
rampzalig verlopen kostbaar transport de
thuisbasis snel op de hoogte gesteld zal zijn.
Inderdaad dateren de eerste autorisaties al van
2. week nadat het schip “swaer lek is gewor-
den en veel water heeft ingekreegen”. Veel
sneller kon destijds een bericht uit Turku Am-
sterdam niet bereiken. Ruim honderd assura-
deuren plaatsten hun handtekening onder de
autorisaties. Dit betekent dat hun totale finan-
ciéle verplichting naar schatting tussen de

f40.000,— en f200.000,~ heeft gelegen. De
aankoop, assurantie en schade-afhandeling
van de “consumptieve en koloniale waren” ko-
men voor een groot deel voor in de boeken van
de Wisselbank Hope & Co. Daaruit blijkt dat de
autorisaties geen betrekking hebben op die
goederen. Het met de aankoop van de schilde-
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rijen, exclusief de overige kunstschatten, ge- Het blijft vooralsnog onbekend of en in wel- Tabel 2. Sonttolregistratie voor de passage van het schip Vrouw Maria

moeide bedrag beloopt bijna f50.000,~. Deto- ke vorm de betrokken schade is afgehandeld.

tale waarde aan kunstschatten aan boord van Er zijn geen boekingen gevonden van schade- Aantal eenheid omschrijuing goederen prijs

het schip zou derhalve heel goed omstreeks uitkeringen met betrekking tot de kunstschat- Rigsdaler Skilling*

85.562 Ibs suiker 160 21
J100.000,~ hebben kunnen bedragen. ten. 17.980 Ibs meekrap, alizarine 16} 18

4.700 Ibs zout 2, 21

Tabel 1. Geborgen goederen uit de Vrouw Maria (4 tot g oktober 1771) 1.220 Ibs katoen & 4
3.230 Ibs indigo 24 12

Codering* Aantal Omschrijving 250 lbs kwik 3% 12

[l no.1en 2 260 neteldoeken 2 Ibs naaidraad 1

I no. 3 t/m 6 400 katoenen doeken 39 % stt spianter** 19%: 18

XX no. 957 t/m g62 6o blauwe, groene en rode lakense doeken**; no.g6o waterschade 2 stt wijnsteen 14

BV mo.13 t/m 18 72 grove rode lakense doeken Y% stt kaas 2

en XX no.68 t/m 71 20 riem*** papier 3

en XX no. 6 h vat haring  }

MD no.2 en VH no.3 dozen diverse zaden en bloembollen ' vat kabeljauw } 2

en MLGB 3/4 vat boter 4

CCno.26 kist dozen koffie en thee 219 stuks laken of linnen

CRenLP kisten ingebonden, ingenaaide en niet-ingenaaide boeken 491 stuks karton 19

en MDB no.46 16 stuks Holl. zeildoek !

MDT no.6 en pakketten niet-ingenaaide boeken 2 stuks batist 8

CIDC en PDG kleine handelswaar, waarde 9783 rigsdaler 97k

[IW no.3 bundel boeken 371

CDP doos geraspte snuiftabak korting? 14}

ELR no.2 kist geraspte snuiftabak 357

ELR no.3 doos geraspte snuiftabak, 3 boeken en 6 glazen weckflessen loods? 4

HZ doos met kaas 361

IBG doos met klok, rode fluwelen kraag, gevoerd met leer

PY doos spiegels in vergulde lijsten ?  transcriptie/fomschrijving onzeker; stt = shippounds = 160 kg, Ibs = pounds = 0.45 kg.

BB en 8B ronde dozen met pijptabak, thee, en 4 stuks wafelijzer *  het monetaire systeem was 1 rigsdaler = 6 mark = g6 skilling.

LBR met Spaanse pruimtabak ** zink.®

AS pakket katoenen doeken inhoudende 6 paar katoenen kousen, 4 kleine ***riem = hoeveelheid van 20 boek papier van elk 24 vellen (Van Dale Woordenboek).

mandjes (vogelhuisjes), 4 glazen vogelhuisjes, 12 ivoren eitjes

No. 18 doos 4 papieren kokers met tabak Bron: Transcriptie door het Deense Rijksarchiefvan Sonttolboeking 508, 23 september 1771, Reynoud Lourentz.

PDG doos met 1 grote en 5 kleine schilderijen in vergulde lijst, en 8 landkaarten van Amsterdam op weg naar Sint Petersburg.

Cou Wattsons & comp. pakket diverse noten(muziek?), 2 ivoren harshouders en een bundel

vioolsnaren

I Cargo % pakket 5 boeken

Monsieur Alexit 1 pakket 6 fijne Oost-Indische katoenen

Louis Boettling 21 bedrukte zakdoeken

Sam Gotleib Conrad 12 bladfolie zilver en 10 enveloppen grotere en kleinere glazen stenen

XXBXX en AHG 24 vaatjes indigo

SD 10 vaatjes zilver

a f
1
1
1
1
1
1
5
1
1

Naast de aldus gespecificeerde goederen werden nog geborgen: diverse zeilen, ketels, borden, vlaggen, kompassen
en een scheepsroeper, alsmede bedorven goederen, te weten enkele dozen vijgen, doktersmedicamenten, natte ha-
ver- of roggevlokken, vaatjes brandewijn en azijn, en kaas. De bedorven goederen werden op een veiling verkocht.

*  De betekenis van de diverse coderingen is nog niet opgehelderd.

** De Finse duikers hebben van het dek van de Vrouw Maria een loden zegel opgedoken met het opschrift “Fa-

brica di [...]aniel Veld & Figly — Leyden”.**

Bron: Zeeverklaring van de Finse magistraat te Turku op 26-10-1771; Maistraatinpdttikinjat A1 a g (1171). Archief
Department of Information Services, Turku, Finland. Pagina’s 839-841 bevatten een lijst van geborgen goederen.
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Tabel 3. Overzicht van schilderijen waarschijnlijk aanwezig in het schip Vrouw Maria, onderver-

deeld naar de vier makelaars/inkopers

Adriaan Van den Boogaard kocht de schilderijen:
Schilder veilingnummer

koopprijs (f)

Coedijk, Isaak 44
idem 45
Gooyen, Jan van 68
Metzu, Gabriél 130
Ostade, Adriaan van 153
Stork, Abraham 218
Velde, Adriaan van der 237
Wouwerman, Philips 275
idem 276

4.300
1.700
33

545
1.700
360
1.500
1.100
1.000

totaal bedrag

12.238

Bruno Tideman Joh.zn kocht het schilderij:
Schilder veilingnummer

koopprijs (f)

Dou, Gerard 52

Decemer Bouwmeester kocht het schilderij:
Schilder veilingnummer

14.100

koopprijs (f)

Potter, Paulus 167

Philippus van de Schley kocht de schilderijen:
Schilder veilingnummer

9.050

koopprijs (f)

Van Balen en Breugel 9
Burg, Gerard ter 38
Idem 39
Idem 40
Dou, Gerard 54
Laquy, Joseph 112
Leuvet 114
Lingelbag, Johannes 115
Myn, Frans van der 144
Wit, Jacob 268
Wouwerman 273+274
Idem 281
Zaftleven, Herman 290
Zorg, Hendrik Martensz. 296
Onbekend 309
Onbekend 313 (2° deel)

530
8oo
1.000
1.800
700
111
262
1.500
9o
707
3.000 ?
1.650
6oo
290
45
150

Totaal bedrag

12.598

(? = bedrag niet geheel zeker)

Bron: Catalogus Kabinet van schilderijen, tekeningen, prenten, beelden etc. (Amsterdam, juli 1771) en Catalogus Kabinet van
porcelijnen, verlakt werk, rariteiten, musicaal horologie en velerlye andere kostbaarheden (Amsterdam, augustus 1771). Vei-

lingen Gerrit Braamcamp.
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Tabel 4. De inladers die de expertise-opdracht van 30 oktober 1771 ondertekenden (alfabetisch

gerangschikt)

Wed. Arnoldus Ameshoff & Zonen
Van den Bergh & Melissen
Blaauw & Co.*

Dirk Bleeker & P.Bleeker jr.
Leonard Jan Blom

Bosch & Verrijn*
Breitenfeldt & Gregory

Niel Claes & Gildemeester*
George Clifford & Teysset
C.]. Frazer

Joh.s Hoving & Zonen

Lod. Hovij & Zonen*
Hendrik van Kleef
Lemaistre & Lacoste

C.D. Luke

Matthijs Lus

Jan Herm. Martens

Joh.s Herm.s Fred.k Meyring*
Joan Fred.k Motte
Muilmans & Zonen*
J.H.F. Oldekop

H. Otten

Andries Pels & Zonen*
Abraham van Pembroek*
Harman van de Poll*
Joachim di Rafael
Hendrik de Roo

R. Schnell

Sievers & Co.

R.& Th. De Smeth
Suerman & Danckert
Wed. Tach & Zonen
Tideman & Silo

De met een * gemerkte inladers worden als polishouders vermeld in de autorisaties met betrekking tot de berging
van niet nader omschreven goederen uit de Vrouw Maria. Zie tabel 5.
Bron: GAA toegang 5075, inv.nr. 10860, notaris Salomon Dorper, akte 1282.
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Tabel 5. Alfabetische lijst van geautoriseerde polishouders en de assuradeurs die worden ge-
noemd in de twaalf autorisaties m.b.t. de berging van de Vrouw Maria.

Polishouders

Blaauw & Comp (3)
Bosch & Verrijn (7)
Nicolaas Doekscheer (8)

Wed.Hendrik Daniel Gildemeester

en Heerzn (12)

Heeren Hope & Comp. (16)
Lodewijk Hovij & zn (23 en 11)
Joh.Herm.Fred. Meijring (4)
Muilman en Soonen (11)
Andries Pels & Soonen (10)
Herman van de Poll & Comp. (3)
Abraham Pembroek (3)

Geautoriseerde assuradeurs

Des Amorie & de Vries
de Bosch & Comp.
N.van den Brink

Dirk Klanes

Barent Lubeley

Jacob Luden
Nieulandt & Comp.
J.Pauw

Adriaan Scharff)
A.v.d. Staphorst
Valckeniers en Comp.

Autoriserende assuradeurs

Albrechts & Zn&Comp.
Joh.Albracht & Comp.
Des Amorie & de Vries
H.Asschenberg
Jurriaan Bartelje
Pieter Beyers qq
J.Beyers qq
De Bosch & Comp
J. en N. van den Brink
C., P. en L.v.d.Broeke & Soon qq
Jb. H. de Clerg en Zn
Hendrik Das
Corn. Dekker Jbzoon
L.Engelen & Comp.
Anthony van Hemert
C.van Hooij
J.van Hooven
Dirk Klanes
Joh.Lankhorst
V.v.Linde & Comp.
A. en B. Lubeleij
Dirk Luden
Joh. en Jacob Liiden
Matthijs Lus
Van der Lyn & Comp
S.Meijnts
Hendrik Nieulandt & Comp.
T.Oker qq
Jan, en Claas Ploeger en Zn.
Claas Ploeger voor ons vieren
Jacobus van de Pol
A.S. Poole
Adolf Scharff
Adriaan Scharff
Abraham Seye qq
Swaan en Swart
Valkenier en Comp.
Jan & Wm van Vollenhoven
Hendrik de Winde & Zn
C.van Win?
Tamme Beth [Jsbrands
C.Zeeman
Cs.Zeeman qq

Bij de polishouders staat tussen haakjes het aantal assuradeuren dat in de corresponderende akten voorkomt, De
diverse namen zijn getranscribeerd uit de handtekeningen onder de aktes. Fouten in de transcriptie kunnen niet

worden uitgesloten.

Bron: GAA, toegang 5061, inv.nr. 3012.
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GEBRUIKTE AFKORTINGEN

CBG  Centraal Bureau voor Genealogie
GAA  Gemeentearchief Amsterdam
NA Notarieel Archief

RA Rechterlijk Archief

GAL  Gemeentearchief Leiden

NOTEN

1 Het onderzoek in de Nederlandse archieven is verricht op
verzoek van Mr. Robert de Haan van Van Traa Advocaten te
Rotterdam. Deze was op zijn beurt benaderd door Mr.
Duncan Ross van Hill Dickinson Advocaten te Manchester
met het verzoek enige research in Nederland te doen voor
een van zijn cliénten, de Finse duikploeg Teredo Navalis.
De aantekeningen die werden ontvangen van de heer P.
van Iterson van het Gemeentearchief van Amsterdam zijn
een belangrijke bijdrage bij de aanvang van het onderzoek
geweest.

Zeeverklaring door kapitein Reynoud Lourensz op 16-10-
1771 in Turku. Maistraatin péytikirjat A I a g (1771) pag.
813-822. Archief Department of Information Services,
Turku, Finland. Op pag. 814-821 wordt in het Zweeds een
gedeeltelijk overzicht van het logboek gegeven. Het lotvan
het originele logboek is onbekend. Mogelijk heeft Rey-
noud Lourensz het boek meegenomen naar Holland. Zie
voor nadere toelichting ook noot 11.

G. ten Cate, Geslachtlijst van de familie Vissering (Doorn,
1903). Coenraad Vissering was eigenaar van het schip toen
dat op 10 oktober 1771 nabij de Finse zuidkust naar de zee-
bodem verdween. Zijn voorouders kwamen oorspronke-
lijk uit de buurt van het plaatsje Vissering in Duitsland. Uit
het huwelijk van Claas Vissering en Anna Cloothak wer-
den tien kinderen geboren. Coenraad Vissering werd ge-
boren in Leer (Duitsland) op 14-3-1746 en overleed in Am-
sterdam op 15-3-1810. Volgens de koopakte werd hij in
1766 de eigenaar van de Vrouw Maria. Hij trouwde met Ali-
da Elisabeth van Velsen in Amsterdam, op 2g-3-1772. Uit
dit eerste huwelijk werden drie kinderen geboren. Het
tweede huwelijk bleef kinderloos. De kinderen uit eerste
huwelijk zijn 1. Anna 1774-1834, 2. Leendert van Velsen
1775-1820, 3. Alida Hillegonda 1778-1780. Coenraad ves-
tigde zich in Amsterdam. Hij begon daar met zijn broer
Tobias, die hem gevolgd was, een wissel- en kassierszaak.
Dit gold als een bloeiend kantoor met aanzienlijke ver-
diensten. Toen Tobias uit de firma trad, volgde Coenraads
zoon Leendert van Velsen hem op. Het kantoor heette toen
C. en L. Vissering. Leendert van Velsen Vissering trouwde
met Margaretha Fontein Verschuur. Zij kregen één kind,
Coenraad, die geen nazaten heeft gekregen. Met hem
stierf deze tak van de Visserings in de mannelijke lijn uit.
GAA toegang 5075, inv.nr. 12043, transportakte 483, no-
taris A. Coymans.

GAA toegang 5071, Scheepsverkopingen door makelaars,
inv.nr. 29. Op deveilingakte is er de notering onder het be-
drag van f2400,—: Cooper ter somme van tweeduyzend
vier hondert gulden Tamme Beth Ysbr. voor zijn Mr. Coen-
raad Vissering. Hieruit kan geconcludeerd worden dat
Tamme Beth Ysbrands (boekhouder) hierbij gemachtigd

was de koop voor Coenraad Vissering te effectueren. Later,
op 30 oktober 1771, bij de expertise-opdracht lijkt Tamme
Beth Ysbrands een zelfde functie te vervullen. In de inven-
tarislijst wordt expliciet vermeld dat van een werpanker de
stok is gebroken. Dit anker werd bij de duikwerkzaamhe-
den door de Finnen op het schip aangetroffen. Dit gegeven
heeft bijgedragen tot de identificatie van de Vrouw Maria.
GAA, toegang. 5047, registratie van de 40° penning,
inv.nor. 364.

GAA, toegang. 5036, zeebrieven, inv.nr. 8. Zeebrieven
werden gewoonlijk verstrekt door de stad waar het schip
thuishoorde om aan controlerende bondgenoten van het
thuisland duidelijk te maken dat men niet tot de vijand be-
hoorde. Zie voor een toelichting op zeebrieven: P. Boon,
‘Koopvaardij en walvisvaart', in: Jaarboek van het Centraal Bu-
reau voor Genealogie 52 (1998) 59-88, aldaar 76.

‘Last’ is een oude inhoudsmaatvan schepen; 1 last= 2 ton.
1 Amsterdamse voet = 0,283 m; 1 duim = 2,573 cm.
Christian Ahlstrom, ‘The Russian Empress and the Dutch
kof-ship Vrouw Maria’, in: Nautica Fennica (Jaarboek van
het Maritiem Instituut Finland) (2000) 13.

Sluiswachter Andries Bakker aan de Bilderdam in het
Hoogheemraadschap Rijnland in Zuid-Holland noteerde
op 8 september 1771 een zuidwestelijke wind. Hoogheem-
raadschap Rijnland, Leiden, Oud Archief, inv.nr. g77.
Peyl-Memorie sept. 1771.

Zie noot 3.

Northern Diving and Salvage Company. Verklaring te
Stockholm voor Amiatitetskollegium, Lotskontoret, Serie
E, Inkomma Skrivelsen ser. VI Dykerihandlanger 1771-72.
Aftskifter nro 1(1771). Archief Kungliga Krigsarkivet (Roy-
al War Records Office) $-115, 88 Stockholm, Zweden.
Zeeverklaring van de Finse magistraat te Turku op 26-10-
1771; Maistraatinpottiakinjat A1 a g (1171). Archief Depart-
ment of Information Services, Turku, Finland. Pagina’s
839-841 bevatten een lijst van geborgen goederen. Trans-
criptie en vertaling door leden van de Zweeds-Nederland-
se Vriendenvereniging, waarvoor veel dank.

Dit zegel behoorde waarschijnlijk bij een der pakketten la-
kense stoffen, geproduceerd door “[...Janiél Veld”. Bij on-
derzoek in het GemeentearchiefLeiden werd geen Veld aan-
getroffen. Vermoedelijk was hij woonachtig buiten Leiden.
Dit zou er op kunnen wijzen dat de desbetreffende stoffen
zijn “gemaakt naar Leidse kwaliteit”. De een of twee letters
op het zegel voor “aniel” zijn onduidelijk. De Finnen ver-
melden op de website (zie noot 22) de letters ‘W(D)".

Vgl. P.C. van Royen, ‘De sleutels van de Sont terug in Am-
sterdam’, in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis g (1990) 103-107.
Volgens het Middelnederlands Woordenboek van Verwijs
en Verdam is spianter een mengsel van lood, of ook mes-
sing, en tin, misschien ook zink. De Finse duikploeg vond
in de zomer van 2000 een staaf zink op het dek en haalde
die boven water. Spianter staat hier dus voor zink. Ook de
lijst van de Sonttolregistratie vermeldt spianter en wel in
een hoeveelheid van 39.75 schippond, dat wil zeggen
6.360 kg. Dit betekent dat elk blok ca. 8 kg zal hebben ge-
wogen.

In de grootboeken en journaals van Wisselbank Hope &
Co werden voor de tweede helft van 1771 enkele financiéle
transacties aangetroffen met betrekking tot koop en assu-
rantie van diverse in de Vrouw Maria geladen goederen.
Deze boeken vermelden ook de financiéle afwikkeling van
de schadevan enkele partijen goederen. GAA toegang 735,
inv.nr. 893 en 1154.
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20 Zie noot18.

21 De Maandelijkse Nederlandse Mercurius en de Amsterdamse Don-
derdagse Courant werden geraadpleegd bij de Koninklijke
Bibliotheek te Den Haag.

22 Recent toonden het Rotterdams Dagblad (3 juli 1999) en het
Algemeen Dagblad (15 juni 2001) en het Financieel Dagblad
(27 juli 2002) belangstelling voor de Vrouw Maria en haar
kostbare lading, met als belangrijke aandachtspunten dat
zich in het schip enkele schilderijen bevonden van onder
meer Paulus Potter en Gerard Dou, maar ook borstbeelden
en goud en zilver. Tsarina Catharina de Grote van Rusland
had de kostbaarheden via tussenpersonen in Holland ge-
kocht. Via de zoekmachine Yahoo en de trefwoordencom-
binatie “Vrouw Maria” werd op de internetsite www.
nba.fif MUSEUMS/MARITIME Vrouweng.htm een verslag
aangetroffen van de Finse onderzoekingen.

23 SMH]J, Sveriges Meteologiska och Hydrologiska Institut,
Norrkoping, Zweden. Danish Meteorological Institute,
Lyngbyvej 100, DK-2100 Kopenhagen, Denemarken.

24 Christian Ahlém, Sjunk Skepp (Gezonken schepen) (Stock-
holm, 1979).
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25 GAA NA toegang 5075, acte 427 notaris Wessel van Kleef.

26 Bibliotheek Rijksmuseum Amsterdam, Catalogus Kabinet
van schilderijen, tekeningen, prenten, beelden etc. (Amsterdam,
juli 1771) en Catalogus Kabinet van porcelijnen, verlakt werk, ra-
riteiten, musicaal horologie en velerlye andere kostbaarheden (Am-
sterdam, augustus 1771) Veilingen Gerrit Braamcamp.

27 T. van Westheene, Paulus Potter. Sa vie et ses oeuvres (Den
Haag, 1867) ; Chr.P. van Eeghen, ‘Paulus Potter’s “Groote
Ossendrift” ’, in: Oud-Holland, Tijdschrift voor Nederlandse
Kunstgeschiedenis 60 (1943) 14-28; C. Bille, De tempel der kunst
of het kabinet van den heer Braamcamp (Amsterdam, 1g61) 2
delen.

28 GAA NA toegang 5075, inv.nr. 10860, akte 1282, notaris
Salomon Dorper.

29 GAA RA, archiefnr. 5061, inv.nr, 3012.

30 J.P. Vergouwen, De geschiedenis der makelaardij hier te lande tot
1813 (Den Haag, 1945) 45.

31 B.P.A. Gales en J.L.J.M. van Gerwen, Sporen van leven en
schade: een geschiedenis en bronnenoverzicht van het Nederlandse
verzekeringswezen (NEHA series V, Amsterdam, 1988).

Zeeziek in de Oost
Dokteren aan boord van marineschepen in de Indische archipel in de tweede helft van
de negentiende eeuw

RIA VAN HES

INLEIDING

In 1869 herinnert een Indisch officier zich de
scheepsarts als volgt: “Een scheepsarts is soms
een hoveling en dan weer een ongemanierd
man, nu eens groot, dan weer heel klein en on-
zichtbaar. Hij is het weerglas en de weerhaan,
waarop iedereen kan lezen hoe het met het hu-
meur van de kapitein is en van welke kant de
wind waait.”™

Een arts op een schip van de marine in Indié
had te maken met zo’n 100 tot 250 mannen, die
opeengepakt bij en met elkaar leefden. Besmet-
telijke ziekten kwamen relatief vaak voor. De
kwalijke gevolgen van eenzijdig en niet altijd
even hygiénisch bereid voedsel, het nuttigen
van teveel alcohol, verwondingen door vecht-
partijen, geslachtsziekten en oorlogsverwon-
dingen werden aan boord meer gezien dan in
de spreekkamer van een huisarts thuis. Juist de
afwijkende omstandigheden en patiénten wek-
ken interesse naar de vraag wie het vak van
scheepsarts uitoefenden en op welke wijze zij
dat deden. In dit artikel zal dat worden nage-
gaan: wie was die scheepsarts in Indié en hoe
oefende hij zijn vak uit aan boord?

De bronnen die ons ter beschikking staan be-
treffen notities die de artsen zelf dagelijks
schreven; deze notities werden door de dirige-
rend Officier van Gezondheid te Batavia ver-
werkt in jaarverslagen. Sommigen artsen pu-
bliceerden artikelen in de vaktijdschriften van
die dagen.” Door deze jaarverslagen en publica-
ties te bestuderen en te toetsen aan de medi-
sche kennis van toen en nu wordt het beeld van
de werkzaamheden van de artsen en de kwali-
teit daarvan duidelijker. Daarbij is het wel goed
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te bedenken, dat de notities van de artsen door
de schrijver van het jaarverslag waarschijnlijk
zullen zijn gecensureerd, net zoals in de vak-
tijdschriften meestal alleen bijzondere gebeur-
tenissen en succesverhalen aan de orde komen;
verkeerde diagnoses, mislukte behandelingen
en andere onvolkomenheden worden in het al-
gemeen niet aan het papier toevertrouwd.

Allereerst zal kort de scheepsarts worden
geintroduceerd, waarna wordt overgegaan
naar de praktijk van alledag. Via een aantal
fragmenten laat ik zien hoe de scheepsarts zijn
vak uitoefende en met welke ziekten en aan-
doeningen hij te maken kreeg. Vervolgens
wordt het dagelijks leven aan boord beschre-
ven, immers dat bepaalde mede de gezond-
heidstoestand van de bemanning. Daarna volgt
een beschrijving van de scheepsarts op het
slagveld. Niet zelden moest hij dienst doen als
militair arts als er weer eens oorlog was. Ik sluit
af met een samenvatting en een conclusie.

DE SCHEEPSARTS

Halverwege de negentiende eeuw zijn er drie
soorten, verschillend opgeleide, artsen actief: de
chirurgijn, de aan een universiteit afgestudeer-
de arts en de militaire arts. De eerste kreeg zijn
opleiding van een oudere chirurgijn. Ze beoe-
fenden de geneeskunde meestal op primitieve
wijze en beperkten zich in de regel tot aderlaten,
incideren, amputeren, trepaneren en medicatie
voorschrijven. Deze artsen werden in de tweede
helft van de negentiende eeuw zo veel mogelijk
van de marineschepen geweerd, omdat men in-
zag dater meer mensen stierven aan ziektes dan
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sneuvelden door vijandelijk geweld. De univer-
sitair opgeleide arts was weliswaar breed opge-
leid, maar de specifiek militaire geneeskunde
moest hij in de praktijk zelf leren. Er was een
voorkeur voor de artsen die hun opleiding aan
de in Utrecht gevestigde ’s Rijkskweekschool
voor Militaire Geneeskundigen hadden geno-
ten. Dit was een soort HBO- opleiding avant la
lettre, waar de specifieke militaire ziekten en
aandoeningen en de daarbij behorende behan-
delingen werden gedoceerd. Studenten kregen
een jaarlijkse toelage als zij na hun opleiding bij
de marine in Indié in dienst traden.; De Ge-
neeskundige Wetten van Thorbecke maakten in
1869 een einde aan deze driedeling. Vanaf die
tijd mochten alleen aan een universiteit afge-
studeerden zich arts noemen en als zodanig
werken. Het gevolg hiervan was dater rond 19oo
een geweldig tekort aan militaire artsen ont-
stond. Om het tekort te verminderen nam men
veel buitenlanders in dienst: Russen, Bohemers,
Denen, Noren, Zwitsers, Roemenen, Qostenrij-
kers envooral Duitsers. Doordat de geneeskun-
dige opleiding niet in alle landen op een even
hoog peil stond, waren er uiteenlopende ver-
schillen wat betreft de kwaliteit en opvatting van
het werk.* Opnieuw werd een jaarlijkse toelage
beloofd aan medische studenten, als zij na de
studie bij de marine in Indié wilden komen wer-
ken. Een grote toeloop bleef echter uit.s Het laat
zichraden dat de gebruikelijke registratie van de
dagelijkse activiteiten en publicatie van artikelen
in de vaktjdschriften aan het eind van de 1g°
eeuw verminderde.

DE PRAKTIJK VAN ALLEDAG

Op vrijwel alle marineschepen voer een arts
mee. De plaatsing van artsen werd geregeld
door het Departement van de Marine in Bata-
via. Als er vanwege bepaalde omstandigheden
geen arts op een schip was, dan bezocht de
dokter van een passerend schip het schip zon-
der arts. Uit een Geneeskundig jaarverslag over
Zr.Ms. Zeemacht in Oost-Indié blijkt dat de

dienstdoende arts Sachse de gezondheidstoe-
stand aan boord van de oorlogsschepen vrij be-
vredigend vond.® In hetzelfde jaarverslag wor-
den de notities van artsen aan boord van de ver-
schillende marineschepen beschreven. Hier-
onder volgt een aantal representatieve frag-
menten, dat duidelijk maakt hoe de scheeps-
arts zijn beroep uitoefende.

a. Een ademstilstand

C.J. Kleyn kwam als pas afgestudeerde arts op 21
jarige leeftijd te werken op stoomschip Zr.Ms.
Macasser. Op zijn eerste dag trof hij daar één zie-
ke van belang aan, een Javaan, die leed aan een
vernauwing van de luchtpijp. De Javaan was
kortgeleden teruggekeerd aan boord. Hij was
behandeld te Edi, maar men had daar de oor-
zaak voor de vernauwing niet kunnen vinden. Bij
onderzoek was de patiént kortademig, hij was
hees en kon moeilijk slikken. Hij zag er verma-
gerd en verzwakt uit. Noch bij inspectie, noch bij
palpatie was iets te vinden. Keelspiegelen lukte
niet. Kleyn dacht aan syfilis, omdat de patiént
daar verschijnselen van had. De therapie be-
stond uit versterkend voedsel. Zonodig zou
Kleyn tot tracheotomie overgaan, maar hij wil-
de daar mee wachten totdat een collega hem zou
kunnen assisteren. Op 24 juni, Kleyn was net te-
rug van een expeditie, was de patiént zo be-
nauwd, dat hij besloot toch in z’n eentje tot tra-
cheotomie over te gaan. De patiént werd op een
kist aan dek gelegd. Met een buikig bistouri
werd een snede gemaakt in de trachea en het
buisje werd aangebracht. Aan het eind van de
operatie had de patiént een ademstilstand.
Door kunstmatige ademhaling werd de adem-
stilstand verholpen. De wond genas spoedig. Na
3 weken werd de patiént geévacueerd naar het
hospitaal te Panteh-Perak, alwaar hij op g au-
gustus overleed. Bij sectie bleek de patiént een
carcinoom aan de luchtpijp te hebben.
Opvallend is de zorgvuldigheid, waarmee
Kleyn de diagnose probeerde te stellen, alvo-
rens hij tot behandeling overging. Hij kon geen
gebruik maken van bijvoorbeeld rontgenappa-
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ratuur, Een collegiaal advies was ook niet mo-
gelijk. Met de tracheotomie wachtte hij, totdat
het niet langer ging. Om de operatie alleen te
doen, waarschijnlijk zonder narcose, ontbeer-
de het hem als 21-jarige aan ervaring. Zelfs een
ademstilstand wist hij, zonder de huidige ken-
nis van mond-op-mond-beademen, te verhel-
pen. Datde patiént een Javaan was, leek voor de
(goede) behandeling niet ter zake te doen.

b. Beri-beri?

Het bevreemdde Kleyn zeer dat hij meer dan
vier maanden geen beri-beri had gezien. Plots
waren er achter elkaar enkele gevallen. Bij on-
derzoek bleek dat de inlanders aan boord, hoe-
wel zij Europees voedsel konden krijgen, zich
voedden met rijst en ikan kring (vis). De inlan-
ders werd gemaand Europees voedsel te eten
en Kleyn stelde de kapitein voor de inlanders
dagelijks 150 milliliter wijn te verstrekken. To-
taal kregen zes inlanders beri-beri. Vier werden
geévacueerd, twee herstelden.

Bij het uitbreken van beri-beri onderzocht en
wijzigde Kleyn onmiddellijk het voedingspa-
troon van de inlanders. Men wist in die tijd dat
beri-beri een inheemse ziekte was, die voorna-
melijk voorkwam bij rijstetende volkeren, maar
wonderlijk genoeg leden ook Europeanen aan
de ziekte die in de gebieden verbleven waar de
ziekte opdook. De verspreiding van de ziekte
was totaal anders dan bij malaria, cholera of de
pest. Men dacht aanvankelijk als oorzaak aan
kiemen, die de bodem of lucht verontreinig-
den. Onverklaarbaar was bijvoorbeeld dat aan
boord van een schip een volledige bemanning
ziek werd, terwijl de bemanning op andere
schepen in dezelfde haven gevrijwaard bleef.
Dat voeding en vooral rijst een belangrijke fac-
tor was, daar was men zich al langere tijd be-
wustvan, maar wat het nu precies was wist men
niet. Aan boord van schepen waar de inlandse
bemanning het Europese voedsel at, vertoonde
deze ziekte zich opvallend minder dan aan
boord van de schepen, waar het “inlands schaf-
tingstarief” gevolgd werd.
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¢. Cholera

W.N. de Graaf, werkend aan boord van stoom-
schip Zr.Ms. Koningin Emma der Nederlanden be-
klaagde zich over het veel voorkomen van ma-
laria en cholera. Hij beschreef een dreigende
cholera-epidemie aan boord toen het schip
voor anker lag bij het eilandje Onrust in de baai
van Batavia. Er werden allerlei maatregelen ge-
nomen om de verspreiding van de ziekte zoveel
mogelijk tegen te gaan: “De ziekenboeg waar
de patiént aan cholera was overleden werd met
carbolzuur en chloorkalk gedesinfecteerd, de
door de patiént bevuilde kledingstukken wer-
den verbrand. De ziekenboeg werd voorlopig
buiten gebruik gesteld. Het schip werd gedes-
infecteerd door begietingen met water, ver-
mengd met carbolzuur. Het dekspoelen werd
tot een paar malen per week beperkt. De com-
municatie met de overige te Onrust liggende
schepen werd verbroken. Van 16.30 uur tot
17.30 uur mochten de schepelingen een wan-
deling aan de wal doen. Behalve het gewone ge-
zondheidsoorlam ’s avonds, werd ook ’s mid-
dags na het rusten een extra rantsoen jenever
verstrekt, ten einde ‘eene opgewekte gemoeds-
stemming’ gaande te houden. Het middagrus-
ten werd tot 3 uur verlengd en het werken in de
zonneschijn gedurende de warmste uren van
den dag zoveel mogelijk vermeden. Van vruch-
ten mocht alleen rijpe pisang worden gegeten,
terwijl het gebruik van zuur werd verboden,
evenals het onmatig gebruik van water.

De epidemie werd gestopt en de bemanning
van de andere schepen bleef gevrijwaard, wat
een wonder genoemd mag worden.

d. Het voedsel

De maaltijden werden in de jaren zeventig en
tachtig door de artsen voortdurend becom-
mentarieerd en bekritiseerd. Behalve rats (een
soort hutspot), kuch en bonen stond er bijna
niets op het menu. Voor het leven in de tropen
doet het menu wel heel erg Hollands aan. Vis
en fruit kwamen er niet aan te pas. H . De Cock
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verbaasde zich over het feit dat men zich zo
weinig bezig hield met het vangen van vis: “Als
er van het gouvernement netten, haken en lij-
nen verstrekt zouden worden en vrijwilligers
geoefend zouden kunnen worden, dan zou dat
niet alleen een aangename bezigheid zijn,
maar ook de voeding zou daardoor niet weinig
verbeterd worden.”®

De Cock vond het niet goed dat er geen vers
brood werd verschaft. Er was door de land-
macht op Oleh-Leh voor een broodbakkerij ge-
zorgd. Dat gaf de mogelijkheid vers brood mee
te nemen. Het meegenomen brood bedierf
echter na drie of vier dagen. Soms bleef men
een maand of langer van vers brood verstoken,
zodat men moest overgaan op het harde brood,
de zogenaamde scheepsbeschuit. Het ontbijt
was volgens de arts te mager voor de hardwer-
kende mannen. Vaak bewaarden de mannen
voedsel van de vorige dag, om daarmee hun
ontbijt aan te vullen. Men maakte daarvan de

1. De dokter keurt het net geslachte vlees aan boord van Zr.Ms.Stoomschip Benkoelen. Foto KITLV 11.794 (1890).

zogenaamde ‘rotmok’. Het voedsel werd in een
mok bewaard en op een zo warm mogelijke
plaats gezet. Hoe meer een rotmok stonk, hoe
lekkerder.®

De bereiding van het voedsel werd meestal
opgedragen aan een koksmaat of scheepskok.
Was er geen koksmaat of scheepskok, en dat
was vaak het geval, dan werd de scheepskost
bereid door een matroos “meestal die het
slechtst te boek staat”.*

e. Verversingen

H.J. van Rhijn, aan boord van stoomschip
Zr.Ms. Benkoelen, verbleef met het schip enkele
dagen op de reede van Telok Samawe. Hij
schrijft daar enthousiast over. Elke morgen
kon de verversing droog aan boord gehaald
worden. Het brood was van uitstekende kwali-
teit. De kadraaiers, die ’s morgens en ’s mid-
dags aan boord werden toegelaten, brachten
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2. Het dagelijkse rantsoen vlees wordt verdeeld onder de ‘zeuntjes’ aan boord van Zr.Ms.Stoomschip Benkoelen. Foto

KITLV 11.800 (18g0)

pisang, papaya, sinaasappelen als ook verschil-
lende soorten vis, die hier in grote hoeveelheid
werd gevangen. De scheepskost bestond, daar
er geen erwten of bonen aanwezig waren, uit 4
maal per week soep van vers sapie (rundvlees),
2 x weeks ratatouille met vers varkensvlees en
eens in de week zuurkool met spek.*

Nog een positief bericht over de verversingen
komt van K. Kuiper Middel. Hij werkte gedu-
rende het jaar 1882 op opnemingsvaartuig
Zr.Ms. Hydrograaf. Dit schip verbleef voor op-
nemingen steeds gedurende 5 tot 8 weken in de
Karimatastraat en keerde dan terug naar Pon-
tianak om daar veertien dagen te blijven voor
het innemen van verversingen voor veertien da-
gen. Gedurende het verblijf te Pontianak kreeg
de bemanning de gelegenheid om te gaan pas-
sagieren. Men leefde op zee vooral van vis, die
men ving, maar er was ook vee aan boord, zo-
dat regelmatig vers vlees gegeten kon worden.
De gezondheidstoestand van de bemanning
was bevredigend. Een ongezonde invloed
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kwam van de wal, waar de bemanning veneri-
sche ziekten opliep. Een inlandse vuurstoker
had last van bronchitis. Hij had weinig koorts
en gaf niet veel sputum op. Hij leed wel aan
kortademigheid. Een week later kreeg hij een
hoestbui en gaf bloed op. Hij werd geévacueerd
naar Pontianak en later naar Batavia. Een in-
landse matroos kwam onder behandeling met
een hevige conjuctivitis granulosa. Hij werd di-
rect afgezonderd van de bemanning en naar
Pontianak geévacueerd. Ook hij werd doorge-
stuurd naar Batavia. De rest van de bemanning
heeft geen conjunctivitis gekregen.*

Bijna alle patiénten werden geévacueerd, de
meesten naar het dichtstbijzijnde hospitaal. De
angst voor besmetting van de overige beman-
ningsleden was een belangrijke reden, maar er
was er ook geen plek voor (veel) zieke mensen
op het schip. De meeste Europeanen werden
daarop vrijwel direct getransporteerd naar de
marinehospitalen in Nederland te Willems-
oord en Hellevoetsluis.*




Het dagelijks leven bestond uit werken, eten,
slapen en passagieren. 's Morgens om vijf uur
werd er opgestaan (overal gemaakt). De beman-
ning kreeg een half uur de tijd om de kooien op
orde te brengen, zich te wassen en te kleden.
De kleding werd officieel bepaald en hing af
van de weersgesteldheid. De uitrusting van de
matrozen bestond uit een laken baaitje, ever-
doekse broeken, wit linnen broeken, linnen
boezeroens, wit linnen hemden, blauw baaien
hemden, gestreepte katoenen borstrokken,
wollen en katoenen sokken, zwart zijden doe-
ken, lederen schoenen en schoenen van wit
doek, laken mutsen met witte overtrekken en
zwart zijden linten. Gewoonlijk waren de ma-
trozen gedurende de dag in het wit gekleed en
werd tegen de avond het blauw baaien hemd
aangetrokken. De Cock stak zijn verontwaardi-
ging over de kleding niet onder stoelen of ban-
ken: “’t Is verbazend. Een laken muts met een
wit kapje en een zwart zijden lint, hetwelk juist
sluit om het voorhoofd! Dus geen beschutting
voor het voorhoofd, geen beschutting voor de
ogen, volstrekt niets. Elke pet met de kleinste
klep zou nog meer voldoende zijn, dan de
thans gebruikte muts! De blauwwollen hem-
den zijn bovenmatig lang en geven in de tropen
herhaaldelijk aanleiding tot ontvellingen tus-
sen het scrotum en de dijen. Ze zouden korter
moeten zijn, zoals de jongens op de oplei-
dingsschepen dragen.”

Op de meeste schepen in Indié bestond de
gewoonte de matrozen aan boord blootsvoets
te laten lopen en ze alleen schoenen te laten
dragen wanneer ze naar de wal gingen. Vol-
gens de arts Van Lith Harrebomee had deze ge-
woonte een groot nadeel: “Niet alleen worden
de voeten daardoor telkens blootgesteld aan
beledigingen, maar ook de schoenen worden
door het niet dragen hard en veroorzaken de
eerste keren dat ze worden aangetrokken pijn
en ontvellingen. Dit is de voornaamste reden
waarom matrozen bij expedities zo slecht het
marcheren kunnen volhouden.”s

Schoonmaakwerkzaamheden en onderhoud
van het schip gaf het meeste werk en daar werd

al vroeg mee begonnen. Op het stoomschip
Zr.Ms Atjeh had men grote moeite om het schip
onder de machinekamer en de tunnel schoon te
maken. De schoorstenen waren zo laag, dat ont-
zaglijke rookwolken op het gehele achterschip
neersloegen en veel roetoverlast gaven. De
werkzaamheden van de vuurstokers en het ma-
chinepersoneel vond de arts lichamelijk mis-
schien minder inspannend dan de werkzaam-
heden van de matrozen. De temperaturen waar-
aan ze bloot stonden waren echter dikwijls bo-
ven de 50 graden Celsius.* Van halfeen tot twee
uur werd er gerust. Daarna begonnen de werk-
zaamheden weer tot vijf uur. Na het avondeten
om zes uur trok men het blauwe hemd aan en
maakte zich klaar voor de nacht. Om halfnegen
moest alles rustig zijn. Om te slapen had iedere
matroos een hangmat met matras en kussens en
een wollen deken. De bemanning sliep vaak in
de kuil (dek datin het midden van de lengte een
laagte heeft) maar als het regende moest ieder-
een tussendeks. ’s Nachts werd wacht gelopen
en wel kwartiersgewijze. De bemanning was
verdeeld in twee kwartieren, het stuurboords- en
bakboordskwartier. Degenen die geen wacht
hielden, sliepen. De wachten en uitkijken wer-
den zoveel mogelijk gelijkmatig verdeeld en wel
zodanig dat elk lid van de bemanning geduren-
de zes uren van de nacht kon slapen.

PASSAGIEREN

Het passagieren, de uitspattingen van de be-
manning in Bacho en Venere, zoals het stappen
aan de wal genoemd werd, kostte de artsen
heel wat werk. Er werd over het algemeen bo-
venmatig gedronken aan de wal en menig pros-
tituee bezocht. Drankmisbruik veroorzaakte
maag- en darmproblemen en prostitueebezoek
leverde dikwijls een geslachtsziekte op. De
Cock wijst met nadruk op de verderfelijke in-
vloed die het gedwongen aan boord leven met
een totaal gebrek aan afwisseling, zoals in de
wateren van Atjeh, zowel in morele als licha-
melijke zin op het meer intellectuele deel van
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de bemanning uitoefende. Hij gaf de raad der-
gelijke personen niet langer dan een jaar aan
boord van de schepen op Atjeh’s kusten te laten
dienen. Bijkomstig was dat door de verregaan-
de dronkenschap er ook veel werd gevochten:
“Twee Europese schepelingen, een stoker en
een matroos, raakten in een bordeel te Ternate,
handgemeen met koopvaardijmatrozen. De
eerste ontving twee messteken in de hals; de
man stierf aan verbloeding voordat er hulp
was. De tweede kreeg eveneens een messteek,
die de long verwondde. Hij had een pneumo-
thorax en werd opgenomen in de ziekenzaal.
Hij genas.””

Scheepsarts 1. Dekkers aan boord van het
stoomschip Zr.Ms. Timor liet weten dat het aan-
tal lijJders aan venerische aandoeningen betrek-
kelijk groot was. Volgens hem was dat te wijten
aan de Chinese prostituees uit de kampong Se-
karang. Zij werden niet geneeskundig onder-
zocht. Hij richtte een verzoek aan de autoritei-
ten om de Chinese vrouwen ook geneeskundig
te laten onderzoeken; aan dit verzoek werd
geen gehoor gegeven omdat het uit politiek
oogpunt niet kon. Bij het marine-etablisse-
ment te Soerabaya lag de beruchte kampong
Bandaran. De bemanning ging daar naar de tal-
rijke kroegen en prostituees omdat er te Soera-
baya een “totaal gemis was aan comfort en ge-
paste gelegenheid tot ontspanning.”® Dekkers
deed het voorstel om een kantine op te richten
met een goede bibliotheek met populaire boek-
werken en geschriften. Of het verzoek gehono-
reerd werd, laat staan of het geholpen heeft,
vermeldt het verslag niet.

DE SCHEEPSARTS OP HET SLAGVELD

Tot het werk van de scheepsarts behoorde een
specifiek element dat zijn beroep zo anders
maakte dan dat van de huisarts. Geregeld be-
landde hij temidden van oorlogsgeweld en ook
onder die abnormale omstandigheden werd hij
geacht op te treden. Arts B. Carsten schreef
daarover: “Bijna voortdurend is er in onze uit-

RIA VAN HES | ZEEZIEK IN DE 0OST

gestrekte bezittingen van den Indischen Archi-
pel een gedeelte der bevolking in verzet tegen
het Nederlandsche gouvernement, waardoor
eene militaire expeditie onvermijdelijk wordt.
De oorlogen van Bali, Banka, Palembang,
West- en Zuid-Oostkust van Borneo, Timor,
Djambi, Boni, Reteh en nog vele andere kleine
magtsvertooningen leveren in de laatste 15 ja-
ren daarvan het bewijs.”*

Het expeditiekorps, dat gewoonlijk was sa-
mengesteld uit het Indische leger, werd regel-
matig aangevuld met een marine-landingsdivi-
sie, als op de plaats van de expeditie de Zee-
macht aanwezig was. Bij die gelegenheid wer-
den geschikte vaartuigen als ziekenschepen in-
gericht. Zij dienden ter opname van zwaar ge-
kwetsten en ernstig zieken; de lichtere gevallen
werden in tijdelijke veldhospitalen behandeld.
Omdat het wegens het hoge water vaak onmo-
gelijk was de ziekenschepen te bereiken, be-
landden de ernstig zieken soms ook in het tij-
delijk veldhospitaal. In het Geneeskundig Tijd-
schrift voor de Zeemagt van 1865 wordt de deelna-
me van de Marine aan een strafexpeditie in
1859 op Timor en Boni beschreven.

De dokter inspecteerde dagelijks alle man-
schappen, om te beoordelen of iemand mee
kon op expeditie, in het veldhospitaal moest
blijven of alsnog naar de ziekenschepen ver-
voerd diende te worden. Hij gaf adviezen over
wat de manschappen moesten meenemen op
de expeditie: een met water gevulde fles en leef-
tocht voor twee dagen, alsmede een kompres,
zwachtel, rolletje kleefpleister, pluksel en een
speld. De manschappen moesten een natte
zakdoek op het hoofd dragen. De artsen van de
landmacht en de zeemacht werkten bij de expe-
dities goed samen. Ondanks alle voorzorgs-
maatregelen waren ernstige en dodelijke ver-
wondingen talrijk. De wapens van de vijand va-
rieerden van Engelsche geweren (oud model)
wijdloopsche geweren (fjonto’s), klewangs,
zijdgeweren en lanzen. De artsen hadden het
druk met wondverzorging en de daarbij optre-
dende complicaties zoals bloedingen, ontste-
kingen en tetanus.




ATJEH-EXPEDITIES

Verschillende Atjeh-expedities waaraan de Ma-
rine meedeed zijn beschreven in de Genees-
kundige jaarverslagen. De expedities verschil-
den niet veel van elkaar: de plaatsen en perso-
nen waren steeds anders, maar de omstandig-
heden dezelfde. Op 1 mei 1877 ontving de sta-
tionscommandant van de Oostkust van Atjeh
het bericht, dat er samen met de landmacht een
expeditie zou worden ondernomen tegen de
rijken Langsad en Modjopahid. Dokter Steens-
ma van de Borneo zou de colonne vergezellen,
dokter de Graaf van de Bommelerwaard nam
plaats in de gewapende flottielje, die de krijgs-
verrichtingen ging ondersteunen. Dokter Hart-
hoorn werd belast met de geneeskundige
dienst aan boord van de schepen Merapi, Bom-
melerwaard, Rayah en Devonhurst. De twee laatst-
genoemde schepen hadden de troepen van de
landmacht en “kettinggangers” (dwangarbei-
ders) vervoerd. Dokter de Boer van de Banda
werd tijdelijk gedetacheerd op de Borneo, omdat
dit schip gedurende de expeditie voor de Sim-
pang Olim rivier werd gestationeerd. De Borneo
had aan boord de mogelijkheid voldoende
drinkwater te maken. Op 5 mei werd de tocht
aanvaard. Al snel kwam het bericht dat een Eu-
ropese fuselier aan boord van de Devonhurst aan
cholera was overleden en dat nog twee anderen
door de ziekte waren aangetast. Men verbaasde
zich niet over het bericht. De Devonhurst muntte
niet uit door zindelijkheid en met het vervoer
van de troepen waren er meer mensen aan
boord dan was toegestaan. Bovendien werd het
schip ook gebruikt voor het transport van
slachtvee. De troepen werden snel ontscheept
en het schip werd gereinigd. Het bleef bij dit
ene sterfgeval. Op 11 mei mislukte een poging
om te landen. Er werden toen inmiddels veertig
zieken aan boord van de Rayah behandeld. Op
12 mei werd het bivak in het rijk van Birum be-
trokken, van waaruit men kon optrekken. Door
de Boni werden veertien zieken naar de Rayah
vervoerd, allen met uitputtingsverschijnselen.
Hetvolgende bivak werd gemaakt in een sawah

nabij de kampong Birum. Het bivak stond
naast een kleine heldere stroom. De voeding
was goed, ook al omdat men in de kampong
eten kon kopen. Na een moeilijke mars kwam
men bij de versterking Birum Pontjol, waar de
colonne onder vuur werd genomen. Het kostte
dokter Steensma veel moeite om in de voorhoe-
de te komen en de plaats te bereiken waar de
gewonden waren gevallen. De eerste gewonde
was een fuselier. Hij had een schotwond in de
rechterhand. Het projectiel kon niet onmiddel-
lijk worden verwijderd, omdat er teveel gewon-
den waren. Vier gewonden werden direct naar
de Merapi vervoerd. Dat gebeurde met de zoge-
naamde tandoe, een soort draagbaar, gemaakt
van bamboe en zeildoek. Het dragen van de
tandoes werd in hetalgemeen door kettinggan-
gers gedaan. De zieken moesten worden ge-
dragen, totdat de mogelijkheid er was ze met
een prauw of flottielje verder te vervoeren. De
benteng Birum Pontjol werd vernietigd. De vol-
gende dag ging de expeditie verder. De hitte
werd echter zo ondragelijk, dat de expeditie ge-
stopt moest worden. Er werd een bivak opgezet
rondom het huis van een bevriend hoofd. Veel
manschappen moesten behandeld worden. De
meeste hadden uitputtingsverschijnselen.
Twee mensen stierven. Vrijwel iedereen leed
aan intermitterende koorts. Na een moeilijke
terugtocht, dwars door en over versperringen
kwam de colonne op 19 mei aan boord van de
Boni terug. Nog diezelfde avond kwam men bij
de Devonhurst. Zo snel mogelijk keerde men te-
rug naar Kotta Radjah.*

De ambulance (lopende geneeskundige voor-
ziening) bestond uit dokter Steensma, een zie-
kenverpleger en koelies die de ambulancekist
droegen. De dokter zelf droeg veldtassen, waar-
in hij de meest noodzakelijke benodigdheden
overpakte. De ambulancekist kon zo achterblij-
ven in de gewapende flottielje. Steensma vond
de kist te zwaar en moeilijk te vervoeren. Hij
vond dat men met zo’n zware kist te afhankelijk
van de dragers was. Hij had het meegemaakt dat
bij de eerste beschieting de koelies vluchtten en
de ambulancekist in een ravijn werd geworpen.
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Daarom gaf hij de voorkeur aan tassen, die over
de schouder gedragen konden worden. De tas-
sen moesten wel voldoende ruim en sterk zijn,
niet te zwaar en niet te breed, omdat men er an-
ders niet mee door dichte bossen kon lopen. Er
werd van alles meegenomen in de tassen, zoals
geneesmiddelen, verbandstoffen, rotanverban-
den om botbreuken te spalken, instrumenten
voor het hechten van wonden en hetverwijderen
van projectielen en koele dranken. De arts zelf
had een revolver bij zich en een rubberen slang,
waarmee hij ledematen kon knevelen als er een
arteri€le bloeding optrad. Ook had hij evacu-
atiebiljetten bij zich en veiligheidsspelden,
waarmee hij de kaartjes op de gewonden kon
spelden. Op de evacuatiebiljetten werd nauw-
keurig aangegeven wat er met de patiént aan de
hand was.

In september 1878 werd de tuchtiging van de
kampong Maoenoera op de zuidkust van het ei-
land Flores opgedragen aan het stoomschip Se-
marang, omdat de bewoners zich aan slaven-
handel en zeeroof schuldig hadden gemaakt.
De arts J.A.G. Hulst had alle voorbereidingen
getroffen. Hij zou zelf meegaan met de lan-
dingsdivisie. Bij het debarkeren ging al van al-
les mis: alles werd nat, vanwege het sterk aflo-
pende strand. Bij het binnenrukken van de
kampong werd de bemanning begroet met een
hevig vuur uit donderbussen. Er werd gelijk te-
ruggeschoten. Er vielen negen ernstig gewon-
den door schotwonden. De achtergebleven be-
manning, die voor de opvang van de gewonden
zou zorgen, kon slechts met geweld er toe ge-
bracht worden om de gevallenen op te halen en
naar het strand te vervoeren. Dokter Hulst was
zelf mee teruggegaan naar het schip om de ge-
wonden te verzorgen. Later kon hij zich weer
bij de landingsdivisie voegen. De kampong en
de prauwen (34 in getal) werden in de as gelegd
en vijf stukken geschut werden veroverd. Men
keerde aan het eind van de middag terug naar
het schip. Dokter Hulst vond dat het schip zo
snel mogelijk naar Soerabaya moest vertrekken
om de gewonden te evacueren. Op reis overleed
een van de gewonden. Later in het hospitaal
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overleden nog twee gewonden. Bij een matroos
moest het onderbeen worden geamputeerd en
hij werd naar Nederland teruggezonden.*

De arts zal over de deelname aan expedities
regelmatig in gewetensconflict zijn gekomen.
Was hij aan boord min of meer een bedrijfsarts,
die ervoor zorgde dat het leven en werken op
het schip zo gezond mogelijk konden verlo-
pen, door onderdeel uit te maken van een mili-
tair apparaat kwam er een andere verantwoor-
delijkheid bij: de militaire verantwoordelijk-
heid. Dat betekende onder meer het op peil
houden en versterken van de gevechtswaardig-
heid van de manschappen. De manschappen,
zijn patiénten, werden van hogerhand in situ-
aties gebracht, die bijna zeker zouden leiden
tot ziekte, verwondingen en veelal de dood. De
militaire arts had een tweevoudige opdracht,
een dubbel beroep: arts en officier. Daarbinnen
waren soms verschillende wetten actief. De arts
zelf moest daarbij een laatste verantwoordelijk-
heid nemen: het afwegen van het recht van zijn
patiént als een ziek en lijdend individu, en an-
derzijds van de aanspraken van een daarboven
gestelde gemeenschap.*

SAMENVATTING EN CONCLUSIE

Direct na zijn opleiding kwam de arts in Indié
aan boord en werd hij aan het werk gezet. De
arts had de medische verantwoordelijkheid
voor zo'n 100 tot 250 mannen. Als een soort be-
drijfsarts moest hij ervoor zorgen voor dat het
werk- en leefklimaat op het schip zo goed mo-
gelijk was. Infecties en beri-beri waren de
meest voorkomende ziekten, maar ook alle-
daagse en zeldzame ziekten werden door de
artsen zorgvuldig gediagnosticeerd en behan-
deld. Zijn verantwoordelijkheid bij oorlogsacti-
viteiten werd allengs groter en ingewikkelder,
maar ook daar draaide hij in het algemeen zijn
hand niet voor om.

De op diverse plaatsen gepubliceerde Ge-
neeskundige Jaarverslagen en de publicaties
van de officieren van gezondheid zelfin de vak-




tijdschriften geven mogelijk een geflatteerd —
maar wel een aardig — beeld van het leven en
werken aan boord van de marineschepen in de
Indische archipel. Aandoeningen die het ge-
volgwaren van hetklimaat, de kleding, heteten
en drinken aan boord en het uitgaansgedrag
van de bemanning werden door de artsen in
publicaties regelmatig aan de kaak gesteld in
tegenstelling tot de ernstige ziekten en vaak tot
de dood leidende verwondingen die de beman-
ning opliep bij krijgsverrichtingen.

Het lijkt er niet op dat de artsen aan boord
veel invloed hebben gehad op hun superieuren
en de politieke besluitvorming. Er werd bezui-
nigd op het voedsel, terwijl beri-beri een van de
meest voorkomende ziekten en doodsoorza-
ken was. De goedkope (Chinese) prostituees
werden niet medisch gecontroleerd omdat dat
politiek gevoelig lag, terwijl ze een grote infec-
tiebron vormden voor de bemanning. Het
blauwwollen hemd en de pet werden niet ver-
anderd, ook al gaven de artsen precies aan wat
de nadelen waren. Kortom, de arbeidsomstan-
digheden van de scheepsarts waren niet opti-
maal, net als de omstandigheden in het alge-
meen: veel vreemde ziekten en toenemende
krijgsverrichtingen. Zo verwerd de scheepsarts
tot militair arts en worstelde hij met een dub-
bele verantwoordelijkheid: als medicus en mi-
litair. In die zin is de typering van de scheeps-
arts door de Indische officier raak: soms een
hoveling, soms ongemanierd, dan weer groot,
dan weer heel klein en onzichtbaar. Het weer-
glas en de weerhaan ineen, als een goed en ver-
antwoordelijk medicus laverend tussen de om-
standigheden.

NOTEN
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Van Damlijn tot Dam- en Dyklijn
De eerste vrachtlijndienst van de Holland-Amerika Lijn, 1899-1907.%

WOUTER HEIJVELD

INLEIDING

Met de regelmaat van de klok zorgden gecom-
bineerde vrachtpassagiersschepen vanaf de ja-
ren zeventig van de negentiende eeuw voor het
vervoer van passagiers, emigranten en goede-
ren tussen Europa en Noord-Amerika. Voor het
niet in lijndienst vervoeren van alleen goede-
ren, zoals in de trampvaart of wilde vaart, be-
stond een mondiale vloot van zeilende en sto-
mende vrachtschepen. Deze situatie verander-
de geleidelijk in het laatste decennium van de
negentiende eeuw. Naast de vrachtpassagiers-
schepen brachten lijnvaartrederijen meer en
meer schepen in de vaart die alleen geschikt
waren voor het vervoer van goederen. Engelse
en Duitse rederijen namen hierin het voortouw.
Zo begon in 1893 de Norddeutsche Lloyd onder
de naam ‘Rolandlinie’ een geregelde afvaart
van Bremen naar New York met hetvrachtschip
H.H. Meier.' Dit was een speciaal voor het ver-
voer van vracht door de werf Armstrong
Mitchell in Newcastle gebouwd schip van
5.300 BRT. Voor het eerst in de geschiedenis
van de Norddeutsche Lloyd had deze rederij
een nieuw stoomschip in de vaart zonder pas-
sagiersaccommodatie. De White Star Line
bracht eveneens in 1893 een vrachtschip, de Ce-
vic, voor het vervoer van vee in de vaart, en ook
andere Engelse rederijen vingen aan te varen
met vrachtschepen. Zo bracht de Dominion
Line in 1892 de Cambronan in de vaart en Cunard
de schepen Carinthia en Sylvania in 1895 en de
Ultonia in 1898.

Zelfs in Nederland brachten enkele lijnrede-
rijen vrachtschepen in de vaart. De bekendste
zijn wellicht de schepen Bogor en Malang die
voor de Rotterdamsche Lloyd in 1897 in de car-
gadienst op Indonesié gingen varen en de Ma-

dura die in 1898 voor de Stoomvaart Maat-
schappij ‘Nederland’ in de vaart kwam.* De
Holland-Amerika Lijn liet zich in die jaren niet
zien met een vrachtlijndienst, terwijl de rederij
in de jaren 1890-1898 een jaarlijks groeiende
hoeveelheid vracht (tussen de 300.000 en
400.000 ton) vervoerde. De komst van lijn-
vrachtschepen ontsnapte echter niet aan de
aandacht van de Holland-Amerika Lijn.} Ge-
heel in overeenstemming met de tijdgeest over-
woog de HAL in 1898 een vrachtschip te laten
varen op New York,* maar uiteindelijk besloot
de rederij toch om drie schepen te bouwen, de
latere Potsdam (1900), Ryndam (1900) en Noor-
dam (1901), die waren ingericht voor het ver-
voer van 500 passagiers, 1.800 emigranten en
30.000 ton goederen.

Het is des te opmerkelijker dat iets meer dan
een jaar na de beslissing om de vrachtpassa-
giersschepen te bouwen, de HAL een geregelde
vrachtlijndienst met gecharterde schepen tus-
sen Newport News/Norfolk in Virginia en Am-
sterdam/Rotterdam begon. Terwijl de vracht-
passagiersschepen in aanbouw waren had de
HAL haar eerdere standpunt met betrekking tot
het in de vaart brengen van vrachtschepen
grondig herzien.

Dit artikel gaat in op deze ogenschijnlijke
drastische koerswijziging van de rederij. Waar-
om werd vrij kort na de beslissing om kapitale
passagiersschepen te laten bouwen, een lijn-
dienst met vrachtschepen begonnen? Welke
schepen werden hiervoor gebruikt, hoe kwam
de rederij aan de schepen en wat waren de fi-
nanciéle resultaten van deze schepen, zijn de
vragen die hier aan bod komen. De komst van
de eerste vrachtlijndienst van de HAL is onder-
zocht over de jaren 1899 tot en met 1907. In het
eerste jaar begon de HAL deze dienst en in het
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laatste jaar werd ze geintegreerd in een nieuw
en groter netwerk van vrachtlijnen, waardoor
delijndienst niet meer de enige vrachtlijndienst
was van de HAL.

EEN VRACHTDIENST OP NOORD-AMERIKA

Aan het einde van de negentiende en in de eer-
ste jaren van de twintigste eeuw deden jaarlijks
tussen de 150 en 180 Nederlandse vrachtsche-
pen Amerikaanse havens aan.s De helft tot
tweederde van de schepen die uit Nederland di-
rect naar deze havens vertrokken, voeren op de
route Rotterdam — New York. Andere Ameri-
kaanse havens die vanuit Rotterdam of Amster-
dam direct werden aangedaan, waren Baltimo-
re, Galveston, Philadelphia, New Orleans en
Savannah. Deze laatste havens werden bezocht
door schepen die veelal niet in lijndienst voe-
ren. Voor de Holland-Amerika Lijn was New
York tot 1899 de enige eindbestemming in
Noord-Amerika. De lijnvaart op deze haven-
stad was door de toename van het vracht- en
persoonsvervoer en de hogere vrachtprijzen in
dejaren voor 1898 dermate winstgevend, dat de
HAL in dat jaar besloot drie gecombineerde
vrachtpassagiersschepen aan de bestaande
vloot van zeven schepen toe te voegen.*

De Amerikaanse spoorwegen speelden een
cruciale rol in de toename van het ladingaan-
bod. In het laatste decennium van de negen-
tiende eeuw richtten zij zich in toenemende
mate op Europa, dat ze als potentieel afzetge-
bied van Amerikaans katoen, graan en meel-
producten gingen zien. Voor het goederenver-
voer naar Europa gebruikten de spoorwegen de
schepen van Europese rederijen. Zo sloten in
augustus 1897 de Baltimore and Ohio Railway
Company (B&ORC) en de Engelse rederij Nep-
tune Steam Navigation Company uit Sunder-
land een overeenkomst voor het vervoer van
goederen van Baltimore naar Amsterdam en
Rotterdam.”

De directie van de HAL achtte op dat moment
de tijd niet rijp voor het vervoer van goederen

met een vrachtschip. Op 25 mei 1898, negen
maanden na het contract tussen de B&ORC en
de Neptune Line, lieten de HAL-directeuren
hun commissarissen weten dat “voor de gere-
gelden dienste der hoofdlijn [de vaart op New
York] (...) de onlangs overwogen denkbeeld
voor de aanschaffing van eener grooten Vracht-
stoomer (...) is (...) opgeheven”.® De HAL-di-
rectie was van mening dat “een zorgvuldige
vergelyk der kansen van productiviteit van
zoodanig stoomschip metdie van een type Ryn-
dam (gecombineerde passagiers- en vracht-
boot), gevoed met den hoogen prys voor die
vrachtboot gevraagd, ons aanleiding [gaf] tot
den aankoop niet over te gaan”.?

Toch liet de directie van de HAL het idee van
een vrachtdienst op Noord-Amerika niet hele-
maal los. Gesteund door de verbeterde finan-
ciéle situatie van de rederij — in 1898 werd voor
het eerst in acht jaar weer dividend uitgekeerd*
- vroeg de directie in december 1898 drie me-
dewerkers van de HAL, de heren Wilmink, W.
Waulffraaten W. Meurs, hun visie te geven op de
toekomst van het rederijbedrijf. Vier aspecten
dienden door hen te worden bekeken: de (toe-
komstige) samenstelling van de vloot inclusief
eventuele vrachtschepen; de te varen routes; de
daarin aan te lopen havens en het te voeren fi-
nanciéle beleid.” Wilmink, Wulffraat en Meurs
gingen er eens goed voor zitten en ze beant-
woordden de vragen met veel omhaal van
woorden.

Wilmink zag niets in een vrachtdienst vanuit
Amsterdam of Rotterdam. En dls er zonodig
iets moest gebeuren dan alleen door een uit-
breiding van de vloot met grote 18.000 tons
passagiersschepen die minstens 17 knopen
konden lopen. Deze vlootuitbreiding zou vol-
gens hem pas na 1900 gerealiseerd moeten
worden.” Wulffraat’s ideeén strookten groten-
deels met die van Wilmink. Ook hij achtte “het
niet wenschelijk tot eene vaart van Amsterdam
met drie vrachtstoomers met steeragevervoer te
besluiten”. Zijn motivatie tot deze stellingna-
me was drieledig: lijnvrachtschepen geven een
te wisselvallige opbrengst; bij het inzetten van
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alleen vrachtschepen vanuit Amsterdam, zijn
er geen inkomsten uit het passagiersvervoer en
als er geen passagiersdienst door de HAL
wordt opgezet kunnen de ‘Amsterdammers’
besluiten dit zelf te doen. Hij eindigde zijn uit-
gebreide antwoord met: “Iets anders is het in-
dien wij om al dadelijk, tijdelijk in de behoeften
van Amsterdam te voorzien, in plaats van meer
te charteren, een grooten voordeeligen vracht-
stoomer kunnen aanschaffen. Wij zouden
daarmede niet zooveel risico loopen en tevens
een proef kunnen nemen wat er in de vracht-
vaart zit. Tevens zouden wij dit SS. later naar
gelang van de omstandigheden van Amster-
dam of Rotterdam extra kunnen laten varen, of
wel kunnen gebruiken als vrachtvaarder op een
haven waarop geen passagiersvervoer ren-
deert”.”

W. Meurs formuleerde een kort en duidelijk
antwoord, al was hij het met zijn voorgangers
niet eens: “Met het oog op concurrentie acht ik
regeling van onze vaart Amsterdam — New York
dringend noodzakelijk. Door met 3 groote
vrachtschepen een 14 daagsche dienst tus-
schen hier en New York te openen, zullen wij
de handel kunnen tevreden stellen en eventuele
concurrentie plannen kunnen voorkomen”.
Voor deze dienst achtte Meurs drie vrachtsche-
penvan 8.000 ton voor het vervoer van graan en
meelproducten met een kruissnelheid van 12
mijl noodzakelijk. Door deze snelheid werd het
meest geschikte vaarschema van 12 dagen uit-
reis en 12 dagen thuisreis haalbaar.

De nadruk op Amsterdam als toekomstige
vrachthaven voor de Rotterdamse HAL is op-
merkelijk, maar niet verrassend. Amsterdamse
bankiers hadden de HAL een kapitaallening
van tweeénhalf miljoen gulden verstrekt voor
de financiering van de te bouwen vrachtpassa-
giersschepen. Bij deze gelegenheid werd de
raad van commissarissen uitgebreid met drie
Amsterdammers, de heren S.P. van Eeghen,
H.J. de Marez Oyens en E.S. van Nierop®, waar-
door de Amsterdamse belangen prominenter
aan bod kwamen in de directieckamer van de re-

derij. Het is niet direct duidelijk wat er met de
adviezen van Wilmink, Wulffraat en Meurs is
gebeurd. De HAL-directie nam op dat moment
- eind 1898 , begin 1899 — geen verdere initia-
tieven voor de vrachtvaart. Concrete plannen
voor een vrachtlijndienst zijn er bijna een half
jaar later wel, al komen die dit keer van de an-
dere zijde van de oceaan.

In mei 1899 liet de kersverse HAL-directeur
W.H. van den Toorn vanuit zijn kantoor in New
York het bestuur in Rotterdam weten dat hem
een interessant aanbod was gedaan.* W.H. van
den Toorn Wzn. was al zestien jaar hoofdagent
van de HAL te New York geweest, toen hij op 15
april 1899 werd benoemd tot directeur, juist
vanwege zijn kennis van de Amerikaanse kant
van het bedrijf.” Per brief stelde hij zijn bestuur
op de hoogte van de plannen die de United Sta-
tes Shipping Company, kortweg USSCo, op dat
moment had met de rederij. Deze briefwerd in
een speciaal hiertoe belegde commissarissen-
vergadering op 17 mei 1899 behandeld. De
USSCo had een overeenkomst gesloten met de
Chesapeake & Ohio Railway Company (C&
ORC) voor het vervoer van goederen vanuit
Newport News en Norfolk in Virginia naar
Europa. De spoorwegmaatschappij wilde
graag dat de HAL, vanwege zijn goede naam,
de goederen vervoerde van deze havens naar
Amsterdam of Rotterdam. Het verzoek van de
USSCo aan de HAL was of zij hier aan mee wil-
de werken door de overeenkomst met de
C&ORC en de USSCo aan te gaan.

In de vergadering kwamen alle voors en te-
gens van de overeenkomst op tafel. Deze zou
ingaan op 1 oktober 1899 en had een looptijd
van tien jaar, met een opzegtermijn van zes
maanden. In Van den Toorns brief, die door
zijn afwezigheid werd voorgelezen door
Reuchlin, stond onder meer: “De verplichting
van de U.S. Shipping Co zijn: 2 steamers per
maand van Newport News naar Rotterdam of
Amsterdam, en een derde steamer in optie. Dat
mach zoo worden verstaan dat in den zomer,
wanneer het verkeer van Newport News min-
der druk is, een geringer aantal afvaarten kan
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plaatshebben, doch waartegen in het drukke
seizoen, als het verkeer zulks eischt, meer
steamers zullen worden aangelegd, zoodat het
aantal afvaarten over een jaar geschat, gemid-
deld twee per maand zullen bedragen. De
stoomvaart lijn mach goederen accepteren uit
het Westen tegen de Ocean rates, die de Balti-
more lijnen noteren; hiervan zijn uitgesloten
granen, vee, katoen”.*

De rederij, in casu de HAL, was verder vrij an-
dere lading aan te nemen, mits dit niet ten kos-
te ging van de laadruimte die de spoorweg-
maatschappij nodig had. De spoorwegmaat-
schappij, de Chesapeake & Ohio Railway Com-
pany, verplichtte zich op haar beurt “te zorgen
voor volle ladingen tegen Baltimore rates”,
waaronder een redelijke hoeveelheid graan.
Verder diende de C&ORC kosteloos aanleg-
plaatsen en een loods in Newport News te ver-
strekken.® Enkele andere bepalingen waren
dat “geen van beide partijen commissie in reke-
ning [brengt] voor de behandeling van de
vracht” en dat de “havenkosten, laden en los-
sen enz. in rekening gebracht [worden] voor
hetgeen ze netto kosten”. Voor de aanlegplaat-
sen en loods te Amsterdam werden dfe kosten
in rekening gebracht “hetgeen transport
steamers gewoonlijk daarvoor in de havens be-
talen”.* De USSCo stelde voor om op halve re-
kening met de HAL in zee te gaan, en dat de
laatste het vervoer van de goederen van en naar
Newport News zou verzorgen.

Tijdens de commissarissenvergadering van
17 mei 1899 werd over het USSCo aanbod ge-
discussieerd. Het enige verweer kwam van
commissaris Veder. Hij was van mening dat
“gecharterde schepen in de regel geen winst
[geven] (...) de ondervinding [heeft] ons dat se-
dert lang geleerd” en omdat de “Baltimore
vrachten sterk gedaald [zijn]”, achtte hij de
zaak “gevaarlijk”.” Veder wist op dat moment
de aanwezige commissarissen Havelaar, Reep-
maker, Suermondt, Koch, Muentz, Van Gen-
nep en De Monchy en de directeuren Wierdsma
en Reuchlin niet te overtuigen. Zij vonden, ook

gezien de opzegtermijn van zes maanden, dat
ze deze kans niet konden laten voorbijgaan.

Het aanbod loste voor de HAL twee proble-
men in een keer op. Ten eerste kon aan de “ver-
plichtingen jegens Amsterdam” tegemoet wor-
den gekomen, omdat vaker goederen (lees:
graan) van en naar die haven vervoerd werden.
Ten tweede was heteen “kans om in de vaart op
Newport News te komen, die anders licht door
anderen zouden opgevat worden”.* De uitslag
van de hoofdelijke stemming aan het einde van
de vergadering was: zeven van de aanwezige
commissarissen waren voor, één was tegen.*
Het besluit was daarmee genomen: de Hol-
land-Amerika Lijn ging het contract aan met de
United States Shipping Company voor een 14-
daagse vrachtlijndienst tussen Newport
News/Norfolk en Amsterdam/Rotterdam. De
zoektocht naar passende schepen kon begin-
nen.

DE EERSTE SCHEPEN OP DE NEWPORT NEWS
LIJN

Het besluit van mei 1899 om op 1 oktober van
dat jaar een vrachtlijndienst op Newport News
te openen hield in dat op korte termijn een aan-
tal vrachtschepen gevonden moest worden. De
HAL-directie had hiertoe in theorie vier moge-
lijkheden: charteren, ombouwen van bestaan-
de (eigen) schepen, kopen van schepen op de
tweedehands markt en nieuwbouw. Tijdens de
reeds aangehaalde vergadering was al duidelijk
geworden dat, gezien de haast die de HAL had
met het in de vaart brengen van de schepen, al-
leen de eerste mogelijkheid in aanmerking
kwam. Het Londense makelaarskantoor Watts,
Watts & Co. werd benaderd om de schepen
voor de HAL op deze nieuwe dienst in charter te
krijgen.

Het eerste schip dat in charter kwam, was de
tramper Oriel van 3.430 BRT. Op zondag 23 juli
1899 vertrok dit schip uit Newport News naar
Rotterdam. Daar kwam ze aan op 8 augustus,
bleef er een week liggen en op dinsdag 15 au-
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Tabel 1. Charterreizen Newport News-dienst, juli 1899 — januari 1go2.

aantal

] opbrengst
reizen

Schip (in f.)

opbrengst

€r Iels

in f.)

eind-
datum
laatste reis

begin-
datum

tonnage y
eerste reis

(BRT)

Apex 12.539,50
Cluden 25.928,46

Dalecarlia 132,08
Drumelzier 21.064,40
Drumgarth -1.045,13
Manningtry 1.943,90
Oriel 15.210,29
Puritan -1.788,77
Silverdale 1.568,10
Storfond -10.485,11
Taormina 1.641,98
Teviotdale 8.174,78
Tolosa 450,74
Zillah -17.110,24
Zingara -4.630,78

e i L B SR SN B, |

-
(]

e T - -

2.539,50
5.185,69
132,08
3.009,20
-1.045,13
1.943,90
3042,00
-1.788,77
1.568,10
-873,76
1.641,98
1.021,85
450,74
-2.444,32
-661,54

18-04-1901
25-11-100
23-11-1899
15-11-1900
15-12-1900
05-02-1901
09-03-1900
27-02-1901
22-03-1901 12-04-1901
30-09-1899 17-01-102
geen gegevens bekend
26-08-1899 18-10-1900
08-12-1900 28-12-1900
10-10-1900 11-09-1901
24-09-1900 25-08-1901

2.342
3.166
1.972
3.625
3.654
2.845
3.430
4.042
2.716
3.482
2.437
3.847
3.269
3.779
3.463

27-03-1901
06-01-1900
04-11-1899
23-01-1900
29-11-1900

11-01-1901
23-07-1899
09-02-1901

Totaal 59 43-594,20

738,88

Bron: GAR, HAL 318.12 (Mouvement) inventarisnummers 4, 21, 23; GAR HAL DIR 318.01, inventarisnummer

682; Lloyd's Register of Shipping 1900, 1901 en 1902.

gustus vertrok ze in charter voor de HAL naar
Newport News om op 29 augustus de eerste
reis met een positief financieel resultaat van
f1.509,40 af te sluiten; dit alles ruim een
maand voor de officiéle ingangsdatum van het
contract.

De Oriel maakte vijf charterreizen voor de
HAL. De laatste eindigde op 9 maart 19oo. In
totaal verdiende het schip voor de HAL
f15.210,29, een gemiddelde per reis van
£3.042,06. Twee weken na de Oriel werd het
stoomschip Teviotdale gecharterd. Dit schip
maakte in totaal acht reizen en in financieel op-
zicht deed ze het aanmerkelijk slechter dan
haar voorganger.

Van juli 1899 tot en met januari 1902 maakte
de HAL gebruik van vijftien charterschepen,
die in achttien maanden in totaal negenenvijf-
tig reizen maakten. Tabel 1 geeft een overzicht
van de reizen en van het financiéle resultaat.
Ongeveer de helft van de charterreizen was ver-
liesgevend. De gemiddelde opbrengst over

alle reizen bedroeg bijna 740 gulden per reis:
voorwaar niet een zeer winstgevende bezig-
heid. Er waren zelfs schepen die aanmerkelijke
verliezen leden, zoals de Storfond en de Zillah. In
de eerste negen maanden van 19oo werden een-
entwintig heen-en-weer reizen gemaakt waar-
van drie reizen winstgevend waren, met een
opbrengstvan f10.835,~. De overige reizen ge-
nereerden een verlies van £26.877,—.

Zoals gezegd, regelden Watts, Watts & Co.
de tijdcharters voor de HAL. Zij deden dit, vol-
gens contract, op een fifty-fifty basis met de
USSCo. Beide bedrijven moesten daarom hun
goedkeuring geven voordat de makelaars het
charter kon ‘fixen’.*® De Zingara is een voor-
beeld van een in medio 1900 in timecharter ge-
nomen schip. Dit schip, groot 3.463 BRT, kon
voor de duurvan twaalf maanden gehuurd wor-
den, zo lieten Watts, Watts & Co. de HAL per
telegram weten. Zij vonden het schip geschikt
voor de Newport News — Amsterdam route en
hoewel de oplevering volgens het Londense
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kantoor wat aan de vroege kant was, de Cluden
en de Teviotdale waren nog in de vaart, adviseer-
den ze de HAL het schip toch te nemen, omdat
de vraag naar scheepsruimte groot was en het
aanbod gering.” De USSCo had geen bezwaar
en zo begon de Zingara haar charter op 24 sep-
tember 1900, ruim anderhalve maand na het te-
legram. Dit charter duurde precies een jaar.

EEN LIJNDIENST MET EIGEN SCHEPEN
In tegenstelling tot wat enkele auteurs hebben

beweerd, bleek al in de loop van 1900 dat de
lijndienst op Newport News met gecharterde

1. ].V. Wierdsma, directeur van de
HAL in de jaren 1881-1916, was een
van de drijvende krachten achter de
uitbreiding van de vloot van de rede-
rij. (collectie Maritiem Museum Rot-
terdam, inv.nr. F81632)

schepen financieel geen succes was.** Hetgeen
commissaris Veder had voorspeld, was realiteit
geworden: hoewel niet verliesgevend, de finan-
ciéle resultaten behaald op de nieuwe lijndienst
waren onvoldoende om met gecharterde sche-
pen door te gaan. Een lichtpuntje was dat in de
jaren 1899 en 1900 de vrachtprijzen stabiel wa-
ren geweest.” Dit gaf, afgezien van de contrac-
tuele verplichtingen, de HAL voldoende moti-
vatie om door te gaan met de route naar New-
port News, maar dan wel met eigen schepen.
Deze kentering in aanpak blijkt uit de direc-
tienota aan de raad van commissarissen van 3
september 1900. Hoofddirecteur J.V. Wierds-
ma lichtte op die dag het standpunt van de di-
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2. W.H. van den Toorn, directeur
van de HAL in de jaren 1899-1906,
maakte mede door zijn contacten in
New York een begin met de vracht-
dienst van de HAL. (collectie Mari-
tiem Museum Rotterdam, inv.nr.
F81631)

rectie met betrekking tot de vaart op Newport
News als volgt toe: “Tot dusverre is deze dienst
in Vereeniging met de United States Shipping
Co. en de Chesapeake & Ohio uitgeoefend ge-
worden, met in timecharter genomen stoom-
schepen. Mogen onze resultaten met deze vaart
tot dusverre niet zoo bizonder loonend zijn ge-
weest, wanneer de winst door de eigenaars der
stoomschepen op de timecharters behaald by
de exploitatie in aanmerking wordt genomen,
krygt ook die vaart een geheel ander aanzien”.»

De HAL dachtvoor de lijndienst “flinke vracht-
stoomers met groot draagvermogen” nodig te
hebben en “van voldoende snelheid om een ge-

regelden veertien daagschen dienst onder alle
omstandigheden te kunnen onderhouden”.*
In dezelfde directienota werd duidelijk ge-
maakt welke overwegingen de HAL belangrijk
achtte om in de vaart op Noord-Amerika actief
te blijven. Vooral de activiteiten van andere lijn-
rederijen speelden hierbij een prominente rol.
Op initiatief van de spoorwegmaatschappijen,
die vanwege kortere spoorroutes de verlaadha-
vens zuidelijker legden, had een aantal grote
(Europese) lijnvaartreders hun vaarroutes hier
op aangepast. De directeuren Wierdsma,
Reuchlin en Van den Toorn constateerden me-
dio 1900 dat die rederijen een tweedeling (een
‘fourchette’ zoals zij dat noemden) in hun la-
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Tabel 2. Vrachtlijndiensten uit Europa op de Verenigde Staten en Canada.

Europese

Rederij havens

Amerikaanse
havens

Hamburg Amerika Linie Hamburg
Stettin
Bremen
Southampton
Liverpool
Antwerpen
Liverpool
Liverpool
Liverpool
Londen
Liverpool
London

— idem-
Norddeutscher Lloyd
American Line
—idem -

Red Star Line

White Star Line
Cunard Line
Dominion Line
Atlantic Transport Line
Johnston Line
—idem -

New York, Montreal, Boston, Philadelphia,
Baltimore, New Orleans

New York

New York, Baltimore, Galveston
New York, Philadelphia

New York, Philadelphia

New York, Philadelphia

New York en zuidelijke havens

New York, Boston

Boston en de St. Lawrence rivier
New York, Baltimore en Philadelphia
Baltimore

Boston

Bron: GAR HAL, 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 682, “Nota van de directie aan H.H. Commissarissen

der Holland-Amerika Lijn”.

dingstroom hadden aangebracht: passagiers
en vracht van en naar New York en vracht van
en naar andere havens, zoals Boston, Phi-
ladelphia, Baltimore en Montreal. Wierdsma
memoreerde in de nota deze ontwikkeling in
extenso. Zijn belangrijkste observaties zijn
schematisch in tabel 2 weergegeven.

De directeuren vonden dat ze bij deze ont-
wikkeling niet achter konden blijven en ze
vroegen de commissarissen in te stemmen met
hun voorstel om eigen vrachtschepen de New-
port News-route in te zetten. Hetgeen ge-
schiedde. Ongeveer tegelijkertijd, op 12 sep-
tember 1900, werd het raamcontract tussen de
Amerikaanse spoorwegmaatschappijen en de
United States Shipping Company aangepast.
De belangrijkste verandering was dat naast de
Chesapeake & Ohio Railway Company, ook de
Norfolk & Western Railway Company en de
Southern Railway Company deelnamen aan de
overeenkomst. Verder maakt het contract dui-
delijk dat er naast de HAL, die het traject naar
Nederland voor zijn rekening bleef nemen, an-
dere rederijen via de United States Shipping
Company participeerden in het vervoer van
Newport News en Norfolk naar Europa. Zo

contracteerden de USSCo de Hamburgse reder
R.M. Sloman om te varen op diens thuishaven
in Noord-Duitsland en moest de USSCo ver-
voerders vinden voor de vaart op Antwerpen,
Belfast en Dublin.*

Vooruitlopend op de beslissing van 3 sep-
tember had de HAL-directie in het voorjaar van
1900 de drie mogelijkheden onderzocht ter ver-
vanging van de charters. Deze mogelijkheden,
het inzetten van tweedehands schepen, be-
staande eigen schepen ombouwen (een metho-
de die de Rotterdamsche Lloyd lange tijd had
gevolgd) of nieuwe schepen laten bouwen,
werden min of meer gelijktijdig onderzocht.

Op 12 april 1900 kreeg].V. Wierdsma, die op
dat moment in Londen verbleef, een aanbod
van de Londense makelaar John Preston om het
vijf jaar oude stoomschip Rapidan te kopen. De
Rapidan, gebouwd in juni 1895 bij C. Furness
Withy & Co., was met zijn 144,8 meter lengte
en 7.505 BRT, een voor die tijd groot vracht-
schip. De vaarsnelheid bedroeg 11 tot 12 kno-
pen, een snelheid die de HAL minimaal nood-
zakelijk achtte voor de Virginia route. De prijs
voor het schip (£ 10.600) was alleszins rede-
lijk. Twee weken later, op 27 april 1900, kreeg
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de directie van de HAL een reactie van scheeps-
makelaar Niel McLean uit Glasgow die, waar-
schijnlijk op verzoek van de directie, een over-
zicht gaf van de vrachtschepen die op dat mo-
ment via hem te koop waren. Het betroffen
twaalf schepen variérend in grootte, prijs en
snelheid van het duurste schip van 8.500 ton
draagvermogen, £ 112.000 en 13 knopen tot het
goedkoopste schip van 10.000 ton draagver-
mogen, £ 18.000 en 10 knopen vaarsnelheid.*

Geen van de aanbiedingen was voor de HAL
voldoende interessant om op in te gaan. Ook
een derde aanbieding, een 3.300 tons schip
voor £ 11.250,- dat makelaar R. Steward Co. in
de verkoop had, werd niet gehonoreerd.» Hier-
mee stopte het zoeken van de rederij naar twee-
dehands scheepsruimte. Daarnaast overwoog
de HAL om de bestaande oude stoomschepen
Amsterdam (1879), Maasdam (1871) en Spaarn-
dam (1881) in te zetten in plaats van de charters,
maar deze schepen “gebouwd voor de gecom-
bineerde passagiers- en vrachtvaart zyn (...) te
kostbaar in exploitatie en staan, ook in andere
opzichten, te ver ten achter by den modernen
vrachtstoomer”.** Er bleef derhalve slechts één
mogelijkheid over om aan de gewenste sche-
pen te komen: nieuwbouw. De kosten voor de
bouw van de drie schepen schatte de directie in
september 1900 op 3,6 tot 3,9 miljoen gulden.»
Het geld was echter nog niet het probleem,
want eerst diende een werf gevonden te worden
die de schepen snel kon leveren.

De HAL had in februari 1900 al een aantal
scheepswerven gevraagd offertes uit te bren-
gen voor “three single screw steamships”.
Deze schepen moesten een draagvermogen
hebben tussen 9.000 en 10.000 ton op een
maximale diepgang van 8,38 meter. Het aantal
ruimen mocht niet minder zijn dan zes, met
twee lieren per luikhoofd. De waterballast
moest in dubbele bodemtanks en in dieptanks
van voldoende capaciteit geborgen kunnen
worden. Alle ruimen dienden te worden voor-
zienvan stalen graanschotten en in de twee tus-
sendekken moesten luikhoofdsteunen aange-
bracht worden. In overleg met de bouwer kon

bepaald worden of het schip voorzien werd van
een tripelexpansie-, dan wel quadruple-expan-
siestoommachine. Verder dienden de schepen
te worden uitgerust met onder meer elektrisch
licht, een koelkamer, een sterke en voldoende
grote stuurinrichting en een bronzen schroef.
De vaarsnelheid moest minstens 12 knopen
zijn in volgeladen toestand.?*

De op dat moment belangrijkste werfvoor de
HAL, Harland & Wolff te Belfast, liet op 5
maart 1900 als eerste weten dat ze op dat mo-
ment niet de hellingcapaciteit had om de sche-
pen te kunnen bouwen. Wel wilde ze tegen
2,5% commissie, de eventuele bouw op een an-
dere werf begeleiden. De Scotstoun Shipbuil-
ding Yard uit Glasgow reageerde op 14 maart
19oo met een offerte voor een £ 130.000 kos-
tend schip dat leek op de door de werf gebouw-
de Custodian.” Vijf dagen daarna ontving de
HAL de reactie van de firma Russell & Co uit
Kingston upon Hull die een schip kon bouwen
van 141,12 meter lang, 17,68 meter breed en
10,46 meters hol (volgens mal). Bij deze afme-
tingen had het schip een draagvermogen van
10.600 ton en een maximale diepgang van 8,23
meter. Verder kon het schip zo uitgevoerd wor-
den dat “if afterwards cattle arrangements
were fitted they would be suitable for same”.
De voortstuwing zou bestaan uit een tripelex-
pansie machine, die het vol beladen schip een
snelheid van 13 knopen zou moeten geven. De
prijs voor een dergelijk schip bedroeg
£116.000,—. De hekkensluiter voor deze serie
aanbiedingen was de Duitse werf Blohm &
Voss. Zij liet de HAL op 18 april 19goo weten een
dubbelschroef vrachtschip te kunnen bouwen
van 155 meter lang, 18,90 meter breed en 11,44
meter hol. Het laadvermogen van dit schip
werd op 10.000 ton gesteld. Het schip zou wor-
den voorzien van elektrisch licht, maar niet van
koelruimen en emigrantenaccommodatie. De
vaarsnelheid werd op 12 knopen gesteld, de
prijs op 4.200.000 marken. De levering kon
plaatshebben in de maanden april en juni
1902.* Helaas voor deze werven werd geen van
de aanbiedingen gehonoreerd. Niet duidelijk is
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of deze offertes door de HAL-directie serieus
werden overwogen, of dat men ter voorberei-
ding op een eventuele inzet van eigen schepen
een indicatie wilde hebben over de aard van de
nieuw te bouwen schepen, de levertijden en de
kostprijs. Pas in februari 1go1, enkele maanden
na de beslissing om eigen schepen in te zetten
op de Virginia-dienst en een jaar na de eerdere
pogingen nieuwe schepen te bouwen, kwamen
er weer nieuwbouwplannen.

In februari 1901 maakten de directeuren
Wierdsma en Van den Toorn een ‘grand tour’
door Engeland en Schotland om enkele
scheepswerven te bezoeken. In de tweede week
van februari bezochten ze de werfvan Joseph L.
Thompson & Son en die van Swan & Hunter te
Wallsend-on-Tyne. Op 12 februari vereerden ze
de Neptune Works van Wigham Richardsons
in Newcastle on Tyne met een bezoek om te
praten over hun offerte. Deze werf kon voor de
HAL drie stalen 12 mijls, driedeks vrachtsche-
pen bouwen. Twee dagen na het bezoek aan de
Neptune Works bezochten Wierdsma en Van
den Toorn de werf van Alex Stephen & Sons in
Glasgow. Daar kregen ze te horen dat de werf
drie vrachtstomers van 9.000 tot 10.000 ton
deadweight voor ze kon bouwen.* In de tus-
sentijd, waarschijnlijk ook op 12 februari, had-
den de HAL-directeuren de werf van Furness
Withy te West-Hartlepool bezocht.

DE BOUW VAN DE VRACHTSCHEPEN: DE
SOESTDYK, AMSTELDYK EN SLOTERDYK

De uiteindelijke keuze voor de nieuw te bou-
wen schepen viel op de scheepswerf van Fur-
ness Withy & Co. Deze keuze laat zich eenvou-
dig verklaren: Furness Withy & Co. konden de
schepen leveren tegen de laagste prijs en met
de kortste levertijden. Het waren wel de klein-
ste schepen van alle in januari tot en met maart
1go1 uitgebrachte offertes (zie tabel 3).

De beslissing om de schepen bij Furness Wi-
thy te laten bouwen was op 12 februari 1901 ei-
genlijk al gevallen. Van den Toorn en Wierdsma,
vermoedelijk bijgestaan door nieuwbouwin-
specteur Van Helden en technisch inspecteur
T.H. de Meester, waren die dag op bezoek bij de
werf. De twee schepen van ruim 8.000 ton draag-
vermogen die op de hellingen in verschillende
stadiavan aanbouw waren, oogden voor de HAL
dermate interessant dat de reder en de bouwer
over deze bouwnummers (te weten de nummers
255 en 256) meteen tot zaken kwamen.  Die dag
werden tevens de bestaande bestekken van deze
schepen zorgvuldig doorgenomen en aange-
past.” De levertijd van de schepen was kort. In
ieder geval veel korter dan de levertijden van de
concurrenten. Furness Withy bouwde al sinds de
jaren tachtig van de negentiende eeuw schepen
op speculatie.* De toekomstige HAL-schepen
waren dergelijke schepen en hun ontwerp was
gebaseerd op de bouwnummers 251 en 252 (re-

Tabel 3. Offertes uitgebracht door Britse werven, januari — maart 19o1.

leveringsdatum

Scheepsbouwer eerste schip

scheeps- draag-
afmetingen vermogen
(Ixbxh) (ton)

prijs in
ponden
per stuk

Furness Withy & Co., Newcastle
Russell & Co., Hull

Wigham Richardson, Newcastle
Palmer’s Shipb. Co., Newcastle

Swan & Hunter, Wallsend

Alex Stephens & Sons, Glasgow

juni 1go1

april 1902

mei 1902

juni 1902
geen gegevens
juni 1902

126 x16 x 9,5 8.100 81.000
120X17X9,8 9.500 85.500
144 x16 x 11,1 10.000 95.000
137 x16x 10,5 n.b. 99.000
134 X17 X 11,0 n.b. 94.750
145 X 17 X 10,4 n.b. 113.000

Bron: GAR, HAL 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 1122.
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spectievelijk de Powhatan en de Allegheny beide
4.262 BRT. groot), ontworpen in mei 1897. De
toekomstige HAL-schepen werden voorzien
van tripelexpansie stoommachines die waren ge-
bouwd door T. Richardson & Sons, eveneens ge-
vestigd te Hartlepool.*

Terwijl de bouw van de schepen voortging,
onderhandelden de rederij en de werfop 1en 2
maartverder over de prijs, de betalingsregeling
en de scheepsuitrusting. De leveringsdata wer-
den vastgesteld op: juli 1901 voor bouwnum-
mer 255, midden september voor bouwnum-
mer 256 en februari 1902 voor het derde schip
(bouwnummer 260).# Tevens stelden de on-
derhandelaars de bedragen voor de betalings-
termijnen vast. In het op 19 maart 1901 van ze-
gels voorziene koopcontract staat de verdeling
zoals weergegeven in tabel 4.

Op 15 maart tekenden Wierdsma, Van den
Toorn en Wulffraat van de HAL en H. Withy als
vertegenwoordiger van de werf het koopcon-
tract. Bij de laatste onderhandelingen op die
dag wist de HAL-delegatie 4.500 pond per
schip van de prijs af te krijgen. De oorspronke-
lijke vraagprijs bedroeg £ 81.000 en het meer-
en minderwerk aan ieder schip zorgde ervoor
dat de schepen uiteindelijk £ 84.500 per stuk
kostten. Na de onderhandelingen rondden de
partijen het koopbedrag per schip af op
£80.000.# Thuis, in Rotterdam, werd de beno-
digde drie miljoen gulden voor de schepen al
voorbereid door een kapitaalemissie van “f2
miljoen in aandelen en een 4 procent lening

van f1 miljoen” uit te geven.* Dit was ruim
f600.000 minder dan de HAL in september
1900 geraamd had.

In het uiteindelijke bouwcontract was ook het
resultaat opgenomen van twee andere onder-
handelingen, die op 2 en 12 maart plaatsvonden,
waarin met name over de technische aspecten,
de uitvoering en de inrichting van de schepen
was gesproken. Bij die besprekingen waren ook
twijfels gerezen bij de HAL-delegatie over de
vaarsnelheid van het schip, maar de werfverze-
kerde met klem dat de gewenste snelheid van
11,5 knopen gehaald zou worden.#

In het contract voor de drie 8.100 ton draag-
vermogen en driedeks-shelterdeckschepen, die
de namen Soestdyk (bouwnummer 255), Amstel-
dyk (bouwnummer 256) en Sloterdyk (bouw-
nummer 260) zouden krijgen, werden de hoofd-
afmetingen als volgt vastgelegd: lengte tussen
loodlijnen 121,92 meter; grootste breedte 15,85
meter en holte volgens mal 9.79 meter. De ge-
middelde diepgang bij maximale belading was
berekend op 8,06 meter. De specificaties van de
schepen kwamen niet helemaal overeen met de
eisen die de HAL er aanvankelijk aan had gesteld.
Hetdraagvermogen van de Soestdykviel ongeveer
2.000 ton lager uit dan de 10.000 ton die de re-
derij in gedachte had. De Amsteldyk en Sloterdyk
kregen beide wel een iets hoger draagvermogen,
te weten g.244 ton. Aan twee belangrijke eisen,
de maximale diepgang (8,38 meter) en de vaar-
snelheid (12 knopen), voldeden de schepen wel.
Al was dit laatste tot en met de proefvaart en af-
levering een punt van discussie tussen reder en

Tabel 4. Betalingstermijnen voor de bouw van de schepen

Termijnen

bedrag
(pond)

Soestdyk
(bnr. 255)

Amsteldyk
(bnr. 256)

Sloterdyk
(bnr. 260)

1~ kiellegging

2 —in de spanten

3~inde platen
4 —afloop
5 —oplevering

10.000
10.000
10.000
20.000
30.000

19 maart 1go1
19 maart 19o1
27 maart 19o1
20 april 1901
31juli1go1

19 maart 19o1
19 maart 19o1
13 mei 19o1
15 juni 1go1
15 sept. 1901

juli 1901

geen datum
geen datum
geen datum
25 feb. 1902

Bron: GAR, HAL 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 1123.
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3. Halfmodel van de Soestdyk dat voor de bouw van het schip door de werf Furness Withy aan de Holland-Amerika Lijn
is aangeboden. (collectie Maritiem Museum Rotterdam, inv.nr M1316)

werf. Ieder schip was voorzien van vier Schotse
ketels van ruim 4,40 meter doorsnede, die een
stoomdruk leverden van 11 bar aan een tripelex-
pansie stoommachine van ongeveer 2.800 Ipk.
De bestelling voor de voortstuwingsmachines
van de Soestdyk, Amsteldyk en Sloterdyk waren re-
spectievelijk op 25 mei 1900, 5 november 1900
€n 30 maart19o1 contractueel vastgelegd tussen
scheeps- en machinebouwer. s

Op 18 mei 1901 doopte mejuffrouw L.M.
Stephenson uit West-Hartlepool de Soestdyk,
waarna het schip de baai van Hartlepool in-
gleed. Aan de afbouwkade voltooide de werf
het schip en op 20 augustus maakte de Soestdyk
haar proefvaart, waarover the Marine Engineer
schreef: “Soestdyk. On August 20th the large
steel screw steamer Soestdyk after adjusting
compasses in Hartlepool Bay, proceeded on
her official trip, which was most successfully
carried out and a speed of 12 3/4 knots obtai-
ned, under the company’s directors, Messrs.
Wierdsma and Van den Toorn, and their ex-
perts, Captain De Meester and Mr. Van Helden.
The vessel has been built to the order of Mes-
srs. The Holland America Line, Rotterdam.
Messrs. Withy and G.W. Siveright represented
the builders, and Mr. Urguhart the engineers.
After the trial trip the vessel proceeded to the
Tyne to bunker under the command of captain
Bruinsma”,s

Na de geslaagde proefvaart en de daaropvol-
gende overdrachtvertrok de Soestdyk op vrijdag-
ochtend 23 augustus 1901 naar Rotterdam. De
volgende dag bereikte ze om half negen ’s och-
tends Hoek van Holland, en na twee uur

manoeuvreren op de Nieuwe Waterweg meer-
de ze afaan de Wilhelminakade te Rotterdam.»
Diezelfde dag, 24 augustus 1901, vertrok de
Soestdyk om half zeven ’s avonds voor haar eer-
ste reis naar Newport News. Daar kwam ze in
de namiddag van 6 september aan. Op 15 sep-
tember begon ze aan de terugreis, om via
Depthford, waar 340 levende en 5 dode koeien
gelostwerden, op 1 oktober om acht uur ‘s och-
tends voor het eerst aan te komen in Amster-
dam. Op het middaguur de daaropvolgende
dag vervolgde ze haar reis naar Rotterdam,
waar ze op 3 oktober om kwartvoor acht ‘s och-
tends voor de kant kwam.*

Tijdens deze eerste reis was nieuwbouwin-
specteur T.H. de Meester aan boord van de
Soestdyk om zijn bevindingen over het nieuwe
schip op schrift te stellen. Op een paar dagen
slecht weer na was de reis zeer voorspoedig
verlopen. Door het slechte weer en enkele ma-
chineproblemen (het opkoken van de ketels en
het lostrillen van machinebouten) had de Soest-
dyk kostbare uren verloren. Toch haalde het
schip nog een gemiddelde vaarsnelheid van 11
'l knopen over het gehele traject van de heen-
reis. De Meester stelde in het rapport een lijst
op van achttien kleine mankementen en slor-
digheden met name door de werf begaan, die
bij de bouw van de volgende schepen extra aan-
dacht verdienden. Een kopie van zijn opmer-
kingen ging dan ook naar de begeleiders van de
nieuwbouw in West-Hartlepool, de heren Van
den Heuvel en Van Steenwijk.ss De eerste reis
met het vrachtschip kon in technische zin suc-
cesvol genoemd worden. Of dat in financiéle
zin 0ok zo was en zou blijven valt nog te bezien.

174 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2

DE FINANCIELE RESULTATEN VAN DE
SOESTDYK, AMSTELDYK EN SLOTERDYK VAN
1901 — 1907.

Met het in stappen in de vaart brengen van de
drie eigen vrachtschepen, bouwde de HAL de
vloot gecharterde schepen langzaam af. Het
laatste charter werd volbracht door de Storfond
die op 17 januari 1902 haar laatste reis voor de
HAL maakte. De Soestdyk was op die dag met
haar vierde reis bezig, de Amsteldyk begon een
dag later aan haar derde reis. De Sloterdyk lag
nog bij de werf om afgebouwd te worden. De
eerste drie reizen van de Soestdyk waren finan-
cieel geen succes. Volgens de “Vergelijkende
Staat der Exploitatie” maakte de Soestdyk in
19o1 in drie en een halve rondreis (vier ‘east-
bound’ en drie ‘westbound’ reizen) een verlies
van f26.502,~.5° De vierde reis was succesvol-
ler. Deze reis eindigde op 14 februari 1902 en
leverde de HAL f11.503,09 op. Daarna volgden
vier reizen die alle verliesgevend waren, met
een totaal verlies van f39.005,47. Het jaar
1902, het eerste jaar waarin de drie nieuwe
vrachtschepen in de vaart waren, was voor de
vrachtdienst een slecht jaar. De reizen in dat
jaar van de Amsteldyk, die op zaterdag 19 okto-
ber 1901 haar eerste reis was begonnen, en de
eerste vijf reizen van de Sloterdyk, die op 6 mei
1902 ruim twee maanden te laat in de vaart
kwam, waren op één na allemaal verliesreizen.
Het jaar daarop was het gezamenlijke resultaat
van de vrachtschepen een stuk beter. Een over-
zichtvan de financiéle resultaten van de vracht-

schepen over de eerste zeven jaar is gegeven in
tabel 5.

Het financiéle resultaat over de vijfennegentig
reizen die in de jaren 1901-1907 waren gemaakt,
bedroeg gemiddeld 461,56 gulden per reis. Ver-
geleken met de gecharterde schepen was dit bij-
na 28o gulden minder. Zoekend naar de oorzaak
voor deze gangvan zaken, kwam de HAL-direc-
tie niet veel verder dan op te merken dat op de
Virginia-dienst hetvrachtaanbod een sterke on-
balans vertoonde. Deze was het gevolg van vol-
doende, maar nauwelijks renderende ‘east-
bound’ vrachten (met name graan), en onvol-
doende, maar goed betalende ‘westbound’ la-
ding. Hierdoor was de lijndienst niet rendabel
genoeg om enthousiast over te raken, maar niet
zo slecht om hem helemaal op te heffen.

Na de verliesgevende jaren (1902, 1904 en
1907) nam de HAL echter wel maatregelen om
de schade te beperken. In 1903 en 1905 legden
ze enkele schepen op, of zoals de directie dit in
1904 beschreef: “De slechte thuisvrachten ga-
ven ons aanleiding enkele reizen op Newport
News te doen uitvallen”.v Tevens werden de
schepen zo nu en dan ingezet op de New York-
dienst, de zogenaamde noordlijn van de rede-
rij. De Sloterdyk maakte als eerste een dergelijke
reis op 3 februari 1903, de Amsteldyk volgde ze-
ven maanden later. De Soestdyk werd vanaf de-
cember 1906 ingezet op deze noordlijn. De ver-
diensten op die route waren aanzienlijk beter.
De eerste reis van de Sloterdyk leverde bijna

Tabel 5. Financieel resultaat (in guldens) van g5 Newport News reizen, 1901-1907.

RESULTAAT 1go1 1902 1903
aantal reizen 5 20 15
vrachtpenningen 262.675 012.968 010,911
uitgaven* 254.572 1.009.123  879.201

1904 1905 1906 1907
12 10 14 19
706.825 617.406 804.986  1.015.175

740.692 584.535 604.844 1.024.041

NETTO 31.620

8.103 -96.155

-33.867 32.871 110.142 -8.866

* onder uitgaven vallen: proviand, steenkolen, gages, haven onkosten, assurantién, dek- en machinebehoeften,

reparaties en commissiegelden.
Bron: GAR HAL Passage A, inventarisnummer 560.
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Tabel 6. Financieel resultaat (in guldens) van de Soestdyk, Amsteldyk en Sloterdyk op de noordlijn,

1903-1907.

1903 1904

1905 1906

Soestdyk
aantal reizen
reisresultaat
Amsteldyk
aantal reizen
reisresultaat
Sloterdyk
aantal reizen 2
reisresultaat 13.932

1 1
22.449 13.446

1

&
6.904 8.988

1
12.748

3
45.086

Totaal
aantal reizen

3
reisresultaten 23.966

Gemiddelde resultaat
vrachtschepen 7.989

5 3
74439 35.182

14.888 11.727

Ter vergelijking
Gemiddeld reisresultaat

alle schepen HAL* 43.340

61.235 64.297 60.040

Gemiddeld reisresultaat

alle schepen SMN** 31.010 36.986

39.601 43.144 32.212

Bron: 318.04 GAR HAL 318.04 (Passage), inventarisnummer Assg, Statistiek der exploitatiekosten noordlijn,
1872-1907; Jaarverslagen HAL, over de jaren 1903 tot en met 1907, Jaarverslagen Stoomvaart Maatschappij ‘Ne-

derland’, idem jaren.

*

resultaat is berekend door de jaarinkomsten, het zogenaamde avans op de exploitatierekening, van de reizen

te delen door het totaal aantal scheepsreizen (passagiers- en vrachtschepen en charters) van dat jaar.
** dit resultaat is berekend door de ‘inkomsten van reizen’ uit de balans van de Stoomvaart Maatschappij ‘Ne-
derland’ te delen door het totaal aantal reizen (mails, vrachtschepen en charters) van dat jaar.

6.500 gulden op, die van de Amsteldyk zelfs
ruim 10.000 gulden (zie tabel 6). De winstge-
vendheid van de New York-dienst komt het
best tot uiting wanneer het gemiddelde totaal-
resultaatvan de Virginia-dienst naast die van de
New York-dienst wordt gezet: op de Virginia-
route haalden de vrachtschepen een gemiddel-
de winst van 460 gulden per reis, op de New
York-route was dit bijna 9.700 gulden. Pas na
het relatief goede jaar 1906 achtte de HAL de
tijd rijp om de vrachdijndienst op Newport
News structureel aan te pakken.

HET (VOORLOPIGE) EINDE VAN DE VIRGI-
NIA-DIENST MET EIGEN SCHEPEN

In 1907 gingen er bij de HAL stemmen op om de
Newport News-dienst op een andere wijze te or-
ganiseren. Tijdens een vrachtconferentie die tus-
sen de Amerikaanse spoorwegen en de vervoer-
ders op 18 juli 1907 te Washington werd gehou-
den, bracht de HAL hun nieuwe koers met be-
trekking tot de Virginia-dienst naarvoren. In aan-
wezigheid van vertegenwoordigers van de Uni-
ted States Shipping Company en de drie spoor-
wegmaatschappijen (de Norfolk & Western
Railway Company, de Chesapeake & Ohio Rail-
way Company en de Southern Railway Compa-
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ny) deelde de heer A. Gips van de Holland-Ame-
rika Lijn de aanwezigen mee, dat “it is the in-
tention of the Directors of the Holland-America
Line to replace the Dyk boats with other vessels
more suitable to the requirements of the Virgi-
nia trade and that this would be done as prompt-
lyas circumstances would permit, pendingwhich
the service would be filled by chartered boats as
the business would seem to justify”.s*

De vrachtschepen Soestdyk, Amsteldyk en Slo-
terdyk werden eind 1907 ingezet op de lijndienst
naar New York, op welke haven ze incidenteel
al eerder reizen gemaakt hadden (vergelijk ta-
bel 6). Tegelijkertijd werden de voor de HAL
nieuwe havens Philadelphia en Boston opge-
nomen in het vaarschema. In de jaren die volg-
den, groeide het vrachtbedrijf van de Holland-
Amerika Lijn snel. Door de aankoop in 1909
van de op het traject Nederland — Baltimore
concurrerende Neptune Steam Navigation
Company breidde de route zich met deze haven
uit. Met deze aankoop kreeg de HAL in één keer
de beschikking over negen vrachtschepen (de
drie bestaande schepen en zes schepen uit de
Neptune-vloot).» De drie gezusters Soestdyk,
Amsteldyk en Sloterdyk, waren vanaf dat moment
niet meer de enige ‘Dyken’ van de HAL.

CONCLUSIE

In de laatste jaren van de negentiende eeuw,
brachten de grote Europese lijnvaartrederijen
vrachtschepen in de lijnvaart op Noord-Ameri-
ka. Grotendeels op initiatiefvan de Amerikaan-
se spoorwegmaatschappijen werden er naast
New York andere havens aangedaan, met name
voor de overslag van goederen. De Holland-Ame-
rika Lijn zag aanvankelijk weinig in deze ont-
wikkeling. Niet omdat ze niet wilden, maar eer-
deromdat ze dachten dater geen direct gewin te
halen was metalleen vrachtschepen. Toch sloot
in189g de rederij met de United States Shipping
Company en de Cheaspeake & Ohio Railway
Company een contractvoor hetvervoervan goe-
deren van Virginia (Newport News en Norfolk)

naar Nederland (Amsterdam en Rotterdam). Aan
deze beslissing lagen drie overwegingen ten
grondslag: de buitenlandse concurrentie die hun
transatlantische lijndiensten uitbreidden; de
dreiging van een Amsterdamse lijndienst op
Noord-Amerika en de gelegenheid die de USSCo
de HAL bood om met een vrachtdienst te begin-
nen. De eerste twee overwegingen maakten dat
de HAL serieus moest nadenken over een vracht-
dienst op Amerika, de laatste bepaalde feitelijk
het moment (en de route) waarop ze met die
dienst begon.

Op 17 mei 1899 besloot het HAL-bestuur om
op 1 oktober van dat jaar te participeren in een
vrachtlijndienst tussen Virginia en Nederland.
De korte voorbereidingstijd noopte de rederij
schepen te charteren, hoewel ze wist dat de op-
brengsten vergeleken met nieuwe of tweede-
hands schepen lager zouden zijn. Na een jaar
met charterschepen te hebben gevaren, bleek
dat de deze schepen inderdaad te weinig winst
behaalden. Om meer uit deze vaart te halen,
zette de HAL vanaf augustus 19o1 eigen sche-
pen in op de Newport News-route. Deze sche-
pen, die kleiner waren dan de HAL aanvanke-
lijk op het oog had, werden door de werf van
Furness Withy snel en goedkoop gebouwd. De
eerste, de Soestdyk, maakte op 24 augustus 1901
haar eerste reis. De twee andere schepen, de
Amsteldyk en de Sloterdyk kwamen respectieve-
lijk op 19 oktober 1901 en op 6 mei 1902 in de
vaart. De verwachting dat deze schepen meer
zouden opleveren dan de gecharterde schepen
kwam helaas niet uit. Sterker nog, de nieuwe
vrachtschepen brachten zelfs minder op. Al in
1902, het eerste jaar waarin alle drie de vracht-
schepen in de vaart waren, was er een bedui-
dend negatief resultaat. Ondanks het matige fi-
nanciéle resultaat in de jaren die volgden, hield
de HAL de vrachtdienst in stand. Hierbij speel-
den de afspraken met de USSCo en de concur-
rentiepositie van de HAL een doorslaggevende
rol. De rederij probeerde het leed te verzachten
door de schepen stil te leggen, of door ze op de
lucratievere noordlijn (Rotterdam/Amsterdam
—New York) in te zetten.

WOUTER HEIJVELD | VAN DAMLIJN TOT DAM- EN DYKLIJN




Na jaren van wisselende resultaten hief de
HAL in 1907 de eerste vrachtdienst met eigen
schepen op. De lijn als zodanig bleef bestaan
en werd gecontinueerd met gecharterde sche-
pen. De verandering in aanpak betekende niet
het einde van de vrachtvaart voor de HAL. Inte-
gendeel. De rederij breidde haar vrachtroutes
uit door de havens New York, Philadelphia,
Boston en Baltimore er in op te nemen. De laat-
ste haven kwam binnen bereik door de aan-
koop in 1909 van de uit Amsterdam concurre-
rende rederij Neptune Steam Navigation Com-
pany. De vrachtvaart bij de HAL was misschien
in de eerste jaren van de twintigste eeuw op
dunne en onzekere beentjes begonnen, in 19og
stond ze er stevig bij en zou in de loop der jaren
alleen maar groeien.

NOTEN

* Metdank aan M. van der Elburg en S. Houtzager voor hun
nuttige op- en aanmerkingen op de tekst en aan HAL In-
vestments voor hun toestemming het HAL-archief in het
Gemeentearchief Rotterdam te raadplegen.
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Over de auteurs

Wouter Heijveld (1962) werkte na zijn opleiding aan
de Hogere Zeevaartschool te Utrecht enkele jaren als
scheepswerktuigkundige bij de Holland-Amerika
Lijn. Daarna studeerde hij economische en sociale
geschiedenis aan de Universiteit Utrecht. Momen-
teel is hij als conservator verbonden aan het Mari-
tiem Museum Rotterdam.

Ria van Hes is verpleegkundige (Amsterdam 1967)
en historicus (Leiden 1998). Ze houdt zich op dit
moment bezig met een promotieonderzoek naar de
sociaal-maatschappelijke geschiedenis van mensen
in Nederland met de ziekte van Huntington.

Doeke Roos (1932) voer na de Zeevaartschool te Den
Helder in alle officiersrangen bij onder meer de Ko-
ninklijke Java-China-Paketvaartlijnen (KJCPL). In
1962 trad hij in dienst van het Rijksloodswezen in
het district Scheldemonden en was tot 1987 betrok-
ken bij de loodsing van de internationale scheep-
vaart op de Westerschelde (Vlissingen-Antwerpen).
Hij publiceerde vele artikelen en schreef boeken
over voornamelijk de maritieme geschiedenis van
Zeeland, waaronder Zeeuwen en de VOC (1987) en Zeeu-
wen en de WIC (1992). Momenteel werkt hij aan een
proefschrift over het geslacht Evertsen.

OVER DE AUTEURS

Albert Verweij (1932) trad na een HBS-B-studie in
1955 in dienst bij TNO te Rijswijk bij het Instituut
voor Defensieonderzoek, het huidige Prins Maurits
Laboratorium TNO. Hij specialiseerde zich in chro-
matografische analyse en monsternametechnieken
toegepast op de verificatie van chemische strijdmid-
delen. Het wetenschappelijk onderzoek heeft gere-
sulteerd in diverse publicaties op het gebied van de
chromatografie en verificatie van chemische strijd-
middelen. Op grond van deze specialistische kennis
maakte hij in 1991 deel uit van een VN-team dat in-
specties in Irak uitvoerde. Na zijn pensionering
deed hij genealogisch onderzoek en werd op grond
van zijn archiefervaring benaderd door Van Traa Ad-
vocaten om in de Nederlandse archieven onderzoek
te doen naar de schipbreuk van de Vrouw Maria en de
herkomst van de kostbare lading, onder meer be-
staande uit kunstschatten.




J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis 2002

Sedert 1989 kent de Vereniging voor Zeegeschiede-
nis de J.C.M. Warnsinckprijs. Deze prijs is genoemd
naar Johan Carel Marinus Warnsinck. Warnsinck
had een actieve loopbaan bij de Koninklijke Marine.
Hij werd in 1939 benoemd tot buitengewoon hoog-
leraar maritieme geschiedenis aan de Rijksuniversi-
teitvan Utrecht, vanwege de Koninklijke Nederland-
se Vereeniging ‘Onze Vloot’, nadat hij eerder als pri-
vaatdocent in de maritieme geschiedenis in Amster-
dam en Leiden actief was geweest. Hij was daarmee
de eerste universitaire docent zeegeschiedenis in
ons land.

De J.C.M.Warnsinckprijs wordt ten hoogste een-
maal per twee jaar toegekend voor een prestatie op
het gebied van de zeegeschiedenis. Die prestatie kan
zowel een maritiem-historische studie behelzen als
ook enigerlei andere inspanning of verrichting, die

de belangstelling voor de zeegeschiedenis heeft be-
vorderd of waardoor de kennis van de maritieme ge-
schiedenis is vermeerderd. Zo staat het geschreven
in artikel 2 van het Reglement van de prijs.

Het bestuur van de Vereniging voor Zeegeschiede-
nis heeft gemeend dit jaar de prijs uit te mogen rei-
ken aan een instelling en wel aan de stichting ‘Ne-
derland bouwt een VOC schip’ in Lelystad. De stich-
ting ‘Nederland bouwt een VOC schip’ is beter be-
kend als de Batavia-werf.

De stichting is ontstaan als een initiatief om te ko-
men tot het bouwen van een replica van het VOC re-
tourschip Batavia. Dit schip werd in 1628 in Amster-
dam gebouwd in opdracht van de Verenigde OQost-
Indische Compagnie. Het schip verging op zijn

Uitreiking van de Warnsinckprijs aan de heer
heer De Bijll Nachenius van de Batavia-werf,
door voorzitter Peter Sigmond. Foto Irene Ja-

cobs.
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maidentrip in 1629 op dramatische wijze voor de
westkust van Australié. Het was de droom van
scheepsbouwer Willem Vos om dit schip opnieuw
tot leven te brengen; dankzij zijn vasthoudendheid
is het inderdaad zo ver gekomen. Die prestatie al-
leen was wellicht al voldoende om de prijs toe te
kennen maar wat het bestuur van de Vereniging
voor Zeegeschiedenis betreft is het resultaat slechts
als één van de elementen te beschouwen die de toe-
kenning rechtvaardigen.

Het bouwproces was bijzonder. In de eerste plaats
omdat de bouw een opzienbarende trekpleister, een
attractie, voor de gehele Nederlandse bevolking
was. Honderdduizenden mensen hebben het bouw-
proces van het schip mee kunnen maken. Zij zijn zo
in contact gekomen met de wereld van de scheeps-
bouw, met ambachtelijk werken en met het maritie-
me verleden van Nederland. In de tweede plaats
heeft de stichting gekozen voor een structuur, waar-
bijjongeren zonder werk in staat werden gesteld een
vak te leren. Dat mes sneed aan twee kanten; het be-
tekende niet alleen een mooie kans voor deze jonge-
ren, tevens bleven bepaalde ambachten die nauwe-
lijks meer gekend werden, levend.

De Batavia-werf is een vrijwilligersorganisatie
rond een kleine kern van professionals. De werf is
op die manier een platform voor tientallen energie-
ke medewerkers die op hun beurt hun enthousias-
me voor het maritieme verleden overdragen aan de
bezoekers van de werf.

WARNSICKPRIJS

Niet alleen voor de liefhebbers heeft de bouw van
de Batavia veel betekend, ook voor de professionele
wereld van maritieme historici, scheepsarcheolo-
gen, scheepsrestauratoren en maritieme ingeni-
eurs. De discussie rond de vroege zeventiende-
eeuwse scheepsbouw in de Republiek is er door
aangewakkerd. Velen hebben zich in deze discussie
gemengd en op die manier is de kennis op dit gebied
zonder twijfel toegenomen.

Tot slot heeft de bouw van de Batavia geleid tot
vele publicaties, zowel wetenschappelijke als van
populaire aard. Dankzij de Batavia-werf is het mari-
tieme verleden van Nederland breed in de media uit-
gemeten en functioneerde de werf als een middel-
puntvan allerlei maritieme activiteiten. Zonder twij-
fel is de bouw van de Batavia een inspiratiebron ge-
weestvoor andere initiatieven in het land waarbij het
een voorbeeldfunctie had.

In hetjaar waarin we in Nederland de oprichting van
de VOC herdenken, 400 jaar geleden, is het een
groot genoegen juist aan de Batavia-werf de
J.C.M.Warnsinckprijs 2002 toe te kennen.

Prof. Dr. J.P. Sigmond

Drs. P.G.M. Diebels

Ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge
Drs. I.B. Jacobs

Dr. L.H.J. Sicking

Dr. H. Stapelkamp

Drs. H. de Bles




Boekbesprekingen

Lillian Ray Martin, The Art and Archaeology of Venetian
Ships and Boats (London: Texas A&M University
Press/Chatham Publishing, 2001, 236 p., ill., ISBN
1-86176-173-2; £ 40.00)

Dit is een fraai uitgegeven boek met een klassiek ui-
terlijk dat autoriteit uitstraalt: licht chamois papier
en zwart-wit foto’s. Klassiek is in feite ook de in-
houd: degelijk, bevestigend en ondanks het boeien-
de onderwerp weinig verrassend. Het boek kent een
kort eerste hoofdstuk, waarin een overzicht wordt
gegeven van de Venetiaanse geschiedenis en de Ve-
netiaanse kunst. In vier pagina’s wordt de geschie-
denis vanaf de komst van de Goten en Attila de Hun
tot heden behandeld. In twee pagina’s komt de Ve-
netiaanse kunstgeschiedenis aan bod, van de tiende
eeuw tot de opkomst van de ‘Venetiaanse School’
aan het eind van de vijftiende eeuw. Vervolgens
wordt uitgelegd in welke kunstvormen uit deze pe-
riode schepen en boten zijn afgebeeld en hoe deze
afbeeldingen zich laten rangschikken in thema’s.
Het zijn veelal bijbelse topoi, maar het meest veelvul-
dig nog komt in de Venetiaanse context het versche-
pen van de relieken van de heilige Marcus aan de
orde, de legende van de translatio.

Het boek kent ook een laatste, derde, hoofdstuk
van vijftig bladzijden waarin de relevantie van het
iconografische materiaal voor onze kennis over Ve-
netiaanse vaartuigen wordt samengevat en de relatie
wordt gelegd met geschreven en fysieke, archeolo-
gische informatiebronnen. In dit hoofdstuk wordt
tegen de achtergrond van het iconografische mate-
riaal een zekere, maar ook vrijblijvende typologie
gegeven van Venetiaanse vaartuigen: ‘Diversity to
meet every need!’. Zoals te verwachten valt bij dit
type bronmateriaal ligt de nadruk vooral op voort-
stuwing en tuigage, maar er wordt ook relatief veel
aandacht besteed aan het stuurgerei en aan de ont-
wikkeling van ankers en grondtakel. In feite is de
analyse vooral een ontsluiting van analyses en stu-
dies die eerder en elders zijn uitgevoerd en gepubli-
ceerd, zoals de tekeningen van Landstrom, het werk
van Frederic Lane en allerlei artikelen uit de Mariner’s
Mirror. Vrij uitvoerig wordt stilgestaan bij totnogtoe
slecht ontsloten archeologische informatie, zoals

de constructie van het schip Contarina I datin 1898 is
opgegraven, maar ook andere scheepsvondsten uit
de omgeving van Venetié. Origineel zijn de in dia-
gramvorm weergegeven tabellen, die aangeven hoe
vaak functioneel en qua voortstuwing onderschei-
den scheepstypen in de zes eeuwen tussen goo en
1500 in het hier bestudeerde materiaal zijn afge-
beeld.

Het belangrijkste deel van het boek is zonder twij-
fel het middendeel, hoofdstuk twee, dat de bladzij-
den 25 tot en met 140 omvat. Dit hoofdstuk is de ca-
talogus van ‘Venetiaanse maritieme afbeeldingen’,
waarin 122 mozaieken, fresco’s, schilderijen, mi-
niaturen, bas-reliéfs en graffiti bijeen zijn gebracht.
De zwart-wit foto’s zijn uitgebreid en systematisch
toegelicht, met nadruk op de interpretatie van tech-
nische details en verwijzing naar in de maritieme
onderzoeksliteratuur behandelde thema’s. Het cor-
pus omvat alle door de Amerikaanse onderzoekster
in Venetiaanse musea, kerken, bibliotheken en in
decoraties van openbaar toegankelijke gebouwen
aangetroffen afbeeldingen van boten en schepen uit
de betreffende periode, maar ook elders aangetrof-
fen, aan Venetié te relateren voorbeelden. De ver-
kenning lijkt degelijk te zijn uitgevoerd en wordt in
elk geval degelijk verantwoord. Waar het in de toe-
lichting steeds om technische informatie gaat, vol-
doen de zwart-wit foto’s, die ook voor dat doel zijn
gemaakt. Maar het is duidelijk dat sommige voor-
stellingen in kleur beter tot hun recht zouden ko-
men. Het nawerk, met daarin noten, index, verant-
woording en literatuur, maar ook appendices met
een overzicht van de bestudeerde collecties, een
chronologisch overzicht van de Venetiaanse ge-
schiedenis en overzichten van allerlei afmetingen, is
goed verzorgd.

Toegankelijkheid en degelijkheid maken het boek
tot een waardevolle aanvulling op de bestaande lite-
ratuur, een stuk gereedschap dat nog tot in lengte
van dagen gebruikt zal worden. Het draagt er daar-
mee toe bij dat het Venetiaanse materiaal wellicht
nog meer dan in het verleden op de voorgrond
treedt. Terecht dan ook roept Marco Bonino er in
zijn voorwoord toe op dat ook de kunst van andere
gebieden op maritiem-technische aspecten wordt
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uitgekamd. Hij denkt daarbij met betrekking tot Ita-
lié vooral aan Toscane en verwacht alleen al vanwe-
ge de andere teken- en schildertraditie grote ver-
schillen en wederzijdse aanvullingen tussen de bei-
de corpora; verschillen die tezamen juist meer in-
zichtkunnen geven in de Italiaanse scheepsbouw en
die tot een betere vergelijking met het archeologi-
sche materiaal kunnen leiden. Degene die dat laat-
ste al zoekt in het huidige boek of die een spannen-
de nieuwe visie verwacht is bij Ray Martin aan het
verkeerde adres, maar kan er zijn of haar kennis wel
uitdiepen en nalopen.

Thijs Maarleveld

José de Bruijn-van der Helm e.a., Een koopman in Ve-
netié. Een Italiaans-Nederlands gespreksboekje uit de late
Middeleeuwen (Hilversum: Verloren, 2001, 348 p., ill.,
ISBN go-6550-644-6; ca.€ 27,00)

Reeds in 1895 drongen twee Belgische onderzoe-
kers aan op de uitgave van de tekst van het bovenge-
noemde Italiaans-Nederlands koopmans(ge-
sprek)boek. Een eeuw later kwam het er tenslotte
van. Vanuitde Utrechtse sectie Italiaanse taal en cul-
tuur én de sectie Middelnederlandse letterkunde in
Utrecht besloot men toen tot een project dat in 2001
resulteerde in het hier besproken boek. De opzet
was een becommentarieerde en geannoteerde uitga-
ve te maken, bestemd voor een breder publiek. De
basis voor die uitgave vormde een oorspronkelijke
Middelnederlands handschrift, dat uit 92 papieren
bladen bestaat. Lang was dit handschrift in Veneti-
aans bezit, maar momenteel bevindt het zich in het
British Museum in Londen. Vermoedelijk vormt het
de oudste tweetalige gids in het Middelnederlands
en Italiaans, waarin onderwerpen en situaties uit het
dagelijks koopmansleven in tweetalige dialoogvorm
worden weergegeven. Het boek is duidelijk vanuit
een interdisciplinaire invalshoek geschreven en
biedt daarom voor ‘elck wat wils’, al zal het lezers-
publiek toch voornamelijk uit Italianisten, Neerlan-
dici en historici met interesse in handels- en cul-
tuurgeschiedenis bestaan.

In ruim veertig bladzijden wordt uitgebreid aan-
dacht geschonken aan de inhoud van de tekst, het
handschrift (onder andere in verband met de date-
ring), het Italiaans, het Middelnederlands en de ge-
volgde vertaaltechniek. Het daarop volgende hoofd-
stuk over de context is gewijd aan de handelsrelaties
tussen Noord-Italié en de Zuidelijke Nederlanden.
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Bovendien is er aandacht voor de vorming van de
koopman rond 1500, een tijd waarin de handelsrela-
ties tussen de twee bovengenoemde gebieden inten-
sief waren. Enkele eeuwen eerder was de basis voor
die handel gelegd op de jaarmarkten van de Cham-
pagne. Reeds vanaf de dertiende eeuw verplaatste de
Italiaanse geldhandel zich vervolgens naar Brugge.
Aan het eind van de vijftiende eeuw vestigden de eer-
ste Vlamingen zich ook in Italié. De koopman die in
het internationale handelscircuit wilde meedraaien,
moest niet alleen kunnen lezen en schrijven. Talen-
kennis was ook belangrijk, evenals kennis van de
wetten en regels van de streek waar hij verbleef,
Dubbel boekhouden behoorde tevens tot de gebrui-
kelijke leerstof. Daarnaast volgde de koopmansleer-
ling vaak een stage in het buitenland om kennis te
maken met de handelsusances elders. De tekst be-
oogt hierbij een hulpmiddel te zijn en biedt de hui-
dige lezer bovendien een kijkje in de zestiende-
eeuwse koopmanskeuken. Na de slotbeschouwing
volgt er nog een derde hoofdstuk met daarin een
verantwoording voor de vertaling van de tekst, die
zowel in het moderne Italiaans als in het heden-
daagse Nederlands is opgenomen.

De tekst is door één persoon geschreven, naar het
zich laat aanzien zonder een strak tevoren opgesteld
plan. De zinnen lijken vaak ter plekke bedacht. Mo-
gelijk is het een kladversie van een boek dat in de
eerste plaats was bedoeld om Italiaans te leren en
daarnaast als praktisch vademecum kon worden ge-
bruikt. De tekst moet in de late vijftiende of aan het
begin van de zestiende eeuw zijn opgesteld, gezien
het dialect vermoedelijk door een Vlaming die op dat
moment in de buurt van, of in Venetié verbleef. Het
is in dit licht ook niet verwonderlijk dat er veel gege-
vens over het gebied ten zuiden van Venetié in zijn
verwerkt. De schrijver was vermoedelijk uit het Bra-
bantse afkomstig. In de tekst zelf neemt een gesprek
tussen een oudere en een jongere vriend de grootste
plaats in. Praktische, ethische en godsdienstige
kwesties komen aan bod in lessen die in dialoog- of
monoloogvorm worden gepresenteerd: zo worden
de kooplieden gewaarschuwd voor mooie vrouwen.
Want wie verliefd is, is overgeleverd aan hun grillen
en kan de geboden van God niet onderhouden. De
tekst opent met wijsheden die pleiten voor de rede-
lijkheid en hetjuiste midden. Dan volgen meer prak-
tische lessen voor kooplieden, zoals informatie over
handelsroutes, over voordelige koopjes, over het be-
lang van het kunnen beschikken over verschillende
munteenheden, et cetera. De oudere koopman uit




het verhaal leert tellen en rekenen en de lezer kan zo
nodig met hem meedoen. Ook wordt het voorbeeld
gegeven van een noordeling die als knecht bij een
Italiaan in dienst gaat. De tekst besluit met een voor-
beeldbrief in het Italiaans. Grote delen van de tekst
zijn voor de moderne lezer wel erg moraliserend en
wekken soms de lachlust op. Maar via de informatie
in de noten kan voldoende achtergrondinformatie
worden verkregen. Het met zorg uitgevoerde boek is
bovendien voorzien van een uitgebreide bibliografie
en wordt verder ontsloten met een register op on-
derwerpen, personen en plaatsen.

Marie-Christine Engels

H. Hazelhoff Roelfzema (red.) De eerste reis rond Kaap
Hoorn 1615-1616 door Jacob le Maire en Willem Cornelisz.
Schouten. De oorspronkelijke beschrijvingen in hedendaagse
spelling overgezet en van commentaar voorzien (Hoorn:
Stichting Nederlandse Kaap-Hoornvaarders, 2001,
48 p. ISBN g0-803169-5-4)

Sinds begin jaren negentig publiceert de Stichting
Nederlandse Kaap-Hoornvaarders een reeks boeken
over reizen rond Kaap Hoorn. Totnogtoe waren dat
verhalen over reizen uit de periode van de grote zeil-
vaart; de hoofdraak van de stichting is dan ook het
levend houden van de herinnering aan de zeilvaart
uit de negentiende en begin twintigste eeuw rond
deze beruchte kaap. Het kon echter niet uitblijven
dat de Nederlandse tak van deze organisatie de reis-
verslagen van Schouten en Le Maire over de ontdek-
king van Kaap Hoorn zou uitgeven.

De aanleiding voor de ontdekkingsreis die Willem
Cornelisz. Schouten en Jacob le Maire in 1615-1616
ondernamen, was een conflict tussen de machtige
koopman Isaac le Maire en de VOC. Le Maire pro-
beerde de VOC op alle mogelijke manieren dwars te
zitten, onder andere door zelf een handelsvloot naar
Azié te sturen. Het octrooi van de VOC, waarin het
octrooigebied gedefinieerd was, verschafte hem
daartoe de mogelijkheid. De VOC had namelijk het
alleenrecht op de vaart naar Azié via Kaap de Goede
Hoop en door Straat Magellaan. Over andere vaar-
wegen naar Azi€é werd niet gerept, om avonturiers
die een noordoostelijke of noordwestelijke door-
vaart wilden zoeken, niet te belemmeren. Le Maire
besloot echter een andere route rond Zuid-Amerika
te zoeken. Le Maires zoon Jacob kreeg als koopman
de leiding over de expeditie, terwijl Willem Corne-
lisz. Schouten als ervaren schipper tweede man was,

Zij vonden inderdaad een nieuwe route, ten zuiden
van een kaap die zij Kaap Hoorn doopten. Toen zij
maanden later in Azié arriveerden, werd hun schip
in beslag genomen; de officieren werden aan boord
van VOC-schepen naar huis gestuurd. Jacob le Mai-
re overleed op de thuisreis.

Hazelhoff Roelfzema geeft in zijn inleiding een
goed overzicht van de geografische kennis over de
zuidpunt van Amerika rond 1600, en beschrijft de
aanleiding en de voorbereidingen voor de reis. Op dit
punt bevat dit boek een aantal nieuwe gegevens. Ha-
zelhoff Roelfzema haalt (helaas zonder de bron exact
te vermelden) een testament aan dat zich in het ar-
chief van de West-Friese Gemeenten in Hoorn be-
vindt. Het is het testament van ene Claes Dircsz. Sal,
gemaaktvoordat hij mee zou gaan met de ‘gouthael-
ders’; Schouten en Le Maire dus. Die term ‘gout-
haelders’ was tot nu toe niet bekend. Het vanzelf-
sprekende gebruik ervan duidt erop dat de voorbe-
reiding van de reis wellicht minder geheim was dan
altijd werd gedacht. De naam Sal komt niet in ande-
re bekende bronnen voor.

Naar aanleiding van de reis verschenen omstreeks
1616 twee reisverslagen. De verschillen tussen beide
journaals zijn niet bijzonder groot; het ene bena-
drukt de rol van Jacob le Maire het andere die van
Schouten. Hazelhoff Roelfzema voegde beide jour-
naals in een moderne spelling samen tot één tekst
en er werden herhalingen en enkele etnografische
uitweidingen ingekort. Na de tekst volgen paragra-
fen over de nasleep en de gevolgen van de reis. Eén
van de interessantste aspecten aan deze uitgave zijn
de opgenomen reconstructiekaarten. Die bieden
een veel beter beeld van de reis dan eerdere kaar-
ten.Vooral de twee van de Hoornse Eilanden maken
dat deel van het verhaal, en de originele illustraties
van de journaals veel inzichtelijker. Het boek heeft
uiteraard niet de pretentie de uitgave in de reeks van
Linschoten-Vereeniging van W.A. Engelbrecht en
P.J. van Herwaarden uit 1945 te vervangen. Het doel
lijktvooral om in kort bestek een goed overzichtvan
de gebeurtenissen te geven, en het belang van de reis
te onderstrepen. In die opzet is het zeker een ge-
slaagde uitgave, waarin bovendien enkele niet eer-
der bekende feiten voorkomen.

G.J.D. Wildeman

José Antonio Gonsalves de Mello, Nederlanders in Bra-
zilié (1624-1654). De invloed van de Hollandse bezetting op
het leven en de cultuur in Noord-Brazilié (Zutphen: Wal-
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burg Pers, 2001, 288 p., ill., ISBN go-5730-174-1;
€22,95); Padre Antdnio Vieira (vertaling Harrie
Lemmens), Een natte hel. Brieven en preken van een Por-
tugese jezuiet (Amsterdam: De Arbeiderspers, 2001,
256 p., ill.,, ISBN go-295-5164-X; €24,95); D. de
Vries en B.N. Teensma, Nederlands Brazilié in zicht. De
Bahia-documenten en de teksten van Soler en Baro geillus-
treerd met kaarten en prenten (Leiden: Universiteitsbi-
bliotheek Leiden, kleine publicaties deel 41, 2001,
8o p., ill., ISSN 0921-9293).

Met het publicitaire geweld rondom vierhonderd
jaar VOC zouden we bijna vergeten dat de Republiek
ook andere internationale belangen dan die in Azié
heeft gehad. Wellicht dat er in 2004 aandacht wordt
geschonken aan de Nederlandse aanwezigheid in
Brazilié. In dat jaar wordt namelijk de vierhonderd-
ste geboortedag van Johan Maurits van Nassau her-
dacht, de man die Nederlands-Brazilié tussen 1636
en 1644 als gouverneur-generaal heeft bestuurd. Bo-
vendien is het dan ook 350 jaar geleden dat de West-
Indische Compagnie Recife als laatste steunpunt in
Brazilié moest opgeven. Als voorschot op mogelijke
herdenkingen verschenen in 2001 verschillende pu-
blicaties over deze relatief onbekende episode uit de
overzeese geschiedenis van de Republiek.
Nederlanders in Brazilié is een vertaling van de reeds
in 1947 verschenen studie Tempo dos Flamengos, die in
Brazilié meteen als klassieker werd beschouwd. Het
werk van Gonsalves de Mello is voornamelijk geba-
seerd op bronnenmateriaal uit het archief van de
Eerste WIC, dat eind negentiende eeuw in opdracht
van een Braziliaanse diplomaat in Den Haag werd
gekopieerd en naar Bahia werd overgebracht. Bij
verschijning werd De Mello’s studie geprezen van-
wege de nadruk op de sociale geschiedenis van Re-
cife en omgeving tijdens de Nederlandse bezetting.
In de eerste twee hoofdstukken, die ongeveer twee-
derde van het boek beslaan, schetst de auteur het le-
ven in de stad en op het platteland, waarbij smeuige
details niet worden geschuwd. De eerste jaren na de
verovering van Recife in 1630 leefden de Nederlan-
ders onder voortdurende dreiging van Portugese
aanvallen samengepakt in de stad. Met gevoel voor
drama verhaalt De Mello hoe door de bezetters “het
gezwollen tandvlees van de zieken met het mes werd
uitgesneden”. Scheurbuik, schaarste, wanbestuur
en schreeuwend ruimtegebrek in de stad; het komt
in deze studie allemaal aan bod. Pas na de komstvan
prins Johan Maurits van Nassau in 1636 verbeterde
de situatie en kregen de bezetters meer greep op het
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omringende platteland. Overigens moet die ‘greep’
niet al te letterlijk worden opgevat. Volgens De Mel-
lo zou de WIC zich namelijk teveel op handel en te
weinig op kolonisatie hebben gericht, waardoor de
suikerteelt op het platteland toch vooral een zaak
van Portugese plantagehouders is gebleven. De au-
teur wijt dit aan een gebrek aan visie van de bewind-
hebbers, maar verzuimt daarbij te vermelden dat de
Compagnie financieel bij lange na niet in staat was
om een goed kolonisatiebeleid te voeren. Er was dus
eerder sprake van onvermogen dan van onwil, zoals
De Mello in zijn betoog suggereert. In de laatste
twee hoofdstukken wordt de Nederlandse houding
ten aanzien van Afrikaanse slaven en indianen in
hoofdlijnen geschetst. Gonsalves de Mello noemt
de slavenhandel van de Compagnie ten onrechte
“een van haar best renderende bronnen van inkom-
sten”, wetende dat een aanzienlijk deel van de aan
Portugese plantagehouders geleverde slaven nooit
is betaald. Degene die zich door de soms wat al te
lange citaten weet heen te werken, wordt beloond
met een interessant sfeerverslag van hetleven in Re-
cife tijdens de Nederlandse bezetting. Maar wie ver-
volgens meer wil weten over de economische aspec-
ten van de Nederlandse aanwezigheid in Brazilié, is
nog steeds aangewezen op Das hollandische Kolonial-
reich in Brasilien van H. Witjen (1921), terwijl geinte-
resseerden in een breed overzichtvan de politieke en
militaire geschiedenis het beste The Dutch in Brazil
van C.R. Boxer (1957) ter hand kunnen nemen. De
vertaling van Tempo dos Flamengos is niettemin een
welkome aanvulling op de schaarse Nederlandstali-
ge publicaties over dit onderwerp.

Van geheel ander kaliber zijn de in Een natte hel ge-
bundelde brieven en preken van de Portugese jezuiet
Anténio Vieira. Hier hebben we te maken meteen in
literair opzicht superieure ooggetuige van de Neder-
landse aanvallen op en bezetting van Brazilié. Als
novice maakte Vieira in 1624 de verovering van Ba-
hia door Jacob Willekens en Piet Hein mee. In het
jaarverslag dat hij als zeventienjarige voor zijn orde
moest schrijven, schetst Vieira de verwoestingen die
de Nederlanders in de stad hadden aangericht. Als
diezelfde stad in 1640 door een vloot onder bevel van
admiraal Jan Lichthart wordt bedreigd, klaagt Vieira
in een preek God zelf aan. In zijn Preek voor het wel-
slagen van de Portugese wapenen tegen die van Holland
stelt Vieira God voor een indringende keuze: “Ver-
zeng, vernietig, verwoest ons allen; maar het kan
zijn dat Ge ooit Spanjaarden en Portugezen van
node hebt en Ge ze niet vindt”. De protestantse Re-




publiek moest God dan voortaan maar “even god-
vruchtig dienen en vereren als het thans alle dagen
doet in Amsterdam, Middelburg, Vlissingen en alle
andere steden in die koude, natte hel”. Maar Bahia
viel, volgens sommige gelovigen misschien wel
dankzij de religieuze ironie van de jezuiet, niet in
handen van de Nederlanders. Vieira stond ambiva-
lent tegenover de “natte hel” die hij tweemaal be-
zocht in het kader van een diplomatieke missie voor
de Portugese Kroon. Enerzijds bewonderde hij het
organisatietalent van de Nederlanders, maar ander-
zijds verfoeide hij de ketterijen en de geldhonger van
de kooplieden. In zijn befaamd geworden Papel Forte
uit 1648 toont Vieira zich een realist van het zuiver-
ste water. Toen in dat jaar hervatting van de oorlog
met de Republiek dreigde, stelde de jezuiet voor om
de Braziliaanse provincie Pernambuco definitiefaan
de Nederlanders af te staan in ruil voor vrede elders
in de wereld. De VOC kon de Portugese belangen in
Azié immers grote schade toebrengen. Een natte hel is
niet alleen een must voor liefhebbers van één van de
grootste taalkunstenaars van de zeventiende eeuw;
ook geinteresseerden in de expansiegeschiedenis
van de Republiek zullen in deze bundel zeer veel van
hun gading vinden.

Nederlands Brazilié in zicht is een catalogus van de
gelijknamige in 2001 in de Leidse Universiteitsbi-
bliotheek gehouden tentoonstelling over kaarten en
manuscripten in Leids bezit. De lusitanist B.N.
Teensma vestigt in deze catalogus onder meer de
aandacht op een anoniem Portugees manuscript
over de herovering van Bahia op de Nederlandse be-
zettingsmacht in 1625. Opmerkelijk zijn ook de
brieven van dominee Vincent Joachim Soler. Deze
Spaanse Augustijner monnik had zich tot het prote-
stantisme bekeerd en was vervolgens als predikant
van de Waalse kerk naar Recife uitgezonden. Soler
was een warm voorstander van zendingsarbeid on-
der Braziliaanse indianen. In zijn brieven toont de
predikant zich teleurgesteld; hij schetst een somber
beeld van de lokale zeden en de mogelijkheden tot
verbreiding van christelijke waarden onder de Brazi-
liaanse bevolking. De universiteitsbibliotheek bezit
ook een zeldzame Franse uitgave van hetverslag van
de expeditie van Roelof Baro in 1647 naar de Tarai-
rii-indianen in Rio Grande do Norte. Baro was in
1617 als zevenjarige scheepsjongen voor de Brazili-
aanse kust in handen van Portugezen gevallen. Hij
voer op de Blauwe Zee onder commando van Dierick
Ruiters -bekend als auteur van de Toortse der Zeevaart-
toen hetschip ter hoogte van Rio de Janeiro werd ge-

kaapt. Roelof Baro had jarenlang in een dorp van
Tupi-indianen gewoond, voordat de Nederlanders
het gebied op de Portugezen veroverden. De catalo-
gus bevat ten slotte een aantal matig afgebeelde te-
keningen en kaarten van de Braziliaanse kust uit de
zeventiende en achttiende eeuw. Al met al een aardi-
ge aanvulling op de informatie in de hierboven be-
sproken boeken over de Nederlandse aanwezigheid
in Brazilié.

Henk den Heijer

Remmelt Daalder, Andrea Kieskamp en Dirk]. Tang
(red.), Slaven en schepen. Enkele reis, bestemming onbe-
kend (Leiden: Primavera Pers/Stichting Nederlands
Scheepvaartmuseum Amsterdam, 2001, 136 p., ill.,
ISBN g0-74310-78-8; ca. € 15,70)

Slaven en schepen kwam, misschien niet geheel toeval-
lig, uit aan de vooravond van de herdenking van de
afschaffing van de slavernij in de Nederlandse kolo-
nién. Ondanks de discussie over het slavernijmonu-
ment is deze publicatie nodig, want de onwetend-
heid is groot. In de inleiding merkt Dirk Tang op dat
Nederlandse museumbezoekers bij slavernij nog al-
tijd moeten denken aan zwoegende Afrikanen in het
zuiden van de Verenigde Staten. In werkelijkheid be-
landde niet meer dan één op de twintig slaven die
naar de Nieuwe Wereld werden verscheept in de ko-
lonién in Noord-Amerika, later de Verenigde Staten.
Het doel van deze verzameling artikelen is om een
gevarieerder beeld van slavenhandel en slavernij te
presenteren, waarbij de Nederlandse betrokkenheid
bijzondere aandacht krijgt. In deze opzet zijn de re-
dacteuren met lof geslaagd.

Slavernij was een vast bestanddeel van het Neder-
landse kolonialisme in de zeventiende en achttiende
eeuw. Slaven werden doorgaans van heinde en verre
aangevoerd. Dat gold niet alleen voor de Afrikanen
die naar Amerika werden gebracht, maar ook voor
slaven in andere continenten. Op Java waren ze af-
komstig uit Bali en Lombok, maar ook uit Bengalen,
Malabar en Mozambique. Slaven aan de Kaap waren
aangevoerd uit Oost-Indié, Bengalen, de kust van
Coromandel (India), Sri Lanka, Madagascar, Mo-
zambique en Angola. In Noord-Afrika waren het de
Nederlanders zelf die met andere christenen in sla-
vernij vervielen. Zoals bekend werden veel Neder-
landse zeelieden na een onfortuinlijk treffen met
moslimkapers gevankelijk naar Algiers, Tunis en
Marokko verscheept. Daar sleten ze hun dagen als
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slaven van de plaatselijke machthebber of werden
op slavenmarkten verkocht. Piet Boon stelt in zijn
bijdrage dat schattingen van het aantal Nederlan-
ders in moslimslavernij in het verleden te hoog zijn
uitgevallen. Het waren er nooit meer dan 6oo tege-
lijk en hun totale aantal ligt in de buurtvan de 7.000.
De slavernij duurde gemiddeld vijf tot zes jaar en
werd gewoonlijk beéindigd door de betaling van
losgeld, waarvan de hoogte afhing van de rang van
de zeeman. Natalie Everts doet de inheemse slaver-
nij in West-Afrika uit de doeken. Zij benadrukt dat,
hoewel niemand in tijden van oorlog was gevrij-
waard van het risico om tot slaafte worden gemaakt,
slavernij in het algemeen niet was gebaseerd op wil-
lekeur. Alleen leden van een verarmde familie of zij
die schuldig waren bevonden aan een misdaad, kon-
den als slaven worden verkocht. Sommigen van hen
kwamen uiteindelijk aan de kust terecht, waar ze
werden verkocht aan Europese slavenhandelaren. In
het meest maritiem-historische artikel, van de hand
van Victor Enthoven, worden de scheepstypen be-
handeld die de West-Indische Compagnie en de
Hollandse en Zeeuwse rederijen gebruikten in de
slavenvaart. Aparte slavenschepen hebben nooit be-
staan. Gewone koopvaardijschepen werden aange-
past om dienst te doen in de driehoeksvaart. Entho-
ven wijst erop dat zo’n schip pas onderweg naar
Afrika gereed werd gemaakt voor de reis naar Ame-
rika. Het kon geruime tijd duren voordat de gehele
menselijke lading aan boord was. Pas dan werd de
reis naar de Nieuwe Wereld aanvaard. Han Jordaan
beschrijft nauwkeurig wat slaven te wachten stond
aan de overkant, in het bijzonder op Curagao. Medi-
sche zorg was belangrijk, omdat gemiddeld een
kwartvan de slaven ziek arriveerde. Anderen werden
ziek na aankomst. Aderlating en zweetkuren zullen
weinig effect hebben gesorteerd, maar een opium-
houdend middel slaagde erin dysenterie, een veel
voorkomende kwaal, te stoppen. De voedselvoorzie-
ning liet daarbij veel te wensen over. Slechts aan een
enkele slaafwerd vlees verstrekt; de overgrote meer-
derheid moest het stellen met mais. Hier en daar
wreekt zich dat deze bundel in de eerste plaats is be-
doeld voor de geinteresseerde leek. Peggy Plet wijdt
haar bijdrage bijvoorbeeld aan het verzet dat slavin-
nen pleegden in het negentiende-eeuwse Suriname,
maar beperkt zich ertoe enkele gevallen van weg-
loopsters te beschrijven. Al geeft ze interessante
aanzetten, haar artikel blijft impressionistisch bij
gebrek aan statistische gegevens. In tegenstelling
tot hun lotgenoten in de West werden de meeste sla-
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ven in Oost-Indié niet op plantages, maar in de huis-
houding tewerkgesteld. Plantagearbeid kwam vrij-
wel nietvoor in de gebieden waar de VOC de scepter
zwaaide, zo meldt Boudewijn Sirks. De nootmus-
kaatproductie op de Molukken vormde de enige uit-
zondering. Oost-Indié ontwikkelde zich mede door
het ontbreken van plantages nooit tot een belangrij-
ke bestemming van de Nederlandse slavenvaart, al
was de aanwas van Batavia’s slavenbevolking op-
merkelijk: in 1699 waren er 20.000 slaven (30 pro-
cent van de totale bevolking) en in 1779 34.000 (25
procent). Daaraan kon geen stad in de Nieuwe We-
reld tippen.

Wim Klooster

A.J. Hoving en A.A. Lemmers, In tekening gebracht. De
achttiende-eeuwse scheepsbouwers en hun ontwerpmethoden
(Bijdragen tot de Nederlandse Marinegeschiedenis,
onder redactie van het Instituut voor Maritieme His-
torie, deel 13; Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,
2001, 316 p., ill., ISBN go-6707-541-8; € 38,50)

In de verantwoording wordt uiteengezet hoe een
nimmer gepubliceerd en niet geheel voltooid manu-
script van de achttiende-eeuwse Rotterdamse
scheepsbouwmeester Pieter van Zwijndrecht Paulus-
zoon na uitvoerige bestudering aanleiding was dit
boek te publiceren, omdat hierin een nieuwe visie op
de kennis en bekwaamheden van Pieter en andere
scheepsbouwers met betrekking tot het scheeps-
rompontwerp wordt gegeven. De hoofdstukken een
en zes zijn van de hand van Lemmers, terwijl Hoving
in de hoofdstukken twee toten metvijf het technische
gedeelte uitwerkte. Daarna volgen vier bijlagen,
waaronder Pieters manuscript De Groote Nederlandsche
Scheepsbouw op een Proportionaale Reegel voor Gestelt.
Het eind zeventiende, begin achttiende eeuw
kostbare instandhouden van een omvangrijk landle-
ger had tot gevolg dat de staatssubsidies aan de ad-
miraliteiten werden uitgesteld, terwijl tegelijkertijd
de economische achteruitgang van handel en
scheepvaart resulteerde in lagere opbrengsten voor
de admiraliteiten uit convooi- en licentgelden.
Nieuwbouw van oorlogsschepen werd uitgesteld en
op het onderhoud van de bestaande vloot werd be-
zuinigd. Datleidde ertoe dat bij het gezamenlijk met
de Engelsen opereren tegen de Franse vloot, de Ne-
derlandse oorlogsschepen het in zeilprestaties
moesten afleggen tegen de Engelse oorlogsbodems,
hetgeen in kringen van marineofficieren aanleiding




was voor felle kritiek op de Nederlandse scheeps-
bouwers, die in hun opinie in werkmethoden en
theoretische kennis achterliepen bij de Engelse
scheepsbouwers. Deze kritiek en hetin 1727 door de
Amsterdamse admiraliteit aantrekken van een En-
gelse scheepsbouwmeester en twee Engelse assi-
stenten, waartegen de Nederlandse scheepsbou-
wers protesteerden, leidde tot een controverse die
decennia lang duurde en ook thans nog nagalmt. In
hoofdstuk een wordt de historische achtergrond
daarvan op heldere wijze geschilderd. Hoofdstuk
twee begint met de uitleg van de scheepsbouwme-
thode in Amsterdam, de ‘vlakbouwmethode’ die uit-
voerig door Witsen werd beschreven. De opbouw
van rompbeplanking en spanten en de vormgeving
daarvan vond simultaan plaats, en de zo totstandko-
mende rompvorm was niet van tevoren in tekening
uitgewerkt of achteraf gedocumenteerd. Vervolgens
komen de Britse teken- en bouwmethode aan de
orde. Anthony Deane introduceerde in 1670 in zijn
Doctrine het concept van de ‘rising and narrowing
floor’ die in tekening werd uitgewerkt tot de vorm
van enkele spanten van oprichting, aan de hand
waarvan spantmallen werden gemaakt die bij de
bouw in een iteratieproces dienden voor de vorm
van alle spanten, waardoor van tevoren greep werd
verkregen op het bouwresultaat. Van Deane wordt
in het boek gezegd dat hij door zijn ontwerpmetho-
de vooraf precies kon voorspellen hoe diep een
schip in het water zou steken. Deze veronderstelling
kan een rol hebben gespeeld in de controverse. De
vooraanstaande kenner van de historische Britse
scheepsbouw Brian Lavery zegt echter dat Deane dat
nooit heeft geclaimd en in de Doctrine wordt ook
geen poging gedaan het constructiegewicht van het
schip te bepalen, nodig voor de diepgangbereke-
ning. Verder komtin dit hoofdstuk de situatie van de
scheepsbouw bij de VOC en in Hollands Noorder-
kwartier aan de orde. Hoofdstuk drie opent met de
behandeling van de Rotterdamse ‘spanten-eerst-
methode’, die sterk verschilde met de ‘vlakbouwme-
thode’. De gegeven uitleg is gebaseerd op een ver-
korte versie van de beschrijving hiervan door Van
Yk, waardoor een wat primitieve voorstelling ont-
staat. Het is jammer dat juist hier geen melding
wordt gemaakt van gepubliceerde andere visies, die
wel op de volledige beschrijving door Van Yk berus-
ten. Centraal in dit hoofdstuk staat de vitleg over de
ontwerpmethode, toegepast door Pieter van Zwijnd-
recht, zijn vader en zijn broer Leendert. Duidelijke
illustraties tonen hoe voor het tekenen van de vele

‘krommen’ van de scheepsromp gebruik wordt ge-
maakt van een codrdinatensysteem, dat ontstaat als
in een vierkant een in vier gelijke stukken verdeelde
kwartcirkelboog en een diagonaal of een tweede cir-
kelboog worden getekend, via welke de verdeelpun-
ten op de basislijn worden geprojecteerd. Deze
wordt daardoor in vier ongelijke stukken verdeeld
waarvan de lengten de codrdinaten vertegenwoordi-
gen van een verzameling punten, uitgezet op gelijke
tussenafstanden op een lijn waardoor de verlangde
kromme kon worden getekend, een kwart-sinusoi-
de, in de beschrijving een sinus genoemd en in het
manuscript een omlooplinie. Geheel nieuw was het
beginsel overigens niet: Van Yk gebruikte reeds in
1697 dit basisprincipe voor het bepalen van het dik-
teverloop van de ra’s. Deze niet voor iedere lezer
even toegankelijke materie wordt nog wat com-
plexer als op de basislijn onder het vierkant een ge-
lijkzijdige driehoek wordt geprojecteerd, naar de
(op zijn kop staande) top waarvan de verdeling van
de basislijn wordt voortgezet. Met behulp van deze
‘triangel’ kon Pieter in een spantenraam, na daarin
eerst het groot-, voor- en achterspant te hebben ge-
tekend, de contourlijnen van de tussenstaande
spanten construeren. Na de behandeling van de
Franse ontwerp- en bouwmethode wordt Pieters
bouwmethode toegelicht: het rompgeraamte met
elf geometrisch bepaalde spanten van oprichting
zijn dan de wetenschappelijke basis van het verdere
bouwen volgens het ‘spanten-eerst-systeem’ gewor-
den. Dan worden Pieters sleepproeven met romp-
doorsnedemodellen besproken. Dat roept wat vra-
gen op. Ten eerste valt op dat Pieter het koord van
het aandrijfgewicht zodanig tekent dat het sleep-
snoer niet opwikkelt, zoals bedoeld, maar afwik-
kelt. Verder is door verschillen in de illustratiebij-
schriften onduidelijk waardoor de tijdsduur van de
sleepproef wordt aangegeven. De twee volgende
hoofdstukken behandelen de scheepsbouw in Zee-
land en Friesland en de ontwerpmethoden van W.
Udemans Jr, P. Glavimans en anderen, alsook de
buitenlandse invloeden en de stand van zaken al-
daar. In hoofdstuk zes wordt de balans opgemaakt.
Liepen de Nederlandse scheepsontwerp- en bouw-
methoden werkelijk veel achter op de Britse, ook re-
kening houdende met de beperkingen ten gevolge
van de ondiepte van vele Nederlandse wateren? De
getrokken conclusies betekenen een rehabilitatie
voor Pieter van Zwijndrecht Pauluszoon en menige
collega-scheepsbouwmeester.

Het boek geeft in deze opzet een uniek overzicht
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van de in de besproken periode toegepaste ontwerp-
methoden. De aard van de onderwerpen en de gede-
tailleerde behandeling daarvan brengt met zich mee
dat het boek een hoog technisch gehalte heeft, en de
lezer voorbereid moet zijn op een flink beroep op
zijn ruimtelijk voorstellingsvermogen. De door-
gaans heldere tekst en de vele illustraties zullen
daarbij behulpzaam zijn. In dat verband is het jam-
mer dat de auteurs gekozen hebben voor een raster-
drukweergave van de lijntekeningen uit het manu-
script. Daardoor is wel het authentieke karakter qua
tekeningachtergrond bereikt, maar zijn vele lijnen,
in het bijzonder stippellijnen erg flets weergegeven.
Voor het overige is het boek fraai uitgevoerd. Door
een blinde vlek in de vaderlandse scheepsontwerp-
methoden ‘in tekening te brengen’ hebben de au-
teurs een belangrijke bijdrage tot de Nederlandse
maritieme geschiedenis geleverd.

N.H. Kamer

Robert L. Hardgrave Jr., Boats of Bengal. Eighteenth-
Century Portraits by Balthazar Solvyns (New Delhi:
Manohar Publishers, 2001, 134 p., ill.,, ISBN 8i1-
7304-358-2; Rs 500.00)

Afbeeldingen van Europese zeegaande schepen, vis-
sermannen en binnenvaartuigen uit de tijd voor de
komst van de fotografie zijn er te kust en te keur. En
ook al weten wij dat de artistieke vrijheid die een kun-
stenaar soms hanteerde bij het maken van schilderij,
tekening of prent van een vaartuig, maant tot voor-
zichtigheid bij het hanteren van zo’n afbeelding als
historische bron, toch kunnen wij ons vandaag een
redelijk goede voorstelling maken van het uiterlijk
van de romp en van de tuigvoering van heel veel van
de schepen die in de loop van de tijd in Europa zijn
bedacht. Hoe anders is de situatie in de wereld van de
niet-Westerse schepen. Van de duizenden typen vaar-
tuigen die ooit langs de kusten en op de rivieren van
de andere werelddelen werden gebruikt voor tran-
sport, visserij en oorlogvoering, kunnen we ons maar
in zeer beperkte mate een beeld vormen. Uit mijn
werk in het Rotterdamse scheepvaartmuseum weet
ik, dat onze kennis over rompdetails en tuig van zelfs
laat-negentiende- en vroeg-twintigste-eeuwse bui-
ten-Europese lokale scheepstypen door het ontbre-
ken van afbeeldingen zo beperkt s, dat het restaure-
ren van modellen van die schepen vaak voor grote
problemen zorgt. Maar soms bleek een kunstenaar
ons behulpzaam bij het opvullen van lacunes in onze
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kennis. Zo bijvoorbeeld de Zuid-Nederlandse koop-
manszoon Frangois-Balthazar Solvyns (1760-1824).
Deze getalenteerde tekenaar en schilder was zich al
op jonge leeftijd en werkend in de trantvan zijn Fran-
se collega Claude-Joseph Vernet gaan toeleggen op
het in opdracht maken van portretten van havens en
schepen; misschien niet verbazingwekkend voor een
inwoner van Antwerpen. Zijn toekomst als schilder
leek verzekerd, maar in 17go bracht de politieke on-
rustin Europa Solvyns ertoe zijn geboorteland te ver-
laten. Hij vestigde zich in Calcutta, maar kreeg totzijn
teleurstelling ook als kunstenaar geen toegang tot de
Engelse culturele bovenlaag van die Indiase haven-
stad. Naar de mening van Hardgrave ligt daar de
voornaamste reden waarom Solvyns zich is gaan rich-
ten op hetvastleggen van leven en werken van de In-
diérs om hem heen. Hij maakte ruim 250 etsen met
afbeeldingen van hun kleding, hun voertuigen, hun
muziekinstrumenten, en natuurlijk van de talloze
soorten vaartuigen die in de uitgestrekte deltavan de
Ganges en de Brahmaputra de onmisbare transport-
middelen vormden. Zijn gebundelde etsen werden in
1799 in Calcutta uitgegeven, en tussen 1808 en 1812
nogmaals in Parijs.

Het hier besproken boek bevat reproducties van
alle zesendertig door Solvyns gemaakte portretten
van scheepstypen uit Bengalen. Hardgrave drukt bij
de afbeeldingen de oorspronkelijke bijschriften van
Solvyns af, en hij voegt daaraan zijn verhelderende
maritiem-technische informatie toe. Juist in 2002 is
diteen bijzonder nuttige publicatie over veelal onbe-
kende scheepstypen uit dat deel van India, waar de
VOC al vroeg in de zeventiende eeuw aan de rivier de
Hougli een belangrijk kantoor had gevestigd.

Leo M. Akveld

Richard Hough, Captain Bligh & Mister Christian (Lon-
don: Chatham Publishing, 2000, 320p., ill., ISBN 1-
86176-132-5; £ 9.95); John Toohey, De nachtmerrie
van Captain Bligh. Nasleep van de muiterij op de Bounty
(Rotterdam: Ad. Donker, 2001, 176 p., ill., ISBN go-
6100-498-5; € 15,95); Trevor Lummis, Life & Death in
Eden. Pitcairn island and the Bounty mutineers (London:
Victor Gollancz, 1999, 255 p., ill., ISBN o-575-
06762-4; £ 10.99); Trevor Lummis, Leven en dood in
het paradijs. Pitcairn en de muiters van de Bounty (Am-
sterdam/Antwerpen: Atlas, 2001, 264 p., ill., ISBN
90-450-0365-1; € 18,15); Glyn Williams, The Prize of
All The Oceans. Commodore Anson’s daring voyage and tri-
umphant capture of the Spanish treasure galleon (New
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York/London: Penguin Putnam, 2001, 264 p., ill.,
ISBN 0-1410-0226-3; € 20,96); Jonathan Lamb, Pre-
serving the Self in the South Seas 1680-1840 (Chicago:
The University of Chicago Press, 2001, 346 p., ill.,
ISBN 0-226-46849-6; $ 18.00)

De Bounty-literatuur wordt jaarlijks aangevuld met
kleine wetenswaardigheden. Het laatste spraakma-
kende boek dateert echter alweer uit 1992: Greg De-
ning’s Mr Bligh’s Bad Language. Passion, Power and The-
atre on the Bounty (Cambridge). Dit boek gaat min-
stens evenzeer over onze eigen hedendaagse visie op
geschiedenis als dat het een reconstructie van het
toenmalige maatschappelijke rollenspel is. Hoewel
historicus, analyseert Denning het geheel vooral
vanuit sociaal-cultureel c.q. antropologisch ver-
band. Het is een boek datinzichtwil bieden in water
later met de feiten is gebeurd; het ontrafelt de my-
thologie rond de gebeurtenissen.

Voor wie een overzicht van de gebeurtenissen van
destijds wil, vormt het boek van Richard Hough nog
altijd een goed startpunt. Diens boek verscheen oor-
spronkelijk in 1972; in 1088 werd er in de reeks ‘Hol-
landia Reisverhalen’ ook een Nederlandse vertaling
van gemaakt onder de titel Kapitein Bligh & Fletcher
Christian. De muiterij op de Bounty 1787-1808. Hough’s
boek diende tevens als leidraad voor de film The
Bounty uit 1984, met in de hoofdrollen Anthony
Hopkins en Mel Gibson. Deze film werd mede daar-
door een stuk genuanceerder dan de eerdere Holly-
wood-pogingen uit 1935, Mutiny on the Bounty met
Clark Gable en Charles Laughton, en de remake van
1962 met Marlon Brando en Trevor Howard in de
hoofdrollen. In de verfilming uit 1935 wordt Bligh
vanaf het begin in een kwaad daglicht gesteld en
omschreven als een “sea-going disaster”. In de ope-
nings- en slotzinnen wordt de film aangeduid als
“mutiny against the harshness of 18th-century sea-
life”, die echter nodig was om nieuwe verhoudingen
te creéren waarmee de Engelsen in volgende genera-
ties de zee zouden veroveren. De muiterij zou dan
eerder gezien moeten worden in het licht van en als
voorafspiegeling op het Revolutietijdvak en niet
zomaar een muiterij. Fletcher Christian is dan ook
held tegen wil en dank als hij verzucht: “in future
mutiny will be spelt with my name”.

Drie films in nog geen vijftig jaar tijd, met in de
hoofdrollen enkele toonaangevende acteurs van
hun tijd, zegt wel iets over de blijvende aantrek-
kingskracht van de beroemdste muiterij uit de ge-
schiedenis. Autoriteit versus rebellie leent zich dan

ook prachtig voor fraaie staaltjes acteerwerk. De reis
zelf leek zich aanvankelijk hiervoor helemaal niet te
lenen: het verzamelen in de Stille Zuidzee van
broodvruchten om deze vervolgens naar West-Indié
te transporteren, waar men hoopte datde vrucht zou
aanslaan en de slaven op de plantages zou gaan voe-
den. Cruciaal echter was de ontmoeting met de lo-
kale bewoners. Europeanen kwamen in de tweede
helft van de achttiende eeuw in toenemende mate
naar de eilanden in de Stille Zuidzee, waardoor mis-
verstanden over hun bedoelingen groeiden. Bligh’s
dictatoriale gedrag werd voor de zeelieden nog
slechts de aanleiding om terug te slaan nu zij het pa-
radijs hadden gezien. Zou er, zelfs indien Bligh wat
toegeeflijker zou zijn geweest, niet evenzeer muite-
rij zijn uitgebroken? De paradijselijke eilanden wa-
ren voor de zeelieden tenslotte een ongebonden we-
reld van avontuur en erotiek, een gemakkelijke ont-
snapping van de toenemende verplichtingen van de
eigen beschaving. De sleutel tot de muiterij ligt vol-
gens Hough echter, zoals ook blijkt uit zijn titel, in
de verhouding Bligh-Christian. Hij houdt het erop
dat deze homoseksueel van aard was (het was hun
derde gezamenlijke reis), maar dat het verblijf van
vijf maanden op Tahiti, waar Christian en vele man-
schappen zich aan wal openlijk overgaven aan seks
met mooie inheemse vrouwen terwijl Bligh aan
scheepsboord het goede puriteinse voorbeeld gaf,
een onherstelbare breuk in de relatie betekende.
Bligh (“Het Beest van de Bounty”) speelde het
overigens klaar om iedereen tegen zich in het harnas
te jagen; op de sloep ging het bijna opnieuw mis en
ook in New South Wales, waar hij later gouverneur
werd, kwamen soldaten tegen hem in opstand. Hoe-
wel we hem niet van wangedrag kunnen beschuldi-
gen en hem zelfs moeten bewonderen om de onmo-
gelijke sloepreis die hij tot een goed einde bracht,
tergde hij een ieder tot het uiterste: hij was in goed
Nederlands een lomperik. Zijn sloepreis van 6.705
kilometer op volle zee richting Timor na de muiterij
was zonder meer een van de grootste prestaties ooit
in de zeevaart en vormt het uitgangspunt van het
boek van John Toohey. Het zou aardig zijn geweest
als de auteur, historicus, iets meer aan verantwoor-
ding had gedaan, want nu blijven we toch wat in het
duister. De informatie van een van de opvarenden,
John Fryer, is in romanvorm gegoten en historici
moeten mijns inziens over het algemeen waken voor
dit genre. De schrijftaal wordt al gauw stereotiep of
sensationeel — “De finale confrontatie met Fryer en
Purcell wachtte” — en dit leidt tot trivialisering van
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op zichzelf interessante feiten. Het is niet zo dat
Toohey de werkelijkheid hiermee geweld aandoet,
maar een toegevoegde waarde vind ik dit boek ook
niet hebben.

Lummis gaat in zekere zin verder waar Hough
eindigt: wat gebeurde er eigenlijk met de muiters
zelf? De Britse regering kon een dergelijke aantas-
ting van haar gezag uiteraard niet dulden en stuurde
er een eskader op uit om de muiters gevangen te ne-
men en thuis te berechten. De muiters waren zich
van de gevolgen van hun daden terdege bewust en
verkozen daarom een vrijwillige verbanning: ze
zochten een eiland uit (Pitcairn) en verbrandden
hun schip om ontdekking te voorkomen. Hierin
slaagden zij wonderwel, maar het tropische paradijs
werd in zekere zin een hel of in elk geval levenslan-
ge gevangenis voor negen muiters, zes Polynesische
mannen, twaalf vrouwen en een baby. Toen eind
1808 een Amerikaans schip het eiland aandeed, was
ernog maar een man in leven, John Adams. Watwas
er in die tussenliggende twintig jaar gebeurd? Een
strijd om de beschikbare Polynesische vrouwen leid-
de reeds in 1791 tot de eerste moorden, ingeleid
door ongelijkheid in positie tussen de Europeanen
en Polynesiérs, en in de jaren daarna zou het hier
niet bij blijven. Met name het bezitterige en losban-
dige gedrag van de Europeanen wekte wrevel. Tus-
sen 1795 en 1797 was er weer sprake van enige har-
monie, maar na de productie van de eerste fles ster-
ke drank in 1798 ging het snel bergafwaarts. Na tien
jaar waren er van de vijftien mannen dertien door ge-
weld om het leven gekomen; intussen waren er wel
twintig kinderen. Zij zouden door John Adams (die
alleen overbleef na de vreedzame dood van Edward
Young) religieus worden opgevoed, en de nieuwe
generatie leefde deugdzame levens wier cultuur van-
wege de overvloed van vrouwen vooral Polynesische
invloeden droeg. Sindsdien heeft het eiland vooral
zijn naam mee, maar het blijft in wezen te klein om
levensvatbaar te zijn. Heden ten dage wonen er en-
kele tientallen mensen, en worden de families nog
altijd ingedeeld naar de Christians en de Youngs.
Lummis heeft hun origine vaardig opgeschreven en
daarmee de epiloog van de muiterij.

De vraag naar de diepere origine van de muiterij,
even afgezien van het verloop van de reis als zoda-
nig, is gebleven. In de achttiende eeuw werd het pa-
radijs consequent in de Stille Zuidzee en het gebied
van de Stille Oceaan gelokaliseerd. In de eerste
plaats was men op zoek naar het grote continent
Terra Australis dat er verborgen lag, en waar de wes-
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terse grootmachten hun hoop op hadden gevestigd
nu de toenemende kolonisering van Amerika en
Azié de wereld kleiner had gemaakt. De hernieuwde
interesse voor de mogelijkheden van de Stille Zuid-
zee had zijn aanvang genomen met de wereldreis
van George Anson in 1740-1744. De Stille Zuidzee
was het laatste gebied op aarde waar de koloniale
machten hun strijd ter zee om de wereldhegemonie
nog konden uitspelen. Vanwege de uitbraak van een
oorlog met Spanje (‘The War of Jenkins Ear’, ver-
noemd naar een koopvaardijkapitein, die met zijn
oor in een potzijn beklag deed in het parlement over
zijn behandeling door Spanjaarden) was hij er met
een eskader op uitgestuurd de Spanjaarden overzee
schade te berokkenen. Als een woord echter volstaat
voor deze heroische tocht, dan is het wel ramp-
spoed: van de zes schepen en 1goo opvarenden,
keerde slechts één schip terug en stierven bijna 1400
mensen onderweg. De reis was dus goed be-
schouwd een mislukking, ondanks de verovering
van een galjoen onderweg, maar wel één die het pu-
bliek in vervoering bracht. Glyn Williams, een spe-
cialist op het gebied van ontdekkingsreizen, heeft af
en aan meer dan dertig jaar aan dit boek gewerkt.
Door een niet afgelaten speurtocht in de archieven
heeft hij op hoofdlijnen en in de marges nieuw licht
weten te werpen op diverse episodes. Extra knap
daarbij is de compactheid van het boek, waardoor
het zeer inzichtelijk is geworden: al met al een klein
meesterwerk.

Deze in eerste instantie geografische zoektocht
werd des te prangender, omdat in het Westen de ci-
vilisatie in de achttiende eeuw een grote vlucht nam,
waardoor tevens een intellectuele zoektocht begon.
De mensen werden steeds gecultiveerder in hun ge-
dragenverfijnder in hun smaak. Ditechter deed eens
te meer de vraagrijzen naar de aard van de mens: was
die goed of slecht? Wie geloofde in ontwikkeling, ge-
loofde in vooruitgang en dat werd nader uitgewerkt
in de Verlichting. Dit rotsvaste geloof in de maak-
baarheid van de samenleving werd echter consequent
ondermijnd door uitingen van menselijke passie en
neigingen tot zelfvernietiging. De behoeften van de
mens werden desondanks steeds meer omgezet in
producten, waaronder boeken. Juist het genre van reis-
verhalen en de roman nam in de achttiende eeuw let-
terlijk een grote vlucht, evenzeer als dat de zoge-
naamde civilisatie de aanzet gaf tot bijvoorbeeld por-
nografische werken. Ondanks de officiéle lijn van een
natuurlijke orde die door wetenschapsbeoefening ver-
der werd onderbouwd, waren er dus voldoende aan-




wijzingen dat de mens zelf een onberekenbaar ins-
trument van de vooruitgang bleef, en dat dit weer-
spiegeld werd in de natuur. Het menselijk bestaan was
misschien wel onzekerder geworden in plaats van
voorspelbaarder zoals gehoopt. Het zijn deze tegen-
strijdigheden die door Lamb nader worden uitgewerkt
aan de hand van een analyse van de vele (Engelse) reis-
verhalen over de Zuidzee. Zijn belangrijkste bood-
schap is, dat de ontmoeting met de plaatselijke cul-
turen veel eerder een projectie was van de eigen on-
zekerheid, dan van onbevangenheid over ontmoe-
tingen met de edele wilde. Lamb herkentvooral veel
stereotypen in de reacties, waarvan de belangrijkste
is dat men eigenlijk geen raad wist met wat men te-
genkwam: het beschrijven van het onbeschrijfelijke.
Zijn boek is minder datvan een historicus dan datvan
een linguist. Het is bij tijd en wijle dan ook zeker geen
gemakkelijk boek, waarin de theorie van literaire kri-
tiek de boventoon voert. Wie toch doorzet, wordt be-
loond met interessante gedachten, zoals het feit dat
de eerste indrukken van een eiland vaak sterk verkleurd
worden na een lange zeetocht; ditzou bovendiennog
eens versterkt zijn door de effecten van scheurbuik.
De vele reisverhalen waren dus minder een feitenre-
laas dan een gedramatiseerde versie van unieke ge-
beurtenissen die daardoor nietvolledig konden wor-
den navertaald, doorspekt met intense gevoelens die
niet adequaat konden worden uitgedrukt. Het span-
nende van het Robinson-Crusoé-gevoel bestond
daarom uit het tijdelijk breken van de civilisatieban.
Zelfbehoud van de mens gaat daarbij boven alles: de
menselijke daad is tenslotte vaak een andere dan zijn
wil. Het paradijs bleek een utopie, vaak niet eens on-
bewoond, waardoor fictie het gatvan een bepaald ver-
wachtingspatroon moestzien te vullen. De Stille Zuid-
zee werd zodoende ontdekt en ontsloten, maar geen
van beide partijen zou er uiteindelijk gelukkiger van
worden. In de slogans van de reclamewereld staat
Bounty (de candybar gevuld met kokos) echter nogal-
tijd voor “the taste of paradise”.

C.0. van der Meij

Michael Duffy en Roger Morriss (eds.), The Glorious
First of June 1794. A Naval Battle and Its Aftermath (Exe-
ter: University of Exeter Press, 2001, 180 p., ill.,
ISBN 0-85989-689-7; £ 14.99)

Een konvooi van 117 koopvaarders, beladen met
graan, zette 17 april 1794 vanuit Noord-Amerika
koers richting het door honger geteisterde Frankrijk.

De Franse marine had strikte orders de schepen met
hun kostbare lading veilig de haven van Brest binnen
te brengen. Geen eenvoudige opgave, want de Brit-
ten lagen op de loer. Eind mei vond de Franse schout-
bij-nacht L.T. Villaret-Joyeuse, die het konvooi tege-
moet zeilde, in de Atlantische Oceaan de Britse ad-
miraal R. Howe op zijn weg. Enige schermutselingen
volgden, waarbij Villaret, indachtig zijn instructies,
het initiatief aan de Britten liet. Op 1juni ging Howe
tot de aanval over. De slag verliep voor de Fransen
rampzalig. Zes linieschepen vielen in Britse handen
en één zonk. Maar bovenal betreurden de Fransen
4.200 doden en gewonden, terwijl nog eens 3.300
zeelieden krijgsgevangen werden gemaakt. Het res-
tant van de Franse vloot keerde 12 juni terug in de
thuishaven Brest, twee dagen later gevolgd door het
konvooi, dat uit handen van de Britten had weten te
blijven. In Groot-Brittannié was men euforisch over
de vernietigende slag die de Franse vloot was toege-
bracht. Maar ook de Franse bevolking was opgeto-
gen; het konvooi was immers zonder enige schade
Brest binnengelopen! Wie mocht zich nu de over-
winnaar noemen? Dit was de centrale vraag twee
eeuwen na dato op een congres te Greenwich, dat
werd bijgewoond door vertegenwoordigers uit
Groot-Brittannié en Frankrijk. De voordrachten,
aangevuld meteen latere bijdrage, vormen de inhoud
van de onlangs uitgegeven bundel.
Groot-Brittannié bracht Frankrijk een zware slag
toe. Vanuit militairoogpunt bezien een groot succes.
Het doel van de Britse regering, de vernietiging van
de Franse vloot die tijdens de Amerikaanse onafhan-
kelijkheidsstrijd zo vaak hinderlijk was opgetreden,
was immers grotendeels bereikt. Bovendien was de
dreiging van invasie, die het gevaar inhield dat de re-
volutionaire ideeén van het continent in Groot-Brit-
tannié zouden worden verspreid, voorlopig afgewend.
Waarin Howe echter faalde, was het onderscheppen
van het konvooi. Hij had zich teveel laten meeslepen
in de strijd tegen de Fransevloot. Voor de Britten leed
het geen twijfel: Howe en zijn mannen waren de over-
winnaars. ‘The Glorious First of June’, zoals de Brit-
tende slag noemden, spreekt boekdelen. Ook een veel-
heid van gravures beeldde de gebeurtenissen van 1 juni
op niet mis te verstane wijze uit. Verder werden en-
kele grote doeken geschilderd en vervolgens ten-
toongesteld. Hetwaren zonder uitzondering spekta-
kelstukken met de Britse marine in een hoofdrol. De
zeeslag klonk zelfs door in het theater. Kenmerkend
zijn bovendien de vele relieken, gedenktekens en sou-
venirs die bewaard zijn gebleven. De belangrijkste re-
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lieken zijn drie vlaggen waaronder een Franse banier
met de woorden: “Marins, la République ou la
mort”. De Fransen op hun beurtbeschouwden devei-
lige aankomst van het konvooi als een strategische
overwinning, ook al was de prijs hoog geweest. De
vloot was immers zwaar beschadigd, veel zeelieden
hadden hetleven verloren, waren gewond geraakt of
krijgsgevangen genomen, terwijl van de voorgenomen
invasie moest worden afgezien. Ondanks de waarde-
ring voor de inzetvan de zeelieden, die zich manhaf-
tig tegen de Britten teweer hadden gesteld, boette de
Franse marine aan belang in ten koste van de succes-
vol opererende legers op het Europese continent.
Daarmee bepaalde de uitkomst van de zeeslag in be-
langrijke mate hetverloop van de oorlog in de perio-
de 1793-1815. Wat was nu het effect van het graan-
konvooi op het verloop van de Franse Revolutie? Op
deze intrigerende vraag geeft de Amerikaanse hoog-
leraar Lawrence Evans een verrassend antwoord. Hij
toont ondubbelzinnig aan dat de hoeveelheid graan
die het konvooi aanvoerde uiterst beperkt was, afge-
zet tegen de totale jaarlijkse graanconsumptie in het
Frankrijk van die jaren. Bovendien was het transport
van het graan van Brest naar Parijs bijzonder kostbaar
door de lange afstand en de beperkte infrastructuur.
Zijn opmerkelijke conclusie is datin het gunstigste ge-
val het konvooi de val van Robespierre enige weken
heeft uitgesteld. Tot zover de inhoud van de bundel.
Nog een enkel woord over de vorm.

De bundel opent met een inleiding van de redac-
teuren, die bij nadere lezing een samenvatting van
de zeven bijdragen blijkt te zijn. Zij hebben hun
werk zo voortreffelijke gedaan dat de artikelen zelf,
na lezing van de introductie, weinig nieuws meer
bevatten. Beter ware het geweest de samenvatting
aan het eind van de bundel te plaatsen, zodat de le-
zer zijn bevindingen had kunnen toetsen aan dievan
de redacteuren. Daarmee zou ook meer recht zijn
gedaan aan de auteurs, die nu het meeste gras voor
hun voeten zien weggemaaid. Hoewel het boek-
werkje eenvoudig is uitgegeven, ziet het er verzorgd
uit. De opgenomen kaartjes zijn relevant en onder-
steunen het betoog op adequate wijze. Ook bevat het
veel afbeeldingen van gravures, schilderijen en relie-
ken die de zeeslag tot onderwerp hebben. De bundel
wordt door een register doeltreffend ontsloten.
Voor maritiem historici met aandacht voor de con-
text waarin zeeslagen plaatsvinden, verdient het
aanbeveling van deze bundel kennis te nemen.

Nico Habermehl
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Donald L. Canney, Sailing Warships of the American
Navy (London: Chatham Publishing, 2001, 224, ill.,
ISBN 1-86176-110-4; £ 35.00)

Een van de gebieden waar de eigenzinnigheid van
het Amerikaanse volk zich vanaf het begin duidelijk
heeft gemanifesteerd, is de marinescheepsbouw.
Hoewel de Amerikaanse marine in het zeiltijdperk
in omvang nooit meer dan een fractie van de Britse
is geweest, trokken Amerikaanse ontwerpen al vrij
vroeg de Europese aandacht. Toen J.C. Rijk (toen ka-
pitein-luitenant-ter-zee, later vice-admiraal en mi-
nister van Marine) in 1825 de Verenigde Staten be-
zocht met Zr.Ms. korvet Pallas, was hij enthousiast
over de lijnen van de Amerikaanse fregatten en kor-
vetten (over de linieschepen was zijn oordeel minder
gunstig). Tot zijn spijt had hij nergens een tekening
van een fregat kunnen raadplegen, maar van een
korvet “wist ik een teekening te bekomen en had die
lang genoeg aan boord dat de konstrukteur Tromp
er in de haast op calque papier een kopie van kon
daarstellen, zonder dat de korten tijd dat ik de tee-
kening aan boord had gehouden, kon doen vermoe-
den dat men ze had kunnen kopiéren.” Zo begeerd
waren deze ‘fir frigates’ door hun reputatie, dat Rijk
blijkbaar bereid was ervoor te spioneren.

Vanaf Joshua Humphrey’s ontwerp uit 1794 van
USS Constitution (‘Old Ironsides’, nu nog te bezichti-
gen in Boston) van 44 stukken tot de fregatten van
50 tot 6o stukken in de jaren 1820, vormde het snel-
le, zware fregat de kern van het Amerikaans strate-
gisch denken. De uitstraling van dit concept was zo
sterk, dat het charter fregatten van 50 stukken en
meer bijna overal in Europa werd nagevolgd. Het
idee voor beide charters (44 en 50 stukken) kan wel-
iswaar worden teruggevoerd tot de Fransman La-
mothe, scheepsbouwer te Brest, maar in de uitvoe-
ring en toepassing ervan waren de Amerikanen
toonaangevend. Ook op andere gebieden was de
Amerikaanse marine een inspiratiebron voor ande-
ren: het elliptisch hek, ofschoon een Brits ontwerp,
werd in Amerika ruim vijf jaar eerder toegepast dan
in Groot-Brittannié zelf. Doordat Rijk het tijdens
zijn reis opmerkte, waren er zelfs eerder schepen
meteen elliptisch hek in de Nederlandse marine dan
in de Britse. Nog een voorbeeld is het roer met ron-
de roerkoning, dat in de Verenigde Staten decennia
eerder is ingevoerd dan in Europa. Of de snelle en
gracieuze vormgeving der Amerikaanse schoeners,
die een belangrijke invloed heeft gehad op scheeps-
vormen in Europa (Rijk noemde de schoener USS




Grampus het mooiste schip dat hij ooit had gezien).

Het zeiltijdperk van de Amerikaanse marine is dus
relevantvoor de geschiedenis van de Europese mari-
nes. Maar er is opvallend weinig over geschreven.
Het laatste overzichtswerk is het beroemde boek van
Howard I. Chapelle uit 1949, The American Sailing
Navy. Chapelle’s werk is een monument op zichzelf,
maar heeft tevens enkele tekortkomingen, bijvoor-
beeld het volstrekt ontbreken van bronvermeldin-
gen. Hetverschijnen van Donald L. Canney’s Sailing
Warships of the American Navy, het eerste overzichts-
werk over dit onderwerp sinds Chapelle, mag dan
ook worden toegejuicht. In zijn inleiding legt de au-
teur uit dat hij vooral de manco’s van Chapelle’s
werk, waarvoor hij overigens groot respect heeft,
heeft willen rechtzetten. Canney is naar de bronnen
zelf teruggegaan en presenteert zijn bevindingen
zoveel mogelijk ontdaan van interpretatie. Boven-
dien heeft hij kunnen profiteren van vijftig jaar on-
derzoek door anderen, waar zijn doortimmerde bi-
bliografie van getuigt. Ook in andere opzichten ver-
schilt Canney’s aanpak nogal van Chapelle. Can-
ney’s uitgangspunt is steeds de bouw en levensloop
van het individuele schip. Het werk is ingedeeld
naar scheepstype en periode, beginnend bij de Ame-
rikaanse Revolutie. Daarna worden achtereenvol-
gens de fregatten van de klasse van de Constitution
behandeld, de fregatten van de periode 1798-1815,
de fregatten van 1816-1861, de linieschepen, de kor-
vetten (in twee perioden ingedeeld), de brikken en
de schoeners, en ten slotte de schepen van de Grote
Meren. Hetkleine grut krijgt slechts vluchtig de aan-
dacht in drie appendices van niet meer dan een blad-
zijde ieder (jammer, hierin blijft Chapelle veel ster-
ker). Elk hoofdstuk wordt ingeleid met enkele alge-
mene opmerkingen betreffende de behandelde
klasse, waarna per schip de bouw en levensloop
wordt beschreven. Vooral dit laatste is interessant in
verband met de zeilprestaties en hier en daar nogal
ontluisterend: zo was de Constitution aanvankelijk
een natte en onhandige zeiler en helemaal niet zo
snel, terwijl het schip al vrij vroeg last kreeg van een
kattenrug. Haar slechte zeilgedrag hing ook samen
met Humphreys specifieke eis om met het zware
‘live oak’ (steeneik) te bouwen. Dat dit niet verstan-
dig was, leert wel het feit dat van deze serie fregatten
de President, die door houttekorten overwegend met
lichtere houtsoorten was gebouwd, veruit de beste
zeiler was.

Met zijn originele tekeningen, bronvermeldingen
en scheepsbiografieén is Canney’s boek een belang-

rijke aanvulling op het werk van Chapelle. De aan-
pak biedt een goede toegang tot de schepen zelf,
maar mist anderzijds toch een beetje Chapelle’s
overzicht en samenhang. Dit wordt ook veroorzaakt
door Canney’s vertrouwdheid met Chapelle’s werk,
waardoor zijn eigen tekst vaak een commentaar op
zijn voorganger wordt. Zo is zijn bespreking van het
betwiste auteurschap van het ontwerp van USS Con-
stitution een weerlegging van Chapelle’s versie. Hoe-
wel Canney’s werk toch wel als een op zichzelf
staand naslagwerk kan worden gelezen, zijn de twee
werken eigenlijk complementair. Als geschiedenis
van de Amerikaanse marinescheepsbouw blijft Cha-
pelle’s The American Sailing Navy het beste (dit boek
werd in 1998 bij Salamander in Londen heruitgege-
ven), maar de belangrijke correcties en aanvullingen
hierop van Canney’s Sailing Warships of the US Navy
zijn voor de moderne lezer onmisbaar. Fraaie band,
224 bladzijden, rijk geillustreerd (zwart/wit),
scheepslijst en index.

Alan Lemmers

John Beeler, Birth of the Battleship. British Capital Ship
Design 1870-1881 (London: Chatham Publishing,
2001, 224 P., ill., ISBN 1-86176-167-8; £35.00)

De beschreven periode stond in het teken van snelle
technologische ontwikkelingen: ijzer en staal als
constructiemateriaal, de compoundstoommachine,
achterlaadkanons, de eerste torpedowapens. De in-
vloed van deze technische ontwikkelingen op de
marinescheepsbouw zijn welbekend. Het was een
tijd van zoeken en tasten, resulterende in scheeps-
bouwkundige gedrochten, die onder meer bij ons
als strijkijzers in de herinnering zijn gebleven. Het
was de tijd van de wedloop tussen offensieve wapens
en bescherming die vooral voor de Franse marine tot
het uitdenken van nieuwe strategieén en tactieken
aanleiding heeft gegeven. Het gevolg was dat de
Britse Marine achter de maritieme technische ont-
wikkelingen aanliep, en in plaats van innovator een
volger werd van de maritieme ontwikkelingen. De
Britse marinewerven bouwden over een langdurige
periode een mengelmoes van kapitale schepen,
door de merkwaardige afmetingen vaak onhandel-
baar. Door de langdurige besluitvorming waren
deze producten bij de indienststelling al verouderd
en onbruikbaar. De toenmalige directeur scheeps-
bouw van de Britse Marine, Nathaniel Barnaby
kwam in een negatief daglicht te staan en kreeg ver-
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wijten dat hij ongeschikt was om leiding aan het
nieuwbouw programma te geven. Beeler probeert in
dit boek deze kritiek te weerleggen door op min of
meer systematische wijze de discussies en besluit-
vorming, die tot de vele merkwaardige scheepsont-
werpen leidden, te analyseren. Hij neemt bij zijn on-
derzoek zowel politieke, economische als maritiem-
technische factoren in beschouwing.

Ook in technisch opzicht liep Frankrijk voorop.
Toen de Franse marine aan het eind van de jaren ze-
ventig door het gebruik van Siemens-Martin (S.M.)
ovens op grond van wetenschappelijk onderzoek
staal in de scheepsbouw begon toe te passen, bleef
Engeland achter. Het staal dat de op de praktijk ge-
richte Britse industrie met het Bessemer proces pro-
duceerde, was niet homogeen genoeg voor het wal-
sen van pantserplaten. Pas jaren later waren zij in
staat ook homogeen staal met de S.M. oven te pro-
duceren. De nieuwe technische mogelijkheden leid-
den tot discussies in de marine en het parlement
over de taken, die in hoofdzaak enerzijds operaties
aan de kusten en anderzijds het opereren in de over-
zeese gebieden betroffen. Zodoende is lange tijd
nog gediscussieerd over handhaving van zeiltuig
voor het verzekeren van voldoende actieradius, zo-
lang er nog geen betrouwbare stoominstallaties en
voldoende bunkerstations waren. De door Edward
Reed uitgedachte citadelschepen waren alleen maar
geschikt voor kustoperaties en voor operaties op
niet te lange trajecten, hooguit in de Oostzee en
Middellandse zee. Het ontbrak aan consensus over
de stafeisen die aan de nieuw te bouwen kapitale
schepen moesten worden gesteld. Wat het gevolg
was, laat het ontwerp en bouw zien van de Inflexible.
Dit schip werd door een commissie ontworpen.
Hiervan maakten zowel Reed als Barnaby deel uit.
Reed ging uit van een gepantserde citadel met een
lengte van 60 meter. De citadel had voldoende drijf-
vermogen om het volgelopen voor- en achterschip
drijvende te houden. Maar Barnaby wilde uit een
oogpunt van gewichtsbesparing een kortere citadel
en extra drijfvermogen geven aan de voor- en achter-
einden door het aanbrengen van kurk. Er ontspon
zich een controverse waarbij Reed voorstander was
van het geheel op de verdediging instellen van het
schip ten koste van de bewapening. Barnaby daar-
entegen was voorstander van een zo groot mogelijke
offensieve kracht. Aangezien Barnaby de functie van
directeur scheepsbouw had, werden zijn aanbeve-
lingen overgenomen en uitgevoerd. De bouw begon
in 1873. Gedurende de bouw moesten er allerlei wij-
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zigingen worden aangebracht, waarvan de voor-
naamste wel was het schip voorzien van zwaarder
voorlaadgeschut. Er was in die tijd nog geen con-
sensus in het parlement, de pers en de marine over
de invoering van het achterlaadsysteem. Nog lange
tijd is het voorlaadkanon gehandhaafd vanwege het
snellere laden dan de nog onpraktische achterla-
ders. Pas in 1879 kwam een eind aan de discussie
door een ongeval met een voorlaadkanon van de
Thunderer. Tengevolge van het aanbrengen van een
dubbele lading explodeerde het kanon en kwamen
54 officieren en manschappen om het leven.

Door alle veranderingen waren er perioden waar-
bij de bouw van de Inflexible geheel stil lag. Eenmaal
gereed in 1881 was de wapenontwikkeling dermate
ingrijpend geweest dat het schip hopeloos verou-
derd was en onbruikbaar. Reed was intussen parle-
mentslid geworden en betoogde dat de stabiliteit
onvoldoende was. Barnaby had onvoldoende in-
vloed gehad op het ontwerp en de uitvoering. Zijn
verweer was zwak en hij liet zich te gemakkelijk
overheersen.

Bij hetlezen van het boek ligt het voor de hand al-
lerlei paralellen te trekken met de in de zelfde perio-
de in Nederland ontworpen en gebouwde pantser-
schepen en kruisers, zoals de Koning der Nederlanden,
Atjeh en Sommelsdijk. De gang van zaken bij de tot-
standkoming van deze schepen is begrijpelijker. Zo
is het plausibel te veronderstellen dat het uit de hand
lopen van de bouw van de Sommelsdijk een gevolg
was van het ontbreken van een autoritaire directeur
scheepsbouw, en dat de minister er in 1885 toe
kwam het Britse parlementslid Edward Reed over de
stabiliteit van dit schip te doen rapporteren. Alleen
daarom al is het een voor geinteresseerden in de
ontwerpgeschiedenis van marineschepen lezens-
waardig en belangrijk boek. De voor het merendeel
van het U.S.Naval Historical Center afkomstige fo-
to’s zijn verhelderend en geven een goede toelich-
ting op de tekst.

J.M. Dirkzwager

Gerhard T. Haneveld en Paul C. van Royen, Vrij van
zichtbare gebreken. De medische zorg bij de Nederlandse zee-
macht in de negentiende eeuw (Amsterdam: De Bataaf-
sche Leeuw, 2001, 398 p., ill., ISBN go-6707-521-3;
€ 21,00)

De viering van het honderdvijftigjarige bestaan van
de Geneeskundige Dienst bij de Marine vormde de




aanleiding tot het schrijven van dit boek. De auteurs
hebben de medisch-maritieme ontwikkelingen van
de negentiende eeuw als uitgangspunt genomen,
omdat “over de geneeskunde aan boord van 's Lands
oorlogsvloot in de zeventiende en achttiende eeuw
al eerder publicaties waren verschenen” van de hand
van A.E. Leuftink en G.F. Pop.

Het voornemen om over de gehele negentiende
eeuw te schrijven is geen geringe opgave, gezien de
enorme veranderingen tussen 1800 en 19oo, zowel
op maritiem- als op medisch gebied. Het was de
eeuw van de overgang van hout naar ijzer en van zeil
naar stoom. De Marine beschikte aan het eind van
de eeuw over zware en lichte pantserschepen, over
kanonneerboten, snelle torpedoboten en patrouille-
schepen. Er kwam elektriciteit aan boord en een be-
gin van telegrafische communicatie. Al deze ont-
wikkelingen hebben een enorme impact gehad op
de zorg voor de gezondheid van de bemanning.
Maar niet alleen de maritieme ontwikkelingen bein-
vloedden de geneeskunde, ook de deskundigheid
van de artsen zelf nam toe. Aan het begin van de ne-
gentiende eeuw liepen er nog chirurgijns rond,
maar aan het eind van dezelfde eeuw uitsluitend aca-
demisch opgeleide artsen. Het lichamelijk onder-
zoek werd uitgebreider. De stethoscoop en de per-
cussiehamer deden hun intrede. Bloed- en réntgen-
onderzoek werd mogelijk. Er stond een microscoop
in iedere spreekkamer. Waren in het begin van de
negentiende eeuw oorzaak en verspreidingswijze
van de meeste infectieziekten onbekend, Louis Pas-
teur, Robert Koch en vele anderen maakten bacte-
rién zichtbaar, herkenbaar en in een enkel geval be-
strijdbaar. Onze eigen Nobelprijswinnaar C. Eijk-
man gaf de aanzet tot het inzicht in — en de behan-
deling van beri-beri, en vitamines begonnen aan het
eind van de negentiende eeuw de tekorten in de voe-
ding aan te vullen.

De heren hebben het toch aangedurfd. De schrij-
vers hebben gekozen voor een thematische benade-
ring, nietvoor een chronologische. Het boek telt ne-
gentien hoofdstukken, die de lezer langs een groot
aantal medische invalshoeken op maritiem gebied
leidt: van “arts en opleiding” via “arts en werk-
plaats” naar “arts in de vuurlinie” en “marinearts en
wetenschap”. Van “schoonschip en wasgelegen-
heid” via “matrozenkleding en ongedierte” naar
“bliksem en donder en invalidenhuizen”, en ten
slotte nog twaalf bijlagen. Dit alles verlevendigd met
een groot aantal illustraties. Eigenlijk teveel om op
te noemen, en dat is nu precies wat er schort aan dit

boek. Het onderwerp is boeiend, maar door de gro-
te hoeveelheid informatie en het weinig afbakenen
van het tijdperk en van de onderwerpen zie je als le-
zer door de ziekten, aandoeningen, ongevallen en
namen de arts nauwelijks meer bezig. Wat echt op-
valt is, dat het begin van de negentiende eeuw meer
aandacht van de auteurs krijgt dan het einde van de
eeuw, terwijl juist dan de medische en maritieme
ontwikkelingen zich in hoog tempo opvolgen. Van-
afongeveer 1880 is de geschreven informatie mond-
jesmaat. Maar met de prachtige foto’s en mooie
prenten doet het omgekeerde zich voor, wat gezien
de ontwikkelingen heel logisch is. De vraag komt al
snel naar boven voor wie de auteurs dit boek hebben
geschreven. De geinteresseerde leek knapt al snel af
op het grote aantal namen en de korte biografieén
van mensen die gewoon hun werk deden, op hetwat
al te veel gebruikte en onvertaalde (potjes)latijn en
op niet ter zake doende reeksen en tabellen. En de
geinteresseerde deskundige komt onvoldoende aan
zijn trekken, omdat er een te grote hoeveelheid niet
goed uitgewerkte informatie over hem wordt uitge-
stort. De conclusie moet dan ook zijn, dat de heren
dit boek vooral voor zichzelf hebben geschreven
(waar overigens niets op tegen is), geinteresseerd en
deskundig als ze zijn, de een in de maritieme en de
ander in de geneeskundige ontwikkelingen van de
negentiende eeuw. Het is jammer dat de redactie ze
niet wat meer heeft bijgestuurd in het afbakenen van
het onderwerp en het weglaten of uitdiepen van in-
formatie. Wat nu rest is een heel leuk en interessant
bladerboek, waar veel hapsnap in te lezen en te kij-
ken valt. Maar misschien was juist dat wel de bedoe-
ling.

Riavan Hes

Hans Vandersmissen (red.), Zeilen voor Zeemanschap.
100 jaar Koninklijke Marine Jacht-Club (Witmarsum:
De Walrus, 1999, 200 p., ill., ISBN go-76623-01-5;
ca. €18,20)

De Marine Jacht-Club werd in 1899 door een aantal
marineofficieren opgericht om ervaring op te doen
met het varen onder eigen commando op een zeil-
schip en om de zeemanschappelijke rijkdom van de
zeilerei niet verloren te laten gaan, kortom om “te
zeilen voor zeemanschap”. De club stond en staat
alleen open voor marinepersoneel op officiersni-
veau; voor het overige personeel is later de Marine
Watersport Vereniging in het leven geroepen. Al
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twee jaar na haar oprichting werd de MJC “konink-
lijk”. De meeste organisaties moeten eerst honderd
jaar worden voordat ze dit eervolle predikaat krijgen
toegewezen. Koningin Wilhelmina maakte deze
keer een uitzondering. Het was immers toch ook
wel een beetje vreemd dat de watersportvereniging
van de Koninklijke Marine niet koninklijk zou zijn.
Bovendien had twee derde van het totaal aantal ma-
rineofficieren zich inmiddels als lid aangemeld.

De initiatiefneemster van dit jubileumboek, Brita
Brunsmann-Koot, echtgenote van een vooraan-
staand KMJC-lid, begon al in de jaren tachtig met
het verzamelen van gegevens. Met behulp van een
groepje leden sprokkelde zij veel informatie bij el-
kaar van vele bekende en actieve KMJC-leden als
C.J.W. van Waning, J.F. van Dulm en T. Kasemier.
Door privé-omstandigheden kon zij haar werk he-
laas niet afmaken en daarom werd Hans Vander-
smissen gevraagd het boek samen te stellen. Dat is
een voor de hand liggende en goede keuze; Van-
dersmissen is auteur van vele maritieme titels en zijn
tweemaster Pride of the Fleet heeft de KMJC als thuis-
haven. Hij kent het onderwerp van nabij en heeft dan
ook de juiste toon weten te treffen, hoewel zijn op-
vallende woordkeuze hier en daar misschien iets te
veel van het goede is. Het boek komt wat moeizaam
op gang. In hoofdstuk één moeten we eerst de oud-
heden, de Vikingen en de opkomst van de stoom-
vaart verwerken; waarom is niet helemaal duidelijk.
Of moeten wij ervan overtuigd worden dat de mari-
ne midden in de samenleving staat? Ik raad de lezer
dan ook aan bij hoofdstuk twee te beginnen. Na een
schets van water in binnen- en buitenland op het ge-
bied van de zeilsport in verenigingsverband aan het
eind van de negentiende eeuw gebeurde, steken we
echtvan wal. Vanafdat moment kost het geen moei-
te meer de aandacht erbij te houden. Datwordtvoor-
alveroorzaaktdoor de, deels noodgedwongen anek-
dotische wijze waarop het boek is samengesteld.
Het archief van de Koninklijke Marine Jacht-Club is
namelijk bij het uitbreken van de Tweede Wereld-
oorlog vernietigd en bovendien staan de KMJC-le-
den niet bekend als zorgvuldige archivarissen. “De
club is opgericht om te zeilen, niet om te vergaderen
en te notuleren”.

Zeer gecharmeerd ben ik van de hoofdstukken
met de herinneringen van vader en zoon Coolhaas.
Wim Coolhaas heeft vanaf 1927 tot 1997 letterlijke
iedere vaartocht die hij maakte in zijn logboek vast-
gelegd. Vandersmissen citeert er gelukkig veelvul-
dig uit. We krijgen daardoor een bijzondere en tem-
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poraine kijk in de keuken van het marineleven en het
leven aan boord van een zeiljacht tijdens wedstrijden
en pleziertochtjes (ook met dames aan boord). Hij
schreef openhartig over de hiérarchische verhou-
dingen, zoals het verschijnsel ‘paai’, maar vermeld-
de ook nauwkeurig gewone zaken als koken en was-
sen. Dankzij de notities van Coolhaas senior is het
hoofdstuk “Vlagvertoon in de Gordel van Smaragd”
het meest verrassende deel van het boek geworden.
Het verslag van een reis met zijn 75 m*-kruiserjacht
leest als een spannend avonturenverhaal. De KMJC
nam vanaf het begin van haar bestaan actief deel aan
het toer-en wedstrijdzeilen. Veel bekende evene-
menten -wedstrijden zoals de Haaks-Waddenweek,
de Noordzeerace en de Kielerwoche- passeren de re-
vue. Daardoor komt de lezer veel te weten over dit
deel van de watersportgeschiedenis in Nederland en
ons omringende landen. Een van de eerste zaken die
in 1899 moest worden geregeld, was uiteraard de
aankoop van schepen. De KMJC bezit van begin af
aan een eigen vloot. De samenstelling hiervan is met
de tijd meegegaan. In het overzicht van het jachten-
bestand van voor 1940 staan onder andere een kot-
ter, centreboard en 75-m\l2\-kruiserjacht vermeld.
Ziet men nu in de KMJC-haven in Den Helder zo’n
klassiek zeiljacht liggen, dan is dat schip te gast, de
eigen klassiekers zijn aan de dienst onttrokken en
vervangen door polyester jachten.

Het gevaar van hetuitgeven van een jubileumboek
is dat het vooral interessant is voor de leden zelf,
omdat het zoveel incrowd informatie biedt, dat niet-
leden zich al snel vervelen.

Zeilen voor zeemanschap zal voor het ware KMJC-lid
inderdaad een feest van herkenning zijn, dankzij de
vele verhalen over het reilen en zeilen van de club en
zijn leden. Voor andere lezers biedt het boek echter
ook ruim voldoende informatie.

Elisabeth Spits

Dwight R. Messimer, Find and Destroy. Antisubmarine
Warfare in World War [ (Annapolis, Maryland: Naval
Institute Press, 2001, xv + 298 p., ill., krtn., ISBN 1-
55750-447-4; £ 25.00)

Onderzeebootbestrijding in de Eerste Wereldoor-
log, niets minder en ook niets meer, is het onder-
werp van dit boek. Een fascinerend onderwerp: de
onderzeeboot was aan het begin van de oorlog nog
maar nauwelijks twintig jaar bruikbaar en operatio-
neel, maar bleek in de Eerste Wereldoorlog toch een
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geducht wapen te zijn. Zowel de offensieve inzetvan
onderzeeboten als de bestrijding van het onderzee-
bootgevaar bevonden zich in 1914 eigenlijk nog in
een experimenteel stadium. Naarmate de oorlog
vorderde, was het verloop van de strijd tussen de
Duitse onderzeeboten enerzijds en vooral de Britse
marine en koopvaardij anderzijds voor een belang-
rijk deel bepalend voor de einduitslag van de oorlog.
Aan de professionalisering van de onderzeebootbe-
strijding werd dan ook in de loop van de oorlog
vooral door de Britten meer en meer aandacht be-
steed.

Messimer (1937), in de jaren 1954-1962 in dienst
van de Amerikaanse landmacht, daarna ruim twin-
tig jaar politieman en thans docent militaire ge-
schiedenis aan de San José State University in Cali-
fornié, behandelt zijn onderwerp methodisch en
nauwgezet. Hij begint met de beschrijving van het
politieke kader waarbinnen de onderzeebootoorlog
zich bij de aanvang van de oorlog afspeelde. Inter-
nationale afspraken volgens de Londense Zeerecht-
declaratie van 19og verboden onderzeeboten wille-
keurige koopvaardijschepen aan te vallen. Vijande-
lijke koopvaarders mochten pas tot zinken worden
gebracht nadat de bemanning in veiligheid was ge-
bracht. De strikte naleving van deze afspraken be-
perkte het succes van de inzet van onderzeeboten
aanzienlijk. Slechts vijandelijke oorlogsschepen wa-
ren doelwit. In feite was daardoor de declaratie van
19og het voornaamste wapen tegen de onderzee-
boot. Althans zo lang de Duitsers zich aan die af-
spraak hielden. In februari 1915 besloot Duitsland
tot een onderzeebootoorlog gericht tegen alle
scheepvaart onder Britse vlag van en naar Groot-
Brittannié en Ierland. Vanaf dat moment beschouw-
de de Royal Navy onderzeebootbestrijding als één
van haar belangrijkste oorlogstaken.

De Britse maatregelen tegen onderzeeboten be-
stonden in het eerste oorlogsjaar uit betrekkelijk on-
gecompliceerde acties als rammen of onder kanon-
vuur nemen van de vijandelijke onderzeeboot. Ook
werden bewapende koopvaardijschepen als lokaas
gebruikt. De ogenschijnlijke prooi veranderde bij
een aanval van een onderzeeboot plotseling in een
oorlogsschip. Deze laatste methode werkte zolang
de Duitse onderzeeboten boven water kwamen om
het koopvaardijschip te identificeren en te waar-
schuwen alvorens het aan te vallen. Ter bescher-
ming van de scheepvaartroutes gebruikten de Brit-
ten stalen onderwaternetten als barriére. Onderwa-
ter voortgetrokken bommen (‘explosive sweeps’) en

een primitieve dieptebom waren de eerste Britse,
speciaal tegen onderzeeboten bedoelde wapens. Zo-
wel deze wapens als de stalen netten bleken weinig
succesvol. Het arsenaal van onderzeebootbestrij-
dingsmaatregelen en — middelen werd door de Brit-
se marine in de loop van de oorlog aanzienlijk ver-
beterd en uitgebreid. Vooral nadat de Duitsers in fe-
bruari 1917 overgingen tot de onbeperkte onderzee-
bootoorlog, intensiveerden de Britten hun strijd te-
gen de U-boten. Messimer doet daarvan uitvoerig
verslag. Hij bespreekt de verbetering van de sinds
1914 gebruikte bestrijdingsmiddelen en de intro-
ductie van nieuwe detectie- en wapensystemen zoals
hydrofoons (voorlopers van de asdic en sonar) en
dieptebommen en hun werpers. Ook de tactiek van
de onderzeebootbestrijding werd in de laatste oor-
logsjaren uitgebreid: zo werden meer patrouille-
schepen ingezet, kreeg het vliegtuig als verkenner
een rol en bleek een onderzeeboot een bruikbare te-
genstander van de eigen soort. Een hoofdstuk apart
is de introductie van het konvooisysteem. Het bij-
eenbrengen van handelsschepen in konvooien werd
de meest doelmatige bescherming tegen onderzee-
boten. Messimer bespreekt de voor- en nadelen van
het varen in konvooi en het ontbreken van een tac-
tisch Duits antwoord op het systeem. Dat antwoord
volgde in de Tweede Wereldoorlog: de aanval van
onderzeeboten gebundeld in zogenaamde ‘Wolf-
packs’. Messimer beschrijft niet alleen hoe onder-
zeeboten werden bestreden in het Britse zeegebied,
maar ook hoe dit gebeurde in de Middellandse zee,
en hoe de Duitsers en hun bondgenoten weerstand
boden aan hun onderzeese tegenstanders in de
Noordzee, Qostzee en Middellandse zee.

De schrijver concentreert zich in zijn boek op de
materiéle en tactische aspecten van de onderzee-
bootbestrijding. Hij bespreekt en verklaart de tech-
niek van detectiemiddelen en wapens en de verschil-
lende tactieken in het gebruik van die systemen. De
theorie weet Messimer uitstekend aan te vullen en
toe te lichten met verhalen over individuele acties
van onderzeeboten en bovenwaterschepen. Ook
maakt hij duidelijk hoe politieke en strategische
overwegingen de effectiviteit van het onderzeeboot-
wapen en de bestrijding daarvan beinvloedden.
Toch ontbreekt er iets in zijn boek. Messimer geeft
geen informatie over aantallen in dienst zijnde on-
derzeeboten in verschillende oorlogsjaren, over ver-
liezen van onderzeeboten en onderzeebootbestrij-
dingseenheden en over de aantallen koopvaardij- en
oorlogsschepen die verloren gingen. Een opgave en
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analyse van deze gegevens had een goed inzicht
kunnen geven in de effectiviteit van zowel het on-
derzeebootwapen als van de bestrijding daarvan.
Een tweede onderwerp dat in Messimers boek ont-
breekt is het personele aspect van de onderzeeboot-
bestrijding. Over bijvoorbeeld aantallen benodigde
en beschikbare zeelieden en over opleiding en spe-
cialisatie in onderzeebootbestrijding (zowel wat
techniek als tactiek betreft) doet Messimer geen me-
dedelingen. De schrijver heeft niettemin een gede-
gen en levendige, op vooral Angelsaksische en Duit-
se bronnen en literatuur gebaseerde verhandeling
geschreven. Zijn boek is niet alleen van belang als
beschrijving van een onderdeel van de zeeoorlog
1914-1918, maar ook en vooral als verslag van de ge-
boorte en eerste ontwikkeling van de onderzeeboot-
bestrijding. Voor wie meer wil weten: in The Mari-
ner's Mirror, vol. 88, no. 2 (mei 2002) worden vijf re-
cente publicaties over de onderzeebootoorlog in de
twintigste eeuw besproken, waaronder dit boek van
Messimer,

G.M.W. Acda

S.G. Nooteboom, Deugdelijke schepen. Marinescheeps-
bouw 1945-1995 (Zaltbommel: Europese Biblio-
theek, 2001, 224 p., ill., ISBN go0-288-2637-8;
€36,50)

In de geschiedenis van de marinescheepsbouw be-
hoort de periode na de Tweede Wereldoorlog tot de
meest interessante vanwege de grote politieke, tech-
nische en militair-tactische veranderingen die toen
plaatsvonden. Nederland liet zijn eeuwenlange neu-
traliteitspolitiek varen en werd een trouw lid van de
NAVO, met dienaangaande gevolgen voor de mari-
netaken. Groter nog waren de gevolgen toen de ko-
lonién onafhankelijk werden. Versnelde technische
ontwikkelingen trokken hun sporen: nieuwe wa-
pens maakten opgang en vereisten een radicaal
snellere verdediging met gebruikmaking van mo-
derne elektronica en informatica. Nooteboom was
hierbij als officier van de Elektrotechnische Dienst
van de Koninklijke Marine (KM) nauw betrokken en
heeft zijn persoonlijke ervaringen aangevuld met
onderzoek van de defensiearchieven. In zijn boek
stelt hij zich nadrukkelijk ten doel naast het techni-
sche perspectief, het militaire, politieke, industriéle
en financiéle te betrekken. In verschillende hoofd-
stukken is de wordingsgeschiedenis beschreven van
diverse klassen schepen die de slagkracht van de
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diep-watervloot vormden, zoals vliegkampschip en
kruisers, A- en B-jagers, Van Speijk fregatten, Gelei-
de-Wapen-, Standaard- en Multipurpose-fregatten
en de driecilinder Zwaardvis en Walrus onderzeebo-
ten. Verder bespreekt hij de plannen voor nucleaire
onderzeeérs, de problemen rond de RSV scheeps-
bouwgroep en de snelle automatisering. De laatste
verschijnselen hadden rond 1970 een grote invloed
op bouw en uitvoering van de schepen.

Door de hoofdstukken heen blijven de ontwikke-
lingen in vlootsamenstelling en op militair, tech-
nisch, projectmatig en politiek terrein duidelijk
zichtbaar. De vlootsamenstelling was een voortdu-
rend compromis tussen de KM, die meer vroeg, en
het Ministerie van Financién, dat minder wilde ge-
ven. Na voor het (her)ontwerp van de kruisers en de
Van Speijk en Geleide Wapen-fregatten (met betrek-
king tot de gasturbine-voortstuwing) nog sterk ge-
leund te hebben op de Britse Royal Navy, ontwikkel-
de de KM voldoende expertise om het ontwerp van
de latere fregatten volledig in eigen beheer te ne-
men. Dit gebeurde in nauwe samenwerking met
werven, toeleveranciers en laboratoria. Er ontstond
een proces waarbij de centrale leiding bij de KM
bleef berusten, vanuit haar technische bureaus en
bedrijven en met codrdinatie door het bureau
Nieuwbouw Schepen. Slechts de bouw van het cas-
co en de inbouw van systemen stonden onder ver-
antwoordelijkheid van de bouwwerf. Een voordeel
van dit proces was, dat tot het laatste moment aan-
passingen aan de technische ontwikkelingen plaats
kondenvinden. De Nederlandse schepen zouden als
technisch geavanceerd en operationeel evenwichtig
beoordeeld worden. Succesvol was de DAISY pro-
grammatuur voor integratie en automatisering van
waarnemings- en wapensystemen, waardoor de
operatiesnelheid vergroot en tevens personeel be-
spaard werd. Een nadeel van het proces was dat wij-
zigingen laat doorgevoerd werden, met grote risi-
co’s voor tijds- en kostenoverschrijdingen. Dit werd
nog versterkt door de meestal vertragende werking
van de politieke besluitvorming en de nogal diffuse
interne verantwoordelijkheden. Een derde gevolg
was dat de marine zich nauw betrokken ging voelen
bij de betreffende Nederlandse industrieén, met als
uitvloeisel een vergaande zorg voor continuiteit in
de bezetting van de ‘marinewerven’ De Schelde en
RDM. Enerzijds had die betrokkenheid een positie-
ve uitstraling op de industrie (onder andere Hol-
landse Signaal Apparaten kreeg internationale
faam), anderzijds heeft de continuiteit, hoewel door




de marine bedoeld om ervaring te behouden, voor
de betrokken bedrijven waarschijnlijk de prikkels
tot effectiviteitverbetering gedempt. Nooteboom
ziet de toekomst van een eigen geavanceerde mari-
nescheepsbouw somber tegemoet. Door onduide-
lijkheid over verdere bouwplannen dreigt het verlies
aan ontwerp- en bouwervaring; voor onderzeeboten
is dit al evident. De oplossing die hij aandraagt om
in de zich uitbreidende NAVO, Nederland als (naar
zijn opvatting) maritieme natie overvloedige mari-
netaken te geven ten koste van land- en luchtmacht,
is echter irreéel.

Bovenstaande ontwikkelingen zijn doorgaans
boeiend, gedegen en goed gestructureerd beschre-
ven. Een expliciete vraagstelling aan hetbeginvan elk
hoofdstuk en het antwoord in de vorm van een sa-
menvatting of conclusie werken verhelderend. Ge-
doseerd gebruik van citaten verlevendigt het relaas.
Naast alle voordelen van de betrokkenheid van de
auteur zijn echter ook nadelen zichtbaar; het verhaal
is duidelijk geschreven vanuit het marinestandpunt.
Zo is het oordeel erg mild over de veelvuldige kos-
tenoverschrijdingen en vertragingen, die er mede toe
bijdroegen dat in 1983-1984 de marineorganisatie
praktisch onder curatele van het ministerie werd ge-
plaatst. De uitspraken datuitsluitend de levering van
een kwalitatiefen operationeel hoogwaardig product
een project al deed slagen, zouden bijvoorbeeld in de
offshore-industrie, waar minstens even gecompli-
ceerde en dure projecten worden uitgevoerd, weinig
steun vinden. De achtergrond van de auteur is tevens
merkbaar in de uitgebreide aandachtvoor elektroni-
ca en bewapening, soms met gedetailleerde be-
schrijvingen die voor een vlot verloop van het betoog
niet nodig zijn. Hetzelfde geldtvoor hetveelvuldigin-
brengen van afkortingen en persoonsnamen met
rang en voorletters. Ondanks de doelstellingen van
de auteur voeren de technische aspecten de boven-
toon en zijn de (industrie)politieke en projectmatige
vragen minder geanalyseerd en uitgewerkt. Jammer
is ook dat een belangrijke technische vraag of het
streven naar automatisering en technische perfectie
niet te ver doorgeschoten was (bij de Walrus onder-
zeeboten gesteld, maar ook ruimer van toepassing),
niet echt beantwoord is. Hoewel het bieden van ver-
schillende perspectieven dan misschien nietvolledig
uitgewerkt is, moet de aanzet hiertoe als een ver-
dienste worden beschouwd. Hierdoor worden vragen
voor verdere studie duidelijker, zoals: In hoeverre is
het streven van de marine geslaagd om door een ei-
gen marinescheepsbouw in geval van conflict een

plaats aan de tafel bij de planning, operaties en vred-
esconferentie te bewerkstelligen? en Was de gevoer-
de industriepolitiek een katalysator of uiteindelijk
een handicap?

Het boek is goed verzorgd, met veel illustraties uit
het archief van het Instituut voor Maritieme Histo-
rie, duidelijke schetsen, verhelderende tabellen, een
uitgebreid notenapparaat, tekeningen van de sche-
pen, en bijlagen met afkortingen en scheepsgege-
vens. Jammer genoeg maakt het nogal kleine letter-
type de leesbaarheid voor de ouderen onder ons
moeilijker; de verwijzingen naar de noten ziet men
zelfs veelvuldig over het hoofd. Technisch inzichten
bekendheid met organisatie en werkwijze van de
marine zijn bij het lezen een voordeel, maar niet per
se noodzakelijk. Ook voor geinteresseerden zonder
technische of marine achtergrond is Deugdelijke sche-
pen een welkome aanwinst, die een dimensie meer
biedt dan eerdere boeken over marineschepen.

Gerbrand Moeyes

Hugo van Driel en Ferry de Goey, Rotterdam. Cargo
Handling Technology (1870-2000) (Zutphen: Walburg
Pers, 2000, 128 p., ill., ISBN go-5730-145-8; €22,95)

Rijen kisten, tonnen en zakken liggen in lange slin-
gers op de kade van de Boompjes anno 1883. Met
paard en wagen worden de lasten aan- en afgevoerd.
Zwoegende havenarbeiders brengen de goederen
via de loopplank aan en van boord van de schepen
langs de kade. Havenkranen ontbreken op de foto.
In enkele jaren zou dat romantische beeld van de
Rotterdamse haven verdwijnen. De basis voor tech-
nologische vernieuwingen in de havenregio’s van
Amsterdam en Rotterdam werd al rondom 1860 ge-
legd met een wetsontwerp voor het Noordzeekanaal
en de aanlegvan de Nieuwe Waterweg. De noodzaak
tot mechanisering voor een snellere goederenafhan-
deling werd vervolgens met de jaren steeds groter.
Twee auteurs van de serie Geschiedenis van de Tech-
niek in Nederland in de twintigste eeuw, Hugo van
Driel en Ferry de Goey, schreven Rotterdam. Cargo
Handling Technology (1870-2000), vooruitlopend op
hun bijdrage over transport in deel vijf. Het fraaie
Engelstalige boek beschrijft de ontwikkeling die de
vrachtverwerking in de Rotterdamse haven sinds
1870 doormaakte. De opzet van het boek is duidelijk
en ook voor de geinteresseerde leek goed te begrij-
pen. De keuze van Rotterdam als grootste haven van
Nederland is vanzelfsprekend en als voorbeeld te
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gebruiken voor de gelijksoortige ontwikkelingen in
Amsterdam en andere havens zoals Antwerpen of
Hamburg. Waar handkracht en stukgoed een emi-
nente rol speelden, zijn nu mechanisatie en contai-
ners kenmerkend voor het havenbedrijf. Ook de ar-
beiders zijn inmiddels veranderd: een bootwerker
heet nu operationeel medewerker. Jan Oudenaarden
maakte dat al duidelijk in zijn boek Pakt aan! De Rot-
terdamse Havenarbeider (waarvan in 2001 een tweede
editie verscheen). Van Driel en De Goey gaan zoals
verwacht meer in op de techniek en minder op de
werkomstandigheden. Drie in het oogspringende
vernieuwingen, het transport van olie in bulk in
plaats van in vaten, de in gebruikneming van de
graanelevatoren en de mechanisering van de erts-
overslag, zijn van groot belang voor de ontwikkeling
van de haven in de eerste helft van de twintigste
eeuw. En passant gaan de auteurs in op de ontwik-
keling van de bulkcarrier en de mammoettanker als
zij de “indirecte overdracht van vracht” beschrijven.
Inhoudende dat vracht niet meer van schip op schip
—zoals in Rotterdam “op stroom” — wordt overgela-
den, maar via landinstallaties. Hetgeen een gevolg
was van de revolutionaire schaalvergroting in haven
en zeescheepvaart tijdens de jaren zestig.

Een innovatie direct na de Tweede Wereldoorlog
was het gebruik van houten pallets met de bijbeho-
rende vorkheftruck. Hoewel al voor de oorlog de
voordelen van de pallet bekend waren, werd het ge-
bruik ervan pas in de jaren vijftig algemeen. De
noodzaak tot sneller lossen bracht nieuwe manieren
om pallets met vorkheftrucks van boord te krijgen;
eerst via laadopeningen in de wand van het schip,
maar ook spoedig via voor- of achterzijde: het roll-
on/roll-off concept. De overstap van pallet naar con-
tainer is in wezen niet zo erg groot. Vijf jaar na de
aankomst van de nieuwe ro-ro-schepen voer het eer-
ste type containerschip de haven binnen. Door de
container zou het vervoer van stukgoederen over de
grote- en middelgrote afstand een geheel nieuwe di-
mensie krijgen. Nog wel voorzien van een eigen
gantry-crane, maar spoedig verschenen op de kade
reusachtige containerkranen. Eerst wilden de rede-
rijen niet aan het containervervoer, later kwamen ze
tot een geheel ander inzicht. Het enorme terrein van
de Europe Container Terminus (ECT) werd in 1966
ingericht, overigens gelijktijdig met de container-
terminal CTA in Amsterdam (nu Ceres). Op de ha-
venterreinen reden in het oogspringende ‘straddle
carriers’ rond, om de containers op de kade op te
kunnen tillen. De toepassing van meer geavanceer-
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de technologieén in de jaren tachtig en negentig
werd mogelijk na de opening van de diepwaterter-
minal voor containers op de Maasvlakte. Rotterdam
kreeg hiermee een grote voorsprong op de concur-
rerende havens, al blijven Antwerpen, Hamburg en
Le Havre ook in de toekomst op de loer liggen.
Veertig jaar na de introductie van ro-ro en contai-
nervervoer hebben beide systemen hun waarde on-
omstotelijk bewezen. Vreemd genoeg schrijven de
auteurs alleen over het succesverhaal van de contai-
ner. Het is jammer dat het mislukte systeem van de
zogenaamde ‘lash-bakken’, drijvende container-
pontons die zonder gebruik te maken van walfacili-
teiten over water konden worden vervoerd, ont-
breekt. Wellicht komt dit gemis doordat veel in de
studie gebaseerd is op de archieven van de Rotter-
damse cargadoors als Wm.H. Miiller & Co, Frans
Swartouw’s Havenbedrijf en Thomsen’s Havenbe-
drijf. Leunen de auteurs niet te veel op het succes-
verhaal van de cargadoors? Het boek is geillustreerd
met een groot aantal opvallende foto’s, waaronder
een aantal fraaie kleuropnames van het moderne ha-
venbedrijf. Uit zowel de tekst als de illustraties komt
de veelzijdigheid van het begrip mechanisatie naar
voren.
C.P.P. van Romburgh

David Kirby en Merja-Liisa Hinkkanen, The Baltic and
the North Seas (London: Routledge, 2000, 354 p., ill.,
krtn., ISBN 0-415-13282-7; £ 40.00)

De studie van zeeén als complexen is in de mode. De
uitgeverij Routledge heeft, als begin van een serie
onder leiding van de Britse maritiem-historicus G.
Scammell, een boek over de Atlantische Oceaan ge-
publiceerd en delen over de Middellandse Zee, de
Stille en Indische Oceaan zullen volgen. De Noord-
en Qostzee zijn een aparte behandeling gegund. Het
is voor auteurs een enorme opdracht om meteen zee
als centraal punt de geschiedenis van dat zeegebied
en de daaromheen liggende landen te beschrijven en
wel vanuit de prehistorie tot het heden van nu. De
Fransman F. Braudel was degene die hiertoe met
zijn La Mediterranée a I'époque de Philippe Il in 1949 de
eerste aanzet gaf. De zee dus als watermassa, als ob-
stakel en verbindingsmiddel, als prikkel tot techno-
logische verbeteringen en als voortdurende uitda-
ging voor de mens die haar op welke wijze dan ook
wil gebruiken.

De Brit David Kirby, verbonden aan de University




of London, en de Finse Merja-Liisa Hinkkanen,
werkzaam aan de Universiteit van Turku, hebben
deze uitdaging aangenomen, waarbij laatstgenoem-
de de slothoofdstukken 10 tot en met 12 voor haar
rekening heeft genomen. Het boek is informatiefen
zeer veelzijdig. Met name Kirby put uit een groot re-
servoir aan kennis en belezenheid; hij is niet alleen
thuis in de geschiedenis, maar ook in de letterkunde
en de archeologie. Die verwevenheid van disciplines
biedt verrassende vergezichten en interpretaties,
hoewel het gebruik van citaten wel wat fors is en bij
een zo groot gebied en een zo lange periode ook wat
vereenzamend werkt. Kirby weeft knap uit elk van
de omliggende landen de voor zijn hoofdstukken re-
levante informatie ineen. Ook van ons land weet hij
veel af en Nederland komt dan ook zeer geregeld
aan bod. Allereerst worden de fysieke kenmerken
van de twee zeeén en de ideeén over de vorming er-
van behandeld. De hoogte van de zeespiegel is in de
loop der tijd sterk veranderd. Door hogere waters-
tanden waren rivieren vroeger veel dieper landin-
waarts bevaarbaar en waren handelsgoederen ver-
der bereikbaar. De biodiversiteit in de Noordzee is
altijd veel groter geweest dan in de Oostzee. Hydro-
grafisch werk in de Oostzee namen de Zweden in
1643 als eersten ter hand. In een hoofdstuk over het
beeld van de zee krijgt ook het kusttoerisme aan-
dacht, dat in de achttiende eeuw onder de ‘betere’
stand is begonnen totdat veel later ook de Duitse ar-
beider zijn vakantie aan zee ging doorbrengen. Er
volgen verder hoofdstukken over de ontwikkeling
van de kleinere en grotere scheepstypen, over de
macht ter zee uitgeoefend door de aanliggende lan-
den en natuurlijk ook over de handel met hun han-
delaars en de visserij. De overgangen in tijd en ge-
bied zijn dikwijls groot — in negen bladzijden bij-
voorbeeld het onderwerp zeemacht 1500-1720 —
waardoor de lezer, althans zo verging het mij, de
aandachtwel eens verliest. Dat is beslist niet het ge-
val bij de slothoofdstukken, die alleen op de negen-
tiende en twintigste eeuw zijn geconcentreerd en
met name op het Oostzee gebied. De thematiek is
ook beperkter; die betreft de zeelieden, hun “sailing
way of life” en hun ervaringen met de zee en het
stokpaardje van Hinkkanen de “maritime women”
met hun gender rol, maar ook hun werk aan boord.
Vanuit de Oostzee gingen sinds het midden van de
negentiende eeuw veel schippersvrouwen met hun
mannen mee op reis, niet die van de lageren in rang.
Dit is een onderwerp dat in Nederland niet erg be-
kend is, of althans nog niet is onderzocht. Het laat-

ste hoofdstuk maakt de balans op over de duidelijk
kleinere plaats die de zee in de hedendaagse samen-
leving inneemt. Daarbij komen vanzelfsprekend
ook de oliewinning, de overbevissing, het toerisme
en het milieu ter sprake. Er zijn twee kaarten aan het
begin van het boek, een uitvoerige annotatie en bi-
bliografie tezamen met een register sluiten het boek
af. Een gedurfd, maar wat onevenwichtig boek.

J.R. Bruijn

P.R. Moree, A.P. van Vliet en J.P. van de Voort (red.),
Netwerk. Jaarboek Visserijmuseum 2001 (Vlaardingen:
uitgave Visserijmuseum, 2001, 8o p., ill., ISSN
0925-7475)

Op het omslag van het twaalfde jaarboek van het
Visserijmuseum begroeten Vlaardingers de aan-
komstvan hetschip met de eerste haring van het sei-
zoen. In aansluiting op de kaft opent het jaarboek
met een uitgebreid artikel over de haringjagerij in de
negentiende eeuw, in het bijzonder die vanuit Vlaar-
dingen. Het reeds op zee opkopen van de eerste ge-
vangen haring om deze met snelle vaartuigen aan
wal te brengen en tegen hoge prijzen aan te bieden,
is een oud verschijnsel. Veronderstellingen als zou
hetvan middeleeuwse oorsprong zijn, worden voor-
alsnog niet door bronnen bevestigd. De bewering
van de auteur, dat de heffing van lastgeld op gevan-
gen haring in 1440 kan inhouden dat er toen al spra-
ke van jagerij geweest kan zijn, is onjuist. Wel be-
vestigen stedelijke bepalingen uit het einde van de
zestiende eeuw het voorkomen van de haringjagerij;
er is dan al sprake van een vrij veel voorkomend ver-
schijnsel. In 1766 vaardigden gedeputeerden van het
College van de Grote Visserij een ordonnantie op de
ventjagerij uit, waarin werd bepaald dat haring op
zee alleen aan door de stedelijke magistraten aange-
wezen ventjagers mocht worden verkocht. De jaag-
tijd liep tot 15 juli. Het was de haringbuizen niet toe-
gestaan voor die tijd naar huis te zeilen wanneer niet
een volle lading haring werd meegenomen. Omdat
de eerst aangevoerde haring het meeste geld op-
bracht, gaven haringvissers voor 15 juli zoveel mo-
gelijk haring aan de jagers mee. Het gevolg was dat
de prijzen daalden, terwijl zij na afloop van het jaag-
seizoen weer stegen door de schaarste die dan ont-
stond. De buizen moesten dan immers zelf de
vangst aan land brengen, en wachtten daarmee tot-
dat de tonnen vol waren. Met de visserijwet van 1857
kwam een einde aan het jaagmonopolie. De haring-
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jagerij werd al gauw een activiteit waaraan aan alle
reders deelnamen. De binnenkomstvan de eerste ja-
ger groeide in de negentiende eeuw in Vlaardingen
uit tot een feest met folkloristische allure. Ten ge-
volge van de modernisering van de haringvloot werd
de jagerij overbodig; zij verdween in 1892.

Frits Loomeijer gaat aan de hand van het bedrijfs-
archief van de Steenkolen Handels Vereniging, het
archief Hinderwetvergunningen van de gemeente
Velsen en de herinneringen van de oud-directeur van
Gekro te Overschie in op de geschiedenis van de Ne-
derlandse vismeelindustrie en plaatst deze in een in-
ternationale en vergelijkende context. Het artikel re-
kent af met de mythe dat Nederland alleen viste voor
de menselijke consumptie en niet heeft meegedaan
met het maken van snelle winsten door het leegvis-
sen van de Noordzee ten behoeve van de productie
van kippen- en varkensvoer. Nederland heeft wel de-
gelijk een eigen vismeelindustrie opgebouwd, maar
had in de totale wereldproductie slechts een gering
aandeel. Totde Tweede Wereldoorlogrichtten devis-
meelfabrieken rond de Noordzee zich primair op de
verwerking van visafval en puf, functioneerden zij als
facilitaire bedrijven en werden de inkomsten als een
aanvulling gezien. Na de Tweede Wereldoorlog
slaagde Nederland er, in tegenstelling tot Denemar-
ken datvoornamelijk voor de thuismarkt produceert,
nietin een zelfstandige vismeelindustrie op te zetten,
ondanks pogingen hiertoe. De geweldige expansie
van de Peruaanse vismeelproductie en de daarmee ge-
paard gaande daling van de wereldmarktprijzen was
hier mede debet aan.

Nico Mos en Rob Beekhuizen maakten een
‘scheepsportret’ van een jacht dat kort na de Tweede
Wereldoorlog is verbouwd tot vissersschip. Het
maakte deel uitvan de Scheveningse vissersvloot. Jan
P. van de Voort bracht gegevens bijeen over het ge-
bruik van oude netten in tuinen om vogels te weren.
De bundel sluit af met een bijdrage over de aanwin-
sten die het Visserijmuseum in 2000 heeftverworven.
Daartoe behoren onder meer een portret van Louis
van Gelderen, directeur van de Visscherij Maat-
schappij Vlaardingen (1895-1928) door Han van Mee-
geren, de bekende vervalser van schilderijen van
Rembrandten Vermeer, en een negentiende-eeuwse
aquarel van het strand van Katwijk waarop verschil-
lende vissersschepen zijn te zien. De bundel is als ge-
woonlijk netjes verzorgd, alleen laat de kwaliteit van
de afdrukken van enkele foto’s te wensen over.

Louis Sicking
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Jaap R. Bruijn, Anita M.C. van Dissel, Gordon Jacks-
on en Paul C. van Royen (eds.), Strategy and Response
in the Twentieth Century Maritime World. Papers presented
to the Fourth British-Dutch Maritime History Conference
(Amsterdam: Batavian Lion International, 2001, 166
p., ill., ISBN go-6707-539-6; € 14,75)

In 1997 vond voor de vierde maal een congres plaats
met Britse en Nederlandse maritieme historici. EIf
papers zijn gepubliceerd in de bundel Strategy and Re-
sponse. De bijdragen gaan over de marine, de koop-
vaardij, de scheepsbouw en de havens in de twintig-
ste eeuw. In de inleiding wordt verder niet ingegaan
op het thema van de bundel, zodat de bijdragen voor
zichzelf moeten spreken. In sommige artikelen
wordt heel nadrukkelijk ingegaan op het congres-
thema (A.H. Flierman en L. Johnman), anderen doen
dat slechts sporadisch (E.J. Grove). Een bespreking
vanalle artikelen is vanwege de ruimte niet mogelijk,
dus we beperken ons tot enkele indrukken.

De eerste vier bijdragen behandelen de positie van
de marine tegen de achtergrond van grote wereld-
politieke veranderingen: de dekolonisatie, twee we-
reldoorlogen en de Koude Oorlog. Beide landen be-
roepen zich graag op hun grote maritieme traditie
en dus de noodzaak van een eigen marine. Die
noodzaak werd echter niet altijd door iedereen zo
gevoeld. Het Empire viel uiteen, waardoor de Britse
marine een nieuwe strategie moest ontwikkelen. De
als noodzaak gevoelde wens om in alle zeeén aan-
wezig te zijn verdween en was bovendien ook finan-
cieel niet meer haalbaar. De dreiging van een nucle-
aire oorlog speelde daarbij een belangrijke rol. Wat
kon de marine doen in deze geheel nieuwe militair-
strategische situatie? ‘Gelukkig’ was daar de oorlog
om de Falklands, waarna een discussie over de taak
van marine (voorlopig) voorbij was. In Nederland is
nooit een discussie gevoerd over de noodzaak van
een eigen marine, wel altijd over de kosten daarvan
(bijdrage van Van Dissel). Vooral toen Indonesié na
1945, het voornaamste overzeese werkgebied van de
marine tot dan toe, geen deel meer uitmaakte van
het Koninkrijk der Nederlanden. Opvallend aan
deze bijdragen is dat, toen aan de noodzaak van een
vloot werd getwijfeld, de Britse marine steun zocht
bij de Amerikanen (bijdrage van Till), terwijl de Ne-
derlandse marinejuist steun zocht bij de Britten (bij-
drage van Brouwer).

De artikelen over de koopvaardij en de scheeps-
bouw staan grotendeels los van elkaar, hoewel beide
sectoren veel met elkaar te maken hebben. Uit de




stukken blijkt nog eens dat de maritieme sector lan-
ge tijd een zeer gesloten gemeenschap is geweest,
waar veranderingen eerder werden gezien als be-
dreigingen dan als kansen. Te noemen valt de weer-
zin van reders om vreemd vermogen (leningen) aan
trekken om schepen te financieren of de trage reac-
tie van Britse en Nederlandse scheepswerven op de
Japanse uitdaging na 1954. Bovendien is het opval-
lend dat beide sectoren graag het beeld in stand
houden dat overheidsbemoeienis een uitzondering
is, terwijl duidelijk wordt dat feitelijk al vanaf het be-
ginvan de stoomvaart de overheid op allerlei manie-
ren actief betrokken is bij de scheepvaart en de
scheepsbouw (regulering, ordening, subsidies, in-
ternationale verdragen). In de twee bijdragen over
de havens blijkt de verschillende ontwikkeling van
Groot-Brittannié en Nederland. Terwijl het aantal
havens in Engeland daalde van ruim 600 naar iets
meer dan 8o, kende Nederland juist een grote ont-
wikkeling van havenactiviteiten, met name in Rot-
terdam (bijdrage van Van de Laar). De teloorgang
van de Britse havens wordt mooi beschreven door

D.J. Starkey en A.G. Jamieson. Eens te meer blijkt
datinstitutionele en organisatorische structuren (de
wijze van beheer, de verdeling van arbeid, de rol van
vakbonden, bestaande gebruiken en gewoonten) ra-
dicale vernieuwing ernstig kunnen belemmeren.
Zoals met elke bundel wel het geval is, staan er
goede en minder goede bijdragen in. Van de moge-
lijkheid tot een meer vergelijkende aanpak is geen
gebruik gemaakt. In de eindredactie had hierop
meer aangedrongen kunnen worden. De lange pro-
ductietijd had daartoe zeker de mogelijkheid gebo-
den, en had voorts onduidelijkheden (tabel 1 op pa-
gina 22 correspondeert niet met de tekst) en on-
juistheden kunnen voorkomen (VLCC staat voor
very large crude carrier en niet very large container
carrier). De indruk die de bundel achterlaat is dat de
maritieme sector zich maar moeizaam wist aan te
passen aan snelle technologische, economische,
politieke en culturele veranderingen van de twintig-
ste eeuw. In veel gevallen was daarvoor een sterke
hand van de overheid nodig, omdat in de sectoren
zelf de wil of het vermogen ontbrak.
Ferry de Goey
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Boekaankondigingen

Emir D. Aczel, Het raadsel van het kompas. Het intrige-
rende verhaal van de uitvinding die de wereld veranderde
(Amsterdam: Prometheus, 2002, 150 p., ill., ISBN
90-446-0024-9; €14,50)

Metdit boekje beoogt Emir D. Aczel, hoogleraar sta-
tistiek in Massachusetts, het mysterie te ontrafelen
achter de uitvinding van het kompas. In het eerste
hoofdstuk rijdt hij in zijn Alfa 156 over een bochtige
weg naar het Zuid-Italiaanse plaatsje Amalfi, de ver-
onderstelde Europese bakermat van het kompas, en
belandt er in het Centrum voor Cultuur en Geschie-
denis waar hij een “stapel stoffige oude boeken” te
lezen krijgt. De eerste hoofdstukjes zijn verhelde-
rend en bevatten veel interessants. Zo blijkt onder
meer dat velen, waaronder Minoische Kretenzers en
Polynesiérs, in staat waren zonder het kompas gro-
te afstanden op open zee te overbruggen. Via Odys-
seus, de oude Egyptenaren, de Etrusken en Dante
komt uiteindelijk de Chinese uitvinding van het
kompas ter sprake. Volgens de auteur waren de Chi-
nezen het meest geinteresseerd in de mystieke
krachten van de magnetische naald, die al voor het
begin van onze jaartelling bekend was. De Chinezen
hebben het kompas ook voor de navigatie gebruikt.
Aanwijzingen daarvoor dateren volgens de auteur
uit het einde van de elfde eeuw, maar waarschijnlijk
werd de magneetnaald al bij aanvang van de Soeng-
dynastie in g6o in de scheepvaart toegepast. Het feit
dat de Chinezen zeker al vanaf 1050 wisten dat de
noord- en zuidpolen die een kompas aanwijst niet
overeenkomen met de geografisch-astronomische
polen blijft onvermeld. In Europa zou men zich pas
rond het midden van de vijftiende eeuw van de mag-
netische afwijking bewust worden. De auteur gaat
verder voorbij aan de belangrijke maritiem-techno-
logische bijdragen van de Chinezen (onder andere
jonk, radarboot, verdeling van scheepsruimen in
compartimenten, axiaal roer) en onderschat daar-
door de betekenis van de introductie van het kompas
in de Chinese zeevaart. Aan een serieuze behande-
ling van de hamvraag, namelijk naar de relatie tus-
sen de Chinese en Europese introductie van het
kompas in de scheepvaart, komt de auteur niet toe.
Het blijft bij de constatering dat negentiende-eeuw-
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se Europese schrijvers de Chinese beschrijvingen
van het kompas afdeden als legendes. Bladzijden-
lange uitweidingen over Venetié brengen de lezer
evenmin dichter bij de ontrafeling van het raadsel
van het kompas. “Met het kompas kwam een verbe-
terde scheepsbouwtechniek en werd de Venetiaanse
vloot gemoderniseerd.” Hoe dit mogelijk was blijft
in het ongewisse. Het hoofdstukje over Marco Polo
bewijst ten slotte dat Aczel niet op de hoogte is van
de moderne inzichten in de middeleeuwse contac-
ten tussen Europa en Azié. Hij presenteert Marco
Polo als de eerste Europeaan die door China heeft
gereisd en erover heeft geschreven, terwijl Willem
van Rubroek en Giovanni di Piano Carpini hem in
beide opzichten voorgingen. Het meest spijtig is
nog dat de auteur niet ingaat op de contacten tussen
Amalfi en de Byzantijnse en Islamitische wereld. Dit
had een oplossing van zijn raadsel een stap dichter-
bij kunnen brengen. In het laatste hoofdstuk wor-
den de stoffige boeken uit Amalfi dichtgeslagen.
Had de auteur daarnaast maar beter kennis geno-
men van de literatuur die nog niet heeft liggen ver-
stoffen.

Louis Sicking

Albrecht Sauer, Schtze aus der Bibliothek des Bundesam-
tes fiir Seeschiffahrt und Hydrographie. Bibliophile Kost-
barkeiten in einer Sonderaustellung des Deutschen Schif-
fahrtsmuseums (Bremerhaven: Deutsches Schiffahrts-
museum, 2001, 32 p., ill.;€5,00)

In Hamburg bevindt zich de bibliotheek van het
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, de
Duitse hydrografische dienst. Deze bibliotheek om-
vat zo'n 150.000 banden. Een klein gedeelte daar-
van, zo'n 1000 banden, dateert van voor 18co0.

In 2001 werd hieruit een selectie getoond in het
Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven. Bij
de tentoonstelling verscheen een kleine aantrekke-
lijke catalogus. Het boek is rijkelijk geillustreerd,
waarvan vele afbeeldingen in kleur. Verantwoorde-
lijk voor de inhoud is Albrecht Sauer, bibliothecaris
van het Deutschen Schiffahrtsmuseum. Hij schetst
een beeld van de geschiedenis van het Bundesamt




fiir Seeschifffahrt und Hydrographie en de plaats
van de bibliotheek binnen dit instituut. Vervolgens
beschrijft hij de samenstelling van het oude bezit
van de bibliotheek. In Nederland uitgegeven werken
zijn hierin goed vertegenwoordigd. Zo bezit de bi-
bliotheek atlassen van Hendrick Doncker, Pieter
Goos en de firma Van Keulen, een zeldzame druk
van het navigatieboek van Cornelis Jansz. Lastman
uit 1642 en de verhandelingen over scheepsbouw
van zowel Witsen als van Van IJk. Het boek sluit af
met een overzicht van publicaties betreffende de bi-
bliotheek van het Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrograhphie.

Sjoerd de Meer

Wendy de Visser, Piet Hein en de zilvervloot. Oorlog en
handel in de West (Hilversum: Verloren, 2001, 88 p.,
ill., ISBN go-6550-454-0;€9,30)

Sinds enkele jaren brengt uitgeverij Verloren een
reeks historische monografieén op de markt onder
de titel Verloren Verleden. In de handzame boekjes
die in de reeks verschijnen, worden bekende ge-
beurtenissen en figuren uit de vaderlandse geschie-
denis beschreven en in een bredere context ge-
plaatst. De auteur van Piet Hein en de zilvervloot, het
dertiende deel van de serie, heeft de bredere context
wel erg letterlijk opgevat en de nationale zeeheld als
opstapje gebruikt voor een wijdlopige verhandeling
over tal van onderwerpen uit de geschiedenis van de
Republiek. Ongeveer een kwart van het boekje is ge-
wijd aan de bekende daden van Piet Hein en de waar-
dering voor hem door de eeuwen heen. De rest van
het verhaal gaat over de Nederlandse plantagekolo-
nién in de West, de slavenhandel, de kaapvaart van
Duinkerkers en Barbarijers, de gemankeerde ge-
schiedenis van de Eerste en de Tweede West-Indi-
sche Compagnie en enkele andere zaken. Door deze
veelheid van onderwerpen mist het boekje eenheid
en structuur. Datop zichzelf behoeft nog geen ramp
te zijn als er dan tenminste sprake is van een bundel
goedgeschreven essays over min of meer samen-
hangende thema’s, maar dat is hier helaas niet het
geval. De tekst bevat bovendien nogal wat sugges-
tieve opmerkingen en storende fouten, Zo wordt de
indruk gewekt dat Piet Hein in 1629 een eind heeft
gemaakt aan het zogenaamde ‘voetenspoelen’, een
eufemisme voor het in volle zee overboord zetten
van gevangen genomen kapers (p.22). Onjuist is de
opmerking dat de WIC veel op krediet aan Suri-

naamse plantage-eigenaren had geleverd en mede
daardoor in 1791 roemloos ten onder is gegaan
(p-64). En de historicus G. Oostindié is, zijn naam
ten spijt, geen oriéntalist maar een kenner van de
West-Indische geschiedenis (p.6g). Een aantal van
de fraaie afbeeldingen die het boek sieren, bevat een
eigenaardig of onjuist onderschrift. Wat bijvoor-
beeld te denken van de in 1684 vervaardigde zilveren
schaal die op pagina 65 is afgebeeld? Het is uiterst
onwaarschijnlijk dat dit zeldzame stuk van het zilver
van de 56 jaar eerder veroverde zilvervloot is vervaar-
digd. Bovendien is de schaal niet in bezit van het
Rijksmuseum te Amsterdam, maar van een Ameri-
kaanse investeerder in onroerend goed. Een goede
redactionele begeleiding had de auteur voor een
aantal van deze misstappen kunnen behoeden en
haar verhaal evenwichtiger kunnen maken. Dat is
helaas niet gebeurd, maar daarom niet getreurd:
over Piet Hein en de zilvervloot wordt tenslotte al bijna
vierhonderd jaar geschreven en ook met deel dertien
van Verloren Verleden zal aan die publicatiestroom
geen eind zijn gekomen. Het wachten is op de vol-
gende pennenvrucht over onze nationale zeeheld.
Henk den Heijer

David Habesch, The Army’s Navy. British Military Ves-
sels and their History since Henry VIII (London: Chat-
ham Publishing, 2001, 240 p., ill., ISBN 1-86176-
157-0; £18.00)

“The Army’s Navy? What on earth is that?”. Het is
een vraag die auteur Habesch, oud-officier van het
Britse leger en schrijver van diverse artikelen over
varend materiaal van de Britse landstrijdkrachten,
tijdens zijn onderzoek meermalen werd voorgelegd.
Het antwoord op deze vraag wordt gegeven in dit
acht hoofdstukken tellende boek. Hierin komen tal
van vaartuigen en hun achtergronden aan bod; van
zestiende-eeuwse platbodems voor het vervoer van
kanonnen tot landingsboten die zijn ingezet op de
Falkland eilanden in 1982. Dat het hier geen eenma-
lige acties van dergelijke schepen betrof, probeert
Habesch onder meer te illustreren aan de hand van
de in 1871 opgerichte Submarine Mining Service van
de Royal Engineers, die al spoedig een vloot van
tientallen mijnenleggers en -vegers omvatte. Deze
dienst zou pas in 1904, nadat er bijna zesduizend
man bij was ingedeeld, van hogerhand worden in-
gedeeld bij de Britse marine. Andere aansprekende
voorbeelden van dit lelijke eendje in de marinege-
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schiedenis zijn de Cross-Channel service van de
Royal Army in de Eerste Wereldoorlog die maar
liefst 30.000 ton vracht per week vervoerde, een
tweetal koelschepen in het Midden-Oosten, enkele
patrouilleboten op Macedonische meren, en lan-
dingsschepen in Hong Kong. Kortom de auteur
toont aan dat de diversiteit en taakstelling van de Ar-
my’s Navy nagenoeg oneindig waren. Toch was het
belangrijkste onderdeel van deze inzet in de afgelo-
pen eeuw een flottielje motorboten van de Royal
Army Service Corps (RASC), dat in alle oorlogsge-
bieden het legertransport over water moest bewerk-
stelligen. Aardig voor de Nederlandse lezer is in de-
zen het aanhalen door Habesch van vaartuigen van
het RASC die eind januari 1945 in Antwerpen gereed
lagen voor eventuele operaties in West-Nederland.
Sommige van deze schepen werden begin mei daad-
werkelijk gebruikt voor voedseltransporten en het
vervoer van personeel van de Koninklijke Marine
naar steden als Dordrecht en Rotterdam.

De naoorlogse geschiedenis van de Army’s Navy
is een opsomming van sporadische inzet, inkrim-
pingen en materiaal dat uit oogpunt van efficiency
bij de Royal Navy werd ingelijfd. Habesch beschrijft
dit alles met een welhaast verbitterde ondertoon;
onmiskenbaar het mokken van een liefhebber die
zijn ‘hobby horse’ teloor ziet gaan. Het fraai uitge-
geven boek, met veel literatuursuggesties zoals ver-
wijzingen naar de inzet van schepen van de Britse
landmacht in de Seven Pillars of wisdom van T.E. La-
wrence, is evenwel met deze laatste opmerking over
de auteur gekenschetst. The Army's Navy is niet veel
meer dan de beschrijving van een curiositeit die en-
kel bij de ware liefhebber ervan binnen het mari-
tiem-historische spectrum de aandacht trekt. Met
bijlagen, index en bibliografie.

Anselm J. van der Peet

Hans Vandersmissen en Irene Jacobs, Watersport in
stijl, 150 jaar pleziervaart in en om Rotterdam (Rotter-
dam: tentoonstellingscatalogus Maritiem Museum
Rotterdam, 2001, 8o p., ill., ISBN go0-76623-02-3;
ca.€ 7,95)

De huidige haven van Rotterdam lijkt op het eerste
gezicht geen locatie voor een ontspannen zeiltocht-
je, maar is toch de plek waar een van de oudste wa-
tersportverenigingen van ons land is gevestigd, na-
melijk de in 1851 opgerichte de Koninklijke Roei- en
Zeilvereniging De Maas. De Maas is een vereniging
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met een groot historisch bewustzijn. De 150* ver-
jaardag werd dan ook passend gevierd met de expo-
sitie Watersport in stijl in het Maritiem Museum Rot-
terdam. De catalogus bij de expositie bestaat uit
twee delen. Twee derde behandelt 150 jaar De Maas
van de hand van Hans Vandersmissen; de overige
bladzijden bevatten de catalogus van de expositie sa-
mengesteld door Irene Jacobs.

In de inleiding van de geschiedenis van De Maas
begint Vandersmissen nog net niet met de oerknal,
maar hij legt wel moeiteloos een verband tussen de
roeiende Atheners en de roeiende Rotterdammers,
die de basis legden voor de oprichting van De Maas.
Voor het in 1851 zover was, had in Rotterdam in
1846 de oprichting van de Koninklijke Nederlandse
Yacht Club (KNYC) op initiatief van Prins Hendrik
de Zeevaarder plaatsgevonden. Van deze Club werd
verwacht dat ze een nationale rol ging vervullen. Dit
mislukte schromelijk, want de individualistische
watersportliefhebbers lieten zich niet sturen door
een nationale, vanuit Rotterdam bestuurde organi-
satie. De oprichting van negen watersportverenigin-
gen tussen 1847 en 1851 en verspreidt over het hele
land, maakte dit zeer duidelijk. De KNYC werd nooit
een bloeiende vereniging en ging enkele jaren na het
overlijden van de prins in 1882 ter ziele. Bij de KNYC
waren de leden vooral zeilers en was er weinig be-
langstelling voor het roeien. De roeiliefhebbers wa-
ren lid van andere Rotterdamse verenigingen waar-
onder Amicitia. Het ledental van deze vereniging
nam zelfs zo toe, dat ze bestuurlijk gereorganiseerd
moest worden met als resultaat de oprichting van
een hele nieuwe vereniging. Op 16 januari 1851 werd
zodoende de roei- en zeilvereniging De Maas opge-
richt. In de naam stond het roeien nog voorop, maar
gaandeweg heeft De Maas zich ontwikkeld tot Ne-
derlands meest enthousiaste zeezeilende vereni-
ging, sinds 1go1 gevestigd in het stijlvolle sociéteits-
gebouw aan de Veerhaven. In de jaren zestig van de
twintigste eeuw nam de scheepvaart op de Maas zo
toe, dat de jachten van de Veerhaven nieuwe lig-
plaatsen zochten in Veere, Breskens en Zierikzee.
Hoewel bij De Maas nog altijd enthousiast geroeid
wordg, ligt de nadruk van de geschiedschrijving op
de zeilsport.

Uit het jubileumverhaal blijkt de grote betrokken-
heid van de leden, jong en oud, mannen en vrou-
wen, vanaf de oprichting tot het heden. Vander-
smissen beschrijft in de hem bekende rondborstige
stijl over de wedstrijden, de schepen, de sportieve
prestaties, de feesten, de toertochten en de leden uit




vooraanstaande Rotterdamse families. Watersport in
stijl is keurig voorzien van een literatuurverantwoor-
ding, maar bij de vele aardige kleur- en zwartwitfo-
to’s ontbreekt helaas de naam van de fotograaf enjof
herkomst van de foto. Voor het catalogusgedeelte
zijn, jammer genoeg niet alle, maar wel de meeste
objecten in kleur gefotografeerd. Voor de toelich-
tende teksten zijn de objectteksten uit de expositie
letterlijk overgenomen. De Engelse summary maakt
Watersport in stijl tot een complete catalogus.
Elisabeth Spits

Arend Huussen, Janny de Jong en Gé Prince (red.),
Cultuurcontacten. Ontmoetingen tussen culturen in histo-
risch perspectief (Groningen: Rijksuniversiteit Gronin-
gen, Historische studies IV, 2001, 208 p., ISBN go-
367-1357-9; ca.€17,30)

In één woord: veelzijdig. En met nog een woord: in-
teressant. Bijna alle delen van de wereld komen aan
bod in deze bundel Cultuurcontacten, een verzameling
artikelen die oorspronkelijk werden geschreven en
gepresenteerd bij het afscheid van Hugo s’ Jacob als
universitair hoofddocent buiten-Europese geschie-
denis aan de Rijksuniversiteit Groningen op 28 april
2000. Gezien de kracht van het onderwerp, en in

niet geringe mate vanwege de discipline die de au-
teurs betrachtten om het centrale thema goed in het
oog te houden, werd besloten de artikelen te bunde-
len en te voorzien van noten ofwel er een boek van te
maken.

De artikelen zijn aangenaam kort en staan vol in-
formatie. Het eerste artikel ‘Faseringen in cultuur-
contact’ van Jurrien van Goor heeft deels een inlei-
dend karakter en datis handig. Houdt bij lezing van
alle andere stukken indachtig dat contacten tussen
culturen drievoudig gekwalificeerd kunnen worden:
vluchtig, botsend of een wederzijdse relatie, dan
komt het helemaal goed. Het hangt vervolgens wel

af van de aanwezige informatie hoe het contact ver-
der verloopt of zich ontwikkelt. Van Goor schrijft
prachtig: “In de beginfase blunderden [cursivering
AK] Portugezen en Nederlanders een andere wereld
binnen...” als het gaat om de eerste reizen naar
Amerika en Azié. Het is ondoenlijk aan alle artikelen
aandacht te schenken in dit bestek. Ik volsta met de
mijns inziens meest en besluit met de minst waar-
devolle bijdrage: Pieter Emmer haalt het idee onder-
uit dat het Atlantische systeem een economische
grondslag had en kenmerkt het als een cultuurver-
schijnsel, Theo Stevens verklaart en licht toe waar-
om een Nederlands-Indisch voetbalelftal op het we-
reldkampioenschap voetbal in 1938 te Frankrijk uit-
kwam en Mira van Kuijeren laat nu eens de Franse
multiculturele zeepbel spatten in haar betoog over
de recente cultuurcontacten tussen Frankrijk en
Noord-Afrika. Gezien de actualiteit in Frankrijk wil
ik u haar laatste hoopvolle zin niet onthouden:
“Marseille ligt hemelsbreed immers dichter bij Al-
giers dan bij Parijs”. Een opmerkelijk artikel is er
van Marja van Tilburg, ‘The Merry Maidens of Mata-
vai’ revisited’. Van Tilburg is universitair docent ge-
schiedenis en gender studies in Groningen. Dat s te
merken. Het blijft er met de haren bij gesleept, dat
gender-specifieke. Het levert zelden een stuk op dat
wetenschappelijk gezien stand kan houden. Het be-
gintallemaal wel aardig, maar eindigt steevastin ra-
biate onzin: “Door dit spel van benoeming en sug-
gestie creéert de auteur een verschil tussen de sek-
sen, waarbij de vrouwen verleidelijkheid.” Ja deze
zin is opgenomen, en ik kan mij vergissen, maar die
is niet af. Het verschil tussen de seksen is toch echt
biologisch bepaald en een spel van benoeming en
suggestie heeft daar geen invloed op. Laat ik niet
flauw doen en hiermee besluiten. Dat zou de bundel
geen recht doen. Wie meer wil weten over vooral
niet-westerse of buiten-Europese geschiedenis
moet met deze bundel beginnen. Zoals gezegd, veel-
zijdig en interessant.

Anton Kos
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Agenda

30 september — 2 oktober 2002 Symposium International Map Collettarls Society (IMCoS), Amsterdam. Het jaar-
lijkse internationale Symposium van IMCoS staatin 2002 mede.m‘het teken van de VOC. De VOC‘ maak-
te in eigen beheer kaarten van de routes naar de Oost. De kwaliteit van de Nederlal}dsel kaarten in dt_eze
periode is zowel in cartografisch als in kunstzinnig opzicht van grote klasse. Il'lllChtl.IlgE].'l: Stichting
IMCoS Amsterdam 2002, Tel. 0252 — 41 52 27, Website: www.harvey27.demon.co.uk/imcos/

8-10 oktober 2002, 13" International Hydrographic Symposium, Kiel. Inlichtingen: Tel. 00-49-4317207204,
E-mail: info@hydroz002.0rg

1-3 november 2002, Klassieke schepenbeurs Enkhuizen (in de hal van De Gier en Bezaan aan de zuidzijde
van de Krabbersgatsluis)

12-16 november 2002, Rotterdam Maritime 2002, Rotterdam. Inlichtingen bij Ahoy, Tel. 010-2933300, Fax
010-2933399.

22 en 23 november 2002 Congres “VOC 1602 — 400 Years of Company Law”, Rotterdam. H_et ontstaan van de VOC
en de wijze waarop de VOC in de zeventiende en achttiende eeuw heeft‘geﬁn’lcuon?erq, spre!cen tot de
verbeelding van rechtshistorici en vennootschapsjuristen. Dit congres rlch_lf zichop ]Erlsten uitde prak-
tijk en de wetenschap. Aan de hand van een aantal vennootschaps.rechlfel{jke Ehema s wordt het op de
VOC toepasselijke recht onderzocht. Inlichtingen: Katholieke Universiteit Nij megen, Centre of Post-
graduate Legal Education, Tel. 024 — 361 22 56, E-mail: symposia@cpo.kun.nl, Website: www.cpo.nl
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dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en subtitels duidelijk en consistent aangeven.
Kopij moet in vijfvoud en compleet worden ingeleverd, d.w.z.: tekst (op papier en digitaal), bij-
lagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken enz. met onderschrift. Annotatie
dient te geschieden volgens de Aanwijzingen voor tekstbewerking en annotatie, uitgegeven door het
Koninklijk Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en aldaar verkrijgbaar (tel. o70-
3140363).
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Overdrukken
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Uitgeverij Verloren

Nieuwe Geschiedenis van Holland

Zowel in Nederland als daarbuiten roept de term ‘Holland’ ogenblikkelijk een rits associaties op van
wat ‘typisch Hollands’ zou zijn, variérend van de stereotiepe tulpen, klompen, polders en molens tot op
compromissen gerichte, tolerante en burgerlijke overlegcultuur die het gevolg zou zijn van de nood-
zaak 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 we-
tenschappers hebben de Hollandse geschiedenis kritisch tegen het licht gehouden. Het resultaat is een
fascinerende speurtocht naar het ‘Hollandse’ in de samenleving, vastgelegd in vier fraai geillustreerde
boeken.

Zojuist verschenen
Deel I1: 1572 tot 1795

Zonder twijfel is de zeventiende eeuw voor de geschiedenis van het
gewest Holland een cruciaal tijdvak. Meer dan in welke andere pe-

riode ook zette Holland de toon. Dat gold binnen de Republiek, L

maar ook daarbuiten beschouwde men Holland als een politieke, ESCHIEDENIS VAN
economische en culturele factor van belang. De zeventiende eeuw Ho}_ LAND

is de meeste Hollandse die we kennen.

Het wekt dan ook geen verbazing dat van allerlei ‘typisch Hol-
landse’ zaken wordt gedacht dat ze uit de Gouden Eeuw stammen:
soberheid, afkeer van aristocratisch machtsvertoon, tolerantie,
sociale zorgzaamheid en een burgerlijke levenshouding.

In dit tweede deel van de veelgeprezen Geschiedenis van Holland houdt een team van gekwalificeerde
historici deze opvatting kritisch tegen het licht. Hoe tolerant, zorgzaam en democratisch waren die ze-
ventiende- en achttiende-eeuwse Hollanders? Of hebben wij ze ‘Hollandser’ gemaakt dan ze feitelijk
waren?

Teken in op de hele set!!!

Geschiedenis van Holland.Onder redactie van Thimo de Nijs en Eelco Beukers, drie delen in vier banden,
+ 1500 blz., gebonden, geillustreerd (deels in kleur), ISBN set go-6550-700-0. Voor alle delen samen
geldt een setprijs van €9o,— (inclusief verzendkosten). De setprijs wordt per deel afgerekend (€22,50
per deel). De delen zijn ook afzonderlijk te bestellen.

Deel I: tot 1572 (1SBN go-6550-682-9, winkelprijs €25,-); Deel II: 1572 tot 1795 (ISBN go-6550-683-7, winkelprijs
€29,~); Deel I1IA en B: 1795 tot 2000 (ISBN 90-6550-684-5 en ISBN 90-6550-685-3) verschijnen in februari 2003.

Postbus 17471, 1200 8s Hilversum | Larenseweg 123, 1221 cL Hilversum | T 035-6850856 | F 035-6836557 |
bestel@verloren.nl | www.verloren.nl | Onze boeken zijn verkrijgbaar in de erkende boekhandel.
Bij directe bestellingen wordt een bijdrage in de verzendkosten in rekening gebracht.






