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Ten geleide 

De rol van de marine in de ontwikkeling van de 
negentiende-eeuwse zeevaartkunde is lange 
tijd niet voldoende onderkend, zo beweert 
J.M.Mohrmann in een artikel in dit tijdschrift. 
In nauwe samenwerking met wetenschappers 
kwam de marine juist tot vermeldenswaardige 
resultaten. Jaap den Hollander bevestigt dit 
beeld van de marine als pionier van technische 
ontwikkelingen, met name wat betreft de 
schroefvoortstuwing. Hij werkt dit uit in een 
bijdrage gebaseerd op het scheepsjournaal van 
de eerste reis van de Samarang, een schroef- 
stoomschip dat in 1847 naar Indië voer. 

Naast de marine is er in het voorliggende tijd¬ 
schrift ook aandacht voor andere takken van 
zeevaart. Zo schreef Gijs Rommelse een artikel 
over Engelse kaapvaart tegen de Republiek in 
de Tweede Engelse Oorlog (1664-1667). Ernst 
van Veen zette de Nederlandse VOC af tegen de 
Portugese handel op Indië (Carreira da India) en 
herziet het beeld dat de Portugese handelsacti¬ 
viteiten al vanaf 1592 weinig voorstelden. Uit¬ 
eindelijk werd de strijd in het voordeel van de 
Nederlanders beslecht, maar tot 1630 waren de 
Portugezen geduchte concurrenten, zo stelt 
Van Veen in zijn bijdrage aan dit tijdschrift. 

Behalve lezenswaardige artikelen zijn er ook 
weer de bekende rubrieken, waarbij dit keer de 
bibliografie speciale aandacht behoeft. Piet 
Boon verrichtte namelijk voor de laatste keer 
zijn monnikenwerk door het verzamelen en or¬ 
denen van nieuwe boeken en artikelen over ma- 
ritiem-historische onderwerpen. Elders in dit 
tijdschrift bedankt de redactie hem voor zijn in¬ 
zet. In Ron Brand lijkt een geschikte opvolger 
gevonden en de redactie spreekt de hoop uit dat 
hij het aantal van ruim 20.000 titels die Boon bij 
elkaar sprokkelde, zal evenaren. 
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De Portugees-Nederlandse concurrentie op de 
vaart naar Indië (1596-1640) 

Ernst van Veen 

In de historiografie van de vaart op Indië wordt 
in het algemeen de Portugese Carreira da India 
(vaart naar Indië) vanaf 1592 al min of meer als 
‘quantité négligeable’ afgeschreven.1 Echter, 
tot ongeveer 1630, gedurende de lange aan¬ 
loopperiode van de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC), waren de Portugese en Ne¬ 
derlandse handelaren in specerijen, zowel op 
de plaatsen van aankoop in Azië als op de Eu¬ 
ropese markten, geduchte concurrenten van el¬ 
kaar. De manier waarop de Portugese Carreira 
da India en de Nederlandse vaart op Indië geor¬ 
ganiseerd waren, de investeringen in schepen, 
de vaarroutes, en de kwaliteit van de scheeps¬ 
bouw, speelden daarbij een belangrijke rol. Dit 
artikel laat aan de hand van de scheepsbewe- 
gingen zien hoe de strijd om de peper- en spe¬ 
cerijenhandel uiteindelijk toch in het voordeel 
van de Nederlanders werd beslecht. 

De Europese specerijenmarkt 

Over de hoeveelheid peper, kruidnagelen, 
nootmuskaat en foelie die gedurende de zes¬ 
tiende en de eerste helft van de zeventiende 
eeuw in Europa werd geconsumeerd, is weinig 
bekend. Men mag wel aannemen dat geduren¬ 
de lange tijd het vooral de ‘betere’ standen wa¬ 
ren die specerijen als smaakmaker voor het 
eentonige eten of als conserveringsmiddel van 
vlees gebruikten. De handelaren moesten het 
daarom vooral zoeken in een geografisch wijde 
distributie van hun producten. Toen de Portu¬ 
gezen nog het monopolie op de vaart naar In¬ 
dia hadden, werden de specerijen vanuit Lis¬ 
sabon via Antwerpen naar Engeland, de Han¬ 
zesteden en de Oostzee verscheept, of naar het 
continentale achterland vervoerd. Zoals be¬ 

kend, speelden de Hollanders en Zeeuwen van¬ 
af omstreeks 1550 daarbij een belangrijke rol 
als vrachtvaarders tussen Portugal, Antwerpen 
en de Oostzee. In de Middellandse Zee vonden 
de Portugezen een markt in Venetië, Florence 
en Livorno, waar zij moesten concurreren met 
de aanvoer via de kamelenroute langs Basra en 
Bagdad naar Aleppo, of via de route door de 
Rode Zee naar Cairo en vandaar over land naar 
Alexandrië.1 

Over de periode 1580-1585 werd in Lissabon 
gemiddeld per jaar 1 miljoen kilogram* peper 
aangeleverd en gedurende de jaren 1587-1592 
gemiddeld 750.000 kilogram, waarbij 1588, 
met vijf terugkerende kraken, tot een goed jaar 
mocht worden gerekend.4 In 1591 keerden er 
echter helemaal geen schepen terug en ook 
1592 bracht weinig goeds.5 Gedurende de jaren 
1593-1597 konden in totaal slechts elf kraken 
de terugreis volbrengen en werd er gemiddeld 
niet meer dan 478.000 kilogram per jaar aan 
land gebracht.6 

Gezien de gebrekkige toelevering gedurende 
het begin van de jaren 1590 is het weinig ver¬ 
wonderlijk dat anderen het initiatief namen om 
-buiten het Portugese koninklijke monopolie 
om- zelf de weg naar Indië te zoeken. De En- 
gelsen maakten hun eerste, weinig succesvolle 
reis naar Sumatra in 1592 terwijl de Nederlan¬ 
ders in dat jaar met hun voorbereidingen be¬ 
gonnen. De reis van De Houtman, die in 1595 
vertrok en in 1597 terugkeerde, was commer¬ 
cieel gezien ook geen groot succes, maar in ie¬ 
der geval werd ermee aangetoond dat het on¬ 
danks de Portugese aanwezigheid in Azië mo¬ 
gelijk was de retourreis te volbrengen. Een jaar 
later vertrokken in totaal 22 schepen naar In¬ 
dië. Deze waren veelal gefinancierd met kapi¬ 
taal van Vlamingen en Brabanders die na de val 
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van Antwerpen en soms na veel omzwervingen 
in de Verenigde Provincies waren terechtgeko¬ 
men. De meest winstgevende reis was die van 
Van Neck die in 1598 met acht schepen vertrok 
en waarvan binnen het Portugese netwerk van 
kooplieden en financiers al in juli 1599 werd 
gemeld dat de eerste vier waren teruggekeerd 
met ruim 400.000 kilogram peper en 200.000 
kilogram kruidnagelen aan boord. Er werd 
toen ook al voorspeld dat dit wel eens het einde 
van de Portugese specerijenhandel zou kunnen 
betekenen.7 

Deze voorspelling was ietwat voorbarig, 
want zoals uit grafiek 1 blijkt, leefde de Carreira 
da India, de Portugese vaart naar India, vanaf 
1600 weer op.8 De aankomst van zes kraken 
binnen dat ene jaar had echter tot gevolg dat de 
peperprijs, die in de jaren 1580 nog 2,42 gulden 
per kilogram9 bedroeg, daalde tot 1,75 gulden 
per kilo. Van het jaar 1607 is bekend dat er drie 

kraken aankwamen met een totale lading van 
500.000 kilogram, die de prijs weer verder de¬ 
den dalen naar 1,65 gulden per kilo.10 

De Nederlandse reactie op de manier waarop 
de Europese markt zich ontwikkelde, was om 
in eerste instantie in eigen huis orde op zaken 
te stellen door de hele Aziatische handel te 
concentreren in de VOC, die vanaf 1602 binnen 
Nederland hierop het monopolie kreeg. De 
stroom van specerijen, aangekocht door de 
voorcompagnieën, hield daarmee echter nog 
niet op. Zo leverde de vloot van Van Heems- 
kerck in de jaren 1603-1604 zo’n 700.000 kilo¬ 
gram peper af waarvoor nog een prijs gevraagd 
werd van 2,31 gulden per kilo." In 1607 werd in 
reactie op de prijsverlaging in Lissabon de prijs 
in Amsterdam met bijna twintig procent ver¬ 
laagd tot 1,89 gulden per kilo. Van de vloot van 
Van Warwijck, die in de jaren 1604-1607 terug¬ 
keerde, lag in 1610 nog een groot deel van de 

Grafiek: 1. Carreira da India, aantallen schepen. 
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Grafiek 1 - Carreira da India, aantallen schepen 

1 

■ Vertrekkend uit Lissabon ! 

□ Aankomend in Azië 

□ Vertrekkend uit Azië 

0 Aankomend in Lissabon 

1571-1580 1581-1590 1591-1600 1601-1610 1611-1620 1621-1630 1631-1640 1641-1650 1651-1660 1661-1670 

4 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 22 (2003) 1 

Grajiek 2. VOC, aantallen schepen. 
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peper in de pakhuizen, hoewel deze aangebo¬ 
den werd tegen een prijs die nog eens ruim 
twintig procent lager lag, namelijk 1,44 gulden 
per kilo, te betalen na vijftien maanden!” 

Omstreeks 1610 was de Europese markt dus 
overstroomd met peper. Hetzelfde was onge¬ 
twijfeld het geval met nootmuskaat en foelie. 
Het feit dat de VOC in 1610 haar eerste dividend 
uitkeerde in de vorm van foelie en peper en in 
1612 in nootmuskaat was daarvoor tekenend.” 
De situatie werd ook allerminst verbeterd door 
het persoonlijk voordeel dat bewindhebbers er¬ 
bij hadden om zoveel mogelijk schepen te stu¬ 
ren en zoveel mogelijk specerijen naar Europa 
te halen. Zij ontvingen tot 1623 1% van de kos¬ 
ten van de uitrusting van de schepen en tot 1647 
eenzelfde percentage van de inkomsten van de 
verkopen.” Hoeveel zij hieraan verdiend heb¬ 
ben laat zich raden aan de hand van grafiek 2. 
Van het begin af aan, ook in de moeilijke aan- 
loopjaren van de VOC, groeide het aantal ver¬ 
trekkende en terugkerende schepen fors. 

Door de sterk negatieve prijselasticiteit kwa¬ 
men verdere prijsverlagingen en de daaruit 
voortvloeiende additionele verkopen meer ten 
goede aan de bewindhebbers dan aan de aan¬ 
deelhouders.15 Om de winsten van de Compag¬ 
nie te vergroten kon men alleen het afzetgebied 
vergroten en de toevoer door de concurrentie 
aan banden leggen. Vanaf 1609, het begin van 
het Twaalfjarig Bestand, zochten de Nederlan¬ 
ders hun weg naar de Middellandse Zee, met 
Livorno en Venetië als eindbestemming. Door 
de specerijen daar tegen zeer gunstige voor¬ 
waarden aan te bieden, slaagden zij er uiteinde¬ 
lijk in de toevoer via Alexandrië tot stilstand te 
brengen.16 Bovendien kwam in 1619 de Engelse 
East-Irtdia Compagnie (EIC), die in 1600 was op¬ 
gericht, met de VOC tot overeenstemming over 
een onderlinge verdeling van de markt in Euro¬ 
pa en over een samenwerking in kaapvaart en 
handel in Aziatische wateren. Ieder zou de helft 
van de peper krijgen terwijl de VOC tweederde 
en de EIC éénderde van de andere specerijen in 
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Europa zou mogen verhandelen.17 Dat de Por¬ 
tugezen zich hierdoor nog steeds niet uit het 
veld lieten slaan, blijkt wel uit een schatting van 
de aanvoer van peper naar de Europese mark¬ 
ten in 1622. Van het totale volume dat nu onge¬ 
veer 3,5 miljoen kilogram bedroeg, werd nog 
steeds zo’n 20 procent geleverd door de Portu¬ 
gezen, terwijl de rest werd gedeeld doorEngel- 
sen en Nederlanders.18 

De Aziatische markten 

Vanaf hun aankomst in India hadden de Portu¬ 
gezen voordelige zakelijke betrekkingen weten 
te onderhouden met de vorsten van Kanara in 
Zuidwest India. Het gebied bestond uit een 
aantal kleine vorstendommen, waarmee zij af¬ 
zonderlijke verdragen en contracten hadden 
gesloten voor de levering van rijst, peper voor 
de Carreira-schepen en teakhout voor de 
scheepswerven in Goa.15 Met deze verdeel- en 
heerspolitiek konden zij min of meer zeker zijn 
dat ze de laagste prijs betaalden. 

Omdat langs de Westkust van India de Portu¬ 
gese maritieme macht het sterkst was, gaven 
zowel de Engelsen als de Nederlanders voorlo¬ 
pig de voorkeur aan Atjeh als peperleverancier, 
omdat dit vorstendom de Portugezen vijandig 
gezind was.20 De leveranties uit Atjeh kwamen 
derhalve naast die uit India op de Europese 
markt terecht en veroorzaakten daarmee de 
hiervoor beschreven overvloed. 

Aan de ideale positie van de Portugezen 
kwam in het begin van de zeventiende eeuw een 
eind toen een van de vorsten van Kanara zich 
opwierp als heerser over het hele gebied. Na 
contact te hebben gezocht met de Engelsen 
kreeg hij de kans de Portugezen tegen hen uit te 
spelen, zodat deze in 1621 voor het eerst hoge¬ 
re prijzen moesten betalen voor de peper.21 Een 
verdere prijsverhoging volgde in 1626, terwijl 
in die tijd de prijzen in Lissabon op hun laagst 
waren.22 In 1630 werd de prijs in Kanara nog 
eens met 30 procent verhoogd en dit was voor 
de Portugezen kennelijk het breekpunt: zij wei¬ 

gerden deze prijs te accepteren met het gevolg 
dat het betreffende Carreira-schip nog maar 
30.000 kilogram peper aan boord had. Zoals 
we hieronder zullen zien was dit ook precies de 
tijd dat de Portugese kooplieden/fmanciers in 
Europa hun belangstelling voor de vaart op In¬ 
dia begonnen te verliezen. In 1645 werden de 
Portugezen uit al hun nederzettingen in Kana¬ 
ra verdreven.23 

Voor kruidnagelen, nootmuskaat en foelie 
waren de plaatsen van herkomst beperkt tot de 
Molukken en de Banda eilanden en de Portuge¬ 
zen en Nederlanders moesten deze specerijen 
dus uit dezelfde gebieden betrekken. Echter, de 
grote productie kon gemakkelijk aan de vraag 
van beide kanten voldoen, met het gevolg dat 
ook hiervoor de markt in Europa spoedig was 
verzadigd. 

De kruidnagelteelt op de Ambonese eilanden 
was pas in 1570 begonnen en de Portugezen en 
Ternatanen waren vanaf het begin met elkaar 
in strijd om het landbezit op deze eilanden. Re¬ 
ligieuze motieven droegen ertoe bij dat dit in 
een oorlog uitmondde die de Portugezen 
dwong hun fort op Ternate te verlaten en zich 
te vestigen op Ambon en Tidore. Tot hun te¬ 
leurstelling verschafte hun vestiging in het fort 
op Ambon hen geen toegang tot de productie 
van kruidnagelen, omdat die in de Islamitische 
gebieden werden gekweekt, zodat de handel in 
handen bleef van Oost Javanen. In 1605 kreeg 
Steven van der Haghen, die er door de bewind¬ 
hebbers van de VOC met zijn vloot op uitge¬ 
stuurd was om zoveel mogelijk schade te be¬ 
rokkenen aan de Portugezen, de volle steun van 
de Ternatanen bij de verovering van de Portu¬ 
gese forten op Ambon en Tidore, maar na af¬ 
loop kwam de VOC in dezelfde positie te verke¬ 
ren. De Compagnie bleef afhankelijk van haar 
contractuele recht om kruidnagelen van Terna¬ 
te te betrekken en van de open contracten met 
de onafhankelijke heersers van de eilanden 
Hitu en Hoamoal. Daar gaven de boeren er ech¬ 
ter de voorkeur aan hun producten tegen een 
prijs die 50 procent hoger lag te verkopen aan 
Portugese en Javaanse handelaren die zich in 
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Makassar hadden teruggetrokken en die van 
hieruit handel bleven drijven met Malakka, Ma¬ 
nila en Macao.24 Ook de Engelsen vestigden 
zich in Makassar en in 1625 was deze plaats een 
centrum van specerijenhandel geworden, bui¬ 
ten de VOC om. Beperking van de productie 
leek voor de VOC het enige redmiddel en in dat¬ 
zelfde jaar ondernam de Compagnie de eerste 
van een aantal hon^i-tochten die er op gericht 
waren de kruidnagelplantages die buiten de ju¬ 
risdictie van de VOC en van de vorst van Terna¬ 
te vielen te vernietigen. Er was echter een oor¬ 
log met Makkassar (1641-1646) voor nodig om 
een zekere mate van monopolie op de handel in 
kruidnagelen te veroveren, terwijl Ambon in 
1655 en het sultanaat Ternate in 1677 pas de¬ 
finitief onder het gezag van de Compagnie 
kwamen. Zeker tot 1640 had de verovering van 
Ambon minder effect op de marktsituatie in 
Europa dan de Nederlanders hadden gehoopt. 

De Banda-eilanden waren de unieke locatie 
waar nootmuskaat werd geteeld, met als bij¬ 
product de gedroogde schil: foelie. Ook hier 
was de plaatselijke bevolking nog geruime tijd 
in staat haar producten via andere kanalen te 
slijten, terwijl de VOC meende hierop het al¬ 
leenrecht te hebben. Om aan de ‘sluikhandel’ 
een einde te maken, werden tenslotte door Jan 
Pietersz. Coen maatregelen genomen die niet 
de goedkeuring van de Heeren XVII konden 
wegdragen. Wat er van de bevolking overbleef, 
werd vervangen door Nederlandse ‘perkeniers’ 
en arbeidskrachten die van elders werden 
geïmporteerd, zoals Chinezen. In 1622 had de 
VOC het volledige monopolie over de foelie en 
de noten. 

Ook de kaneelhandel van Sri Lanka viel uit¬ 
eindelijk rondom 1640 vrijwel geheel in Neder¬ 
landse handen. Maar ondanks de reeks van ver¬ 
overingen van Portugese vestigingen langs de 
kust van Zuidwest India, eindigend met de val 
van Cochin in 1663, lukte het nooit om het mo¬ 
nopolie op peper te verkrijgen. Het aandeel van 
de EIC, die in die tijd gebruik maakte van de 
diensten van Portugese handelaren, was daar¬ 
voor te groot geworden. 

De Portugese en Nederlandse vaart 
naar Azië 

Voordat het de VOC gelukte in de handel van 
een aantal specerijen een monopoliepositie te 
veroveren, was er dus een ruim aanbod in Azië 
en een moeilijke markt in Europa. Onder die 
omstandigheden was de wijze waarop de Por¬ 
tugese en Nederlandse verbinding tussen de 
twee markten werkte, doorslaggevend. Men 
kan zelfs wel stellen dat het aantal kraken dat in 
Lissabon terugkeerde in belangrijke mate de 
winstgevendheid van de Nederlandse vaart op 
Indië bepaalde. 

Traditioneel waren de Portugese naos groter 
en minder bestand tegen slechte weersomstan¬ 
digheden op zee dan de Nederlandse schepen 
terwijl zij bovendien een grotere diepgang had¬ 
den25 en dus dicht bij de kust een grotere kans 
maakten op schipbreuk.26 Ze hadden echter een 
beperkte bezeilbaarheid gemeen en de kunst 
van het navigeren was in deze tijd dan ook 
“vooral hoe niet te gaan waar de wind je heen 
bracht”.27 Een juiste keuze van de te volgen rou¬ 
te en het tijdstip van vertrek, met de daaraan 
verbonden windrichtingen en zeestromingen 
was daarbij van het grootste belang. 

De zeeroutes voor de reis naar India en voor 
de handel binnen Azië zijn uitvoerig elders be¬ 
schreven.28 Vanaf de reis van Vasco da Gama 
maakten de Portugezen gebruik van de wind en 
stromingen die hen naar de kust van Brazilië 
brachten en vandaar langs Kaap de Goede 
Hoop. Vanwege de aprilstormen langs de Por¬ 
tugese kust vertrok men bij voorkeur tussen de 
tweede helft van maart en de eerste tien dagen 
van april uit Lissabon. Een vroeger vertrek had 
weinig zin, omdat men dan in de Indische Oce¬ 
aan met de noordoost-moesson zou worden 
geconfronteerd. Een vertrek tussen mei en de¬ 
cember had ook zijn bezwaren, omdat vanaf 
eind juli de sterke Agulhas tegenstroom het ka¬ 
naal van Mozambique vrijwel ontoegankelijk 
maakte. De gouden regel was daarom dat men 
de Kaap begin juli moest zijn gepasseerd. Sche¬ 
pen die te laat waren, moesten óf om Madagas- 
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car heen varen en de grote oversteek over de In¬ 
dische Oceaan wagen, óf terugkeren naar Lis¬ 
sabon, óf in Mozambique ‘overwinteren’. In 
Lissabon vereiste de zeer beperkte tijd die be¬ 
schikbaar was voor het vertrek een hoge graad 
van planning bij de financiering en aanschaf 
van de schepen en van toezicht op hun uitre- 
ding en bemanning. 

Een deel van de schepen kwam in de tweede 
helft van augustus in India aan, het merendeel 
in september en sommigen zelfs eind oktober, 
om vervolgens vóór midden januari vanuit Goa 
of Cochin weer aan de terugtocht te beginnen. 
Statistisch gezien was 15 januari inderdaad de kri¬ 
tische datum.29 Schepen die later vertrokken lie¬ 
pen een groter risico om ten onder te gaan bij de 
kust van Madagascar ofvan Zuidoost Afrika. Voor 
de handel in textiel en peper in het noorden en 
zuiden van India was de ligging van Goa ideaal, 
maar als eindpunt van de Carreira da India hadden 
de Portugezen geen slechtere plaats kunnen kie¬ 
zen. De beperkte tijd die in India beschikbaar was 
tussen aankomst en vertrek, terwijl de datum van 
aankomst niet altijd te voorspellen was, maakte 
van de hele operatie een nachtmerrie. In die kor¬ 
te tijd moest van alles gebeuren: uitladen en on¬ 
derhouden van de schepen, het ter beschikking 
hebben van het juiste geld,30 het kopen van de pe¬ 
per op het juiste moment31 en het beladen van de 
schepen met peper en specerijen en met de privé- 
goederen waarvoor vaak geen plaats meer was. 
Jan Huygen van Linschoten, in de jaren 1580 se¬ 
cretaris van de bisschop van Goa, had er geen 
goed woord voor over: “ende al ist dat het schip 
duysent fauten ende letselen heeft, so verswyghen 
zijt om niet te verliesen hare plaetsen ende pro- 
fyten, die zy daer afhebben, al ist schoon datse 
wel weten dat het Schip niet gestelt is om voya- 
gie te doen: want die giericheydt bedrieght die 
wysheyt, ende stelt alle periculen achter de rug”.31 

Over de vraag waardoor het dieptepunt van 
de Carreira da India gedurende de jaren 1590 
werd veroorzaakt, is nog steeds een discussie 
gaande. Grafiek 1 laat zien dat om te beginnen 
het aantal schepen dat in die jaren vertrok aan¬ 
zienlijk lager lag dan in de vorige decennia. De 

tekorten op de pepermarkt, die de aanleiding 
waren voor de Nederlandse vaart op Indië, wer¬ 
den echter voornamelijk veroorzaakt door het 
grote verlies aan schepen op de terugreis. Een 
en ander kan de nasleep zijn geweest van de 
Portugese deelname aan de Spaanse Armada 
van 1588,33 of de voorbereidingen voor de vol¬ 
gende van 1596, die een tekort aan scheeps- 
ruimte, bemanning en ammunitie veroorzaak¬ 
te, of een gebrek aan mankracht op de scheeps¬ 
werven als gevolg van de hongersnoden en epi¬ 
demieën van die tijd.34 Hoe het ook zij, in de ja¬ 
ren 1590 waren de opdrachtgevers laat met be¬ 
stellen of de scheepswerven laat met afleveren 
en er werden slechts elf nieuwe kraken te water 
gelaten, tegenover zeven in de vijf voorafgaan¬ 
de jaren en zestien of zeventien gedurende de 
volgende drie decennia.35 De gevolgen van de 
onregelmatige aankomst van een geringer aan¬ 
tal schepen in India waren voorspelbaar: on¬ 
voldoende onderhouden en overbeladen wer¬ 
den zij op terugreis gestuurd. Zoals ook uit gra¬ 
fiek 1 blijkt, gingen er in dit decennium meer 
retourschepen verloren dan ooit tevoren. Van 
de 40 schepen die uit Goa vertrokken, vol¬ 
brachten er slechts 22 de terugreis. De laatste 
zes meerden pas in 1600, dus aan het einde van 
het decennium, in Lissabon af. 

Wat betreft de uit Lissabon vertrekkende 
schepen was de periode 1601-1630 voor de Car¬ 
reira een tijd van opleving. Na de piek van 1601- 
1610 bleef het niveau tot 1630 op gemiddeld 
zo’n zes schepen per jaar, maar de gemiddelde 
grootte per schip daalde van 700 naar 500 ton 
(zie grafiek 3).Opvallend zijn gedurende deze 
periode de grote verliezen aan schepen, maar 
nu op de heenreis. Om dit te verklaren moeten 
we voorbijgaan aan de legende dat zij hevig te 
lijden hadden van de Nederlandse of Engelse 
kaapvaart. Gedurende de periode 1591-1630 
gingen er in totaal 71 schepen van de Carreira 
verloren, waarvan welgeteld slechts veertien als 
gevolg van Engelse of Nederlandse aanvallen.36 
De belangrijkste oorzaken van de genoemde 
verliezen waren ongetwijfeld moeilijkheden 
met de financiering, onvoldoende controle op 
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de bouw van de schepen en een gebrek aan goe¬ 
de stuurlieden. Daarnaast bleven vele kleinere 
schepen in Azië achter om te worden gebruikt 
in de intra-Aziatische handel of als tegenwicht 
tegen de machtsontplooiing van de Nederlan¬ 
ders. In de jaren 1621-1630 verloren de Portu¬ 
gezen een twintigtal schepen op de heenreis, 
waarvan drie door Nederlandse acties bij Mo¬ 
zambique,37 maar in dit decennium stegen ook 
de verliezen op de terugreis weer. Minder dan 
een derde van het aantal schepen dat uit Lis¬ 
sabon vertrok keerde er uiteindelijk weer terug. 

Wat de Portugezen aan navigatiekennis hadden 
opgebouwd, stond al vóór het einde van de zes¬ 
tiende eeuw ter beschikking van de Nederlanders, 
via vertalingen van Spaanse en Engelse leerboe¬ 
ken en manuscripten en kaarten die in handen 
van Plancius waren geraakt en door de routebe¬ 
schrijvingen van Jan Huygen van Linschoten.38 
Nieuwe Nederlandse ontdekkingen waren het 
Karrenspoor in de Atlantische Oceaan en de 

Brouwerroute die de uitgaande schepen vanaf 
Kaap de Goede Hoop in zuidelijke richting tot 3 5- 
40 graden zuiderbreedte voerde en dan verder 
oostwaarts tot men dacht de meridiaan van Straat 
Sunda bereikt te hebben, vanwaar een noorde¬ 
lijke koers moest worden ingezet.35 Deze route, 
in 1611 gevonden door Hendrik Brouwer en in 
1617 als verplichte route verordonneerd, had het 
voordeel van een constante westelijke wind en 
stroming en lagere temperaturen, waardoor het 
voedsel minder aan bederf onderhevig was. De 
retourvloot vertrok gedurende het laatste kwar¬ 
taal van het jaar uit Batavia, door Straat Sunda en 
vervolgens met de noordoost-moesson richting 
Kaap de Goede Hoop. 

De VOC stuurde van het begin af aan een 
groeiend aantal schepen naar Indië en bij ver¬ 
gelijking van grafiek 1 en 2 valt niet alleen op 
dat de verliezen onderweg aanzienlijk lager wa¬ 
ren dan bij de Portugezen, maar ook dat de 
VOC veel meer schepen in Azië achterhield. 
Omdat de grootte van de Portugese en Neder- 

Grajiek 3. Vergelijking gemiddeld laadvermogen vertrekkend uit Europa. 
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Grafiek 4. Vergelijking totaal laadvermogen vertrekkend uit Europa. 

Grafiek 4 - Vergelijking totaal laadvermogen vertrekkend uit Europa 

landse schepen aanzienlijk verschilde is een 
vergelijking van de activiteit op de twee 
scheepsroutes het meest zinvol op basis van 
het totale laadvermogen. Al na acht jaar begon 
het uit Europa vertrekkende VOC tonnage (gra¬ 
fiek 4) het scheepsvolume van de Carreira 
(30.000-35.000 metrische ton) te evenaren en 
vanaf 1610 vertrok er per decennium zo’n 50 a 
60.000 ton, bij elkaar gebracht door scheepjes 
die gemiddeld 400 tot 450 ton groot waren; 
aanzienlijk kleiner dus dan de Carreira-schepen 
van die tijd (grafiek 3). De VOC schepen waren 
daardoor wendbaarder en hadden minder 
diepgang. Zij waren bij uitstek geschikt voor 
oorlogvoering, kaapvaart en de intra-Aziati- 
sche handel. 

De periode 1631-1640 bracht het keerpunt in de 
concurrentiestrijd tussen Portugezen en Ne¬ 
derlanders. De VOC bleef met 60.000 ton nog 
op hetzelfde niveau, maar de Carreira da India, 
nu ook met scheepjes van gemiddeld 400 ton, 
stortte vanaf 1630 ineen, nog voor de Nederlan¬ 

ders in 1636 begonnen met hun blokkades van 
Goa.4° Er vertrokken in dit decennium nog 
maar 33 schepen uit Lissabon met een totaal 
tonnage van iets meer dan 13.000 ton, waarvan 
er 15 terugkeerden. 

In de jaren 1641-1650 beleefde de Carreira nog 
een kleine opleving, maar de verliezen op de 
heenreis bleven relatief hoog. Het totale tonna¬ 
ge van de VOC daarentegen steeg tot zo’n 
100.000 ton, terwijl nu ook het gemiddeld volu¬ 
me van de Nederlandse schepen aanmerkelijk 
groter werd. De Portugese concurrentie werd 
door deze overvloed aan Nederlands tonnage 
zowel commercieel als maritiem als het ware 
doodgedrukt. 

De Portugezen hebben zeker getracht, ge¬ 
zien de grotere overlevingskans van de Neder¬ 
landse schepen, de grootte van hun schepen 
aan te passen. Grafiek 3 Iaat zien dat ze daar¬ 
mee al vanaf 1610 begonnen, terwijl juist de Ne¬ 
derlanders er vanaf 1640 toe overgingen grote¬ 
re schepen naar Indië te zenden. Vanaf het 
midden van de zeventiende eeuw begonnen zij 
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ook de ontwikkelingen in de Nederlandse en 
Engelse scheepsbouw toe te passen in de con¬ 
structie van hun eigen naos, maar het zou tot 
het einde van de jaren 1660 duren voordat bete¬ 
re controle op de reizen en bestraffing van ka¬ 
piteins die zich niet aan hun orders hielden, er¬ 
toe leidden dat de schepen uit zowel Lissabon 
als Goa op tijd vertrokken, waardoor het verlies 
van schepen aanmerkelijk verminderde.41 

Uit grafiek 4 kan men afleiden dat de financiers 
van de Carreira da India, ondanks de grote verlie¬ 
zen aan schepen, tot het einde van de jaren 1620 
toch nog redelijk optimistisch bleven en door ble¬ 
ven gaan met het uitreden van gemiddeld meer 
dan 3.000 ton per jaar. Er blijven dus nog twee 
vragen te beantwoorden: waarom zij die grote 
verliezen op de koop toe namen en waarom hier¬ 
aan vanaf 1630 plotseling een einde kwam. 

De financiering 

De Portugese scheepsbouw voor de Carreira en de 
vaart op Azië zelfwaren oorspronkelijk een ko¬ 
ninklijk recht. Namens de Kroon zorgde het Casa 
da India in Lissabon voor de financiering en uit- 
reding van de ‘koninklijke’ schepen en na hun te¬ 
rugkeer voor het innen van de invoerrechten op 
de privé-goederen en de opslag en verkoop van 
de producten die namens de Kroon waren inge¬ 
kocht. Vanaf 1575 werden vaart en handel aan 
buitenlandse financiers op contractbasis uitbe¬ 
steed. In het begin van de jaren 1590, toen de za¬ 
ken slecht gingen, kwam het contract in handen 
van Portugese financiers en kooplieden. Zij wa¬ 
ren minder geïnteresseerd in peper, maar des te 
meer in de andere producten die de resultante wa¬ 
ren van de handel in Azië, zoals katoenen stof¬ 
fen, zijde, specerijen uit de Molukken, kaneel uit 
Sri Lanka en diamanten, waarmee de in Azië ge¬ 
maakte winsten naar Europa konden worden 
overgeheveld. 

Ter illustratie geeft tabel 1 een sterk vereen¬ 
voudigde berekening die laat zien waarop ge¬ 
durende de jaren 1590 de winst voor de beide ge¬ 
contracteerde partijen was gebaseerd. Gedu¬ 

rende deze periode zorgde het Casa da India voor 
de uitrusting van de schepen terwijl de privé- 
handelaren de aankoop van de ‘koninklijke’ pe¬ 
per en van hun eigen goederen financierden. Bij 
terugkeer in Lissabon verkochten zij de peper 
voor een van tevoren vastgestelde (lage) prijs aan 
het Casa da India, die deze vervolgens voor bijna 
het dubbele doorverkocht aan de Portugese 
kooplieden die op de handel in Europa waren 
georiënteerd en waarvan de meeste tot het zelf¬ 
de circuit behoorden als degenen die in de vaart 
op Azië investeerden. De privé-goederen moch¬ 
ten vrij worden verkocht na betaling van twintig 
procent belasting op de verkoopwaarde. Over de 
peper werden geen invoerrechten betaald. On¬ 
geveer negentig procent van de waarde van de 
importen in Lissabon, die werd aangegeven voor 
het betalen van invoerrechten, had in die jaren 
betrekking op textiel en ongeveer de helft van 
het inkomen van het Casa da India bestond dan 
ook uit invoerrechten op de privé-handel,41 
naast de winsten gemaakt op het ‘koninklijk’ 
aandeel in de peper. 

Uit de eerste twee kolommen blijkt dat zowel 
het Casa da India als de Portugese kooplieden 
ondanks de hoge scheepsverliezen nog steeds 
een behoorlijke winst maakten op hun investe¬ 
ringen, maar dat in feite de privé-handel, voor¬ 
namelijk die in de vorm van textiel, de kurk was 
waarop de vaart naar India bleef drijven. 

De derde kolom laat zien wat de winstge¬ 
vendheid van de Carreira geweest zou zijn als 
volledige privé-onderneming, zonder inmen¬ 
ging van het Casa da India, dus met investering 
van eigen geld in de uitrusting van de schepen 
en met betaling van invoerrechten over de vol¬ 
ledige vracht. Onder de gegeven voorwaarden 
en met haar hoge scheepsverliezen zou een 
voortbestaan van een privé-Carreira, met iets 
meer dan 4% winst per jaar op de zeer riskante 
investeringen, ternauwernood zijn gerecht¬ 
vaardigd, ondanks de inbreng van de privé- 
handel. De grote winnaar in dit geval, met de 
belastinginkomsten waartegenover geen enke¬ 
le investering behoefde te staan, zou de Kroon 
zijn geweest. Tot diezelfde conclusie moet de 
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Tabel i Carreira da India - Schatting van de gemaakte winsten gedurende dejaren-1590 (miljoenen cruzados) 

Casa da India Carreira 
Contractor 

Geprivatiseerde 
Carreira 

Investeringen 
Uitrusting 

Pepergeld 

Privé-geld 

Totaal 

2,15 
1,60 

4,52 

2,15 
1,60 

4,52 

2,15 6,12 8,27 

Inkomsten 

Peper 

Privé goederen 

Ontvangen invoerrechten 

Bruto inkomsten 

Betaalde invoerrechten 

Netto inkomsten 

Winst 

Percentage op investering 

(in 1,4 jaar) 

1,50 

1>57 

1,60 

7.87 

3,10 

7,87 

3>°7 9.47 

1.57 

10,97 

2,19 

3.07 

0,92 

43 

7.90 

1,78 

29 

8,78 

0,51 

6 

Aannamen: 

In jaren-i5go 43 vertrekkende schepen uit Lissabon 

waarvan er 22 terugkeerden 

Uitrustingskosten 50.000 cruzados per vertrekkend 
schip 

Pepergeld uit Lissabon 49 ton zilver 

Privé-geld uit Lissabon 138 ton zilver 

Waarde van privé goederen aankomend in Lissabon 

7.870.000 cruzados 

Invoerrechten 20% van aangegeven waarde 

Hoeveelheid peper aangekomen in Lissabon 

100,000 quintals 

Verkoopprijs peper aan Casa da India 16 cruzados 
per quintal 

Verkoopprijs peper in Lissabon 31 cruzados per 
quintal 

raadgever van de Spaanse koning, Olivares, ge¬ 
komen zijn toen hij voorstelde een Portugese 
Oost-Indische Compagnie op te richten waar¬ 
van de aandeelhouders 4% per jaar zouden ont¬ 
vangen en die in 1629 ook daadwerkelijk werd 
opgericht, maar in 1633 al weer ter ziele ging. 

Ook een tweede Engelse Compagnie, die in 
1617 als privé-onderneming was opgericht, 
werd in 1628 weer opgeheven. 

In 1598 verliep het contract zonder te worden 
vernieuwd. Het Casa da India nam het geheel 
weer onder haar hoede, maar de Portugese 
kooplieden bleven gebruik maken van de vaart 
tussen Lissabon en Goa tegen betaling van 
vrachtkosten en invoerrechten, terwijl zij voor 
de financiering van de vloten werden gedwon¬ 
gen peper af te nemen tegen prijzen die boven 
de heersende marktprijs lagen, of in plaats 
daarvan, leningen te verstrekken om nieuwe 
schepen uit te rusten.43 Het voortdurende ge¬ 
harrewar hierover was zeker niet bevorderlijk 
voor een tijdige financiering en een goede plan¬ 
ning en controle op de kwaliteit van de schepen 
en de voorgeschreven vertrekdata. 

In 1629 kwam er plotseling een einde aan de 
belangstelling van de Portugese kooplieden en 
financiers voor de Carreira da India. De meeste 
van hen waren nieuwe christenen,44 die in Por¬ 
tugal voortdurend onder bedreiging van de in- 
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quisitie stonden, maar die het toch niet was 
toegestaan het land te verlaten. Door grote 
geldnood gedwongen en in een poging zijn af¬ 
hankelijkheid van de Genuese financiers te ver¬ 
minderen, kondigde de Spaanse kroon in no¬ 
vember 1629 een nieuwe wet af die voor de Por¬ 
tugese nieuwe christenen de mogelijkheid 
opende zich in Spanje of elders in het Spaanse 
rijk te vestigen en hun diensten te verlenen als 
financiers van de Spaanse Kroon en in de han¬ 
del met Zuid en Midden-Amerika.45 De uittocht 
die hierop volgde, had een totale inzinking van 
de economische activiteit in Lissabon tot ge¬ 
volg46 en afgezien van een korte opleving gedu¬ 
rende de jaren 1640 zou de Carreira da India hier¬ 
van nooit meer herstellen. Ook voor de hier¬ 
voor genoemde Portugese Oost-Indische Com¬ 
pagnie hadden de financiers geen enkele be¬ 
langstelling.47 

Over de financiering van de VOC is al ruim¬ 
schoots gepubliceerd,48 maar een paar specifie¬ 
ke punten moeten hier wel worden genoemd. 
De Nederlandse voorcompagnieën waren in 
wezen niet anders dan groepjes mensen die 
geld bij elkaar legden voor de uitrusting van 
een vloot die na terugkeer weer samen met de 
lading werd verkocht, waarna eventueel weer 
een nieuwe vloot werd uitgerust. Deze praktijk, 
die zich in de gedachtewereld van vele partici¬ 
panten van de VOC had vastgezet, zou vele 
moeilijkheden opleveren voor de bedrijfsvoe¬ 
ring van de Compagnie. Immers, de financie¬ 
ring van de VOC was gebaseerd op de uitgifte 
van aandelen op het moment van oprichting en 
de gemaakte winsten zouden weer opnieuw 
worden geïnvesteerd. 

Een doorn in het oog van vele aandeelhou¬ 
ders waren natuurlijk ook de uitgaven voor de 
oorlogstaak die de VOC kreeg toebedeeld. 
Niettegenstaande de moeilijke jaren gingen de 
bewindhebbers door met de opbouw van een 
maritieme en militaire macht en de vestiging 
van een groot aantal forten in Azië.49 In 1610 
had de Compagnie zeven forten, negen sche¬ 
pen, 600 soldaten en 500 zeelieden in Azië; in 
1623 waren deze aantallen uitgebreid tot 21 for¬ 

ten, meer dan 100 schepen en ongeveer 2000 
man burgerlijk en militair personeel.50 Samen 
met de hierboven beschreven malaise in de 
specerijenhandel, was dit er de oorzaak van 
dat, ondanks belangrijke steun van de over¬ 
heid,5' de participanten gedurende de eerste 
dertig jaar maar zeer onregelmatig dividend 
ontvingen. Gedurende het eerste octrooi van 21 
jaar bedroeg het totale dividend 200%, waarvan 
155% in de vorm van foelie, peper of noten.52 
Vele aandeelhouders waren dan ook van me¬ 
ning dat het VOC-octrooi na 1621 niet moest 
worden verlengd, maar in 1618 stelden de be¬ 
stuurders aan de Staten-Generaal voor dit wél 
te doen, “gezien de verplichtingen tegenover 
de Indianen, de reeds gemaakte kosten en het 
feit dat de vijand de forten zou gebruiken”.53 

Geredeneerd vanuit de conclusies van tabel 1 
over de winstgevendheid van een privé-onder¬ 
neming op de vaart naar Azië kan men zich te¬ 
recht afvragen hoe de Nederlandse voorcom¬ 
pagnieën en de VOC gedurende haar aanloop¬ 
periode konden overleven, laat staan winst ma¬ 
ken. Een analyse van de uitrustingskosten van 
een aantal Nederlandse en Portugese vloten 
geeft hierop gedeeltelijk antwoord. De kosten 
van uitrusting van schepen van de voorcom¬ 
pagnieën, vóór dat zij belast werden met een 
oorlogstaak, lagen tussen 110 en 150 gulden 
per ton. Bij de VOC, die bezig was haar Aziati¬ 
sche netwerk van handelsposten en militaire 
versterkingen op te bouwen en kleinere sche¬ 
pen gebruikte, lag dit gedurende de eerste jaren 
tussen 200 en 230 gulden per ton. Ter vergelij¬ 
king: voor de Portugese schepen bedroegen de 
uitrustingskosten ongeveer 190 tot 210 gulden 
per metrische ton.54 

De voorcompagnieën hadden echter niet al¬ 
leen het voordeel van lagere uitrustingskosten. 
Zij verkeerden in Europa in een bijzonder gun¬ 
stige marktsituatie en hadden bovendien het 
voordeel dat zij geen invoerrechten hoefden te 
betalen. De VOC concentreerde zich in eerste 
instantie ook op de specerijenhandel, maar be¬ 
gon haar bestaan in een verzadigde markt. Zij 
had echter het voordeel dat zij leningen kon af- 
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sluiten om tijdelijke tekorten te overbruggen 
terwijl zij tot aan het einde van het Twaalfjarig 
Bestand subsidies ontving van de Staten-Gene- 
raal in de vorm van oorlogsschepen en kwijt¬ 
schelding van invoerrechten. 

In 1614 ontving de Compagnie van de Staten- 
Generaal een algemene commissie tot kaap¬ 
vaart tegen de Portugezen en Spanjaarden. 
Deze kaperactiviteiten werden vooral gericht 
tegen de Portugese en inheemse intra-Aziati- 
sche handel en de zilvertransporten van Aca¬ 
pulco naar de Filippijnen, maar het is zeer de 
vraag of de hieruit voortvloeiende baten de ex¬ 
tra kosten dekten. Vanaf het begin van de jaren 
1630 begon deelname in de intra-Aziatische 
handel, vooral die vanuit Japan en China, haar 
vruchten af te werpen. Tot die tijd had de Com¬ 
pagnie haar voortbestaan vooral te danken aan 
de aanzienlijk geringere verliezen aan schepen 
op de route naar en van Indië. 

Conclusies 

Ruim vijfentwintig jaar geleden schreef Holden 
Furber in zijn ‘klassieker’ Riiml Empires of Trade 
in the Orient: “De ervaring van de eerste zes de¬ 
cennia van de zeventiende eeuw overtuigde 
tijdgenoten in Noord-Europa ervan dat de 
Oost-Indische handel voorbehouden moet zijn 
aan een nationaal monopolie”.55 Hoewel hij 
hierbij in de eerste plaats dacht aan de Neder¬ 
landers die de Engelsen uit Azië probeerden te 
weren, gold deze zienswijze zeker ook voor de 
Portugezen. Door het enorme productiepoten¬ 
tieel in Azië veroorzaakte het gelijktijdig func¬ 
tioneren van de Portugese Carreira da India en de 
Nederlandse vaart naar Indië gedurende de eer¬ 
ste dertig jaar van de zeventiende eeuw een 
overvloedig aanbod van peper en andere spece¬ 
rijen op de relatief beperkte markt in Europa en 
werden Portugezen en Nederlanders scherpe 
concurrenten van elkaar. 

Ondanks de dalende Europese prijzen con¬ 
centreerde de VOC zich in eerste instantie voor¬ 
al op de peper- en specerijenhandel. Haar vaart 

op Indië kon zich gedurende de moeizame aan- 
loopjaren vooral handhaven door een meer so¬ 
lide scheepsbouw, een betere keuze van het 
eindpunt van de route en een betrouwbaarder 
en veiliger traject. Deze factoren droegen ertoe 
bij dat de VOC aanzienlijk minder scheepsver- 
liezen leed en een belangrijke maritieme macht 
kon opbouwen in Azië. Staatssubsidies in de 
vorm van schepen en kwijtschelding van in¬ 
voerrechten maakten de financiering van de 
handel, kaapvaart en oorlogvoering in Azië ge¬ 
makkelijker terwijl de VOC ook geruime tijd de 
betaling van dividenden kon uitstellen en daar¬ 
bij werd gesteund door de Staten-Generaal. 
Geografische uitbreiding van de markten in 
Europa en de Middellandse Zee leidde boven¬ 
dien tot een vergroting van de afzet. 

De Carreira da India kon niettegenstaande de 
grote scheepsverliezen in stand worden gehou¬ 
den dank zij de zeer winstgevende privé-handel 
in katoenen stoffen, zijde, specerijen uit de 
Molukken, kaneel uit Sri Lanka en diamanten. 
Het grote verlies aan schepen op deze route kan 
voornamelijk worden verklaard uit een gebrek 
aan goede stuurlieden en een slechte controle 
op de bouw en op het vertrek van de schepen 
dat binnen een zeer beperkte tijdslimiet moest 
plaatsvinden. De ineenstorting van de Portuge¬ 
se vaart naar India na 1630 was niet het gevolg 
van Engelse ofNederlandse oorlogsactiviteiten 
of kaperij, maar van het feit dat de Portugese 
kooplieden/financiers vanaf 1629 de kans kre¬ 
gen naar Castilië of naar elders binnen het 
Spaanse imperium te emigreren. 

Doordat zij beiden in dezelfde markten ope¬ 
reerden was de Portugese vaart naar India ge¬ 
durende de aanlooptijd van de VOC allerminst 
een ‘quantité négligeable’. De inzinking van de 
jaren 1590 zette de Nederlanders ertoe aan zelf 
de weg naar Indië te vinden. De VOC raakte in 
de eerste tien jaar van haar bestaan in grote fi¬ 
nanciële moeilijkheden. Nadat de Carreira da In¬ 
dia opleefde en in de jaren 1620 weer inzakte, 
ontvingen de aandeelhouders met iets meer re¬ 
gelmaat hun dividend, maar pas toen de Carrei¬ 
ra in de jaren 1630 vrijwel ineenstortte, kwam 
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voor de VOC de weg vrij voor het sturen van 
meer scheepsruimte en voor vrijwel jaarlijkse 
uitkeringen aan de aandeelhouders. Men kan 
zich derhalve ook afvragen of het militair ge¬ 
weld, zoals in 1622 tegen de bevolking van de 
Banda eilanden, aan het einde van de jaren- 
1630 tegen de Portugezen in Malakka en Sri 
Lanka, in de jaren 1640 tegen Makassar en ge¬ 
durende de jaren 1650 en 1660 tegen de Portu¬ 
gese nederzettingen in Zuidwest India, nood¬ 
zakelijk is geweest. Vanuit het monopolistisch 
denken van de dienaren der Compagnie was 
het echter een kwestie van zelfbehoud. 
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English privateering against the Dutch Republic 
during the Second Anglo-Dutch War (1664-1667)* 

Gijs Rommelse 

Introduction 

In November 1664 English naval vessels near 
the Isle of Wight fired at a Dutch merchantman 
because it was not carrying a flag. After the 
master of the ship complied by taking in sail, 
he was charged for the cost of the gunshots. He 
refused to pay and told the captain that the thir¬ 
ty Dutch men of war that were patrolling the 
Channel, would be happy to deal with his com¬ 
plaints.' This incident by itself is insignificant 
but clearly illustrates the commercial, political 
and maritime rivalry between the Dutch Re¬ 
public and England, that had been growing 
throughout the 1660s. In March 1665 the Sec¬ 
ond Anglo-Dutch War broke out officially. In 
1667, after a number of bloody battles, a peace 
treaty was concluded in Breda (the Nether¬ 
lands). 

There has been a revival of the historical de¬ 
bate about the origins of this war. The tradi¬ 
tional explanation, based on the studies of 
Charles Wilson, is that England attacked the 
Dutch Republic because of economic reasons. 
The colonial trades in Africa and Asia were a 
particular source of much rivalry. War finally 
broke out as a result of a number of violent en¬ 
counters in these continents between subjects 
of both states. Competition in European mar¬ 
itime trade and North Sea fishing added to the 
deteriorating relations.2 Some historians have 
drawn other conclusions. Steven Pincus claims 
that the ideological controversy between the 
Dutch Republic and monarchical England 
caused the war. The English tried to take over 
Dutch monopolies in colonial trade for ideo¬ 
logical and religious reasons rather than eco¬ 
nomic ones.’ James R. Jones concludes that 
factional rivalry at Whitehall made England de¬ 

clare war. In his opinion, young courtiers, 
politicians and naval officers used commercial 
disputes to advance their own position by caus¬ 
ing the international tension to increase. No¬ 
tably James duke of York, Lord High Admiral 
and the younger brother of king Charles II, was 
prominent in this process. He and his friends 
managed to organise mercantile and parlia¬ 
mentary support for their plans.4 In his studies 
Jones has elaborated on Wilson’s views. By 
connecting politics to economics he has signif¬ 
icantly advanced the historical discussion. 

England’s main objective in the war was 
commercial expansion at the expense of the 
Dutch. Johan de Witt, Grand Pensionary of the 
States of Holland, recognised this clearly. For 
this reason he refused to give in to any de¬ 
mands that Sir George Downing, English am¬ 
bassador at The Hague, came up with in the 
years before the war. To De Witt and the States 
General economic survival was essential be¬ 
cause this would secure the international posi¬ 
tion of the young Dutch Republic. Both states 
thought this was worth fighting for. A number 
of naval battles took place with dominance over 
the seas at stake.5 However, different ways of 
harming the enemy were employed as well. 
Both states allowed privateers to seize enemy 
vessels. These private individuals were autho¬ 
rised and controlled by the state. Indeed priva¬ 
teering answered exactly to the objectives of the 
war. The importance and nature of this phe¬ 
nomenon are still debated and researched, but 
they are certainly not to be underestimated.6 In 
most studies about the Second Anglo-Dutch 
War very little attention is paid to economic 
warfare.7 Ralph Davis, however, suggested that 
the importance of privateering was consider¬ 
able. He argued that the English maritime 
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l. A 17th-century Dutch jluteship. Many of these merchantmen were captured. (Collection Institute ofMaritime Historu 
The Hague) 

trade benefited greatly from the capture of 
many Dutch prizes during the three Anglo- 
Dutch wars of the seventeenth century. The 
English ship building industry did not benefit 
from this, but it did also give English traders a 
means to compete with the Dutch in European 
bulk trade. Davis claimed that during the Sec¬ 
ond Anglo-Dutch War a total of 522 Dutch 
ships were seized.8 Davis’s conclusions, how¬ 
ever, are debatable. Jaap Bruijn claims that 
Davis has trivialised the role and effects of 
Dutch privateering. Bruijn also questions the 
reliability of the sources that Davis used.9 

The main argument of this article will be to 
shed some light on the effects of the English 
privateering in comparison to Dutch privateer¬ 
ing. In other words, did the English succeed in 
the objective of crippling and taking over 
Dutch maritime trade? Also, a closer look will 
be taken at the organisation, regulation and 
general practice of English privateering during 
the Second Anglo-Dutch War. Some attention 

will also be paid to the activities of the English 
navy since this was officially privateering. 

The regulating and organising of 
PRIVATEERING 

In 1663 and 1664, when war seemed almost un¬ 
avoidable, both England and the Dutch Repub¬ 
lic undertook military and financial prepara¬ 
tions. New ships were built, timber and masts 
were imported and financial resources were 
analysed and improved. Already, during the 
First Anglo-Dutch War (1652-1654), Johan de 
Witt, pensionary of the States of Holland, 
clearly recognised the importance of a power¬ 
ful fleet as a tool for international politics. In 
1654 England had suddenly emerged as a 
strong international power. After the building 
of many large ships of the line in 1649, they 
now managed to beat the Dutch, who since 
their victory against Spain in 1639 at Battle of 

18 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 22 (2003) 1 

the Downs had seemed almost invincible at 
sea. Europe was stunned to witness the out¬ 
come of the Anglo-Dutch conflict. The Dutch 
Republic was no longer in a position to chal¬ 
lenge English naval supremacy. De Witt knew 
that, in order to maintain the international po¬ 
sition of the Dutch Republic, new men of war 
had to be built. He was proven to be right: the 
increased Dutch fleet managed to pacify and 
dominate the Baltic from 1658 to 1660, and 
both England and France were incapable of 
preventing this. 

Not only naval preparations were undertak¬ 
en. In England some important institutional 
reforms were also made. During the 1640s and 
1650s Royalists and Parliamentarians had cap¬ 
tured each other’s ships, which often led to a 
very confusing situation which severely affect¬ 
ed other nations such as the Dutch Republic.10 
The new regulations were supposed to prevent 
complaints from neutral states. Capturing neu¬ 
tral ships could provoke severe diplomatic ten¬ 
sion, as would happen several times with 
France in 1665. Of course, the capture of neu¬ 
tral vessels would also lead to numerous ap¬ 
peals at the High Court of the Admiralty in 
which French and Flemish merchants de¬ 
manded the return of their goods and ships. At 
one stage the High Court was completely 
blocked up with claims. These took much time 
to deal with.11 

In February 1665 Dr Leoline Jenkins, assis¬ 
tant to the judge of the High Court of the Ad¬ 
miralty, was ordered by the Commissioners of 
Prizes to issue new rules for privateering and 
for the High Court of the Admiralty.12 Ships and 
cargo would be condemned and confiscated if 
either the vessel or the goods belonged to 
Dutch owners, even if one or the other were 
neutral or English. Some new directions for ap¬ 
peal procedures were given as well. But in case 
of violent resistance there could be no protest 
and the prize would be condemned in all those 
cases, even though war had not yet been de¬ 
clared. The same would happen when the de¬ 
fendants committed fraud.13 In addition, priva¬ 

teers were ordered to secure the cargo, the 
ship’s papers and a number of prisoners. 
These were needed to provide proof in court of 
the nationality of the owners of the vessel and 
of the merchandise. Ships could be from a neu¬ 
tral state, and also headed for a neutral port. 
Yet, even then they could be searched for ene¬ 
my goods. The ship’s papers would usually be 
the most important evidence in these cases. Es¬ 
pecially merchantmen that were going to Os- 
tend in the Spanish Netherlands would be vis¬ 
ited and searched since this port was so close to 
Dutch territory.14 This procedure was not new: 
the Dutch had used the very same method in 
their embargo of the Flemish coast in the 
1630s.15 To make sure that privateers would not 
violate these instructions they had to be regis¬ 
tered and pay bail. Altogether £4,000 had to be 
paid to ensure that the king’s share was paid 
and no fraud or piracy would be committed. 
The king received 10 percent of every prize that 
was taken by a privateer and he acquired the 
whole vessel if it was taken by a man of war.16 
This was the same official framework in which 
English privateering was conducted.17 Charles 
and the Privy Council decided that a new Com¬ 
mission of Prizes should be set up to deal with 
all prize ships captured by both naval vessels 
and privateers.18 This committee, consisting of 
Prince Rupert of Rhineland-Pfalz, the dukes of 
Buckingham and Albemarle, the earl of Sand¬ 
wich, Sir Anthony Ashley Cooper, Sir Henry 
Bennet and several other members of the Privy 
Council, had to co-ordinate the activities of all 
the sub-commissioners and other local author¬ 
ities in the outports. It was quite lucrative to be 
a member of the committee. Sir Anthony Ash¬ 
ley Cooper was paid £1500 per year to be treas¬ 
urer. Samuel Pepys, Sir William Batten and Sir 
John Mennes asked Sir John Carteret, the treas¬ 
urer of the navy and member of the Privy Coun¬ 
cil, to support their application for member¬ 
ship.19 They were disappointed in their ef¬ 
forts.20 Nevertheless, almost all important po¬ 
litical factions at court were represented. The 
reason probably was to prevent fraud. Most of 
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these members would be happy to bring down 
a rival by accusing him of theft and corruption. 
Sub-commissioners had to manage the prizes 
that were brought into the so-called outports. 
Usually they were local magistrates and gentry, 
but in London a number of royalist MPs like Sir 
Thomas Clifford and Edward Seymour were 
appointed.11 They received this lucrative job as a 
reward for their political support. In 1666 some 
of the sub-commissioners were replaced be¬ 
cause they were ineffective in their function. 
They did not have the time to devote themselves 
to the Prize Committee and in order to increase 
its effectiveness other people were given the 
task.12 

Another purpose of the reforms was to max¬ 
imise the revenue from privateering. In order to 
increase the revenue however, the bureaucracy 
had to be more effective and had to make sure 
that corruption would be limited. 

The English strategy in the war consisted of 
fighting naval battles in order to direcdy defeat 
the Dutch. But intercepting enemy merchant¬ 
men and thus damaging the Dutch economy 
could also force the opponent to his knees. A 
naval embargo could always be tried to block 
enemy maritime trade, but capturing ships was 
much more lucrative and blockades usually 
had little effect.13 According to the earl of 
Clarendon, the Lord Chancellor, the regime ex¬ 
pected the war to finance itself. Rich prizes 
would yield enough to pay for all the expenses. 
However, William Coventry, secretary to James 
duke of York was somewhat less optimistic: “I 
foresee two objections to this whole discourse. 
The one that there will be no need to keep the 
whole number of men [of war] the year round. 
The other is the great benefit which may be ex¬ 
pected from prizes. (...) I confess it may so fall 
out as that the profit of prizes may be very con¬ 
siderable as in case the King have the good for¬ 
tune to take their EIC fleet or the Smyrna fleet 
but setting those aside there is no hopes of any. 
(...) Consider that we must not expect prizes 
equal to the last war for first they were not in 
any degree aware of the war which they now 

are; secondly the plague hath hindered their 
trade in most places.”14 

In 1664 an outbreak of the plague had seri¬ 
ously disrupted Dutch maritime trade because 
foreign governments had refused entrance to 
harbours. Coventry clearly took this into ac¬ 
count, but despite his more realistic view the 
government hoped that large numbers of ene¬ 
my merchantmen would be captured. The earl 
of Arlington, Secretary of State, wrote to twen¬ 
ty English consuls abroad ordering them to 
send all possible information on Dutch vessels 
and their cargo in order to boost captures. This 
would greatly increase the result of the naval 
patrols.15 While information from far away 
would not always be accurate enough to allow 
big captures, Sir George Downing, the English 
ambassador at The Hague, sent information 
that allowed a large organised attack on the re¬ 
turning Dutch East India fleet. The Commis¬ 
sion of Prizes was established for the same rea¬ 
son: to maximise the king’s profits. The com¬ 
missioners, therefore, urged the High Court of 
the Admiralty not to admit too many foreign 
appeals because otherwise privateering and 
naval captures might not be lucrative enough.16 
One might expect that the Commissioners also 
had other means of influencing the judges, but 
no official or unofficial connections between 
the Prize Commission and the High Court ap¬ 
pear to have existed. Despite this relative hon¬ 
esty of Court the Dutch were well aware of the 
English regime’s plans to maximise profits. 
One merchant even called Charles a ‘pirate’ 
and James duke of York the ‘captain of rob¬ 
bers’.17 

In 1663 the Royal Adventurers trading into 
Africa, backed by James of York, had launched 
an attack on the Dutch forts in Guinea. The 
Dutch West-Indische Compagnie (WIC) had, 
since the Restoration in 1660, been trying to 
stop the Adventurers from entering the African 
trade. The struggle for this trade was one of the 
causes of the Second Anglo-Dutch War. In De¬ 
cember 1664 it became clear to the English gov¬ 
ernment that De Ruyter had been very success- 
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fill in avenging Holmes’ raid in Africa. His suc¬ 
cess was the immediate cause of the outbreak 
of the war. Immediately the order was given 
that all Dutch ships in English harbours should 
be arrested. Charles and the Privy Council also 
decided that James should give out Letters of 
Marque and Reprisal although no official dec¬ 
laration of war was made. Also the navy should 
intercept all Dutch merchantmen and escort 
them to English ports.18 In February 1665 a spe¬ 
cial Letter of Reprisal was given to Sir Edmund 
Turner and George Carew, the heirs of the 
owners of the legendary Bonna Esperanza and 
Henry Bonaduenture. In the 1640s these two ships 
had been taken by the Verenigde Oostindische 
Compagnie (VOC). Turner and Carew thought 
it a good idea to demand compensation, de¬ 
spite the fact that this had already been paid a 
few years earlier. They did not get their money 
and were instead allowed to capture Dutch ves¬ 
sels upto a value £150,000. In April and May 
Charles issued official statements announcing 
that the English would try to capture all Dutch 
ships and also other vessels carrying Dutch 
goods and all others bound for Holland and 
Zeeland. A list was drawn up outlawing certain 
products as contraband.19 To make this procla¬ 
mation even more effective Charles asked the 
Hanse Cities for a list of all their ships. This 
would make it easier to recognise all Dutch ves¬ 
sels and prevent the English from capturing 
neutral ships. It is not clear whether this list 
was actually drawn up and handed over. In 
1666 the situation changed as France and Den¬ 
mark joined the war against England. Procla¬ 
mations were issued against their shipping as 
well, outlawing practically all but Swedish 
shipping.30 

Privateering during the Second Anglo-Dutch 
War was an international affair and became 
even more so when both the English and the 
Dutch government began issuing Letters of 
Marque to Flemish corsairs, subjects of the 
King of Spain. Also instructions were sent to 
Spanish ports and Tangiers to organise and 
regulate privateering. The English consuls in 

Cadiz, Malaga and Livorno received Letters of 
Marque that could be handed out. In this way 
both the Dutch and the English employed for¬ 
eigners to damage each other and who operat¬ 
ed from foreign ports. As a result international 
maritime jurisdiction and diplomacy became 
even more complex. It was dangerous for for¬ 
eigners to accept and use English Letters of 
Marque since the States General would order 
them to be executed if they were caught. Eng¬ 
lish privateers would be treated as ordinary 
prisoners of war.3’ In September 1665 a French 
captain was arrested in France for using an 
English Letter ofMarque against the Dutch, the 
French and even against the English. This pi¬ 
rate was hanged, but the incident illustrates the 
complexity of 17* century international eco¬ 
nomic warfare that could easily lead to piracy. 
For this reason contemporaries often were un¬ 
certain about safety at sea and maritime juris¬ 
diction. Yet, it is clear that the destruction of 
each others maritime trade took place in all Eu¬ 
ropean waters. Sometimes even the territorial 
waters of neutral states were violated.31 

The practices and results of English 
privateering 

In December 1664 James duke ofYork began is¬ 
suing Letters of Marque and Reprisal. Official¬ 
ly the first could be given out only in times of 
war, whereas the latter could be issued at any¬ 
time in case of an international irresolvable 
maritime dispute by which an individual was 
allowed to capture vessels and goods to a cer¬ 
tain value from a subject of another state. In the 
1660s, however, although the juridical distinc¬ 
tion between both terms still remained, in real¬ 
ity both were used at the same time. To justify 
the war against the Dutch the English used the 
term ‘general reprisal’ that effectively covered 
all privateering and naval activity. The termi¬ 
nology was in fact an emphatic re-assertion of 
Downing’s claims for reparations.33 There were 
many applications fora Letter ofMarque. First- 
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ly, entrepeneurs had to pay a £4,000 bond to 
guarantee the payment of the king’s ten per¬ 
cent and to make them stick to the regulations. 
Additional funds had to be raised to set out a 
ship, buy provisions and hire a crew. Moreover, 
setting out a privateer could be risky business. 
It could, for example, be captured by an enemy 
man of war or be completely unsuccessful. 
Costs were usually shared between two to four 
investors. Some of these people did not invest 
in just one ship; they usually had shares in two 
or three ships. Entrepreneurs had different 
backgrounds. Some had links with shipping or 
maritime trade, but others were just local mag¬ 
nates or magistrates who hoped to make some 
money out of the war. The Raven was financed 
by Simon Scarlett, the captain, and William 
and Humpfrey Underhill, both victuallers. 
Samuel Pepys invested some of his money in 
the Flying Greyhound and the Elias. The governor 
of Dover, the duke of Lennox and the mayor of 
Newcastle also had shares in various ships. 
Even the Royal Adventurers trading in to Africa 
set out four privateers: the Sampson, the Royal 
Catharine, the Charles and the James. Two of the 
vessels were obviously named after the two 
most important patrons of the company.54 

The size and armament of the vessels varied. 
Some were large and had many guns, almost 
equivalent to small men of war. Others were 
much smaller and had fewer weapons. The St 
George measured 400 tons and had 24 guns. The 
Speedwell measured only 12 tons and had 2 
guns. Smaller ships used their speed to over¬ 
take merchantmen whereas the big ones sim¬ 
ply overpowered them. Both these ships were 
exceptions, however, most vessels were be¬ 
tween 50 and 150 tons.55 

Some sort of co-operation might be expected 
between privateers. This did happen some¬ 
times, although it could be problematic. In 
September 1666 a court session on the island of 
Guernsey was held to determine who would get 
the revenue of the prize ship Kersenboom. Cap¬ 
tains Edward Lury of the Victory and Thomas 
Brookes of the Hopewell had previously agreed 

to co-operate. As long as both vessels were in 
each other’s sight both captains would equally 
share any booty. On the 28th August the 
Hopewell had chased the Kersenboom and had fi¬ 
nally overtaken the prey. Brookes therefore re¬ 
fused to share with Lury, claiming that his crew 
had done all the work. Oldebrand Janssen, the 
master of the Dutch ship, told his interrogators 
that he had urged his crew to fight the Hopewell, 
but when the bigger Victory appeared they had 
decided not to risk their lives. For this reason 
Lury demanded a share of the booty.56 Perhaps 
this case of lack of co-operation was exception¬ 
al: the sources do not reveal any other exam¬ 
ples. It would be reasonable to assume that co¬ 
operation occurred more often since the in¬ 
vestors were after financial profits, although it 
must have been more successful since we have 
not found any similar cases. Also it is not clear 
whether these vessels were included in naval 
squadrons as in earlier wars. Sometimes the 
sources simply do not reveal all details. 

Privateering was not an easy nine to five job. 
Firstly, there was the threat of encountering a 
Dutch privateer or man of war. A total of seven 
English privateers was caught and taken to ad¬ 
miralty courts in the Netherlands. Also four¬ 
teen prizes were recaptured by the Dutch.57 Sec¬ 
ondly, bad weather could damage or even sink 
ships. This was the usual risk every shipowner 
took. Captain Lury drowned in December 1666 
when the Victory sank in a storm.58 A third prob¬ 
lem was finding a crew. The fleet was often 
short of men because of the obvious risks of 
battle and because of the bad pay. Already in 
1665 the navy could no longer pay the wages in 
cash and started giving out vouchers that could 
later be exchanged. Privateering was therefore 
much more lucrative. In 1666 the government 
solved this problem by temporarily suspending 
all Letters of Marque and even using the press- 
gang. All mariners were then forced to serve on 
the men of war and as a result privateers were 
short of men.59 Finally, as William Coventry 
had predicted, the prey proved to be more diffi¬ 
cult to catch than during the previous war. 
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Moreover, the Dutch were forewarned and 
the intercepting of their ships did not come as 
a surprise. They began to alter their routes. 
Ships going to the Atlantic and beyond did not 
go through the Channel: they took the route 
North of Scotland. The Privy Council made 
plans to build a fortress on the Shetlands to 
prevent this, but these were not put into effect 
and the route remained open. It was also possi¬ 
ble for smaller vessels to make their way to the 
Baltic. They went along the small islands off 
the Dutch, German and Danish coast because 
these waters are rather shallow. After 1666, 
when Denmark entered the war, these ships 
were also protected by the Danish navy. The 
maritime trade continued to operate normally 
as far as this was possible. When the English 
fleet patrolled the Channel or the North Sea it 
was almost impossible to complete the journey 
safely, but many ships carrying wine made 
their way home when the Dutch blocked the 

Thames estuary or during the winter season. In 
January 1667 between three- and four hundred 
took the risk and left the safety of French ports. 
Bad weather or very dark nights might just give 
them the slight advantage that could safeguard 
them. Occasionally the admiralties provided 
convoys but this was only for the annually de¬ 
parting or returning rich fleets. Unlike during 
the First Anglo-Dutch War the Dutch navy 
mostly concentrated on fighting battles rather 
than caring for the safety of merchantmen. 
These methods were not always successful and 
many were intercepted by the navy and priva¬ 
teers. 

There was, however, one more trick that could 
be used by merchantmen: pretending to be 
from a neutral state. Very often Dutch ships 
carried forged papers from neutral countries. 
Also they had a number of neutral flags on 
board. Very often they told their interrogators 

2. A herring busse. Dutch entrepreneurs operated hundreds of these ships. (Collection Institute of Maritime History, The 
Hague) 
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that they were from Hamburg, Ostend, France 
or Sweden. The ship Melkmeid from Rotterdam 
was captured but the master pretended to be 
from Hamburg. Initially he and his crew were 
released but the truth was soon found out and 
he was taken prisoner again. This attempt was 
unsuccessful but very often it worked. Of 
course, the English government was aware of 
this. The duke of Albemarle told the French 
ambassador De Cominges, when they were dis¬ 
cussing the capture of French ships, that he 
found it quite remarkable how apparently 
French maritime trade seemed to have doubled 
in quantity in only one year.40 Sometimes Dutch 
merchants also used foreign ships to carry 
their goods. Many vessels from Hamburg were 
employed in exchange for the protection of a 
Dutch convoy.41 In the practice of war the 
boundaries of international conventions of 
peace and neutrality were sometimes stretched 
by pragmatism. Altogether privateering was a 
difficult job and by no means an easy way to 
make much money. 

The actual process of capturing a merchant¬ 
man by a private man of war was yet another 
problem. A merchantman usually tried to flee 
when an enemy privateer was spotted. A long 
chase then began and sometimes force had to 
be used to make the victim stop. In March 1666 
the navy ship Society spotted the Vrije from 
Flushing just off the French coast. The Dutch 
cut their cables and fled towards the coast as 
fast as they could. Also the Vrije returned fire 
when the Society tried to stop its victim. The 
Zeelanders used their sloops to go ashore and 
tried to tow their vessel within French gun- 
reach. The French assisted their allies, but 
eventually the English managed to get hold of 
the ship and escorted it to the Thames estuary. 
In October 1666 an English privateer discov¬ 
ered the Zeven Sterren from Middelburg. The 
Dutch master was determined to defend his 
vessel and made his crew fight furiously. The 
hunters only managed to secure their booty 
when the master was killed and his men gave 
up their resistance. In August 1666 the Little St 

John from Dover captured the Concordia near 
Calais, but only after the English had chased 
them the whole night. The source does not re¬ 
veal how the captors managed to keep track of 
their prey in the dark of night, but in the early 
morning the Dutch were finally overtaken. 
They managed to escape from the ship by 
sloop. Obviously their cargo was not worth a 
long captivity.42 Often prizes had to be chased 
or even conquered by force. However, it is im¬ 
portant to note that the captors did not use 
more force than was strictly necessary to over¬ 
power their prey. This was to prevent the prize 
from sinking or otherwise losing its value. 

Once the prize was secured the privateer had 
to collect all the ship’s papers. Some of the suc¬ 
cessful crew members were then put on the 
merchantman as a so-called ‘prize crew’. They 
then had to make their way back to an English 
or Irish port. The vessel, the confiscated papers 
and some prisoners were taken to the sub¬ 
commissioners for prizes in the so-called out- 
ports. Some of the Dutch mariners, usually the 
master, his mate and another officer, were in¬ 
terrogated according to a standard procedure. 
In some of the outports Dutch-speaking trans¬ 
lators were employed for this. The papers were 
always the crux in a prize cause, but sometimes 
no definitive conclusions could be drawn from 
these. The standard set of questions then had 
to provide additional proof. Sometimes mas¬ 
ters of prizes tried to avoid confiscation by 
forging the ship’s papers. Pieter Pietersz, the 
master of the GeleZon from Amsterdam, tried to 
fool his captors by claiming to be from Riga. 
He had disposed of the papers moments before 
the English boarded his ship by throwing them 
in the sea. However, the captors had spotted 
the leather bag with the documents and had 
picked them up. Pieters had not noticed this 
and handed over his forged Swedish papers. 
He had hoisted a false Swedish flag and had 
forbidden his crew to speak a word of Dutch. 
He was absolutely astonished when the captain 
confronted him with the wet alternative set of 
papers, but still denied his nationality. But 
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when interrogated his crew admitted the 
truth.43 On the other hand, the victims were not 
the only ones trying to forge evidence. Some¬ 
times privateers tortured the mariners of the 
merchantmen in order to obtain confessions 
that would have the prize condemned in the 
High Court of the Admiralty. Noel Costé, a 
French merchant in England, wrote to his part¬ 
ner in Bordeaux, Nicholas Marie, that their 
ship had been captured and escorted to Dover. 
Some of the crew had their hands burned, oth¬ 
ers had been tied to a strangling pole and also 
some of them had been tied up by their 
thumbs. Dutch privateers did the same to the 
Swedish crew of a Falmouth ship. The captors 
wanted them to admit links with the enemy. A 
confession extorted in this way could turn an 
innocent, neutral vessel into a rightful prize. 
Without a confession the captors were forced 
to let the merchantman continue its journey. In 
July 1665 Captain Thomas Allin intercepted a 
Rostock vessel on its way to Bergen (Norway) 
loaded with herring and salmon. Allin was 
convinced that the German ship was going to 
the Dutch Republic. But he had to let the Ger¬ 
mans go because there was no proof and even 
an interrogation did not reveal anything.44 

Reports were sent to the Commission for 
Prizes in London together with the papers and 
a specified list of the cargo and then passed on 
to the High Court of the Admiralty.45 In the 
mean time the Commissioners in London 
asked their deputies in the outports to keep an 
eye on the prize to make sure that nothing was 
embezzled. Local merchants then estimated 
the total value of the vessel and the cargo. If the 
High Court of the Admiralty judged the prize to 
be legitimate, it was returned to the captors 
who would subsequently sell it. All public sales 
were advertised in newspapers to draw cus¬ 
tomers. If the prize was taken by a naval vessel 
- strictly this was not privateering - it could be 
sold or used for other purposes. Also, all per¬ 
ishable goods had to be sold to prevent the val¬ 
ue from decreasing, but Pieter Cuneaus, secre¬ 
tary to ambassador Van Gogh, commented that 

these products only yielded approximately 
eleven percent of the normal price.46 

In many cases owners of either the prize or 
more often parts of the cargo would appeal 
against the court’s judgement. Especially many 
French merchants used Dutch ships to trans¬ 
port their wine and brandy to the Netherlands. 
Their goods were confiscated along with the 
Dutch vessel. In 1664 the war had not been of¬ 
ficially declared yet. It was therefore not yet le¬ 
gal to confiscate possessions of neutrals and 
these goods had to be given back.47 

Buying prize goods and ships could be a very 
beneficial business. Some people even seemed 
to have specialised in purchasing cheap ships 
and goods. The prize vessels must have been 
very cheap because war paralysed maritime 
trade and thus demand was subdued. To avoid 
corruption and to maximise profits, all prizes 
and products had to be auctioned separately. 
However, in April 1665 a group of London mer¬ 
chants concluded a deal with the government. 
They agreed to buy all wine and brandy from 
prize ships that were captured by naval vessels. 
For this they paid a £5,800 bond and £26 per 
barrel. They obtained the right to use the cap¬ 
tured merchantmen to transport their purchas¬ 
es. Of course the Navy Board was interested in 
buying naval stores and provisions for its own 
fleet. However, from late 1665 onwards there 
was hardly any cash available. In fact, the 
mariners could not even get their wages paid. 
In 1667 Samuel Pepys managed to get a law 
passed by Parliament that obliged the Commis¬ 
sion of Prizes to sell goods to the navy at a re¬ 
duced rate, and so the Navy Board became the 
biggest customer for prize goods. This meas¬ 
ure had been taken in previous wars as well and 
was now re-instated.48 

Corruption and embezzlement took place at 
all levels during the capture and sale. All prizes 
had to be escorted to a English port to be 
brought to trial. However, in April 1667 the 
Jager from Amsterdam was taken, plundered 
and set on fire. The crew was allowed to leave in 
‘free boats’. This was clearly against all rules 
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and instructions because the evidence was de¬ 
stroyed and no prisoners were taken. It is very 
likely that other Dutch ships met with a similar 
fate. Obviously there are few sources to prove 
this, but in previous decades English privateer¬ 
ing could sometimes escalate as well. In July 
1666 Lieutenant Thomas Price wrote to the 
Privy Council that the captain of his ship Nep¬ 
tune, Nicholas Heydon, had been bribed by a 
Dutch merchantman. In exchange for a quanti¬ 
ty of brandy the vessel was allowed to continue 
on its way. Price missed out on his share, which 
he estimated at f200.49 Altogether there must 
have been many of these cases of fraud that 
were not reported. 

However, the privateers were not alone in in¬ 
dulging in illegal practices. This also took 
place on a higher level: officials in the the High 
Court of the Admiralty could be bribed and the 
Commissioners for Prizes tried to get every 
ship condemned and confiscated, no matter its 
nationality.50 Samuel Pepys accused the store¬ 
keeper of prizes in London of corruption. This 
individual had a double function: he was also 
employed by the Navy Board in the same func¬ 
tion. There was a conflict of interests because 
he had to buy prize goods as cheap as possible 
for the navy, while the Commissioners of 
Prizes wanted him to make as much money as 
possible. There were also cases of obvious 
theft. A clerk of the customs at Plymouth had to 
be threatened with a court case to give up the 
revenue of sold perishable goods. Some of the 
sub-commissioners in the outports were 
somewhat more subtle. Andrew Newport, one 
of the officers at Portsmouth, bought the 
Springer to ‘a moderate appraisement’ (a very 
low assessment). In 1667 as a result of all these 
abuses Dr. Jenkins, who had become second 
judge of the High Court of the Admiralty in 
april 1665, finally ordered a committee be 
formed to investigate all these cases. Lord Bel- 
lasyse, the governor of Tangiers, told a friend 
that he would “gratify none of [his] friends in 
good bargains, being rather obliged in [his] 
honour and trust to hold them up to good val¬ 

ues.”51 His attitude towards prize administra¬ 
tion may have been an exception because the 
phenomenon of corruption and fraud were 
widespread. 

The biggest case of embezzlement involved 
some naval officers and even implicated the 
earl of Sandwich. In 1665 the English planned 
to attack the extremely valuable returning 
Dutch East India fleet. Sandwich was to com¬ 
mand a huge force that planned to intercept the 
ships before they would reach safety in a Nor¬ 
wegian port. This failed and a second attempt 
to attack the convoy in the port of Bergen was 
unsuccessful too. This in itself caused a huge 
outcry in England. However, when the Dutch 
tried to get home they were surprised by a 
storm that dispersed them. A small group of 
four men of war and two East India ships were 
surprised to find themselves in the middle of 
Sandwich’s fleet and were caught.52 This was 
an extremely valuable and spectacular prize 
and so Sandwich was welcomed as a hero - but 
almost immediately lost his newly gained sta¬ 
tus. His officers had plundered and embezzled 
some of the cargo of the Slot Honingen and the 
Gouden Phoenix. James Ward, lieutenant to 
Sandwich, had even destroyed the ship’s pa¬ 
pers. William Penn and Thomas Allin also had 
had their share. The commander of the fleet 
had allowed his officers to do so in order to en¬ 
sure their loyalty. Every fighting season the 
king appointed a supreme commander and 
Sandwich, as in 1665, desperately wanted this 
position again in 1666. The king himself played 
a dubious role in this drama. He seemed to 
have given Sandwich permission to divide 
some of the spoils. But when Parliament 
learned about this, protests rose up immedi¬ 
ately, possibly because of the influence of the 
Earl’s naval rivals. Some of the officers had re¬ 
fused the bribe and had used their influence in 
Parliament to stir up a scandal. This clearly il¬ 
lustrates the strength of factionalism in the 
navy. This caused problems for Charles who 
needed funds for the next season and Parlia¬ 
ment’s support in general. He therefore could 
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not afford to be involved in a big scandal and 
withdrew his support from Sandwich. A 
searching inquiry might have had devastating 
effects and would have seriously compromised 
the king and his regime. Due to his friendship 
with Clarendon, the Lord Chancellor, the com¬ 
mander was not imprisoned but was merely 
sent away from court as an extraordinary am¬ 
bassador to Spain. Parliament was still not sat¬ 
isfied and after the war a special commission 
had to investigate all mistakes, scandals and 
blunders that had been committed. Samuel 
Pepys was questioned as well because he had 
bought some of the cargo. He defended him¬ 
self by stating that his cousin Sandwich had 
told him of the king’s approval.5’ This huge 
scandal about prize goods had seriously com¬ 
promised the crown in a difficult period. The 
special commission can be seen as a very direct 
political message from Parliament showing its 
dissatisfaction with the results of the king’s 
politics, but it also showed the importance of 
economic warfare. 

The total number of Dutch vessels that were 
captured by English men of war or privateers 
from 1664 to 1667 was approximately 450. Giv¬ 
en the lack of and the nature of the historical 
sources it is almost impossible to determine 
the precise number. First of all, some ships 
were captured, looted and then set on fire. Ob¬ 
viously in such cases the ship’s papers were not 
collected. The second problem is that not all 
documents were sent to the Commissioners of 
Prizes in London or to the High Court of the 
Admiralty. Administrators were not always 
very precise in carrying out their duties. Third¬ 
ly, many of these clerks considered the papers 
with which they worked as their personal prop¬ 
erty. When they retired or accepted another po¬ 
sition they often took ‘their private collection’ 
with them. Many of these collections were 
transferred to archives or libraries in the 19th 
and 20th century, but many historical sources 
may still be in private possession or have been 
lost. Also it is not possible to determine 
whether a ship was caught by a privateer or by a 

naval vessel. In almost all cases the sources 
simply do not reveal this. 

Most of the merchantmen that were captured 
as prizes were sold off. Privateers usually auc¬ 
tioned their booty, but the government decided 
that some of them could be used for its own 
purposes. The Zwarte Postpaard was used to 
transport stones for fortifications, the Melkmeid 
was usefull in transporting masts for the fleet, 
the Hare was to be a fire ship and the Huis te Sud¬ 
eten was used to detain Dutch prisoners of 
war.54 Many ships were given to politicians, 
courtiers and naval officers to reward them for 
their loyalty or services. Some vessels were 
used to pay off a debt. Sir William Ravy was to 
receive a prize ship worth £700 and Joseph 
Williamson got the Witte Fortuin because he had 
lost his own ship in government’ service. 
Samuel Pepys was always eager to make some 
profit and asked James duke of York for the 
Meiboom as a reward for his services. Two ships 
were given back to Johan Kievit, a notorious 
Rotterdam regent who corresponded with Ar¬ 
lington and had to flee the Republic in 1666 af¬ 
ter De Witt came to know about his role in a 
pro-Orangist plot.55 By giving away these ships 
the total profit to the government decreased 
but some political purposes were served and 
some debts were covered. 

Anthony Ashley Cooper was the Prize Com¬ 
mission’s treasurer for which he received 
£1,500 per year. He, and his colleagues, tried to 
make the economic warfare against the Dutch 
as profitable as possible for themselves as 
much as for the crown. However, the total 
number of captured merchantmen was lower 
than expected. Consequently the revenue was 
equally disappointing. Already in May 1665 the 
High Court of the Admiralty was asked to be 
less lenient in dealing with appeals. Too many 
ships carrying contraband were released be¬ 
cause of fraudulent claims. The capture of the 
Slot Honingen and the Gouden Phoenix, the two 
East India ships, could have compensated for 
this. The duke of Albemarle, the king’s trusted 
confidant and one of the most popular nobles, 
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was ordered to personally handle this case. He 
was to negotiate a profitable deal with the Eng¬ 
lish East India Company. The company agreed to 
pay £50,000 in advance to help the government 
fund the expensive war. After another couple of 
loans the merchants had already advanced 
money to the whole value of the original cargo. 
However, the value declined because of the em¬ 
bezzlement that cost Sandwich his position as 
supreme commander. In 1666 the London Fire 
struck some of the company’s stores, damag¬ 
ing some of the goods. Also many buyers had 
lost much of their fortune and could no longer 
pay for their purchases. In the end the East India 
Company lost a lot of money on what had ini¬ 
tially seemed to be a profitable deal. 

In 1664 the English government expected the 
war to pay for itself. But by the summer of 1665 
this had proved to be too optimistic. Setting 
out the very large fleet was extremely expen¬ 
sive. Parliament had voted the unprecedented 
sum of£2.5 million to undertake the punishing 
of the Dutch, but still this was not enough. The 
revenue from prizes was therefore mostly 
spent on keeping the war effort going. Henry 
Coventry, the diplomat who had to negotiate an 
Anglo-Swedish alliance, received £1,000 al¬ 
though his mission failed. Arlington got 
£1,200 for ‘secret services’. The second largest 
share however, went to the only English ally: 
the Bishop of Münster, who would not have 
joined war without the promise of money and 
without some actual payments. Edward Back- 
well, one of the government’s most important 
bankers, received large amounts out of the 
prize revenue to finance the German ally. An¬ 
other entry on the payroll was the care of the 
sick, the wounded and of prisoners of war. Al¬ 
ready in December 1665 the Privy Council 
agreed that ‘the great charge, contracts by the 
sick and wounded seamen and Dutch prisoners 
exceeds the profit of the prizes taken.’ In 1664 
and 1665 a total of £256,648 was made from 
prizes, but at the end of the year Charles only 
received a meagre £20,000. The profits did not 
increase in the next two years and in 1669 many 

sailors were still complaining that they had not 
yet received their share.56 The English econom¬ 
ic war effort did damage the Dutch maritime 
trade and economy to some extent but at the 
same time it failed to live up to the other main 
expectation: profitability. Some individual 
courtiers and naval officers made a lot of mon¬ 
ey, but at the end of the war the government al¬ 
most faced bankruptcy. 

Conclusion 

The amount of 450 prizes must have been very 
disappointing to the English government, 
naval officers and privateers considering that 
the English had captured between 1250 and 
1500 Dutch merchantmen in the First Anglo- 
Dutch War. Up till now historians have thought 
the English had captured at least 522 ships. 
The source used by Ralph Davis consists of a 
list with prizes that were caught during the 
war. However, not all of these ships were 
Dutch; some in fact were French, Spanish, 
Danish or Swedish. Some of these vessels may 
have carried Dutch goods, but the source does 
not state whether or not they had already been 
condemned or were just waiting for the court 
case to begin. Also many Dutch ships were not 
included on the list.57 However, it does become 
clear that the number of Dutch prizes was even 
lower than has previously been assumed. 
William Coventry was proved right when he 
predicted that the results of economic warfare 
would probably be disappointing. This might 
be because the Dutch knew about English 
plans against their maritime trade. The war did 
not come as a surprise and so the merchants 
took precautions. 

J.R. Bruijn stated in his article about Dutch 
privateering that in the Second Anglo-Dutch 
War approximately 400 English ships were 
captured. Yet, many of the prizes that were 
brought to Dutch admiralty courts were rich 
vessels returning from the colonies whereas 
the English merely captured vessels carrying 
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wine, brandy and salt.58 In other words, the 
damage to English maritime trade was very 
substantial and probably larger then the profit 
they made out of captured Dutch merchant¬ 
men. This conclusion has some interesting 
consequences. Ralph Davis has claimed that 
the Dutch prizes in the three Anglo-Dutch 
Wars provided plenty of cheap vessels for the 
expanding English maritime trade. This se¬ 
verely affected the English ship building indus¬ 
try.59 The number of Dutch ships captured in 
the first war was very high indeed, but in the 
second war the amount of prizes was almost 
equal and during the third war the Dutch cap¬ 
tured even more English merchantmen. Given 
the fact that the life span of the prizes from the 
first war was not unlimited, the English ship 
building industry most probably did not suffer 
from the wars in the way that Davis claimed. 

In 1667 a peace treaty was negotiated at Bre¬ 
da. Most Anglo-Dutch problems that had not 
been solved in the 1662 agreement were now 
dealt with. England would keep New Amster¬ 
dam that had by this time been renamed New 
York. The Dutch Republic had captured Suri¬ 
nam in 1667 and kept this in return. Also most 
of the disputes in Asia were discussed and re¬ 
solved. Privateering was dealt with in a separate 
article. The negotiators understood that it 
would be impossible to immediately stop these 
private men of war everywhere in the world be¬ 
cause it would take time for the news of the 
peace-agreement to spread.60 

Another article not only covered prizes from 
privateering but all conquests and captures 
during the war. The States General had ordered 
their delegates to refuse all transfer of goods, 
ships, forts and territories that had been cap¬ 
tured. Also all debates about restitution had to 
be avoided. The Dutch had their way in the final 
agreement.6’ The treaty proved to be well ob¬ 
served by both England and the Dutch Repub¬ 
lic. This was because of political reasons. 
France had invaded the Spanish Netherlands 
threatening the whole strategic situation in 
Western Europe. England and the Dutch Re¬ 

public both gained from the peace-agreement 
because they were now able to react to this dis¬ 
turbing new situation. After the official priva¬ 
teering limit a few English privateers captured 
a number of Dutch merchantmen. The English 
government was very quick to co-operate in 
case of complaints. The vessels were released 
and the privateers were arrested and pun¬ 
ished.62 Charles could no longer afford to be 
hostile towards the Republic and had to con¬ 
strain his privateers. This way privateering be¬ 
came more and more an institutionalised in¬ 
strument of economic warfare both in England 
and the Dutch Republic. 
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Met een schroefstoomschip over de oceanen in 1847 
Verslag uan de eerste reis van Zr.Ms. schroefstoomschip Samarang 

naar Oost-Indië.1 

Jaap J.B. den Hollander 

Inleiding 

Over de rol van pionier die de Nederlandse ma¬ 
rine in de eerste helft van de negentiende eeuw 
speelde bij de technische ontwikkeling van de 

marinestoomvaart en bij de overschakeling van 
rader- op schroefvoortstuwing is in een aantal 
artikelen eerder in dit Tijdschrift gepubli¬ 
ceerd.2 De Marine zag reeds in het eerste kwart 
van de negentiende eeuw het nut in van stoom- 

voortstuwing op schepen van de zeemacht; 

brandstofverbruik en laadvermogen speelden 
bij marineschepen een minder voorname rol 
dan bij de koopvaardij. Bovendien kwam de 

hoofdtaak van de marine al gauw in Indië te 
liggen, dit ter ondersteuning van het Neder¬ 
lands gezag in de koloniën. Dit zou in 1824 lei¬ 
den tot het besluit het eerste (rader)stoom- 
schip van de marine voor de vaart tussen Ne¬ 
derland en Oost-Indië te bouwen. 

Ontwikkelingen als de overgang van zeil¬ 
schip naar stoomboot en van rader- naar 

schroefvoortstuwing, hadden wel plaats bij de 
marine in Nederland, het ging echter heel ge¬ 
leidelijk.5 In de dertiger jaren werden voor de 
marine slechts zes schepen op stapel gezet, 
waarvan vijf naar Indië gingen. In 1840 volgden 

nog eens vier schepen; in de veertiger jaren 
weer zeven. Het merendeel ervan deed dienst in 
Indië, drie waren in 1844 stoomschepen, die 
per schip per dag vele tonnen kolen verstook¬ 
ten. Op 1 januari 1850 telde de Koninklijke Ma¬ 
rine zeventien schepen, één schip had een 
schroef als voortstuwingsmiddel. 

Deze bijdrage behandelt de voortgang in de 
ontwikkeling en toepassing van de schroef, op 
de voordelen die de marine zag in het gebruik 
van schroefstoomschepen en de vroege erva¬ 
ringen ermee. Het journaal van de eerste reis 

van een stoomoorlogsschip met schroefvoort¬ 
stuwing naar Oost-Indië illustreert dit. Belicht 
wordt hoe de opgedane kennis werd verwerkt 
en benut, en welke invloed de montering van 
een tweebladige schroef heeft gehad op de reis 
en op de snelheid van het schip. 

Aspecten van hervormingen bij de 
MARINE 

De taken van de Nederlandse marine ondergin¬ 

gen na 1814 forse veranderingen. Naast de 
bescherming van het Koninkrijk en van de koop¬ 
vaardij, kreeg de marine als derde taak om 

wereldwijd de Nederlandse koloniën te be¬ 
schermen, met name de Oost-Indische bezit¬ 

tingen. De marine zou worden omgevormd van 
een Europees georiënteerde onderneming in 
een instituut dat sterk gericht werd op de kolo¬ 
niën. In 1824 kwam de Marine Stoomvaart 
Dienst (MSD) tot stand, gevolgd door regelin¬ 

gen voor de opleiding van zeeofficieren tot ma¬ 
chinisten en plannen voor het bouwen van ra- 

derstoomschepen in Nederland voor de vaart op 
Oost-Indië. Deze plannen werden in 1826 gere¬ 
aliseerd met de tewaterlating van de Atlas, een 
schip met grote raderkasten, vier masten en 

schoenertuig.4 De afbouw ervan werd sterk ver¬ 
traagd en zou tot 1830 duren. De daarop vol¬ 

gende poging van de Nederlandse marine om 
met de Atlas een regelmatige stoomdienst op 

Oost-Indië te openen, mislukte. Het voor die tijd 
grote schip liep op 12 oktober 1830 even buiten 

Hellevoetsluis aan de grond. Het moest voor ver¬ 
der gebruik worden afgekeurd. Het enthousias¬ 
me binnen de Marine voor de technische ont¬ 
wikkeling van de stoomvaart bleef echter on¬ 
verminderd voortduren.5 Men deed ervaring op 
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met stoomschepen op korte trajecten, maarniet 

op lange oceaanreizen. Het bleek dat de machi¬ 
nes, de as, de schepraderen en de grote kolen- 
voorraad het schip minder stabiliteit gaven, als 

gevolg waarvan minder zeiloppervlak kon wor¬ 
den gevoerd. De eerste ervaring met transadan- 
tische stoomvaart deed de marine in 1827 op 

met het in Engeland vervaardigde raderstoom- 
schip Curasao, waarmee in 29 dagen - waarvan 
22 dagen onder stoom - naar West-Indië werd 

gevaren.6 In de daarop volgende jaren werden op 
de marinewerven zes schepen op stapel gezet, 
waarvan vijf naar Indië gingen. G.M. Roentgen 

ontwierp een schip voor diensten in Oost-Indië 
dat als zeilschip naar Java zou varen, waarna het 
aldaar kon worden omgebouwd tot stoom¬ 

schip.7 In 1835 werden stoomschepen nog 
steeds na oplevering uit elkaar genomen en per 
zeilschip naar Indië vervoerd, zoals de Hekla, ge¬ 

volgd door de Etna. Beiden werden in Soerabaja 
in elkaar gezet en werden in 1841 omgedoopt tot 
Banda en Ternate. Het eerste stoomschip dat an¬ 

kerde bij Onrust-op 3 februari 1836-was de in 
Engeland gebouwde Willem I, in 1835 aange¬ 
kocht door het departement van Koloniën van de 

Amsterdamse Stoomboot Maatschappij (ASM). 
Zij voer van Texel naar Batavia, deed daar dienst 
als gouvernementsstoomschip en was ingericht 

voor vervoer van 70 passagiers en 60 tot 70 last 
goederen. Een jaar later, op weg naar Amboina, 
liep het schip op de rotsen van een eilanden¬ 

groep in de Bandazee.8 De Phoenix vertrok in 
1838 naar Oost-Indië, doch zij voer onder zeil. 

De Morganschepraderen werden afgenomen; ze 
voeren als lading mee, waarna ze in Soerabaja 
weer werden gemonteerd. Nog meer rader- 

stoomschepen vertrokken naar Indië zoals in 
1843 de tweede Hekla, in 1844 de Bromo, gevolgd 

door de Merapi en de Vesuvius in 1845 en tenslot¬ 
te de Batavia in 1846, die op 18 februari 1847 voor 
de rede van Batavia arriveerde.9 Ook de Onrust 

volgde deze weg, doch zij werd na voltooiing in 
1846 uitééngenomen, in een koopvaarder gela¬ 
den en in juni naar Oost-Java vervoerd. Vervol¬ 

gens werd het schip te Soerabaja in elkaar gezet 
en in september 1846 tewatergelaten. De rader- 

schepen, te beschouwen als stoomschepen met 
hulpzeilvermogen deden over een reis van Hol¬ 
land naar Indië gemiddeld vijf maanden en de 
drie die in 1844 in Indië waren, verstookten per 

dag per schip circa 20.000 pond kolen en had¬ 
den slechts een kolenberging voor 10 tot 18 da¬ 

gen. In opdracht van de Nederlandse regering 
begon het raderstoomschip 2' klasse Zr.Ms. Bro¬ 
mo op 1 augustus 1845 met het onderhouden van 

verbindingen tussen Batavia en Singapore ter 
bespoediging van het postverkeer naar West- 
Europa. Het raderstoomschip 3' klasse Phoenix 

keerde in 1845 terug naar Nederland, waar het 
schip werd verlengd, zodat het in september 
1848 voor de tweede maal naar Indië kon ver¬ 
trekken. De ontwikkeling binnen de MSD ging 

gestaag verder, zowel ten aanzien van de 
schroefvoortstuwing als door de instelling van 

een korps machinisten per 1 september 1844, 
verdeeld in machinisten der ie en 2e klas. De Sa- 
mararuj, waarvan de kiel in september 1845 werd 

gelegd, was uitgerust met een zogenaamde ‘wa- 
terschroef.“ De hervormingen bij de Koninklij¬ 
ke Marine zorgden niet alleen voor een gestage 

toename van het aantal stoomschepen, maar ga¬ 
ven ook de aanzet tot de toepassing van de 

scheepsschroef. Tot algemeen beleid kwam het 
vooralsnog niet, slechts één van de stoomsche¬ 
pen uit de totale vloot had in 1850 een schroef als 

voortstuwingsmiddel. De meeste schroef¬ 
stoomschepen - ook wel schroefschoener of 
schroefschip geheten - zouden gebouwd wor¬ 
den tussen 1854 en 1887. 

Aanloop naar de bouw van de Samarang 

Prins Hendrik, bijgenaamd ‘De Zeevaarder’, 
ontwikkelde plannen voor de bouw van nieuwe 

marineschepen, evenals J.C.Rijk. Laatstge¬ 
noemde was in 1835 commandant van het Ma¬ 

rine Opleidings Instituut te Medemblik en ij¬ 
verde voor de inzet van stoomschepen tussen 

West- en Oost-Indië.11 Vanaf het einde van de 
jaren dertig van de negentiende eeuw was het 

duidelijk dat in de Oost-Indische wateren 
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langsscheepse krukas en tandwieloverbrenging naar schroefas. Opschrift: calque'kopie aan den Kommanderend Officier van 
Z.M. Stoomschip Samarang 10 Mei 1847. Foto en collectie Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam. 

steeds meer schepen en personeel gestatio¬ 
neerd moesten worden voor het verlenen van 
kruiserdiensten; de vorming van een Indische 
marine was in aantocht.12 

Goed werk leverden de stoomschepen in de 
strijd tegen de zeerovers en bij het verlenen van 
steun tijdens expedities. De benoeming in 1843 
van Rijk tot Minister van Marine (in de rang van 
Vice-admiraal) stelde hem in staat zijn reorga¬ 
nisatie van de MSD te voltooien. In dezelfde tijd 
waren er ook proefnemingen met de scheeps-, 
water- ofarchimedesschroef ais voortstuwing. 
De door Smith uitgevonden schroef, vernoemd 
naar de eerste toepassing op de Archimedes uit 
1838, was een zich aan het achterschip onder¬ 
water bevindende schroef.13 Het succes van de 
Archimedes in Engeland bleef niet onopgemerkt. 
Op verzoek bracht het schip een bezoek aan Ne¬ 
derland, alwaar in september 1840 met enkele 
marineautoriteiten een proeftocht op het 
Noord-Hollands kanaal en het IJ werd gevaren. 
Na deze demonstratie toonde de marine wel be¬ 
langstelling, maar de vele problemen met be¬ 
trekking tot de vorm van de schroef, de om- 

wentelingssnelheid en aandrijving overtuigde 
nietvan de superioriteit van de schroefboven het 
scheprad. Nogvier jaarvolgden voordat hetbin- 
nen de MSD begon door te dringen dat de 
schroefde schepraderen zou kunnen vervangen 
en dat dit voordelen met zich meebracht voor 
marineschepen. Immers een schroef had een 
geringere kwetsbaarheid voor geschutsvuur, de 
ruimte van de raderkasten kon worden ingeno¬ 
men door kanonnen, een schroef zou zorgen 
voor een lager steenkolenverbruik door een ho¬ 
ger rendement en zou de zeileigenschappen van 
het stoomschip verbeteren.14 Een publicatie 
over proeven met de Napoleon, een in 1843 in 
Frankrijk gebouwd schroefschip, trok de aan¬ 
dacht van de Nederlandse marine.15 Voorberei¬ 
dingen voor het ontwerp en de bouw van een 
loodsschoener in 1844 op de Rijkswerf te Rot¬ 
terdam zouden tenslotte, na veel overleg tussen 
de inspecteur van de MSD, de inspecteur-gene- 
raal van het Loodswezen en de Minister van Ma¬ 
rine, leidden tot het besluit een stoomvaartuig 
te ontwerpen en daarbij de toepassing van een 
‘waterschroef te beproeven.16 
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G.M. Roentgen, grondvester en later directeur 
van de Nederlandsche Stoombootmaatschap¬ 
pij (NSBM) te Feijenoord, haalde in die jaren 
vele belangrijke bestellingen voor het bouwen 
van machines en scheepsrompen voor de Mari¬ 
ne binnen17, zo ook voor dit stoomschip. De be¬ 
stelling door de overheid voor een ijzeren 
stoomboot voor Indië met een ‘archimedi- 
schen schroef was een feit. Roentgen en de in¬ 
genieur van de Marine, H.W.L.van Oordt 
(werkzaam bij de Rijkswerf te Rotterdam) kre¬ 
gen de opdracht de gemaakte plannen voor een 
schroefoorlogsstoomschip uit te voeren. De 
bouw van de Samarang bij de NSBM kon wor¬ 
den voltooid; het schip kreeg een machine met 
direct op de machine-as werkende oscillerende 
cilinders die via tandwielen de schroefas aan¬ 
dreven.18 In september 1846 werd de Samarang 
tewatergelaten. De afmetingen van het schip 
bedroegen: een grootste lengte van 38 meter, 
een breedte van 7.21 meter en een diepgang van 
2.75 meter.19 

INDIENSTSTELLING VAN DE SAMARANG 

Begin 1847 was de Samarang gereed. Ze voerde 
een schoenerbriktuig, bezat een stoommachi¬ 
ne van 70 NPK en werd uiteindelijk - na vele 
werfproeftochten - uitgerust met een tweebla- 
dige gewone schroef, met als reserve een vier- 
bladige schroef.20 De Marine stelde het schip 
op 1 februari 1847 in dienst.21 Na diverse proef¬ 
vaarten maakte de Samarang van mei tot juli rei¬ 
zen naar de Oostzee onder bevel van jonkheer 
C.F.Gevers. Vanuit de rede van Helsingör ver¬ 
leende ze in de Sont, “al stomende”, hulpdien¬ 
sten aan graanschepen die op weg naar Neder¬ 
land door tegenwind waren opgehouden. In 
Nederland was dringend graan nodig, vanwege 
een dreigend gebrek aan voedsel na een mis¬ 
lukte aardappeloogst. In totaal werden 25 
schepen uit de Sont weggesleept. 

Eind juli keerde de Samarang, stomend over 
de Noordzee, terug naar Hellevoetsluis wegens 
schroefschade. Na reparatie volgden weer 

proeftochten op de Nieuwe Maas tussen 
Feijenoord en Den Briel met diverse soorten 
schroeven; een vierbladige gewone schroef, 
een tweebladige parabolische schroef en een 
tweebladige gewone schroef werden getest. 
Midden november viel de definitieve keuze op 
de tweebladige parabolische schroef.22 Toepas¬ 
sing van deze nieuwe schroef van Hodgson 
(1844) gaf het schip iets meer snelheid bij een 
geringer aantal omwentelingen en een gerin¬ 
ger kolengebruik. De trillingen in het achter¬ 
schip verminderden aanzienlijk. Nadeel was de 
ongunstige werking bij achteruitslaan. Het 
commando over het schip was inmiddels op 21 
september 1847 overgenomen door J.D. Wol- 
terbeek. 

Jan David Wolterbeek (i8io-i8gi) was gebo¬ 
ren op 8 november 1810 in het Saksische Hal- 
berstadt begon zijn carrière op 1 januari 1824 
als ‘buitengewoon adelborst’.23 Zijn eerste 
plaatsing aan boord van een schip vond plaats 
op 1 maart 1824 in de Middellandse Zee op 
Zr.Ms. Holland. Op 8 november 1826 legde hij 
het examen voor adelborst ie klas afin de Mid¬ 
dellandse Zee. Daarna kreeg Wolterbeek zijn 
eerste commando op 21 september 1847 op 
Zr.Ms. stoomschip Samarang. Bijna 2'f jaar 
duurde dit commando. Van april tot juni 1849 
nam Wolterbeek met de Samarang deel aan de 3' 
Bali-expeditie, waarbij een officier, de ltz. 1' kl. 
Van den Berg, aan zijn verwondingen overleed. 
Op 21 januari 1850 droeg Wolterbeek het com¬ 
mando over aan J.J. Wichers. Wolterbeek ver¬ 
wierf diverse onderscheidingen, zoals Ridder 
in de Orde van de Nederlandse Leeuw (1849), 
Commandeur in de Orde van de Eikenkroon 
(1856), Officier in de Militaire Orde van de To¬ 
ren en het Zwaard van Portugal (1857), en Ere¬ 
teken met de gesp voor Bali (1849). 

In de eerste weken van december 1847 von¬ 
den de laatste voorbereidingen voor de reis 
plaats in het Kanaal van Voorne. “Waarnemin¬ 
gen gedaan met de kompassen” vonden plaats 
gedurende de derde en vierde december in het 
Kanaal van Voorne onder toezicht van de “Lec¬ 
tor in de Wis- en Stuurmanskunst Van Galen, 

Jaap J.B. den Hollander / Met een schroefstoomschip over de oceanen 35 



alsmede als passagier voor den overtogt naar 
de Oost-Indië de Stuurman Ligtenberg”.24 Met 
behulp van een kompas aan de wal, het stuur- 
kompas, het kompas bij de koekoek en het 
standaardkompas verrichtten zij in twee dagen 
32 verificaties van deze vier kompassen, met 
als standaard de weergave op het kompas aan 
de wal. 

In het journaal van zondag 5 december staan 
de volgende werkzaamheden vermeld: “Stort¬ 
ten de Verschillende drooge en natte victualie 
als mede de ziekenkost. Haalden de sloepen op 
den wal”.25 Op maandag 6 december: “ten 8u 
heesschen vlaggen van top en geins ter gele¬ 
genheid van den dag der verjaring van Z.M. den 
Koning (...) ten 12 u lieten de Equipage voor de 
boeg komen, maakte dezelve met de gelegen¬ 
heid van den dag bekend gaven extra oorlam 
aan de klok (...) de kommandant met Etat-ma- 
jor aan den wal teneinde den kommandant der 
Zeemagt ten dezen gelegenheid te complimen- 
teeren en hetEtat-majorvoorte stellen (...) Tot 
kajuitskok bevorderd de koksmaat Kraft en tot 
koksmaat de Matroos 3' klasse H. Smilder”. Op 
7 december verrichtte men vooral scheeps- 
werkzaamheden. Op de 8' werden “36.630 En¬ 
gelse ponden steenkool” ontvangen, waarvan 
in het voorruim negentien en in het achterruim 
zeventien ton werd gestort. Tevens staat ver¬ 
meld: “In de rollen voor deze bodem geplaatst 
de ziekenoppassers J. Kol en Blank. Als arres¬ 
tant aan boord gebragt de Matroos 1' kl A. Ne- 
derpelt wegens desertie voor de krijgsraad te 
regt staande. Hielden gezondheidsinspectie 
absent de Mat.3' kl Putten”. Naast de scheeps- 
werkzaamheden vermeldde de wachtofficier 
op de 9' het aan boord brengen door twee ma¬ 
riniers van de vermiste matroos Putten. Op de 
io' werden de aangeslagen zeilen gelucht en 
kwam de matroos 1' klas Meijer aan boord na 
verlof. Op zaterdag de 11' verhaalde men het 
schip uit het Kanaal van Voorne door de sluis 
en “meerde daarin vast”. Er werden nog eens 
tien ton steenkool in het voorruim gestort en de 
diepgang voor en na het laden werd genoteerd. 
De binnenloods W.P. van der Made kwam aan 

boord. Ook “aan boord teruggehaald en regt in 
de boeijen gesloten de Mat.i' kl Meijer”. De 
weersgesteldheid bleef gunstig: “Betrokken 
lucht goed weder. Wind Z tot ZZW”. Op zon¬ 
dag de 12' hield men generale inspectie. “Van 
Z.M schoener de Adder aan boord dezen bodem 
geplaatst Matroos V klas van der Linde”. 

’s Maandags kwam hoog bezoek aan boord, 
“de Kommandant der Zeemagt van Maas en 
Goederede met gevolg” kwam om het schip te 
monsteren. Van de werf werd de veranderde 
mal voor het noodroer ontvangen. Op dinsdag 
kwam een aanvulling van de “Victualie voor 
zee” en werd negentien Engelse pond zeep ge¬ 
laden, waarna het “in bewaring afgegeven 
kruid en vuurwerk” volgde. De matroos 1' kl 
Nederpelt kreeg een forse straf, hij werd “voor 
6 dagen krom in de boeijen gesloten, om den 
anderen dag op water en brood wegens weglo¬ 
pen van boord”. In de aantekeningen staan 
steeds het verbruik van steenkolen per wacht 
van vier uren genoteerd. De dagelijkse werk¬ 
zaamheden gingen onverminderd voort. Op de 
16' verliet de binnenloods het schip en kwam 
de zeeloods aan boord. Vanuit de waterschuit 
werden “18 halve leggers drinkwater” overge¬ 
nomen, waarmee “het waterruim en de vaten 
op het dek” werden gevuld. De dag van vertrek 
naderde; het schip lag ter rede van Hellevoet- 
sluis, een 3' stuurman keerde van het zieken¬ 
schip terug aan boord. Het regiem was streng 
aan boord. 

Op vrijdag de 13' hield men een zindelijk- 
heidsinspectie, waarbij “wegens onzindelijk¬ 
heid” een vuurstoker voor drie dagen water en 
brood “krom in de boeien” ging. Ook boven¬ 
tallige bemanning - een matroos 2' en 3' klas - 
voor de overtocht naar Oost-Indië arriveerden 
aan boord. De 14' was de wind ZO en OZO, de 
post kwam aan boord en de plunjes moesten 
gewassen worden. De gestrafte matroos en 
vuurstoker kwamen vrij. 

Op zondag 19 december was de Samarang 
klaar voor vertrek.26 De wind was ZO, de lucht 
betrokken, hetweer goed. Na de kerkdienst van 
tien uur werd de Nederlandse standaard gehe- 
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sen, de vuren werden opgestookt, het anker ge¬ 
licht en men stoomde de rede af Bij de Marine¬ 
haven werd een saluut van elf schoten gegeven 
en men salueerde met de vlag, hetgeen beant¬ 
woord werd door het wachtschip Zr.Ms. fregat 
Schelde. Vervolgens hees men de zeilen (succes¬ 
sievelijk stagzeil, topzeil, fok, brikzeil en klui¬ 
ver). Onder zeil en stoom werd de vuurtoren van 
Schouwen en van Goede Reede gepasseerd. Om 
zes uur in de achtermiddagwacht noteerde men 
in het journaal: “De achterkrukas iets warm ge¬ 
lopen zijnde, werd met water afgekoeld”. De reis 
ging onverstoord verder. 

De reis naar de Kaap 

De Samarang zette koers naar de Engelse kust, 
passeerde diverse vuurschepen en lichten, zo¬ 
als Noord Voorland. In Het Kanaal passeerde 
men ’s nachts Dungeness en met de dag kwam 

de Engelse kust in zicht. In de morgen stopte 
men de machine en werd het schip beproefd als 
zeilvaartuig. Ze “werd bevonden vrij loefgierig 
en tamelijk rank te zijn”. Na het bijzetten van 
stagfok en schoenerzeil was de vaart 6,5 kno¬ 
pen (zeemijlen per uur). In de achtermiddag¬ 
wacht ging men weer over op zeil en stoom. De 
log noteerde een snelheid van 8,5-9 knopen. 
Op dinsdag 21 december hees men in de dag- 
wacht de loodsvlag en voer met de Engelse ha¬ 
venloods Falmouth binnen. Om 11.30 uur ging 
men ten anker, “zonden een officier om den 
Consul te complementeren”. Tijdens vier lig¬ 
dagen in de haven van Falmouth verrichtte men 
diverse werkzaamheden waaronder het verhel¬ 
pen van defecten aan de luchtklep die met een 
loden nagel werd afgestopt. Ook nam men, 
verdeeld over twee dagen 44 ton kolen aan 
boord, evenals de nodige rantsoenen en vers 
brood. Zaterdag 25 december stoomde het 
schip met aanwijzingen van de Engelse loods 

2 Hetschroefstoomschip der 4' klasse Zr.Ms. Samarang. Schilderij doorJ.F. Schütz, ca 1847. Foto en collectie Neder¬ 
lands Scheepvaartmuseum Amsterdam. 
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de baai van Falmouth uit. 
Over de volgende dagen in Het Kanaal staan be¬ 
halve wisselende zeilvoeringen en kolenge- 
bruik (ca 1600-2000 kg per wacht) geen bijzon¬ 
derheden genoteerd, tot op de 28' december de 
“tegenstand der Schroef op de zeilvaart van het 
schip en bevonden de vaart” werd beproefd. 
Deze bedroeg : met “aangekoppelde verticale 
staande schroef 5 V. en 5^ mijl; de schroef af¬ 
gekoppeld en losdraaiende 5% en 5 3/„ mijl; met 
aangekoppelde schroef en de bladen horizon¬ 
taal 5 mijl”. Uit het journaal blijkt verder over 
de schroef: “makende dezelve door de vaart van 
het schip en afgekoppeld 31 omwentelingen in 
de minuut, bevonden daarbij geen afname ver¬ 
bonden uitwerking op het roer”. Het snel¬ 
heidsverlies bij een los gekoppelde en vrij mee¬ 
draaiende schroef bleek derhalve vrijwel nihil 
te zijn. 

Onder zeil en stoom las men op de log een 
wisselende snelheid van 5 tot 6% mijl af op 
woensdag de 29'. Tevens was er een zindelijk- 
heidsinspectie, werd de zeilkooi opgehaald en 
werden de plunjes gelucht. In de volgende aan¬ 
tekeningen op volle zee gaat het over werk¬ 
zaamheden, zeilwisselingen, het kolenver- 
bruik (per vier uur 1100-1200 kg), het middag- 
bestek, de “generaal gezeilde koers en verstek” 
per etmaal (40 mijl) en het maken van matten 
voor de kraanbalken. Op vrijdag 31 december 
staat bij de platvoetwacht: “gaven extra oorlam 
ter gelegenheid van het Oudejaar”. De routine 
aan boord ging gewoon door. 

Op Nieuwjaarsdag kwam in de voormiddag 
Porto Santo nabij Madeira in de peiling. De vol¬ 
gende dag ging men te 11.30 uur op de rede van 
Funchal ten anker. Aan boord kwam vervol¬ 
gens hoog bezoek: ZKH Bernard hertog van 
Saksen-Weimar Eisenach, de Nederlandse 
consul Monterio en twee adjudanten van ZKH 
Prins Alexander der Nederlanden. Aan die ad¬ 
judanten werden “de Goederen en pakketten 
geadresseerd aan ZKH den Prins afgegeven”. 
Er gingen ook mensen van boord; de comman¬ 
dant, “om ZKH en de militaire en civiele autho- 
riteiten te complimenteren, alsmede om den 

kommandant Portugeesche brik Douro te be¬ 
danken die een officier om te complimenteren 
gezonden had”. Op de 4' januari nam men drie 
bootslasten steenkool over tot 64 ton en een 
hoeveelheid Madeirawijn die toebehoorde aan 
ZKH Prins Alexander der Nederlanden. De 5' 
werd het anker weer gelicht en stoomde het 
schip op volle kracht van de rede van Funchal: 
“sjorden de ankers”. 

De aantekeningen in het journaal duiden op 
een gestage voortgang, altijd onderzeil en stoom 
met een dagelijks middagbestek waaruit een ge¬ 
zeilde koers van 39 tot 42 mijl per etmaal blijkt. 
Er viel niets bijzonders voor; “equipage wassen, 
kooien inspectie, lappen en naaien, schrobben 
matrassen, generaal schoonschip” zijn steeds 
weerkerende vermeldingen. Op zondag om tien 
uur, na de generale inspectie, was het tijd voor de 
kerkdienst. Zo nu en dan staat vermeld dat een 
schip werd gepasseerd, zoals een Engelse bark, 
geladen met steenkolen “komende van New 
Castle bestemd voor Rio Jeneiro”. 

Op de 24' passeerde het schip de evenaar en 
kwam in de Zuid-Atlantische Oceaan. Het ble¬ 
ven routinedagen met een regelmatige voort¬ 
gang en wederom diverse scheepswerkzaam- 
heden zoals het verplaatsen van steenkolen uit 
de piek naar achteren. De koers was voortdu¬ 
rend OZO. Een incident was de vondst van be¬ 
schimmelde broden in de broodkamer. Op 
zondag 20 februari kwam tenslotte Kaap de 
Goede Hoop in de peiling. De dagelijkse voort¬ 
gang liep terug en het zou nog tot 3 maart du¬ 
ren voordat de rede van Kaap de Goede Hoop 
werd bereikt. Onderwijl werd de verjaardag van 
ZKH Prins Frederik gevierd met het hijsen van 
de vlag aan de gaffel en brak de fokkera. Zeilen 
met de fok bij was niet meer mogelijk. Er volg¬ 
den dagen van slechts 12 tot 20 mijl voortgang 
per etmaal. Men maakte op 2 maart schoon 
schip inclusief de reiniging en het onderhoud 
van de machine door de stokers (met doven en 
weer aansteken der vuren). Green Point, Rob¬ 
ben- en Dassen Eiland werden op 3 maart ge¬ 
passeerd en men voer, “zo langzaam mogelijk 
om te loden”, richting Tafelberg. 
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Van Kaapstad naarIndië 

Op 3 maart 1848 ging men om 12.50 uur ten an¬ 
ker “ingevolge aanwijzingen Havenmeester 
Kaapstad”. Ook hier kwam weer hoog bezoek: 
de Hollandse consul, de heer Frater kwam aan 
boord en “deden een saluut van 21 schoten het¬ 
welk door het Fort met een gelijk getal bedankt 
werd”. De commanderende officier ging aan 
wal voor een bezoek aan de Gouverneur. De vu¬ 
ren werden gedoofd. De volgende vijf dagen lag 
men op de rede, waar plunjes werden gewassen 
en door de Kaapse waterschuit twee vrachten 
water van 48 ton aan boord werden gebracht. 
Ook steenkool werd geladen in het achter- en 
voorruim, totaal 41 ton. Verder kwam er een 
nieuw kluifhout, vers brood en vlees en kreeg ie¬ 
der een extra oorlam. In de Tafelbaai consta¬ 
teerde men een miswijzing van het stuurkom- 
pas. Het bleef in het algemeen goed weer met 
soms harde windvlagen uit zee, ZZO. Op don¬ 
derdag 9 maart gingen de vuren weer aan en 
maakte men stoom om naar zee te gaan. De Sa- 
marang vertrok voor de oversteek van de Indische 
Oceaan met voldoende vers wateren steenkolen 
aan boord om de oversteek van bijna twee maan¬ 
den te volbrengen. Het raderstoomschip Zr.Ms. 
Bromo, op 23 januari 1848 uit Batavia vertrokken, 
werd met de vlag gegroet. 

Het vertrek op 9 maart ging gepaard met een 
strafmaatregel voor de 3' stuurman Mouthaan; 
“wegens subordinatie regt in de boeijen geslo¬ 
ten”. Met schoenerzeil, stagzeil en kluiver bij 
werden per wacht ca 1300-1600 kg steenkolen 
verbruikt. Men stuurde Oostelijk, “maakte zeil 
naar gelegenheid” en bereikte op de 16' maart 
de Indische Oceaan. Uit de aantekeningen 
blijkt dan tevens dat de timmerman begon met 
het herstellen van de fokkera. Op vrijdag 17 
“poetsen van scheepswapens”, op zaterdag 
“generaal schoonschip” en op zondag “gene¬ 
rale inspectie daarna voorlezing der krijgsarti¬ 
kelen” en de kerkdienst. 

Ook de signalering van “een meeligger, een 
bark” is het vermelden waard. De resterende 
weken van maart ging men voort onder zeil en 

stoom met een gestage vaart volgens de log van 
5-7 mijl. Per etmaal volgens het bestek 30 tot 
40 mijl. De reparaties aan de fokkera duurden 
tot de 29', vervolgens waren twee stokers bezig 
met ijzeren banden om de fokkera aan te bren¬ 
gen en ook met het smeden van scharnieren 
voor de nieuwe bakboord lenspoort. De zeil¬ 
maker repareerde de breefok en ook het touw¬ 
werk werd continu verzorgd (“sluipen van 
touwwerk en bekleden met leer”). 

Alle dagen waren ruim gevuld met scheeps- 
werkzaamheden, zoals zeilwisselingen, schoon 
schip maken, legen van de waterketel, een zak 
voor de fokkera naaien en de gerepareerde fok¬ 
kera stuwen, de stoomketel volpompen, scheeps¬ 
wapens poetsen, plunje nazien, zindelijkheids- 
training etc. Op zondag 9 april werden diverse 
bevorderingen bekend gemaakt, waaronder 
twee matrozen tot de T klas, twee tot de 2‘ en twee 
tot de 3' klas, ingaande op 1 april. Op dinsdag 11 
april kwam land in zicht, het Java Hoofd werd ge¬ 
peild. De voortgang nam af tot dagelijks 10 tot 
15 mijl en stomende en zeilende werd pas op 26 
april Christmas Island gepeild. Inmiddels had 
men al diverse inspecties verricht, het brikzeil 
gerepareerd, de smederij en stookplaats opge¬ 
ruimd en schoonschip gemaakt. Het schip na¬ 
derde Straat Soenda. 

De 29' april 1848 werd het vasteland van Java 
gepeild, het is de Westhoek van Wijnkoops- 
baai. Langs “Klappereiland”27 en Palembangs- 
punt liep het schip Straat Soenda binnen. De 
30' - op zondag - was de vaart gering, de wind 
WZW , kwam de Krakatau in zicht en passeer¬ 
de het schip Prinsen Eiland. Na inspectie van 
de equipage werd de kerkdienst gehouden. Bij 
St Nicolaaspunt ging men in de vooravond ten 
anker in 13 vadem water. Men doofde de vuren 
en braste de ra’s bij de wind. De volgende dag, 
1 mei, werden de vuren weer aangemaakt, voer 
men tussen de eilanden en de bakens door en 
bij het eiland Onrust hees men de vlag en de 
wimpels, salueerde met 15 schoten, “hetgeen 
door het wachtschip met gelijk getal beant¬ 
woord werd”. Om 10.15 uur ging men ten an¬ 
ker in vijf vadem water, met 40 vaam ketting 

Jaap J.B. den Hollander / Met een schroefstoomschip over de oceanen 39 



3. Delcaanziclitaan boord van debrikZr.Ms. Koerier, doorJ.H.W. leCIcrcq, 1846. Deze tekening, onderweggemaakt, 
toont tal oan interessante details, zoals de zonnetent boven het kuildek en de ‘kooienverschansing’, waarin de hangmatten 
en het beddengoed uan de bemanning is opgeborgen. Foto en collectie Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam. 

aan het stuurboordanker. 
Eenmaal ten anker vuurde men 21 saluut¬ 

schoten af, hetwelk van het Fort gelijkelijk 
werd beantwoord. Officieren van verschillende 
oorlogsschepen kwamen aan boord om hen te 
verwelkomen. De equipage kreeg een extra 
oorlam, de vuren werden gedoofd. Men spande 
de zonnetenten, de commandant ging naar de 
wal, naar “Z.E. de Vice admiraal Kommandant 
der Zeemacht”, en een officier ging naar de ter 
rede liggende schepen om te bedanken. Met 
zonsondergang werden de sloepen gehesen. 

De eerste lange oceaanreis naarOost-Indië met 
een stoomschip van de Nederlandse Marine, 
voorzien van een ‘waterschroef, was met succes 
volbracht. De Samarang voer op eigen kracht, da¬ 
gelijks onder stoom en zeil, naar Batavia. 

De eerste week van mei besteedde men aan¬ 
dacht aan het luchten der zeilen, reiniging van 

de ketels, het innemen van vers vlees en verse 
groente , het bezoeken van andere schepen, 
evenals het ontvangen van tegenbezoek, het 
controleren van de kruitkamer en het wassen 
van de plunje. Ook schilderde men het schip en 
nam 12.000 kan drinkwater in. Op zaterdag 6 
mei werden de volgende victualiën geborgen: 
“8 vaten spek, 7 vaten vleesch, 14 vaten boter, 3 
vaten meel, 3 vaten jenever, 2 vaten azijn, 26 
zakken bonen, 4 zaken koffij, 2 kranjangs sui¬ 
ker, 102 zakken rijst”, op zondag de 7' koerste 
men naar het eiland Onrust alwaar het schip 
voor het kolenmagazijn gemeerd werd. Voor 
het eerst mocht de bemanning aan de wal: 
“Lieten de equipage op het eiland passagie¬ 
ren”. Maandag 8 mei werd ruim 58 ton steen¬ 
kolen geladen18, werden zes waterketels aan 
boord in bewaring gegeven evenals een bram¬ 
en topsteng, een rondhout, een gebroken kluif- 
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hout en een topzeilra. De fokkera werd weder¬ 
om hersteld. Men nam vers vlees, brood en 
groente in. Ter gelegenheid van de verjaardag 
van ZKH Prins Albert van Pruisen op 9 mei gin¬ 
gen de vlaggen in top en kreeg de equipage een 
extra oorlam. 

Tot en met de 8' juli zette de bemanning de 
werkzaamheden aan boord voort. Daarna 
stoomde de Samarang naar Soerabaja. Ze deed 
verder dienst in Oost-Indië en werd op 1 mei 
1863 van de vlootlijst afgevoerd.19 

Samenvatting en conclusie 

Uit de aantekeningen van het journaal van de 
Samarang komt het beeld naar voren van een vrij 
langdurige maar voorspoedige reis met als eni¬ 
ge averij een breuk in de fokkera die in de Indi¬ 
sche Oceaan door de timmerman werd her¬ 
steld. In opdracht van de Nederlandse marine 
werd met succes een lange reis naar Oost-Indië 
volbracht met het eerste schroefstoomschip op 
een Nederlandse werf gebouwd. De reis duurde 
4‘A maand, slechts weinig korter dan met één 
van de raderstoomschepen uit de voorgaande 
vijfjaren. Onderweg werd zeker geen haast ge¬ 
maakt, behoedzaamheid in de navigatie en in 
het samenspel van varen onder zeil en stoom 
waren het devies. Voer men de eerste twee 
maanden gemiddeld 30 tot 40 mijl per etmaal, 
een breuk in de fokkera voor het aanlopen van 
Kaapstad deed de vaart per etmaal verminderen 
tot een voortgang van 12 tot 20 mijl. Het kostte 
de timmerman twee weken de fokkera te her¬ 
stellen; de stokers brachten daarna ijzeren ban¬ 
den om de fokkera aan. Het naderen van Java 
tussen de eerste peiling van land (het Java 
Hoofd) en voor Straat Soenda komen, waarbij 
de voortgang per etmaal afnam tot 10 tot 15 
mijl, duurde achttien dagen. Inspecties, repa¬ 
raties en schoon schip maken, om het schip en 
de bemanning een goed aanzien te geven bij 
bezoek van de te verwachten gasten, vergden 

veel voorbereiding. 
De conclusie is dat de lange tijd van voorbe¬ 

reiding voorafgaande aan het vertrek, met de 
vele proefvaarten en tests met de vele schroe¬ 
ven, achteraf gezien hun nut hebben getoond. 
De eind november 1847 op de Samarang ge¬ 
monteerde tweebladige parabolische schroef 
in plaats van de tweebladige gewone schroef 
bleek een juiste. Ze gaf het schip meer snelheid 
bij een geringer aantal omwentelingen en een 
geringer kolengebruik. Problemen met de 
schroefas of de schroefbladen deden zich on¬ 
derweg niet voor. Proeven met een los gekop¬ 
pelde en vrij meedraaiende schroef leverden 
vrijwel geen snelheidsverlies op. De Samarang 
heeft gedurende de gehele reis met zeil en 
stoomkracht gevaren, waarbij ze de eerste twee 
maanden per etmaal - met de fok bij - veelal 
een voortgang van 30 tot 40 mijl kon maken. 
Naar Kaapstad bedroeg de reis 64 vaardagen, 
en vandaar naar Batavia 52 vaardagen. De com¬ 
mandant streefde geen recordverbetering na, 
meer een behouden overkomst zonder schade 
aan de machines en schroef. Een breuk in de 
fokkera halverwege de reis belemmerde het 
zeilen. Als voortstuwer heeft de schroef bewe¬ 
zen te voldoen, maar bracht nog geen opmer¬ 
kelijke verbetering van de duur van de reis met 
zich mee. Het totale steenkoolverbruik lag in 
de orde van 200 ton bij ruim 100 vaardagen, be¬ 
duidend minder dan op de raderschepen in In- 
dië van toen. De bemanning van de Samarang 
heeft zich goed van haar taak gekweten. Wel 
moest er een flink aantal keren disciplinair op¬ 
getreden worden. De discipline aan boord, de 
dagelijkse gang van zaken met de continue 
scheepswerkzaamheden en het ruim vier 
maanden van huis zijn, maakten de reis weinig 
enerverend. Getuige de vele bezoekers van 
hoge komaf onderkende de Koninklijke Mari¬ 
ne het belang van de eerste reis van de Sama¬ 
rang. De Samarang keerde niet terug naar Ne¬ 
derland. Ze deed verder succesvol dienst in 
Oost-Indië en werd aldaar in 1863 afgevoerd. 
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Bijlage I 

De oorspronkelijke soortnaam van de Samarang 
luidde Stoomoorlogsschip (4“' klasse). Ze is op 15 
september 1845 bij de Nederlandse Stoomboot 

Maatschappij te Feijenoord op stapel gezet, in sep¬ 
tember 1846 te water gelaten en in dienst gesteld op 
1 februari 1847. 

Afmetingen : 38.00 x 7.21 x 2.75 m. Het schip had ij¬ 

zeren spanten en een houten binnenhuid. De wa- 

terverplaatsing bedroeg 400 ton, de bewapening 7 
stukken en de bemanning 49 koppen. 

Type schip : 2-mast schoenerbrik met ijzeren romp. 
Zeiluoering : 3 kluivers, breefok, bramzeil, topzeil, 

stagzeil, schoenerzeil. Voortstmningsinstallatie: een 
70 pk stoommachine met aandrijving van een wa- 
terschroef. Schroef: aanvankelijk een tweebladige 
gewone schroef met als reserve aan boord een 
vierbladige schroef. Vanaf november 1847 een 
tweebladige parabolische schroef. 

Eigenaar: Departement van Marine. 

Commandant: J.D. Wolterbeek (aan boord van 21-09- 
1847 tot 21-01-1850). 

Officieren van de wacht (op haar reis naar Java): G.M. 

Bleekmann; F. van Berkhout; Itz. ie kl. Van den 
Berg; P.F. Uhlenbeck. Voorts voeren mee: lector 
Van Galen en stuurman Ligtenberg. 

Bron: Instituut voor Marine Historie, ‘Samarang 
(I), bijblad 79 en Journaal Zr.Ms. Samarang. 

Noten 

1 In het studiejaar 2000 werd door dr. F.S. Gaastra in Leiden 
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stoomvaart m Nederland 9 (1990) 109-119; J.M. Dirkzwager, 
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steamboat (Londen 1958J. 

4 P- Oost, De Atlas 1825-1833. Een vroege poging tot 
stoomvaart’ in: Tijdschrift voor zeegeschiedenis 4 (1985) 110- 
H3- 

5 J.M. Dirkzwager, ‘De Nederlandse marine als pionier in de 
technische ontwikkeling. De radervoortstuwing in het 
tweede kwart van de 19* eeuw’ in: Tijdschrift voor Zeegeschie¬ 
denis 10 (1991) 49-52. 

6 F.C. van Oosten, Schepen onder stoom. De geboorte van het 
stoomschip (Bussum 1972) 39-40. 
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19 Vreugdenhil, Lijst van Nederlandse oorlogsschepen 1572-1950, 
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21 Instituut voor Marine Historie, Samarang, Schroef ss. 4' kl. 
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melding van commandanten) over de gehele vaarperiode 
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23 Instituutvoor Marine Historie, personeelsregister nr 1938 
Jan David Wolterbeek, 8 november 1810. 
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27 Op een 18' eeuwse zeekaart vermeld als “Clappus Eyland” 
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(uit eigen observatie in het Scheepvaartmuseum). 
28 De Samarang nam op de reis ruim 200 ton kolen in (in Hel- 

levoetsluis werd 46,6 ton ingeladen, in Falmouth 44, in 
Funchal 64 en in Kaapstad 41 ton). Het kolengebruik tij¬ 
dens een wacht onder stoom liep uiteen van 1100 tot 1600 
kg; stel gemiddeld per etmaal 7 ton kolen. Na aankomst te 
Batavia werd op 8 mei 1848 bij het eiland Onrust weer 58 

ton geladen; hoeveel ton kolen nog aan boord waren 
wordt niet vermeld. Aan vaardagen duurde de reis 115 da¬ 
gen. De totale kolenvoorraad voor een schip van 400 ton 
met een stoommachine van 70 pk moet ruim boven de 200 
ton hebben gelegen om de oversteek van Kaapstad naar 
Straat Soenda (9 maart tot 29 april) mogelijk te maken. 

29 Instituutvoor Marine Historie, ‘Samarang (I)’, bijblad 79. 
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De Koninklijke Marine als vernieuwer van de 
zeevaartkunde, 1850-1900 
J.M. Mohrmann 

Inleiding 

Het doel van dit artikel is inzicht te verschaffen 
in de rol die de Koninklijke Marine in de twee¬ 
de helft van de negentiende eeuw heeft gespeeld 
in de ontwikkeling van de zeevaartkunde. Tot 
heden is deze rol van de marine niet onderkend. 
De ontwikkelingen en vernieuwingen die op dit 
terrein plaatsvonden werden, indien al opge¬ 
merkt, toegeschreven aan verdienstelijke koop¬ 
vaardij officieren en de wetenschappers waar¬ 
mee zij contacten onderhielden. Maar niets is 
minderwaar: de leidende rol die de koopvaardij 
wordt toegedicht, onder meer door C.A. Davids, 
berust op misvattingen. Niet “van vrijheid naar 
dwang”, maar ‘gouden tijden voor onderzoe¬ 
kers met een budget vergelijkbaar met dat van de 
universiteit van Leiden’ gold voor de zeevaart¬ 
kunde.1 

In de tweede helft van de negentiende eeuw 
vond de grootste revolutie uit de geschiedenis 
van de zeevaart plaats; ‘stoom en ijzer’ verdron¬ 
gen het vertrouwde zeilschip. Tegelijkertijd 
werd door de toenemende industrialisering van 
de wereld het scheepvaartverkeer over de oce¬ 
anen sterk geïntensiveerd, waardoor meer be¬ 
hoefte ontstond aan betrouwbare zeekaarten en 
zeemansgidsen van alle havens en vaarwateren. 

De Koninklijke Marine werd in dit verande¬ 
ringsproces meegezogen. De indienststelling 
van het pantserschip Prins Hendrik der Nederlan¬ 
den in 1866, was een belangrijke stap richting 
stoom en ijzer’ tijdperk. Toen dit schip tien 

jaar later in Nederlands-Indië werd gestatio¬ 
neerd, trad ook daar een onomkeerbaar proces 
van vernieuwing in bij de marine en de onder¬ 
houdsbedrijven op de wal. De Koninklijke Ma¬ 
rine nam wetenschappers in dienst om de vele 
nieuwe problemen het hoofd te kunnen bie¬ 

den. Maar ook het tegenovergestelde gebeur¬ 
de: wetenschappers maakten veelvuldig van 
marineschepen gebruik om de fauna, flora en 
andere tot dan onbekende fenomenen in alle 
uithoeken van de Gordel van Smaragd te kun¬ 
nen onderzoeken.2 

Nadat de Koninklijke Marine in 1854 de regie 
over de afdeling zeevaart van het Koninklijk Ne¬ 
derlands Meteorologisch Instituut (KNMI) te 
Utrecht, en in 1858 over de Verificateur van ‘s 
Rijks Zee-instrumenten te Leiden alsmede over 
de Geografische- en de Hydrografische dienst in 
Nederlands-Indië had gekregen, kon de Neder¬ 
lands Indische archipel in vier decennia opnieuw 
in kaart worden gebracht. Naast honderden zee¬ 
kaarten leverde deze eendrachtige samenwerking 
nieuwe instrumenten en innoverende boeken op 
over zeevaartkunde, oceanografie, maritieme 
meteorologie en hydrografie. 

In een goedgeregelde organisatie werden de 
benodigde instrumenten door de Koninklijke 
Marine aangekocht en voor onderhoud en veri¬ 
ficatie in beheer gegeven van de Verificateur te 
Leiden of het KNMI in Utrecht. Honderden 
marineofficieren verzamelden hydrografische, 
oceanografïsche en meteorologische meetge¬ 
gevens.3 Vervolgens werden alle meetgegevens 
uit de Indische Archipel bij de afdeling Hydro¬ 
grafie te Batavia, het huidige Jakarta, geanaly¬ 
seerd en voor verder onderzoek naar Nederland 
gezonden.11 De kartering van Nederlands-Indië 
gaf niet alleen een krachtige voorzet aan de zee¬ 
vaartkunde, maar ook aan de natuurweten¬ 
schappen. 

Omstreeks 1850 zorgden technische vernieu¬ 
wingen voor revolutionaire veranderingen. 
Deze ontwikkeling leidde in Nederland tot een 
ander overheidsbeleid. De passieve overheid, 
die tot dan veel aan de private sector had over- 
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gelaten, werd steeds invloedrijker. Zij kreeg 
meer controlerende en regelgevende bevoegd¬ 
heden, en begon op aan aantal terreinen op¬ 
merkelijke initiatieven te ontplooien, bijvoor¬ 
beeld op het terrein van de zeevaartkunde. 

In dit artikel staan de vragen centraal waar¬ 
om juist in de periode 1850-1900 wetenschap¬ 
pers en marinepersoneel eendrachtig samen¬ 
werkten, en tot welke vermeldenswaardige re¬ 
sultaten zij kwamen. Vanzelfsprekend zal 
daarbij worden ingegaan op de vernieuwingen 
in de zeevaartkunde en op vergelijkbare ont¬ 
wikkelingen in de ons omringende landen. Of¬ 
schoon er in de vakgebieden scheepsbouw, ge¬ 
neeskunde en scheikunde ook een vruchtbare 
samenwerking tussen wetenschappers en ma¬ 
rinepersoneel ontstond, zal ik mij hier beper¬ 
ken tot de zeevaartkunde in de ruimste zin van 
het woord.5 

De zeevaart in Nederland, twee apar¬ 
te ‘WERELDEN’ 

Om de ontwikkelingen in de zeevaartkunde in 
de tweede helft van de negentiende eeuw te 
kunnen analyseren, dient allereerst een twee¬ 
deling gemaakt te worden tussen private on¬ 
dernemingen en de overheid, oftewel de koop¬ 
vaardij en de Koninklijke Marine. Ofschoon 
beide ‘werelden’ met schepen over de oceanen 
voeren en varen, bestonden daartussen toch 
meer verschillen dan overeenkomsten. De ba¬ 
sis voor deze tweedeling zal in een tiental mar¬ 
kante verschillen kort worden toegelicht. 
1. De omschakeling van de zeilvaart naar de 

stoomvaart vereiste ondermeer een wereld¬ 
wijd aanvaard stelsel van standaardmaten 
en -gewichten plus een standaardtijd. Over¬ 
heden maakten daarover afspraken en dele¬ 
geerden de praktische uitvoering van het 
zeevaartkundige gedeelte aan hun nationa¬ 
le marine, hydrografische dienst en sterren¬ 
wacht. Zo werd de Koninklijke Marine be¬ 
last met het in kaart brengen van Neder- 
lands-Indië, het implementeren van de 

Greenwich nulmeridiaan op zeekaarten, 
het verzorgen van vuurtorens, betonning en 
bebakening en het uitgeven van zeevaart¬ 
kundige publicaties. Dit alles gebeurde 
overeenkomstig de nieuwe, internationale 
standaardisatie. De koopvaardij kon gratis 
gebruik maken van de overheidsregelingen 
alsmede de sinds 1835 over de hele (kolo¬ 
niale) wereld opgerichte tijdballen en de Be¬ 
richten aan Zeevarenden, die na ondertekening 
door de minister van Marine in de Staatscou- 
rantwerden gepubliceerd. 

2. Wetenschappers van universiteiten en ma¬ 
rineofficieren waren overheidsdienaren die 
gestuurd en gefinancierd werden vanuit de 
staatsbegroting. Omdat de opeenvolgende 
ministers van Binnenlandse Zaken, verant¬ 
woordelijk voor het KNMI en de universitei¬ 
ten, en die van Marine en Koloniën op het 
gebied van de zeevaartkunde eendrachtig 
samenwerkten, kon over de hier besproken 
periode jaarlijks een grote som geld worden 
gereserveerd voor de Hydrografische- en de 
Geografische dienst. Deze diensten hadden 
weinig last van de economische conjunc¬ 
tuur. De koopvaardij daarentegen was volle¬ 
dig afhankelijk van het maken van winst. 
Werd er weinig of geen winst gemaakt, dan 
kregen investeringen in de zeevaartkunde 
een lage prioriteit. 

3. De marine had de mogelijkheid om haar 
zeeofficieren zeer systematisch en gedegen 
op te leiden. In 1854 werd het Koninklijk In¬ 
stituut voor de Marine te Den Helder opge¬ 
richt. Aankomende zeeofficieren werden 
daar door ervaren en wetenschappelijk ge¬ 
schoolde hydrografen opgeleid. Bij de 
koopvaardij was, vooral in tijden van reces¬ 
sie, de opleiding van officieren vaak slecht. 
Soms werden zij helemaal niet opgeleid. 

4. De marine ontwikkelde haar eigen zeevaart- 
boeken, instrumenten en tijdseinorganisa¬ 
tie. Alle zeeofficieren kregen daardoor de¬ 
zelfde opleiding en moesten voor elke vol¬ 
gende rang studeren en examens afleggen. 
Bij de koopvaardij golden nauwelijks regels 
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voor bevordering, waardoor de kwaliteit 
van officieren zeer uiteenlopend was. 

5. Marine officieren werden aangemoedigd 
om zelfonderzoek te doen en met voorstel¬ 
len tot verbetering te komen. Waar nodig 
werden deze voorstellen door wetenschap¬ 
pelijk onderzoek ondersteund. Bij de koop¬ 
vaardij was er, naast de enkeling die zelf uit 
interesse onderzoek deed, nauwelijks ruim¬ 
te voor systematisch onderzoek. 

6. Marineschepen werden ondersteund door 
een walorganisatie die zorgdroeg voor goe¬ 
de zeekaarten, -boeken en geijkte instru¬ 
menten. Daarnaast werden zeeofficieren 
wetenschappelijk geschoold via detacherin¬ 
gen van enkele jaren bij de sterrenwacht in 

Leiden of het KNMI in Utrecht. Verschillen¬ 
de zeeofficieren werden na een hydrografi¬ 
sche vaarperiode en scholing als docent bij 
hetKoninklijk Instituutvoor de Marine aan¬ 
gesteld. Daar hielden zij zich onder meer 
bezig met het schrijven van nieuwe zee- 
vaartboeken. Koopvaardijofficieren door¬ 
liepen een geheel andere carrière; bij hen 
was er zelden sprake van wetenschappelijke 
scholing. 

7. Dankzij de samenwerking van wetenschap¬ 
pers en marineofficieren konden voor het 
hele Koninkrijk der Nederlanden en over 
een lange periode de zeevaartkundige pro¬ 
blemen integraal worden aangepakt. Mari¬ 
neofficieren verzorgden hydrografische, 
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oceanografische en maritiem-meteorologi- 
sche analyses, waarover zij publiceerden. 
Koopvaardijofficieren leverden hun journa¬ 
len in bij de marine te Batavia of het KNMI 
te Utrecht. Zij werden daartoe aangemoe¬ 
digd met premies en eervolle vermeldingen. 

8. Al decennia voor de oprichting van de Hy¬ 
drografische dienst en de Geografische 
dienst waren er bij de marine zeeofficieren 
werkzaam als hydrograaf of geografisch in¬ 
genieur. De aard van hun werkzaamheden 
maakte het noodzakelijk dat zij over instru¬ 
menten met een veel grotere precisie konden 
beschikken dan bij de koopvaardij gebruike¬ 
lijk en vereist was. De oprichting van een 
eigen tijdseinorganisatie in 1839 in Neder- 
lands-Indië had een directe relatie met de hy¬ 
drografische en geodetische werkzaamheden 
aldaar. De koopvaardij kon in het algemeen 
volstaan met het kopen van instrumenten, 
zeekaarten en boeken in de winkel. 

9. De ontwikkeling van hydrografische, oce¬ 
anografische en maritiem meteorologische 
instrumenten was een zaak van de overheid. 
Zij had zowel de kennis als de kunde in huis: 
wetenschappers, zeeofficieren metpraktijk- 
ervaring en fijninstrumentmakers, na 1885 
torpedomakers genoemd, werkten broeder¬ 
lijk samen binnen één organisatie. Koop¬ 
vaardijofficieren gaven commentaar op boe¬ 
ken, instrumenten ofmethodieken die zij niet 
begrepen, en ontwikkelden vervolgens ver¬ 
eenvoudigde of goedkopere versies. 

10. Ten slotte waren er cultuurverschillen. Juist 
door het enorme verschil in opleiding, in 
carrièremogelijkheden en in organisatie 
tussen de overheid en de commercie, kwam 
het zelden voor dat marineofficieren bij de 
koopvaardij gingen varen. Van de 1312 per¬ 
sonen die in de periode 1854-1900 tot zeeof¬ 
ficier werden opgeleid, waren er velen die 
na hun marineloopbaan bij het KNMI, een 
zeevaartschool of bij een scheepvaartmaat¬ 
schappij gingen werken, maar dan wel als 
bestuurder of als medewerker op de wal. 
Vooral dit laatste heeft veel onderzoekers 

op het verkeerde been gezet, en is er moge¬ 
lijk de oorzaak van dat zij geen oog hebben 
gehad voor de rol die de marine heeft ge¬ 
speeld in de ontwikkeling van de zeevaart¬ 
kunde. 

Niet alleen C.A. Davids, maar ook zijn volgelin¬ 
gen laten de lezer vaak in het ongewisse of een 
door hen beschreven persoon of situatie uit de 
‘wereld’ van de commercie dan wel uit die van 
de overheid afkomstig was.6 Beide ‘werelden’ 
worden door hen kennelijk als identiek be¬ 
schouwd, met als conclusie dat het met de Ne¬ 
derlandse zeevaartkunde in de tweede helft van 
de negentiende eeuw slecht was gesteld. 

Initiatieven voor de kartering van 
Nederlands-Indië 

De minister van Koloniën en Marine, E.B. van 
den Bosch (1789-1851), nam in de jaren 1848- 
1849 het initiatief tot het opnieuw in kaart bren¬ 
gen van Nederlands-Indië. Als pas afgetreden 
commandant Zeemacht Oost-Indië en voorma¬ 
lig voorzitter van de ‘Kommissie tot verbetering 
der Indische zeekaarten’ in de periode 1845- 
1848, kende de vice-admiraal als geen ander de 
problemen die uit onbetrouwbare zeekaarten 
voortvloeiden. Zo waren wetsovertreders, die 
hun activiteiten bij voorkeur in afgelegen kreken 
en baaien ontplooiden, nauwelijks op te sporen. 
Daarnaast was het ook economisch van belang 
om, zoals ook andere koloniale machten dat de¬ 
den, betrouwbare zeekaarten te maken en te ver¬ 
strekken. Handel en scheepvaart in de archipel 
werden er aanzienlijk door vergemakkelijkt. Van 
den Bosch benaderde de Leidse hoogleraar en 
sterrenkundige F. Kaiser (1808-1872) en vroeg 
hem een plan te ontwerpen om, zoals hij het 
voor de Tweede Kamer formuleerde, “den no¬ 
digen en onfeilbare grondslag te verschaffen 
voor de geografie van de Oost-Indische Archi¬ 
pel”. In vakterminologie stond deze “onfeilba¬ 
re grondslag” bekend als triangulatie; een meet- 
basis die gevormd werd door een systeem van 
aan elkaar gekoppelde driehoeken. De geogra- 
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2. Zeekaart uan de Baai van Batavia, vervaardigd door P. baron Melvill van Carnbee, 1855. (Collectie Koninklijk Insti¬ 
tuut voor Taal-, Land- en Volkenkunde te Leiden, nr. D 39 E2) 

fische posities van de driehoekspunten werden 
daarbij door astronomische plaatsbepalingen 
vastgesteld. Op het land werd deze triangulatie 
uitgevoerd door geodeten, op het water door hy- 
drografen. Kaiser kwam met een voorstel dat 

door de regering als beleid werd overgenomen.7 
Nadat in Nederland de triangulatie was vast¬ 

gesteld en daarmee in Nederlands-Indië een 
begin was gemaakt, werd binnen de Koninklij¬ 
ke Marine een eigen Geografische- en een Hy- 
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drografische dienst opgericht.8 In 1858 werd 
met de eerste, speciaal voor hydrografische 
werkzaamheden ingerichte schoenerbrik Py la¬ 
des begonnen met het systematisch in kaart 
brengen van Straat Banka. Vrijwel gelijktijdig, 
op 1 januari 1858, werd F. Kaiser in Nederland 
aangesteld als “Verificateur van ’s Rijks Zee-in- 
strumenten”. Zijn honorarium werd betaald 
door het Ministerie van Marine. Kaiser nam 
zijn taak als Verificateur met grote voortva¬ 
rendheid ter hand: geijkte hoekmeetinstru- 
menten en zeetijdmeters met de bijbehorende 
astronomische tabellen verschenen op alle zee¬ 
gaande marineschepen. Vanaf 6 september 
1858 werden dagelijks, via bestaande telegraaf¬ 
lijnen, onder supervisie van Kaiser tijdseinen 
doorgegeven aan de marinehavens Hellevoet- 
sluis, Vlissingen, Amsterdam en Den Helder. 
Deze tijdseinen waren cruciaal voor de astrono¬ 
mische plaatsbepaling. 

Twee grondleggers voor de karte¬ 
ring van Nederlands-Indië 

Nadat de marineofficier P. baron Melvill van 
Carnbee (1816-1856) in Nederlands-Indië een 
aantal zeekaarten had vervaardigd, werd het de 
marineleiding steeds duidelijker dat deze zee¬ 
kaarten een gedegen meetbasis of triangulatie 
misten.’ Daarnaast moest de nauwkeurigheid 
van hoek- en tijdmeetinstrumenten ten behoe¬ 
ve van de astronomische plaatsbepaling wor¬ 
den verbeterd. In de periode 1838-1867 be¬ 
stond er officieel een ‘Kommissie tot verbete¬ 
ring der Indische zeekaarten’, die onder lei¬ 
ding stond van de commandant der Zeemacht 
in Oost-Indië. Maar in werkelijkheid ging deze 
commissie in 1858 op in de Hydrografisch 
dienst, bureau Batavia, (zie bijlage tabel 1 en 3). 

De wis- en natuurkundige J.A.C. Oudemans 
(1827-1906) heeft een belangrijke rol gespeeld 
bij het in kaart brengen van de Indische archi¬ 
pel. Oudemans was in 1852 te Leiden bij Kaiser 
gepromoveerd op een proefschrift over ster¬ 
renkunde, en op diens voorspraak in 1853 tot 

observator van de Leidse sterrenwacht be¬ 
noemd. Na een kortstondig hoogleraarschap 
wis- en natuurkunde te Utrecht accepteerde 
Oudemans in 1857 de benoeming tot hoofdin¬ 
genieur van de Geografische dienst in Neder- 
lands-Indië.‘° Evenals in Leiden en in Utrecht 
het geval was geweest, werd Oudemans ook in 
zijn werk te Batavia bijgestaan door een bij hem 
gedetacheerd marineofficier (zie bijlage tabel 
2). In hetzelfde jaar dat Kaiser zijn tijdsein bij 
het observatorium in Leiden startte, werd in 
Java begonnen met de aanleg van een telegraaf¬ 
lijn. En evenals Kaiser in Nederland, zou ook 
Oudemans in Indië dankbaar gebruik maken 
van de telegraaflijn voor het bij de astronomi¬ 
sche plaatsbepaling onontbeerlijke tijdsein.” 
Maar naast een tijdsein en kennis van de positie 
van sterren, was er voor een astronomische 
plaatsbepaling ook een nauwkeurig geijkt 
hoekmeetinstrument nodig. Kaiser had daar¬ 
voor reeds in 1850 een zogeheten universaal in¬ 
strument aangeschaft.11 Tegelijkertijd had de 
Leidse hoogleraar de marineofficier S.H. de 
Lange (1816-1855) opgeleid om met dit instru¬ 
ment astronomische plaatsbepalingen in rela¬ 
tie tot de triangulatie uit te voeren.13 De Lange 
gebruikte het universaal instrument vanaf 1852 
in Indië. Oudemans zette zijn werk in 1858 
voort, allereerst om de geografische lengte van 
Batavia aan die van Greenwich te koppelen.14 

Het Meteorologisch-Magnetisch ob¬ 
servatorium te Batavia15 

De Utrechtse hoogleraar C.H.D. Buys Ballot 
(1817-1890) was oprichter en in de periode 1854- 
1890 tevens directeur van het KNMI. Buys Bal- 
lotwas nationaal en internationaal betrokken bij 
het onderzoek naar het aardmagnetisch veld, 
maar hield zich ook bezig met de meteorologie 
en met oceanografische instrumenten.16 

Samen met Oudemans ijverde hij voor het 
oprichten van een meteorologisch en magne¬ 
tisch observatorium in Batavia. Zij kregen daar¬ 
voor fondsen en personeel toegewezen: op 7 
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augustus 1858 werd P.A. Bergsma (1830-1882) 
als ambtenaar voor de ‘Indischen dienst’ aan¬ 

gesteld, in 1859 gevolgd door diens benoeming 
tot ingenieur belast met het beheer van het 

nieuwe observatorium.'7 Na bezoeken aan di¬ 
verse observatoria in Europa arriveerde Bergs¬ 
ma in 1861 te Batavia, waar al snel bleek dat de 
beschikbare fondsen ontoereikend waren voor 
alle taken die uitgevoerd moesten worden.'8 Als 
gevolg daarvan kon de nieuwbouw pas in 1875 

worden gerealiseerd. In 1899 werd het predi¬ 
kaat ‘Koninklijk’ aan het observatorium ver¬ 
leend. Een jaar voor de nieuwbouw werd een 
marineofficier aan het observatorium toege¬ 
voegd. De luitenant ter zee L. Backer Overbeek 
(1842-1899), werkte er onder Bergsma in de pe¬ 

riode 1874-1877 als eerste rekenaar en onderdi¬ 
recteur (zie bijlage tabel 4). Backer Overbeek 
deed samen met E. van Rijckevorsel (1845- 

1928) meteorologische en aardmagnetische 
metingen. In 1882 werd Bergsma afgelost door 
J.P. van der Stok (1851-1934). In datzelfde jaar 

werd het observatorium financieel losgemaakt 
van de inmiddels opgeheven Geografische 
dienst en rechtstreeks onder het Ministerie van 
Marine geplaatst. Een belangrijk meetinstru¬ 
ment, de magnetograaf van Adie, werd onder 
zijn leiding na veel problemen in 1882 in wer¬ 

king gesteld. Dit instrument bleef functioneren 
tot in 1899 een elektrische tram het aardmag¬ 

netische veld ter plekke dusdanig verstoorde, 
dat verder meten zinloos was geworden. Van 
der Stok werd vooral bekend door zijn getij¬ 
denberekeningen (zie bijlage tabel 4). 

ZEEVAARTBOEKEN, EEN EIGEN ‘LIJN’ VAN 
EN VOOR MARINEOFFICIEREN19 

In 1989 gaf H.J.M.W. Peters een standaardbi¬ 
bliografie uit over Nederlandse zeevaartboe¬ 
ken.20. Deze bibliografie wordt meestal met de 
verkorte titel Crone aangeduid. Ofschoon het in 
zijn soort en omvang een ongeëvenaard stan¬ 
daardwerk is, kleven er door de gekozen chro¬ 
nologische indeling wel enkele bezwaren aan. 

Zo is er geen scheiding gemaakt tussen ‘rijpe en 
groene’ boeken, worden typische studeerka- 
merboeken in een adem met echte handboeken 

genoemd, en is het voor gebruikers volstrekt on¬ 
duidelijk of een boek door en voor de koopvaar¬ 
dij is geschreven of dat het om een marine-uit- 
gave gaat. Mede door de opgenomen zeevaart- 

boeken niet duidelijk te rubriceren en te weinig 
informatie te verschaffen over de rol van de Ko¬ 

ninklijke Marine, zijn in de literatuur onjuisthe¬ 
den geslopen als: “tussen 1864 en 1888 was er 

niet één uitgeverij die de publicatie van een 

nieuw leerboek aandurfde”.2' Indien de marine 
werkelijk een probleem met uitgevers zou heb¬ 
ben gehad, dan kon zij zowel in Nederland als 
in Nederlands-Indië altijd nog terecht bij de 

Landsdrukkerij, waar wetenschappelijke versla¬ 
gen, leerboeken en zeekaarten gedrukt konden 
worden. 

De belangrijkste zeevaartboeken, die door de 
marineofficier D.J. Brouwer werden vervaar¬ 

digd, waren: Stem- en zeevaartkundige tafelen: be¬ 
nevens eene korte verklaring van hare inrigting en ge¬ 
bruik (Nieuwe Diep 1862) en de Handleiding tot de 

theoretische en praktische zeevaartkunde benevens een 
beknopte verhandeling over de hydrographie, deel 1 en 
2 (Nieuwe Diep 1864 en 1866). E.S. van der Aa 
verzorgde in 1880 en 1882 de herziene versie van 

de tweedelige handleiding bij J.C. Buisonjé te 
Nieuwediep, de uitgever die ook de eerste druk 
had gepubliceerd. De behoefte aan een tweede 
herziening leidde in 1896 tot de publicatie van 
een derde druk die door G.F. Tydeman werd ver¬ 

zorgd. Kort na de eeuwwisseling, in 1902, ver¬ 
scheen een nieuwe handleiding van de hand van 

H. Herman onder de korte titel Zeevaartkunde. De 
handboeken van Brouwer werden nu geheel ver¬ 
vangen door die van Herman.22 

Opgemerkt moet worden dat bovengenoem¬ 
de boeken één geheel vormden met de door 

collega’s geschreven kompasboeken, de mari¬ 
tieme publicaties van het KNMI, de publicaties 

van de Hydrografische en Geografische dienst 
in Nederlands-Indië, de zeekaarten, de zeilaan- 
wijzingen, de zeemansgidsen en het lesmateri¬ 
aal voor de opleiding van toekomstige zeeoffi- 
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eieren te Willemsoord (Den Helder). Juist door 
de eendrachtige samenwerking van weten¬ 
schap en marine kon de zeevaartkunde in Ne¬ 

derland weer in de volle breedte op wereldni¬ 
veau worden gebracht. 

De marineboeken, die in hun conceptfase al¬ 
lemaal door wetenschappers als F. en P.J. Kai¬ 
ser, Oudemans of Buys Ballot waren goedge¬ 

keurd, vormden de wetenschappelijke basis 
van de Nederlandse zeevaartkunde in de twee¬ 
de helft van de negentiende eeuw. Het is der¬ 
halve niet verwonderlijk dat, toen de minister 
van Marine in 1864 aan F. Kaiser officieel diens 

oordeel vroeg over de nieuwe handleiding zee¬ 
vaartkunde van Brouwer, deze daarover enkele 
lovende artikelen in tijdschriften publiceerde.23 

Dat deze systematische aanpak van de zee¬ 
vaartkunde vruchten afwierp, bewijst de afde¬ 

ling Hydrografie van de Koninklijke Marine, 
die al 129 jaar bestaat en onderzoek verricht. 

Instrumenten, eveneens een eigen 
‘LIJN’ 

De Koninklijke Marine had vanaf 1858 een ei¬ 
gen centrum voor het aankopen, verifiëren en 
indien nodig ontwikkelen van instrumenten. 
Dit centrum stond in de periode 1858 tot 1903 

onder leiding van achtereenvolgens F. Kaiser 
en diens zoon P.J. Kaiser. Alle instrumenten 

werden door de marine aangekocht en vervol¬ 
gens in beheer van de Verificateur van ’s Rijks 

Zee-instrumenten gegeven. In Utrechten Bata¬ 
via werd, wat betreft de aanschaf en het beheer 

van instrumenten, eenzelfde beleid gevolgd. 
Vader en zoon Kaiser stonden in hun vakge¬ 

bied bijna een halve eeuw op eenzame hoogte. 

Vooral hun publicaties over vergelijkend instru- 

mentenonderzoek voor de marine zijn nog 
steeds het lezen waard. De meer dan 25 publi¬ 
caties over dit onderwerp, waarvan nog niet de 

helft in Crone is opgenomen, getuigen van hun 

goed gestructureerde en gedegen onderzoeks¬ 
aanpak. Zowel bij het aankopen en ijken van in¬ 

strumenten, als bij het zelf ontwikkelen, verbe¬ 

teren en onder realistische omstandigheden op 
zee beproeven van instrumenten, stond de kwa¬ 
liteit voorop.24 Ook de ontwikkelingen in het 

buitenland werden door de Kaisers nauwlettend 
gevolgd, gecontroleerd bij een vergelijkend in- 

strumentenonderzoeken en verwerkt in nieuwe 
aanbevelingen. Het is jammer dat sommige au¬ 
teurs deze niet aflatende inspanningen vertaald 
hebben in een Kaiser ‘dynastie’, die geen in¬ 

breng van anderen toeliet.25 Bewaard gebleven 
correspondentie toont aan dat vader en zoon 

Kaiser duidelijk omschreven opdrachten van de 
minister van Marine ontvingen, die geen ruim¬ 

te boden een niet op de praktijk aansluitende ei¬ 
gen weg in te slaan. Juist de permanent in Lei¬ 

den gedetacheerde marineofficier garandeerde 
de opdrachtgever dat projecten gevolgd werden, 
en gegenereerde oplossingen nuttig en begrij¬ 
pelijk waren voor het varende personeel. 

Een eigen organisatie voortijdbal en 
TIJDSEIN 

Voordat F. Kaiser zich met astronomische 
plaatsbepaling bezighield, bestond bij de mari¬ 
ne al de overtuiging dat een goede tijdorganisa- 

tie onontbeerlijk was voor het berekenen van 
een nauwkeurige positie. Zo begon vice-admi- 
raal E. Lucas (1785-1870) reeds in 1839 te Bata¬ 
via met een zogeheten ‘tijdinrichting’. Ook 
werd in het blad Almanak en naamregister van Ne- 

derlands-Indië jaarlijks een rubriek ‘tijdbal (en 
telegraaph)’ opgenomen. Een marineofficier 
had steevast de leiding over de tijdbal. De rang 

van luitenant-ter-zee der eerste klasse die aan 
deze functie verbonden was, geeft aan welk een 
groot belang de marineleiding aan de tijdorga- 
nisatie toekende. In de Almanak van 1851 is te 
lezen dat F.A.A. Gregory, J. Groll en H.D.A. 

Smits er na een serie astronomische waarne¬ 
mingen in 1843 en 1847 in slaagden de geogra¬ 

fische lengte van de tijdbal van Soerabaja 

nauwkeuriger te bepalen. Deze marineofficie¬ 
ren, alle drie hydrograaf, ontwierpen in 1846 
een regeling voor tijdballen en tijdkleppen in 
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3- Tijdbal bij Paramaribo; tekening vanA.H.A.H.M. Borret, 1878. (Collectie Koninklijk Instituut uoor Taal-, Land¬ 
en Volkenkunde te Leiden, nr. 37A212) 

Nederlands-Indië, waarbij gebruik werd ge¬ 
maakt van een astronomisch uurwerk. 

Onder Oudemans werd deze methode gewij¬ 
zigd. Hij voerde na zijn aankomst in Batavia in 
1858 de telegrafische tijdseinmethodiek in, die 
zijn leermeester F. Kaiser al eerder in Leiden had 
geïntroduceerd. Gedurende de rest van de ne¬ 
gentiende eeuw bleef deze methode ongewij¬ 
zigd. Overigens werden alle in Nederland door¬ 
gevoerde zeevaartkundige veranderingen, mede 
door de eigen ‘lijn’ zeevaartboeken, instrumen¬ 
ten en voorschriften, ook in de koloniën door¬ 
gevoerd. 

De Koninklijke Marine betrokken bij 
WETENSCHAPPELIJKE EXPEDITIES 

De vruchtbare samenwerking tussen geografi¬ 
sche ingenieurs - geodeten zouden we tegen¬ 
woordig zeggen - en hydrografen die de navi- 
gatiebakens en het water rondom de eilanden 
karteerden, leverden honderden nieuwe zee¬ 
kaarten, zeilaanwijzingen en vele nieuwe zee¬ 
mansgidsen op.’6 De zeevaartkundige activitei¬ 
ten van de marine werden door tal van weten¬ 
schappers op de voet gevolgd. Daardoor ont¬ 
stond al spoedig een samenwerking tussen 

marineofficieren en wetenschappers die ook 
internationaal als belangrijk werd ervaren. 
Hieronder volgen enkele voorbeelden van we¬ 
tenschappelijke expedities waarvoor ook in het 
buitenland grote belangstelling bestond. 

De Venus expedities 

De marine heeft ondersteuning verleend aan 
twee Nederlandse Venus expedities. Het betrof 
de observatie van de oost-west passage van de 
planeet Venus voorbij de zon, die voor het 
laatst op 3 juni 1769 was waargenomen. Dit 
voor de astronomie belangrijke verschijnsel 
heeft een periodiciteit van ruim een eeuw. Deze 
gebeurtenis werd wereldwijd door vooraan¬ 
staande wetenschappers georganiseerd en ge¬ 
coördineerd. Ook Nederland deed hieraan 
mee; de eerste keer in 1874 en de tweede keer in 
1882. Aan de eerste expeditie werd door de ma¬ 
rine een aanzienlijke personele en materiele 
bijdrage geleverd; voor de tweede Venus expe¬ 
ditie werd slechts één schip ingezet. 

P.J. Kaiser, die zijn vader inmiddels als ‘Veri¬ 
ficateur’ was opgevolgd, verbleef van juli 1874 
tot maart 1875 in Batavia ter voorbereiding van 
fotografische waarnemingen en de afwikkeling 
van de verslaglegging. De eerste Venus expedi- 
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tie stond onder leiding van Oudemans, die de 
expeditie zowel nationaal als internationaal ge¬ 
degen had voorbereid. Zo werd alleen al door de 
Koninklijke Marine met 15 schepen en ongeveer 
twintig hydrografen aan dit onderzoek deelge¬ 
nomen. Op g december 1874 zouden Neder¬ 
landse wetenschappers de passage van Venus 
voorbij de zon op het Franse eiland Réunion ob¬ 
serveren. Maar toen het moment daar was, ging 
de hemel verscholen achter een wolkendek. De 
expeditie moest daardoor onverrichter zake 
huiswaarts keren. In maart 1875 vertrok Oude¬ 
mans voorgoed naar Nederland, waar hij zijn 
werk als hoogleraar te Utrecht hervatte. 

De tweede Nederlandse Venus expeditie in 
1882 was veel kleinschaliger. Deze expeditie 
stond onder leiding van de marineofficier P.H. 
Brocx (1856-1933). Brocx was met het schroef- 
stoomschip Alkmaar naar Curasao gevaren, 
waar de observatie van de passage van de pla¬ 
neet Venus vanaf fort Nassau plaatsvond.27 Kai¬ 
ser had Brocx voor zijn vertrek van instructies 
en de benodigde instrumenten voorzien. De 
tweede Nederlandse Venus expeditie was, an¬ 
ders dan de eerste, wel succesvol. Voor de ob¬ 
servatie van de eerstvolgende Venus passage 
moet nog even geduld worden betracht, deze 
zal op 8 juni 2004 plaatsvinden. 

Poolonderzoek 

De Koninklijke Marine was niet alleen actief in 
tropische wateren, maar nam ook deel aan tien 
expedities naar de Noordpoolstreken. De ini¬ 
tiatiefnemer van deze expedities was de mari¬ 
neofficier L.R. Koolemans-Beijnen (1852- 
1879), die ook landelijk bekendheid genoot.28 
In 1875 en in 1876 had hij aan boord van het 
Britse SS Pandora, dat onder bevel van Sir Allen 
Young poolexpedities uitvoerde, ervaring op¬ 
gedaan. Koolemans-Beijnen werd in 1878 als 
eerste officier, tevens ijsloods-navigatieofficier 
op de tachtig ton metende Willem Barents ge¬ 
plaatst, die voor een expeditie naar de Noord¬ 
poolstreken was uitgerust. In de periode 1878- 
1884 zijn met de Willem Barents zeven Noord- 

poolexpedities uitgevoerd. De zesde tocht in de 
zomer van 1883 had tot doel de vermiste Ne¬ 
derlandse poolexpeditie aan boord van de Var¬ 
na, een 340 ton metend schip dat speciaal voor 
de ijsvaart was gebouwd, op te sporen. Tijdens 
alle expedities met de Willem Barents werden 
door de marine een commandant en enkele 
zeeofficieren aan boord geplaatst. Tevens wer¬ 
den wetenschappers voor het verzamelen van 
gegevens ingeschakeld. De nautische en oce- 
anografische instrumenten kwamen, zoals te 
doen gebruikelijk, via de marine van P.J. Kaiser 
te Leiden en Buys Ballot te Utrecht. 

Aan het eerste Internationale Pooljaar, dat in 
1882-1883 werd gehouden, namen elf landen 
deel. Buys Ballot had de leiding over het Neder¬ 
landse aandeel daarin. De Utrechtse weten¬ 
schapper charterde voor het poolonderzoek het 
eerdergenoemde Noorse stoomschip Varna. 
Maar de expeditie kwam in grote problemen, 
waarbij de opvarenden ternauwernood aan de 
dood ontsnapten. De Varna, die op 25 juli 1882 
vanuit Tromsö was vertrokken, liep op 22 sep¬ 
tember nabij Nova Zem bla volledig vast in het ij s, 
waarin noodgedwongen overwinterd moest 
worden. Op 24juli 1883 zakte de beschadigde Var¬ 
na door het smeltende ijs en zonk. Alle opva¬ 
renden, waaronder M. Snellen (1840-1907) van 
het KNMI en de marineofficier L.A.H. Lamie 
(1849-1917), konden tijdig met hun meteorolo¬ 
gische en oceanografische instrumenten over¬ 
stappen op het Deense schip Dympha. Tijdens de 
terugtocht, op 19 augustus 1883, werd een tot dan 
toe onbekend eiland ontdekt, dat Buys Ballot 
werd genoemd. De huidige naam van het eiland 
is Ostrov Yanova.29 

Siboga expeditie 

De wetenschappelijke onderneming die eind ne¬ 
gentiende eeuw de meeste belangstelling trok, 
was de Sibojja expeditie, genoemd naar het schip 
Hr. Ms. Sibojja. Dit nieuwe schroefstoomschip 
van 790 ton werd in 1899-1900 door de marine 
‘uitgeleend’ voor een diepzee-expeditie. De Si- 
botja doorkruiste de hele Oost-Indische archipel, 
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waarbij vele diepzeelodingen en -dreggingen 
werden verricht.50 Ofschoon de Sibotja een klein 
schip was met slechts een klein aantal weten¬ 
schappers aan boord, leverde de expeditie een 
schat aan gegevens en zeer opmerkelijke resul¬ 
taten op. Het belangrijkste resultaat was wel het 
in oostelijke richting opschuiven van de zoge¬ 
heten ‘Wallace lijn’. De Britse wetenschapper 
Alfred Russel Wallace had in 1876, na veertien 
jaar onderzoek (1848-1862) in de Indische Ar¬ 
chipel, een denkbeeldige lijn tussen het Aziati¬ 
sche en Australische continent geprojecteerd die 
het verschil in natuurlijke evolutie van de gebie¬ 
den aan weerszijden van de lijn markeerde. De 
‘Wallace lijn’ zou naast een scheidslijn van fau¬ 
na’s tevens een geologische grens van twee ver¬ 
schillende gebieden vormen. Juist het diepzee¬ 
onderzoek met de Sibotja bracht aan het licht dat 
de scheidslijn aanzienlijk verder naar het oosten 
lag dan Wallace veronderstelde. De nieuwe lijn 
werd naar de leider van de expeditie, de geleer¬ 
de Max Weber (1852-1938), de ‘lijn van Weber’ 
genoemd. 

De Nederlandse deelname aan bovenge¬ 
noemde expedities bracht een stroom van we¬ 
tenschappelijke publicaties op gang, die het 
begin van nieuw onderzoek vormden en de 
kwaliteit van het Nederlandse onderzoek naar 
wereldniveau tilden. 

Wetenschappers als F. en P.J. Kaiser, J.A.C. 
Oudemans en C.H.D Buys Ballot staan natio¬ 
naal en internationaal nog altijd te boek als be¬ 
langrijke Nederlandse geleerden. 

Een vergelijking met het buitenland 

In het algemeen kan worden gesteld dat de ‘alma 
mater’ functie van buitenlandse marines op het 
terrein van de zeevaartkunde sterk leek op het¬ 
geen er in Nederland gebeurde. Omvangrijker 
marines hadden hun eigen sterrenwacht, waar 
tevens nieuwe instrumenten, boeken en metho¬ 
dieken werden ontwikkeld. De werkzaamheden 
van het Royal Observatory te Greenwich leken in 
veel opzichten op die van de Verificateur van 

’s Rijks Zee-instrumenten te Leiden. Vader en 
zoon Kaiser onderhielden contacten met hun 
buitenlandse collega’s en waren uitstekend op de 
hoogte van de laatste ontwikkelingen. 

De administratief-hiërarchische lijnen van de 
Kaisers waren opvallend kort: ze correspon¬ 
deerden rechtstreeks met hun opdrachtgever 
en financier, de minister van Marine, en kon¬ 
den hun ideeën via de aan hen toegevoegde 
zeeofficier direct in de praktijk toetsen. Het 
nuttig rendement van de Verificateur was groot 
en deed zeker niet onder voor de prestaties van 
aanzienlijk grotere zusterorganisaties. 

De triangulatie ofwel de ‘onfeilbare grond¬ 
slag’ als taak voor de marine, was reeds in 1847 
door de marineofficier P.F. Uhlenbeck (1816- 
1882) voorgesteld aan de minister van Marine. 
Hij stelde dat met 265 primaire triangulatie- 
meetpunten Nederlands-Indië geheel in kaart 
gebracht kon worden. Zijn idee werd door Kai¬ 
ser overgenomen en als voorstel voor de rege¬ 
ring uitgewerkt. Uhlenbeck had al eerder ge¬ 
constateerd dat de triangulatie van kustgebie¬ 
den door hydrografen van de Franse en Britse 
marine met goede resultaten was uitgevoerd. 

Weliswaar verschilden de Franse marine met 
haar Corps des Ingénieurs Hydrographes en de 
Britse marine met haar Hydrographic Office en 
Royal Observatory op organisatorisch gebied 
met de Nederlandse marine, maar ook in deze 
landen was sprake van opmerkelijke innovaties 
door groeiende samenwerking tussen weten¬ 
schap en marine. De belangrijkste was wel dat 
er omstreeks 1900 wereldwijd eenduidige en 
betrouwbare zeekaarten en beschrijvingen van 
havens en vaarroutes beschikbaar waren. Kort¬ 
om, overal in de ons omringende landen kre¬ 
gen marines een afdeling hydrografie, die het 
zeevaartkundige takenpakket van een ‘behou¬ 
den thuiskomst’ moest uitvoeren. 

Conclusie 

De kartering van Indië kreeg van de Nederland¬ 
se regering om militaire en economische rede- 
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nen omstreeks 1850 een steeds hogere priori¬ 
teit. De vakminister van Marine, E.B. van den 
Bosch, gaf F. Kaiser opdracht om een karte- 
ringsvoorstel te maken. Het voorstel van Kaiser 
werd niet alleen als regeringsbeleid overgeno¬ 
men, maar legde ook de basis voor een hechte 
samenwerking tussen de Koninklijke Marine 
en de wetenschap. Van den Bosch, in 1848- 
1849 tevens minister van Koloniën, kende de 
problemen en mogelijke oplossingen als geen 
ander. Voor de uitvoering van de goedgekeurde 
plannen kreeg de Koninklijke Marine een bud¬ 
get dat vergelijkbaar was met dat van de univer- 
siteit van Leiden. Het budget voor hydrografie 
en geografie bedroeg in de periode 1860-1882 
ongeveer ƒ150.000,- per jaar. 

De samenwerking tussen marine en weten¬ 
schap werd ook gestimuleerd door de detache¬ 
ring van zeeofficieren bij wetenschappers. De 
officieren vormden de liaison tussen het labo¬ 
ratorium en de praktijk. Soms klaagden weten¬ 
schappers dat zij door de samenwerking te wei¬ 
nig tijd overhielden voor fundamenteel weten¬ 
schappelijk onderzoek. Maar tegelijkertijd 
moet worden vastgesteld dat Nederland aan 
het einde van de negentiende eeuw internatio¬ 
naal in tal van commissies vertegenwoordigd 
was, die de basis legden voor het huidige een¬ 
hedenstelsel waarmee eenduidige wetenschap¬ 

pelijke waarnemingen worden gedaan. 
De beschikking over een eigen ‘lijn’ zeevaart- 

boeken en instrumenten plus een eigen tijd¬ 
seinorganisatie, leidde in de marine tot de al¬ 
gemeen gewenste uniformiteit. Zeeofficieren 
kregen eenzelfde opleiding en moesten voor 
elke volgende rang een uniform examen afleg¬ 
gen. In de praktijk maakte het geen verschil 
meer bij welke dienst of waar ter wereld mari¬ 
nepersoneel op de schepen diende; alle lei¬ 
dinggevende officieren werkten immers met 
dezelfde instrumenten en methodieken. 

De ‘alma mater’ functie voor de zeevaartkun¬ 
de was, binnen de Nederlandse overheid, ver¬ 
deeld over drie instituten: de Sterrenwacht te 
Leiden, het KNMI te Utrecht en het Koninklijk 
Instituut voor de Marine te Den Helder. 

Tot slot: de in dit artikel uitgevoerde verken¬ 
ning is gebaseerd op het uitgangspunt dat de 
Nederlandse zeevaart uit twee geheel verschil¬ 
lende ‘werelden’ bestond en bestaat; de wereld 
van de koopvaardij en die van de Koninklijke 
Marine. Over de koopvaardij en de zeevaartkun¬ 
de is veel geschreven, maar de rol die de marine 
daarin heeft gespeeld is nog nauwelijks belicht.5' 
De hier gepubliceerde verkenning moet gezien 
worden als een begin van onderzoek naar de ma¬ 
rine en de ontwikkeling van de zeevaartkunde. 

Bijlage I 

Overzicht van marineofficieren en wetenschappers in dienst van het Ministerie van Marine met hun be¬ 

langrijkste publicaties. De rang luitenant-ter-zee is in de bijlage afgekort als LTZ. 

Tabel 1. Hoofd depot zeekaarten Nederlands-Indië51 

LTZ 2 Jhr. P. Melvill van Carnbee 1839-1845 

LTZ 2 H.D.A. Smits 1845-1850 

LTZ 2 Jhr. P. Melvill van Carnbee 1850-1856T 

Zeemansgids vaarwateren Java (1844). Zie noot 9. 

Zeemansgids beoosten Java(i847,1848 en 1859). 

Getijden in NI. 

Algemeenen atlas van Ned. Indië. Na Melvills dood is 

deze atlas door W.F. Versteeg55 voltooid in 1862. 
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Tabel 2. Triangulatie uan Nederlands-Indië” 

LTZ 2 S.H de Lange 1850-1855I' 

LTZ 2 G.A. de Lange 1853-1858 

Dr J.J. van Limburg Brouwer 1855-1856 

Ir C.A.E. Metzger 1856-1876# 

Dr J.A.C. Oudemans 1858-1875* 

Ir C.F.J. Jaeger 1858-1861 

LTZ J.C.A. van Asperen 1861-1876 

LTZ 2 F.W. Voswinkel Dorselen 1864-1873T 

Dr P.A. Bergsma 1875-1882&T 

Reisverslag Batavia-Menado 1852-1853. Zijn verslagen 

staan in Natuurkundig Tijdschrift voor NI (1852-1856). 

Geografisch ingenieur. Zijn verslagen staan in Natuur¬ 

kundig Tijdschrift voor NI (1856-1858). 

Triangulatie. 

Hydrografie in NI in Tijdschrift Aardrijkskundig Ge¬ 

nootschap (1880) 191-196. 

Die Triangulation vonjava (1875-1900 zes delen). 

Geografisch ingenieur. ‘Verslagvan de dienstreizen’ in 

Natuurkundig Tijdschrift uoor NI (1864). 

Geografisch ingenieur. 

Geografisch ingenieur. 

Zie bij Observatorium Batavia tabel 4. 

* Hoofdingenieur Geografische dienst. 
# Waarnemend Hoofdingenieur bij Oudemans 

& Na het vertrek van Oudemans nam Bergsma, naast diens taak als directeur van het observatorium te Batavia, ook de functie 
van Chef Geografische dienst waar. 

Tabel 3. Chefs Hydrografisch bureau Batavia (opvolger 

LTZ 1 A.C.J. Edeling 1856-1864 

LTZ 1P. Swaan 1864-1867 

LTZ 2 J.T.F. Bruyn 1870-1874* 

LTZ 1H. A. de Smit van den Broecke 1877-1878 

LTZ 1 J.T.F. Bruyn 1878-1880 

LTZ 1 A.P. Tadema 1879-1880# 

LTZ 1 W.F. Blaauw 1882-1883 

LTZ 2 O.H. Kuyck 1883-1884 

KLTZ W.F. Blaauw 1884-1885 

LTZ 1 L.A.H. Lamie 1886-1890 

LTZ 1 C.J. de Jong Pzn. 1889-1894 

LTZ 1R. Posthumus Meyjes 1891-1894 

uan het hoofd depot zeekaarten)” 

Zeekaart Padang 1857, Straat Banka 1858, Sumatra 

1859 en Borneo 1862. 

Zeekaart Straat Madoera 1864, Java 1865 en Hydrogra¬ 
fische beschrijving der kusten van Nieuw Guinea 1879. 

Nota hydrografie N.I. Mededelingen Zeewezen (1873). 

Banka. 

Biliton. 

Straat Karimata. 

Astronomische plaatsbepaling. 

Straat Karimata. 

Zuidkust Borneo. 

Java Zee. 

Borneo. 

Makassar. Marineblad (1895/1896). 

* In de periode 1874-1876 en na 1894 werd het Hydrografisch bureau naar Nederland overgebracht. De eerste chef hydrogra¬ 
fie bij het Ministerie van Marine in Den Haag was A.R. Blommendal (1818-1875). In 1874 werd de Hydrografische dienst for¬ 
meel opgericht. 

# In 1879 werd de sterrenkundige plaatsbepaling weggehaald bij de Geografische dienst (vooruitlopend op de opheffing in 
1882) en toegevoegd aan de Hydrografische dienst waar het in 1894 geheel in opging. 

Tabel 4. Magnetisch en meteorologisch observatorium te Batavia 

Dr P.A. Bergsma 1861-1882!* Observations made at the Observatory at Batavia. Vijf de¬ 

len 1871-1881. Regenwaarnemingen in NI. 

Dr E. van Rijckevorsel 1873-1879 Verslagen meteorologische en aard-magnetische me¬ 

tingen in Akademie van Wetenschappen afd natuur¬ 

kunde 1874-1880. Brieven uit Insulinde. (1878). 

56 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 22 (2003) 1 

LTZ 1L. Backer Overbeek 

Dr J.P. van der Stok 

LTZ 2 J.J. Poortman 

Dr S. Figee 

1874-1877 

1877-1899* 

1882-1885 

1882-1908 

Met Bergsma Bijdrage tot de kennis der weersgesteld¬ 
heid ter kuste van Atjeh. (1877). 

Getijconstanten in den Indischen Archipel 1910. Na¬ 

tuurkundige Aardrijkskunde van den Oost-Indischen 

Archipel (1913). 

Meteorologische en aardmagnetische metingen. 

Cloud observations at Batavia, during the Internation¬ 

al Cloud year 1896-1897 in 1910 gepubliceerd. 

* In 1882 werd de Geografische dienst opgeheven. Het observatorium bleef onder de begroting van het Ministerie van Marine 
vallen, maar nu als afzonderlijke post. Van der Stok werd in 1882 directeur en Figee werd, gelijktijdig onderdirecteur van het 
observatorium. 

Noten 

1 C.A. Davids, ‘Van vrijheid naar dwang’ in: GEWINA 13 
(1990), 5-22. Alleen al in Nederlands-Indië was het Mari- 
nebudget voor de Geografische- en Hydrografische dienst 
in de periode 1860-1882 ongeveer ƒ 150.000,- per jaar, een 
bedrag dat vergelijkbaar was met dat van de universiteit 
van Leiden. 

2 Een gedegen overzicht, met veel meetgegevens is te vinden 
in De zeeën van Nederlandsch Oost-lndië, (Leiden 1922, uitge¬ 
geven door het Koninklijk Nederlands Aardrijkskundig 
Genootschap). 

3 In Verzameling van voorschriften voor Zr. Ms. Zeemacht in Oost-In- 
dië, (deel 1,1887) werd bevelvoerende officieren opgedra¬ 
gen dat zij, indien bezig niet met spoedeisende ‘oorlogs- 
diensten’, hydrografische werkzaamheden moesten uit¬ 
voeren. Een reis mocht daarvoor zelfs enige dagen ver¬ 
lengd worden. In hoofdstuk 4 van de Verzameling is in detail 
aangegeven wat er gemeten moest worden en hoe hierover 
te rapporteren. 

4 Een indruk van dit omvangrijke werk geeft P.A. Leupe, Ca¬ 
talogus der verzameling van kaarten van het Ministerie van Mari¬ 
ne, (’s Gravenhage 1872). In deze catalogus wordt bij elke 
zeekaart de vervaardiger, de uitgever, het jaar van uitgave 
en overige bijzonderheden vermeld. 
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voor het vervaardigen van zeekaarten, zeemansgidsen, 
kompasboeken (aardmagnetisch veld), astronomische ta¬ 
bellen, getijdentafels, hydrografische-, oceanografische- 
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6 C.A. Davids, ‘Zeevaartkunde en enkele maatschappelijke 
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40/41 (1980), 51-83. C.A. Davids, 'Een huis vol handboeken’ 
in: In de Gekroonde Lootsman, (Amsterdam 1989). Davids, ‘Van 
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8 Op voorspraak van Kaiser werd door S.H. de Lange in 1850 
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druk 1859). Melvill van Carnbee schreef, samen met P.F.B. 
von Siebold (1796-1866), drie jaar het tijdschrift: Le moni- 
teur des Indes-orientales et occidentales. Dit tijdschrift werd uit¬ 
gegeven onder auspiciën van Z.K.H. Prins Hendrik der 
Nederlanden in Den Haag en Batavia 1846-1849. De zee¬ 
kaarten van Melvill van Carnbee bestreken ondermeer de 
wateren rondom Java, de zuid Chinese Zee, Riouw, Singa¬ 
pore en Linga. In de periode 1853-1856 maakte hij zee¬ 
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werkzaamheden als chef van den Geografischen dienst’ 
in: Jaarverslag van den topograjischen dienst in Nederlandsch In¬ 
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vaartkundige boeken voor de astronomische plaatsbepa¬ 
ling bedoeld, maar ook alle daaraan verwante publicaties 
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20 H.J.M.W. Peters, The Crone library. Books on the art of naviga¬ 
tion left by dr. Ernst Crone, (Amsterdam 1989). 

21 E.O. van Keulen, In de Gekroonde Lootsman, (Utrecht 1989) 
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Crone 963, Tydeman Crone 1023 en Herman Crone 1045. 
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beschrijving van de nieuw ingevoerde nautische instrumenten der 
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25 J.C.M. Warnsinck, De Kweekschool voor de Zeevaart en de Stuur- 
manskunstl885-lg35 (1935) Citaat op pag. 258 ‘... géén lui¬ 
tenant ter zee, al was hij leeraar aan het Koninklijk Insti¬ 
tuut voor de Marine, waagde het opvattingen te verkondi¬ 
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hebben auteurs deze kwalificatie verder aangedikt tot ‘dy¬ 
nastie’. 
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Ministerie van Marine vervaardigd en uitgegeven. Bij de 
Zeilaanwijzingen lag de situatie iets anders: in 1853 ver¬ 
scheen Zeilaanwijzing of beschrijving der vaarwaters van Makas¬ 
sar tot in de baai van Pare' Pare', geschreven door de marine¬ 
officieren J. van Gogh en H.A. Modderman, (Amsterdam 
1853). Hierna werden de maandelijkse zeilaanwijzingen 
steeds uitgegeven door het KNMI. De verklaring hiervoor 
is dat Van Gogh in de periode 1855-1859 als marineofficier 
gedetacheerd werd bij het KNMI en de zeeofficieren na 
hem deze routine voortgezet hebben. 

27 P.H. Brocx, ‘waarnemingen van den overgang van Venus 
over de zon, volbracht te Curasao op 6 december 1882’ in: 
Verslagen en Mededeelingen der Akademie van wetenschappen, af¬ 
deling Natuurkunde (1883) 364-371. 

28 L.R. Koolemans Beijnen, ‘Ons Poolschip’ in: Eigen Haard 
(1878) 168-173. C. Boissevain, Leven en streven van L.R. Koole¬ 
mans Beijnen (Amsterdam 1880). 

29 M. Snellen, De Nederlandsche Pool-expeditie 1882-1883, uitgegeven 
door de zorg van LTZ 1 B.J.G. Volck (Utrecht 1886). 

30 Door het in 2000 in herdruk verschenen boek Een jaar aan 
boord van de Siboga, (oorspronkelijke uitgave Leiden 1904) 
van de algenspecialiste tevens vrouw van de expeditielei¬ 
der der wetenschappelijke staf, mw. dr. A. Weber-Van 
Bosse is deze bijzondere expeditie opnieuw onder de aan¬ 
dacht gebracht. 

31 Als bronmateriaal zijn de jaaruitgaven van de staatsbegro¬ 
tingen, het Koloniaal verslag, Almanak en naamregister van Ne- 
derlandsch Indië, Regeerings almanak voor Nederlandsch-Indië, 
Algemeene Konst en Letterbode, originele brieven van en aan de 
beide Kaisers (aanwezig bij het Instituut voor Maritieme 
Historie) en publicaties van de hier genoemde personen 
gebruikt. 

i2 De jaarlijkse verslagen van de ‘Kommissie tot verbetering 
der Indische zeekaarten’ in de periode 1838-1867 werden 
gepubliceerd in Verhandelingen en berichten betrekkelijk het 
Zeewzen. De samenstelling van deze marinecommissie is 
ondermeer gepubliceerd in de Almanak en naamregister van 
Nederlandsch-Indië. 

33 W.F. Versteeg was officier van de genie, een majoor-inge- 
nieur die in de periode 1864-1867 de eerste chef was van 
het Topografisch bureau en der Militaire verkenningen. 
Hij werd met de secundaire triangulatie van Java en Suma¬ 
tra belast. 

34 Het Nationaal Archief in Den Haag heeft enkele tientallen 
triangulatieboeken uit Nederlands-Indië (toegangsnum¬ 
mer 2.12.20). Vooral het noeste rekenwerk van de vele ma¬ 
rineofficieren, dat voor elk vaarwater, kreek, ankerplaats 
en baai noodzakelijk was ‘spreekt’ hieruit In mei 1882 
werd de primaire en de secundaire triangulatie van Java als 
voltooid beschouwd en de Geografische dienst opgehe¬ 
ven. 

35 Op het eind van de negentiende eeuw waren er ruim een 
dozijn ‘onderdepots’ voor zeekaarten verspreid over de In- 
dische-Archipel. 
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Over de auteurs 

J.J.B. den Hollander (1939) studeerde geneeskunde 
aan de Rijksuniversiteit te Utrecht. Na het artsexa¬ 

men vestigde hij zich begin 1971 als huisarts. Eind 

1985 trad hij toe tot de hoofdredactie van het Neder¬ 

lands Tijdschrift voor Geneeskunde te Amsterdam als uit¬ 
voerend redacteur. Naast belangstelling voor de we¬ 

tenschap en voor de medische historie in deze pe¬ 

riode, bleef de maritieme geschiedenis van de zeil¬ 

en stoomvaart in de negentiende en twintigste eeuw 

een belangrijk interessegebied; het aanleggen van 

een verzameling literatuur over clipperschepen be¬ 

gon reeds in de studentenjaren. Een verandering van 
werkkring naar Leiden stelde hem in staat vele jaren 

de hoorcolleges op de donderdagavond van de afde¬ 
ling Zeegeschiedenis van de Universiteit Leiden on¬ 
der leiding van prof.dr. J.R. Bruijn te volgen. Vanaf 

de jaren zeventig heeft hij een aantal (niet-weten- 

schappelijke) publicaties op zijn naam staan over de 

nog zeilende (vierkantgetuigde) schoolschepen in 

twee maritieme tijdschriften en in een verenigings- 
periodiek. 

J.M. Mohrmann (1944) heeft, na het behalen van het 

HBS-B examen, een opleiding tot zeeofficier ge¬ 

volgd bij het Koninklijk Instituut voor de Marine te 

Den Helder. Na een loopbaan bij de Koninklijke Ma¬ 

rine van 33 jaar is hij met functioneel leeftijdsont¬ 
slag gegaan en heeft vervolgens het boek Marine-tor- 

pedodienst 1875-2000 (Amsterdam 2000) geschre¬ 

ven. Naast publicaties in het Marineblad en Mars et 

Historia heeft Mohrmann inmiddels aan vier boeken 

meegewerkt. De strekking van de genoemde publi¬ 
caties is: de Koninklijke Marine als vernieuwer van 
de techniek in Nederland 

Gijs Rommelse (1977) studeerde geschiedenis aan 

de Universiteit Leiden en aan University College 

London. Hij is thans werkzaam als docent geschie¬ 

denis en maatschappijleer aan het Rijnlands Lyceum 

in Wassenaar. Daarnaast bereidt hij een dissertatie 
voor met de titel Sailing between Scylla and Charibdis. 

The Second Ancjlo-Dutch War in international perspective. 

Ernst van Veen (1933) behaalde in 1957 de graad van 

ingenieur aan de Technische Universiteit Delft. Na 

een internationale loopbaan bij de Koninklijke Shell 
Groep begon hij in 1990 zijn studie Geschiedenis 

aan de Universiteit Leiden, waar hij in 1994 cum lau- 

de afstudeerde en in 2000 promoveerde op het 

proefschrift Decay or Defeat? An inquiry into the Portu¬ 
guese decline in Asia. Van zijn hand verschenen verder 

een catalogus met korte samenvattingen van VOC 

documenten die de Portugezen in Azië betroffen en 

tijdschriftartikelen over nationalisme, de Vlaamse 
invloed op de Azoren, de neergang van de Portuge¬ 

zen en de opkomst van de VOC en de kosten van de 

Nederlandse kolonisatie van het eiland Formosa. 
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Afscheid Piet Boon 

In 1992 trad Piet Boon toe tot de redactie van ons 

tijdschrift. Hij nam toen de bibliografische werk¬ 

zaamheden van Leo Akveld over. Jarenlang speurde 

Piet naar titels van maritiem-historische boeken en 
artikelen, die in binnen- en buitenland waren ver¬ 

schenen. Onze geroutineerde boeken- en artikelen¬ 
verzamelaar besloot in 2002 zijn zoektocht te beëin¬ 

digen. De laatste bibliografie van zijn hand kunt u in 

deze aflevering raadplegen. Ruim 20.000 literatuur- 

titels werden door hem vervaardigd. Een toppresta¬ 
tie in bibliografisch Nederland. 

Dankbaar maakten velen gebruik van ‘zijn’ naslag¬ 

werk. Voor talloze onderzoekers was het raadplegen 

van de bibliografie de eerste noodzakelijke stap in 
hun maritiem-historisch onderzoek. 

Met veel waardering, dankbaarheid en bewonde¬ 
ring voor zijn inspanningen voor ons tijdschrift ne¬ 

men wij nu afscheid van Piet Boon. Zijn monniken¬ 

werk wordt gelukkig voortgezet. Ron Brand van het 

Maritiem Museum te Rotterdam is bereid gevonden 
zijn werk over te nemen. Wij wensen Ron veel ple¬ 

zier en sterkte toe bij de samenstelling van de on¬ 

misbare rubriek ‘Nieuwe boeken en artikelen’. 

Adri van Vliet 
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Boekbesprekingen 

Dennis O. Flynn, Arturo Giraldez en James Sobredo 

(eds.), European Entry into the Pacific. Spain and the Aca- 

pulco-Manila Galleons (Aldershot: Ashgate, 2001, 436 
p. ill., ISBN 0-7546-0152-8; £ 69.50) 

Dit boek is het vierde deel uit een reeks over de lan¬ 

den, volken en geschiedenis van de wereld in en rond¬ 
om de Stille Oceaan vanaf 1500 tot 1900. Het is een ver¬ 

zameling van facsimile herdrukken van tijdschriftar¬ 

tikelen door diverse auteurs, voorafgegaan door een 

inleiding van de samenstellers. De prijs is al een in¬ 

dicatie dat men deze uitgave vooral in de grotere we¬ 
tenschappelijke bibliotheken zal aantreffen. 

Donald D. Brand geeft op basis van reeds gepubli¬ 
ceerde en originele documenten en kaarten een wat 

droog, maar wel verbazingwekkend overzicht van de 
vele Spaanse expedities in de Stille Oceaan. De stich¬ 

ting van Manilla in 1571 was een enorme stimulans 
voor de reeds bestaande contacten tussen de Filip¬ 

pijnen en China, maar leidde soms ook tot hevige 

conflicten met de Chinese nederzetting aldaar. Bert- 

hold Laufer beschrijft deze ontwikkelingen vanuit zo¬ 
wel de Spaanse als de Chinese literatuur, en dit maakt 

zijn analyse van bijvoorbeeld de aanleiding tot de 

moord op 25.000 Chinezen in 1602 des te interes¬ 

santer. William Henry Scott onttakelt vervolgens een 

aantal mythes rondom de eerste Europese contacten 
met Azië en meer specifiek, de Filippijnen. 

De Spaanse zilveraanvoer met de beroemde gal¬ 
joenen uit Acapulco maakte de Filippijnen tot een 

centraal punt in de Aziatische handel, vooral die 

vanuit China, maar ook vanuit Japan, de Molukken, 

Malakka, Siam, Cambodja en Borneo. De Chinezen 

waren de belangrijkste transporteurs en leveran¬ 

ciers van voedsel, zijde, goud en keramiek. Ook de 

Japanners waren in de Filippijnen vertegenwoor¬ 
digd, maar volgens M.T. Paske-Smith was hun han¬ 

del voor de Spanjaarden minder interessant, omdat 

die in wezen ook op China gericht was. Het waarom 

en het belang van de wereldhandel in zilver gedu¬ 

rende de zeventiende eeuw wordt nog eens onder¬ 

streept door titel en inhoud van C.R. Boxers beken¬ 

de en vlot geschreven artikel ‘Plata es Sangre’. 

M.N. Pearsons conclusie, gebaseerd op het werk 
van Pierre Chaunu, dat de economie en handel van 

Manilla in de zeventiende eeuw dramatisch vermin¬ 

derden, is het aanknopingspunt voor de vraag hoe¬ 
veel zilver er door de jaren heen uit Acapulco naar 

Manilla werd verscheept; vanuit de Nieuw-Spaanse 
staatskas, privé langs de legale weg, of via smokkel. 

Alvaro Jara tracht het eerste deel van deze vraag te 

beantwoorden uit de op officiële documenten geba¬ 
seerde cijfers van John J. TePaske en Chaunu. Uit die 

van TePaske kan worden afgeleid dat er vanaf 1630 
een tijdelijke ‘dip’ optrad in de zilverzendingen door 

de staat, maar dat deze na 1660 weer opleefden. De 

legale privé zilverzendingen worden ten onrechte 

verwaarloosbaar genoemd. Wat nergens duidelijk 
tot uiting komt, is dat deze cijfers in latere publica¬ 

ties door TePaske en Herbert S. Klein in belangrijke 

mate zijn gecorrigeerd, en dat zij aantoonden dat de 

jaren 1611-1640 topjaren waren, ook voor de legale 
privé handel. 

Hang-sheng Chuan heeft het probleem benaderd 

vanuit de Chinese zijdehandel via Manilla. De diver¬ 

se soorten zijde vonden gretige aftrek in de zich ont¬ 

wikkelende koloniale gemeenschappen in Zuid- 
Amerika. Zij werden door Chinezen en Portugezen 

naar Manilla gebracht, daar voor zilver verkocht, 

vervolgens verscheept naar Mexico waar ze voor de 

dubbele prijs weer werden doorverkocht, onder 

meer naar Peru waar zij uiteindelijk meer dan het 

achtvoudige van de prijs in Manilla opbrachten. De¬ 
zelfde auteur heeft op basis van brieven en rappor¬ 

ten van geestelijken en Spaanse officieren ook 

schattingen gemaakt van de totale handel via Manil¬ 
la, die door Dennis O. Flynn en Arturo Giraldez ge¬ 

bruikt worden om aan te tonen dat de handel min¬ 

stens twee en een half maal omvangrijker was dan 

uit de officiële Spaanse documenten blijkt. China’s 

grote zilverimport uit Japan, Amerika en Europa, 

wordt verklaard vanuit de omvang van zijn bevol¬ 

king (in 1500 waarschijnlijk al ruim 100 miljoen) en 

economie, de vervanging van het papiergeld door 
metaal, en het belasting- en tribuutsysteem dat be¬ 

talingen in zilver eiste. Hun conclusie dat de Chine¬ 

se vraag naar zilver van doorslaggevende betekenis 

geweest is voor de politieke en economische ont¬ 

wikkelingen in de rest van de wereld, is wel een ver¬ 

gaande simplificatie van de wereldeconomie in de 
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zeventiende eeuw en moet volgens mij meer worden 

gezien als een overreactie op het eurocentrisme in 
de geschiedschrijving. 

De ontwikkeling van de Filippijnen als handels¬ 
centrum in de achttiende eeuw wordt behandeld 

door Maria Lourdes Diaz-Trechuelo, en John Mc- 
Master verhaalt ons over het grote succes van de 

Mexicaanse peso als betalingsmiddel, niet alleen in 
Azië - “van Siberië tot Bombay” - maar ook in de 

Verenigde Staten. Benito Legarda Jr. analyseert ten 

slotte de consequenties van de vaart op Manilla en 

de handel met China voor de Filippijnse bevolking 
zelf. Uiteraard waren die niet altijd positief; de be¬ 

volking kwam er eigenlijk nauwelijks aan te pas. 

Het voordeel van verzameld werk van auteurs uit 

verschillende taalgebieden is dat de lezer een breed 

scala aan literatuurreferenties toegeschoven krijgt, 
het nadeel dat niveau en kwaliteit van de gekozen 

bijdragen nog al eens kunnen wisselen. Echter, de 

bedoeling van de samenstellers is geweest duidelijk 

te maken dat de stormachtige politieke en economi¬ 
sche ontwikkelingen rondom de Stille Oceaan gedu¬ 

rende de twintigste eeuw een voorgeschiedenis had¬ 
den. Daarin zijn zij geslaagd. 

Ernst van Veen 

Hans Gramberg, De overwintering op Nova Zembla 
(Hilversum: Verloren, 2001, ill., 96 p., ISBN 90- 

655°'457-5; €10,00) 

De oueriuintering op Noua Zembla van Hans Gramberg 

is alweer het zestiende deeltje uit de reeks Verloren 

Verleden. Het zijn stuk voor stuk laagdrempelige 

publicaties die gedenkwaardige momenten en pro¬ 
minente personen uit de Nederlandse geschiedenis 

behandelen. De roemruchte tocht van Jacob van 

Heemskerck en Willem Barentsz., in hun poging 
om in 1596 en 1597 via de ‘Noord’ een doortocht 

naar de ‘Oost’ te vinden, mag daarin natuurlijk niet 

ontbreken. Op de omslag van het boekje staat de 

schoolplaat het ‘Behouden Huys op Nova Zembla’ 
afgebeeld. Het is zonder twijfel één van de bekend¬ 

ste schoolplaten van de hand van Johan Herman 

Isings. Deze afbeelding is eigenlijk misleidend, 
want een schoolplaat roept toch een beetje de sfeer 

op van een school op het platteland. De meester ver¬ 
telt aan de hand van de afbeelding aan de wand over 

de overwintering op Nova Zembla en de kinderen in 
de klas horen met rode oortjes toe. Gelukkig reikt de 

inhoud van het boek verder dan de uitstraling van de 

historiserende afbeelding van Isings en dat is, afge¬ 

zien van de aantrekkingskracht die de schoolplaat 
nog steeds heeft, maar beter ook. 

Het is waarschijnlijk ook de bedoeling van de uit¬ 

gever om het effect dat een schoolplaat oproept in een 

nieuw jasje te laten herleven, een op zichzelf nobel stre¬ 

ven. Te weinig Nederlanders zijn immers nog op de 
hoogte van hun eigen geschiedenis en met behulp van 

deze dunne, laaggeprijsde en aantrekkelijk geïllu - 
streerde boekjes is het wellicht mogelijk om dat jam¬ 
merlijke tij een beetje te keren. Of dat met De ouertuin- 

tering op Noua Zembla is gelukt, is nog maar de vraag. 

Naar mijn smaak komt daarvoor de beschrijving van 
de reis van Van Heemskerck en Barentsz. te kort aan 

bod. Gramberg had er beter aan gedaan zijn tweede 

hoofdstuk - Op zoek naar Azië - in beknopte vorm 

voor de beschrijving van de daadwerkelijke overwin¬ 
tering te zetten. Nu komt in het boekje eerst de reis 

aan bod, pas daarna wordt uitgelegd waarom deze ris¬ 
kante onderneming indertijd op touw was gezet. De 
rest van het boekje verhaalt over de herontdekking van 

het Behouden Huis, het plaatsen van de voorwerpen 

in hun historische context-waarom waren zij destijds 

meegenomen en waarvoor werden zij gebruikt? - en 
de vele expedities die daarna nog naar Nova Zembla 

volgden. Het is in elk geval aardig om te lezen dat Wil¬ 

lem Barentsz. een kundig zeeman, navigator en car- 

tograafwas, maar ook behoorlijk eigenwijs, waardoor 

hij af en toe woorden met Jacob van Heemskerck had. 

Van Heemskerck was een goed organisator, een recht¬ 

vaardig man van weinig woorden, en begaan met het 

lot van het schip waarvoor hij verantwoordelijk was. 

Zoals bekend kwam Barentsz. tijdens de terugtocht 
te overlijden en keerde Van Heemskerck in het va¬ 
derland terug. 

Al met al is De overwintering op Noua Zembla een zeer 

onderhoudend boekje. Het bevat veel beeldmateri¬ 
aal en heeft naar mijn smaak de potentie om, zoals 

alle deeltjes uit deze reeks, de lezer aan te zetten om 

meer over het onderwerp aan de weet te komen. He¬ 

laas is de tekst van dit boekje niet overal even sterk. 

Op pagina 26 schrijft Hans Gramberg bijvoorbeeld: 
“De zee was vol met golven zoals die ook op open 

zee te vinden zijn en tijdens het peilen van de diepte 

merkten ze dat het steeds dieper werd, tekenen dat 

ze nu op open water waren. Er volledig van over¬ 
tuigd dat ze de weg naar het Oosten hadden gevon¬ 

den, stuitten ze op 10 augustus op land, het tegen¬ 

woordige schiereiland Jamal”. Het is slechts een 
voorbeeld van de vele zinnen in dit boekje waarin het 

woordje ‘ze’ helaas een te prominente rol speelt. De 
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vraag ‘wie zijn ‘ze’?’, zou de lezer in dit geval dan 

ook terecht mogen stellen. Verder is de auteur erg 

onzorgvuldig in het vermelden van geboorte- en 
sterfjaren. Dat doet hij soms wel en soms niet. Een 

eenduidige keuze zou in dit geval beter zijn geweest. 
Maar het pleit voor Gramberg dat hij bij alle afbeel¬ 

dingen hun vindplaats vermeldt. Het is toe te jui¬ 

chen dat het soort boekjes als die in de serie Verlo¬ 
ren Verleden worden uitgegeven. Zij zullen zeker 

bijdragen tot een hernieuwde of eerste kennisma¬ 

king met de Nederlandse geschiedenis en de jeugd 
hopelijk interesseren voor heldendaden en voorna¬ 

me personen uit een kleurrijk verleden. Voor mij 

werkt de formule in elk geval wel; na lezing van De 

overwintering op Noua Zembla ben ik maar direct be¬ 

gonnen aan De overwintering van Noua Zembla. Willem 
Barentsz en de expeditie om de Noord van Rayner Unwin 

(Uitgeverij Prometheus en Jelle Noorman, 1995). 

Een boek dat tot dan al een tijdje onaangeroerd in 
mijn boekenkast stond. 

Graddy Boven 

Dirk Jan Barreveld, Tegen de heeren uan de VOC: Isaac Le 
Maire en de ontdekking uan Kaap Hoorn (Den Haag: 

SDU, 2002, ix + 256 p., ill. , ISBN 90-12-09476-3; 
€22,00) 

Isaac Le Maire was één van de Amsterdamse koop¬ 
lieden die aan het eind van de zestiende eeuw geïn¬ 

teresseerd raakten in de vaart op Indië. Zoals zoveel 

anderen was ook hij afkomstig uit de Zuidelijke Ne¬ 

derlanden en bij de val van Antwerpen in 1585 naar 

Amsterdam gevlucht. In 1599 richtte hij de Nieuwe 

Brabantsche Compagnie op. Deze handelsonderne¬ 
ming rustte in 1599 en in 1600 een succesvolle expe¬ 

ditie naar Indië uit. In 1600 fuseerde zij met de Oude 

Compagnie tot de Eerste Verenigde Compagnie die 

twee jaar later opging in de VOC. Isaac Le Maire 

werd één van de bewindhebbers van de VOC, maar 

trok zich na ruzie in 1605 terug als bewindhebber. 

Enkele jaren later raakte Le Maire op verzoek van de 
Franse koning betrokken bij de oprichting van een 

Oost-Indische Compagnie in Frankrijk. Uiteindelijk 
liep deze onderneming op niets uit 

Het hoogtepunt en tegelijkertijd ook dieptepunt 
van zijn carrière was de oprichting door hem en en¬ 

kele anderen van de Australische Compagnie in 

1614. Door deze Compagnie werden twee schepen 

uitgerust om nieuwe (handels) gebieden te ontdek¬ 

ken. Zijn zoon Jacob Le Maire en de schipper Willem 

Schouten gaven leiding aan de expeditie. Zij voeren 

via Afrika naar Zuid-Amerika, passeerden de Straat 
van Magallanes en voeren als eerste Europeanen 

rondom Kaap Hoorn naar Indië. Daar wachtte hun 

een onplezierige verrassing. Zij werden gevangen 

genomen, omdat zij het octrooi van de VOC door¬ 

broken zouden hebben. Dit octrooi hield onder¬ 

meer in dat niemand zonder toestemming van de 

VOC door de Straat van Magallanes of langs Kaap de 
Goede Hoop naar Indië mocht varen. Hoewel Le 

Maire en Schouten naar de letter van het octrooi 

geen overtreding hadden begaan, werden ze toch in 

gevangenschap naar Nederland overgebracht, waar¬ 

bij Jacob Le Maire onderweg overleed. Door Isaac Le 

Maire werd vervolgens een juridische strijd aange¬ 
gaan tegen de VOC. In 1619 won hij deze strijd en 

kreeg hij ondermeer het journaal van de reis terug. 

Dit publiceerde hij onder de titel Spieghel der Australi¬ 
sche navigatie. 

In hertaling is dit journaal nu door Dirk Jan Barre¬ 

veld uitgegeven. Reeds eerder gaf hij bij dezelfde uit¬ 

gever een hertaling uit van het reisjournaal van Oli¬ 

vier van Noort. Barreveld geeft in het boek een rede¬ 
lijke hertaling van de Spieghel. Wel is hij in hoge mate 

schatplichtig aan de uitgave van het journaal door 

W.A. Engelbrecht en P.J. van Herwerden uit 1945 in 

de reeks van de Linschoten-Vereeniging. In zijn in¬ 
leiding, met name in het tweede hoofdstuk, heeft hij 

hieruit naar hartelust geput en ook in de annotatie 

van het journaal schemert de hand van Engelbrecht 
en Van Herwerden door de tekst heen. Stukken tekst 

zijn vrijwel letterlijk overgenomen, hetgeen nergens 

wordtverantwoord. Een verwijzing naar het gebruik 
van het boek van Engelbrecht en Van Herwerden is 

alleen te vinden in de literatuurlijst en in het colofon 
waarin vermeld wordt dat alle in het boek opgeno¬ 

men afbeeldingen uit Engelbrecht en Van Herwer¬ 

den komen. De afbeeldingen zijn bij Barreveld ove¬ 

rigens allemaal erg vaag en hadden beter uit een ori¬ 
ginele uitgave van het journaal kunnen komen. 

Wie de rust, respectievelijk het doorzettingsver¬ 

mogen heeft, kan beter het oorspronkelijke journaal 
in de editie van Engelbrecht en Van Herwerden ter 

hand nemen en deze uitgave van Barreveld ter zijde 

schuiven. Wie echter niet gemakkelijk aan de Engel¬ 

brecht en Van Herwerden editie kan komen en wilt 

volstaan met een globale indruk van deze belangrij¬ 

ke ontdekkingsreis, is aan dit boek van Barreveld, 

ondanks de hierboven genoemde tekortkomingen, 
niet miskocht. 

Sjoerd de Meer 
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A.M.G. Rutten, Dutch transatlantic medicine trade in the 
eighteenth century under the couer of the West India Compa¬ 

ny (Rotterdam: Erasmus Publishing, 2000, 168 p., 
ill., ISBN 90-5235-148-1; €27,00) 

De geschiedenis van de Nederlandse transatlanti¬ 

sche medicijnenhandel in de achttiende eeuw is een 

tot dusver verwaarloosd onderwerp binnen de ge¬ 

schiedenis van de Nederlandse overzeese expansie. 

Alphons Rutten, afgestudeerd in farmacie en bio¬ 
chemie te Leiden en gepromoveerd op een proef¬ 

schrift over de geschiedenis van de farmacie op de 

Nederlandse Antillen in de negentiende eeuw, pro¬ 

beert daar met het onderhavige werk verandering in 

te brengen. Hij concentreert zich daarbij, blijkens de 
inleiding, op “the Dutch share in the Atlantic medi¬ 

cine traffic”. Dat is een formulering die een compa¬ 

ratief kader oproept: hoe zit het dan met de medicij¬ 
nenhandel van andere Europese landen? Maar on¬ 

middellijk beperkt Rutten zijn onderwerp verder. 

Het gaat om “the volume, kind and target of medici¬ 

nes shipped to overseas possessions”. Eenrich¬ 
tingsverkeer dus. Ook geografisch zijn er beperkin¬ 

gen: Rutten behandelt niet het gehele octrooigebied 

van de Compagnie, maar laat Suriname achterwege, 

aangezien dat onder de Sociëteit van Suriname viel. 

Dan blijven nog altijd de Antillen, de gebieden rond 
rivieren in Guyana (Essequibo, Demerara, Pomer- 

oon en Berbice) en de forten op de West-Afrikaanse 

kust over. De chronologische afbakening is af te le¬ 
zen uit de titel: de achttiende eeuw. 

In het eerste van de zes hoofdstukken die het boek 
telt, geeft de auteur een uitgebreide inleiding op het 

gebruik van medicijnen van antieke tijden tot het be¬ 
gin van de Europese expansie, om vervolgens in te 

gaan op de belangrijke rol van de zeventiende-eeuw- 

se Pharmacopza Amstelredamcnsis of d'Amsterdammer 
Apotheek, waardoor kennis over medicijnen binnen 

het bereik kwam van niet-academisch opgeleide 

chirurgijns in dienst van de WIC. Het eerste hoofd¬ 

stuk wordt afgesloten met paragrafen over de op¬ 

richting van de WIC en de rol die particuliere koop¬ 
lieden, in het bijzonder de Amsterdamse Van Eeg- 

hens, in het Atlantisch gebied speelden. In het twee¬ 

de hoofdstuk keert Rutten terug naar de vijftiende 

en zestiende eeuw en behandelt hij uitvoerig de me¬ 
dicijnkisten van Columbus en de lijst van medicij¬ 

nen die de Portugees Joao Fernandes in 1519 voor de 
factorij te Goa voorschreef. Deze gegevens worden 

vergeleken met wat een Nederlandse walvisvaarder 
in 1631 naar Groenland meenam en wat een Ameri¬ 

kaans fregat in 1802 naar de Middellandse Zee voer¬ 
de. Tegen die tijd - we zijn al op een derde van het 

boek - vraagt de niet-farmacologisch geschoolde le¬ 
zer, murw geslagen door de namen van vele genees¬ 

krachtige planten en mineralen, zich af wanneer de 
auteur bij zijn eigenlijke onderwerp in de achttiende 
eeuw zal aankomen. 

Dat gebeurt gelukkig in de drie daaropvolgende 

hoofdstukken, waarin achtereenvolgens Curasao, 
Guyana en West-Afrika centraal staan. Dan blijkt 

dat, anders dan in de inleiding aangeduid, het Rut¬ 

ten niet alleen maar gaat om medicijnenvervoer van 
Europa naar de koloniën, maar ook andersom. 

Daarbij is zijn definitie van medicijn tamelijk breed 

en vallen suiker, tabak en cacao daaronder, evenals 

dividivi, civet, campèche- en pokhout. Meer dan 

aangeven dat sommige producten naar Europa wer¬ 

den gevoerd, kan Rutten echter niet, deels door ge¬ 

brek aan bronnen. Over de aanvoer van medicijnen 

naar de verschillende gebieden is meer informatie 
beschikbaar. De auteur besteedt veel aandacht aan 

het compositum theriacum, dat bij inwendige ont¬ 

stekingen als dysenterie, dikkedarmontsteking en 
jicht gebruikt werd. Juist bij de slaven die op het 

transitstation Curasao verbleven werd theriacum 
gebruikt. Aan de hand van een aantal lijsten van 

overgebrachte medicijnen toont Rutten aan dat een 
groot aantal van de medicijnen die genoemd worden 

in de Pharmacoptea Amstelredamensis niet naar Curasao 

verscheept werden. Een verklaring daarvoor geeft 
hij echter niet. Het laatste hoofdstuk van het boek 

bestaat uit een alfabetische opsomming van een 

aantal Amerikaanse en West-Afrikaanse medicinale 
grondstoffen en de wijzen waarop ze gebruikt kon¬ 
den worden. 

Als eenvoudig historicus kan ik over de farmaco¬ 
logische aspecten van dit boek weinig zeggen. Maar 

zodra Rutten zich buiten het gebied van zijn specia¬ 

liteit beweegt, beginnen de problemen. Kleinere en 

grote fouten wisselen elkaar af in uitweidingen die 

af en toe wel wat erg lang zijn. Belangrijker nog is 

dat een scherpe vraagstelling met deelvragen ont¬ 

breekt. Het blijft bijvoorbeeld onduidelijk of het 

Rutten gaat om de medicijnenhandel van of naar 

overzeese gebieden. Ook ontbreken verklaringen 

voor verschillen in medicijngebruik tussen overzee 

en patria. Door het overvloedige gebruik van lijsten 

zijn de beschrijvingen in het boek nogal statisch. De 

indeling in hoofdstukken en paragrafen is onover¬ 
zichtelijk en een vergelijking met andere Europese 

landen ontbreekt. Ten slotte ontbeert dit boek 
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schrijftechnisch de nodige kwaliteit. Verbanden 
tussen alinea’s en zinnen blijven in de lucht hangen 

en het Engels is matig en lijkt hier en daar op letter¬ 

lijk vertaald Nederlands. Dat is jammer, want het 

maakt een werk met veel nuttige informatie maar 

moeizaam toegankelijk. Het onderwerp is belang¬ 
wekkend genoeg en verdient beter. 

Jaap Jacobs 

Daniel Dessert, Tourmlle (1642-1701) ( Paris: Fayard, 

2002, 372 p., ill., ISBN 2-213-59980-7; €22,00) 

Le 28 mai 1701 décédait Anne Costentin Hilarion de 
Tourville un des marins les plus connus de Louis 

XIV. Voici qu’après le colloque qui s’est déroulé a 

Saint-Lö en septembre 2001 sur ‘La Manche terre de 

Marins. Tourville et les marines de son temps’, un li- 

vre lui est consacré. Daniel Dessert, professeur a 1’E- 

cole Navale, a publié chez le même éditeur un ou- 

vrage sur Fouquet en 1987 et une histoire de la Roy¬ 
ale au temps de Louis XIV en 1996. 

Ce livre est destine a un large public. D’oü une lec¬ 
ture agréable ainsi qu’une synthèse au début de cha- 

que chapitre, en guise d’introduction, sur les rela¬ 

tions diplomatiques, la société oü la marine. Mais 

on y trouve pas d’illustrations, notamment sur les 

batailles, ni un glossaire des termes maritimes. Da¬ 
niel Dessert, en tentant de redefinir la place de Tour¬ 

ville dans Ia marine de son époque, est amené a ana¬ 

lyser les relations du marin avec ses contemporains 

et la trame de 1’ouvrage insiste sur les confronta¬ 

tions de Tourville avec Duquesne considéré comme 

son rival, mais aussi le marquis de Seigneulay fils de 

Colbert et ami. 11 fait appel en plus des sources déja 

dépouillées a des sources parisiennes notariés ainsi 

qu’aux travaux les plus récents de la recherche mari¬ 
time franqaise. 

L’étonnante carrière de Tourville est découpée en 

deux parties. Les premiers chapitres abordent les 

années 1660-1670 celle de son apprentissage. II ent- 
re dans la marine de guerre en 1666 grace a plusieurs 

éléments favorables. La Royale, nom de la marine de 

guerre franqaise, entame a cette époque sa recon¬ 

struction. Le Roi veut comme cadre des personnes 

expérimentées et nobles de préférence. Anne Cos¬ 

tentin de Tourville correspond a ce profil. Issue d’u- 

ne familie noble normande catholique; il entre jeu¬ 
ne dans 1’ordre de Saint Jean de Jérusalem a la suite 

de la mauvaise situation politique et économique de 

sa familie. II y servira six années durant, au cours 

desquelles, il acquiert une expérience de la naviga¬ 
tion sur un vaisseau, une connaissance de la Méd- 

iterranée, une faqon de se battre mais aussi com¬ 
ment sauver sa vie lors d’un naufrage. 

La volonté monarchique explique la part impor¬ 

tante des chevaliers de 1’Ordre de Saint Jean de Jé¬ 

rusalem dans la marine frangaise (pas seulement 
sur les galères): 14,3 pour cent des officiers supéri¬ 

eurs entre 1643-1669. Sa promotion directe comme 

capitaine de vaisseau n’es t pas si étonnante que cela. 

Sur 74 chevaliers ayant regu un brevet ou une com¬ 

mission de capitaine de galère ou de vaisseau entre 

1643 et 1669, seulement huit passent par les grades 

de lieutenants de vaisseau ou de galère. Le seul fait 
distingant Tourville des autres chevaliers nommés 

capitaine, c’est sa jeunesse. 11 a 24 ans alors qu’en 

moyenne les autres chevaliers nommés capitaines 
entre 1643-1669 ont 32 ans. Sans aucun doute cela 

est a mettre au compte de ses actions d’éclats, mais 
il n’est pas le seul. 

Sa témérité, la bonne publicité de 1’ordre auprès 
de Colbert et du Roi mais aussi ses relations avec le 

ministre seront capitales pour la suite. Car Tourville 
est un personnage ambitieux, en compétition avec 

d’autres officiers comme Abraham Duquesne mais 

soutenant aussi d’autres comme Coeüogon oü Lhé- 

ry. Ce point ne me paraït pas anormal. Le récit au- 

tour de la confrontation Duquesne-Tourville est le 

stéréotype de la lutte officier marchands contre offi¬ 
cier noble. Se mettre sous la protection d’un pers¬ 

onnage important, faire partie de sa clientèle, est 

une chose banale depuis 1’Antiquité. Ces groupes 

sociaux ne cessent de se disputer le pouvoir afin 

d’en tirer le maximum pour eux. On retrouve cela a 
tous les niveaux sous Louis XIV: voir la lutte entre les 

clans Colbert/Le Tellier. La volonté monarchique de 

‘royaliser’ la marine en organisant le recrutement et 

la formation des cadres selon des préjugés sociaux 

existants conduise inévitablement a une sorte de 

conflit de générations oü de groupe qui ne cesseront 
de s’exacerber par la suite. Pourtant la marine de 

guerre aura besoin de ces deux personnages et re- 

crutera dans les deux milieux qu’ils représentent. 

Daniel Dessert aborde cette opposition dans la se¬ 

conde partie de la vie de Tourville soit les années 

1680-1702. Tourville a tendance de plus en plus a se 

détacher de son respect vis a vis de son supérieur et 
n’hésite pas a critiquer ces actes. Devenu chef d’es- 

cadrea33 ans, ilestnommé lieutenant général a 40, 
devenant ainsi I’égal de Duquesne. Celui-ci mort en 

1688, Tourville n’aurait pas du avoir d’autres 
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competitions a mener. Ce qui n’est pas le cas, car 

durant cette période il doit faire face aux défis et au 

caractère d’un des meilleurs ministres de la marine, 

Seignelay. Les relations entrent les deux tendent 

progressivement a se dégrader même si chacun por- 
te de I’estime pour 1’autre. 

Cette dernière partie constitue pour Tourville aus- 
si bien son zenith que sa plus grande défaite. En 

effet, Tourville est 1’un des rares officiers fra n ga is a 

avoir vaincu une escadre anglo-hollandaise lors d’u- 

ne bataille rangée. Mais cette époque est celle de sa 

plus grande défaite et déception: je ne parle pas de la 
bataille de Barfleur-Saint Vaast La Hougue. Celle ci 

reflète plus les défaillances de 1’organisation mariti¬ 

me et politique frangaise. La défaite de Tourville est 
dans ce qu’il n’a pas réussit a imposer ses idéés en 

matieres maritimes. Dorénavant, la Royale mènera 

une ‘stratégie corsaire’, concept utilisé par monsi¬ 

eur Patrick Villiers que nous préférons a celui de 
guerre de course. C’est la défaite d’un technicien de- 

vant une administration qui impose un point de vue 

plus économique. Au-dela de la conjoncture du 

pays, c’est une autre conception qui se met en place 
et ce jusqu’a la fin du règne de Louis XIV. 

Au gré de la lecture de cette dernière partie, Tour¬ 

ville nous apparait comme un homme devenu plus 

sage, moins fougueux ou téméraire, sans doute qu’il 

est conscient des forces en presence oil qu’il soit de 
plus en plus affecté par la maladie et les pertes de 

membres de sa familie et d’amis. Sa situation fami¬ 

liale et sentimentale n’est pas des plus heureuses. 

Tous ces éléments n’ont pas forcement amélioré sa 
santé qui s’est dégradée avec les campagnes. II dis- 

parait comme Ia quasi-majorité des officiers supéri¬ 

eurs frangais des suites de sa maladie, tout comme 
lean Bart en avril 1702, alors que s’annonce un des 
conflits des plus difficiles pour la France. 

Roberto Barazzutti 

Philippe Hrodej, Jacques Cassard: armateur et corsaire du 
Roi Soleil (Rennes: Presses Universitaires de Rennes, 

2002, 316 p., ill., ISBN 2-86847-657-0 ; €22,00) 

Jacques Cassard fait partie de ces marins ‘mythiques’ 

que 1’on découvre dans toutes galeries des portraits 
des personnages du règne de Louis XIV. Philippe 

Hrodej, professeur a 1’université de Lorient, auteur 
d’une remarquable biographie sur Jean Baptiste Du- 
casse en 1999, tente de rétablir la vérité sur ce corsai¬ 
re et de le découvrir réellement, loin des oeuvres ha- 

giographiques des érudits du dix-neuvième etving- 
tième siècles. Son étude sur la vie de Jacques Cassard 

avait fait I’objet d’une allocution lors du colloque de 

Saint-Lo en septembre 2001 sur ‘Sa Manche terre de 

Marins. Tourville et les marines de son temps’. 

Sur la forme, le livre plaira a tous. Les néophytes y 

trouveront un glossaire utile mais quelque peu rest- 

reint, et les connaisseurs des données enrichissan- 
tes parmi les documents, tableaux et autres illustra¬ 

tions mis en annexe. On remarquera le trés pratique 

index alphabetiques des personnages qui fournit 

pour chacun son état-civil et sa carrière sommaire. 
La lecture, agréable même si certains passages sont 

plus techniques, aurait été facilitée par une mise en 

page plus aéré et des illustrations plus colores. 

Le travail, sérieux, est bien documenté même si on 

aurait apprécié que les archives étrangères, notam- 

ment hollandaises pour la campagne 1712-1713, 

soient mises a contributions afin de connaitre 1’im- 
pact des expéditions sur la population et le gouver¬ 

nement de ce pays. Cette base solide permet a 1’au- 

teur, comme dans sa thèse sur Jean Baptiste Ducas- 

se, de revenir sur certains mythes qui entourentla jeu- 
nesse de Jacques Cassard. Ainsi, au vue des sources, 

il émet de sérieux doute sur la participation de ce nan- 

tais dans 1’expédition de De Pointis de 1697 a Car- 

thagène. Ce breton a commencé sa carrière comme 

tant d’autres par le commerce et la cabotage en di¬ 

rection des cótes proches mais aussi de 1’Amérique. 
Son milieu social en fait un personnage different des 

autres corsaires que sont Jean Bart, René Duguay- 

Trouin ou Forbin. Cassard dispose de relations trés 

fortes avec le milieu marchand nantais et malouins. 

A la différence de Duguay-Trouin, Cassard se charge 

personnellement de 1’armement et de son finance- 
ment. Il met en jeux ses fonds propres mais aussi 

ceux drainés de la Bretagne et de la Provence. Cassard 

est représentatif du modèle de corsaire-armateur (fi¬ 
gure plus fréquente semble t-il en Zélande). 

Face aux intéréts privés se trouvent ceux publics sous 

forme de directives du ministre de la marine Pontchar- 

train. Cassard tente d’établir un équilibre entre les 

deux. On observe cela dans les tractations sur les avan- 

tages et la repartition des frais, des expéditions le- 

vantines d’escorteur et de convoyeur de navires de blés 
lors des années 1709-1711. Le blé est alors aussi pré- 

cieux que 1’or pour cette France qui subit de grandes 

disettes. Pourtantici, pas de reconnaissance comme 

il arriva a Jean Bart. Les marchands provengaux chi- 

caniers et procéduriers contestents certaines sommes 
ce qui sera a 1’origine de la perte de Cassard. 
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Tout en menant des procedures pour recouvrer 
cet argent, Cassard prépare en cette année 1712 une 

expédition qui lui tient énormement: une campagne 

aux Antilles. Ce projet a les faveurs du ministre 

Pontchartrain qui y voit un moyen diplomatique et 

économique. En effet, la France mène des pourpar¬ 

lers de paix avec 1’Angleterre isolant les Provinces- 
Unies. Ce projet en faisant pression sur les Hollan- 

dais permettrait d’avoir des atouts pour mieux nég- 

ocier un traité de paix global. Par ailleurs, la marine 

frangaise n’est plus que 1’ombre de sa gloire et 1’ar- 

gent manque dans les caisses. L’armement mixte est 
dans la veine de ceux de 1710 de Du Clerc et de 1711 

de Duguy-Trouin dont le succès sur Rio de Janeiro 
est fraichement inscrit dans les mémoires. 

Cassard se démène encore plus pour mener ce 

projet a bout, mais pour cela il doit promettre tout 

un tas de chose qu’il n’est pas sur de respecter. L’es- 

cadre d’une dizaine de navires, renforcée par des ha¬ 
bitants et flibustiers des Antilles, est un semi-échec. 

Les rivalités, les évolutions de la diplomatie qui con- 

traignent la restitution de certaines navires mais 

aussi les reproches du ministères, la malchance et 

surtout le quiproquo sur le projet font que les captu¬ 

res et les destructions commises ne rapportent pas 

les sommes escomptées. L’opération est un échec 
financier et agit comme détonateur de la cabale con- 

tre Cassard. Celui-ci se démène par la suite pour ret- 

rouver son argent, son honneur mais les procédures 

s’éternisent. Philippe Hrodej démontre bien les ar- 

canes de cette malheureuse histoire. Car il se termi- 

nera en tragédie: Cassard perds de son crédit et voit 
ses projets rejettés. Il servira encore en mer une fois 

en 1720 mais Ia il revient bredouille de sa mission. II 

sera rayé des cadres en 1731 avec une pension. Mais 

il est amer de voir 1’ingratitude de certaines qui lui 

doivent leur élévation. Ces multiples ennuis sem- 

blent avoir raison de lui: il sombre dans la folie. In- 
terné en 1736 au fort de Ham, il meurt quatre ans 

plus tard. Triste fin pour ce valeureux marin, officier 
et corsaire-armateur du Roi. 

Roberto Barazzutti 

C.S. Forester, Nelson (London: Chatham Publishing, 

eerste uitgave 1929, 2001, 232 p., ill., ISBN 1-86176- 

178-3; £ 10.00); Dudley Pope, The great gamble. Nelson 

at Copenhagen (London: Chatham Publishing, eerste 
uitgave 1972, 2001, 580 p., ill., krtn., ISBN 1-86176- 

145-7; £25.00) 

In 2001 werden twee boeken over de Britse admiraal 

Horatio Nelson (1785-1805) heruitgegeven door 

Chatham Publishing. De schrijvers Forester en 

Pope, bekend door hun boeken over de Britse mari¬ 

ne tijdens de Napoleontische zeeoorlogen (de 

Hornblower en Ramage-reeksen), hebben in zowel 

een biografie als in een verslag over de zeeslag bij 

Kopenhagen de carrière en de verrichtingen van 
deze beroemde Britse admiraal geanalyseerd. 

In The Mariner’s Mirror van mei 2002 verscheen on¬ 

der de titel ‘The Nelson legend’ een boekbespreking 

door C.D. Hall van onder meer de bovengenoemde 
boeken. Een reden voor de publicatie van deze boe¬ 

ken wordt niet genoemd, tenzij men het bombarde¬ 

ment in 1801 door de Britse vloot op die van het neu¬ 

trale Denemarken, uitgevoerd onder leiding van 

Nelson, voldoende aanleiding vond om tot de her¬ 

uitgave van beide werken over te gaan. De biografie 

van Forester, op de binnenflap aangeprezen als de 
“real life Hornblower”, komt erg gedateerd over. 

Forester volgt zijn held in zestien korte hoofdstuk¬ 

ken en baseert zich op de brievenverzameling die 

Nelson heeft nagelaten. Daardoor ontkomt hij niet 

aan de beperkingen die aan zo’n eenzijdige bron¬ 

nenverzameling kleven. Hoe kritisch Forester zich 

ook tracht op te stellen en de smetten die helaas het 

leven van deze zeeheld hebben ontsierd niet uit de 
weg gaat, krijgt de lezer toch een beeld voorgescho¬ 

teld van een tot eenzame hoogte gestegen marineof¬ 

ficier die, ondanks tegenwerking van superieuren 

en politici, Groot-Brittannië uit een van haar diepste 

maritieme crises heeft gered. Zoals Hall stelt, komt 
vooral de persoon van Nelson in de beschrijving van 

Forester het best naar voren. Toch blijven er vragen 

te over ten aanzien van het karakter, de persoonlijk¬ 

heid en de maatschappelijke acceptatie van deze 
marineofficier. De lezer mist de context van de we¬ 

reld, zowel maritiem als politiek, en van de samen¬ 

leving waarin Nelson leefde en functioneerde. Enige 

introductie in de Britse marinewereld ontbreekt. 

Het werk van Pope, 43 jaar later geschreven, ana¬ 

lyseert de redenen tot, de omstandigheden waaron¬ 
der en de uitkomsten van de Britse aanval op de neu¬ 

trale Deense vloot, gelegen voor Kopenhagen. Pope 

gebruikte zowel Deense als Britse bronnen en kwam 

daardoor tot een evenwichtiger oordeel over het 
handelen van Nelson in deze kwestie dan Forester. 

Pope geeft ook iets meer zicht op de wijze waarop de 

Britse marine in die dagen opereerde, met als voor¬ 

beelden de blokkadetactiek tegen de Franse havens, 

het patrouilleren van eskaders in de Middellandse 
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Zee, het Caribische gebied en de Atlantische Oce¬ 
aan, inclusief de Noordzee. Hij laat zien hoe het 
aanhouden van neutrale schepen, waarbij de lijst 
van te confisqueren goederen naar willekeur werd 
aangepast door lokale maritieme bevelhebbers, 
leidde tot verrijking van lokaal gedetacheerde mari¬ 
neofficieren. Hij bespreekt het verschil tussen ‘bu- 
reau’admiralen zoals Sir Hyde Parker, opperbevel¬ 
hebber van de Britse vloot bij Kopenhagen, en ana¬ 
lytisch redenerende vechtjassen zoals diens direct 
ondergeschikte, vice-admiraal Nelson. In beide 
boeken wordt grote nadruk gelegd op het tactisch 
inzicht en het onbetwiste zeemanschap van Nelson. 
Toch valt uit de biografie van Forester duidelijker 
dan bij Pope op te maken dat Nelson een eigen wij¬ 
ze van optreden hanteerde binnen een eskader on¬ 
der zijn commando. Het verzet van Nelson tegen 
opvattingen van bevelhebbers die boven hem ston¬ 
den, wordt in beide boeken duidelijk aan de orde ge¬ 
steld. Minder nadruk krijgt het optreden van Nelson 
binnen zijn eigen eskaders. Nelson beoefende vanaf 
het eerste begin als eskadercommandant met zijn 
commandanten aan boord van zijn schip ‘warga¬ 
mes’, waarbij elke mogelijke confrontatie met een 
vijandelijke vloot onder elke denkbare omstandig¬ 
heid uitvoerig werd doorgesproken. Tactieken wer¬ 
den uitgestippeld of op uitvoerbaarheid getoetst, 
terwijl een grote mate van nautische en geografische 
kennis van de commandanten werd geëist bij vijan¬ 
delijke confrontaties. Die ‘wargames’ hadden niet 
alleen grote invloed op het gezamenlijk optreden 
van de eskaders onder commando van Nelson, 
waarbij iedere commandant immers voorbereid was 
op manoeuvres van de vijand, maar droegen er ook 
toe bij dat het vertrouwen in het eigen optreden op¬ 
timaal was. Het zijn deze zaken die Nelson tot zo’n 
grote hoogte hebben doen stijgen en binnen het ei¬ 
gen eskader of vlootverband mateloos populair 
maakten. Vanaf de vernietiging van de Franse vloot 
tijdens de zeeslag bij Aboukir was Nelson ook po¬ 
pulair bij het ‘gewone’ Britse publiek. De koele be¬ 
handeling van Nelson door de hogere standen kan 
wellicht hierdoor verklaard worden. Nelson genoot 
immers van de populariteit die hem ten deel viel, wat 
zijn neiging tot ijdelheid versterkte. 

Vermoedelijk was Nelson in vredestijd nooit ho¬ 
ger gekomen dan kapitein-ter-zee. Hij was eigen¬ 
wijs en ijdel, toonde weinig respect binnen de mari- 
neorganisatie voor zijn superieuren en trotseerde of 
negeerde gegeven bevelen als deze botsten met zijn 
zienswijze. Allemaal zaken die hem weinig populair 

bij zijn superieuren hebben gemaakt en waarbij 
soms alleen geluk hem uit penibele situaties redde. 

De schrijvers verschillen van mening over de kwa¬ 
liteiten van Nelsons minnares Lady Emma Hamil¬ 
ton. Wel geven beiden aan dat de relatie met haar, in 
combinatie met Nelsons behandeling van echtgeno¬ 
te Lady Fanny Nelson, de sociale carrière van de zee¬ 
held ernstig heeft belemmerd. Bovendien hebben 
Nelsons escapades tot grote bezorgdheid bij zijn su¬ 
perieuren geleid. 

De biografie van Forester, hoewel vlot geschre¬ 
ven, laat de lezer toch met de nodige vragen zitten. 
Bij Forester ontbreekt elke bronvermelding; er is 
geen bibliografie of een notenapparaat. Gelukkig is 
het boek achterin voorzien van een index. Citaten uit 
de correspondentie met collega’s, superieuren en 
anderen, die licht zouden kunnen werpen op de bij¬ 
zondere geaardheid van Nelson, ontbreken. Dudley 
Pope daarentegen citeert vrijelijk uit Nelsons brief¬ 
wisseling, geeft een uitvoerig bronnenoverzicht uit 
zowel Britse als Deense bronnen, een bibliografie 
en drie appendices. De tekst wordt ondersteund 
door een uitgebreid notenapparaat achterin plus in¬ 
dex. Pope echter schreef geen biografie over Nelson, 
maar behandelde een belangrijke campagne uit een 
reeks zeeslagen die Nelson heeft geleid. Een cam¬ 
pagne waarbij de nodige vragen te stellen zijn op zo¬ 
wel politiek, diplomatiek als militair gebied. In Brit¬ 
se ogen was het optreden van de Britse vloot bij Ko¬ 
penhagen meer een incident, nodig in verband met 
de strijd tegen Napoleon, dan een overweldigend 
succes zoals de zeeslag bij Trafalgar. Nelson zelf 
had liever de Russische vloot de grond in geboord 
vanwege de weifelachtige houding van tsaar Paul I 
van Rusland tegenover het Britse rijk, maar beperk¬ 
te zich uiteindelijk tot de Deense vloot. Helaas zijn 
beide schrijvers overleden zodat hun werk niet bij¬ 
gesteld of anderszins gemoderniseerd kan worden. 
Het lijkt mij dat, hoe moeilijk de opgave van het 
schrijven van een biografie over zo’n bejubelde held 
als Nelson ook zal zijn, er toch behoefte is aan een 
modernere kijk op de handel en wandel van deze ad¬ 
miraal, liefst in nauw verband met de wereld waarin 
hij leefde en het politieke en maatschappelijk kli¬ 
maat in Groot-Brittannië. De herdenking van de 
zeeslag bij Trafalgar (21 oktober 1805), waarbij 
Nelson het leven liet, zou een goede gelegenheid 
bieden om met een moderne kritische biografie zijn 
sterfdag luister bij te zetten. 

Thea Roodhuyzen-van Breda Vriesman 
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Joseph F. Callo, Nelson Speaks. Admiral Lord Nelson in 
his ourn coords (London: Chatham Publishing, 2001, 
218 p., ill., ISBN 1-86176-182-1; £ 14.99); Colin Whi¬ 
te, The Nelson Encyclopeaedia. People, places, battles, 
ships, myths, mistresses, memorials & memorabilia (Lon¬ 
don: Chatham Publishing, 2002,288 p., ill., ISBN 1- 
86176-185-6; £ 30.00) 

De niet aflatende stroom boeken over Horatio Nels¬ 
on in het kader van de zogenaamde ‘Nelson Decade’ 
begint langzamerhand, met 2005 in het vizier en de 
herdenking van de slag bij Trafalgar, z’n hoogte¬ 
punt te naderen. Van verzadiging is in elk geval bij 
ondergetekende nog geen sprake, al kan de vraag 
worden gesteld of alle uitgaven wel even zinvol zijn. 
Mij is recent in dit tijdschrift jaargang 20 (2001) ver¬ 
weten geen oog te hebben voor marktwerking in de 
uitgeverswereld, maar kunnen we zo langzamer¬ 
hand niet beter spreken van marktmanipulatie? Zo 
liggen er talrijke belangwekkende manuscripten 
van promovendi bij Engelse uitgevers op de plank, 
die daarentegen de voorkeur geven aan populaire 
boeken met grotere oplagen over meer van hetzelf¬ 
de. Nieuwe inzichten worden op deze wijze achter- 
gehouden ten gunste van hogere verkoopcijfers, me 
dunkt geen goede zaak. Het belangrijkste wat we 
ons dienen af te vragen bij het boek Nelson Speaks van 
de gepensioneerde schout-bij-nacht Callo is of we 
een man van daden wel dienen te beoordelen op zijn 
woorden, zeker als die hapsnap verspreid worden 
over een aantal vrij willekeurige thema’s als plichts¬ 
besef, politiek, reputatie et cetera. 

De admiraal was een natuurlijk leider, maar zeker 
geen publiek spreker; impulsieve actie was waarom 
hij bekend stond. In een recent grootschalig onder¬ 
zoek van de Engelse omroep BBC naar de grote hel¬ 
den uit de Britse geschiedenis eindigde Nelson niet 
verwonderlijk op de negende plaats. De grootheid 
van Nelson werd vooral afgemeten aan zijn leider¬ 
schap en moed, in welke categorieën hij slechts 
Winston Churchill voor zich moest dulden (die te¬ 
vens hoofdwinnaar werd). Het goedbedoelde werk¬ 
je van Callo kunnen we dan ook maar beter verder 
links laten liggen. Het is niet meer dan een bloemle¬ 
zing uit het zevendelige werk Dispatches and Letters 
van Nelson door Sir Nicholas Harris Nicholas, dat 
overigens in 1997 door dezelfde uitgever opnieuw is 
uitgegeven. 

Dit geldt zeker niet voor Colin White’s The Nelson 
Encyclopaedia. Lezers dienen dit boek overigens niet 
te verwarren met zijn The Nelson Companion uit 1995. 

Dergelijke boekwerken over thema’s of beroemdhe¬ 
den zijn in de Angelsaksische wereld altijd een groot 
succes, maar in de Nederlandse uitgeverswereld 
nog nauwelijks gesignaleerd. Wellicht een idee voor 
de De Ruyter-herdenking in 2007. De auteur is mis¬ 
schien wel de grootste Nelson-kenner in Engeland 
en een van de hoofdorganisators van de ‘Nelson De¬ 
cade’. Het boek is in de eerste plaats een uitwerking 
van een tentoonstelling over Nelson uit 1999 in het 
National Maritime museum. In de tweede plaats 
steunt het in het bijzonder op The Nelson Letters Pro¬ 
ject, waarin zoveel mogelijk nieuw bronnenmateri¬ 
aal wordt verzameld. Eventuele nieuwe inzichten 
zijn daarom thematisch gerangschikt en niet in een 
biografie, waarin ze mogelijk onopgemerkt zouden 
blijven (een overigens zwak excuus). 

Een van die nieuwe inzichten, hoe klein ook, be¬ 
treft toepasselijk genoeg Nelsons lengte. Het idee 
dat Nelson klein van postuur was klopt, maar hij 
was niet kleiner dan de doorsnee man. Nelsons be¬ 
roemdste uitspraak bij aanvang van de zeeslag bij 
Trafalgar - “England expects that every man will do 
his duty” - is eveneens betwistbaar: in plaats van 
‘expects’ wilde Nelson ‘confides’ zeggen, maar dit 
stond niet in het codeboek. Rondom zijn begrafe¬ 
nis, nog altijd het grootste publieke afscheid be¬ 
toond door het Engelse volk, was meer gesteggel 
dan gedacht (in de kerk mochten overigens geen 
vrouwen aanwezig zijn). De twee bewaard gebleven 
dodenmaskers blijken naar het leven te zijn ge¬ 
maakt. En het bloed op Nelsons ondergoed is waar¬ 
schijnlijk niet van hemzelf. Aan de hand van deze 
korte impressie is wel duidelijk dat dit boek over¬ 
duidelijk voer is voor de specialist en ik kan er dan 
ook geen genoeg van krijgen. 

Dit boek kunnen we uiteindelijk slechts beoorde¬ 
len op het criterium volledigheid, al geeft de onmo¬ 
gelijk lange ondertitel met haar opsomming reeds 
beperkingen aan. De A tot Z geeft dan ook geen mi¬ 
nutieuze opsomming van alles en iedereen in ver¬ 
band met Nelson (vaak zijn dingen bij elkaar ge¬ 
groepeerd, zoals ‘Nelson in Films’ of‘Monuments 
to Nelson’: in verband met dit laatste is in 1990 een 
club opgericht ter restauratie van de diverse stenen 
overblijfselen), maar wel de belangrijkste hoofdlij¬ 
nen, met eventuele verwijzingen naar actuele infor¬ 
matie onder het kopje ‘Latest Research’. Hier wreekt 
zich wellicht de overlappende thematiek van Nelson’s 
Companion en dit nieuwe boek, waardoor een zekere 
mate van zelfbeperking is opgelegd. Speelt Neder¬ 
land overigens nog een rol in de Nelson-mytholo- 
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gie? Het best gelijkende portret van Nelson was vol¬ 
gens hemzelf een klein miniatuur van zijn linker- 
profiel, gemaakt door ene Simon de Koster, waar¬ 
schijnlijk een van de vele Nederlandse kunstenaars 
die elders emplooi zochten. 

Er is veel werk in het boek gestoken: op vrijwel 
elke pagina vinden we wel een relevante illustratie, 
al is juist het kleurenkatern in zijn keuzes wat te¬ 
leurstellend. Een merkwaardige omissie is tevens 
het ontbreken van een afbeelding van Nelson’s Co¬ 
lumn op Trafalgar Square, voor het grote publiek 
toch de eerste kennismaking met onze held. Meer 
aandacht voor de kunsten was dan ook op zijn plaats 
geweest: waar blijven bijvoorbeeld afbeeldingen van 
alle ruim dertig portretten van Nelson? Of de schil¬ 
derijen over dit onderwerp van Engelands grootste 
landschapsschilder J.M.W. Turner? Tot slot volgen 
in dit boek nog enige appendices, waaronder ‘Nel- 
son-in his own words’; de uitgever weet kennelijk 
van geen ophouden met ditmaal onder andere 
‘Nelson the lover’. Een andere appendix over de 
schepen van Nelson is inmiddels overigens al weer 
door een rivaliserende uitgever omgezet in boek¬ 
vorm - zo snel kan het gaan in de Nelson-literatuur. 
Verder volgen nog een wel erg korte chronologie en 
een selectieve bibliografie: over Nelson zijn inmid¬ 
dels meer dan duizend boeken verschenen. Voorlo¬ 
pig kunnen we, zo lang er Nelson in de hoofdtitel 
staat, nog wel even doorgaan: wat bij voorbeeld te 
denken van een aparte reisgids van plaatsen die 
Nelson heeft bezocht? 

C.O. van der Meij 

Andrew Bowcock, CSS Alabama. Anatomy of a Confede¬ 
rate Raider (London: Chatham Publishing, 2002,192 
p., ill., ISBN 1-86176-189-9; £ 30.00) 

In het Philadelphia Museum of Art bevindt zich een 
van de meest uitzonderlijke schilderijen van Edou¬ 
ard Manet (1832-1883): het gevecht tussen de USS 
Kearsage en de CSS Alabama op 19 juni 1864. Uitzon¬ 
derlijk, omdat dit enfant terrible van de Franse 
schilderkunst nu niet bepaald bekend staat om zijn 
zeeschilderijen. Het verhaal dat Manet ooggetuige is 
geweest van de zeeslag die voor de kust van Cher¬ 
bourg plaatsvond, moet helaas naar het rijk der fa¬ 
belen worden verwezen; hij is naderhand naar Cher¬ 
bourg gereisd en heeft toen USS Kearsage geschil¬ 
derd. Wel prijkte het 130 bij 140 centimeter metende 
doek nog geen drie maanden later in de etalage van 

een Parijse kunsthandel, waar het lof oogstte om 
zijn waarheidsgetrouwheid. Door zijn op Japanse 
prenten geïnspireerde koloriet en gedurfde compo¬ 
sitie vormde het doek een breuk met de toen heers¬ 
ende conventies in de zeeschilderkunst. 

CSS (Confederate States Ship) Alabama is een van 
de beroemdste schepen uit de Amerikaanse marine- 
geschiedenis. Het feit dat het schip tijdens de Ame¬ 
rikaanse Burgeroorlog (1861-1865) voor de Zuidelij¬ 
ke Staten voer, en dus noch in Howard Chapelle’s 
The American Sailing Navy, noch in Donald Canney’s 
Sailing Warships of the American Nauy voorkomt, doet 
aan haar glorierijk imago niets af. De Alabama was 
een sensatie in haar tijd. In de amper twee jaar 
(1862-1864) van haar bestaan veroverde de Alabama 
62 Noordelijke handelsschepen die meest werden 
verbrand, en wist zij één kanonneerboot van de US 
Navy tot zinken te brengen, de Hattera. Dat was meer 
dan welke andere oorlogsbodem, onderzeeboot, ja 
zelfs welk vliegtuigsquadron ooit. Haar comman¬ 
dant, Raphael Semmes, is met recht “the greatest 
raider of them all” genoemd. Semmes had bij het 
uitbreken van de Amerikaanse Burgeroorlog de US 
Navy verruild voor de marine van de Zuidelijke Sta¬ 
ten. Omdat de Zuidelijke Staten nauwelijks een ma¬ 
rine hadden, moest Semmes zich behelpen met wat 
voorhanden was. Hij veroverde met de tot kaper om¬ 
gebouwde pakketboot CSS Sumter al veertien Noord- 
Amerikaanse handelsschepen voordat hij het com¬ 
mando kreeg over de speciaal voor de oorlog in 
Groot-Brittannië gebouwde Alabama. 

Krachtens de Britse Foreign Enlistment Act was 
het beide oorlogvoerende partijen verboden om in 
het Britse rijk een oorlogsschip te laten bouwen of 
uit te rusten. De Alabama werd daarom bij Laird in 
Birkenhead (Liverpool) als koopvaardijschip ge¬ 
bouwd en glipte net op tijd Engeland uit. Op de Azo- 
ren werd de bewapening aan boord genomen. Ver¬ 
volgens begon Semmes zijn kaperoorlog tegen de 
Noordelijke Staten; van de Adantische naar de Stille 
Oceaan en weer terug. Het heeft weinig gescheeld of 
Semmes had de hele Noordelijke handelsvloot van 
de wereldzeeën gevaagd. Daarmee bracht hij ook 
Groot-Brittannië op de rand van oorlog met de 
Noordelijke Staten, waar men de bouw van de Alaba¬ 
ma en andere Zuidelijke schepen op Britse werven 
erg hoog opnam. De US Navy zat met de handen in 
het haar. Een piepjonge adelborst van de US Navy 
genaamd Alfred Thayer Mahan - later wereldbe¬ 
roemd door zijn standaardwerk The Influence ofSeapo- 
wer upon History - gaf zelfs ongevraagd advies aan de 
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marineleiding. Hij drong erop aan een soortgelijk 
schip te laten bouwen om de Alabama te bestrijden, 
waarover hij dan wel het commando moest voeren. 
Semmes’ succes was van zo’n groot strategisch be¬ 
lang, dat overal ter wereld militaire specialisten er 
studie van maakten. In Nederland gaf het optreden 
van het “ghost ship of the Confederacy”, zoals de 
Alabama werd genoemd, al in 1863 aanleiding tot de 
bouw van Zr. Ms. Watergeus, een schip van een geheel 
nieuwe klasse: rank, snel, van weinig doch doel¬ 
treffende bewapening voorzien en bedoeld voor de¬ 
zelfde soort acties als die van de Alabama. 

Met de Amerikaanse Burgeroorlog wist de Neder¬ 
landse regering inmiddels niet goed raad. Het is dan 
ook niet verwonderlijk dat de wat rechtsere Neder¬ 
landers, zoals kapitein-ter-zee Marin Henri Jansen 
(1817-1893), min of meer openlijk hun partijdigheid 
voor de Zuidelijken uitspraken. Jansen was een per¬ 
soonlijke vriend van Matthew Fontaine Maury, de 
oprichter van het Internationaal Meteorologisch In¬ 
stituut, die hij vanaf het uitbreken van de burgeroor¬ 
log bijstond in diens pogingen om in Europa wa¬ 
pens en schepen voor de Zuidelijke staten aan te 
schaffen. In 1862 bezocht Jansen Maury in Londen 
en kreeg van hem een set plannen van de Alabama. 
De hulpvaardigheid van Jansen voor de Zuidelijken 
had intussen de aandacht getrokken van enkele 
Noordelijke spionnen. Zuidelijke vrienden verzoch¬ 
ten Jansen naar Schotland te reizen om de spionnen 
‘achter zich aan te trekken’, vanwaar hij plotseling 
‘verdween’ naar Nederland. Met het ontwerp van de 
Watergeus heeft Jansen zich daarna nog flink be¬ 
moeid, waarbij hij deed alsof hij persoonlijk de hand 
had gehad in het ontwerpen van de Alabama. 

In juni 1864 deed de Alabama Cherbourg aan voor 
een dokbeurt. Drie dagen na aankomst verscheen 
het Noord-Amerikaanse korvet USS Kearsage voor de 
haven en blokkeerde de aftocht van de Alabama. Na 
vijf dagen, waarin zich een massa nieuwsgierigen 
naar Cherbourg had begeven, besloot Semmes uit te 
varen en het duel aan te gaan. Vlak voor de kust ont¬ 
spon zich een hevig gevecht, waarbij de Alabama 
door haar inferieure munitie in het nadeel was. Na 
een uur was de raider zinkende en streek Semmes de 
vlag. Zelf werd hij met 41 anderen door het Britse 
jacht Deerhound opgepikt en ontsnapte naar Enge¬ 
land; de overige overlevenden werden door de Kear¬ 
sage uit het water gevist. In 1984 werd het wrak van 
de Alabama door een Franse mijnenveger voor Cher¬ 
bourg teruggevonden en sindsdien is daar de zoge¬ 
naamde CSS Alabama Association bezig met ar¬ 

cheologische werkzaamheden. 
Voor al deze verhalen moet u niet bij Bowcock 

zijn, nee, daarvoor kunt u beter terecht bij de tiental¬ 
len boeken waarin sinds de Amerikaanse Burger¬ 
oorlog de kruistocht van de Alabama wordt bezon¬ 
gen, waaronder de memoires van Semmes zelf, of 
bij de vele websites. En voor het Nederlandse deel is 
er natuurlijk onze eigen marineblaaskaak Marin 
Henri Jansen, wiens kostelijke memoires ik overi¬ 
gens telkens weer met groot plezier en een korrel 
zout herlees. Andrew Bowcock begon met het verza¬ 
melen van technische informatie naar aanleiding 
van plannen in 1988 (sindsdien opgegeven) voor het 
bouwen van een replica van de Alabama bij Cammell 
Laird in Birkenhead, waar de auteur werkzaam was. 
Bowcocks eerste boek is precies wat de ondertitel 
belooft: een anatomie van het schip. Na een vrij kor¬ 
te historische inleiding over de bouw gaat Bowcock 
over tot een analyse van de bronnen die hij heeft ver¬ 
zameld (bestek, tekeningen, modellen, foto’s en 
schilderijen), waarna hij het schip tot in detail be¬ 
schrijft. In zijn bronnenkritiek toont Bowcock zich 
bijzonder consciëntieus, al blijkt hij niet op de 
hoogte van het bestaan van Manets schilderij dat 
overigens ook in geen enkel Alabama-boek en op 
geen enkele Alabama-website wordt genoemd, noch 
is hij op de hoogte van de tekeningen die Jansen van 
Maury ontving. De tekeningen zijn in het Neder¬ 
lands Scheepvaartmuseum te Amsterdam terecht 
gekomen, maar helaas kon daar alleen de tuigteke- 
ning worden teruggevonden. Het lijnenplan en de 
langs- en dwarsdoorsnede, wel in de inventaris ver¬ 
meld, zijn momenteel zoek. Bowcocks beschrijving 
van het schip, vergezeld van honderden detailteke- 
ningen (meestal met vermelding van de schaal), is 
bijzonder verzorgd en zeer verhelderend. Het is 
daarom jammer dat een bibliografie ontbreekt en 
het register van zo’n matige kwaliteit is. 

Alan Lemmers 

Ingo Heidbrink, Deutsche Binnentankschvffahrt 1887- 
1994. Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuse- 
ums, Band 5i(Hamburg: Convent Verlag, 2000, 208 
p., ill., ISBN 3-934613-09-8; ca. €50,00) 

In 1887 verscheen de eerste gespecialiseerde tanker 
op de Rijn die zijn vloeibare lading niet meer ver¬ 
voerde in losse vaten of kisten, maar in grote stalen 
tanks. Dit was het begin van de stormachtige ont¬ 
wikkeling van een volledig nieuwe bedrijfstak. Van- 
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af 1887 ontwikkelde de tankvaart zich van een eco¬ 
nomisch nog nauwelijks relevante speciale vorm 
van transport tot een van de belangrijkste vormen 
van binnenvaart. Deze eerste tanker was de door een 
Duitse binnenschipper in de vaart gebrachte Caroli¬ 
na, een omgebouwde sleepkaan waarin losse stalen 
tanks waren geplaatst waar de olie in- en uitge¬ 
pompt kon worden. In 1890 gleden de eerste tankers 
van de helling die het gehele ruim als ladingtank ge¬ 
bruikten en waarbij de scheepswand zelf deel was 
van de olietanks. De binnenvaarttanker als scheeps- 
type had hiermee in drie jaar tijd een standaard be¬ 
reikt waar in technisch opzicht weinig essentieels 
meer aan te verbeteren viel. Met deze constatering 
van Heidbrink lijkt het misschien overbodig om het 
boek verder uit te lezen, des te meer als Heidbrink 
over de tankvaart zegt: “Ihre Geschichte war weni- 
ger von der allgemeinen Binnenschiffahrt gepragt 
als vielmehr von der Mineralölwirtschaft”. Is het 
boek eigenlijk nog wel interessant voor scheepvaart- 
historici ? Uw recensent kan u geruststellen: Deutsche 
Binnentankschiffahrt is een zeer lezenswaardig boek 
dat historici die zich met scheepvaart bezighouden 
niet alleen veel feitelijke informatie geeft, maar de 
bedrijfstak ook duidelijk inkadert in heldere structu¬ 
ren. De aanpak van Heidbrink zou tot voorbeeld 
kunnen strekken. Immers, door zijn heldere, mo¬ 
delmatige aanpak maakt hij het anderen mogelijk 
om op gestructureerde wijze te reageren en van 
daaruit wellicht tot nieuwe inzichten te komen. 
Heidbrinks boek zou het einde kunnen inluiden van 
de vooral journalistieke benadering van de geschie¬ 
denis van de binnenvaart. 

De geschiedenis van de tankvaart maakt volgens 
Heidbrink enerzijds deel uit van de geschiedenis van 
de scheepvaart in het industriële tijdperk, anderzijds 
is zij onderdeel van de geschiedenis van een van de 
belangrijkste grondstoffenindustrieën: de oliever- 
werkende industrie. Heidbrink beschouwt scheep- 
vaartgeschiedenis niet als een aparte wetenschappe¬ 
lijke discipline, aangezien een eigen onderzoeks- 
methodiek ontbreekt, en behandelt het onderwerp 
‘tankvaart’ daarom met behulp van methoden uit de 
techniek-, economische en sociale geschiedenis. 

De rode draad in Heidbrinks studie is vooral de 
vraag: wie en wat bepaalden de ontwikkeling van de 
Duitse tankvaart tussen 1887 en 1994? Het meest ty¬ 
pisch van de Duitse binnentankvaart is volgens 
Heidbrink dat het een ‘transportsysteem’ is en dus 
veel meer dan alleen een bedrijfstak. Alvorens hier¬ 
op in te gaan, bakent Heidbrink zijn studie duidelijk 

af. De startdatum van 1887 is reeds verklaard. Het 
jaar 1994 waarmee Heidbrink zijn boek afsluit, is ge¬ 
kozen omdat in dat jaar nieuwe Europese regelge¬ 
ving de branche zo’n internationaal karakter heeft 
gegeven, dat bestudering van een specifieke Duitse 
tankvaart niet zinvol meer is. Heidbrink behandelt 
alleen het transport van minerale oliën en de hieruit 
gedestilleerde producten (zoals benzine en diesel¬ 
olie); andere vormen van tankvaart, zoals die met 
spijsoliën en vetten voor de voedingsmiddelenin¬ 
dustrie, blijven geheel buiten beschouwing omdat 
die in een totaal andere context functioneren. Ver¬ 
der gaat het in dit boek om Duitse rederijen en ver¬ 
zorgingsgebieden. Dat betekent dat de activiteiten 
van rederijen uit andere landen, zoals de Nederland¬ 
se tankvaartrederijen op de Rijn alsmede door bui¬ 
tenlandse rederijen bedreven tankvaart op de Do- 
nau, buiten beschouwing blijven. Dat is een belang¬ 
rijk gegeven, omdat Nederlandse rederijen mede als 
gevolg van de kansen die het Verdrag van Versailles 
hen bood, op de Rijn domineerden. Verder heeft de 
auteur ervoor gekozen om de algemene ontwikke¬ 
lingen van de binnenscheepvaart en van de olie-in- 
dustrie in de negentiende en twintigste eeuw slechts 
daar ter sprake te brengen waar dit voor de geschie¬ 
denis van de Duitse tankvaart relevant was. 

In grote lijnen behandelt Heidbrink de geschiede¬ 
nis van de Duitse tankvaart door deze in te delen 
naar drie regio’s. Dan wordt ook duidelijk welke 
groepen een rol speelden bij de ontwikkeling van de 
Duitse tankvaart: olieproducenten, de oliehandel en 
een derde groep van diverse belanghebbenden 
waaronder (particuliere) investeerders, banken en 
overheden. In het stroomgebied van de Rijn werd de 
tankvaart in het leven geroepen door oliehandelaren 
langs de Rijn die de Amerikaanse olie via het Rijn¬ 
mondgebied massaler en goedkoper wilden laten 
aanvoeren. Het was op de Rijn dat de eerder ge¬ 
noemde Carolina werd ingezet. Het tweede belang¬ 
rijke gebied dat veel aandacht krijgt is het stroomge¬ 
bied van de Donau. De tankvaart op deze rivier 
kwam tegen het einde van de negentiende eeuw 
voort uit pogingen van Roemeense olieproducenten 
om de Zuid-Duitse oliemarkt te veroveren. Door de 
moeilijke nautische omstandigheden op de Donau 
(een traject van 2100 kilometer dat door stroomver¬ 
snellingen van wel 18 km/u leidde) vonden in deze 
branche al vroeg interessante technische vernieu¬ 
wingen plaats, waaronder reeds in 1913 het gebruik 
van motortankschepen in plaats van sleepkanen. In¬ 
teressant waren de bemoeienissen van de Beierse re- 
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gering om meer greep te krijgen op de aanvoer van 
deze olie en de oprichting van de Bayerische Lloyd. 
Het derde grote stroomgebied was dat van de Elbe 
en de oostelijke rivieren en kanalen, waaronder de 
vaart naar Berlijn, die met name in de periode van de 
DDR een buitengewoon karakter had. 

Heidbrink beschrijft hoe de binnentankvaart zich 
al vroeg onderscheidde van de rest van de binnen¬ 
vaart door het toepassen van extreme veiligheidsei¬ 
sen. Tot de jaren i960 ging het hierbij vooral om het 
voorkomen van brand en explosies; onder invloed 
van de olierampen met zeegaande tankers in de ja¬ 
ren i960 ging het voorkomen van vervuiling van het 
milieu een grotere rol spelen. Veiligheid drukte ook 
altijd een zwaar stempel op het dagelijkse leven aan 
boord van tankschepen. 

Het boek voorziet zonder meer in een lacune. 
Nooit eerder was de geschiedenis van de Duitse bin¬ 
nentankvaart op wetenschappelijke wijze onder¬ 
zocht en het boek van Heidbrink kan in dat opzicht 
als een mijlpaal worden beschouwd. Tot slot moet 
zowel de auteur als de uitgever een compliment 
worden gemaakt voor de prettige grafische vormge¬ 
ving van het tevens rijk geïllustreerde boek. 

Henk Dessens 

David Ramsay, Lusitania, Sacja and Myth, (London: 
Chatham Publishing, 2001, 308 p., ill., ISBN 1- 
86176-170-8; £ 20.00) 

Zeven mei 1915 was een mooie voorjaarsdag. De fa¬ 
milie Henderson besloot van de gelegenheid ge¬ 
bruik te maken en te gaan picknicken aan zee. Als 
picknickplaats kozen ze ‘the Old Head of Kinsale’, 
een landtong aan de zuidoostkust van Ierland. Van¬ 
af dat punt hadden ze een goed uitzicht op de Ierse 
Zee en de schepen die ondanks de oorlog of mis¬ 
schien wel daardoor af en aan voeren naar de be¬ 
langrijke haven Liverpool. Net toen de broodjes wa¬ 
ren uitgepakt en de thee was ingeschonken, zagen 
ze hoe een groot passagiersschip kaap de ‘Seven 
Heads’ rondde. Het schip voer snel en maakte met 
zijn vier schoorstenen een majestueuze indruk. Al 
kauwend en drinkend zagen ze dat er plotseling een 
kolom water naast het schip oprees. De top van de 
kolom reikte even tot boven de toppen van de mas¬ 
ten en zakte daarna langzaam terug. Toen de water¬ 
kolom verdwenen was, hoorde het verbaasde gezel¬ 
schap het geluid van een explosie en zagen ze hoe 
het grote schip snel naar stuurboord overhelde. Na 

een paar minuten verdween de boeg van het schip 
onder water en kwamen haar vier grote schroeven, 
terwijl ze doelloos in de lucht draaiden, uit het water 
omhoog. Binnen twintig minuten was het enorme 
schip onder water verdwenen. De familie Hender¬ 
son was getuige geweest van de spectaculaire onder¬ 
gang van het passagiersschip Lusitania. George 
Henderson kon er meer dan zeventig jaar later nog 
met grote verbazing en regelmaat over vertellen aan 
talloze schrijvers en documentairemakers. Die 
maakten graag gebruik van de herinnering van de 
toen zesjarige George. Ook in het boek van David 
Ramsay wordt George weer sprekend opgevoerd. 

De ondergang van het Engelse passagiersschip 
Lusitania werd veroorzaakt door een torpedo van de 
Duitse onderzeeboot U 20. Dat was op zich niet bij¬ 
zonder, er werden wel meer schepen getorpedeerd 
in deze periode, het was tenslotte oorlog. Het grote 
verlies aan mensenlevens - van de 1959 passagiers 
en bemanningsleden kwamen er 1195 om - veroor¬ 
zaakte echter een wereldwijde kreet van afschuw die 
vorm kreeg in talloze krantenkoppen. Extra bijzon¬ 
der was het gegeven dat 123 Amerikaanse staatsbur¬ 
gers aan boord van het rampschip omkwamen. 
Amerika was niet in oorlog met het keizerlijke 
Duitsland en de dood van onschuldige Amerikaanse 
staatsburgers schreeuwde om een deugdelijke ver¬ 
klaring en genoegdoening. Kolonel House, de de- 
fensieadviseur van president Wilson, was zelfs van 
mening dat Amerika bij het uitblijven van een af¬ 
doende Duitse verklaring de oorlog aan dat land 
moest verklaren. Zoals dat vaker gebeurt bij onalle¬ 
daagse rampen of gebeurtenissen werd er driftig ge¬ 
speculeerd over de reden voor de aanval op het pas¬ 
sagiersschip. Was het wel een passagiersschip, was 
het schip feitelijk niet een vermomde Engelse hulp- 
kruiser? De aanval was zonder waarschuwing voor¬ 
af uitgevoerd en dat vormde de katalysator van een 
complottheorie die kort gesteld inhield dat de Lusi¬ 
tania een geheime lading ten behoeve van het Engel¬ 
se gouvernement vervoerde. Het gegeven dat veel 
overlevenden, nadat het schip was getorpedeerd, 
een tweede explosie in het schip hadden gehoord, 
vormde daarbij het sluitende bewijs dat het passa¬ 
giersschip munitie zou hebben vervoerd. Vooral 
deze laatste bewering werd door de Duitse propa¬ 
ganda en kranten uitgesponnen en als rechtvaardi¬ 
ging voor de aanval gebruikt. In het onderzoek dat 
de Britse marineleiding naar de toedracht en de af¬ 
loop van de ramp liet uitvoeren, werd officieel vast¬ 
gesteld dat de Lusitania getroffen was door twee tor- 
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pedo’s. De Duitse marineleiding bleef dat echter 
ontkennen en het duurde vele jaren voordat uit on¬ 
derzoek zou blijken dat hun verklaring de juiste was. 
Maar wat had dan die tweede explosie veroorzaakt? 
Het antwoord op die vraag wordt pas vele boeken, 
films en documentaires later gegeven. Bijvoorbeeld 
in het boek dat Robert Ballard en Spencer Dun- 
moore onder de titel Exploring the Lusitania, (Neder¬ 
landse titel Op het spoor van de Lusitania) in 1995 uit¬ 
brachten. Hun theorie is dat het kolengruis dat zich 
in de bijna lege bunkers van het schip had opge¬ 
hoopt, door de torpedo-inslag werd opgestoven. De 
massa kolenstofdeeltjes vormde zo op klassieke wij¬ 
ze het materiaal voor een ‘stofexplosie’ die de on¬ 
dergang van het schip versnelde. Deze theorie zoekt 
men tevergeefs in het boek van Ramsay en dat is 
merkwaardig, omdat zijn boek in 2001 verscheen en 
hij dus redelijkerwijze kennis moet hebben gehad 
van de bevindingen van Ballard c.s. Ramsay beperkt 
zich, in een prettige schrijfstijl, tot het opnieuw op¬ 
sommen van alle vragen en factoren die met de on¬ 
dergang van het trotse schip samenhangen. Eerst 
komt de strijd die de grote Duitse en Engelse rede¬ 
rijen in vredestijd voerden om de hegemonie op de 
Atlantische Oceaan aan de orde. Ook meldt hij dat 
het snelle schip wel degelijk mede werd ingezet voor 
het transport van strategische goederen die door de 
Duitsers als ‘contrabande’ kon worden beschouwd. 
Uiteraard komen daarna de vragen aan de orde die 
generaties schrijvers en onderzoekers hebben be¬ 
ziggehouden. Waarom werd er niet meer aandacht 
besteed aan de Duitse waarschuwingen om niet met 
het schip te reizen? Waarom zigzagde het schip niet 
toen het de gevaarlijke wateren rondom Engeland 
bereikte? Waarom waarschuwde de Britse marine¬ 
leiding het schip niet dat er Duitse onderzeeboten 
actief waren in het gebied dat de Lusitania moest 
doorvaren. Waarom werd er geen escorte uitgezon¬ 
den en nog veel meer vragen. Ramsay noemt ze en 
behandelt de bevindingen van een paar onderzoeks¬ 
commissies, die slechts met onbevredigende ant¬ 
woorden op de vragen kwamen. De inhoud van het 
boek wijkt daar niet veel van af. Ook hier luidt de 
conclusie: onbevredigend. 

Dirk J. Tang 

Lewis Johnman en Hugh Murphy, British Shipbuilding 
and the State since 1918. A political economy of decline 
(Exeter: University of Exeter Press, 2002, 306 p., ill., 
ISBN 0-85989-607-2; £ 16.99) 

De onverwachte en snelle neergang van de Britse 
scheepsbouw na de Tweede Wereldoorlog is een van 
de intrigerende hoofdstukken uit de maritieme ge¬ 
schiedenis. In de zeventiende eeuw namen de En¬ 
gelse scheepsbouwers de leidende rol over van de 
Hollanders; daarna weerstonden ze de Fransen en 
Amerikanen en vanaf 1850 waren ze superieur door 
innovatief ondernemerschap met hun stoomvoort- 
stuwing en bij de overgang naar ijzer en staal. In de 
eerste helft van de twintigste eeuw bekleedden ze 
nog altijd een prominente positie en in 1945 waren 
de vooruitzichten zelfs uitgesproken gunstig. De 
Duitse en Japanse werven waren uitgeschakeld door 
de ‘spoils of war’ en de Amerikanen moesten hun 
scheepsbouw inkrimpen wegens hoge productie¬ 
kosten. 

Dan volgt de ommekeer, want in de jaren vijftig 
verspelen de Britten hun voorsprong door vast te 
houden aan verouderde productiemethoden, ar¬ 
chaïsche ‘industrial relations’ en onvoldoende 
marktgerichtheid. Terwijl ze in 1950 nog een markt¬ 
aandeel hadden van vijftig procent, was dit tien jaar 
later gedaald tot vijftien procent. In de jaren zestig 
en zeventig volgden reorganisaties en reddingsope¬ 
raties met massale overheidssteun. Zij liepen allen 
uit op een fiasco. Het gevolg is dat momenteel in 
Groot-Brittannië nauwelijks nog koopvaardijsche¬ 
pen worden gebouwd. 

Johnman en Murphy geven een overzicht van de 
veelbewogen ontwikkelingen in de Britse scheeps¬ 
bouw sinds 1918 en als zodanig is hun werk te be¬ 
schouwen als een vervolg op de gezaghebbende stu¬ 
die van Pollard en Robertson, The British Shipbuilding 
Industry, 1870-1914, uit 1979. Een verdienste is dat zij 
hoofd- en bijzaken weten te scheiden en dat de lezer 
niet wordt belast met een overvloed aan feiten. Over 
belangrijke gebeurtenissen wordt gedetailleerd ge¬ 
rapporteerd, maar voor de geschiedenis van indivi¬ 
duele werven zal men elders te rade moeten gaan. 
Hetzelfde geldt voor de ontwikkelingen in de tech¬ 
niek. De auteurs zien daardoor kans om in een be¬ 
stek van driehonderd pagina’s een goed overzicht te 
geven. Tegelijk worden ons saillante inkijkjes ge¬ 
gund, want de auteurs hebben een gelukkige hand 
in het kiezen van illustratieve citaten en duidelijke 
statistieken.Waar Pollard en Robertson vooral op 
zoek waren naar de oorzaken van de grote successen 
in 1870-1914, kiezen Johnman en Murphy als be¬ 
langrijkste thema de effectiviteit van het overheids¬ 
beleid ten opzichte van de bedrijfstak. Het is een 
keuze waarop is af te dingen, — ik kom daar op te- 

74 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 22 (2003) 1 

rug - maar het is onmiskenbaar dat daardoor een 
boeiend betoog is ontstaan. Het geeft een goed in¬ 
zicht in de afhankelijkheid van de scheepsbouw van 
de overheid, maar tegelijk laat zien dat een overheid 
onmachtig is marktontwikkelingen te keren. 

De hoofdstukken over de jaren twintig en dertig 
schetsen een voortdurende worsteling met de one¬ 
venwichtigheden in de wereldeconomie die nog 
werden versterkt door de afname van de vraag naar 
marineschepen. De regering hielp de scheepsbouw 
met exportkredieten, financiering door de Bank of 
England bij de sluiting van werven en steun voor de 
koopvaardij, en leverde daarmee een bijdrage aan de 
continuïteit van de bedrijfstak. Het hoofdstuk over 
de Tweede Wereldoorlog vind ik het meest verras¬ 
sende uit het boek. Enerzijds door de beschrijving 
hoe de scheepsbouw, ondanks de jarenlange stag¬ 
natie, haar veerkracht behouden bleek te hebben en 
opnieuw in staat was tot grote prestaties. Anderzijds 
omdat pijnlijk duidelijk werd dat ook in oorlogstijd 
de verhouding tussen werkgevers en werknemers te 
wensen overliet en de goede werkbezetting voor veel 
ondernemers geen aanleiding was om investerings- 
achterstanden in te halen. Het is veelzeggend dat 
subsidies van de marine nodig waren om de over¬ 
gang van klinken op lassen te stimuleren. 

Uitvoerig gaan de auteurs in op de jaren vijftig, 
toen terrein werd verloren aan werven elders in Eu¬ 
ropa en uiteraard Japan. Hun analyse is niet nieuw, 
maar zij komen met aansprekende toelichtingen, 
zoals hoe men de Noorse markt verspeelde, de 
groeiende vraag naar tankers grotendeels negeerde, 
te weinig oog had voor de voordelen van dieselmo¬ 
toren en nog altijd traag was met de overschakeling 
op lassen en andere moderne productiemethoden. 
De werfdirecties worden in die benadering aange¬ 
wezen als de hoofdschuldigen, gevolgd door de re¬ 
gering die, ondanks waarschuwende studies, de in¬ 
dustrie ‘at arms length’ hield. Aan de negatieve rol 
van de vakbonden met hun grote stakingsgeneigd- 
heid wordt, vreemd genoeg, weinig aandacht be¬ 
steed, maar wellicht hebben de auteurs gedacht dat 
zij hun kortzichtigheid al voldoende hadden be¬ 
schreven in het hoofdstuk over de oorlogsjaren. De 
laatste drie hoofdstukken beschrijven hoe de Labour 
regering van Harold Wilson, op grond van het Ge- 
ddes rapport uit 1966, de bedrijfstak met grootscha¬ 
lige fusies op zijn kop zette; hoe in de jaren zeventig 
de oplossing tevergeefs werd gezocht in nationali¬ 
sering (1977), gevolgd door privatiseringen in het 
Thatcher tijdperk met de bekende afloop. Het is al¬ 

lemaal weinig opwekkend, maar voor de Neder¬ 
landse lezer mogelijk een troost, omdat de neergang 
van de Britse scheepsbouw nog chaotischer bleek 
dan de Nederlandse. 

Het zijn hoofdstukken met veel kritiek op de ach¬ 
tereenvolgende Labour en conservatieve regerin¬ 
gen. Een tekortkoming van deze analyses is echter 
dat de auteurs geen antwoord geven op de vraag 
welk beleid dan wél had moeten worden gevoerd, en 
of er überhaupt een beleid mogelijk was dat de neer¬ 
gang had kunnen voorkomen. Ik denk bovendien 
dat hun betoog aan kracht zou hebben gewonnen 
wanneer zij, naast de aandacht voor het overheids¬ 
beleid, de ontwikkelingen in de scheepsbouw in een 
bredere context zouden hebben geplaatst. In de eer¬ 
ste plaats door te vergelijken met andere scheeps¬ 
bouwenden. In de tweede plaats door te kijken naar 
andere sectoren van de Britse industrie. 

Het internationale perspectief zou hebben laten 
zien dat de Britten weliswaar in de jaren vijftig ach¬ 
terliepen, maar dat in de jaren zestig de gehele Eu¬ 
ropese scheepsbouw in de verdrukking kwam. Eerst 
door de agressieve concurrentie van de Japanse wer¬ 
ven, vervolgens door de trendbreuk in de vraag door 
de oliecrisis, ten slotte door de opkomst van Zuid- 
Korea en andere landen met lage loonkosten. Ande¬ 
re overheden hebben op vergelijkbare wijze als de 
Britten geprobeerd het tij te keren, eveneens zonder 
positief resultaat. In Duitsland, Frankrijk en Neder¬ 
land is de industrie gedecimeerd en in Zweden, 
Noorwegen en België worden op dit moment, even¬ 
als in Groot-Brittannië, weinig of geen koopvaardij¬ 
schepen meer gebouwd. Een vergelijking met ande¬ 
re Britse bedrijfstakken in de jaren vijftig zou heb¬ 
ben laten zien dat daar evenzeer sprake was van ver¬ 
lies aan concurrentiekracht. De scheepsbouw was 
geen geïsoleerd geval. Sprekende voorbeelden in dat 
verband zijn de auto-industrie en de vliegtuigbouw. 
Met andere woorden: de neergang van de Britse 
scheepsbouw is niet los te zien van de verdere ont¬ 
wikkelingen in de Britse economie. 

Mogen dit punten van kritiek zijn, ik haast mij te 
wijzen op de sterke punten die nog niet genoemd 
zijn: de vlotte schrijfstijl waardoor het boek goed 
leesbaar is, alsmede het grondige bronnenonder¬ 
zoek waardoor veel nieuwe gegevens boven tafel zijn 
gekomen. Tot slot dient het boek geprezen te wor¬ 
den voor de uitvoerige bibliografie; het zou me niet 
verbazen wanneer het alleen al om die reden een na¬ 
slagwerk wordt. 

Cees de Voogd 
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Arnold Bernstein, Ein jüdischer Reder. Von Breslau iiber 
Hamburg nach Neu; York (Hamburg: Convent Verlag, 

2001, 464 p., ill., ISBN 3-934613-10-1; €29,90) 

In het interbellum was Arnold Bernstein (Breslau 

1888- New York 1971) één van de meest toonaange¬ 

vende reders in Hamburg. In de twintiger jaren van 
de vorige eeuw klom hij van kleine joodse reder op 

tot een van de invloedrijkste en opvallendste man¬ 

nen in de Duitse koopvaardijwereld. Eerst viel hij op 
door zijn revolutionaire manier van het transporte¬ 

ren van locomotieven, auto’s en tractoren uit de Ver¬ 

enigde Staten met tot koopvaardijschip omgebouw¬ 

de voormalige Duitse oorlogsschepen. Hij maakt 
hiermee handig gebruik van het verschrootten van 

de oorlogsschepen zoals voorgeschreven in het Ver¬ 
drag van Versailles. Bernsteins eerste schepen voor 

het vervoer van locomotieven waren de voormalige 

pantserschepen Odin en Aegir, in 1922 gestript van 

opbouw en bepantsering en verbouwd tot vracht¬ 
schip. De samenwerking met de Amerikaanse auto- 

industrie (Chrysler en General Motors) was een 
groot succes. Arnold Bernstein Steamship Compa¬ 

ny, later Arnold Bernstein Schiffahrtgesellschaft, 
groeide uit tot een grote onderneming. In 1929 kon¬ 

den 19.000 auto’s direct van de lopende band in 

Amerika over zee naar Europa vervoerd worden. Na 
het instorten van de automarkt door de crisis begin 

jaren dertig ging Bernstein in 1935 over tot het ver¬ 

voeren van passagiers naar onder meer Palestina 
met de Palestine Shipping Company, varende onder 

joodse vlag. Met de aankoop in 1935 van de grote 

passagiersschepen Penniand en Westernland van de 
Red Star Line op de route Antwerpen-New York 

werd hij bovendien concurrent van de bestaande 

transatlantische rederijen. Hij verlegde daarmee zijn 

koers van de vrachtvaart naar de passagiersvaart. 

Na de opkomstvan deNDSAPwerd Bernstein, als 
reder en veteraan uit de Eerste Wereldoorlog, lange 

tijd met rust gelaten. In 1937 werd hij echter door de 

Gestapo opgepakt, gevangengezet en veroordeeld. 
Hij was de eerste joodse ondernemer die door de 

Nazi’s werd vastgezet. Zijn gevangenschap beteken¬ 

de onmiddellijk het einde van de Palestine Shipping 

Company. Achteraf zou blijken dat de gevolgen nog 
veel groter zouden zijn. In 1939 kon hij met zijn fa¬ 

milie, na betaling van 30.000 dollar ‘losgeld’, met 
de Nieuie Amsterdam van de Holland-Amerika Lijn 

naar de Verenigde Staten uitwijken. Bernstein bleef 
tot zijn dood in de VS. Hij heeft lange tijd gepoogd 

een nieuwe lijnvaartverbinding tot stand te brengen, 

totdat het luchtvervoer dit uiteindelijk onmogelijk 
maakte. 

Het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerha- 
ven heeft de oorspronkelijke memoires van Arnold 

Bernstein uit het Engels (met de oorspronkelijke ti¬ 

tel My life) laten vertalen en gepubliceerd. De ver¬ 

taalster heeft daarbij zoveel mogelijk de oorspron¬ 

kelijke tekst gevolgd. Bernstein schreef zijn levens¬ 

verhaal op zijn vijfenzeventigste. Hij schetst een in¬ 
teressant beeld van een reder in de eerste helft van de 

twintigste eeuw. Het is daarmee een uniek verhaal 

over de Duitse scheepvaartontwikkeling in het inter¬ 
bellum. Uitvoerig gaat hij in op zijn jeugd en de 

diensttijd in de Eerste Wereldoorlog als waarnemer 

voor de artillerie aan het Westfront. Hij werd zelfs 

met zijn joodse achtergrond tot officier bevorderd. 

Bernstein vertelt in zijn memoires gedetailleerd over 

zijn wetenswaardigheden en activiteiten in de 

scheepvaartwereld. De tijd na zijn uitwijken in 1939 
en zijn verblijf in New York komen er vergeleken 

met de voorgaande periode erg bekaaid vanaf. 

Niet alleen de Nazi’s hebben hem bestolen van 

zijn kapitaal en schepen. Hij was bankroet en zat 

zonder schepen. De concurrenten hadden van de 

periode van zijn gevangenschap geprofiteerd. Nota 
bene zijn Red Star Line was, tijdens de gevangen¬ 

schap van Bernstein, verkocht aan de Holland-Ame¬ 

rika Lijn! Bernstein is furieus. Hij slaat ferme taal 
uit: “So sah das aus. Ich spürte, wie ungerecht oder 

besser unfair die Situation war und argerte mich, 

dass die Holland-Amerika Lijn sich alles erlauben 
durfte” (p. 357). Direct na de oorlog, in juni 1945, 

spande hij tegen de HAL en de Amerikaanse hypo¬ 

theekverstrekker Chemical Bank een proces aan. De 

Chemical Bank had eerder in 1939 het losgeld van 

Bernstein voorgeschoten en was betrokken bij de 

verkoop van de Penniand en Westernland. Hij eiste als 

schadevergoeding elf miljoen dollar voor de winst¬ 

derving van de passagiersschepen. In zijn memoires 
heeft Bernstein aan dit proces, dat negen jaar zou 

duren, een heel hoofdstuk gewijd. In 1954 werd een 

schikking getroffen tussen Bernstein en de Chemi¬ 

cal Bank. Uiteindelijk kreeg hij 450.000 dollar, waar 

na de advocatenkosten 180.000 dollar van overble¬ 
ven. Pogingen om daarna nog met een scheepvaart¬ 

maatschappij (American Banner Lines) een toeris¬ 
tendienst op te zetten faalden. In 1959 staakte Bern¬ 
stein zijn activiteiten en ging met pensioen. 

De gepubliceerde memoires sluiten af met een na¬ 
woord van Arnold Kludas, kenner en schrijver over 

de passagiersvaart. Kludas plaatst het verhaal in zijn 
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context en geeft een kort overzicht van belangrijke 

data in Bernsteins carrière, daar hij deze nog wel 

eens niet noemt. Tot slot eindigt dit kloeke boek met 
een schepenlijst. 

C.P.P. van Romburgh 

Mark R. Peattie, Sunburst. The Rise ofjapanese Naual Air 

Power igog-1941 (London: Chatham Publishing, 

2002, 366 p., ill., krtn., ISBN 1-86176-194-5; 
£25.00) 

Over de opkomst, groei en ontwikkeling van de Ja¬ 

panse marineluchtvaartdienst is tot heden slechts 

een schaars aantal historische publicaties versche¬ 

nen. De belangrijkste reden hiervoor is het gemis 

aan relevante oorlogsdocumentatie. Vrijwel alle ma- 

rinearchieven werden direct na de Japanse capitula¬ 
tie op last van hoog bevel vernietigd. Wat na 1945 

aan officiële geschiedschrijving, biografieën en me¬ 

moires over dit onderwerp verscheen, wordt naar 

objectieve maatstaven inhoudelijk vooral geken¬ 

merkt door een weinig kritische benadering inzake 

controversiële kwesties. Deze hebben in de besluit¬ 
vorming tijdens de oorlog wel degelijk een rol ge¬ 

speeld, met vaak desastreuze gevolgen. 

Japanoloog Mark Peattie verbonden aan de Stan¬ 

ford University in Californië heeft bij zijn diepgaand 

onderzoek voorafgaand aan Sunburst het belangrijke 
voordeel gehad dat hij vrijwel alle bestaande Japans- 

talige documentatie en archiefgegevens kon raad¬ 

plegen, en hieraan een waardeoordeel kon geven. 

Zijn coauteurschap met David Evans, dat in 1997 re¬ 

sulteerde in de uitgave van Kaigun: Strategy, Tactics 
and Technology in the Imperial Japanese Nauy, leverde 

hem voor Sunburst voldoende bouwstenen waarmee 

een doorwrochte en lezenswaardige studie over het 

Japanse marineluchtwapen kon worden gereali¬ 
seerd. 

In de Japanse marine hebben enkele visionaire 

zeeofficieren het sinds het uitbreken van de Eerste 

Wereldoorlog gewaagd binnen de traditionele we¬ 
reld van artillerie en slagschepen een lans te breken 

voor de introductie van het maritieme luchtwapen. 
Hun ideeën werden opmerkelijk snel geaccepteerd. 

Met vooral Britse hulp deed het vliegkampschip van¬ 

af 1923 zijn intrede in de vloot. Het gebruik van 

geëmbarkeerde vliegtuigen en de toepassingen van 

de carrier binnen het eigen vlootverband, berustten 

aanvankelijk geheel op Britse kennis en ervaring. 

Via licentiebouw werd een eigen vliegtuigindustrie 

opgericht en met opdrachten gevoed. Opmerkelijk 

daarbij is dat reeds in de jaren twintig van de vorige 

eeuw gestreefd werd naar een zelfstandige en zelf- 

scheppende industrie, die de marine van de juiste en 

militair gezien volwaardige typen vliegtuigen en 
motoren moest voorzien. Contacten met het buiten¬ 

land werden al snel afgekapt. Onder het motto 

“every foreigner is a spy” werd de zoektocht naar 

een effectieve carrierdoctrine voor de vloot ingezet. 

Opvallend daarbij is de getoonde vasthoudendheid 
van de marineleiding om het programma van diver¬ 

se experimenten op dit nieuwe terrein binnen de 

kortst mogelijke tijd te realiseren. Duidelijk is dat de 

Japanse marinestaf al direct grote waarde hechtte 

aan de toepassing van vliegkampschepen bij offen¬ 

sieve vlootoperaties. De instelling in 1930 van een 

zelfstandig Marine Luchtvaart Departement onder 
het Ministerie van Marine was in dit verband een lo¬ 

gische stap. Zodoende kon een eigen beleid worden 

geformuleerd en werden twee aanvalstactieken op 

professionele wijze in praktijk gebracht: het duik- 

bombardement en de torpedoaanval vanuit de lucht. 

De organisatie in luchtgroepen werd vervolgens 
krachtdadig ter hand genomen. In tegenstelling tot 

buitenlandse marines werden niet alleen carrier- 

groepen geformeerd, maar ook vliegtuiggroepen 

opererend vanaf landbases binnen de marinelucht- 

vaartdienstorganisatie gebracht. In de specificaties 
voor nieuw aan te schaffen vliegtuigmaterieel werd 

nadrukkelijk een voor die tijd extreem grote actier¬ 

adius geëist. De vanaf landbases opererende bom¬ 

menwerpers en de carriervliegtuigen met hun bege¬ 

leidende jachtvliegtuigen konden op die wijze op 

zeer grote afstand de slagkracht van het vlooteska- 
der verhogen. Dergelijke gecombineerde en gelijk¬ 

tijdig uit te voeren acties werden vanaf 1935 uiten¬ 

treuren beoefend. Daarbij kreeg de navigatie tijdens 
de langdurige vluchten boven zee naar het aanvals¬ 

doel grote aandacht. Vooral tijdens het in 1937 uit¬ 

gebroken conflict met China werd de gecombineer¬ 

de aanval van horizontaal en duikbombardement 

geperfectioneerd en met succes toegepast. Daarmee 

werd de grondslag gelegd voor de later befaamd ge¬ 
worden aanval op Pearl Harbor en het tot zinken 

brengen van de Britse ‘capital ships’ Repulse en Prin¬ 
ce qfWales. 

De eenzijdige opzegging van de Londense vloot- 
verdragen in 1935 gaf Japan de gelegenheid haar 

vloot boven de eerder internationaal afgesproken 

tonnagelimieten voor oorlogsschepen uit te brei¬ 

den. Kort daarna werden twee moderne vliegkamp- 
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schepen in dienst gesteld. Dankzij deze nieuwe aan¬ 
winsten kon de ‘fast carrier group’ in de keizerlijke 
marine worden geïntroduceerd. Ook ontstonden 
hierna de zogeheten ‘shadow carriers’, gemakkelijk 
om te bouwen koopvaarders, die tijdens de oorlog 
als licht vliegkampschip waardevolle diensten be¬ 
wezen. De Japanse maritieme strategie was geheel 
gericht op een snelle en effectieve uitschakeling van 
de vijandelijke vloot, waarbij met name het inge¬ 
scheepte marineluchtwapen een prominente rol 
was toebedeeld. De alras succesvolle Amerikaanse 
weerstand bracht, zoals bekend, de Japanse marine¬ 
staf in een nieuwe onvoorziene oorlogssituatie 
waarmee tevoren onvoldoende rekening was gehou¬ 
den. De onvervangbare verliezen aan goed geoefen¬ 
de vliegtuigbemanningen, de lange aanvoerlijnen 
naar de bedreigde buitenposten in de Pacific, maar 
vooral de militaire overmacht aan Amerikaanse zij¬ 
de, zijn de beslissende factoren geweest voor de Ja¬ 
panse nederlaag. Verbazingwekkend is dat er door 
marine- en legerluchtmacht in de gezamenlijke 
strijd tegen de Amerikaanse strijdkrachten nauwe¬ 
lijks werd samengewerkt. Dit kwam voort uit het be¬ 
sluitvormingsproces inzake het al dan niet voeren 
van een expansieoorlog in Zuidoost-Azië en de Paci¬ 
fic. De marineleiding, vanouds pro Brits en beducht 
voor de kracht van de Amerikaanse marine, had 
aanvankelijk een afwijkend standpunt van de gene¬ 
rale staf. De olieboycot tegen Japan in de jaren 1940- 
1941 noopte een verdeeld reagerende marinestaf 
tenslotte in te stemmen met het besluit tot oorlogs- 
actie over te gaan. Tijdens de oorlog verhardden zich 
de toch al gespannen verhoudingen tussen leger en 
marine, met alle kwalijke gevolgen van dien. Deze 
controverse komt bij Peattie onvoldoende uit de 
verf. Voor dit aspect biedt Arthur Marder in zijn 
meesterlijk geschreven Old Friends, New Enemies alle 
passende informatie. 

In negen bijlagen geeft de auteur belangwekken¬ 
de informatie. Het betreft hier biografische schet¬ 
sen van de belangrijkste Japanse marinevliegers, de 
vliegdienstorganisatie, gegevens over de vliegkamp- 
schepen en vliegtuigmoederschepen, marinevlieg¬ 
kampen, vliegtuiggroepen, marinevliegtuigen en 
vliegtuigmotoren en - ten slotte - enkele veel toege¬ 
paste en unieke gevechtsmanoeuvres. Kortom: een 
uiterst belangwekkend verslag over de pijlsnelle op¬ 
komst en desastreuze nederlaag van de keizerlijke 
Japanse marineluchtvaartdienst, gebaseerd op diep¬ 
gaand analytisch onderzoek. Daarbij werd niet ge¬ 
schuwd om bepaalde belangrijke ontwikkelingen en 

toepassingen op luchtvaart- en wapentechnisch ge¬ 
bied te benoemen en duidelijk te verklaren, en in een 
historisch verantwoord perspectief te plaatsen. 

Nico Geldhof 

Hans-Joachim Krug e.a., Reluctant Allies. German-Ja- 
panese Naval Relations in World War II (Annapolis: Na¬ 
val Institute Press, 2001, 418 p., ill., ISBN 1-86176- 
195-3; £25.00) 

“The most willing consent to special wishes and 
questions of the commission, the more than wil¬ 
ling, cooperative, and downright comradely attitude 
[...] and the continually encountered pose of 
honesty and friendliness deserve to be mentioned 
favourably”. Woorden van het hoofd van de Duitse 
marinecommissie die in het najaar van 1935 diverse 
Japanse marinebases bezocht, en die in tegenspraak 
lijken te zijn met de titel die aan deze studie is mee¬ 
gegeven. Hoezeer werkten de Duitse en Japanse ma¬ 
rines nu eigenlijk samen, en welke redenen lagen 
aan dit samengaan ten grondslag? 

Krug, oud-officier op een U-boot en in 1969-1973 
marineattaché te Tokio, heeft in samenwerking met 
een Duits-Japans onderzoeksteam de geschiedenis 
van deze alliantie proberen te doorgronden. Het 
beeld dat hierbij wordt geschetst, is dat van twee geï¬ 
soleerde, ambitieuze marines, die bij gebrek aan an¬ 
dere opties gingen samenwerken. Na Versailles was 
de Duitse marine teruggebracht tot een ‘quantité 
négligeable’, die naarstig op zoek was naar eer- en 
machtsherstel. Japan en zijn strijdkrachten bevon¬ 
den zich in 1921, na het beëindigen van een alliantie 
met Groot-Brittannië, in een geïsoleerde positie. De 
omvang van de keizerlijke marine werd bovendien 
beperkt door de internationale Washington-vloot- 
verdragen van 1922, waardoor de Amerikaanse en 
Britse zeestrijdkrachten in Azië een overwicht beza¬ 
ten. Pogingen deze kwantitatieve achterstand te 
compenseren met kwalitatief hoogstaande en mo¬ 
derne wapentechnologie verliepen moeizaam, 
doordat de eerdere aanvoer van Britse knowhow 
voortaan ontbrak. 

Het waren initiatieven van Japanse zijde die de 
contacten tussen Tokio en Berlijn in een stroomver¬ 
snelling deden geraken. In het tijdsbestek na 1934, 
het jaar waarin het Washington-verdrag eenzijdig 
werd opgezegd, stuurde de Japanse marine aan op 
het veiligstellen van de toevoer van enige cruciale 
grondstoffen. Hiervoor was in de toekomst de con- 
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trole over het aan bodemschatten rijke Nederlands- 
Indië noodzakelijk. Dit beleid diende te worden 
doorgevoerd ten koste van de Japanse landstrijd¬ 
krachten, die ambities koesterden op het continent 
zelf (India en delen van Sovjet-Rusland). 

De Duitse marineattaché in Tokio werd dan ook 
geconfronteerd met een reeks Japanse voorstellen 
tot het uitwisselen van technische gegevens, en de 
inspectie van eikaars nieuwste oorlogsschepen. Ja¬ 
pan hoopte onder meer dat de aan Duitsland over¬ 
gedragen kennis zou leiden tot een versterkte 
Kriegsmarine, die in staat zou zijn delen van de Brit¬ 
se vloot weg te houden uit het Verre Oosten. Daar¬ 
naast was Tokio uit op Duitse technische expertise. 
De Duitsers van hun kant waren evenzeer uit op ge¬ 
gevens over wapentechnologie. Deze verkennende 
periode eindigde in 1938. De Sudeten-crisis in de 
zomer van dat jaar, dwong de partners de praktische 
uitwerking van een eventuele alliantie ter hand te ne¬ 
men. Het duurde echter tot de zomer van 1940 voor¬ 
dat het Japanse ministerie van Marine daadwerkelijk 
invulling gaf aan deze plannen, en heimelijk assis¬ 
tentie begon te verlenen aan Duitse maritieme ope¬ 
raties. Dit besluit leidde tot verdere verwachtingen 
van Duitse zijde; de Seekriegsleitung hoopte op een 
spoedige Japanse aanval op de Britse zeestrijdkrach¬ 
ten ten oosten van Suez, die de algehele positie van 
de Royal Navy zou doen verzwakken. Ook specu¬ 
leerden de Duitsers over grootscheepse gezamenlij¬ 
ke operaties in de Indische Oceaan. Na de door de 
Japanners verloren zeeslag bij Midway in mei 1942 
werden deze plannen de bodem ingeslagen; tekor¬ 
ten aan scheepsmateriaal maakten een dergelijke in¬ 
zet van de keizerlijke marine onmogelijk. Er waren 
evenwel meer zwaarwegende factoren die een om¬ 
vangrijke samenwerking in de weg stonden. 

De belangrijkste struikelblokken in dezen waren, 
zo tonen de auteurs aan, het feit dat de strategische 
belangen en de sterkte van de beide marines te ver 
uiteenliepen, en het gegeven dat de beide partijen 
binnenlands een wezenlijk andere positie innamen. 
De Duitse marine zag de sterke Japanse partner en¬ 
kel als een middel om de eigen positie ten opzichte 
van de Britse vloot te verbeteren, zonder rekening te 
houden met de belangen van haar bondgenoot, die 
veeleer beducht was voor de Amerikaanse zeestrijd¬ 
krachten. Het regime in Berlijn, dat de wensen van 
de eigen (relatief zwakke) marine negeerde, streefde 
bovendien militaire Japanse assistentie over land na 
ter ondersteuning van de Duitse invasie van de Sov- 
jet-Unie. De in Japan zeer invloedrijke keizerlijke 

marine kon dergelijke verzoeken, die het Japans le¬ 
ger in de kaart zouden spelen en die ten koste gin¬ 
gen van de positie van de zeestrijdkrachten, niet in¬ 
willigen. 

Wat resteerde voor de alliantie waren kleinschali¬ 
ge operaties van met name onderzeeboten en de uit¬ 
wisseling van materieel, personeel en inlichtingen. 
De coöperatie van onderzeebootoperaties werd 
hierbij veelal beperkt tot het assisteren van Duitse 
schepen bij hun operaties vanuit Japanse bases gele¬ 
gen aan de Indische Oceaan. Gezien de omvang van 
deze inzet, heeft dit het verloop van de oorlog nau¬ 
welijks beïnvloed. Niettemin komen er voor de Ne¬ 
derlandse lezer wel intrigerende items aan de orde 
als U-boten te Penang (foto’s incluis), de inzet van 
Duitse marinevliegtuigen vanaf Java en de Japans- 
Duitse bevelsverhoudingen te Surabaya. 

Niet minder interessant is het onderzoek dat Krug 
en de zijnen hebben verricht naar het eventuele ef¬ 
fect van culturele verschillen en racisme op de bond¬ 
genootschappelijke samenwerking. Incidenteel 
bleek er inderdaad sprake te zijn van spanningen, 
merendeels veroorzaakt doordat Duits personeel in 
Zuidoost-Azië beter werd opgevangen dan hun Ja¬ 
panse collegae. Ook waren er van Japanse zijde 
klachten over Duitse activiteiten op de zwarte markt 
en het feit dat de Europese bondgenoten een ver¬ 
hoogde populariteit bij de lokale schonen kenden. 
Duitsers van hun kant klaagden over de Japanse 
‘mentaliteit’. Niettemin hebben de auteurs in niet 
één document waarin wederzijds ongenoegen 
wordt geuit, een verwijzing kunnen vinden die duidt 
op een racistische inslag. Sterker: wanneer de bond¬ 
genoten elkaar persoonlijk beter leerden kennen, 
lieten zij zich veelal lovend over elkaar uit. 

Dankzij het heldere taalgebruik en strategische 
kaders die gebruikt zijn om de diverse achtergron¬ 
den in onder te brengen, is deze studie een meer dan 
geslaagde poging een nagenoeg witte bladzijde in 
de marinegeschiedenis van de Tweede Wereldoor¬ 
log te vullen. Met diverse bijlagen van onderlinge 
militaire verdragen, materiaal- en personentrans¬ 
port en verliescijfers. 

Anselm van der Peet 

Karl-Otto Dummer en Holger Husemann, Viermast- 
bark PAMIR. Die Geschichte eines legendaren P-Liners, be¬ 
schildert uon einem Überlebenden des Untergangs (Bremer- 
haven / Hamburg: Convent Verlag, 2001,222 p., ill., 
ISBN 3-934613-17-9; €39,90) 
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In september 1957 was de Duitse viermastbark Pa¬ 
mir onder volle zeilen op weg naar de thuishaven 

Hamburg. Na een lange carrière als zeilend vracht¬ 
schip deed het dienst als opleidingsschip. Aan 

boord bevonden zich zesentachtig - voor het me¬ 

rendeel jonge - Duitse zeelieden. Eén van hen was 

de vijfentwintigjarige bakker/koksmaat Karl-Otto 
Dummer. Drie reizen eerder was hij aan boord ge¬ 
komen en met zoveel onervaren zeelieden om zich 

heen zag hij zichzelf als een ervaren pikbroek. Met 

de wind schuin van achteren sneed de Pamir in noor¬ 

delijke richting door de golven. Alles leek er op te 
wijzen dat het een snelle oversteek zou kunnen wor¬ 

den. Vol optimisme hadden twee stuurlieden per te¬ 
legram aan het thuisfront gemeld dat ze binnen 

veertien dagen voor de deur van hun echtelijke wo¬ 
ning zouden staan. 

Elders in het enorme zeegebied lag een lagedruk¬ 

gebied. De kern van het gebied diepte steeds verder 

uit en ontwikkelde zich tot de orkaan Carrie die zich 

in noordwestelijke richting naar de Bermuda-eilan- 
den bewoog. Dat was echter zover van de Pamir van¬ 

daan dat ze geen gevaar opleverde. Op 17 september 

echter verlegde Carrie haar koers in de richting van 
de Azoren. Vier dagen later kruiste ze de koers van 

de Pamir. Gezagvoerder Johannes Diebitsch gaf om 

08.00 uur, zodra de weersomstandigheden begon¬ 
nen te veranderen, opdracht de zeilen in te nemen. 

Twee uur later bereikte de orkaanwind het schip dat 

dadelijk sterk naar bakboord begon over te hellen. 

De windkracht was zo hevig dat er geen sprake meer 
kon zijn dat de leerling-zeelieden het want in kon¬ 

den gaan. Die taak werd aan de kernbemanning op¬ 

gedragen. Hoog in de lucht worstelden ze met uit de 

lijken geslagen, verscheurde zeilen en losgerukte 

schoten. De gezagvoerder gaf opdracht de zwem¬ 
vesten uit te delen en liet de gehele bemanning op 

het achterdek verzamelen. In het oorverdovende la¬ 
waai van de gierende wind en doorweekt vanwege de 

voortdurend overkomende brekers wachtten ze, on¬ 
geveer zeshonderd zeemijlen ten zuidoosten van de 
Azoren, betere tijden af. Voor de meeste van hen 

zouden die echter nooit komen. Om 11.00 uur zond 

het schip het eerste S.O.S bericht uit en om 11.57 uur 
het laatste. Van alle kanten probeerden ander koop¬ 

vaardijschepen dwars door het orkaangebied de zin¬ 
kende bark te bereiken. 

Bakker/koksmaat Dummer lag toen inmiddels al 
met de rest van de bemanning in het woeste water 

van de Atlantische Oceaan. Vierenveertig jaar later 
beschreef hij, in nauwe samenwerking met tekst¬ 

schrijver Holger Husemann, in negen bladzijden 

hoe hij als één van de weinige bemanningleden de 

ondergang van de trotse Pamir overleefde. Het zijn 

fascinerende bladzijden. “Niet in paniek raken!”, 

denkt Dummer zodra hij zich realiseert dat zijn reis 
letterlijk in het water is gevallen. Om zich heen spar¬ 

telen de andere bemanningsleden in het water. Er is 

geen tijd geweest om de reddingboten te strijken. 
Plotseling duikt er desondanks toch een tussen de 

golven op. Dummer besluit niet aan boord te gaan. 

Hij kan zoveel jaar later nog steeds niet verklaren 

waarom hij dat niet heeft gedaan. Van de bewuste 

sloep en de mannen is later nooit meer iets verno¬ 
men. Dan komt er nog een sloep in zicht. Ditmaal is 

er niemand aan boord. De sloep is meer een wrak 

dan een deugdelijke reddingboot. De dolboorden 

steken maar net boven de waterspiegel uit. Toch 

klimt Dummer samen met zes anderen aan boord. 

Het gezamenlijke gewicht van de schipbreukelingen 

zorgt ervoor dat het sloepwrak bijna geheel onder 
water verdwijnt. Korte tijd later zien ze al een schip, 

maar het schip ziet hen niet en verdwijnt achter de 

horizon. Als het donker is geworden sterft de eerste 

opvarende. De overigen zetten zijn lijk overboord. 

De volgende dag zien ze een haai langs de sloep 

zwemmen. Het beest is nog iets langer dan de sloep. 
Dummer meent zich te herinneren dat haaien door 

lawaai kunnen worden afgeschrikt. Dat blijkt inder¬ 
daad het geval te zijn en ze zien de haai niet meer te¬ 

rug. Opnieuw ontdekken ze een schip, maar ook nu 
worden ze niet opgemerkt. Kort daarna wordt een 

ander bemanningslid krankzinnig en springt over¬ 
boord. Als er een vliegtuig is overgevlogen dat ze 

ook niet opmerkt, bedenkt Dummer dat ze iets van 

een mast moeten zien op te tuigen. Dat zal hun kans 

op ontdekking vergroten. De steeds zwakker wor¬ 

dende mannen maken van een losgewrikte plank 

een provisorische mast. Na drie dagen pikt het Ame¬ 

rikaanse bevoorradingsschip Geiger de vijf overleven¬ 
den op en brengt ze naar Casablanca. Een ander 

koopvaardijschip pikt nog dezelfde dag een andere 

overlevende op en brengt daarmee het totaal aantal 
geredden op zes. 

Over de rest van het boek kan ik tamelijk kort zijn. 

Dummer volgt, ondersteund door Husemann, keu¬ 
rig de richdijnen voor het schrijven van een degelij¬ 

ke en goed geïllustreerde geschiedenis van de Pamir. 

Heel klassiek opgezet, van de stapelloop tot aan de 

zitting van de ‘Seeamtskommission’ die de onder¬ 

gang onderzocht. Daar is verder niets mis mee, 
maar het is daardoor ook een tikkeltje saai gewor- 
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den. De kwaliteit van deze uitgever is in eerdere uit¬ 

gaven al aangetoond. De kracht van het boek zit 
vooral in de eerste zestien bladzijden. Het persoon¬ 

lijke verhaal van Dummer had ik niet willen missen 
en zal ik niet snel vergeten. 

Dirk J. Tang 

J. Verheij, Wetten voorweg en mater (1923-1998). Het ex¬ 

periment uan de Wet Autoueruoer Goederen en de Wet Goede¬ 

renvervoer Binnenscheepvaart en dejaren erna (Delft: Ebu- 
ron, 2001, 532 p., ill., ISBN 90-5166-868-6) 

Een vuistdik boek over wetten voor weg en water in 

de periode 1923-1998. Meer dan vijfhonderd bladzij¬ 

den schreef de voormalige ambtenaar Jac. Verheij 

vol over dit onderwerp, vergezeld van 943 voetnoten 

en zes bijlagen. Het boek is voorzien van en harde 
kaft en glimmende omslag, de letter is aangenaam, 

de marges zijn in orde en de plaatjes zijn goed afge¬ 

drukt. Wat mij betreft hadden het wel meer plaatjes 

mogen zijn, maar dat terzijde. Voor het overige een 
compliment aan uitgeverij Eburon te Delft. 

Aanvankelijk dacht ik met een proefschrift van 
doen te hebben, maar dat is niet het geval. De be¬ 

langrijkste reden voor de auteur dit kloeke werk te 

vervolmaken lag in de “behoefte om na jaren van 

meepraten en meedenken over beleidsvragen en het 

meewerken aan vertraagd of overhaast genomen be¬ 
slissingen, de zaken met betrekking tot het gevoer¬ 

de beleid - voor zover mogelijk - op een rij te zet¬ 

ten”. Vooral het vertragen en het overhaasten trok¬ 

ken mijn aandacht. Indachtig het feit dat de auteur 

ruim 32 jaar werkzaam was bij het Ministerie van 

Verkeer en Waterstaat moet hij heel wat vertraging 

en overhaasting hebben gezien. En er vermoedelijk 

aan hebben bijgedragen of zich kapot eraan hebben 
geërgerd. 

Waar gaat dit boek over? Ja, want met de titel alleen 

komen we er niet. Het gaat over het vervoeren van 

goederen over de weg en het water ofwel: het gaat 

over handel en het reguleren daarvan door de over¬ 

heid via wetten en verordeningen die onlangs werden 

afgeschaff of beter vervangen. Het gaat met name om 

de Wet Autovervoer Goederen (WAG) en de Wet Goe¬ 
derenvervoer Binnenscheepvaart (WGB). 

Verheij schets in een vrij heldere stijl hoe een en 

ander in zijn werk gaat. Uitgebreid, gedetailleerd en 

‘afstandelijk’ in zijn betoog; scherp, helder en ‘per¬ 

soonlijk’ in zijn samenvatting en conclusie: het 
blijkt dat de WAG en de WGB eindproducten waren 

van een beleidsontwikkeling die haar wortels heeft 

in periodes van crises, oorlog, tekorten, werkloos¬ 
heid en bezuinigingen. Volgens Verheij waren zij de 

neerslag van een denkwijze die ervan uitging dat in 

een maatschappij producenten en consumenten, 

werkgevers en werknemers niet alleen een aantal 

belangen, maar ook verantwoordelijkheden ge¬ 

meenschappelijk hadden. Hij komt in de verleiding 
de periode van de wederopbouw “een van de best 

denkbare werelden” te noemen, weerstaat deze, 

“maar ik blijf van mening dat wat de persoonlijke 

omstandigheden van de Nederlanders in die tijd ook 

geweest mogen zijn (die van mijzelf uitgesloten) er 

toen gedurende een aantal jaren een maatschappe¬ 
lijk evenwicht werd bereikt, juist doordat het ont¬ 

stond in een uiterst sobere periode, waarin de sa¬ 

menleving zich moest herstellen van een tijd waarin 

een absoluut menselijk dieptepunt was bereikt (...) 

waardoor wel het maximale aan vrede en onderlinge 

verdraagzaamheid werd bereikt dat in een mensen¬ 

gemeenschap van enige omvang haalbaar is”. Tjon¬ 
ge. En in dat klimaat gedijde de WAG en de WGB 

dus zeer goed. Maar meent Verheij nu dat die wetten 

louter in het algemeen belang werden vervaardigd 
en uitgevoerd, ja, in het belang van de mensen en 

niet dat van de overheid? Ja, dat meent hij. Immers, 

in elk onderdeel van beleid en dus vervoerbeleid 

wordt iets weerspiegeld van de politieke overtuigin¬ 

gen van de beleidsmakers. Nou, ik vind het iets te 

gezocht, maar de gedachte is sympathiek. Minder 
sympathiek, maar te billijken, is de hang naar ‘vroe¬ 

ger was alles beter’, verpakt in een aanbeveling van 

de auteur: “Het wegtransport, de binnenvaart en in 
nog sterker mate het spoor, hebben eigen kenmer¬ 

ken. Politici en andere beleidsmakers zouden er 

goed aan doen daar meer rekening mee te houden. 

In dat opzicht kunnen zij nog wel wat leren van de 
oude Grieken, die wisten al dat de aanpak van Pro- 

crustus soms pijnlijke resultaten kan opleveren.” 

Het ogenschijnlijke voordeel, een auteur die zelf aan 

zijn onderwerp heeft mogen en moeten sleutelen, 
slaat hier om in een nadeel. Die oude Grieken ko¬ 
men altijd wel van pas. 

Anton Kos 

Heinz Adler, Vom Alex zum Eismeer. Erinnerungen an die 

Hochseejischerei der DDR (Bremerhaven/Hamburg: 

Deutsches Schiffahrtsmuseum/Convent Verlag, 
2000, 398 p., ill., ISBN 3-934613-04-7) 
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Wat is een autobiografie waard als historische bron? 
Voor politiek historici is die vraag dikwijls aan de 
orde en altijd relevant. In de maritieme geschiedenis 
komt het genre minder vaak voor, waardoor de 
vraag ook minder vaak wordt gesteld. Herinnerin¬ 
gen van grootheden uit de scheepvaart en scheeps¬ 
bouw verkopen redelijk goed en sinds de jaren ze¬ 
ventig van de vorige eeuw is daar een flinke belang¬ 
stelling voor het verhaal van de gewone zeeman bij¬ 
gekomen. Maar zijn die verhalen van schippers, re¬ 
ders of scheepsbouwers betrouwbaar? Geven ze een 
realistisch beeld? Clichévragen wellicht, maar het is 
het eerste waaraan men denkt bij het lezen van de 
398 pagina’s herinneringen van kapitein Heinz Ad¬ 
ler, een van de grondleggers van de DDRHochseefi- 
scherei. Hier hebben we namelijk te maken met een 
autobiografie van een man die hoog steeg op de 
maatschappelijke ladder van de Oost-Duitse dicta¬ 
tuur. Van 1951 tot 1975 was hij aanvankelijk stuur¬ 
man en schipper op loggers en trawlers. Later trad 
hij op als flottieljeleider in het Noord-Atlantisch ge¬ 
bied en hij eindigde zijn carrière als vangstdirecteur 
van het Oost-Duitse staatsvisserijbedrijf. In 1979 be¬ 
gon hij zijn herinneringen op papier te zetten. Na de 
val van de muur kwam hij in contact met medewer¬ 
kers van het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bre- 
merhaven en deze raakten onder de indruk van zo¬ 
wel de persoon Adler als zijn manuscript. Dit leidde 
tot samenwerking en na een ‘lichte redactie’ en an- 
notering werden Adlers herinneringen in 2000 inte¬ 
graal gepubliceerd. 

Heinz Adler wordt in 1920 in het Saksische dorp¬ 
je Alex nabij Neustadt geboren. Alhoewel hij de zee 
nog nooit heeft gezien, is het voor hem duidelijk dat 
hij zeeman wil worden. In 1934 brengt zijn vader 
hem naar Hamburg waar hij, veertien jaar oud, 
monstert als scheepsjongen op het motorzeilschip 
Ebba, een ‘Küstensegler’ van ruim honderd ton. 

Adlers boek is verdeeld in drie delen. In het eerste 
beschrijft hij zijn zeedoop en eerste jaren als 
scheepsjongen, lichtmatroos en matroos op de 
kustvaart, grote vaart en visserij tot in de herfst van 
!939- Deel twee is gewijd aan zijn zeevaartschooltijd 
in Hamburg-Altona, vaartijd als ‘Zivildienstver- 
pflichteder’ bij de Kriegsmarine in Noorwegen en 
de naoorlogse jaren in Saksen. Inmiddels getrouwd 
wordt Adler daar tewerkgesteld bij de reparatie van 
bruggen en vanaf 1947 in de uraniummijnbouw in 
het Ertsgebergte. Het is een periode van meer dan 
tien jaar, waarin er onafgebroken sprake is van 
dienstbevel en overplaatsing. Eerst van de Kriegs¬ 

marine, daarna van de Russen die het in alle secto¬ 
ren van de Oost-Duitse samenleving voor het zeg¬ 
gen hebben. Dat geldt zelfs voor de eerste vakantie 
die Adler en zijn vrouw in mei 1951 verplicht aan de 
Oostzee doorbrengen. 

Deel drie van het boek begint met deze vakantie, 
want Adler raakt in Rostock verzeild in het kantoor 
van het ‘Fischkombinat’, het in 1949 opgerichte 
Volks Eigene Betrieb dat in de DDR op Russisch be¬ 
vel de zeevisserij moest opzetten. In tegenstelling 
tot het westen van Duitsland kent het oosten geen 
zeevisserijtraditie. Op de Oostzeekust vindt vanouds 
slechts een kleinschalige kustvisserij plaats. Het 
lukt Adler, dankzij zijn stuurmanspapieren, om 
overgeplaatst te worden vanuit het gebergte naar 
Rostock en zo wordt hij van mijnwerker stuurman 
op de Noord- en Oostzeevisserij. In 1953 wordt hij 
kapitein op een logger, een jaar later krijgt hij, na 
een periode als stuurman op de IJslandvaart gewerkt 
te hebben, het commando over een nieuwe zijtraw- 
ler. 

Adlers carrière loopt parallel met de ontwikkeling 
van de Oost-Duitse en Russische visserij. Die ver¬ 
loopt verbluffend snel vanwege de prioriteit die in 
Moskou aan deze bedrijfstak wordt gegeven. Enor¬ 
me investeringen in vlootvernieuwing en -uitbrei¬ 
ding, het kopen van West-Duitse knowhow, oplei¬ 
dingsprogramma’s, volop vis en een staatsgegaran- 
deerde afzet leiden er toe dat de DDRnauwelijks een 
decennium later met een indrukwekkende vloot zij- 
en hektrawlers, fabrieks- en transportschepen op de 
Atlantische Oceaan actief is. Adler staat vooraan in 
dit proces en heeft een belangrijk aandeel in de tech¬ 
nische en organisatorische ontwikkelingen. 

Toch is het lastig om de waarde van zijn manu¬ 
script in te schatten. Vast staat dat hij een begena¬ 
digd verteller is met een scherp geheugen voor de¬ 
tails. Daardoor trekt hij de lezer mee in een wereld 
waarvan tot voor kort nauwelijks iets bekend was. 
Ondanks zijn overvloed aan details fascineert alleen 
dat al. Daar komt bij dat Adler trots is op zichzelf en 
geenszins leidt aan valse bescheidenheid. Evenmin 
lijkt hij een opschepper. Zijn stijl is prettig direct en 
in Nederlandse ogen soms naïef openhartig. Hij be¬ 
schrijft zijn eigen leven zonder er veel oordelen aan 
te koppelen. Of dit nu zijn loyale rol in oorlogstijd 
betreft, zijn niet al te gelukkige huwelijk of relatie 
met zijn kinderen, zijn jaren als overtuigde commu¬ 
nist, of zijn ervaringen als veertienjarige scheeps¬ 
jongen aan boord van de Ebba, hij beschrijft dit alles 
als behorende tot de wederwaardigheden die het le- 
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ven met zich mee brengt. 
Bovendien legt hij gedetailleerd uit hoe de Russi¬ 

sche en Oost-Duitse visserijwereld tot 1989 in elkaar 
steekt. Het flottieljesysteem, dat vanaf begin jaren 
zestig tot een enorme visvangst en -verwerking 
leidt, wordt zowel technisch, organisatorisch als so- 
ciaal-politiek beschreven. Het systeem komt erop 
neer dat enkele kleinere trawlers een groot gebied 
als ‘verkenner’ bevissen. Zodra zij op een grote con¬ 
centratie vis stuiten, doorgaans makreel, kabeljauw 
of roodbaars, dirigeert de flottieljeleider een vloot 
trawlers naar die plek. Met tien tot twintig schepen 
wordt deze zo volledig mogelijk leeggevist. De vang¬ 
sten worden aan de begeleidende fabrieksschepen 
overgegeven. Deze doen tevens dienst als technisch, 
medisch en politiek ondersteuningspunt voor de 
trawlers. 

Dit Russisch-Duitse systeem heeft in de jaren tus¬ 
sen pakweg 1958 en 1980 tot enorme vangsten ge¬ 
leid. Daarna leiden sterk verminderde visbestanden 
tot een gestage neergang. Het doel van deze enorme 
operaties was het verkrijgen van onafhankelijkheid 
in de voedselproductie en het verkrijgen van harde 
valuta. Van marktwerking was geen sprake. Na de 
val van de muur viel het systeem binnen een paar 
maanden als een kaartenhuis in elkaar en wat sinds¬ 
dien aan Hochseefischerei in het voormalige Oost- 
Duitsland rest, is eigendom van het Katwijkse be¬ 
drijf Parlevliet & Van der Plas. 

Heinz Adlers Erinnerungen vormen een fascine¬ 
rend en bij tijd en wijle ongelofelijk verhaal. Het 
leest als een roman en biedt een insiders ingang in 
een wereld die wel heel ver afstaat van de West-Eu- 
ropese. Dat is de kracht van dit boek. In combinatie 
met wetenschappelijke studies die in de komende 
jaren ongetwijfeld in toenemende mate over de ma¬ 
ritieme geschiedenis van de DDR zullen verschij¬ 
nen, kan het niet anders dan een waardevolle com¬ 
plementaire bron zijn. 

Frits Loomeijer 

Arij Rijke, Cornells Verolme en zijn bedrijven (Den Haag: 
Stichting Verolme Trust, 2000. Het boek is uitgege¬ 
ven door de stichting en aldaar te bestellen: Lange 
Voorhout 32, 2914 EE Den Haag) 

Cornelis Verolme (1900-1981) is de bekendste man 
uit de geschiedenis van de Nederlandse scheeps¬ 
bouw in de twintigste eeuw. Zo’n dertig jaar lang 
heeft hij in dit zelfgenoegzame wereldje voor onrust 

gezorgd. Hij had in 1946 een scheepsinstallatiebe- 
drijf opgericht. In 1950 kocht hij zijn eerste werf en 
begon hij complete schepen te bouwen. Hij verdien¬ 
de er veel geld mee en tien jaar later had hij maar 
liefst zes scheepswerven in bedrijf, waarvan drie in 
het buitenland. Inmiddels waren zijn successen ook 
buiten de bedrijfstak bekend en schreef de door¬ 
gaans terughoudende NRC bewonderend over hem: 
“Verolme is een begrip geworden in Nederland 
(omdat hij) zoveel gemeen heeft met de grote man¬ 
nen van de daad uit de Gouden Eeuw”. Een andere 
krant sprak over een “welhaast sprookjesachtige 
loopbaan” en een biografie kreeg als ondertitel “ko- 
ning van de stapelloop”. 

In 1969 was het sprookje echter voorbij. Door de 
overname van de NDSM in Amsterdam en zware ver¬ 
liezen bij de bouw van grote tankers liep zijn con¬ 
cern aan de grond. De regering was de enige die met 
een nieuw krediet te hulp wilde komen, maar deed 
dat onder de voorwaarde dat Cornelis Verolme zijn 
positie als president-directeur zou neerleggen en 
het stemrecht op de aandelen in zijn bedrijf zou 
overdragen aan de staat. Hij moest in feite bij voor¬ 
baat akkoord gaan met een fusie met aartsrivaal 
Rijn-Schelde. Het vervolg van het verhaal is bekend: 
het is gedetailleerd beschreven in het rapport van de 
Parlementaire Enquêtecommissie Rijn-Schelde- 
Verolme. 

De auteur van Cornelis Verolme en zijn bedrijnen houdt 
zich vooral bezig met de 25 jaar die vooraf zijn ge¬ 
gaan aan de mislukte fusie en de catastrofale omslag 
van de markt na de oliecrisis van 1973. Hij is daar bij 
uitstek geschikt voor, omdat hij vanaf 1954 als di¬ 
recteur aan het Verolme-concern verbonden was; 
vervolgens was hij van 1971 tot 1983 lid van de raad 
van bestuur van RSV. Ik nam het boek daarom vol 
verwachting ter hand. Ik heb het na lezing echter 
met een licht gevoel van teleurstelling neergelegd, 
want het bleek in de eerste plaats een fotoboek over 
de opkomst van het Verolme concern. De tekst 
moest - zoals in de inleiding wordt gesteld - wor¬ 
den beperkt tot hoofdzaken; waarom eigenlijk? 
Door die beperking is helaas een aantal belangrijke 
aspecten van de loopbaan van Cornelis Verolme on¬ 
derbelicht gebleven, ja zelfs niet besproken. Ik zal er 
enkele noemen. Het eerste is de winstgevendheid en 
financiering van de opbouw van zijn concern in de 
jaren vijftig. Uit andere bronnen is daar het één en 
ander over bekend en dat wijst er op dat het Verolme 
concern in die periode de meest winstgevende on¬ 
derneming in de Nederlandse scheepsbouw was. 
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Dat hoge rendement maakte het mogelijk dat die 
opbouw (met investeringen van omstreeks honderd 
miljoen gulden) nagenoeg geheel uit ingehouden 
winsten kon worden gefinancierd. Cornelis Verol- 
me is vaak grootspraak en overmoed verweten. Hier 
is de kans gemist om aan te tonen dat het op dit punt 
niet het geval was. 

De vervolgvraag is natuurlijk waardoor die win¬ 
sten zo hoog waren. De gangbare verklaring is Ver- 
olme’s dynamisch koopmanschap en wereldwijde 
acquisitie, maar dat bevredigt niet helemaal want 
bijvoorbeeld ook De Schelde en Van der Giessen-de 
Noord waren in die jaren actief op de wereldmarkt. 
Ik heb het vermoeden dat, naast het commerciële 
beleid, de organisatiestructuur van zijn concern een 
belangrijke verklaring is voor de hoge winsten. Ter¬ 
wijl De Schelde, Wilton-Fijenoord en de RDM geïn¬ 
tegreerde bedrijven waren, met een sterk functione¬ 
le organisatie, onderscheidde Verolme zich door 
een structuur met gespecialiseerde en geografisch 
gescheiden ‘profit centers’ met een centrale aanstu¬ 
ring. Met andere woorden: het model dat vanaf de 
jaren zeventig opgang heeft gemaakt in het bedrijfs¬ 
leven. Het wijst erop dat Verolme in organisatorisch 
opzicht zijn tijd vooruit was. 

Een ander boeiend facet is Verolmes talent om 
met overheden om te gaan. Lange tijd had hij bij hen 
een verrassend grote goodwill. Zo kreeg hij in 1955 
als relatieve nieuwkomer voor de bouw van een ge¬ 
heel nieuwe werf een bedrijfsterrein toegewezen in 
de Botlek, de eerste grote havenuitbreiding van Rot¬ 
terdam na de oorlog. Het geeft aan hoeveel vertrou¬ 
wen de gemeentelijke autoriteiten in hem hadden. 
In 1959 kwamen koningin Juliana, prins Bernhard 
en de sjah van Perzië naar zijn werf toen prinses 
Margriet de doop verzorgde van een tanker die daar 
voor Perzische rekening werd gebouwd. Het ko¬ 
ninklijk bezoek toont aan hoe positief Den Haag 
toen over hem dacht. Een andere voorbeeld zijn de 
overeenkomsten met de regeringen van Brazilië en 
Ierland voor de bouw van werven in die landen. Ver¬ 
olme deed zich graag voor als eenvoudige boeren¬ 
zoon uit Overflakkee. Zijn goede contacten met de 
‘groten der aarde’ doen evenwel vermoeden dat het 
een pose was, en dat hij in ander opzicht grote over¬ 
tuigingskracht had. Graag had ik daar meer over ge¬ 
hoord. Trouwens ook over de manier waarop Verol¬ 
me zijn bedrijven bestuurde en leiding gaf aan zijn 
mensen. Was hij een potentaat die zich als een al¬ 
leenheerser met alles bemoeide, of beperkte hij zich 
tot hoofdzaken en wist hij te delegeren? 

De meest intrigerende fase in de loopbaan van 
Cornelis Verolme is helaas de neergang van zijn be¬ 
drijf in de jaren zestig. Ik heb nooit begrepen waar¬ 
om zo’n slimme man, omgeven door bekwame ad¬ 
viseurs en directeuren (waaronder oud-minister van 
financiën Hofstra), zozeer ‘va banque’ is gaan spe¬ 
len. Het was begonnen met die buitenlandse wer¬ 
ven. In financieel opzicht waren zij een slechte in¬ 
vestering en al na enkele jaren moesten op die be¬ 
drijven grote bedragen worden afgeboekt. Zij wer¬ 
den gevolgd door het evenzeer geldverslindende va- 
cuümtechniek/Verosol project. Als gevolg van deze 
mislukte diversificaties was het eigen vermogen van 
het concern, dat in i960 nog meer dan honderd mil¬ 
joen gulden beliep, zes jaar later gedaald tot 66 mil¬ 
joen gulden. Het roept de vraag op wat Verolme in 
die tijd bewogen heeft en waarom niemand hem in 
zijn expansiedrift heeft kunnen afremmen. 

Toen volgden de fatale jaren 1967,1968 en 1969. 
Het begon met een briljant plan dat hij ontwikkelde 
na de afsluiting van het Suez Kanaal in 1967. Verol¬ 
me concludeerde dat nu het moment was aangebro¬ 
ken om, in navolging van zijn belangrijkste buiten¬ 
landse concurrenten, eveneens grote tankers (meer 
dan 150.000 ton) te gaan bouwen. Met de kennis van 
vandaag weten we dat dat geen gelukkige beslissing 
was, maar in het licht van de destijds bekende feiten 
kan men moeilijk volhouden dat zijn plan een voor¬ 
beeld was van slecht ondernemerschap. Temeer 
daar hij dat voornemen koppelde aan de aanleg van 
een reparatiedok voor grote tankers, waardoor hij 
zijn achterstand op het gebied van de scheepsrepa- 
ratie op zijn concurrenten Wilton-Fijenoord en de 
RDM (beide in 1966 respectievelijk 1968 opgegaan 
in Rijn-Schelde) in één klap zou kunnen omzetten in 
een voorsprong. 

Het plan ging fout in de uitwerking: omdat de 
banken het lieten afweten was hij voor de financie¬ 
ring van het dok afhankelijk van de staat. Die ver¬ 
strekte hem pas in 1968 een kredietgarantie nadat 
hij zich bereid had verklaard de NDSM in Amster¬ 
dam over te nemen. Bij die overname echter ver¬ 
zuimde hij de nodige balansgaranties te bedingen, 
hoewel hij wist dat die werf er zwak voorstond. Door 
de trage besluitvorming in Den Haag was hij voorts 
genoodzaakt de grote tankers, die hij inmiddels 
voor zijn werf in de Botlek had gecontracteerd, com¬ 
pleet op een helling te bouwen, waarvoor extra 
moest worden geïnvesteerd. Tot overmaat van ramp 
bleek in 1969 dat er zware verliezen werden geleden 
op de grote tankers die in Amsterdam en Rotterdam 
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in aanbouw waren. Het leidde naar de financiële on¬ 
dergang van het concern en de door de staat afge¬ 
dwongen fusie met Rijn-Schelde. 

Het boek besteedt mijns inziens te weinig aan¬ 
dacht aan deze periode. Alsof dit geen hoofdzaken 
betrof en alsof er geen onbeantwoorde vragen zijn 
overgebleven na het rapport van de parlementaire 
enquêtecommissie. Ik denk bijvoorbeeld aan de rol 
in 1969-1970 van Shell en Esso die toen grote tan¬ 
kers bij Verolme-NDSM in aanbouw hadden, en 
waarom de staat niet langs de weg van een sursean¬ 
ce van betaling naar een oplossing heeft gezocht. Of 
waarom Rijn-Schelde in 1971 met de fusie akkoord 
is gegaan. Het meest boeiende vind ik echter wat 
Cornelis Verolme in 1967-1968 dreef. Was het in¬ 
derdaad overmoed die hem toen in de greep had? 
Wilde hij niet luisteren naar welgemeend advies of 
gaven zijn directeuren hem onvoldoende tegenspel? 
Of was hij ‘an old man in a hurry’ die de ondergang 
van zijn levenswerk wilde voorkomen? Hij was toen 
de 65 jaar al gepasseerd. Rijke zegt daar niets over, 
terwijl hij in die fatale jaren in de top van het bedrijf 
zat en destijds waarschijnlijk een minder positieve 
mening over zijn baas zal hebben gehad. De verkla¬ 
ring lijkt niet te zijn dat hij terugschrikt voor per¬ 
soonlijke kritiek, want met enkele welgekozen zin¬ 
nen laat hij blijken waarom het niet altijd gemakke¬ 
lijk was om voor Cornelis Verolme te werken. Wel¬ 
licht heeft zijn sympathie voor de man hem er toe 
gebracht te zwijgen over de meest pijnlijke periode 
in diens loopbaan. 

Deze kritische kanttekeningen willen niet zeggen 
dat dit boek geen aanwinst is voor geïnteresseerden 
in maritieme geschiedenis en de persoon van Corne¬ 
lis Verolme. Het bevat een zeer geslaagde selectie van 
het fotoarchief van het bedrijf, thans beheerd door het 
Maritiem Museum in Rotterdam. Ik telde meer dan 
250 afbeeldingen en al bladerend door de pagina’s 
overviel mij een gevoel van heimwee naar die veelbe¬ 
wogen tijd in de Nederlandse scheepsbouw, die ikals 
medewerker van Rijn-Schelde ten dele heb meege¬ 
maakt. Daarnaast kan je niet ontkomen aan bewon¬ 
dering voor deze fascinerende man die in 1946, op 46- 
jarige leeftijd, een fraaie positie bij Machinefabriek 
Stork opgaf “om voor zichzelf te beginnen”. Nauwe¬ 
lijks tien jaar laterwerd hij geprezen als één dermeest 
succesvolle ondernemers van ons land en werd zijn 
naam in één adem werd genoemd met die van Philips, 
Hoogovens, DAF en andere ‘industriële trekpaarden’ 
van de naoorlogse wederopbouw. 

Cees de Voogd 

Ian Inskip, Ordeal by Exocet. HMS Glamorgan and the 
Falklands War ig82 (London: Chatham Publishing, 
2002, 240 p., ill., ISBN 1-86176-197-X; £ 10.99) 

Twintig jaar geleden brak de oorlog tussen het Ver¬ 
enigd Koninkrijk en Argentinië uit om het bezit van 
de Falkland-eilanden. Het was de Britse premier 
Margaret Thatcher die de zinloze bezetting van de 
Argentijnen van delen van South Georgia (Antarcti¬ 
ca) en de Falkland-eilanden omzette in een oorlogs¬ 
toestand. Het voorliggende boek voegt een zeer 
boeiend persoonlijk facet toe aan onze kennis over 
de oorlogsvoering ter zee, gezien vanuit het oog¬ 
punt van commander Ian Inskip RN. Hij was de na- 
vigatieofficier van het geleidewapenfregat HMS Gla¬ 
morgan. De Glamorgan geniet de eer het eerste schip 
te zijn dat een inslag van een Exocet raket heeft over¬ 
leeft. Het boek is een simpel uitgevoerde pocket, 
goed voorzien van beeldmateriaal en kaarten, een 
verklarende woordenlijst, bibliografie en wat in bij¬ 
na elk Nederlands boek ontbreekt: een index. Een 
lijst met de namen van de gesneuvelden en die van 
de complete bemanning is opgenomen. De schrijf¬ 
stijl is boeiend en niet ontdaan van gevoel, zelfspot 
en humor. 

Het is een knap staaltje van improvisatie van de 
Royal Navy geweest om met een in principe onjuist 
voor het doel opgebouwde vloot (blue water navy) de 
zaak tot een bevredigend einde te brengen. De offers 
aan schepen en mensen waren echter zeer groot. 
Tegenwoordig zijn de marines beter toegerust voor 
het uitvoeren van dit soort operaties (brown water 
navy). 

Het boek begint op 17 maart 1982 als de Glamorgan 
de haven van Portsmouth verlaat voor een oefenreis 
nabij Gibraltar. Enkele dagen later, op 20 maart, 
strijken de Argentijnen de Britse vlag op South 
Georgia. Dit wordt gevolgd door de invasie van de 
Falklands op 2 april. De Glamorgan krijgt opdracht 
de oefenreis af te breken en zich te voegen bij de 
Task Force. Dag voor dag volgt het boek nu de bele¬ 
venissen van het naar het zuiden varende schip. Op 
26 april wordt South Georgia heroverd en maakt de 
Task Force zich gereed voor de aanval op de Falk¬ 
lands. De dreigingen van de groep schepen rond de 
Argentijns zware kruiser Belgrano en die rond het 
vliegkampschip Veinticinco de Mayo zijn zeer ernstig 
te nemen door de Britse Task Force. Het is een re¬ 
gelrechte bedreiging voor de carriergroep. De torpe¬ 
dering van de Belgrano door HMS Conqueror geeft de 
nodige opluchting. De Argentijnse marine lucht- 
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macht is zeer succesvol met de aanvallen op de nabij 
de Falklands liggende Britse schepen. Vele fregatten 

en bevoorradingsschepen gaan verloren. De jagers 
en fregatten voeren regelmatig nachtelijke beschie¬ 

tingen uit op het vliegveld van Port Stanley. De Gla¬ 

morgan speelt, na de landingen op 21 mei, een be¬ 

langrijke rol met het leveren van vuursteun aan de 
Britse troepen. De lezer kan het dagelijks leven on¬ 

der zeer moeilijke omstandigheden volgen. Het 

constant alert zijn op aanvallen vanuit de lucht, de 

mogelijke aanvallen van onderwater, de bevoorra¬ 
dingen op zee en de zeer bewogen wateren door de 

herfststormen. De inspanningen om de radarsyste¬ 

men en wapensystemen gaande te houden zijn 
enorm. Uiteindelijk treft het noodlot op 11 juni de 

Glamorgan. Een Argentijnse Exocet raket, afgescho¬ 

ten vanaf een geïmproviseerde lanceerinstallatie, 
treft het schip. Door het snel handelen van Inskip 

weet hij de impact te verkleinen door de raket de 
flank van het schip te laten raken. Dat dit ten koste 

gaat van een veertiental opvarenden zal hem altijd 

blijven achtervolgen. Vier dagen later capituleren de 

Argentijnse troepen op de Falklands. Na provis¬ 

orisch herstel keert de Glamorgan naar huis terug. Op 
10 juli wordt Southampton binnengelopen. Samen¬ 

vattend: het is een boeiend en vlot leesbaar boek. 

Het is de meest recente beschrijving van een oor¬ 

logsschip onder oorlogsomstandigheden. 

S.J. de Groot 

Poul Holm, Tim D. Smith and David J. Starkey 

(eds.), The Exploited Seas: Neio Directions for Marine En¬ 

vironmental History (St. John’s, Newfoundland: Inter¬ 

national Maritime Economic History Association, 

Research in Maritime History No. 21, 2001, 216 p., 
ill., ISBN 0-9730073-1-1; $ 15.00). 

De hier te bespreken bundel artikelen was voor de 

bespreker een hoogst aangename verrassing. Jaren¬ 

lang ergerde deze zich aan de stroom van artikelen 

betreffende de visserijgeschiedenis en die over de 

walvisvaart van kundige historici, die op voorbeeldi¬ 
ge wijze archieven bestudeerden, maar die van de 

vele facetten van de visserijbiologie en walvisbiolo- 
gie en aanverwante richtingen keer op keer blijk ga¬ 
ven weinig te weten. Deze stroom van socio-histori- 

sche visserij geschiedschrijving is nu doorbroken. 
Een zeer goede melange uit vele landen van histori¬ 

ci, visserijbiologen, mariene-ecologen, economen 
en populatie dynamica deskundigen, kwamen in 

een workshop bijeen. Het eerste product is de weer¬ 

slag van de bijdragen tijdens deze bijeenkomst. 
Maar er is ook een vervolg. Naar aanleiding van deze 

bijeenkomst werd in januari 2001 het History of Ma¬ 

rine Animal Populations (HMAP) project gestart 
binnen het kader van het langlopende project de 

Census of Marine Life. Aan het HMAP nemen uni- 

versiteiten deel uit Denemarken, het Verenigd Ko¬ 
ninkrijk en Verenigde Staten. 

Dat direct of indirect menselijk ingrijpen gevol¬ 
gen heeft op de bestandsgrootte van de zeedierpo- 

pulaties is met zekerheid vastgesteld door aquati- 

sche en mariene-ecologen. Hoe de bestanden fluc¬ 

tueerden onder invloed van menselijk ingrijpen in 
het verleden, is weinig onderzocht. Uitzonderingen 

hierop zijn de griend (walvisachtige), waarvan 

vangststatistieken zijn vanaf de vijftiende eeuw (Fa- 

roër), alsmede haring en zalm, maar dit terzijde. 

Maar naast de menselijke factoren hebben ook kli¬ 

matologische veranderingen effecten gehad; denk 

aan natuurlijke verleggingen van rivierbeddingen 
(Rijndelta) of het minder krachtig of in andere rich¬ 

tingen gaan lopen van zeestromen (El Nino). Hierin 

hebben de organisatoren van de workshop verande¬ 

ring willen brengen. Zij noemen deze relatief nieu¬ 

we tak van geschiedbeoefening ‘environmental his- 

tory’(milieu geschiedenis). Nu meer inhoudelijk. 
Naast de inleiding, die tevens een samenvatting is, 

bestaat de publicatie uit tien artikelen en een epi¬ 
loog. 

D.J. Starkey en M. Haines behandelen de kabel- 
jauwvisserij bij Newfoundland tussen 1500 en 1900 

vanuit de Britse zienswijze. Zij kunnen aantonen dat 

de vangsten in de achttiende en negentiende eeuw 

sterker varieerden en hoger lagen dan tot nu toe 

werd aangenomen. R.A. Myers onderzoekt de rela¬ 

tie tussen de vangst aan kabeljauw per man/jaar en 

het vestigingspatroon van vissersgemeenschappen 

in Newfoundland in de jaren 1710-1833. Hij testte 

hierbij Scott Gordons bio-economisch model voor 
een visserij in open water. Het bleek dat als de 

vangst aan verse vis onder een bepaald niveau daal¬ 

de, de vissers naar een andere locatie verhuisden. De 

vangst per man bleek in de achttiende en negentien¬ 

de eeuw constant. Dit bleef het tot het in elkaar klap¬ 
pen van de vangsten in 1990. 

S.T.Cadigan en J.A. Hutchings behandelen de uit¬ 

breiding in de negentiende eeuw van de Newfound- 
landse kabeljauwvisserij naar de kusten van Labra¬ 

dor. Het is nu gebleken dat de afname van de kabel- 

jauwbestanden bij Newfoundland er vissers toe 
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deed besluiten nieuwe visgronden op te zoeken. De 

eerder geuite theorie dat overcapaciteit van de 

schoeners van de zeehondenjagers, die alleen in de 

werptijd van de zeehonden werden gebruikt, er voor 

verantwoordelijk was is minder juist. J.Lajus c.s. ge¬ 
ven een overzicht van de historische en ecologische 

studies betreffende de visserij in de Witte en Barents 

Zee aan de hand van de zalm. Goede statistiek da¬ 

teert vanaf 1870, maar het lijkt toch dat de zalmpo- 
pulaties in de zeventiende eeuw in de Onega rivier 

beduidend minder waren dan in recente jaren. P. 

Holm en M. Bager bespreken de primaire Deense 

visserij bronnen (1450-1800) van Middeleeuwen tot 

recentere tijden binnen de mogelijkheden van de 
mariene milieu geschiedschrijving. 

R.C. Francis c.s beschouwen historisch-ecolo- 
gisch, paleoklimatologisch en milieu-geschiedkun- 

dig de structuur en dynamiek gedurende de laatste 

eeuwen, van het kust ecosysteem van de westkust 

van Noord-Amerika. C. Reid behandelt de Peruvi¬ 
aanse visserij in het midden van de twintigste eeuw. 

Meer kennis over het systeem van de Humboldt 

Stroom is hierbij essentieel. L. van Sittert beschouwt 

de laatste tweehonderd jaar van de Zuid-Afrikaanse 
visserij. De bloei of neergang is nauw verbonden 

met de Agulhas en Benguela stroom. M. Tuil en T. 

Polacheck behandelen de Australische en Nieuw- 

Zeelandse visserijen en geven het potentieel van de 

gegevens aan voor het onderzoek binnen het HMAP 

project. T.D. Smith analyseert de walvis-ecologie en 

betrekt daarbij historische vangstdata. Hij geeft een 
groot aantal bronnen aan voor voortgezet onder¬ 
zoek. 

Samenvattend, de aanschaf van deze publicatie is 

zeer zeker de moeite waard. Het zal een eye-opener 
zijn voor studenten die geïnteresseerd zijn in mari¬ 

tieme geschiedenis. Het is een verrassend feit dat de 

zo hoog nodige weg naar de geïntegreerde visserij¬ 

geschiedenis eindelijk is ingeslagen. Het is jammer 

dat de aardige illustratie die de uitgave als boek siert 

niet ook in de tijdschriftversie is afgedrukt. 

S.J. de Groot 

Morten Hahn-Pedersen, Fra viking til borebisse, 50 ge- 

nerationer ved Vadehavet (Esbjerg: Fiskeri- og Sqfarts- 

museet Forlag, 2001, 200 p., ill., krtn., ISBN 87- 
90982-00-2) 

‘Van viking tot roughneck’, zo zou de letterlijke ver¬ 

taling luiden van Fra viking til borebisse. In tegenstel¬ 

ling tot het Deens bestaat in het Nederlands bestaat 

geen eigen woord voor deze typische offshore term. 

Hahn-Pedersen, historicus, directeur van het visse¬ 

rij en scheepvaartmuseum te Esbjerg en bekend van 
onder meer zijn studie over de ontwikkeling van de 

Deense offshore industrie (A.P. Maller og den Danske 

olie), richt zich met dit boek op het grote publiek. 

Het is een populair wetenschappelijke beschrijving 

van de sociaal economische ontwikkeling van het 

huidige Deense Waddengebied. De periode die be¬ 
handeld wordt, beslaat vijftig generaties, te begin¬ 

nen in de vikingtijd omstreeks 700 en eindigend in 

het heden. Het verhaal is opgehangen aan de bloei¬ 

periodes van het middeleeuwse Ribe, het Waddenei¬ 
land FanO, ooit de belangrijkste thuishaven van de 

Deense grote zeilvaart, en aan de ontwikkeling de 
relatief jonge havenstad Esbjerg. 

Wie dit boek openslaat, krijgt als eerste indruk 

een uitzonderlijk goed verzorgd schoolboek te pak¬ 
ken te hebben. Vierkant formaat, twee kolommen 

tekst, een drukke lay-out met veel foto’s, waarvan 

vele in elkaar gemonteerd of juist paginagroot en af¬ 

lopend, veel speciaal voor dit boek gemaakte illu¬ 

straties en kaartmateriaal en alles in full colour. Bo¬ 

vendien is het boek volgens een strak en educatief 

stramien opgebouwd. Korte inleidende hoofdstuk¬ 
jes vertellen over het ontstaan van de Waddenzee, 

over getijdenwater, stormvloed en de dynamiek van 

zandplaten en geulen. Wanneer de lezer deze kennis 

heeft opgenomen dan wel heeft opgefrist, begint 
het werkelijke verhaal. Dit alles wordt afgewisseld 

met themapagina’s over bijvoorbeeld scheepsbouw, 

scheepstypen, navigatie, het leven aan boord, stads¬ 

ontwikkeling, havenarbeid, et cetera. En inderdaad, 
de auteur toont zich een voortreffelijke schoolmees¬ 

ter die zijn leerlingen kennis en liefde voor het vak 

geschiedenis weet bij te brengen. Zijn instrumenten 
zijn de eerder genoemde foto’s en kaarten die rele¬ 

vant en kwalitatief goed zijn, een brede kennis van 

de ontwikkeling van het gebied en, van tijd tot tijd, 
een smeuïg verhaal. Hij weet een en ander te combi¬ 
neren en te doseren. 

Echter, dit alles zou mijns inziens een bespreking 

in dit tijdschrift niet rechtvaardigen. Geïnteresseer¬ 

de lezers, ook Nederlandse, weten immers wel dat 

Ribe het middeleeuwse centrum van de Deense 

land- en zeehandel was. De ontwikkeling van Fan0 

van een schippersgemeenschap met een regionale 

betekenis (midden achttiende eeuw) tot een kust- 

vaartnest dat te vergelijken is met de provincie Gro¬ 

ningen (circa 1790) om vervolgens door te groeien 
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tot een centrum van scheepsbouw en rederij bedrijf 
voor de grote vaart (omstreeks i860), staat in alle 
Deense handboeken beschreven. Over de ontwikke¬ 
ling van Esbjerg bestaat een aantal recente mono¬ 
grafieën. 

Nieuwe feiten voegt dit boek aan deze geschiede¬ 
nis niet toe. Wat het echter overtuigend maakt en 
bruikbaar als naslagwerk, is de combinatie van het 
bovenstaande met analyse. Hahn-Pedersen is er in 
geslaagd om in kort bestek veel bestaande kennis op 
een eigentijdse wijze te hergroeperen en op een ana¬ 
lytische wijze op te schrijven. Hij werkt consequent 
vanuit een aantal fundamentele vragen als: waarom 
ontstaat een concentratie van mensen op een be¬ 
paalde plek? en, wat is de relatie van plaats, milieu 
en menselijke activiteit met het achterland? Op die 
manier worden de verhalen van Ribe, Fan0 en het in 
1868 per koninklijk besluit gestichte Esbjerg onder¬ 
deel van hetzelfde grote historische proces. De 
Waddenzee met enerzijds zijn veranderlijke en ver¬ 
raderlijke geulen, maar anderzijds beschermde an¬ 
kerplaatsen en open verbinding met de Noordzee, 
speelt hierin een centrale rol. Het is immers geen 
toeval dat juist dit gebied door de eeuwen heen een 
concentratie van economische activiteiten Iaat zien. 
Ribe kan tot bloei komen vanwege zijn verbinding 
met zee en ligging op het smalste deel van Jutland. 
De plaats van Esbjerg wordt tientallen generaties la¬ 
ter door ingenieurs bepaald op eigenlijk dezelfde 
gronden: het relatief diepe Gradyb dat een open ver¬ 
binding voor grote schepen naar Engeland garan¬ 
deert, en een strategische ligging ten opzichte van 
het Jutse boerenland waarvan de producten geëx¬ 
porteerd moeten worden. De afzet daarvan via land 
naar het zuiden was onmogelijk geworden sinds De¬ 
nemarken Sleeswijk Holstein aan Bismarck was 
kwijtgeraakt in de oorlog tegen Pruisen en Oosten¬ 
rijk in 1864. 

Ontworpen als exporthaven maakt Esbjerg een 
heel andere en onbedoelde ontwikkeling door. In 
het laatste kwart van de negentiende eeuw vindt een 
verschuiving plaats van visserijactiviteiten van de 
Oostzee en het Kattegat naar de Noordzee. Vissers 
uit allerlei Deense havens ontdekken het nieuwe 
Esbjerg als strategisch gelegen noodhaven tussen 
de Jutse westkust en de Duitse Bocht. In 1901 al 
wordt een tweede visserijhaven geopend en tot aan 
het einde van de twintigste eeuw blijft Esbjerg de be¬ 
langrijkste vissersplaats van Denemarken. 

Fra viking til borebisse is een uitstekend boek voor 
een grote doelgroep. Aantrekkelijk en leerzaam 

voor de geïnteresseerde leek en handig als naslag¬ 
werk voor de vakman vanwege de vele feiten en rele¬ 
vante illustraties die compact zijn geordend. Daar¬ 
om is het te hopen dat het een groter bereik krijgt 
door het in het Engels of wellicht Duits te vertalen. 
De Engelse titel ligt voor de hand. Over een Duits 
woord voor ‘borebisse’ zal nog even nagedacht 
moeten worden. 

Frits Loomeijer 

Willem Akkerman, Theo van Harpen en Jan Briek, 
E.G. van de Stadt. Pionier in jachtontioerpen (Franeker: 
Van Wijnen, 2001,175 p., ill., ISBN 90-5194-218-4; 
€58,99) 

Van de Stadt is terecht een begrip voor zeilers en an¬ 
dere geïnteresseerden in de zeilsport. Zijn invloed 
op het ontwerpen van jachten, de jachtbouw en 
daarom de watersport in Nederland na de Tweede 
Wereldoorlog is onbetwistbaar. Ook internationaal 
genoot hij groot aanzien en heeft er zo aan bijgedra¬ 
gen de Nederlandse jachtindustrie op de kaart te zet¬ 
ten en te houden. Technisch en commercieel-orga- 
nisatorisch liep hij voorop, met onder andere het 
ontwerpen van lichte en daardoor snelle, handzame 
en zeewaardige schepen in nieuwe materialen als 
hechthout of gevormd plakhout; het gebruik van 
modelproeven in het ontwerpproces; de toepassing 
van gescheiden vinkiel en balansroer; serieproduc- 
tie in polyester en de verkoop op grote schaal van te¬ 
keningen voor zelfbouw. Hij deed dit vanuit de bre¬ 
de basis van zijn werf en ontwerpbureau. Toen die 
bij zijn pensionering in 1973 gescheiden werden en 
het ontwerpbureau als Van de Stadt Design door zijn 
medewerkers werd overgenomen, zetten zij de tra¬ 
ditie voort met onder andere een vergaande inzet 
van de computer in het ontwerpproces en de pro¬ 
ductie van vele zogenaamde stock plans voor indivi¬ 
duele toepassing of zelfbouw. Het is daarom toe te 
juichen dat na Van de Stadt’s overlijden in 1999, 
voormalige medewerkers en bekenden zijn werk en 
invloed hebben toegelicht in dit boek. 

Het eerste doel was om recht te doen aan Van de 
Stadt als ‘pionier in jachtontwerpen’. Zo zijn boven¬ 
staande initiatieven in doorgaans vlotte stijl be¬ 
schreven. Slechts terzijde wordt aangestipt dat Van 
de Stadt niet de ‘uitvinder’ daarvan was: de geschei¬ 
den vinkiel en roer waren al vroeger toegepast, mo¬ 
delproeven al eerder uitgevoerd en polyester al el¬ 
ders gebruikt. Zijn kracht was om als eerste die ‘uit- 
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vindingen’ doordacht te gebruiken en te optimalise¬ 
ren. Hij begreep dat een zeiljacht deel van een tech- 
nisch-organisatorisch systeem is, inclusief omge¬ 
ving, producent, gebruiker en institutionele belang¬ 
hebbenden als watersportorganisaties. Dit aspect 
wordt in het boek wat onderbelicht. Als systeemop- 
timalisator en -toepasser was hij met recht een ‘pio¬ 
nier’, zoals door Chandler in zijn business history 
omschreven. Het tweede doel was om een historisch 
verantwoord en zo compleet mogelijk beeld te geven 
van de geschiedenis en werkwijze van de scheeps¬ 
bouwer en ontwerper Van de Stadt. Het boek geeft 
dat beeld meer beschrijvend dan verklarend. Toege¬ 
geven, het is niet gemakkelijk om de overwegingen 
en motieven van Van de Stadt te reconstrueren. Hij 
was een bescheiden man van weinig woorden die 
zijn gedachten bij uitzondering op schrift stelde. 
Jammer is ook dat de geschiedenis van Van de Stadt 
slechts spaarzaam en soms onzorgvuldig in het per¬ 
spectief van algemene ontwikkelingen in de jachtin¬ 
dustrie is geplaatst. Door die achtergrond zouden 
zijn verdiensten nog duidelijker naar voren zijn ge¬ 
komen. Het derde doel was het boek leesbaar te ma¬ 
ken voor de gemiddelde zeiler. Het is overzichtelijk 
opgemaakt en doorgaans vlot geschreven. Door de 
samenvattingen aan het begin van ieder hoofdstuk 
blijven de grote lijnen goed zichtbaar. Helaas gaat 
dit soms gepaard met een misleidende popularisatie 

van hydrodynamische en scheepsbouwkundige as¬ 
pecten, zoals bij het verklaren van de werking van 
een trimflap aan de kiel en van de kantelmast. Ook 
blijft het onduidelijk hoe de computer precies inge¬ 
past wordt in het ontwerpproces. Het vierde doel 
was om een overzicht van alle Van de Stadt ontwer¬ 
pen te bieden. Een bijgevoegde CD met plannen van 
praktisch alle ontwerpen en de weergave van vele te¬ 
keningen en foto’s in het boek zorgen hiervoor. He¬ 
laas laten de afdrukken van de foto’s te wensen over, 
mogelijk vanwege de papierkeuze. 

In totaal is het boek wat caleidoscopisch. Sommi¬ 
ge hoofdstukken zijn rondom een leidend thema 
geschreven, anderen als ‘De jaren zestig’ en ‘Deja- 
ren zeventig’ bieden een opsomming van vele za¬ 
ken, wat de structuur niet duidelijker maakt. Het is 
geen historisch werk, maar voldoet aan de nostalgi¬ 
sche behoeften van de velen die ‘iets hebben’ met 
Van de Stadt of zijn producten. Jammer alleen dat de 
prijs daarvoor nogal stevig is. Ik heb Van de Stadt als 
ontwerper, zeiler en persoon leren kennen en be¬ 
waar daaraan de beste herinneringen. Alleen daar¬ 
om al hoop ik dat dit boek de aanzet wordt voor een 
verdere technische en historische analyse van zijn 
werk, uitgaande van de algemene ontwikkelingen in 
het jachtontwerpen en de jachtbouw. 

Gerbrand Moeyes 
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Boekaankondigingen 

C.S. Knighton en D.M. Loades (eds.), The Anthony Rol! 
of Henry VIII’s Navy (Aldershot: Ashgate Publishing, 
2001, 220 p., ill., ISBN 0-7546-0094-7; £80.00) 

Deze bronnenpublicatie behelst de eerste complete 
uitgave van het bekende iconografische overzicht van 
de Engelse oorlogsvloot dat de Vlaming Antonius An- 
thoniszoon (voor de Engelsen Anthony Anthony), 
functionaris verantwoordelijk voor het geschut, in 
1545-1546 samenstelde. Tot dit overzicht behoorden 
oorspronkelijk drie rollen perkament waarop af¬ 
beeldingen staan van elk van de achtenvijftig schepen 
van Hendrik VIII, voorzien van beschrijvingen van 
hun bewapening. In 1680 schonk koning Karel II 
twee van de oorspronkelijke rollen aan Samuel Pepys, 
secretaris van de Admiraliteiten schrijver van het be¬ 
roemde dagboek. Deze liet de rollen verwerken tot 
een boek dat nu behoort tot de collectie van Magda¬ 
lene College in Cambridge. De derde rol is in het be¬ 
zit van de British Library. Verschillende van de af¬ 
beeldingen zijn voor diverse publicaties gebruikt, 
maar nooit eerder verscheen een volledige uitgave van 
de drie delen van de zogeheten Anthony Roll. De on¬ 
derhavige publicatie voorziet in deze lacune. Na meer 
dan drie eeuwen is deze voor de Engelse marinege- 
schiedenis zo belangrijke bron in zijn totaliteit voor 
het publiek beschikbaar. De door Hendrik VIII ge¬ 
vormde oorlogsvloot wordt gepresenteerd zoals deze 
er tijdens diens laatste regeringsjaar uitzag. Overi¬ 
gens betreft het geen facsimile-uitgave. Alle afbeel¬ 
dingen zijn in kleur afgedrukt; de bijbehorende tekst 
is in getranscribeerde vorm weergegeven. 

Aan de uitgave gaat een inleiding vooraf bestaan¬ 
de uit zes bijdragen waarin aandacht wordt besteed 
aan de carrière van Antonius, de geschiedenis van 
het handschrift, het geschut en de vlaggen van de 
oorlogsschepen en de betekenis van de geroeide 
schepen die deel uitmaakten van de vloot. Archeolo¬ 
gen vergelijken de afbeelding en beschrijving van de 
Mary Rose met de resultaten van de opgravingen van 
het schip. De Mary Rose was overigens al gezonken 
op het moment dat Antonius zijn werk aan de ko¬ 
ning aanbood. De aanvankelijke hoop dat het schip 
nog kon worden geborgen, is mogelijk de reden 
waarom de Mary Rose in het overzicht is opgenomen. 

Het tweede gedeelte van de uitgave bevat een 
transcriptie van een eerdere inventaris van de sche¬ 
pen van Hendrik VIII, uit 1514, toen ook de Mary Rose 
(vóór de herbouw) al deel uitmaakte van de vloot. In 
tegenstelling tot de Anthony Roll, die alleen de 
schepen en het geschut inventariseert, bevat het 
stuk uit 1514 een overzicht van de complete uitrus¬ 
ting van de schepen, van tuigage tot kookgerei. Het 
boek sluit af met drie bijlagen: een instructie voor de 
vloot van admiraal Lisle uit 1545, een lijst van sche¬ 
pen en een glossarium waarin duidelijke tekeningen 
van het beschreven geschut zijn opgenomen. 

Louis Sicking 

T. van Gent, 17 Zeventiende-eeuwse admiralen en hun zee¬ 
slagen (Den Haag: uitgegeven door de Koninklijke 
Vereniging van Marineofficieren, 2000, 104 p., ill., 
ISBN 90-9013658-4) 

Ter gelegenheid van het 110-jarig jubileum van het 
Marineblad verscheen in 2000 een boekje over de gro¬ 
te zeeslagen van de zeventiende eeuw. Door zich zo 
overduidelijk te concentreren op het grootse verle¬ 
den van de marine, is het duidelijk voor de eigen 
achterban van de Koninklijke Vereniging van Mari¬ 
neofficieren geschreven. Zeeslagen worden inmid¬ 
dels echter al lang niet meer die belangrijke rol toe¬ 
gedicht in de maritieme historie als tot voor enkele 
decennia geleden. De historicus Warnsinck was 
misschien wel de laatste in Nederland die zich op 
grootschalige wijze ermee bezighield. De titel van 
Van Gent heeft dan ook veel weg van Warnsincks 
Van vlootvoogden en zeeslagen uit 1942. 

Zeventien zeeslagen worden aan de hand van een 
hoofdpersoon beschreven, telkens volgens een vast 
stramien: een minibiografie van de held, gevolgd 
door de achtergrond van het conflict uitmondend in 
een beschrijving van de zeeslag en per hoofdstuk 
toegelicht met twee of drie illustraties, en dat alle¬ 
maal in vijf pagina’s. Het taalgebruik is al even voor¬ 
spelbaar: frases als “de beroemdste zeeheld”, 
“roemrucht marinegeslacht” of “grootste admiraal” 
staan op bijna elke pagina. Achter de zin “Neder¬ 
land telde in de zeventiende eeuw maar liefst vijf ad- 
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miraliteiten” (p. 41) staat nog net geen uitroepte¬ 
ken. Echt diepgravend is het gebodene door de ge¬ 
kozen formule en aanpak dus allemaal niet. 

Mijns inziens is dit boek deels een gemiste kans. 
De Gouden Eeuw is inderdaad de glorietijd van de 
Nederlandse marine en dat de huidige schepen als 
eerbetoon veelal vernoemd zijn naar vlootvoogden 
van toen is terecht. Maar ondertussen weten we ook 
wel beter; we richten ons niet louter op de zeeslagen 
en beschouwen deze niet meer als een aaneenrijging 
van hoogtepunten. De kracht waarmee kanonsko¬ 
gels de romp doorboorden en de afschuwelijke ef¬ 
fecten die de houtsplinters daarna onder de zeelie¬ 
den aan boord teweegbrachten of springende 
kanonslopen stemt eerder tot bezinning dan heroï¬ 
sering. De aantrekkingskracht van de grote zeesla¬ 
gen uit het verleden is desalniettemin blijvend en 
verdienen een beter en mooier boek dan dit. In En¬ 
geland verschijnen nog met enige regelmaat voor 
een breder publiek boeken met titels als Great Battles 
die geheide verkoopsuccessen zijn. Het is wellicht 
tekenend dat in dergelijke reeksen tegenwoordig 
ook boeken verschijnen over ‘great naval blunders’. 
De lezer hoeft dus niet meer bij de hand te worden 
genomen om het militaire verleden als een onover¬ 
winnelijke saga gepresenteerd te krijgen. Voor wie 
desondanks met weinig meer dan het overbekende 
genoegen neemt, is dit overzicht nuttig en voor de 
prijs hoeven we het zeker niet te laten. 

C.O. van derMeij 

Harry de Bles, Graddy Boven en Leon Homburg, 
Vloot vereeuwigd. Honderd jaar Koninklijke Marine in foto, 
1868-1968 (Alkmaar: De Alk, 2002,144 p., ill.; ISBN 
90-6013-228-9; €25,00) 

Een fotoboek over de geschiedenis van de Koninklij¬ 
ke Marine was er tot voor kort niet, zoals de uitgever 
vermeldt op zijn website. Uitgeverij De Alk is gespe¬ 
cialiseerd in onder meer fotoboeken over scheep¬ 
vaart, vooral koopvaardij en binnenvaart. De marine 
kwam er bekaaid af en het onderhavige boek voor¬ 
ziet dan ook zeker in een behoefte. 

Vloot vereeuwigd bestaat uit vier hoofdstukken. In 
het eerste hoofdstuk wordt het onderwerp ingeleid. 
Graddy Boven, conservator van het Marinemuseum 
in Den Helder, beschrijft de marinefotografie en 
-filmkunst van binnenuit. Van het topografisch bu¬ 
reau van het Ministerie van Oorlog in i860 tot aan de 
oprichting van het Centrum Audio Visuele Dienst¬ 

verlening der Koninklijke Marine in 1999. Vanaf die 
tijd werden marinemannen, -schepen en bijzondere 
gebeurtenissen keurig vastgelegd voor het thuis¬ 
front, het nageslacht (in fotoalbums), of voor repre- 
sentatiedoeleinden (visitekaartjes van officieren). 
Meestal door eigen of ingehuurde, professionele fo¬ 
tografen en cineasten, ten dienste van het marinebe- 
drijf. Met de verdere professionalisering tijdens de 
Tweede Wereldoorlog deden ook de fotografie en 
film voor propagandadoeleinden hun intrede. Daar¬ 
na volgen nog drie chronologische inleidingen over 
de geschiedenis van de Koninklijke Marine van de 
hand van de directeur van het museum, Harry de 
Bles. Hij volgt daarbij grotendeels de indeling van 
het overzichtswerk De kroon op het anker. 

De andere, harde kant van het marinebedrijf, de 
zeemacht in oorlogsactie, komt in dit boek niet aan 
bod. Het zou ook niet passen in de opzet van het 
boek, dat een behoorlijk ‘tempo doeloe’-gehalte 
heeft. Maar jammer is het wel, want de oorlogsre- 
portage, ook met foto’s, dateert al van de Krimoor- 
log (1853-1856). Nietvoorniets loopt de vroegste ci¬ 
viele oorlogsverslaggeving parallel met de instelling 
van de militaire censuur. In dit verband vraag ik mij 
dan ook af waarom het boek pas in 1868 begint. Be¬ 
staan er geen marinefoto’s uit de periode daarvoor? 
De daguerreotype dateert immers al van 1837. 

De driehonderd, soms heel curieuze foto’s, zijn 
overwegend van goede kwaliteit. De onderschriften 
zijn informatief en uitgebreid, en bevatten tevens 
een aanduiding van het soort fotografie (meestal 
“ontwikkel gelatine zilverdruk”). Alle afgedrukte 
foto’s zijn afkomstig uit de collectie van het muse¬ 
um. Dat riep bij mij de vraag op waarom niet tevens 
gebruik is gemaakt van de enorme collectie foto’s 
- naar verluidt een half miljoen - van het Instituut 
voor Maritieme Historie in Den Haag. Om nog maar 
te zwijgen van andere musea of particuliere collec¬ 
ties. Een fractie van het fotomateriaal over de Ko¬ 
ninklijke Marine is trouwens reeds digitaal beschik¬ 
baar via internet (www.maritiemdigitaal.nl). 

Een groot nadeel van het boek is, dat een indeling 
in thema’s ontbreekt. Ook registers en literatuurver¬ 
wijzingen ontbreken geheel. Wil men foto’s zoeken 
over bijvoorbeeld scheepsartillerie of marinegebou- 
wen, dan is men gedwongen het boek door te blade¬ 
ren. Het is daarom te hopen dat er nog eens een ver¬ 
volg komt op dit boeiende, maar gebrekkig ontslo¬ 
ten boek. De diverse fotocollecties binnen en buiten 
de marine lenen zich daar zeker toe. 

Herman Stapelkamp 
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Harry de Groot, Aan de reis in Nederland. Beeldend verle¬ 

den van een varend bestaan (Alkmaar: De Alk, 2002,144 
p., ill., ISBN 90-6013-219-X; €27,00) 

Binnenvaartjournalist Harry de Groot bracht voor dit 
boek zo’n tweehonderd ansichtkaarten bijeen uit de 

periode 1940-1970, met taferelen uit het dagelijks le¬ 
ven van de Nederlandse binnenschipperij, en voorzag 

alle foto’s van een persoonlijk getint commentaar. 

Deze ‘bloemlezing’ van beelden en bijschriften is om 

meer dan een reden interessant. Uit de foto’s spreekt 

duidelijk dat de naoorlogse periode voor de binnen¬ 

vaart achteraf bezien een markante tijd is geweest. Op 
de meeste foto’s zijn schippers (en hun gezinsleden) 

te zien van wie de meerderheid zeker nog op een zeil¬ 

schip is geboren en grootgebracht. We zien veel om¬ 

gebouwde tjalken, klippers en aken, Groninger bol- 

schepen en steilstevens met een opduwertje of zij- 

schroefmstallatie, en zelfs nog foto’s van schippers¬ 
vrouwen in de treklijn. Wie deze primitieve toestan¬ 

den aanschouwt, kan zich bijna niet voorstellen dat 

in dezelfde tijd de eerste Sputnik de ruimte in werd 

geschoten. De beurtschipper, de turfschipper, het 

parlevinkersbootje, ze zijn verdwenen uit ons stads¬ 

en dorpsbeeld. We zien foto’s van schippersgezin¬ 
nen, poserend voor een roefje van amper tien vier¬ 

kante meter: het moeten dinosaurusachtige beelden 
zijn voor menig modern echtpaar van nu, dat vindt 

dat een gelukkig leven niet goed voorstelbaar is zon¬ 

der dat ieder over tenminste een eigen werkkamer 

kan beschikken. De foto’s laten zien dat de meer ini¬ 

tiatiefrijken onder de schippers durfden te investeren 

in moderner materieel, maar dat de meeste Neder¬ 

landse schippers nog met vooroorlogse schepen voe¬ 
ren. In zijn voorwoord kenschetst de auteur de ver¬ 

anderingen van de jaren 1940-1970 vooral als een har¬ 

monieuze opmaat naar de binnenvaart van nu: de 

techniek schreed voort en de schipperij raakte steeds 

meer uit zijn maatschappelijke isolement. Uw re¬ 

censent is echter geneigd om deze periode meer te 

zien als de opmaat voor een formidabele breuk in de 

geschiedenis van de Nederlandse binnenvaart die zijn 
weerga niet kent en veel ingrijpender zal zijn dan de 

overgang van het zeil- naar het motorschip ooit was. 

Het definitieve einde van de protectie door de Even¬ 

redige Vrachtverdeling, de sterke opkomst van de vol- 
continuvaart en de nieuwbouw van kolossale sche¬ 
pen, koppel- en duwverbanden, doen ernstig twij¬ 
felen of er nog lang toekomst is voor het traditione¬ 

le gezinsbedrijf in de Nederlandse binnenvaart dat in 
dit fotoboek nog tamelijk idyllisch naar voren komt. 

Bepaald aardig is dat uit veel uitdrukkingen van de au¬ 

teur blijkt dat hijzelf uit de schipperij afkomstig moet 

zijn. In dat opzicht is het boek op zichzelf al een in¬ 

teressant tijdsdocument en zou het een annotatie ver¬ 
dienen, want ook de taal van de binnenschipper ver¬ 

andert. Het commentaar is buitengewoon deskun¬ 
dig, al gaat de auteur een heel enkele keer de fout in: 

het scheepje afgebeeld op pagina 23-boven is na¬ 

tuurlij k geen westlander, maar een pakschuit. Alle fo- 

to’s zijn overigens zeer duidelijk gereproduceerd en 

verdienen het om, eventueel gewapend met loep of 
leesbril, zorgvuldig te worden genoten. 

Henk Dessens 

Anselm van der Peet en Annette de Wit, ‘Schepen van 
gewelf. Acht keer Zeven Provinciën (Franeker: Van Wij¬ 

nen, 2002,108 p., ill., ISBN 90-5194-241-g; €16,90) 

In 2000 verzorgde het Instituut voor Maritieme His¬ 

torie een publicatie over de schepen uit de Neder¬ 

landse marinehistorie met de naam Rotterdam (zie de 

bespreking in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 20 
(2001), 80-81). Het boekje verscheen ter gelegen¬ 

heid van de indienststelling van Hr.Ms. amfibisch 

transportschip Rotterdam. Dit jaar is het luchtverde- 

digings- en commandofregat De Zeven Provinciën aan 

de vloot toegevoegd en medewerkers van het Insti¬ 

tuut voor Maritieme Historie hebben de geschiede¬ 
nis van de zeven voorafgaande naamdragers be¬ 

schreven. De opzet van dit boekje - gebonden en van 

kloek formaat - is gelijk aan die over de naamvoor- 

gangers van de Rotterdam. De gegevens over de sche¬ 

pen zijn verwerkt in een beknopte beschrijving van 

de marinegeschiedenis van de periodes waarin een 
De Zeven Provinciën tot de vloot behoorde. De eerste 

twee schepen van die naam werden gebouwd in 

1642 en 1665. Het tweede schip was een tijdens de 

Tweede Engelse oorlog gehuurd koopvaardijschip. 

Het meest bekend is het vlaggenschip van admiraal 

De Ruyter, gebouwd - voor de admiraliteit van de 

Maze - in Rotterdam in 1665 en onafgebroken in 
dienst tot de sloop in 1694. Terecht merken de au¬ 

teurs op dat de faam van deze De Zeven Provinciën 

blijkt uit de thans in uitvoering zijnde bouw van een 

replica op de Batavia-werf in Lelystad. In 1694 werd 

in Rotterdam wederom een linieschip met de naam 

De Zeven Provinciën gebouwd dat in 1706 verging. De 

vijfde naamdrager was in dienst van 1782 tot 1794, 
maar heeft nauwelijks gevaren. Om een treurige re¬ 

den befaamd werd het pantserschip De Zeven Provin- 
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ciën. Na de indienststelling in 1910 diende het schip 

vele jaren in Nederlands-Indië waar ook - in 1933 - 
de muiterij van een deel van de bemanning plaats 

had. Onder de naam Soerabaia bleef het schip in ge¬ 
bruik tot 1942. De zevende Zeven (zoals het schip in 

de marine vaak kortweg werd genoemd) was de 

kruiser die bij de indienststelling in 1953 de trots 

van de Koninklijke Marine en de naoorlogse Neder¬ 

landse scheepsbouw was en in 1962-64 met geleide 
wapens werd uitgerust. In 1976 werd het schip ver¬ 

kocht aan Peru dat nagenoeg evenveel jaren als Ne¬ 

derland de kruiser in dienst zou hebben. In 2000 

werd het schip gesloopt. De nieuwste De Zeven Pro¬ 

vinciën heeft nog geen historie en wordt alleen met 
foto’s en technische gegevens gepresenteerd. 

Van elk schip zijn afbeeldingen - deels in kleur - 

en een scheepstekening opgenomen. De opgave van 

technische specificaties is beperkt tot die van water- 
verplaatsing, afmetingen, bewapening en beman- 

ningsgrootte. Van de drie laatste naamdragers zijn 
nog de maximale snelheid en soms enkele bijzon¬ 

derheden over wapen- en commandosystemen ge¬ 

noemd. Voor verzamelaars van gedetailleerde 

scheepsgegevens is dit ongetwijfeld wat mager. 
Over het ene schip is meer verteld dan over het an¬ 

dere. Dat wordt voor een deel bepaald door de be¬ 

schikbaarheid van historisch materiaal, maar ook 

door de keus van de auteurs. Zo is relatief veel ruim¬ 
te gegeven aan dat wat vlootpredikant Petrus Zauns- 

lifer in 1702 aan boord van De Zeven Provinciën aan zijn 

(weinig bekende) dagboek toevertrouwde en is de 

muiterij van 1933 en de wijze waarop deze werd 

beëindigd uitvoerig verhaald (waarbij een kleine 

aanvulling op het onderzoek naar de muiterij van 
J.C.H. Blom wordt gegeven). 

Mede door de introductie van “tot dusver vergeten 

of onbekende details” (p. 7), waarvan zojuist twee 

voorbeelden zijn gegeven, en door aandacht voor de 

historische context van de schepen , maar ook voor 
het leven aan boord, zijn de auteurs er in geslaagd 

een informatief maar ook levendig beeld te geven 
van acht Zeven Provinciën. 

G.M.W. Acda 

Peter Nienhuis, Een scheepsbouiversleven. Van crisis naar 

crisis (Zutphen: Walburg Pers, 2000, 176 p., ill., 

ISBN 90-5730-128-8; €15,95) 

“Elke vogel vindt zijn voer, maar hij moet er wel voor 

vliegen” was omstreeks 1978 de kop boven een 

krantenartikel dat de buitenlandse verkoopactivitei- 
ten beschreef van Scheepswerf De Hoop in Lobith. 

De verslaggever had de uitspraak opgetekend uit de 
mond van directeur Nienhuis die destijds voor zijn 

bedrijf de wereld afreisde en daarbij opmerkelijke 

successen boekte. Hij bouwde schepen voor landen 

als Marokko, Tanzania, Trinidad en Mexico en - sa¬ 

men met opdrachten die hij dichter bij huis haalde - 
zag hij daardoor kans zijn werf lange tijd draaiende 

te houden, ondanks de crisis in de scheepsbouw die 

het gevolg was van de oliecrisis en de opkomst van 

werven in nieuwe scheepsbouwlanden. Er werd in 
die tijd met respect naar De Hoop gekeken, temeer 

de werf koos voor de bouw van geavanceerde sche¬ 

pen, zoals chemicaliën tankers, afzinkbare lading- 

schepen en ‘diving support vessels’ voor de offsho¬ 
re industrie. 

Nienhuis heeft van 1950 tot 1995 in de scheeps¬ 

bouw gewerkt en van die lange loopbaan doet hij in 
dit boek verslag. Hij studeerde scheepsbouw in 

Delft en begon zijn carrière bij de Rijkswerf in Den 

Helder. In i960 maakte hij de overstap naar het par¬ 

ticuliere bedrijfsleven om directeur te worden van 

een middelgrote werf die zich bezig hield met ont¬ 
werp en bouw van baggermaterieel. Daar maakte hij 

kennis met de internationale verkoop. In 1970 volg¬ 

de zijn benoeming bij De Hoop dat toen al werd ge¬ 

zien als een ‘buitenbeentje’ omdat het, gelegen op 
het punt waar de Rijn in ons land komt, zo’n 150 km 

verwijderd van de kust, zeeschepen bouwde tot zo’n 

20.000 tdw. Naast beschrijvingen van zijn buiten¬ 

landse reizen geeft Nienhuis in het boek een aantal 
boeiende schetsen van de gang van zaken op het be¬ 

drijf, zoals bij een staking in 1973 toen de vakbon¬ 

den een nivellering van inkomensverschillen met 
grootscheepse acties probeerden af te dwingen 

(“centen voor procenten”) en de stakers het werk¬ 

willigen moeilijk maakten. Nienhuis doet onder an¬ 
dere verslag van zijn onderhandelingen met sta¬ 

kingsleider Johan van Stekelenburg, waaraan hij 
geen goede herinneringen heeft. 

Tragisch is dat De Hoop in 1987 failliet ging, en¬ 

kele jaren nadat de auteur met pensioen was gegaan. 
Graag had ik meer details gelezen over die onder¬ 

gang en de doorstart die er op volgde (en waardoor 

de auteur weer bij het bedrijf betrokken werd). Die 

behoefte voor relevante detaillering geldt overigens 

voor meer episodes in dit levensbericht, want vaak 

roept zijn verhaal de vraag op: ‘hoe zat dat nu pre¬ 

cies’. Dit geldt zeker voor de financiële en juridische 

finesses van de contracten die hij sloot en op welk 
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gebied hij een deskundige moet zijn geweest. 

Soms krijgen we een amusant inkijkje, bijvoor¬ 
beeld toen onderhandelingen in Thailand over een 

contract dreigden vast te lopen. Er zou met de tegen¬ 
partij geen garen te spinnen zijn. Nienhuis ging zich 

ermee bemoeien en constateerde ondermeer dat er na 

lange discussies wrijving was ontstaan over de over- 

machtclausule. De Thais wilden de formulering ‘an 
act of God’ niet accepteren, omdat zij in hun geloof 

heel andere denkbeelden over God hadden dan wes¬ 

terlingen. Nienhuis loste dit handig op door over te 

schakelen op de Franse taal en de term ‘force majeur’ 
te introduceren. Zo’n anekdote smaakt naar meer. 

Cees de Voogd 

Albrecht Sauer, Tides. A Guide to an exhibition at the Ger¬ 

man Maritime Museum (Bremerhaven: Deutsches 
Schiffahrtsmuseum, 2002, 32 p., ill.; €5,00) 

Voor de zeeman is de kennis van het getij al eeuwen 

van belang, vooral in zeegebieden waar het verschil 

tussen hoog en laag water aanzienlijk is. Dit is onder 
meer het geval in de omgeving van Het Kanaal tus¬ 

sen Frankrijk en Engeland. Getij wordt bepaald 
door de bewegingen van de maan en de zon. Door 

de dagelijkse en (meer)jaarlijkse bewegingen van 

deze hemellichamen, door landmassa’s en omdat 
de diepte van de zeeën varieert, is de berekening van 

het getij echter ingewikkeld. Kennis ervan was daar¬ 
om lange tijd beperkt tot een globaal inzicht in da¬ 

gelijkse tijden van hoog en laag water. Pas in de ne¬ 

gentiende eeuw slaagde de Britse geleerde Lubbock 
er in om het getij te analyseren en de eerste getijta- 

fels samen te stellen. Dat deed hij op basis van ja¬ 

renlange waarnemingen in de rivier de Thames bij 
Londen en zijn tafels golden voor maar enkele En¬ 

gelse havens. Ruim drie decennia later ontwierp 

Lord Kelvin (Sir William Thomson) een nieuw wis¬ 

kundig model voor getij berekening en spoedig 

daarna ontwikkelde de praktisch ingestelde Kelvin 

de eerste machine waarmee het getij kon worden 

voorspeld. Nadien zijn verschillende van dergelijke 
machines uitgevonden en gebouwd, vooral in Duits¬ 

land. Dat gebeurde tot in de jaren 50 van de vorige 
eeuw, waarbij telkens een hogere graad van nauw¬ 

keurigheid werd bereikt. Dat daaraan juist in Duits¬ 

land werd gewerkt, is verklaarbaar vanwege de ge¬ 
compliceerde getijstromen in de Duitse Bocht, bij de 

mondingen van de voor scheepvaart belangrijke ri¬ 
vieren Elbe en Weser. 

Het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerha¬ 
ven organiseerde in 2002 een expositie over getijden 

en de waarneming- en voorspellingsmethoden er¬ 
van, en Tides is het Engelstalige gidsje bij die ten¬ 

toonstelling. Sauer is erin geslaagd om de gecom¬ 

pliceerde materie in heldere taal duidelijk te maken. 
Hij legt uit hoe het tij ontstaat, welke rol de maan en 

zon spelen en vervolgens behandelt Sauer de ge¬ 

schiedenis van de registratie en voorspelling van ge- 
tijbeweging, met de nadruk op de Duitse situatie. 

Het boekje is rijk geïllustreerd en met alle afbeeldin¬ 
gen in kleur, fraai uitgevoerd. Door de opzet is het 

tevens een losse publicatie die ik iedereen die meer 
van getijbeweging wil weten aanbeveel. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

U. Schnall, U. Feldkamp en E. Hoops (red.), Deut¬ 

sches Schijfahrtsarchiv. Band 23 (2000) (Bremerha- 

ven/Hamburg: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Con- 
vent Verlag, 2001, 520 p., ill., ISBN 3-934613-31-4) 

Onlangs verscheen het zeer kloeke deel 23 van het 

jaarboek (voor 2000) van het Deutsches Schiffahrts- 
museum in Bremerhaven. In achttien artikelen be¬ 

steden langzamerhand vertrouwde én nieuwe con¬ 
tribuanten aan het DSA aandacht aan een grote va¬ 

riëteit onderwerpen uit de (voornamelijk Duitse) 
maritieme historie. Een greep uit de inhoud. De 

ruim geïllustreerde geschiedenis van de nu als mu¬ 

seumschip in Bremerhaven liggende houten bark 
Scute Deern, die in 1919 bij de monding van de Missis¬ 

sippi het leven zag als de viermastschoener Elizabeth 
Bandi (D.J.Peters, pp. 7-50). Een verrassend verhaal 

over de (uitleen)bibliotheekfaciliteiten, die (Duitse 
en Engelse) rederijen in de transatlantische vaart na 

1885 aan boord van hun schepen hun eerste en 

tweede klas passagiers ter beschikking begonnen te 

stellen (A. Mentzel-Reuters, pp. 93-142). De resulta¬ 
ten van een onderzoek naar de economische en so¬ 

ciale gevolgen voor het Waddeneiland Föhr van het 

werken (vanaf de vroege zeventiende eeuw) van ge¬ 

neraties mannelijke inwoners in dienst van walvis- 

vaartreders uit de Republiek, Hamburg en Dene¬ 

marken (S. Lehmann, pp. 163-202). Een analyse van 

Friedrich von Schiller’s beschrijving uit 1795 van de 
strijd om Antwerpen in 1584/1585, en met name van 

het gebruik van branders bij pogingen de Spaanse 

schipbrug te vernietigen (H. Stettner, pp. 251-272). 
Waar of niet waar: de aanval van de Duitse U2511 op 

de Engelse kruiser Noifolk in mei 1945 (R. Hoheisel- 
Huxmann, pp. 347-372). En ten slotte de in elkaar 
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vervlochten, laat negentiende-eeuwse geschiedenis¬ 
sen van de motorbotenwerf Fr. Lürssen in Vegesack, 

het ‘Hygienisches Institut’ voor het controleren van 

de kwaliteit van het voor de snel groeiende stad Bre¬ 
men bestemde drinkwater en van het door die stad 

bij Lürssen bestelde laboratoriumscheepje Ingrid 
(Chr. Ostersehlte, pp. 431-471). Alle bijdragen zijn 

voorzien van notenapparaten en van gedegen En¬ 

gels- en een Franstalige samenvattingen. Ruim 130 
kaarten, illustraties en foto’s ondersteunen de bij¬ 
dragen aan de bundel. 

Leo Akveld 

Andreas Oosthoek e.a., De kunst van het handeldrijuen 
- Art inspired by the sea (Abcoude: Uniepers/ Konink¬ 

lijke Nedlloyd, 2002, 320 p., ill., ISBN 90-6825-287- 
9; € 45,00) 

Sinds de oudheid is scheepvaart een belangrijke in¬ 

spiratiebron voor schilders, tekenaars en andere 

kunstenaars. Reders en bestuurders van scheep- 

vaartondernemingen hebben op hun beurt eeuwen¬ 
lang maritieme kunst verzameld. Het waren niet al¬ 

leen de bewindhebbers van de VOC en de WIC die 

kunstenaars opdrachten gaven en werk aankochten 
ter verfraaiing van hun kantoren, maar evenzeer de 

directies van de vijf rederijen die in 1970 opgingen in 

de Koninklijke Nedlloyd. Tezamen hebben de be¬ 

stuurders van deze ondernemingen een indrukwek¬ 

kende collectie kunst bijeengebracht, die varieert 

van eenvoudige relatiegeschenken tot kostbare 
schetsen en schilderijen van beroemde zeventiende- 

eeuwse zeeschilders als Willem van de Velde en Lu- 

dolf Backhuysen. Kort geleden is deze collectie aan 

het Maritiem Museum te Rotterdam in permanente 
bruikleen gegeven. Ter gelegenheid daarvan en van 

het feit dat de VOC vierhonderd jaar geleden werd 

opgericht, is De kunst uan het handeldrijuen versche¬ 

nen. In dit boek, waarin meer dan tweehonderd ob¬ 

jecten uit de Nedlloydcollectie en verschillende mu¬ 

seale verzamelingen zijn afgebeeld, wordt het ver¬ 
haal verteld van vier eeuwen Nederlandse maritieme 

geschiedenis. De samenstellers hebben nadrukke¬ 
lijk gekozen voor de vaart op Azië, die aanvangt met 

de Nederlandse ontdekking van de zeeweg naar de 

specerijgebieden en wordt gevolgd door bijna twee¬ 

honderd jaar VOC-geschiedenis. Die lijn wordt in de 
hoofdstukken vier en vijf doorgetrokken naar de 

passagiers- en vrachtvaart tussen Nederland en In- 

dië en naar de scheepvaartverbindingen in de Indo¬ 

nesische archipel in de negentiende en twintigste 
eeuw. De literaire teksten van Hella Haasse (Heren 

uan de thee) en Louis Couperus (De stille kracht) die het 

verhaal van scheepvaart en kunst onderbreken, zijn 

mooi gekozen, maar geven de hoofdstukken tegelij¬ 

kertijd een nostalgisch karakter. Pas in het zesde en 

laatste hoofdstuk getiteld ‘contouren van een nieu¬ 

we tijd’ worden recente scheepvaartactiviteiten van 
de Koninklijke Nedlloyd en haar voorgangers be¬ 

licht. De samenstellers en vormgevers hebben kos¬ 

ten noch moeite gespaard om een visueel aantrekke¬ 
lijk boek te maken. Daarin zijn zij zeker geslaagd, 

maar het is jammer dat zij daarvoor ook een greep 

uit andere collecties dan die van de Nedlloyd meen¬ 

den te moeten doen. Topstukken van Cornelis 
Vroom en Willem van de Velde uit het National Ma¬ 

ritime Museum te Greenwich en andere musea ken¬ 

nen we immers al van grote tentoonstellingen als 
‘Lof der Zeevaart’ (Booijmans Van Beuningen 1996) 

en uit publicaties. Maar van het prachtige werk van 

de Belgische schilder Victor Gilsoul over stoomsle¬ 

pers in de Leuvehaven en het werk van andere kun¬ 

stenaars dat zich in de Nedlloydcollectie bevindt, 
had ik graag wat meer gezien. Wellicht dat het Mari¬ 
tiem Museum in Rotterdam daar eens een mooie 
tentoonstelling aan kan wijden. 

Henk den Heijer 
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Nieuwe boeken en artikelen 
Piet Boon 

In 1992 nam ik het werk van Leo Akveld als samen¬ 

steller van de maritiem-historische bibliografie 

‘Nieuwe boeken en artikelen’ over. In jaargang 11, nr 

2 van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis verscheen mijn 

eerste bijdrage die begon met nr 15348. Nu, zo’n tien 
jaar later en ruim 20.000 titels verder, sluit ik mijn 

werkzaamheden af. Het centrum van het bibliogra¬ 

fische speurwerk wordt weer in Rotterdam gevestigd, 
waar Ron Brand - bibliothecaris van het Maritiem 

Museum Rotterdam - bereid is gevonden het werk 
voort te zetten. 

In de loop der jaren hebben velen mij op de hoog¬ 

te gehouden van nieuw verschenen maritiem-histo¬ 
rische literatuur. Ik ben hen daarvoor zeer erkente¬ 

lijk. Hopenlijk mag Ron Brand op dezelfde mede¬ 
werking rekenen. 
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28 juli - 1 augustus 2003 International Congress of Vexillology (vlaggenkunde) in Stockholm, 
Zweden. Inlichtingen en opgave: http://www.fiav2003.com/form.html 

1-4 augustus 2003 Eleventh Conference of the Association for the History of the Northern Seas, 
Universiteitvan Bremen. Informatie: www.fks.uni-bremen.de 

5-7 september 2003 Wereldhavendagen, Rotterdam. 

1-3 oktober 2003 Internationaal symposium Fish, War and Politics, 1300-2003, Amsterdam en Mid¬ 
delburg. Inlichtingen: Instituut voor Maritieme Historie, Tel.070-3162853 (mevr. H.P. Bonte 
ofdr.A.P. van Vliet), Fax 070-3162861, E-mail: marhissec(a)marstaf.navy.dnet.mindef.nl 

1-5 oktober 2003 Island and coastline conference, Norfolk Island. Het congres richt zich op de 
maritieme geschiedenis en historische archeologie van het eiland. Informatie: http://www. 
norfolkisland.com.au/index2.html 

18-22 november 2003 Europort, RAI Amsterdam, inlichtingen: 020-5491212 

23-27 juni 2004 Fourth International Congress of Maritime History, georganiseerd door de In¬ 
ternational Maritime History Association, Corfu (Griekenland), Ionian University. Informa¬ 
tie : www.ivcongressofmaritimehistory. com 
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C. Boschma-Aarnoudse, Tot verbetering van de neerineje deser Stede. Edam en de Zee¬ 
vang in de late Middeleeuwen, (ahr gs 30), 488 blz., ingenaaid, geïllustreerd, 
isbn 90-6550-716-7, €25,- 
In de late Middeleeuwen maakte de zuivelproductie in Edam geleidelijk aan 
plaats voor scheepvaart en ambachtelijke nijverheidsbedrijven. In de omlig¬ 
gende dorpen werd de kleinschalige melkveehouderij juist steeds belangrijker. 
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Geschiedenis van Holland Deel IIIA en B: 1795 tot 2000. Onder redactie van Eelco 
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In deze laatste delen van de vlot leesbare en fraaie uitgevoerde Geschiedenis van Holland gaan historici, 
geografen en een antropoloog op zoek naar het ‘Hollandse’ in een steeds uniformer Nederland. In hoe¬ 
verre onderscheidt Holland zich in de negentiende en twintigste eeuw nog van de omringende provin¬ 
cies? Is er sprake van één Holland? Of is het typisch ‘Hollandse’ - in deze tijd van globalisering - mis¬ 
schien meer wens dan werkelijkheid? 

Allan Tpnnesen, ‘Al het Nederlandse volk dat hier nu woont’. Nederlanders in Helsingor, circa 1550-1600. Ver¬ 

taald door Juliette Roding, (zpr 21), 102 blz., ingenaaid, geïllustreerd, isbn 90-6550-197-5, €13,- 
Het Deense stadje Helsingor, waar de befaamde Sonttol was gevestigd, trok in de 16e eeuw veel buiten¬ 
landse kooplieden, handwerkslieden en zeevarenden aan. Tpnnesen laat zien hoe de Nederlanders zich 
hier een plaats veroverden en bijdroegen aan welvaart, kunst en cultuur van Denemarken. 

Eric Wijnroks, Handel tussen Rusland en de Nederlanden, 1560-1640. Een netwerkana¬ 
lyse van ie Antwerpse en Amsterdamse kooplieden, handelend op Rusland. 440 blz., inge¬ 
naaid, geïllustreerd, ISBN90-6550-747-7, €36,- 
Tot 1585 vond de handel op Rusland met name vanuit Antwerpen plaats, nadien 
speelde Amsterdam de eerste viool. Wijnroks laat zien dat veel vaders, zwagers 
en ooms van Amsterdamse handelaren al vanuit Antwerpen actief waren op de 
Moskovische markt en het karakter van die handel grotendeels hetzelfde bleef. 

Heleen B. van der Weel, ‘In die kunst en wetenschap gebruyckt’. Gerrit Claeszoon Clinck 
(1646-1693), meester kunstschilder van Delft en koopman in dienst van de Verenigde Oost- 
indischeCompagnie. 224 blz., ingenaaid, geïllustreerd, isbn 90-6550-721-3, €19,- 

Schilder Gerrit Clinck werd door de voc als koopman naar Indië gestuurd met de opdracht voor beter 
en modieuzer textiel te zorgen. Het eerste deel van dit boek beschrijft zijn leven en werk, het tweede be¬ 
vat de dagregisters die hij bijhield. Clinck staat model voor veel onbekende zeventiende-eeuwse schil¬ 
ders en voc-kooplieden. 
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