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Ten geleide 

Tijdens de voorjaarsvergadering in Dordrecht 
stond de voorzitter van de Nederlandse Vereni¬ 
ging voor Zeegeschiedenis in zijn jaaroverzicht 
stil bij het voorliggende tijdschrift. De lezers 
hebben in een enquête hun mening gegeven 
en, hoewel een groot deel tevreden is, werden 
er ook tal van verbeterpunten genoemd. De 
voorzitter sprak enthousiast over een aan de 
website aangepaste lay-out, typografische ver¬ 
anderingen, mogelijke kleurenafbeeldingen, 
een bibliografie op cd-rom, een zekere mate 
van ‘popularisering’. 

Voor hen die nu een geheel vernieuwd tijd¬ 
schrift in hun brievenbus verwachtten, valt dit 
nummer wellicht wat tegen. De oude vertrouw¬ 
de vormgeving, een aantal doorwrochte artike¬ 
len, een uitgebreide bibliografie en een groot 
aantal boekbesprekingen. Anderen halen mis¬ 
schien opgelucht adem: “zou die popularise¬ 
ring niet ten koste gaan van de wetenschappe¬ 
lijke kwaliteit?” Niettemin wordt er ook in de 
redactie serieus nagedacht over mogelijke in¬ 
houdelijke verbeteringen. Bijna ongemerkt zijn 
bijvoorbeeld sinds het vorige nummer de boek¬ 
aankondigingen en boekbesprekingen samen¬ 
gevoegd, omdat ze in praktijk te weinig van el¬ 
kaar verschilden. 

Voor een deel hebben wij de inhoud van het 
tijdschrift echter niet in eigen hand. We zijn af¬ 
hankelijk van aangeleverde kopij en dat kan 
soms tot een zekere eenzijdigheid leiden. In de 
enquête wordt bijvoorbeeld nogal eens ‘ge¬ 
klaagd’ over de grote aandacht voor de zeven¬ 
tiende eeuw. En inderdaad, ook deze keer 
plaatsen wij twee artikelen over deze eeuw, zij 
het niet over de VOC. Beide zijn volgens de re¬ 
dactie het lezen zeker waard, hoewel van ge¬ 
heel verschillende aard. Een achttiende-eeuws 
onderwerp zorgt voor de nodige afwisseling in 
tijd. Uiteraard nodigen we de lezers uit om arti¬ 
kelen aan te leveren over andere thema’s en pe¬ 
rioden, waarin zij zelf geïnteresseerd dan wel 

gespecialiseerd zijn. Met uw hulp willen we de 
kwaliteit van het tijdschrift bewaken, zonder 
ons uiteraard af te sluiten voor veranderingen 
in vormgeving of zelfs voor een zekere mate 
van popularisering. 

Joke Korteweg 

Bijdragen 

Storm op zee. Morele implicaties van 
storm en schipbreuk in de zeventiende 
eeuw 
José Mouthaan 131 

Zeeuwse zeezaken. Een admiraliteit 
rond de Eerste Engelse Oorlog, 1651-1655 
Arjan Otte 142 

Een publiek geheim. Russische wervings¬ 
acties in de Republiek, 1715-1716 
Johan Zielstra 158 

Mededelingen 

Over de auteurs 168 

Zevende Warnsinckprijs 169 

Literatuur 

Boekbesprekingen 171 

Nieuwe boeken en artikelen 
Ron Brand 200 

Agenda 242 

130 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 23 (2004) 2 

Storm op zee 
Morele implicaties van storm en schipbreuk in de zeventiende eeuu; 

José Mouthaan 

“Doch onder alle andere zijn de zee-varende 
luyden ende besonderlijck de visschers in ar- 
beydt ende moeyte, sorge ende ghevaerlijck- 
heydt gheensins de minste, maer wel van de 
meeste ende overvloedighste: altijt hobbe¬ 
lende en tobbelende in het midden van de 
hollende en rollende zeebaren; ghestadigh in 
perijckel om, ofte buyten boort ghespoelt 
ende van de golven in-gheswolgen te wer¬ 
den, ofte vande vyanden beset, van het hare 
berooft, ende gevanckelijcken wech gevoert 
te werden, ofte door een leek, of aen een 
sand, of door overstolpinghe van een zee-wa- 
ters, of andersins schipbreucke te lyden, en 
het leven te verliesen. Ende, in allen gevalle, 
eenen ongelooffelijcken arbeyd, vermoeyt- 
heyd, nattigheydt, koude en ongemack, 
anghste ende verschrikkinghe uytstaende, 
die haer het leven suur maeckt”.1 

Als we bovenstaande woorden van Frans 
Esausz den Heussen mogen geloven, was het 
leven op zee in de zeventiende eeuw allerminst 
een prettige aangelegenheid. Dankzij de lite¬ 
raire inspanningen van deze Vlielandse predi¬ 
kant en zijn gereformeerde collegae waren zee¬ 
lieden echter niet geheel aan hun droevig lot 
overgelaten. Gedurende de vroegmoderne pe¬ 
riode verscheen er in de Nederlandse Repu¬ 
bliek een aantal geschriften in druk waarin 
werd beweerd dat veel leed op zee kon worden 
voorkomen, mits zeevarenden een godvruchtig 
leven leidden. In deze vademecums of morele 
handboeken konden zeelieden lezen hoe zij 
door hun gedrag te beteren stormwinden en 
ander onheil konden voorkomen of tot stil¬ 
stand brengen. 

De vademecums voor zeelieden waren on¬ 
derdeel van een veel breder moreel offensief 

van de zijde van voornamelijk gereformeerde 
predikanten. Alhoewel de Republiek officieel 
de gereformeerde leer aanhing, waren in de da¬ 
gelijkse praktijk kerk en staat strikt geschei¬ 
den. Dit betekende dat ingezetenen van de Re¬ 
publiek niet verplicht waren om lid te worden 
van de gereformeerde kerk. In tegenstelling tot 
andere landen in het zeventiende-eeuwse Euro¬ 
pa bestond er in Nederland geen staatskerk 
waartoe alle inwoners door geboorte behoor¬ 
den.2 Dit betekende overigens niet dat de over¬ 
heid van de Republiek de religieuze normen en 
waarden niet hoog in het vaandel had staan. 
Religie vormde een essentieel onderdeel van de 
vroegmoderne samenleving en had invloed op 
een breed cultureel spectrum. Om het gebrek 
aan een centrale machtspositie van de nationa¬ 
le kerk te compenseren en de godsdienstige be¬ 
levenis van kerkleden te ondersteunen, zoch¬ 
ten predikanten naar middelen die ook buiten 
de muren van de gereformeerde kerk het religi¬ 
eus besef van de inwoners van de Republiek 
konden beïnvloeden en stimuleren. Eén van die 
middelen betrof stichtelijke literatuur, al dan 
niet geschreven met het oog op een specifieke 
doelgroep. 

Onder een brede laag van de bevolking be¬ 
stond er in dezelfde periode grote belangstel¬ 
ling voor gedrukte versies van scheepsjourna¬ 
len of logboeken. In een groot deel van deze 
reisverslagen speelden de sensationele aspec¬ 
ten van storm en schipbreuk een belangrijke 
rol. Net als in de protestantse vademecums 
hadden in veel reisverhalen de beschrijvingen 
van stormwinden en scheepsrampen een reli¬ 
gieuze ondertoon. Hoewel deze geschriften 
over het algemeen niet tot de stichtelijke litera¬ 
tuur worden gerekend, hadden ze een duidelijk 
morele inslag. De wijze waarop storm werd ge- 
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relateerd aan religieuze denkbeelden verschil¬ 

de in beide bronnen echter aanzienlijk. 
In het navolgende artikel zullen de percepties 

en verklaringen van stormwinden zoals be¬ 
schreven in vademecums en reisverhalen met 
elkaar worden vergeleken. Hoe verklaarden de 

verschillende schrijvers het ontstaan van 
stormwinden? Welke morele implicaties schre¬ 
ven zij toe aan tempeesten en scheepsrampen? 

Vademecums voor ‘zeevarende luy- 

DEN’ 

De auteurs van vademecums over morele as¬ 

pecten van het leven op zee waren vrijwel zon¬ 
der uitzondering gereformeerde predikanten. 
Hoewel hun teksten voornamelijk tot zeelieden 
waren gericht, doelden velen op een breder 

lezerspubliek. Zo stelde Den Heussen in de in¬ 
leiding van zijn boek dat “ofwel mijne aenspra- 
ken, vermaninghen ende bestraffingen, voor- 

namentlijck en eygentlijck zijn gerichtet tot de 
visschers, so sullen nochtans andere zee-va- 

rende luyden, jae allerley soorten van menschen 
daer in yet konnen vinden, ’t welck haer tot 
stichtinge ter saligheyt sal mogen strecken”.3 

Het belangrijkste doel van de vademecums was 
het bieden van geestelijk houvast gedurende het 
verblijf op zee. Hoewel zeevarenden, en met 
name Oost-Indiëvaarders, veelal niet in staat 
waren - voor zover zij daarvoor belangstelling 

hadden - aan hun wekelijkse ‘kerkplichten’ te 
voldoen, waren zij dankzij deze stichtelijke li¬ 
teratuur niet geheel onthouden van morele in¬ 
structies. 

De handboeken bestonden over het alge¬ 
meen uit een aantal voorbeelden uit de bijbel 
waarin een belangrijke rol was weggelegd voor 
zeelieden, zoals Jona (1:4-7), de schipbreuk 
van de apostel Paulus (Handelingen 27:13-44) 
en het leven van Christus als visser (Mattheüs 
8:23-27, Marcus 4:36-41 en Lucas 8:22-25). 
Deze voorbeelden werden gevolgd door een 
exegese waarin direct verband werd gelegd tus¬ 
sen de bijbelverhalen en het zeemansbestaan. 

Verder bevatten de vademecums een groot aan¬ 

tal gebeden en psalmen die betrekking hadden 
op het leven op zee en die in tijden van storm, 
ziekte of aanvallen van piraten en andere vijan¬ 

den konden worden opgezegd. Behalve deze 
morele handboeken kon men met name aan 
boord van VOC-schepen ook bijbels, psalm¬ 
boeken, en stichtelijke liedboeken vinden.4 

De vademecums dienden op zondagen en in 
tijden van gevaar voorgelezen te worden door 
predikanten en ziekentroosters of - indien de¬ 

zen ontbraken - door kapitein of schipper. We 
moeten hierbij een onderscheid maken tussen 

particuliere schepen, zoals vissersboten, en 
schepen die bijvoorbeeld eigendom waren van 
de VOC. Op kleinere schepen was meestal geen 
plaats voor een bemanningslid die zich uitslui¬ 

tend met geestelijke zaken bezighield. De VOC 
echter hechtte groot belang aan het geestelijke 
welzijn van haar personeel. Hoewel het benoe¬ 

men van predikanten en/of ziekentroosters een 
standaardprocedure vormde bij het werven van 
personeel aan boord van hun schepen, had de 

VOC in praktijk de grootste moeite met het vin¬ 
den van hoogopgeleide, beëdigde predikanten. 

De oncomfortabele levensomstandigheden tij¬ 
dens de lange reis aan boord van de VOC-sche¬ 
pen en de slechte reputatie van de bemanning 

droegen niet bepaald bij aan de populariteit van 
het predikambt op zee. Op veel schepen werd 
de zorg voor het geestelijke welzijn van de be¬ 

manningsleden daarom toevertrouwd aan le¬ 
kenlezers of ziekentroosters.5 Dezen werden over 

het algemeen gerekruteerd uit de lagere klas¬ 
sen van de bevolking en hadden vaak slechts 
een marginale kennis van religieuze kwesties. 
De belangrijkste vereiste voor de functie van le¬ 

kenlezer was dan ook niet een theologische op¬ 
leiding maar een voldoende mate van alfabetis¬ 
me. De morele handboeken, geschreven met 
het oog op het leven op zee, vormden daarom 
een onmisbare ondersteuning voor de uitvoe¬ 
ring van hun pastorale taken. 
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Gods bevel over stormwinden en ba¬ 

ren: MORELE ASPECTEN VAN STORM IN 

VADEMECUMS 

De gereformeerde auteurs van morele hand¬ 
boeken lieten er geen twijfel over bestaan dat 
zeelieden een bevolkingsgroep vormden die in 

grote mate belang had bij enige stichtelijke ver¬ 
maningen. De Workumse predikant Adam 
Westerman, bijvoorbeeld, constateerde in zijn 

Groote Christelijke Zeevaart dat zeelieden hun reis 
gewoonlijk aanvangen met “dronken drinken, 
foyen, adieu zeggen, domineren en braveren”. 
Bovendien verkwistten zij tijdens hun verblijf 

op zee “den kostelyken tyd” met “dobbelen, 
spelen, toebakdrinken, fabulen en kluchtboe¬ 
ken te lesen, en onkuyse historiën te vertellen”. 

Bij terugkeer aan land werd dit gedrag er vol¬ 
gens Westerman niet beter op aangezien veel 
zeelieden na aankomst “ledig spanceren, wan¬ 

delen en kuyeren, vele na hoerhuysen, in dron¬ 
kenschap en andere lichtveerdigheden, en dus 
wordt ’t gebed nagelaten, de dankzegginge ver¬ 
geten”.6 

Als gevolg van deze “lichtveerdigheden” 
werd volgens de gereformeerde schrijvers 

Gods geduld danig op de proef gesteld. Het 
werkterrein van zeevarenden bevatte echter uit¬ 
stekende elementen om de zondige zeeman tot 
de orde te roepen, namelijk stormwinden en 

woelige baren. Hoewel er in de zeventiende 
eeuw een natuurlijke verklaring voor het ont¬ 
staan van wind voorhanden was, werd in de 
morele handboeken wind - in al zijn verschij¬ 

ningsvormen - aan God toegeschreven. De 
vroegmoderne natuurfilosofische verklaring 

voor wind was grotendeels gebaseerd op Aris- 
toteles’ Meteoroloflica. Hierin werd wind niet als 
een afzonderlijk onderwerp behandeld, maar 
beschouwd als onderdeel van de watercyclus 

op aarde. Wind werd aldus gedefinieerd als een 
“droge uitwaseming” ontstaan door de ver¬ 
damping van water. Onder invloed van de be¬ 
weging van hemellichamen verspreidde deze 

droge uitwaseming zich rond het aardopper¬ 
vlak, waardoor er luchtstromen ontstonden.7 

In de morele handboeken voor zeelieden werd 
deze natuurlijke verklaring voor het ontstaan 

van wind voorzien van een religieus tintje. 
Adam Westerman, bijvoorbeeld, hanteerde de 

volgende definitie: “Om in eenvoudigheyd wat 
te spreken van de wind, zo zeggen wy dat de¬ 
zelve is een zekere uytblasinge, van zulker na¬ 

ture als de lucht, dewelke van God verwekt 
word uyt eenige droge en koude dampen der 
aarde, en dat in ’t midden van de lucht, en in 

een koude wolke, dewelke daar na overdwars in 
’t onderste deel van de lucht neder gezet zynde, 
blaasd uyt de plaatse daar sy begind, recht na 

de plaatse die daar tegen over is, en is van God 
geordineerd”.8 

De Amersfoortse predikant Petrus Wassenburg 

benadrukte dat alle winden door God veroorzaakt 
werden “niet alleen de goede ende gemeyne, 
maer oock de tempeesten ende stormwinden”. 
Hoewel hij moest toegeven dat deze winden “ge- 

meynlijck door eenighe natuyrlijcke oorsaken 
werden ghewrocht” was het uiteindelijk God die 
het laatste woord had aangezien zij “eygentlijck 

van Godt sijn verordert”.5 Godfridus Cornelisz. 
Udemans, predikant te Zierikzee, waarschuwde 
echter tegen “Natueralisten ende andere we- 

reltsche menschen” die wind uitsluitend in na¬ 
tuurlijke termen probeerden te verklaren zonder 
daarbij God te “eeren ende te vreesen”. Zeelie¬ 
den en vissers die in navolging van deze ‘natu¬ 

ralisten’ de weersomstandigheden aan de hand 
van bijvoorbeeld wolkenformaties, de stand van 

de sterren, of het gedrag van vogels probeerden 
te voorspellen, werden volgens hem zo verblind 
door de natuurlijke aspecten dat zij de schepper 
geheel uit het oog verloren.10 

Volgens de gereformeerde schrijvers was de 
wind een instrument in Gods hand, toegepast 
met vier verschillende bedoelingen, namelijk: 

“ï. Om de lucht te zuyveren, 2. Om de levendi¬ 
ge creaturen te koesteren en te verkwikken, 3. 
Om de zee zeylbaar te maken, 4. Om syn oor- 
deelen tegen de mensche uyt te voeren”.11 Met 

name de twee laatste punten waren voor zeelie¬ 
den van groot belang. Enerzijds vormde wind 
een onmisbare energiebron om de zeeën te 
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kunnen bevaren. Anderzijds, afhankelijk van 
Gods gemoedsgesteldheid, kon deze energie¬ 
bron van het ene op het andere moment in een 
destructieve stormwind veranderen. Overeen¬ 
komstig protestantse noties betreffende straf 
en zonde werden tempeesten geïnterpreteerd 
als tekens van Gods toorn. In relatie tot het eer¬ 
dergenoemde slechte imago van zeelieden 
vormde het thema ‘storm op zee’ een onuitput¬ 
telijke inspiratiebron voor protestantse predi¬ 
kanten om het verband tussen zonde en godde¬ 
lijke toorn uiteen te zetten. Zich baserend op 
bijbelverhalen waarin verhaald werd hoe God 
ongehoorzame zeelieden door storm bezocht, 
probeerden zij de lezer van dit verband te over¬ 
tuigen. 

In de praktijk waren het echter niet alleen de 
zondige zeelieden die regelmatig een onstui¬ 
mige zee moesten zien te bedwingen, maar ook 
de gelovigen. Dit probleem werd in de vademe¬ 
cums opgelost door middel van de opvatting 
dat God niet alleen stormwinden veroorzaakte 
ter “castydinghe ende straffe”, maar ook ter 
“beproevinghe ende verbeteringhe”.12 In het 
laatste geval diende storm als een middel om 
het vertrouwen van de gelovige in God te tes¬ 
ten: durfde hij in tijden van extreme nood wer¬ 
kelijk zijn lot in Gods handen te leggen en te 
vertrouwen op een goede afloop? Omdat God 
stormwinden niet zomaar teweegbracht, maar 
deze als middel gebruikte om de mensen op 
aarde zijn onvrede over hun gedrag duidelijk te 
maken of hun geloof in hem te beproeven, was 
het van uiterst belang de goddelijke oorzaak 
van tempeesten als zodanig te erkennen. 

‘Quade WINDEN’ 

God had echter een belangrijke concurrent in de 
strijd om deze erkenning, namelijk de duivel die 
door middel van stormwinden de zeeman pro¬ 
beerde te verleiden zich van God af te keren. In 
de vademecums wordt de door de duivel ver¬ 
oorzaakte storm veelal als “contrarien” of 
“quaden” wind aangeduid, omdat de duivel 

“niet dan enckel quaet is, dat hy den mensche 
ingeeft, aenraet, voorstelt, ende tot een quaet 
eynde streckt ’t ghene daer toe hy den mensche 
door sijnaenraden, ophitsen endeaendringhen 
soeckt te beweghen, te weten haer tydelijcke 
ende eeuwige verderf beyde aen ziel ende li- 
chaem”.13 De gereformeerde auteurs haastten 
zich echter te vermelden dat de duivelse storm¬ 
winden inferieur waren aan de goddelijke tem¬ 
peesten, omdat de duivel - in tegenstelling tot 
God - de mogelijkheden van de natuurlijke we¬ 
reld niet te boven kon gaan. Hoewel de duivel, 
dankzij de kennis die hij tijdens zijn bijna zes- 
duizendjarig bestaan had vergaard, op slinkse 
wijze de natuurlijke krachten kon manipuleren 
en hergroeperen om zo de mensheid te mislei¬ 
den, was zijn macht door God danig ingeperkt. 
Tegelijkertijd bestond er de opvatting dat God 
de duivel zo nu en dan juist extra speelruimte 
toeliet om zeelieden in de standvastigheid van 
hun geloof te beproeven. In dit geval had God 
echter de volledige controle over de demonische 
stormwinden. Westerman waarschuwde in dit 
verband tegen het geloof in ‘weermakers’, 
‘windverkopers’ en ‘tovenaars’. Met name in 
Noord-Europa en de Scandinavische landen 
zouden er “mannen en vrouwen zyn welke de 
kooplieden en zeevarende personen voor een 
somme gelds of waren den wind verkopen”.14 

Volgens Westerman was hier enkel sprake van 
oplichterij omdat de door deze figuren aange¬ 
boden diensten op een pact met de duivel be¬ 
rustten: “Kan de duyvel, metwelken dese onge¬ 
lovige en godlose menschen contract en 
verbond gemaakt hebben, die hem ook in en by 
’t onweder voegt, zulks niet doen buyten den 
wille Gods, wat souden dan syne dienaren, die 
minder syn, verrigten konnen? ’t Is enkelde be- 
driegerye die den duyvel aan haar doet, haar wys 
makende dat en dat te doen, ’t welk haar door de 
toelatinge Gods vergund is”.15 

Hoewel het geloof in weermakers en wind¬ 
verkopers in geen van de andere vademecums 
vermeld wordt, stond Westerman’s bezorgd¬ 
heid niet op zichzelf. De historicus Otto Knott- 
nerus heeft in zijn studie naar angst voor de zee 
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bijvoorbeeld aangetoond dat in de kustgebie¬ 
den van de Waddenzee ten minste tot in de 
tweede helft van de zeventiende eeuw storm¬ 
winden aan de tussenkomst van heksen en to¬ 
venaars werden toegeschreven. Met name on¬ 
der zeelieden gingen er verhalen rond dat er in 
het noorden van het land geheime bijeenkom¬ 
sten plaatsvonden met het doel ‘zwaar weer’ te 
brouwen.'6 

‘Oeffeningen derGodtsaligheyt’ 

De tot de zeevarenden gerichte vademecums 
bevatten meer dan alleen een theoretische be¬ 
wijsvoering omtrent de goddelijke oorzaak van 
stormwinden. De gereformeerde auteurs voor¬ 
zagen hun lezers ook van praktische informa¬ 
tie over hoe men zich aan boord van een schip 
op moreel verantwoorde wijze diende te gedra¬ 
gen om zo stormwinden en ander onheil te 
voorkomen. Het belangrijkste wapen in de 
strijd tegen Gods toorn was het gebed. Vrijwel 
alle vademecums bevatten aan het einde van de 
tekst een aantal gebeden die gedurende ver¬ 
schillende situaties op zee konden worden ge¬ 
raadpleegd. Zeelieden werden aangemoedigd 
om deze ‘kant-en-klare’ teksten een persoonlij¬ 
ke inhoud te geven. Udemans bijvoorbeeld 
stelde expliciet dat “Wy en willen oock den vro¬ 
men zeeman juyst aen dese woorden niet bin¬ 
den, maer alleen op-wecken ende te hulpe ko¬ 
men, tot dat hy inden geest des gebedts soo 
krachtigh worde, dat hy kan bidden uyt syn ey- 
gen herte”.17 Naast het meer algemene och¬ 
tend- en avondgebed dat dagelijks diende te 
worden opgezegd, konden zeelieden voorbeel¬ 
den aantreffen van gebeden die betrekking 
hadden op specifieke situaties zoals “Een ge- 
bedt voor de zee-lieden, als sy in grooten noot 
zijn door storm ende onweder”, “Een gebedt 
voor een zee-man, die kranck is op het water” 
en “Een gebedt ende belijdenisse der sonden 
voor de visschers, als sy eenige dagen of weken 
langh te vergeefs gearbeyt, of gansch verloren 
reyse gedaen hebben”.18 

Behalve gebeden bevatten de vademecums een 
aantal algemene gedragsregels. Zo konden zee¬ 
lieden Gods straf ontlopen door ongelovige ma¬ 
ten te mijden en alleen het gezelschap van gods¬ 
vruchtige “mede-gesellen” op te zoeken. Op 
deze wijze konden “sulcke Godsalighe maets 
malkanderen beter onderwijsen, vermanen, 
straffen, troosten, als broeders, ja sy konnen als 
eene kleyne gemeynte binnen haer schip op¬ 
richten, met lesen, bidden, singhen, heylighe 
tsamen-sprekinghen, ende andere oeffeningen 
der Godtsaligheyt”.19 Verder diende de zeeman 
zijn vrije tijd te besteden aan het lezen van de 
“heylige Schriffure, ende andere stichtelicke 
boecken”, vreedzaam met zijn metgezellen om 
te gaan, en ook op zee de “sabbath” te vieren.20 

Bovendien was het ten strengste verboden om 
op een zondag of tijdens storm uit te varen. Der¬ 
gelijke stoutmoedigheid zou zeelieden duur ko¬ 
men te staan aangezien zij hiermee “God ver- 
soecken ende gruwelijk sondighen”.21 Als er 
ondanks deze ‘voorzorgsmaatregelen’ toch on¬ 
verhoopt een storm uitbrak, konden zij Gods 
toorn tot bedaren proberen te brengen door 
middel van vasten en bidden. 

In de morele handboeken gericht tot zeeva¬ 
renden zagen de auteurs dus een direct verband 
tussen het zondig gedrag van de zeelieden en 
het ontstaan van stormwinden. Hoe dacht deze 
doelgroep daar eigenlijk zelf over? Staken zee¬ 
lui tijdens een storm inderdaad de hand in ei¬ 
gen boezem of sloegen zij de wijze raad van de 
gereformeerde predikanten in de wind? Aan de 
hand van een aantal voorbeelden uit scheeps¬ 
journalen zal op deze vraag een antwoord wor¬ 
den gegeven. 

Scheepsjournalen en reisverhalen 

Vanaf het begin van de zeventiende eeuw von¬ 
den gedrukte versies van scheepsjournalen hun 
weg naar het grote publiek. Hoewel publicatie 
van logboeken - met het oog op geheimhou¬ 
ding voor de concurrentie van technische in¬ 
formatie betreffende de zeilroutes door de 
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VOC - verboden was, speelden in veel van de 

gedrukte versies van scheepsjournalen Oost- 
Indiëvaarders de hoofdrol. Deze drukwerken 
varieerden van kleine, goedkope boekjes van 
zes tot veertig pagina’s, tot uitgebreidere pro¬ 
ducties. Deze laatste boeken betroffen veelal 

verzamelbanden met verschillende reisverha¬ 
len. Tussen 1630 en 1665 maakte de productie 

van reisverhalen gebaseerd op scheepsjourna¬ 
len een belangrijke groei door. Verscheen er 

rond 1630 ongeveer eens in de anderhalf jaar 
een reisverhaal in druk, rond 1650 was dit aan¬ 
tal gestegen tot een gemiddelde van drie publi¬ 
caties per jaar.12 In de jaren 1646 en 1648 be¬ 

reikte de productie zelfs een belangrijk 
hoogtepunt, met name doordat er veel oude 
avonturen aan de vergetelheid werden onttrok¬ 
ken en ofwel voor de eerste keer gepubliceerd, 
ofwel herdrukt werden. 

De sociale achtergrond van de auteurs van deze 
op scheepsjournalen gebaseerde reisverhalen 
kon variëren van zeelieden en soldaten tot offi¬ 
cieren en kooplieden. Een belangrijk uitgangs¬ 

punt was dat de tekst een ooggetuigenverslag 
vormde. Het beoogde lezerspubliek, daarente¬ 
gen, was niet noodzakelijkerwijs afkomstig uit 
de maritieme beroepsbevolking. Met name de 
meest dramatische verhalen over rampzalige zee¬ 
reizen vonden gretig aftrek onder een brede laag 
van de Nederlandse bevolking. 

De gedrukte versies verschilden aanzienlijk 
van de originele logboeken die aan het einde 
van elke reis ter inspectie werden overgedragen 

aan VOC-beambten. In de beginfase van de 
handelsactiviteiten van de VOC bestonden de 

handgeschreven logboeken uit persoonlijke 
aantekeningen van de kapitein met betrekking 
tot de gekozen route, de vaarsnelheid en posi¬ 
tie van het schip, de dagelijks afgelegde af¬ 

stand, meteorologische omstandigheden, 
windrichtingen, zeestromingen, en beschrij¬ 
vingen van kusten, oriëntatiepunten en noe¬ 
menswaardige gebeurtenissen.23 Deze aante¬ 
keningen dienden niet alleen ter controle van 
het dagelijkse verloop van de reis, maar ver¬ 
schaften ook bruikbare informatie voor toe¬ 

komstige handelsreizen. Rond 1650 introdu¬ 

ceerde de VOC gestandaardiseerde logboeken 
met voorbedrukte kolommen waarin bovenge¬ 
noemde informatie over twee bladzijden werd 
verdeeld. De linkerpagina van deze journalen 

was gereserveerd voor zeevaartkundige infor¬ 
matie betreffende datum, koers, afgelegde zeil- 
afstand, geschatte positie (breedte en lengte), 

variatie van het kompas, meteorologische om¬ 
standigheden en richting en kracht van de 

wind. De rechterpagina bood ruimte voor bij¬ 
zondere observaties.24 

De hierop gebaseerde reisverhalen bevatten 
daarentegen zeer weinig zeevaartkundige in¬ 
formatie. Hoewel ze in dagboekvorm waren 
geschreven, werden er vaak dagen, en soms 
hele weken overgeslagen. De teksten werden 

dan ook gepubliceerd met het oog op een breed 
lezerspubliek dat niet zozeer geïnteresseerd 
was in allerlei technische data betreffende het 
verloop van de reis, maar in de meer sensatio¬ 

nele aspecten van het zeemansbestaan. Het 
grootste deel had daarom betrekking op de tal¬ 
loze avonturen, gevaren en ontberingen die 
zeelieden tijdens hun reis ondervonden. Mis¬ 

schien kunnen we stellen dat in deze reisverha¬ 
len de linkerpagina van het officiële logboek 
vrijwel geheel werd weggelaten, en alleen de 

inhoud van de rechterpagina was weergegeven. 
Aangezien officiële logboeken of scheeps¬ 

journalen en gedrukte versies van journalen 
aanzienlijk van elkaar verschilden, kan een al¬ 

gemeen gebruik van de term scheepsjournaal ver¬ 
warring opleveren. Alhoewel zeventiende- 
eeuwse schrijvers de laatstgenoemde werken 

zelf vaak met “journael” aanduidden is het be¬ 
ter de term reisverhaal te hanteren. 

Scheepsrampen in reisverhalen 

Vrijwel elke zeeman kreeg gedurende zijn ver¬ 
blijf op zee wel eens met storm te maken. In 

sommige reisverhalen werd storm slechts ter¬ 
loops vermeld als een meteorologische om¬ 
standigheid, terwijl in andere teksten de de- 
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structieve kracht van de wind de kern van het 

verhaal vormde. Met name in verhalen waarin 
tempeesten en scheepsrampen het centrale the¬ 

ma vormden, verwezen schrijvers veelal naar 
goddelijke voorzienigheid. Eén van de meest in¬ 
teressante kenmerken van deze reisverslagen 
- in de context van de morele aspecten van de ze- 

ventiende-eeuwse zeilvaart - was de vaak sterk 
religieuze ondertoon. De uitgever Jan Jansz. 
Deutel bijvoorbeeld voorzag het door hem ge¬ 
publiceerde journaal van Dirck Albertsz. Raven 

van de volgende instructies voor de lezer: “Leest 
het seifs eens met opmercken door en oordeelt 

dan of het niet nevens veel andere reysen het le¬ 
sen waerdigh is, want gelijck den eenen sijn ghe- 
luck en voorspoet des menschen verwonde- 

ringhe uytlockt, soo doet eens anders ongeluck 
het selfde; in beyde sietmen de albestierende 
hant Gods, als met groote letteren geschreven, 
en geeft ons in den loop onses levens dappere 
sporen en vermaningen, om ons noyt in voor¬ 

spoet te verheffen, of ons eenighsins in te beel¬ 
den dat wy wat zijn, terwijl wy doch gants nietigh 
zijn, soo Godt onse aenslagen en voornemen 

niet en volmaeckt: noch ons oock in tegenspoet, 
ellende en armoede soo niet te verstaen, dat wy 
van Godts hulpe en bywesen souden wanhopen. 

Hier toe kan dit Journael ons een levendigh 
voorbeelt verstrecken. Neerstige leser, ghe- 

bruyckt dese nutte tijdtkortinghe tot u eygen 
selfs leer en stichtinge: Met een woort Leest en leert 
yet”.25 

Het door Deutel gepresenteerde reisverhaal 
diende niet alleen ‘ter vermaak’ maar ook ‘ter 
lering’. In de tekst werd verhaald hoe in 1639 

ter hoogte van Spitsbergen Ravens schip tij¬ 
dens een zware storm met een ijsschots in aan¬ 

raking kwam en omsloeg. Een groot aantal be¬ 
manningsleden viel direct na dit incident 
overboord. Anderen, waaronder Raven, klamp¬ 
ten zich in de snijdende kou wanhopig vast aan 

het schip, in de wetenschap dat redding vrijwel 
onmogelijk zou zijn. Gedurende de lange uit¬ 
puttingsslag die volgde, werden steeds meer 
mannen door de ijskoude golven van het wrak 

gespoeld hetgeen de overlevenden bijna met af¬ 

gunst vervulde. Zo schreef Raven in zijn reis¬ 
verslag dat “wy achten die gene geluckigh die 
de doot gesmaeckt hadden, baden den Heere 

dat hy ons doch een korte doodt wilde geven”. 
Er restte de overgebleven zeelieden niets an¬ 
ders dan te wachten op het verlossende mo¬ 

ment, zodat “als de zee somtijdts ons wat meer 
als ghemeen over ’t hooft storte, seyden wy: nu 
komt de Heer, ’t sal haast ghedaen zijn, hy sal ’t 
een eynde maecken, en meer sulcke reden”.26 

Geheel in overeenstemming met de voor¬ 

beelden van moreel verantwoord gedrag in tij¬ 
den van nood, zoals beschreven in protestantse 
vademecums, wendden Raven en het steeds 
kleiner wordende groepje “maets” zich veelvul¬ 
dig in gebed tot God. Hun godsvrucht werd be¬ 

loond: 44 uur na het ongeluk verscheen er een 
schip aan de horizon. Per toeval stuitte de kapi¬ 

tein van dit schip op het wrak van Raven en zijn 
mannen. Deze redding werd echter niet als een 
willekeurige samenloop van omstandigheden 

beschouwd, maar werd toegeschreven aan de 
‘voorzienigheid Gods’. “Hier scheen onse 
hope wederom te leven, om eenmael ghe- 

berght te worden, daer toe (soo het scheen) dat 
Godt oock de saecke bestierde, want had hy 
[het ‘reddingsschip’] daer door het ys konnen 
komen, soo souden sy by ons niet gekomen 
hebben, maer sagh daer geen kans”, aldus Ra¬ 

ven.27 Bij het gewaarworden van het schip 
“storten” de overlevenden zich in “gebedt tot 

God, met sulcken blijtschap en ernst, dat het 
mijn herte noch doorsnijt als ick daer aen ge- 
dencke; danckten en loofden hem voor sijn 

groote genade, ‘t was of wy met Daniel uyt de 
cuyl der leeuwen, en met de drie iongelingen 
uyt den vyerigen oven verlost waren”.28 Uitein¬ 
delijk konden twintig van de 86 opvarenden 
worden gered. 

De stichtelijke inleiding, de verwijzing naar 
goddelijk ingrijpen en de voorbeelden van god¬ 
vruchtig gedrag in tijden van nood doen ver¬ 
moeden dat de tekst van Ravens reisverhaal op¬ 

zettelijk aan de normen van het protestants 
moralisme is aangepast. De publicatie heeft 

een duidelijke voorbeeldfunctie. Enerzijds illu- 
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streert het de ‘nietigheid’ van de mens ten op¬ 
zichte van God en de krachten der natuur. An¬ 
derzijds leert het de lezer om in tijden van nood 
altijd op de goddelijke voorzienigheid te ver¬ 
trouwen. Het verslag van Ravens noodlottige 
reis staat niet op zichzelf. De overgave aan God 
in tijden van noodweer vormt een zo vaak te¬ 
rugkerend thema dat het lijkt te beantwoorden 
aan voorgeschreven literaire conventies. 
In schipbreukverhalen werd de dramatische 
roep om goddelijke hulp keer op keer breed uit¬ 
gemeten. Hetzelfde thema vinden we bijvoor¬ 
beeld terug in het reisverslag van Paulus 
OIofsz. Rotman, waarin verhaald werd hoe hij 
op 20 juni 1652 tijdens een “schrickelijcke or¬ 
kaen” zijn schip verloor en de ramp met slechts 

acht opvarenden overleefde.29 Op 16 juni van 
datzelfde jaar, enkele dagen na het vertrek uit 
Batavia, werd Rotmans fluitschip De Koe over¬ 
vallen door een zware storm. In eerste instantie 
probeerden de bemanningsleden het schip on¬ 
der controle te houden door alle zeilen in te ne¬ 
men en het als gevolg van de hoge golven bin¬ 
nenstromende water weg te pompen. Toen De 
Koe op de 19'juni bijna slagzij maakte, waren zij 
echter gedwongen tot het overgaan op een 
uiterste maatregel: het omhakken van de grote 
mast ten einde schipbreuk te voorkomen. Tij¬ 
dens hoge golfslag maakte deze mast het schip 
namelijk topzwaar. De grote mast was echter 
van essentieel belangvoor de voortstuwing van 
het schip. Verlies van deze mast betekende dat 
na het luwen van de storm de reis ernstige ver¬ 
traging zou oplopen. De kapitein stond dus 
voor een moeilijk dilemma, waarbij hij een keu¬ 
ze moest maken tussen veiligheid op korte en 
continuïteit op lange termijn. Hij was dan ook 
wettelijk verplicht om voor het omhakken van 
de grote mast eerst de expliciete goedkeuring 
van de kooplieden, de stuurman en de meer¬ 
derheid van de bemanningsleden te hebben. Zij 
moesten daarbij een officiële verklaring afleg¬ 
gen dat het schip in uiterste nood verkeerde. 
Ontbrak deze verklaring, dan moest de kapi¬ 
tein een schadevergoeding betalen aan de eige¬ 
naar van het schip.30 

Toen op 20 juni de waterpomp het begaf, 
werd duidelijk dat alle verwoede pogingen om 
De Koe drijvende te houden verloren moeite wa¬ 
ren. Ervan overtuigd dat het einde nabij was, 
lieten de zeelieden alle praktische maatregelen 
voor wat ze waren en keerden zich in gebed tot 
God: “Siende nu dat wy aldus in het uytterste 
gevaer waren geraeckt, ende dat ’er geen kans 
altoos was van eenige behoudenisse, soo heb¬ 
ben wy ons al te samen voor den throon van 
Godts genade nedergestort, ende den Vader al¬ 
ler Barmhartigheydt met gevouwen handen, 
geboghen knien, ende met sondt-rouwighe 
harten aengeroepen, dat hy ons in Christo Jesu 
onsen Heylandt met de oogen zijner ontferm- 
hertigheyt aenschouwen, ende om zijns lieven 
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Soons wille alle onse sonden genadelijck quijt- 
schelden, in een gewisse hoope ende met een 
vast vertrouwen dat wy hem, nae zijn bevel, in 
de tijdt des noots aenroepende, hy oock, vol¬ 
gens zijn belofte, ons zal verhooren; want wy 
noch hoope noch troost ieuwers op hadden 
dan alleen op den Almachtighen Godt, want wy 
sagen de praen soo verre van achter ons, en 
oock voor ons de boot vol water, ende rontom 
ons geen landt noch sandt”.31 

Het mocht allemaal niet baten: het schip ver¬ 
dween langzaam maar zeker in de golven, ge¬ 
volgd door 78 opvarenden. Ondanks dit drama¬ 
tische einde werd de scheepsramp niet als een 
goddelijke strafgeïnterpreteerd. Het feitdatacht 
personen de schipbreuk konden navertellen, 
werd eerder gezien als een duidelijk teken van 
Gods barmhartigheid. Toen het kleine groepje 
overlevenden enkele dagen na de ramp een eiland 
voor de Chinese kust bereikte, gaven zij met de 
volgende woorden uiting aan hun dankbaarheid 
jegens God: “Hier op hebben wy ons, hoe-wel in 
een vreemde herbergh, onder een vreemde na¬ 
tie, tot ruste begeven, ziel en lichaem de be- 
scherminge van dien Almachtigen Godt beve¬ 
lende, wiens onuytspreeckelicke goetheydtende 
wonderbaerlickeverlossinghen onsverseeckert 
hebben van zijne goedertierende bewaringe, 
oock in dese nacht, dien wy, sonder eenigh ge¬ 
vaer, met slapen deurbrachten. s’Morgens ons 
gebedt tot Godt, met een danckbare erkentenis- 
se zijner onverdiende weldaden t’onswaerts, vo- 
leyndight hebbende”.32 

Bovenstaande voorbeelden vormen slechts een 
greep uit het brede aanbod aan passages in reis¬ 
verhalen waarin redding in tijden van nood op zee 
aan een hogere macht werd toegeschreven. In het 
algemeen kunnen zeventiende-eeuwse reisver¬ 
halen zeker niet tot de stichtelijke literatuur wor¬ 
den gerekend, aangezien de godsdienstige be¬ 
leving veelal beperkt bleef tot de meest hachelijke 
momenten van de reis. De passages betreffende 
storm op zee en schipbreuk moeten worden ge¬ 
plaatst tegen de achtergrond van een vroegmo¬ 
derne cultuur, waarin religie het meest belang¬ 
rijke verklaringsmodel vormde voor tegenspoed 

en gevaar. De schipbreukpassages in reisverha¬ 
len vertonen een opvallend verschil met de mo¬ 
rele handboeken geschreven door gereformeer¬ 
de predikanten. Hoewel in zowel de vademecums 
als de reisverslagen het thema storm en schip¬ 
breuk met een morele saus werd overgoten, ver¬ 
schilde de wijze waarop de verschillende auteurs 
de lezer in de christelijke leer probeerden te stich¬ 
ten aanzienlijk. Waar predikanten storm en 
schipbreuk als straf op de zonde beschouwden, 
gaven schrijvers van reisverhalen blijk van een 
veel mildere interpretatie van de gebeurtenissen. 
Deze laatsten legden de nadruk vooral op de 
‘wonderbaarlijke’ verlossing door God. Specu¬ 
laties omtrent de oorzaak van tempeesten ont¬ 
braken. Storm werd gepresenteerd als een vast¬ 
staand gegeven, waarvoor men een oplossing 
moest zien te vinden. Wanneer de stormwinden 
desastreus bleken te zijn, kon verlossing uit de 
benarde situatie alleen door God worden te¬ 
weeggebracht. 

Conclusie 

In het voorafgaande heeft u kunnen lezen hoe in 
zeventiende-eeuwse geschriften het thema van 
storm en schipbreuk op twee manieren in een 
religieuze context werd geplaatst. Aan de ene 
kant werd dit thema toegepast om de christelij¬ 
ke notie van ‘straf-op-zonde’ te propageren, 
terwijl aan de andere kant ditzelfde thema werd 
gebruikt om Gods barmhartigheid te illustre¬ 
ren. De verschillende interpretaties van Gods 
rol in tijden van storm en schipbreuk kunnen in 
belangrijke mate worden verklaard aan de hand 
van het perspectief van de schrijver en het be¬ 
oogde lezerspubliek. Reisverhalen waarin 
storm en schipbreuk het centrale thema vorm¬ 
den, waren geschreven vanuit het perspectief 
van de ooggetuige die zelf op het randje van de 
dood had gebalanceerd. Aangezien in de vroeg¬ 
moderne context religie een belangrijk element 
van de samenleving vormde, is het niet onwaar¬ 
schijnlijk dat overlevenden van scheepsrampen 
hun confrontatie met de destructieve krachten 
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van de natuur op godsdienstige wijze beleef¬ 
den. Het is daarom zeker niet ondenkbaar dat 
de hoofdpersonen van bovengenoemde reisver¬ 
halen ook oprecht geloofden dat zij hun red¬ 
ding te danken hadden aan God. In een groot 
aantal teksten is de religieuze beleving van 
storm en schipbreuk echter aangedikt en vor¬ 
men verwijzingen naar God zo’n dominant the¬ 
ma dat ze doen vermoeden dat de verhalen aan¬ 
gepast zijn aan de conventionele normen van 
het protestants moralisme. 

Het vermoeden dat de verhalen over scheeps¬ 
rampen door de auteurs aan religieuze en lite¬ 
raire conventies zijn aangepast, wordt versterkt 
doordat de teksten vaak pas enige tijd na de 
rampzalige gebeurtenissen in druk versche¬ 
nen. Omdat overlevenden in geval van schip¬ 
breuk vrijwel al hun bezittingen tijdens de 
storm waren kwijtgeraakt, werden deze versla¬ 
gen achteraf gereconstrueerd. Ziekentrooster 
Johannes van Kerckhoven, één van de overle¬ 
venden van het schip Aernhem dat in 1662 in een 
hevige storm verging, schreef bijvoorbeeld in 
de inleiding van zijn verslag dat “dewijle mijn 
schrift niet van dach tot dach heeft konnen ge- 
stelt worden, gelijck men in Journalen gewoon 
is te doen, alsoo ick tusschen de 3. a 4. maen- 
den ontbloot ben geweest van schrijftuych, na- 
mentlijck pen, inct, en pampier, ende hebbe 
soo alles per memorie moeten by malkanderen 
brenghen”.33 Dit betekent dat dagboekversla- 
gen van scheepsrampen pas werden geschre¬ 
ven wanneer de uitkomst van de reeks gebeur¬ 
tenissen al aan de schrijver bekend was. 
Overlevenden presenteerden hun redding on¬ 
getwijfeld liever als een goddelijke verlossing 
dan dat zij de oorzaak van de ramp aan hun ei¬ 
gen zondig gedrag toeschreven. Bovendien 
werd in de reisverhalen met geen woord gerept 
over eventuele morele implicaties omtrent zee¬ 
lieden die tijdens de ramp het leven lieten; wa¬ 
ren deze “maets” door God voor hun zonden 
gestraft? 

In vademecums, daarentegen, nam de schrij¬ 
ver niet zijn eigen ervaringen en levenswijze in 
ogenschouw maar die van anderen. De predi¬ 

kanten richtten zich in hun teksten tot een spe¬ 
cifiek lezerspubliek - namelijk zeevarenden - 
waarvan zij vonden dat het op zedelijk en reli¬ 
gieus gebied tekortschoot. De gereformeerde 
auteurs probeerden hun lezers te imponeren 
met voorbeelden van hoe God zeelieden door 
middel van storm en ander onheil voor hun 
zonden kon straffen. De reisverhalen waarin 
grote aandacht werd besteed aan scheepsram¬ 
pen, waren gericht op een gevarieerd lezerspu¬ 
bliek, waarbij het veel moeilijker was om een 
gemene deler voor zondig gedrag te vinden. 
Deze teksten waren niet zozeer bedoeld om de 
lezer in het geloof te stichten aan de hand van 
voorbeelden hoe God de zondige zeeman be¬ 
zocht met stormwinden, maar hoe hij de god¬ 
vruchtige zeeman redde in tijden van nood. 
Vademecums en reisverhalen gebaseerd op 
scheepsjournalen vormden als het ware twee 
zijden van dezelfde medaille. In het eerste geval 
probeerde men immoreel gedrag te ontmoedi¬ 
gen door het beeld te scheppen van een wraak¬ 
zuchtige God. In het tweede geval werd vroom 
gedrag juist aangemoedigd door te laten zien 
hoe godsvrucht door God werd beloond. 
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Zeeuwse zeezaken 
Een admiraliteit rond de Eerste Engelse Oorlog, 1651-16551 

Arjan Otte 

Inleiding 

Gedurende twee eeuwen telde de Republiek vijf 
zelfstandige marine-organisaties, waarvan er 
een in Zeeland resideerde. Er is veel geschreven 
over de geschiedenis van het gewest, in het bij¬ 
zonder over de Zeeuwse kaapvaart. Ook zijn er 
biografieën van diverse Zeeuwse zeehelden ver¬ 
schenen.2 De Zeeuwse admiraliteit speelde een 
rol in de maritieme oorlogen en conflicten van 
de zeventiende eeuw, maar is als zelfstandige 
organisatie weinig bestudeerd. In dit artikel 
staat het functioneren van de admiraliteit kort 
na het midden van de zeventiende eeuw cen¬ 
traal. Voor de marine vormden de jaren na 1650 
een overgangsperiode. In een enige jaren gele¬ 
den verschenen synthese van de Nederlandse 
marine ten tijde van de Republiek werd gespro¬ 
ken van een ‘oude marine’ (vóór 1650) en een 
‘nieuwe marine’ na 1650.3 De oude marine, die 
grofweg ten tijde van de Nederlandse Opstand 
functioneerde, bestond voornamelijk uit ge¬ 
huurde vrachtschepen die voor de gelegenheid 
werden omgebouwd tot oorlogsschip. Pas in 
1653 besloten de Staten-Generaal tot de bouw 
van een serie van dertig oorlogsschepen, later 
aangevuld met een tweede serie, die ook in vre¬ 
destijd werd aangehouden. Deze schepen 
vormden gezamenlijk de staande vloot van de 
Republiek en luidden het tijdperk van de ‘nieu¬ 
we marine’ in. 

De vraag is of een dergelijke overgang ook in 
Zeeland aanwijsbaar is. Om deze vraag te kun¬ 
nen beantwoorden is het noodzakelijk in te 
gaan op de organisatie en de taken van de 
Zeeuwse admiraliteit. Daarbij zal in het bijzon¬ 
der aandacht worden besteed aan de bouw van 
schepen door de admiraliteit en aan de finan¬ 
ciering van deze instelling. Door hierop in te 

gaan, ontstaat een beeld van de wijze waarop de 
Zeeuwse admiraliteit kort na het midden van de 
zeventiende eeuw functioneerde. 

Om verschillende redenen is gekozen voor 
een studie naar de Zeeuwse admiraliteit. In 
Middelburg wordt in de depots van het Zeeuws 
Archief een schat aan informatie bewaard. In 
de boeken van de ontvanger-generaal is de ‘ad¬ 
ministratie te water’, dat wil zeggen de boek¬ 
houding van de admiraliteit, van 1585 tot 1795 
terug te vinden. Tevens zijn er de resolutieboe¬ 
ken van de Zeeuwse Staten opgeslagen. Daar¬ 
naast berust in het Nationaal Archief te Den 
Haag een groot deel van de resolutieboeken 
van de Zeeuwse admiraliteit en is er de corre¬ 
spondentie terug te vinden, al zijn sommige 
bronnen in verband met brandschade en 
kwetsbaarheid niet of nauwelijks te raadple¬ 
gen. Op basis van deze bronnen is het mogelijk 
het functioneren van de admiraliteit tussen 
1651 en 1655 te volgen, soms zelfs op de voet. 
Juist in die jaren ligt de door J.R. Bruijn gesig¬ 
naleerde overgang van een oude naar een nieu¬ 
we marine.4 In deze periode vallen ook enkele 
oorlogs- en vredesjaren, zodat een voorzichtige 
vergelijking mogelijk is tussen het optreden 
van de admiraliteit in oorlog en vrede. 

De Eerste Engelse Oorlog 

De zeventiende eeuw wordt gekenmerkt door 
een niet aflatende oorlogssituatie, waarvan de 
Eerste Engelse Oorlog (1652-1654) een onder¬ 
deel was, naast andere grote en kleine conflic¬ 
ten. De Nederlandse Opstand was in 1651 net 
voorbij en de expansiedrift van de kooplui uit 
de Republiek leek niet te stoppen. Vooral de 
Engelse wol- en textielhandel en de verfstoffen- 
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handel met de Amerikaanse bezittingen had¬ 
den te lijden onder de Nederlandse concurren¬ 
tie.5 De frustratie die dat in Engeland oplever¬ 
de, leidde onder meer tot de Akte van Navigatie 
die op ïo december 1651 in werking trad. Deze 
Akte paste in de oude discussie over de vrije en 
gesloten zee, waarover Hugo de Groot en John 
Selden hadden geschreven.6 De essentie van de 
Akte was dat goederen en personen met Enge¬ 
land als bestemming zonder omwegen met En¬ 
gelse schepen of schepen uit het land van her¬ 
komst naar Engeland moesten worden 
vervoerd, zonder tussenkomst van andere, 
d.w.z. Nederlandse, schepen. Daarnaast was 
de kustvaart rondom Engeland geheel voorbe¬ 
houden aan Engelse schepen. De Akte moest 
een einde maken aan import via de Nederland¬ 
se stapelmarkt.7 

Deze maatregelen irriteerden de Nederland¬ 
se kooplieden, maar de Akte was geen reden 
voor oorlog. Frankrijk, Spanje en het Baltisch 
gebied waren veel belangrijker voor de Neder¬ 
landse handel en controle op de naleving van 
de Akte was lastig, doordat er geen register van 
schepen bestond. Wel moesten in 1651-52 
geïnde uitvoerbelastingen aan de eigenaren 
van goederen worden terugbetaald, omdat 
deze hun ingescheepte waren niet meer naar 
Engeland konden vervoeren.8 Veel gevaarlijker 
voor de handel was het optreden van de Engel¬ 
se marine en de vele kapers. Het aantal Neder¬ 
landse schepen dat ten gevolge van Engelse ac¬ 
ties verloren ging nam snel toe, van 12 in 1648 
tot 106 in de eerste helft van 1652.9 

Engeland en de Republiek waren niet klaar 
voor een oorlog. De Republiek was met haar 
uitgebreide handelsnetwerk kwetsbaar en had 
weinig te winnen bij een zeeoorlog, terwijl En¬ 
geland nauwelijks was hersteld van interne po¬ 
litieke conflicten en Cromwells machtsoverna¬ 
me. Bij beide ontbrak een coherente strategie 
en goed beeld van de aard van een zeeoorlog.10 
De Engelse marine was sterker dan de Neder¬ 
landse, omdat het parlement zijn vloot behoor¬ 
lijk had uitgebreid als reactie op het optreden 
van aanhangers van de verdreven Stuarts.11 De 

Nederlandse vloot bestond uit verouderde, 
slecht onderhouden schepen. Het huren van 
koopvaardijschepen was de beproefde praktijk. 
In maart 1652 moesten er op verzoek van de 
Staten-Generaal honderd schepen door de ad¬ 
miraliteiten en vijftig door de stedelijke direc¬ 
ties worden gehuurd, waarvoor de last- en veil- 
gelden beschikbaar werden gesteld.12 De 
Directieschepen waren hard nodig ter onder¬ 
steuning van de reguliere vloot, wat met hoge 
premies aantrekkelijk werd gemaakt. Daar¬ 
naast verstrekten de Staten-Generaal commis- 
siebrieven, wat in Zeeland tot enthousiaste ka- 
peruitrustingen leidde.13 

Tussen mei 1652 en augustus 1653 kwam het 
zeven keer tot een treffen op zee. Het eerste, 
tussen Blake en Tromp, vond eind mei 1652 
plaats, een maand voor de oorlogsverklaring 
van 8 juli. De laatste slag was bij Ter Heide op 
10 augustus 1653. Het enige Nederlandse suc¬ 
cesje werd geboekt door commandeur Jan van 
Galen, die in de Middellandse Zee een Engels 
eskader versloeg.14 

De Republiek was medio 1653 aan het eind 
van haar Latijn. Vredesonderhandelingen wa¬ 
ren onvermijdelijk. Die begonnen in juni 1653, 
aanvankelijk stroef, maar door politieke druk 
van Engelse zijde werden de economische en 
militaire verschillen overwonnen.15 De Akte van 
Navigatie bleef van kracht en Nederlandse 
schepen moesten Engelse bij een ontmoeting 
op zee als eerste groeten door zeil te minderen, 
eventueel met saluutschoten. Op 15 april 1654 
werd de Vrede van Westminster getekend. 

Ondertussen was duidelijk geworden dat op 
vlootgebied het roer om moest. De discussie 
daarover begon in het voorjaar van 1652, maar 
pas een jaar later werden besluiten genomen. 
Er moesten dertig nieuwe schepen komen, 
waarvan de Amsterdamse admiraliteit er tien 
moest leveren, de andere elk vijf. Eind 1653 wa¬ 
ren de Amsterdamse schepen klaar, die van 
Zeeland en Rotterdam volgden begin 1654.16 
Daarnaast werd besloten dat oorlogsschepen 
na een oorlog niet meer mochten worden ver¬ 
kocht. Zij moesten worden aangehouden. Zo 
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was begin 1654 een nieuwe vloot tot stand 
gekomen, met een nieuw aanzien. Daarmee 
verdween de praktijkvan het op grote schaal in¬ 
huren van koopvaardijschepen voor marine- 
campagnes. Terecht wordt gesteld dat er een 
nieuwe marine ontstond.17 “Mars en Mercurius 
gingen uiteen.”18 

De admiraliteitsorganisatie 

In 1596 werd in een provisioneel akkoord be¬ 
sloten tot oprichting van vijf admiraliteitscolle¬ 
ges. Dit besluit bleef uiteindelijk tot 27 februari 
1795 gehandhaafd. De admiraliteiten waren 
colleges van bestuur en rechtspraak, waarover 
de supervisie bij de Staten-Generaal berustte, 
die op voordracht de hoogste ambtenaren be¬ 
noemden. De lagere werden door de colleges 
aangesteld. Het Zeeuwse college bestond aan¬ 
vankelijk uit tien en na 1650 uit negen raadsle¬ 
den. De tiende, de Eerste Edele, verdween bij 
het aanbreken van het eerste stadhouderloze 
tijdperk; een vervanger vond men niet nodig. 

Zes leden, die ook in de Gecommitteerde Ra¬ 
den (het dagelijks bestuur van het gewest) za¬ 
ten, vertegenwoordigden de steden Middel¬ 
burg, Vlissingen, Veere, Zierikzee, Goes en 
Tholen. Daarnaast waren er drie leden van bui¬ 
ten het gewest, één voor Amsterdam, één voor 
Utrecht en afwisselend één voor Dordrecht, 
Delft of Rotterdam.19 De raden vergaderden in 
oorlogstijd regelmatig. Vaak zagen ze elkaar 
dagelijks, soms meerdere keren per dag. In 
Zeeland beperkte men de bijeenkomsten tot de 
middaguren. In een crisissituatie kwam men ’s 
ochtends of later in de middag nogmaals bij¬ 
een.20 Tijdens en na de slag bij Nieuwpoort ver¬ 
gaderde men zelfs ’s avonds in verband met 
nieuws over de afloop en om eventueel meer 
schepen naar de vloot te sturen.21 Financieel 
was het een aantrekkelijk ambt. Per jaar ver¬ 
diende een raad 732 gulden, naast vergoedin¬ 
gen voor reizen, compensaties en dergelijke.22 

Naast het dagelijks bestuur stond een ambte¬ 
narenapparaat dat de besluiten van het college 
uitvoerde. In het organogram is hun positie 
weergegeven. Direct onder de raden stond de 

Ajb.i Organogram van de admiraliteit van Zeeland 1651-1672 
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advocaat-fiscaal, die officieel geen deel uit¬ 
maakte van het college, maar wel mocht stem¬ 
men als hij niet als officier van justitie optrad. 
De praktijk wijst echter uit dat hij alleen ver¬ 
scheen als zijn juridische taak dat vereiste. Hij 
hield zich bezig met het afwikkelen van de buit¬ 
gemaakte prijzen en goederen. Hij bereidde de 
zaken voor, waarin de prijsrechtbank uitspraak 
deed. Deze prijsrechtbank was een apart colle¬ 
ge bestaande uit vier Zeeuwse en drie niet- 
Zeeuwse admiraliteitsraden.23 Tevens moest de 
advocaat-fiscaal er op toezien dat lagere amb¬ 
tenaren aan hun verplichtingen voldeden en hij 
ontving de maandelijkse rekeningen van de 
cherchers (toezichthouders op laden en los¬ 
sen) die vervolgens door twee raadsleden ge¬ 
controleerd werden. Bij onregelmatigheden 
moest hij de commies van het district waar¬ 
schuwen en trad hij op als intern officier van 
justitie en kon als zodanig bestraffing en ont¬ 
slag van de frauderende functionaris eisen. On¬ 
der hem vielen deels de commiezen-generaal, 
cherchers en contrerolleurs (controleurs van 
de ontvangers). Als extern officier van justitie 
voerde hij de instructies uit bij de vervolging 
van fraudes bij de konvooi- en licentgelden en 
last- en veilgelden. Een tweede belangrijke fi¬ 
guur was de secretaris. Hij hield de notulen van 
het college bij en nam deel aan het Haags Be¬ 
sogne, een overlegorgaan van de Staten-Gene¬ 
raal, of andere afvaardigingen. Hij verdiende 
minder dan de advocaat-fiscaal: 636 gulden per 
jaar. De derde topambtenaar was de ontvanger- 
generaal. Via hem liepen alle inkomsten en uit¬ 
gaven van het college. Onder hem vielen deels 
de commiezen-generaal, de cherchers en de 
overige ambtenaren die zich met inkomsten en 
uitgaven bezighielden. De ontvanger-generaal 
verstrekte de middelen om grote uitgaven te 
kunnen doen, zoals het uitbetalen van de be¬ 
manningen. Hij werd niet door de admiraliteit 
betaald, maar door het gewest, omdat hij meer 
dan alleen de admiraliteitsfinanciën beheerde. 

Lagere ambtenaren waren dus verantwoor¬ 
ding schuldig aan zowel de advocaat-fiscaal en 
ontvanger-generaal. De eerste hield toezicht op 

de juiste juridische gang van zaken, de laatste 
op de financiële deugdelijkheid van de boeken. 
In het organogram is dit met lijnen van de cher¬ 
chers en commiezen-generaal naar zowel de 
advocaat-fiscaal als de ontvanger-generaal 
aangegeven. 

Onder deze top drie zaten de konvooi- en li- 
centmeesters die de lokale belasting-kantoren 
beheerden. Zij werden benoemd en betaald 
door het admiraliteitscollege en mochten geen 
nevenfuncties hebben. Periodiek moesten zij 
hun rekeningen naar de admiraliteit sturen en 
laten controleren. Om een en ander in goede 
banen te leiden stonden strenge straffen op 
fraude en verdienden de ontvangers 300 tot 900 
gulden per jaar.24 Ter vergelijking: een volleerd 
matroos verdiende medio zeventiende eeuw 
130 gulden per jaar. Tussen 1651 en 1655 von¬ 
den slechts enkele processen tegen ambtena¬ 
ren plaats, dus mag worden aangenomen dat 
het systeem goed functioneerde.25 Pogingen tot 
fraude door handelaren kwamen regelmatig 
voor.26 Verder waren er equipage- en ammiini- 
tiemeesters in dienst die de scheepsmaterialen 
beheerden en hiervan rekeningen en registers 
bijhielden. Vendumeesters zorgden voor de 
verkoop van opgebrachte goederen en sche¬ 
pen. In oorlogstijd kon dit veel tijd in beslag ne¬ 
men, maar na 1650 werden niet veel schepen 
veroverd. In Zierikzee werd jaren achtereen 
geen schip opgebracht.27 

De cherchers hielden toezicht op het laden 
en lossen van schepen en controleerden of de 
op het laadceduul aangegeven hoeveelheden 
overeenstemden met de werkelijke. Contrerol¬ 
leurs hielden geheel zelfstandig een zelfde ad¬ 
ministratie bij als de lokale ontvangers. Ook zij 
moesten maandelijks hun boekhouding naar 
de admiraliteit opsturen, opdat een vergelij¬ 
king gemaakt kon worden. Het verschil tussen 
de ontvanger en de contrerolleur is dat de laat¬ 
ste geen geldelijk beheer voerde en daardoor 
niet aansprakelijk was voor fouten. In het bo¬ 
venstaande is de walorganisatie besproken; de 
zeedienst blijft hier buiten beschouwing. 
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Werkzaamheden 

De admiraliteiten hielden zich met zeer ver¬ 
schillende zaken bezig. Kort samengevat is een 
vijftal taken te onderscheiden, waarvoor het 
college zorg droeg.28 De eerste en omvangrijk- 
ste betrof het zorgen voor de veiligheid en ver¬ 
dediging van de zee en binnenwateren in de 
breedste zin van het woord. Het verzorgen en 
organiseren van konvooien is daar een voor¬ 
beeld van. Per jaar werden er tientallen uitge¬ 
rust. 

Tabel 1 Aantal reizen in konvooi (één oƒ meer sche¬ 
pen) van de Zeeuwse admiraliteit per jaar.2'’ 

Jaar Aantal 

1651 61 
1652 23 

1653 30 

1654 85 
1655 102 

Bron: Nationaal Archief (NA) Archief Admiraliteitscolleges 
(AA) 2469 t/m 2474 Resolutieboeken 1651-1655 

Men voer volgens een vast patroon op Londen, 
de Vlaamse steden, Franse en Spaanse havens 
aan de Atlantische kust en af en toe naar Mala¬ 
ga, Genua of Livorno. De verzoeken tot kon- 
vooiering werden niet afzonderlijk gehono¬ 
reerd, maar de admiraliteit voegde enkele 
koopvaarders samen tot een groter konvooi dat 
langs een bepaalde route voer en liet het door 
een of twee schepen begeleiden. De veiligheid 
op zee werd daarnaast verzorgd door de per¬ 
manente aanwezigheid van enkele oorlogs¬ 
schepen die in de Noordzee en in het Kanaal 
kruisten. Onder deze taak vielen ook prakti¬ 
sche zaken als uitgaven voor voedselvoorzie¬ 
ning, medische zorg, pensioenen enz. 

Het totaal aantal konvooireizen van de 
Zeeuwse admiraliteit tussen 1651 en 1655 is las¬ 
tig te bepalen, omdat 20% van de resolutieboe¬ 
ken ontbreekt. Daardoor kan het aantal kon- 
vooitochten hooguit benaderd worden. Het 

aantal schepen dat bij verschillende acties werd 
ingezet is evenmin vast te stellen. Het is (nog) 
nieteens duidelijk hoeveel schepen de admira¬ 
liteit in de genoemde jaren had.3° 

De vier overige taken van de amiraliteit waren 
kleiner. De tweede betrof de berechting en ver¬ 
deling van opgebrachte goederen en schepen. 
Na inventarisatie, opslag, verzegeling en be¬ 
rechting werden de goederen en schepen ver¬ 
kocht door de vendumeester. Tussen 1651 en 
^55 zijn de opbrengsten laag en zeer wisse¬ 
lend. Een oorzaak daarvoor is niet eenvoudig 
aan te wijzen. De betekenis van de kaapvaart 
was in de eerste jaren na het beëindigen van de 
Tachtigjarige Oorlog minder groot dan daar¬ 
voor. Tussen 1651 en 1655 lagen de bedragen 
van buiten en prijzen die de admiraliteit binnen¬ 
kreeg tussen 1.000 en 37.000 gulden. Erg in¬ 
drukwekkend kunnen de kaapvaartopbreng- 
sten voor de admiraliteit op dat moment niet 
genoemd worden. De derde taak betrof de be¬ 
rechting van het scheepsvolk. Kleine vergrijpen 
werden aan boord afgehandeld. Officieren 
werden door het college berecht. De voorko¬ 
mende gevallen in 1651-1655 hadden echter be¬ 
trekking op wangedrag van kapiteins in zeesla¬ 
gen, waarover de Staten-Generaal oordeelden. 
De Zeeuwse admiraliteit had daarin inspraak, 
maar herhaalde verzoeken om een afvaardi¬ 
ging werden nauwelijks gehonoreerd. 

Voor de processen tegen de kapiteins Corne- 
üs Loncke en Allart Jansen, die zich volgens de 
aanklacht in de slag bij Duins op 8 en 9 oktober 
1652 niet voldoende van hun taak hadden ge¬ 
kweten, werd na lang aandringen het Amster¬ 
damse raadslid Van Waveren naar Den Haag ge¬ 
zonden.^ De Staten-Generaal hadden liever drie 
Zeeuwen gezien. Naar eigen zeggen hadden de 
Zeeuwse raden echter voldoende vertrouwen in 
de zittende leden van het rechtscollege. Wel¬ 
licht hing een en ander samen met de invloed 
van de Staten-Generaal. Het gewestelijk parti¬ 
cularisme was sterk en omdat de Zeeuwse ad- 
miraliteitsleden ook Gecommitteerde Raden 
waren, mag niet worden uitgesloten dat de be¬ 
moeienis van de Staten-Generaal als inbreuk op 
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de eigen soevereiniteit werd beschouwd. Daar¬ 
naast twijfelden de raadsleden vermoedelijk aan 
de schuld van de aangeklaagden. Loncke mocht 
geheel vrij en zelfstandig naar Den Haag reizen, 
want hij had zoveel geld tegoed van de admira¬ 
liteit gekoppeld aan een groot aantal vaste be¬ 
zittingen dat men hem gerust durfde laten 
gaan. Een admiraliteitsfunctionaris, commis¬ 
saris De Moor, stond garant voor hem. Janssen 
mocht onder borgtocht gaan, op voorwaarde 
dat die borg daadwerkelijk werd betaald. Dat er 
iets aan de hand moet zijn geweest blijkt uit het 
vonnis. Loncke werd uit zijn functie gezet, ver¬ 
oordeeld tot zes maanden gevangenisstraf en 
het betalen van de proceskosten. Janssen werd 
zes maanden geschorst.32 

Het vierde aandachtsveld voor de admiraliteit 
betrof de heffing en administratie van verschei¬ 
dene belastingen te water. De opbrengst hier¬ 
van was aanzienlijk, zoals we nog zullen zien. 
Met deze taak hing het verlenen van ‘uitvoer¬ 
vergunningen’ samen. Die heetten niet werke¬ 
lijk zo, maar voor bepaalde goederen en be¬ 
stemmingen moest toestemming gevraagd 
worden bij de admiraliteit. Dit gold voor de ste¬ 
den Antwerpen, Mechelen, Brussel, Gent en 
Brugge en de categorieën goederen waren on¬ 
der meer voedsel, scheepsbenodigdheden, 
bouwmaterialen en (edel-)metalen. Uitzonde¬ 
ringen waren mogelijk. De koningen van Span¬ 
je en Schotland (in ballingschap) en de konin¬ 
gin van Zweden mochten evenals hun 
ambassadeurs, waarvan Lieven Aitzema voor 
Brandenburg de bekendste is, hun goederen 
vrij van heffingen doorvoeren.33 

Een vijfde en laatste taak betrof het overleg 
met de vier andere admiraliteiten in het Haags 
Besogne, waarvoor meestal een of twee raden 
met de secretaris werden afgevaardigd. De 
Zeeuwse admiraliteit besteedde rond de Eerste 
Engelse Oorlog niet veel aandacht aan het 
Haagse overleg. Pas in 1653 ging men intensie¬ 
ver hieraan deelnemen en de onderwerpen zijn 
weinig verrassend. Het ging vooral over kon- 
vooieering, werving van bemanningen, uit- 
vaarverboden voor andere maritieme bedrijfs- 
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takken, aanbouw van nieuwe schepen, uitrus¬ 
ting van de oorlogsvloot, verdeling van subsi¬ 
dies, verdeling van de aangekochte kanons, op¬ 
gebrachte prijzen, herziening van het veilgeld 
en de reductie van de te betalen rente op ge¬ 
leend kapitaal.34 

Behalve het Haags Besogne was er contact 
met de Staten-Generaal. Met grote regelmaat 
kwamen er brieven van de Hoog Mogenden, 
waarin besluiten aan de admiraliteit werden 
meegedeeld. Soms betrof het zaken in het 
landsbestuur, soms ging het om problemen 
met rekeningen. De raad liet zich vaak weinig 
gelegen liggen aan de Haagse besluiten, wat 
bleek bij de bouwprogramma’s ter modernise¬ 
ring van de vloot. 

Financiën 

Om de genoemde taken te kunnen uitvoeren 
was veel geld nodig. Dat geld kwam deels uit 
het gewest zelf en werd verder door de andere 
gewesten opgebracht. In de twee belangrijkste 
visies op de economische geschiedenis van de 
Republiek wordt de Eerste Engelse oorlog in de 
grote bloeiperiode geplaatst. Volgens J. de 
Vries en A. van der Woude ligt de oorlog aan 
het einde van de bloei, bij J. Israel aan het be¬ 
gin.35 Binnen de Republiek zijn lokale verschil¬ 
len te constateren, wat voor de inkomsten van 
de admiraliteiten gevolgen had. Zeeland valt 
enigszins buiten de boot als het bovenstaande 
in ogenschouw genomen wordt. Voor- en na¬ 
dat Antwerpen in 1585 in Spaanse handen viel, 
verlieten veel protestantse Vlamingen de stad 
en vestigden zich in eerste instantie vooral op 
Walcheren en Zuid-Beveland, zodat ze via de 
Schelde direct contact hadden met hun oor¬ 
spronkelijke thuisbasis. Deze Vlaamse immi¬ 
granten zorgden voor een grote economische 
bloei in de Scheldedelta in het begin van de 17' 
eeuw. Na het Twaalfjarig Bestand werd duide¬ 
lijk dat het economisch zwaartepunt van de Re¬ 
publiek in Amsterdam kwam te liggen. Het 
Zeeuwse marktaandeel in de economie liep te- 
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rug, terwijl de Republiek en met name Holland 
haar grootste bloei nog moest krijgen. Uit eco¬ 
nomische studies blijkt dat rond 1635 de groot¬ 
ste bloei in Zeeland voorbij was.56 De Zeeuwse 
economie floreerde nog in het midden van de 
Gouden Eeuw, maar haar hoogtepunt had zij 
reeds beleefd. 

De verdeling van de financiën van de admira¬ 
liteit bestaat uit de eenvoudige tweedeling in 
inkomsten en uitgaven. De inkomsten beston¬ 
den uit twee onderdelen. De eerste continue 
geldstroom was grotendeels afkomstig van een 
serie in- en uitvoerheffingen, waarvan de kon¬ 
vooien en licenten de belangrijkste waren. De 
tweede geldstroom was anders van aard. In de 
praktijk bleek het niet haalbaar elke admirali¬ 
teit in haar eigen financiële behoefte te laten 
voorzien. De Staten-Generaal stelden daarom 
subsidies ter beschikking, die naar draag¬ 
kracht door de zeven gewesten opgebracht 
moesten worden of uit fondsen afkomstig 
waren die de handel en scheepvaart zelf betaal¬ 
den. Holland kon zichzelf op die manier be¬ 
druipen, maar de Friese en Zeeuwse admirali¬ 
teiten waren voor een flink deel, 30 en 45 % van 
hun subsidie-inkomsten, afhankelijk van de 
landgewesten, die hun prioriteit niet bij de 
vloot maar bij het leger legden. Het gevolg was 
dat deze admiraliteiten niet altijd aan hun ver¬ 
plichtingen konden voldoen en betalingen 
moesten uitstellen. Gesteld kan worden dat de 
Zeeuwse admiraliteit tussen 1651 en 1655 goed 
draaide en de tekorten uit oorlogsjaren in vre¬ 
desjaren konden worden opgevangen. Daarbij 

werd een bewust beleid gevoerd, want Zeeland 
nam aan het tweede nieuwbouwprogramma 
dat Johan de Witt doorvoerde geen deel, omdat 
het geld daarvoor niet op te brengen was. De 
admiraliteit mocht dat als generaliteitscollege 
strikt genomen niet zelf uitmaken, maar de 
mate van zelfstandigheid was wel zo groot dat 
er geen maatregelen werden genomen. In Zee¬ 
land werd liever afgezien van een structurele 
bijdrage aan een nieuwe vloot, dan dat er grote 
schulden werden opgebouwd. 

Bij bestudering van de rekeningen van ont- 
vanger-generaal Van der Stringe is de driede¬ 
ling van de inkomstenrekening goed zichtbaar. 
De drie grossa (subtotalen) zijn verdeeld in een 
vast aantal somma (posten). Het voert te ver om 
alle grossa en somma uitgebreid te behande¬ 
len, daarover kan een apart artikel geschreven 
worden.58 Hier worden ze slechts kort bespro¬ 
ken. 

Het eerste grossa heeft betrekking op de kon¬ 
vooien en licenten en bestaat tot 1651 uitzeven, 
daarna uit acht somma. Van der Stringe verbe¬ 
terde tussen 1651 en 1653 de adminstratie te 
water, maakte haar overzichtelijker en meer ge¬ 
specificeerd. Het tweede grossa bestaat uit drie 
somma. Het eerste en tweede betroffen de ‘taux 
op schepen’ en ‘taux op het passagiersgeld’, 
belastingen die na 1648 niet meer werden ge¬ 
heven. De derde post vormde het lastgeld, dat 
zeer onregelmatig werd geheven en tussen 
1651 en 1655 niet hoefde worden betaald. Het 
derde grossa bestond uit een bonte verzame- 
ling posten, negen in totaal, die over vijfjaren 

Tabel 2 Inkomsten van de admiraliteit Zeeland 1651-1655 in guldens” 

Grossa 1&51 1652 .653 ~ 1654 ,655 -- 

‘‘ 360-090 324.882 336.045 MfUaó 

5-270^72^^307.836 118.692 1.680.720 230.736 

Totaal 683.742 667.926 443.574 1016.774 579.162- 

™ ««taWC f «* «4» f. 45-49,6850 f. i-66v, 68-81,686. f. 

Toelichong;, g,.,„ . to™*, en Ueenien,. „«gelden, rtmt . b„ta * snbsifa ^ „ 
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een divers beeld te zien geven. Bij deze posten 
hoorden de opbrengsten van verkochte buit en 
prijzen, subsidies van de Staten-Generaal, le¬ 
ningen enz. 

De inkomsten zijn redelijk stabiel. Alleen 1653 
en 1654 vallen op door respectievelijk hun laag¬ 
te en hoogte. Voor 1653 ligt de verklaring in het 
feit dat dit jaar het zwaarste oorlogsjaar was, zo¬ 
dat erweinig inkomsten uit belastingen, buiten 
en prijzen geboekt konden worden. De uit¬ 
schieter in 1654 ligt in een subsidiebetaling van 
de Staten-Generaal van 945.313 gulden. IndeSta- 
ten-Generaal was het voorgaande jaar besloten 
dat er dertig nieuwe oorlogsschepen gebouwd 
moesten worden en dat elk gewest hieraan moest 
bijdragen. Zeeland kreeg in 1654 ongeveer de 
helft van de som waarop het recht had. Enkele 
maanden later volgde nog een som van 42.000 
gulden. Om het gat in de begroting te dichten 
leende de admiraliteit dat jaar 706.296 gulden van 
de Zeeuwse bevolking. Onder de belangrijkste 
geldschieters bevonden zich enkele gerenom¬ 
meerde kooplieden, zoals de gebroeders Lamp- 
sins, maar ook advocaat-fiscaal Fannius. Hun in¬ 
leg lag op ongeveer 24.000 gulden per persoon. 
De meeste bedragen lagen tussen 600 en 2000 
gulden.59 

Van de uitgaven is een soortgelijk overzicht te 
maken, al is het minder eenvormig. De uitga¬ 
ven zijn als de inkomsten in grossa en somma 
verdeeld, waarbij de laatste vaak gespecifieerd 
zijn in zogenaamde facits. Bijkomend pro¬ 
bleem is de herindeling door Van der Stringe. 
In 1651 bestonden er nog vier grossa, na die tijd 

drie. Hier is omwille van overzichtelijkheid een 
en ander aangepast aan het latere model. 

Evenals bij de inkomsten bestond het eerste 
grossa uit een vast aantal posten. Die hadden be¬ 
trekking op de salarissen van de raadsleden, ho¬ 
gere ambtenaren, officieren en de huur van ver¬ 
schillende gebouwen. Het tweede grossa had 
betrekking op de uitgaven voor voedsel, schepen, 
salarissen van lagere ambtenaren, scheepsvolk, 
nieuwbouw en huur van schepen. Het derde en 
laatste grossa had geen vast aantal somma. Een 
deel van deze posten bleef soms jaren achtereen 
leeg. De meest regelmatige somma van dit gros¬ 
sa hadden betrekking op de behoeften van de 
raadsleden, gratificaties en premies, vacatiën, 
ziektekosten, onkosten op verschillende kanto¬ 
ren, bodelonen, restituties van teveel betaalde be¬ 
lastingen, aflossingen op leningen en lonen voor 
allerlei bewezen diensten. 

Het blijkt dat in 1652 de uitgaven een specta¬ 
culaire sprong omhoog maakten en daarna bo¬ 
ven het miljoen bleven liggen. De oorzaken zijn 
niet elk jaar eender. Het grootste deel van de 
uitgaven is steeds voor mondkosten, gages, ar¬ 
beidslonen, ammunitie en de huur van sche¬ 
pen. Vooral in 1653 en 1654 zijn die posten 
enorm, als gevolg van de oorlogsactiviteiten. 
De uitgaven van 1655 geven echter een ander 
patroon te zien dan in de jaren daarvoor. De 
uitgaven onder de post ‘veilgeld aan de reke¬ 
ning van den lande goedgedaan’, verscheen dat 
jaar voor het eerst op de rekening en was enorm 
groot. De precieze bestemming van dit geld 
moet nog achterhaald worden, maar wellicht 

Tabel 3 Uitgaven van de admiraliteit Zeeland 1651-1655 in guldens40 

Grossa 1651 1652 1653 1654 1655 

V 48.552 46.230 60.090 54-564 57-438 
2' 328.728 753.894 1.003.182 990.036 632.952 
3' 142.470 150.366 122.724 82.686 335.718 

Totaal 519.744 950.490 1.216.902 1.127.286 1.026.108 

Bron: ZA AR Rekenkamer C 2'stuk 6840 f. 60-258; 6850 f. 85-370; 6860 f. 79-550; 6870 f. 97-544; 6880 f. 95-452. 
Toelichting: 1' grossa = kosten van de admiraliteitsraad, 2' grossa = mondkosten, schepen, gages, 3' grossa = aflossingen, pre¬ 
mies en diversen 
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Tabel 4 Inkom sten en uitgaven van de admiraliteit Zeeland 1651-165 5 in guldens40 

Post 

Inkomsten 
Uitgaven 
Tekort 
Overschot 
Geboekt slot 

vorige jaar 
Nog te goed 
Nog schuldig 

1651 

683.748 
519.744 

164.004 

426.258 
590.262 

1652 

667.926 
950.490 
282.564 

590.262 
307.698 

1653 

443-514 
1.216.902 
773-388 

307.698 

465.684 

^54 

2.016.780 
1.127.286 

889.488 

465.684 
423.804 

!Ó55 

579.162 
1.026.108 
446.946 

423.804 

23.142 

werd hiermee in een klap een aantal achterstal¬ 
lige betalingen voldaan. De overige posten wa¬ 
ren relatief constant en de algemene verhoging 
van de uitgaven valt te verklaren uit de oorlogs- 
activiteiten. 

Om een totaalbeeld te krijgen van de finan¬ 
ciële situatie van de Zeeuwse admiraliteitzijn in 
tabel 4 uitgaven, uitgaven, tekorten en restan¬ 
ten weergegeven. 

Hiermee is het cijfermatige overzicht van de 
admiraliteitsfinanciën weergegeven. De con¬ 
clusie luidt dat de admiraliteit een goed over¬ 
zicht van haar middelen had, ook al werden de 
rekeningen pas twee jaar na afloop van het 
boekjaar definitief afgesloten. De inkomsten 
waren relatief constant. Het tekort in 1653 is 
een gevolg van de uitzonderlijke omstandighe¬ 
den die zich dat jaar voordeden. Dat werd het 
jaar daarop door de generaliteitssubsidie en 
een flinke lening gecompenseerd, waarmee de 
balans weer in evenwicht werd gebracht. Klei¬ 
ne overschotten en tekorten bleven altijd be¬ 
staan, maar voor zover dit in tijd beperkte on¬ 
derzoek het toelaat, lijkt de conclusie 
gerechtvaardigd dat de admiraliteit financieel 
gezien aardig draaide. Tekorten waren er in 
1653 en t655, waarbij die in het laatste jaar niet 
noemenswaardig waren. Zoals gezegd werd de 
hand op de knip gehouden, wat blijkt uit het 
reeds genoemde afzien van deelname aan de 
tweede serie nieuwbouwschepen. 

Scheepsbouw: politieke besluitvor¬ 
ming 

Het desastreuze verloop van de Eerste Engelse 
Oorlog toonde aan dat de vloot van de Repu¬ 
bliek aan vernieuwing toe was. De verouderde 
en lichtbewapende schepen, voldeden niet 
meer. In de totstandkoming van de nieuwe oor¬ 
logsvloot zijn twee fasen te onderscheiden, de 
politieke besluitvorming en de bouwwerk¬ 
zaamheden. 

De politieke besluitvorming verliep traag. In 
juli 1652 deden de Staten van Holland in de Sta- 
ten-Generaal het voorstel dertig nieuwe sche¬ 
pen te bouwen, waarop een bijna anderhalf jaar 
slepend debat volgde.-" Vooral Johan de Witt 
speelde daarin een cruciale rol. Hij signaleerde 
de chronische onkunde van de Staten-Generaal 
over de toestand van de vloot. Zodra De Witt in 
1653 raadpensionaris werd, zette hij een corre- 
spondentiesysteem op om dit te verhelpen. 
Daarnaast probeerde hij politieke geestverwan¬ 
ten in de admiraliteitscolleges te krijgen, die 
hem op de hoogte konden houden van de ont¬ 
wikkelingen. Een voorbeeld van zo’n geestver¬ 
want is het raadslid uit Dordrecht, Willem van 
Beveren, tussen 1651 en 1657 lid van het Zeeuw¬ 
se college. Daarnaast wilde De Witt dat de 
nieuwe oorlogsschepen, waartoe de Staten-Ge¬ 
neraal in oktober 1652 besloten, op particulie¬ 
re werven gebouwd werden.-" Verder wilde hij 
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een structurele verbetering van de admirali- 
teitsfinanciën en een verbetering van de corre¬ 
spondentie tussen de admiraliteiten en de Sta¬ 
ten-Generaal. In eerste instantie had hij weinig 
succes, later veranderde dat. De Witt kreeg het 
binnen twee jaar na zijn aantreden voor elkaar 
om een geheel nieuwe vloot ter beschikking te 
hebben. Hij vulde het vacuüm op dat na de 
dood van stadhouder Willem II was ontstaan. 
Feitelijk was De Witt alleen raadpensionaris 
van Holland, meer niet.43 Daarbij dient bedacht 
te worden dat De Witt in eerste instantie politi¬ 
cus was en bleef. De vloot was voor hem een in¬ 
strument, geen doel op zich. 

Behalve dat lang over het aantal schepen ge¬ 
debatteerd werd, sprak men ook lang over de 
afmetingen. Eerst ging men mee in Tromps 
voorstellen uit 1648 voor grote schepen van 134 
voet en middelgrote van 120. Door de oorlog 
veranderde dit plan en koos men voor een drie¬ 
deling: zes schepen van 150 voet, twaalfvan 140 
en twaalf van 134. Elke admiraliteit leverde één 
schip van het eerste formaat en twee van het 
tweede en derde formaat. Het Amsterdamse 
college nam als rijkste een dubbele portie voor 
haar rekening.44 Dit plan leek gedoemd te mis¬ 
lukken. Er werd getwijfeld aan de zeileigen¬ 
schappen van dergelijke grote schepen die in 
de ondiepe Nederlandse wateren minder 
bruikbaar zouden zijn. Dit resulteerde in een 
compromis dat inhield dat er toch twee sche¬ 
pen van 150 voet gebouwd werden door de Rot¬ 
terdamse en Zeeuwse colleges. Van het tweede 
formaat leverde Amsterdam er vier en het 
Noorderkwartier en Friesland elk twee. Van het 
derde charter leverden Amsterdam, Rotterdam 
en Zeeland er twee en het Noorderkwartier en 
Friesland ieder één. Dat betekende achttien 
schepen, de overige twaalf moesten fregatten 
worden, waarop vooral Amsterdam aan¬ 
drong.45 

Doordat er reeds een begin gemaakt was met 
de bouw van de schepen kwamen de Amster¬ 
damse en Zeeuwse admiraliteiten bij de Staten- 
Generaal om de eerste termijn vragen. Holland 
kon als enige het geld daarvoor op brengen en 

had daarmee een krachtig machtsmiddel in 
handen. Zo kon zij aandringen op nog een wij¬ 
ziging in de bouwbesluiten. De discussie sleep¬ 
te voort tot januari 1653, toen Zeeland bericht¬ 
te dat er al vijf schepen op stapel waren gezet, 
één van 136 voet lengte en vier van 130 voet. 
Grotere zouden in de Zeeuwse delta niet bruik¬ 
baar zijn en het ontbrak aan geld.46 Men had de 
subsidies van de Staten-Generaal hard nodig. 

In februari 1653 viel het definitieve besluit. Er 
moest één schip van 150 voet gebouwd worden 
in Rotterdam, het tweede charter werd vastge¬ 
steld op 136 voet, waarvan de admiraliteit van 
Amsterdam er vier bouwde en de andere admi¬ 
raliteiten twee. Het derde charter werd bepaald 
op 130 voet, waarvan Rotterdam er vier bouw¬ 
de, Amsterdam zes, en de anderen drie, waar¬ 
mee het totaal op dertig uitkwam. Dat Zeeland 
vijf schepen van iets andere formaten op stapel 
had staan, werd voor het gemak vergeten. De 
afwijkingen waren niet groot, alleen bouwde 
men in Zeeland slechts één schip van het twee¬ 
de en vier van het derde charter. 

Eenmaal besloten tot de bouw, volgde de aan¬ 
besteding. De Witt wilde de schepen om tijd te 
sparen en de kosten te drukken laten bouwen op 
particuliere werven, terwijl de admiraliteiten 
daar vanwege beunhazen weinig voor voelden. 
J. Elias stelde op basis van schattingen van de 
Staten van Holland dat een compleet oorlogs¬ 
schip van 134 voet ruim 90.000 gulden kostte en 
één van 120 voet ruim 66.500 gulden.47 Tromp 
had forse eisen gesteld aan de charters, waarin 
hij zijn zin niet kreeg. Op het punt van de in¬ 
richting van de schepen lukte hem dat wel. De 
geschutspoorten mochten niet te dicht op de 
waterlijn komen, want bij harde wind en hel¬ 
lende schepen konden de zwaarste kanonnen 
dan niet gebruikt worden. Het voor- en achter¬ 
schip mochten in verband met windvang niet te 
hoog zijn. Tromp wilde schepen van de kwali¬ 
teit als de beproefde vlaggenschepen Aemilia en 
Brederode, die in eerdere zeeslagen hun kwaliteit 
hadden bewezen. Daarom moest de Rotter¬ 
damse werfbaas, Jan Salomonsz. van den Tem¬ 
pel, toezicht houden op de nieuwbouw.48 
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Spoedig bleek dat dertig schepen niet genoeg 
waren. Na de Driedaagse Zeeslag werd beseft 
dat veel schepen ongeschikt waren. In Zeeland 
gold dit voor twaalf van de zeventien schepen. 

De Staten-Generaal besloten De Witt en enige 
andere gedeputeerden op speurtocht naar ge¬ 
schikte bodems te sturen. In Zaandam lagen elf 
schepen van praktisch het gewenste formaat, 
maar de eigenaren wilden ze niet verhuren, al¬ 
leen verkopen. Daarbij bleek dat de prijzen van 
deze schepen veel lager waren dan die van de 
schepen die de admiraliteit liet bouwen. De zaak 
liep stuk op het feit dat Holland en vooral Am¬ 

sterdam reeds veel hadden bijgedragen en de an¬ 
dere provincies het geld niet konden opbrengen 
om de schepen aan te kopen. Het resultaat van 

de bemoeienis van de Staten-Generaal was dat 
alleen het Zeeuwse college, vooruitlopend op de 
te ontvangen middelen voor de tweede nieuw- 
bouwserie, twee schepen kon kopen. De nieuw¬ 
bouw van de eerste serie vlotte niet, zeker niet in 
Zeeland en Rotterdam, waar de schepen pas 

eind 1653,na de beëindiging van de strijd, klaar 
waren. De voornaamste oorzaak was, naast 
geldgebrek, een tekort aan geschut.49 

Nog voor de eerste serie nieuwe schepen af 
was, werd in de Staten-Generaal onder leiding 
van Johan de Witt besloten tot de bouw van een 

tweede serie. De eerste voorstellen daarvoor 

kwamen in maart 165 3. Ook hier was gebrek aan 

geld de voornaamste oorzaak van de vertraging. 
Pas in december 1653 kreeg De Witt het besluit 
erdoor, geholpen door een serie tegenslagen en 

nederlagen die de noodzaak van vlootuitbrei- 
ding aantoonde. Zeeland deed niet mee, naar ei¬ 
gen zeggen uit geldgebrek.50 Zeeland had recht 
op 1,3 miljoen gulden voor de nieuwe schepen, 

maar daarvan was slechts de helft ontvangen. 
Van Utrecht, Gelderland en Overijssel had men 
nog eens een half miljoen tegoed. In Zeeland 
vond men de in Zaandam gekochte schepen vol¬ 
doende, zeker na de Vrede van Westminster van 
15 april 1654. De directe urgentie van nieuw¬ 
bouw was daarmee verdwenen. 

De Zeeuwse schepen 

De schepen die de Zeeuwse admiraliteit bouw¬ 
de en kocht waren niet overbodig, omdat tus¬ 
sen 1652 en 1654 tien schepen door brand, ver¬ 

overing of schipbreuk verloren gingen. 
Daarnaast bleek in 1653 70% van de resterende 

schepen onbruikbaar, omdat ze te klein waren 
of in slechte staat verkeerden. Tijdens het poli¬ 
tieke steekspel om aantallen en afmetingen be¬ 

sloot het Zeeuwse college in december 1652 vijf 
schepen op stapel te zetten. De gekozen afme¬ 

tingen vonden vooral hun basis in de bruik¬ 
baarheid in de Zeeuwse wateren.51 Of dit argu¬ 

ment werkelijk valide was, valt te betwijfelen. 
Later vormden grotere schepen geen pro¬ 
bleem. 

De schepen werden, zoals De Witt wilde, op 

particuliere werven gebouwd. Gelein Keyser uit 
Veere bouwde er twee: het grootste van 136 
voet, dat Zeelandia genoemd werd en de Vere. In 

Middelburg mocht Dirck Abrahams er ook 
twee bouwen, de Middelburg en de Dordrecht. Het 
vijfde schip de Vlissingen werd in de gelijknami¬ 

ge stad door Janssen gebouwd. Als opzichters 

werden neutrale bouwmeesters aangesteld om 
het verloop van de nieuwbouw te volgen. In de 

resolutieboeken is geen afgesproken som te¬ 
rug te vinden, waarvoor de schepen gebouwd 
moesten worden. De schatting was dat de Zee- 
landia 80.000 gulden zou kosten en de andere 
75.000, inclusief geschut.52 

Met het aanbesteden van de schepen was de 
admiraliteit er niet. Zij moest hout kopen, 

vooral in Dordrecht. De belangrijkste leveran¬ 
ciers waren Jacob Lambrechtse van de Radt, 
Pieter Boudean Courten, Arent Sonnemans, 

Michiel Michielsen Middelhoven, Servaes 
Francke en Pieter Slingerland. Dat betalingen 
niet altijd even stipt kwamen, blijkt uit het feit 

dat menig houthandelaar beslag liet leggen op 

de penningen die de scheepsbouwmeesters 
van de admiraliteit tegoed hadden en hun leve¬ 
ranties staakten. Deze maatregel bewijst de fi¬ 
nanciële krapte en veroorzaakte de vertraging 
van de bouw. Het overlijden van Abrahams en 
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Janssen halverwege de bouw droeg tot de ver¬ 
traging bij. 

Het werk dat niet door de timmerlieden ge¬ 
daan werd, werd uitbesteed aan specialisten. 
Vanwege de bonte stoet ambachtslieden is het 

onmogelijk ze allemaal te noemen. Bijkomend 
probleem is dat uit de rekeningen lastig het 
exacte bedrag dat een schip heeft gekost af te 

leiden is. De oorzaak daarvoor ligt in het feit 
dat sommige bedragen leveringen voor meer¬ 
dere schepen betreffen en in hun geheel naar 
de leverancier werden overgemaakt, zonder 
specificatie per schip. Hier moet worden vol¬ 

staan met een grove schatting. Dat lukt het best 
aan de hand van het door Janssen gebouwde 
schip Vlissingen. Verdeeld over de rekeningen 
van driejaar zijn de bedragen die hij en zijn toe¬ 

leveranciers ontvingen terug te vinden. In de ta¬ 
bel hieronder staan bedragen waarbij de leve¬ 

ringen aan één beroepsgroep bij elkaar 
opgeteld zijn. 

Tabel 5 Kosten (arbeidslonen en materiaalkosten) 
van de Vlissingen55 

Leverancier(s) Bedrag in guldens 

Scheepstimmerlieden 19.224 
Houthandelaren 17.508 
Smeden 11.334 

Beeldhouwers 330 
Schilders 288 
Lijnslagers 9.246 
Zeilmakers 2.832 
Klerken 47 

Admiraliteitsraad 1.500 
Blokmakers 1.146 
Wapenhandelaren 276 

Koperslagers 432 
Loodgieters 213 

Totaal 64.376 

Bron: NA Archief Generaliteitsrekenkamer (AGR) Generali¬ 

teitsrekenkamer 1653, 958 f. 486, 514-548V. 

Voor de Middelburg valt een soortgelijke bereke¬ 
ning te maken. Het aantal leveranciers en pos¬ 
ten was voor dit schip completer, maar doordat 

ook de kosten voor de Dordrecht erbij gerekend 
werden is dit een probleem. In totaal viel de 
Middelburg duurder uit dan de Vlissingen. Zij 

kostte ongeveer 66.834 gulden. Op basis hier¬ 
van neem ik aan dat de Vere en Dordrecht ook on¬ 
geveer 65.000 gulden gekost hebben. De Zee- 

landia was groter en mocht 5.000 gulden meer 
kosten, zo’n 7%. Een grove berekening wijst 
uit dat dit schip inderdaad circa 70.000 gulden 
gekost heeft. 

De genoemde bedragen liggen onder de 
schatting van 75.000 gulden voor schepen van 

130 voet. Een belangrijk aspect is in deze bere¬ 
kening niet opgenomen, namelijk het geschut. 
Dit was zeer schaars in het midden van de ze¬ 

ventiende eeuw en de Zeeuwse admiraliteit re¬ 
kende voor dat zij in 1655 ongeveer 1.453 ijzeren 

en 744 bronzen kanonnen nodig had.54 Alleen al 
voor de nieuwe schepen waren 228 stukken no¬ 
dig. Men wrong zich in allerlei bochten om de 

schepen van geschut te voorzien. Er werd ge¬ 
leend van de VOC, oude schepen werden leeg¬ 
gehaald, hevig getwist om het aandeel in het 
aantal kanons dat de Generaliteit beschikbaar 
stelde en natuurlijk werden nieuwe stukken ge¬ 

goten. Door de diverse herkomst is het onmo¬ 
gelijk de kosten van het geschut per schip te be¬ 
rekenen. Wel is bekend hoeveel stukken er 

nodig waren voor de nieuwe schepen. 
Het is erg lastig de prijs per type kanon te be¬ 

palen, maar uit een rekening van de Middel¬ 

burgse geschutgieter Burgerhuis blijkt hoe de 
prijs van een stuk tot stand kwam. Daarin zaten 
de materiaal- en arbeidskosten, maar ook het 
gevarengeld voor de gieters, biergeld en kosten 
voor het testen van het geschut en salarissen 

voor de konstabels. Een complicerende factor 
is dat de prijs van een kanon berekend werd per 
gewichtseenheid. Een bronzen 24-ponder 
kostte ongeveer 630 gulden, een 12-ponder cir¬ 

ca 350 gulden, terwijl een 6-ponder rond de 130 
gulden kostte.55 
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Ta bel 6 Aantallen en kaliber van de kanonnen op de nieuwe schepen56 

Soorten kaliber Zeelandia Middelburg Vere 

Bronzen 24-ponders 6 4 
Bronzen12-ponders 10 4 
Bronzen 6-ponders 8 8 
Ijzeren 18-ponders 18 10 
Ijzeren 12-ponders 10 8 
Ijzeren 8-ponders - 10 

4 
4 
8 

10 
8 

10 

Dordrecht Vlissingen 

4 
4 
8 

10 
8 

10 

4 
4 
8 

10 
8 

10 

Bron: NA AA Resolutieboeken 13 januari 1655 2474 f. 11-nv. 

Voor een schip als de Middelburg dat 16 bronzen 
stukken geschut moest hebben komt dat in to¬ 
taal neer op bijna 5.000 gulden. Van de ijzeren 
stukken valt dat moeilijker te bepalen. Die wa¬ 
ren goedkoper, maar zelfs een ruwe schatting 
is door gebrek aan gegevens lastig. De Middel¬ 
burg had 28 ijzeren stukken nodig en afgaande 
op de schatting van de admiraliteit dat een 
schip van 130 voet ongeveer 75.000 gulden 
kostte was er na de bouw en de bronzen stuk¬ 
ken nog ongeveer 5.000 gulden over voor de ij¬ 
zeren kanonnen. Een bedrag dat in verhouding 
tot de bronzen stukken realistisch aandoet. 

De berekening blijft ruw, maar vormt m.i. 
een acceptabele schatting van de kosten van 
een oorlogsschip in de zeventiende eeuw. Zo¬ 
als Elias aangaf, bestonden er per regio grote 
verschillen in lonen en prijzen. De scheepsbou¬ 
wers in Zaandam rekenden volgens hem voor 
een schip van 136 voet slechts 35.000 gulden en 
voor één van 130 voet 28.000 gulden.57 Het 
Zeeuwse college kocht in Zaandam de Zierikzee 
en Utrechtvoor respectievelijk 25.000 en 26.000 
gulden.58 Om deze handelsschepen geschikt te 
maken voor de oorlog ter zee, moest er wel aan 
verbouwd en verstevigd worden.59 De totale 
kosten zijn daardoor gestegen en de kanons 
zijn in deze prijs ook niet opgenomen. Alles bij 
elkaar bleef de prijs voor deze schepen onder 
het niveau van de in Zeeland gebouwde exem¬ 
plaren die even groot waren. Mogelijke verkla¬ 
ringen voor dit prijsverschil, naast het verschil 
in bouw tussen handels- en oorlogsschepen, 
zijn de reeds genoemde lage lonen in de Zaan¬ 

streek, dat hét scheepsbouwgebied van de Re¬ 
publiek was. De concurrentie was daar groot en 
door de massaliteit en specialisering konden 
grondstoffen goedkoper ingekocht worden, 
zeker als scheepsbouwers samenwerkten. De 
prijs van een schip kon daardoor beduidend la¬ 
ger uitkomen. 

Tot slot kan nog iets gezegd worden over de 
levensduur van deze schepen. De Dordrecht ken¬ 
de geen gelukkige start. Het schip stootte ver¬ 
scheidene malen lek en moest telkens ter repa¬ 
ratie naar een haven worden gesleept.60 
Uiteindelijk deed het schip dienst tot 1673. De 
Middelburg werd in 1693 voor het laatst ge¬ 
noemd en heeft dus zo’n 40 jaar gevaren, een 
zeer respectabele leeftijd voor een oorlogs¬ 
schip. De Vere werd in 1673 veroverd door de 
Engelsen en de Zeelandia verdween reeds in 
1659 door onbekende oorzaken van het toneel. 
De Utrecht en Zierikzee gingen respectievelijk tot 
1673 en 1674 mee. Van de Vlissingen is helaas 
niets bekend.6' 

Slot 

De Republiek was slecht voorbereid op de Eer¬ 
ste Engelse Oorlog. De vloot verkeerde in 
slechte staat en een consistent idee over hoe 
een oorlog te voeren ontbrak, zowel strategisch 
op zee als organisatorisch te land. Dat veran¬ 
derde in de loop van de oorlog door toedoen 
van Johan de Witt. Zeeland sloot daarbij aan. 
Onder leiding van negen raden en een paar 
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goede topambtenaren ging de Zeeuwse admi¬ 
raliteit tijdens de Eerste Engelse Oorlog steeds 
beter functioneren. Over het algemeen kan 
aangenomen worden dat de Zeeuwse raadsle¬ 
den de meeste invloed hadden in het college, 
maar door het ontbreken van delen van de re¬ 
solutieboeken valt niet met zekerheid te zeg¬ 
gen wie het invloedrijkst was. 

Onder leiding van De Witt werd het bestuur 
van de admiraliteiten steeds eenvormiger en 
gingen deze colleges steeds beter functione¬ 
ren. De gages werden verhoogd, het menu vast 
voorgeschreven, de medische zorg verbeterd, 
een sociaal vangnet in het leven geroepen, 
nieuwe schepen gebouwd en gekocht enzo¬ 
voorts. In de Eerste Engelse Oorlog vond een 
omslag plaats naar een marine nieuwe stijl. 

De ontvanger-generaal hervormde zijn reke¬ 
ningen en bracht daarmee een overzichtelijker 
geheel tot stand. De belangrijkste inkomsten¬ 
bronnen van de admiraliteit waren de in- en 
uitvoerbelastingen. Alleen in 1654 waren dat 
leningen en grote subsidies van de Staten-Ge- 
neraal, vooral bedoeld voor de nieuwbouw van 
schepen. De uitgaven piekten in 1653, het 
drukste oorlogsjaar. Over het geheel bezien 
kon de Zeeuwse admiraliteit zich in het midden 
van de zeventiende eeuw goed handhaven, 
maar niet meer dan dat. Ze werd gebonden 
door de beperkte financiële middelen en kon 
daardoor niet deelnemen aan een tweede 
nieuwbouwronde. Rond 1651-1655 was het col¬ 
lege financieel gezond, maar het kende zeer 
wel zijn grenzen. 

Met betrekking tot de scheepsbouw kan ge¬ 
concludeerd worden dat de admiraliteit van 
Zeeland haar eigen gang ging en liet uitvoeren 
wat in haar ogen het meest geschikt was. Van 
de lange discussie over vlootbouw trok men 
zich weinig aan. Zonder omhaal werden vijf 
schepen besteld van een formaat dat naar eigen 
inzicht het meest geschikt was voor de Zeeuw¬ 
se wateren. Zo’n schip kostte exclusief geschut 
circa 65.000 gulden, met kanonnen grofweg 
75-ooo gulden. De in Zaandam gekochte bo¬ 
dems waren goedkoper, maar moesten aange¬ 

past worden. Na de nodige wijzigingen en van 
kanons voorzien, lag hun prijs tussen 35.000 
en 45.000 gulden, altijd nog voordeliger dan de 
in Zeeland zelf gebouwde schepen. De structu¬ 
rele bijdrage van de Zeeuwse admiraliteit aan 
de nieuwe marine, zeven in plaats van tien 
nieuwe schepen, was kleiner dan van haar werd 
verwacht. 

Binnen de grenzen van haar kunnen draaide 
de admiraliteit van Zeeland redelijk, maar 
ruimte om te groeien, zoals de komende de¬ 
cennia nodig zou zijn, had ze nauwelijks. De 
Zeeuwse admiraliteit ging weliswaar mee in de 
omslag van de ‘oude’ naar de ‘nieuwe’ marine, 
maar deze kostte wel heel veel moeite. Reeds in 
de Eerste Engelse Oorlog bevond de admirali¬ 
teit zich op de toppen van haar kunnen. Veel 
tijd om nadien te herstellen kreeg de admirali¬ 
teit niet. Tijdens de volgende zee-oorlogen zou 
van de Zeeuwse admiraliteit opnieuw het uiter¬ 
ste gevraagd worden. 
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Een publiek geheim 
Russische wervingsacties in de Republiek, 1715-1716 

JOHAN ZlELSTRA 

Inleiding 

“Aan een Moscovische vloot zagen zij niets 
Moscovisch dan de vlaggen en dat zij vechten 
moesten tegen eene Hollandsche vloot, on¬ 
der Hollandsche bevelhebbers en met Hol- 
landsch bootsvolk bemand, en bloot stonden 
aan Hollandsche kogels, door Hollandsch 
buskruit gedreven.”1 

Het bovenstaande citaat van koning Karel XII 
van Zweden geeft aan hoe tsaar Peter de Grote 
tijdens de Grote Noordse Oorlog (1700-1721) 
in staat was in een periode van twintig jaar een 
machtige vloot op te bouwen. Zonder de Hol¬ 
landse expertise was Peter I niet in staat ge¬ 
weest dit project te ondernemen. 

In 1697 reisde tsaar Peter I met de Grote Am¬ 
bassade door Europa om steun te verwerven 
voor een oorlog tegen het Ottomaanse Rijk. 
Het doel van deze oorlog was via de Zwarte Zee, 
waar de Turken het voor het zeggen hadden, 
toegang tot de Middellandse Zee te krijgen om 
maritieme handelsroutes met West-Europa op 
te zetten. De tsaar kreeg de gevraagde hulp 
niet, de Turkse weerstand bleek te sterk, en 
noodgedwongen wendde de tsaar zijn blik naar 
het Noorden. Door een haven aan de Oostzee te 
creëren zou Rusland kunnen toetreden tot het 
West-Europese handelsnetwerk. Tsaar Peter 
was van mening dat contacten met het Westen 
Rusland economisch en cultureel uit zijn isole¬ 
ment zouden kunnen halen. Aan het eind van 
de zeventiende eeuw was Zweden echter opper¬ 
machtig op en rond de Oostzee. De Russische 
expansiedrift veroorzaakte een conflict met 
Zweden en leidde tot de Grote Noordse Oorlog. 

Aan het begin van de Grote Noordse Oorlog 
veroverden de Russen een groot deel van Inger- 

manland. Hier stichtte tsaar Peter in 1703 de 
stad Sint-Petersburg. Aangezien de Zweden 
vooralsnog heer en meester bleven in de Oost¬ 
zee, moest Rusland een sterke vloot bouwen 
om de nieuw-veroverde gebieden te kunnen be¬ 
houden. De Russen waren van oorsprong geen 
zeevaarders, en daarom wendde de tsaar zijn 
blik - opnieuw - naar de Republiek der Zeven 
Verenigde Nederlanden. De Republiek was ge¬ 
durende de zestiende en zeventiende eeuw uit¬ 
gegroeid tot een van de belangrijkste zeevaren¬ 
de naties. Hier zou de tsaar de juiste personen 
vinden om voor Rusland een vloot te bouwen 
en te bemannen. 

Grotendeels dankzij Nederlandse specialisten 
en marineofficieren was Rusland aan het begin 
van de achttiende eeuw in staat een vloot te bou¬ 
wen. Dankzij deze vloot werd Rusland opper¬ 
machtig in en rond de Oostzee. St. Petersburg 
kon daardoor in korte tijd uitgroeien tot een eco¬ 
nomisch en cultureel bloeiende stad. De stad zou 
Rusland uit haar isolement halen en werd, zo¬ 
gezegd, een venster op Europa. 

Over deze Russische successen is al veel ge¬ 
publiceerd, maar over de rol die de Nederlan¬ 
ders daarin speelden, is veel minder geschre¬ 
ven. Een aantal vragen wordt nauwelijks 
beantwoord. Konden de Russen probleemloos 
Nederlandse specialisten in dienst nemen? 
Hoe kwamen deze Nederlanders in Rusland te¬ 
recht? De Duitse historicus Erik Amburger 
wijdt in zijn boek Die Aniverbung ausldndischer 
Fachkrafte een hoofdstuk aan de werving van 
buitenlanders door Rusland onder Peter de 
Grote.2 Hij schets hierin slechts een algemeen 
beeld, waardoor specifieke acties onbelicht 
blijven. Om deze reden zullen hier de Russi¬ 
sche wervingsacties in de Republiek van 1715 
en 1716 nader onderzocht worden. 
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Vanaf de Grote Ambassade (1697) tot het ein¬ 
de van de Grote Noordse Oorlog (1721) onder¬ 
nam Rusland herhaaldelijk missies naar de Ne¬ 
derlandse Republiek om marineofficieren en 
vaklieden te werven. Aanvankelijk verliepen de 
wervingen soepel, maar vanaf 1715 werden zij 
problematischer. Dit artikel gaat in op de wer¬ 
vingsacties van 1715 en 1716 en de politieke 
frictie die daarover ontstond tussen Rusland en 
de Republiek. 

Rond 1715 zagen de Staten-Generaal zich 
voor een probleem gesteld. In deze periode was 
de Nederlandse politiek gericht op neutraliteit 
in het Noordse conflict. Men wilde een Russi¬ 
sche wervingsactie niet openlijk toestaan om¬ 
dat daarmee de Nederlandse handelsbelangen 
in het Balticum gevaar zouden kunnen lopen. 
Zweedse kapers zouden hiermee immers een 
vrijbrief verwerven om elk passerend Neder¬ 
lands handelsschip te enteren. Vanuit die visie 
had de regering in 1715 bepaald dat het Neder¬ 
landers verboden was in vreemde krijgsdienst 
te treden.3 Door formeel een neutrale politiek te 
voeren probeerden de Staten-Generaal de sta- 
tus-quo te handhaven. Aan de andere kant wil¬ 
den veel Nederlanders graag dienen op de 
nieuwe Russische vloot, in de hoop snel carriè¬ 
re te maken. Bovendien was de illegale wapen¬ 
handel met Rusland voor veel Amsterdamse 
kooplieden zeer lucratief.4 

Omdat rond 1715 de Russische vloot drin¬ 
gend bekwame officieren nodig had maar de 
Russische wervingsacties in de Republiek in 
gevaar kwamen vanwege het Nederlandse ver¬ 
bod in vreemde krijgsdienst te treden, stuurde 
tsaar Peter kapitein-commandeur Wybrandt 
Scheltinga naar de Republiek. Zijn opdracht 
was in het geheim een nieuwe lichting officie¬ 
ren te rekruteren. Scheltinga, van oorsprong 
een Friese kapitein-commandeur, was in 1703 
zelf samen met 64 andere officieren door vice- 
admiraal Cornelis Cruys5 in Russische dienst 
aangenomen.6 
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Schaarste aan officieren 

Voordat Scheltinga naar de Republiek werd ge¬ 
zonden, had hij bevel van de tsaar gekregen in 
het voorjaar van 1715 met een eskader Reval, 
het huidige Tallinn, te provianderen en te be¬ 
schermen tegen aanvallen van de Zweedse 
vloot. Vanwege het tekort aan bevelhebbende 
officieren was dit geen eenvoudige taak. Het 
jaar ervoor had een proces plaatsgevonden 
waarbij vele officieren veroordeeld werden van¬ 
wege de slechte afloop van vlootmissies in 1712 
en 1713. Ook vice-admiraal Cornelis Cruys, die 
tijdens beide missies het opperbevel voerde, 
was veroordeeld. De krijgsraad besloot Cruys 
te verbannen naar Kazan, een stad aan de Wol- 

Afb. 1. Peter I (zittend) in 1697 bij de scheepsiveif in Am¬ 

sterdam. Cornelis Cruys is ajgebeeld staand achter de tsaar. 

Door J. Marcus, 1814. Russisch Staatsarchief van de Mari¬ 

ne, St. Petersburg. Afbeelding overgenomen uit: H. van Ko- 

ningsbrugge, T.P. Mazur en V.S. Sobolev (eds.), Prepa¬ 

ring the Russian Navy for Victories. Letters of Peter 

I to admiral Cornelis Cruys (St. Petersburg 2003). 
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ga, ver ten oosten van Moskou. Veel matrozen 
dachten dat de vice-admiraal vanwege de ern¬ 
stige tekorten aan bevelhebbend deskundig 
personeel snel weer in actieve dienst zou wor¬ 
den hersteld.7 Bovendien waren Cruys en tsaar 
Peter altijd goede vrienden geweest. 

Inderdaad verleende de tsaar Cruys in januari 
1715 genade.8 Jacob de Bie, de Nederlandse re¬ 
sident in Sint-Petersburg, meldde de Heren 
Staten naar aanleiding van deze amnestie dat 
veel officieren niet graag opnieuw onder Cruys 
wilden dienen. Vooral Scheltinga zou daar pro¬ 
blemen mee hebben. De verhouding tussen 
Scheltinga en Cruys was namelijk ernstig be¬ 
koeld.9 Tijdens de verbanning van Cruys had 
Scheltinga veel taken van de vice-admiraal 
overgenomen. Hij voelde er waarschijnlijk 
niets voor zijn nieuw verworven bevoegdheden 
weer af te staan aan de vice-admiraal.10 

De Russische ambassadeur in de Republiek, 
vorst Boris Koerakin, bracht de tsaar op het 
idee een geheime wervingsactie in de Repu¬ 
bliek uit te voeren. Hij schreef de tsaar dat in de 
zomer van 1714 drie Zweedse schepen vanuit 
het Zweedse Gothenburg naar Texel waren ge¬ 
komen om goederen in te slaan. Dit zou zijn 
gebeurd zonder medeweten van de Staten-Ge- 
neraal. Hierdoor dacht Koerakin dat een gehei¬ 
me Russische wervingsactie in de Republiek 
ook kans van slagen zou hebben.11 Daarom 
kreeg Scheltinga geen brief van de tsaar mee 
om de Staten-Generaal formeel permissie te 
vragen voor de wervingsacties. 

De missie verraden 

Waarschijnlijk reisde kapitein-commandeur 
Scheltinga van Reval over land naar de Repu¬ 
bliek.11 Vanuit de Republiek schreef hij tsaar 
Peter dat hij een kopie van een brief die De Bie 
aan de Staten-Generaal had gestuurd, onder 
ogen had gekregen. In die brief maakte De Bie 
de reden van Scheltinga’s bezoek bekend. Het 
was duidelijk dat de Staten-Generaal over 
Scheltinga’s missie waren geïnformeerd.13 

Hoe deze brief zijn weg naar Scheltinga heeft 
gevonden, is een raadsel, aangezien het hier di¬ 
plomatieke post betrof, bestemd voor de rege¬ 
ring van de Republiek. Waarschijnlijk is hij 
door Johannes van den Burgh op het schrijven 
gewezen. Van den Burgh was in Amsterdam 
werkzaam als agent van de tsaar en onderhield 
nauwe banden met Haagse regenten.14 De brief 
maakte Scheltinga duidelijk dat zijn missie niet 
meer geheim was. Hij maakte zich dan ook 
grote zorgen over het slagen van de wervings¬ 
actie. “’tWelck alhier een groote opschudding 
geeft en voor mijn een ongerustheijdt geeft, 
door dien alhier een plackaet is geen volck 
magh vreemde potentaten gaan dienen, het sij 
sijn Czaarse Majesteijdt nogh Denemarken 
nogh Zweden.”15 

Voor kapitein-commandeur Scheltinga was 
het duidelijk dat zijn missie niet kon slagen als 
de Russische regering de Staten-Generaal niet 
formeel om toestemming zou vragen. De situ¬ 
atie werd nog gecompliceerder doordat Koera¬ 
kin naar Londen was vertrokken en er dus geen 
officiële Russische politieke vertegenwoordi¬ 
ging op het hoogste niveau in de Republiek 
aanwezig was. Scheltinga had al een waarschu¬ 
wing van een “zekere heer” verkregen voor¬ 
zichtig te zijn.16 Deze “heer” was waarschijnlijk 
Johannes van den Burgh. Desondanks ging 
Scheltinga gewoon door met het illegaal rekru¬ 
teren van officieren. Hij ging er kennelijk van 
uit dat de tijd wel raad zou brengen. 

Koerakin had Van den Burgh vanuit Londen 
bevel gegeven Scheltinga met goede raad bij te 
staan.17 De tsaar zelf was bang dat de Staten- 
Generaal gerichte actie zouden ondernemen 
vanwege het verbod voor Nederlanders om in 
vreemde krijgsdienst te treden. In dat geval zou 
het ondoenlijk worden om nieuwe rekruten 
naar Rusland te sturen. Daarom riep hij via 
vice-kanselier baron Pjotr Sjafirov de hulp in 
van resident De Bie. De tsaar wist toen niet dat 
De Bie de Staten-Generaal al in september op 
de hoogte had gebracht van de komst van 
Scheltinga. Op 7 november 1715 werd de resi¬ 
dent bij baron Sjafirov ontboden.18 Tijdens het 
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avondmaal werd De Bie medegedeeld dat 
Scheltinga enige maanden eerder naar de Re¬ 
publiek was gestuurd. Zijn opdracht, zo ver¬ 
klaarde Sjafirov, was om in het geheim een ge¬ 
ring aantal van ongeveer tweehonderd 
officieren te werven. De tsaar had Hunne Hoog 
Mogenden niet om toestemming gevraagd om 
te voorkomen dat de Zweden vervolgens offi¬ 
cieel protest zouden aantekenen.19 Vanzelf¬ 
sprekend vroeg Sjafirov de resident om via zijn 
connecties in de Republiek de missie van 
Scheltinga zo voorspoedig mogelijk te laten 
verlopen. De tsaar zou dit stellig opvatten als 
een teken van vriendschap. De Bie bracht zijn 
meesters op de hoogte van wat er tijdens het 
onderhoud met Sjafirov was besproken. Het 
mag geen wonder genoemd worden dat hij Den 
Haag tevens meldde dat hij zich tijdens het di¬ 
ner met Sjafirov ietwat misselijk voelde.10 

De problemen lieten niet lang op zich wach¬ 
ten. In een brief aan de Russische kanselier, 
graaf Golovin, schreef Van den Burgh eind no¬ 
vember 1715 dat de Zweedse ambassadesecre- 
taris Preis bij de Staten-Generaal geklaagd had 
dat Rusland in Holland zeeofficieren re¬ 
kruteerde. De Staten-Generaal antwoordden 
hierop naar waarheid dat zij hiertoe geen toe¬ 
stemming hadden gegeven.11 Preis had in de Re¬ 
publiek een eigen inlichtingen- en communica¬ 
tie netwerk opgericht. Bovendien had hij een 
klerk van de Staten-Generaal weten om te kopen 
zodat afschriften van missiven van vele Neder¬ 
landse diplomaten de Zweedse koning Karel XII 
bereikten. Op deze manier wist Preis te achter¬ 
halen dat Scheltinga bezig was zeelui te rekru¬ 
teren voor Russische dienst.11 

Dit was precies wat de tsaar had geprobeerd 
te voorkomen door de Nederlandse regering 
geen officiële toestemming te vragen. Waar¬ 
schijnlijk wilde de tsaar de missie aanvankelijk 
ook voor De Bie geheim houden. Het is iro¬ 
nisch dat tsaar Peter, toen de Staten-Generaal 
eenmaal op de hoogte waren, de hulp inriep 
van dezelfde persoon die de missie al op voor¬ 
hand had doorgebriefd.23 Kortom, de Russi¬ 
sche zijde wist in het geheel niet wat er aan Ne- 
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derlandse kant speelde. Door een openhartige 
resident en een corrupte klerk waren nu alle be¬ 
langrijke spelers op het politieke toneel van de 
Russische wervingsacties op de hoogte. 

Praktische problemen 

Vanaf 11 oktober 1715 bevond Scheltinga zich 
in de Republiek. Dit blijkt uit een briefvan Osip 
Solovjev, die op dat moment als agent van de 
tsaar in Amsterdam werkzaam was.14 Deze So¬ 
lovjev gaf Scheltinga voor elke geworven zee¬ 
man twee maanden gage. Dit geld moest ge¬ 
bruikt worden om de reis naar Rusland te 
bekostigen. Op 14 oktober schreef Scheltinga 
aan de Russische generaal-admiraal Apraksin: 
“Ontfangen van de heer Osip Solovjev een som¬ 
ma van vijf duisent gulden om tot dienst van 
zijn groot Czaarse Majesteit te gebruiken.”15 

Hoewel de Staten-Generaal zich tegen de 
wervingsacties hadden uitgesproken, lukte het 
Scheltinga toch bereidwillige marineofficieren 
te vinden. Een probleem was echter op welke 
wijze de rekruten naar Rusland zouden kunnen 
worden gestuurd. Reizen over zee was gevaar¬ 
lijk omdat Zweedse kapers voortdurend op de 
loer lagen. Reizen over land, daarentegen, was 
erg duur. Toch stelde Scheltinga voor de ge¬ 
worven manschappen over land naar Riga te 
sturen. Op 14 oktober werd Jakob Eeckhof, 
wiens broer al in Russische dienst was, met 
acht personen op weg gezonden. De dag erna 
vertrok de zoon van kapitein Hooft met tien 
man.16 

Het sturen van de rekruten over land bleek 
geen goede oplossing aangezien hen dat de 
kans gaf te deserteren. Scheltinga schreef aan 
generaal-admiraal Apraksin over deze proble¬ 
matiek: “Men heeft er exempel van met die 
twee partijen die ick wegh heb gesonden.”17 De 
rekruten kregen gage vooruit betaald. Sommi¬ 
gen van hen voelden er weinig voor om de lan¬ 
ge reis naar Sint-Petersburg te maken en deser¬ 
teerden nadat zij hun geld hadden ontvangen. 

Een bijkomend probleem was dat de wer- 
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vingsactie uit de hand liep. In plaats van de be¬ 
oogde tweehonderd stonden rond december 
1715 ruim 344 rekruten klaar voor transport naar 

Sint-Petersburg. Het gevolg was dat Scheltinga 
meer geld nodig had dan aanvankelijk ge¬ 
raamd. In januari 1716 vroeg de kapitein-com- 
mandeur de tsaar om meer geld bovenop de vijf¬ 
duizend gulden die hij reeds had gekregen. Hij 
verzocht de tsaar om Solovjev te bevelen zoveel 

mogelijk geld voor de missie beschikbaar te stel¬ 
len.28 Scheltinga had niet alleen geld nodig om 

vooruit twee maanden gage aan de gerekruteer¬ 
de manschappen te betalen, maar ook om een 
schip met rekruten naar Kopenhagen te zen¬ 
den.29 In Kopenhagen was men namelijk op dat 

moment bezig om een gecombineerde Engels- 
Russisch-Nederlands-Deense vloot uit te rusten 
om handelsschepen te beschermen tegen 
Zweedse kapers.30 

Het alternatief 

Omdat het duur en riskant was rekruten over 
land te vervoeren, bedacht Scheltinga een 
goedkoper alternatief. Het volk zou op drie 
schepen, die op dat moment in Amsterdam 

voor Rusland in aanbouw waren, naar de 
Theems worden gestuurd. In Londen was de 
Engelse kapitein Bredaal, die jaren eerder in 

Russische dienst was getreden, tegelijkertijd 
actief om rekruten te werven en nieuwe sche¬ 
pen, met de namen Marlburgh, Bolingbroke en 
Oxford, uit te rusten. Het plan was vervolgens 

vanuit Engeland met de ‘Amsterdamse’ en 
‘Londense’ schepen als gezamenlijk vlootver- 
band naar Sint-Petersburg te varen.31 Op 12 fe¬ 

bruari besprak Scheltinga de details van de 
overtocht met zijn nieuwe rekruten. Als kapi¬ 
tein Bredaal uit Groot-Brittannië zou komen 
met de schepen Marlburgh en Bolingbroke, zou 
Scheltinga zich ergens voor de Hollandse kust 
bij hen aansluiten.32 Vervolgens zou men geza¬ 
menlijk koers zetten richting Kopenhagen. Ge- 
neraal-admiraal Apraksin wees op het Zweedse 
gevaar; de vijand was inmiddels goed op de 

hoogte van de Russische wervingsacties in de 
Republiek.33 Door zoveel mogelijk schepen bij 
elkaar te brengen zou men opgewassen zijn te¬ 
gen Zweedse kapers. 

Apraksin had reeds in november 1715 aan 
Scheltinga geschreven dat hij eind april 1716 de 
missie als voltooid diende te beschouwen. Er 
zouden dan genoeg officieren geworven zijn. 

Voorts werd het duidelijk dat het te kostbaar 
was de rekruten in de Republiek te onderhou¬ 
den. Zij moesten zo snel mogelijk op transport 
naar Sint-Petersburg of Kopenhagen worden 

gesteld.34 Scheltinga zou zelf niet meevaren 
richting Kopenhagen, want hij had intussen 
orders gekregen om over land naar Reval te 
gaan. Aldaar was de in zijn eer herstelde vice- 
admiraal Cruys bezig een Russisch eskader in 
gereedheid te brengen.35 De uitvoering van 

deze taak werd bemoeilijkt door de persoonlij¬ 
ke conflicten tussen Cruys en generaal-majoor 
Grigori Petrovitsj Tsjernisjov, die medeverant¬ 

woordelijk was voor de uitrusting van dit vloot- 
verband.36 Vanwege de noodzaak op effectieve 
wijze zorg te dragen voor de uitrusting van deze 
schepen, moest Scheltinga zo spoedig moge¬ 
lijk naar Reval komen. Echter, deze had zijn 
handen op dat moment nog vol met de wer¬ 
vingsacties in de Republiek. 

Nadat Kapitein Bredaal in oktober 1715 door 
de tsaar naar Londen was gestuurd om nieuwe 
schepen uit te rusten en rekruten te werven, 

moest hij wachten tot het schip de Marlburgh 
gereed was, voordat hij koers kon zetten naar 
de Republiek.37 De kapitein had geen gemakke¬ 
lijke taak. Hij wilde zo snel mogelijk vertrekken 
vanwege de in Schotland uitgebroken Jacobiti- 

sche opstand tegen koning George I.38 Bredaal 
was echter niet in staat om voor half maart 1716 
uit te varen. De kapitein had moeite voorraden 
in te slaan omdat hij geen geld en kredietbrie¬ 
ven in zijn bezit had. Bredaals missie was der¬ 
halve niet goed voorbereid. 

Kapitein Bredaal was door zijn financiële 
problemen niet in staat voldoende zeelui te re¬ 
kruteren om dienst te doen op de nieuwe sche¬ 
pen. Scheltinga besloot een deel van de in de 
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Ajb. 2. Portret uan uice-admiraal C. Cruys. Gravure door 
P. Schenk. Russisch Staatsarchief uan de Marine, St. Pe¬ 
tersburg. Afbeelding overgenomen uit: H. van Konings- 
brugge, T.P. Mazur en V.S. Sobolev (eds.), Preparing the 
Russian Navy for Victories. Letters of Peter I to ad¬ 
miral Cornelis Cruys (St. Petersburg 2003). 

Republiek geworven rekruten met een fluit¬ 
schip naar Londen te zenden om hoofd te bie¬ 

den aan Bredaals problematische situatie. Deze 
was daarover echter niet te spreken omdat hij al 
moeite had om zijn eigen rekruten te onder¬ 

houden: “In Godsnaam stuur alsjeblieft ge¬ 
noeg voedsel met ze mee want hier is niets”39. 
Uiteindelijk besloten Scheltinga en Bredaal om 
hun eskaders in maart bij Doggersbank samen 
te brengen mits de weersomstandigheden het 
toelieten.40 
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Nog geen heldere horizon 

Toen het eindelijk zover was dat de rekruten 
naar Rusland op transport konden worden ge¬ 
steld, gooiden de Zweden roet in het eten. Op 6 

maart 1716 meldde Van den Burgh aan de Rus¬ 
sische graaf Golovin dat de Zweedse diplomaat 
Preis wederom bij de regering over Scheltin- 

ga’s wervingsacties had geklaagd. Den Haag 
antwoordde Preis dat men hiervan geen kennis 
had en hiertoe ook geen toestemming had ge¬ 
geven. Het laatste klopte, maar het eerste was 

vrij ongeloofwaardig gezien de omvang van de 
operatie en het uitlekken ervan. Dat Hunne 
Hoog Mogende Heren de klacht van de Zweed¬ 
se secretaris niet serieus namen was te wijten 
aan de ronduit vijandige houding van de Zwe¬ 

den op de Oostzee. Onderhandelingen over het 
opzetten van een gecombineerd Engels-Neder- 
lands eskader om schepen tegen Zweedse ka¬ 
pers te beschermen waren op dat moment in 

volle gang. Johannes van den Burgh deed zijn 
best om de wervingsacties van Scheltinga zo 
voorspoedig mogelijk te laten verlopen: “bij 
deese occassie dat over affaires van heer kapi- 

tein-commandeur Scheltinga nu 2 maal in 5 
dagen in Den Haage geweest ben.”4' Waar¬ 
schijnlijk probeerde Van den Burgh alsnog for¬ 
mele goedkeuring voor de Russische werving 

te bemachtigen en trachtte hij daarbij te pro¬ 
fiteren van de in Den Haag heersende anti- 
Zweedse sentimenten. 

De inspanningen van Van den Burgh waren 

blijkbaar niet vergeefs, want op 2 april nam ka- 
pitein-commandeur Scheltinga afscheid van de 
geworven zeelieden die met een oorlogsschip 
en een fluitschip onder commando van kapi¬ 

tein Lodewijk ’t Hooft naar Londen koersten 
om zich onder het commando van kapitein 
Bredaal te plaatsen. Scheltinga vertrok met een 
tevreden gevoel over land naar Reval. Op 7 april 
echter ontving hij een brief van Johannes van 

den Burgh waarin stond dat de bemanning van 
de fluit aan het muiten was geslagen.42 Hier¬ 
door zag Scheltinga zich genoodzaakt naar 

Amsterdam terug te keren. Op 10 april schreef 
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Van den Burgh graaf Golovin dat hij samen met 
Scheltinga naar het fluitschip ging om orde op 
zaken te stellen.43 Veel van de door Scheltinga 
gerekruteerde officieren waren gedeserteerd. 
Volgens het dagboek van de Russisch-Engelse 
kapitein John Deane was het schip naar Texel 
gevaren waar zo’n tachtig rekruten de benen 
hadden genomen.44 Met verschillende maan¬ 
den gage op zak voelden ze er weinig voor het 
risico te lopen gevangen te worden genomen 
door een Zweedse kaper.45 Kort daarna werd 
het fluitschip door Hollandse commissarissen 
in Het Vlie aangehouden omdat de wervingsac¬ 
ties van de Russen in strijd waren met de plak¬ 
katen van de Heren Staten. 

Waarom pas op dit moment gerichte actie 
werd ondernomen tegen de werving is ondui¬ 
delijk. In ieder geval begaf Van den Burgh zich 
naar de heren van de admiraliteit om ophelde¬ 
ring te vragen. Hij liet zich in zijn poging de si¬ 
tuatie op te lossen niet weerhouden door het 
feit dat het Eerste Paasdag was. Inderdaad wist 
hij een briefvan de admiraliteit van Amsterdam 
te bemachtigen waarin de doorvaart van het 
fluitschip werd verordonneerd. Hij gaf de be¬ 
velvoerende officieren van het schip instructies 
geen tijd meer te verliezen en hun reis zo spoe¬ 
dig mogelijke voort te zetten. Vanwege het suc¬ 
ces van Van den Burgh zag Scheltinga geen 
noodzaak meer te blijven en hij vertrok voor de 
tweede maal richting Rusland. Waarschijnlijk 
had de kapitein-commandeur schoon genoeg 
van de affaire en vond hij dat Van den Burgh 
eventuele nieuwe tegenslagen zelf maar moest 
overwinnen. 

Dat Van den Burgh de vrije doortocht van het 
schip wist te regelen, zegt veel over het aanzien 
dat hij bij de Amsterdamse admiraliteit genoot. 
Tegelijkertijd wenste Amsterdam nadrukkelijk 
Rusland te steunen, al kon dit wegens mogelij¬ 
ke politieke repercussies niet openlijk gebeu¬ 
ren. De Republiek diende immers neutraal te 
blijven in het conflict tussen Rusland en Zwe¬ 
den. Daarom had de regering in Den Haag 
Preis proberen te overtuigen van het feit dat de 
werving buiten haar kennis had plaatsgevon¬ 

den.46 Het plan van de tsaar om Hunne Hoog 
Mogenden geen toestemming te vragen voor 
de wervingen had daarom uiteindelijk toch 
vruchten afgeworpen. Op 21 april schreef Van 
den Burgh aan graaf Golovin: “Het fluijtschip 
van de heer kapitein-commandeur Scheltinga 
met de officieren is nu godlof op de 14' deeser 
in zee geloopen, daar over ick seer blijde 
ben.”47 

De missie volbracht 

Op 12 April vertrok Scheltinga voor de tweede 
keer naar Reval.48 Het schip de Marlburgh van 
kapitein Bredaal was half april klaar om te ver¬ 
trekken. Bredaal schreef aan de tsaar dat 180 
officieren uit Holland in Londen waren aange¬ 
komen. Van de oorspronkelijk geworven 344 
man bleef dus iets meer dan de helft over. Vol¬ 
gens Bredaal bevonden zich onder de nieuwe 
rekruten veel oplichters. Sommigen wilden 
zelfs in opstand komen en met de Britse vloot 
de zee opgaan, waarschijnlijk om daarna als 
kaper actief te worden. Bredaal beloofde de 
tsaar deze mannen te zullen disciplineren.45 

Kapitein Bredaal ontving begin maart 1716 
orders om zo spoedig mogelijk met de rekruten 
uit Groot-Brittannië en de Republiek koers te 
zetten naar de haven van Flekkefjord in Zuid- 
Noorwegen.50 Om dit eskader van twee sche¬ 
pen te versterken werd besloten het uit te brei¬ 
den met een ander Russisch vlootverband. Ivan 
Sinavin voerde het bevel over dit zogeheten Ar- 
changelsk-eskader. In 1715 was deze kapitein 
met vijf oorlogsbodems uit Archangelsk ver¬ 
trokken om op de Noordzee te kruisen.51 Het 
eskader voer op dat moment nabij Trond¬ 
heim.54 Nadat alle Russische schepen bij Flek¬ 
kefjord waren verzameld, werd koers gezet 
naar Kopenhagen. Uiteindelijk bereikte het ge¬ 
hele Russische eskader veilig en wel de rede 
van Kopenhagen alwaar tsaar Peter bezig was 
met de organisatie van een gecombineerde 
vloot, bestaande uit Engelse, Russische, Deen¬ 
se en Nederlandse schepen. 
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Nadat de gecombineerde vloot vanwege de 
buitengewoon slechte relaties tussen de ver¬ 
schillende mogendheden uiteen was gevallen, 
zette het Russische eskader koers naar Sint-Pe- 
tersburg. Aldus kwam een groot deel van de in 
de Republiek en Groot-Brittannië geworven 
manschappen in Sint-Petersburg aan. Mede 
dankzij deze groep werd de Zweedse maritieme 
dominantie gaandeweg gebroken. De Vrede 
van Nystadt (1721) zou het einde van de Zweed¬ 
se dominantie bevestigen. 

Conclusie 

Het moge duidelijk zijn dat de Russische wer¬ 
vingsacties in de Republiek alles behalve vlek¬ 
keloos verliepen. In de herfst van 1715 werd ka¬ 
pitein-commandeur Scheltinga naar de 
Republiek gestuurd om een aantal officieren te 
rekruteren voor Russische dienst. Aanvankelijk 
wilde de tsaar deze missie geheim houden om¬ 
dat de Republiek formeel neutraal was in de 
Grote Noordse Oorlog en de Staten-Generaal 
hadden bepaald dat er geen Nederlands volk 
door buitenlandse mogendheden mocht wor¬ 
den aangenomen. Door de brieven van de Ne¬ 
derlandse resident Jacob de Bie waren de Sta¬ 
ten-Generaal echter al in september op de 
hoogte van de komst van Scheltinga. Hierop 
riep de tsaar de hulp in van degene die de mis¬ 
sie al op voorhand had bekend gemaakt, Jacob 
de Bie. Peter I was bang dat, nu de Staten-Ge¬ 
neraal waren ingelicht, de nieuwe rekruten niet 
meer naar Rusland zouden kunnen komen. 
Gelukkig voor de tsaar ondernam de Staten- 
Generaal nauwelijks gerichte actie om de Rus¬ 
sische wervingen tegen te gaan. 

Met veel ijver zette Scheltinga de wervingsac¬ 
tie voort. Hoewel hij schijnbaar weinig moeite 
had om geschikte kandidaten te vinden, waren 
de problemen daarmee geenszins voorbij. Het 
was namelijk niet zo eenvoudig deze lieden 
naar St. Petersburg te krijgen. Hen over land te 
sturen was problematisch omdat de praktijk 
had uitgewezen dat rekruten met een aantal 

maanden gage op zak soms liever de benen na¬ 
men dan de lange reis naar St. Petersburg te 
maken. Daarnaast was het riskant hen over zee 
te sturen, omdat de kans bestond dat trans¬ 
portschepen zouden worden genomen door 
Zweedse kapers. 

Uiteindelijk besloot Scheltinga de rekruten 
in konvooi over zee naar St. Petersburg te trans¬ 
porteren zodat de schepen elkaar bescherming 
konden bieden tegen mogelijke Zweedse aan¬ 
vallen. Toevallig werd in Londen op dat mo¬ 
ment een aantal schepen uitgerust om koers te 
zetten naar St. Peterburg om de Russische 
vloot te versterken. Het probleem was echter 
dat de Russische gezant in Londen, kapitein 
Bredaal, te weinig geld had om voldoende 
mensen te rekruteren om de schepen te be¬ 
mannen. Hier kon Scheltinga een helpende 
hand bieden. In een fluitschip vertrokken de 
Nederlandse rekruten naar Londen om aldaar 
de nieuwe Russische schepen te bemannen. 
Helaas was dit makkelijker gezegd dan gedaan. 
Toen het schip bij het eiland Texel voor anker 
ging om voorraad in te nemen, namen zo’n 
tachtig rekruten de benen. Dankzij de bemid¬ 
deling van de Russische agent Johannes van 
den Burgh lukte het om het fluitschip alsnog 
naar Londen te zenden, zij het met een kleinere 
bemanning dan oorspronkelijk de bedoeling 
was. Toen de Russische schepen in Londen 
eenmaal voorzien waren van een bemanning, 
konden zij koers zetten richting St. Petersburg. 
Het Russische eskader kwam uiteindelijk heel¬ 
huids aan in de nieuwe Russische hoofdstad, 
alwaar het een waardevolle aanvulling vormde 
voor de Russische vloot. 

Naast Wybrandt Scheltinga kwamen veel an¬ 
dere Nederlanders naar Rusland. Tal van hen 
stichtten dynastieën die tot ver in de twintigste 
eeuw zouden voorbestaan. Toekomstige studie 
naar hun leven zal wellicht nieuwe gegevens 
opleveren over de integratie van deze Nederlan¬ 
ders in de Russische samenleving. 
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Over de auteurs 

José Mouthaan (1971) studeerde in 1997 af aan 

de faculteit der cultuurwetenschappen van de 
Universiteit Maastricht. In 2003 promoveerde 
zij aan het European University Institute te Flo¬ 
rence (Italië) op het proefschrift The Diuine 
Wings of Tragedy. Perceptions ofNatural Disasters in 
the Kingdom of Naples and the Dutch Republic, 1630- 
1735. Zij publiceerde o.a. over de uitbarsting 

van de Vesuvius in 1631, de paalwormenplaag 
die tussen 1731 en 1735 het Nederlandse kust¬ 

gebied teisterde en ze schreef medische ver¬ 
handelingen betreffende gevallen van hermaf- 
roditisme in Italië aan het begin van de 

negentiende eeuw. Momenteel houdt zij zich 
bezig met een cultuurhistorisch onderzoek 
naar het vroegmoderne paard. 

Arjan Otte (1976) studeerde geschiedenis aan 
de Universiteit Leiden. Na het afronden van de 

studie geschiedenis behaalde hij zijn onder¬ 

wijsbevoegdheid aan het ICLON (Interfacultair 
Centrum voor Lerarenopleiding, Onderwijs¬ 
ontwikkeling en Nascholing). Sinds 2003 is hij 

docent geschiedenis en maatschappijleer aan 
het St.Antoniuscollege te Gouda. 

Johan Zielstra (1976) studeerde geschiedenis 
aan de Universiteit Groningen. Hij schreef in 

2001 een afstudeerscriptie over Nederlanders 
op de Russische vloot ten tijde van de Grote 

Noordse Oorlog (1700-1721), waarvoor hij on¬ 
derzoek deed in het Russisch Staatsarchief 
voor de marine. Daarnaast werkte Zielstra mee 
aan een aantal filmproducties en maakte hij 

een documentaire over vice-admiraal Cornelis 
Cruys. Momenteel is Zielstra werkzaam als do¬ 
cent in het middelbaar onderwijs 
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Zevende Warnsinckprijs 
Toespraak gehouden door de voorzitter van de Nederlandse Vereniging uoor Zee¬ 
geschiedenis, drs. H. de Bles, op de jaarvergadering te Dordrecht, 5 juni 2004 

Voor wie de oorsprong van de Warnsinckprijs 
niet meer helder voor de geest staat of niet in de 

gelegenheid was dit na te lezen op de vernieuw¬ 
de website breng ik in herinnering dat de Ver¬ 

eniging deze prijs in 1989 instelde. Vandaag 
wordt dus zowaar het derde lustrum van de War- 
sinck prijs gevierd! Voor de statistici: het is de ze¬ 
vende keer dat de prijs zal worden uitgereikt. 

Johan Card Marinus Warnsinck werd na een 
loopbaan bij de Koninklijke Marine in 1939 be¬ 
noemd tot buitengewoon hoogleraar maritie¬ 

me geschiedenis aan de Rijksuniversiteit te 
Utrecht. Hij was daarmee de eerste universitai¬ 
re docent zeegeschiedenis in Nederland. De 
naar hem vernoemde prijs wordt ten hoogste 
eenmaal per twee jaar uitgereikt aan een per¬ 
soon of instelling die een bijdrage heeft gele¬ 
verd aan het bevorderen van de belangstelling 

voor de zeegeschiedenis of het vermeerderen 

van de maritieme kennis. Aldus luidt het Regle¬ 
ment van de prijs. 

Het is mij een groot genoegen u mede te delen 
dat het bestuur van de Vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis heeft besloten de J.C.M. Warnsinck 
prijs dit jaar uit te reiken aan dr. Ronald Prud’- 
homme van Reine. 

De aanleiding om juist dit jaar deze prijs aan 
hem uit te reiken is evident. Met de publicatie 
in het najaar 2003 van Admiraal Zilvervloot, de 

biografie van Piet Hein voltooide Prud’homme 
zijn trilogie van zeventiende-eeuwse zeehel¬ 
den, uitgegeven in de Open Domein-serie van 
de Arbeiderspers. In 1996 en 2001 waren het 

reeds respectievelijk Michiel Adriaenszoon de 
Ruyter en vader en zoon Tromp door wier le¬ 
vensgeschiedenissen Prud’homme de stofkam 
haalde en waarover hij publiceerde onder de 
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aansprekende titels Rechterhand van Nederland en 
Schittering en Schandaal. Niet alleen door het 

tempo een prestatie van formaat. De moderne 
biografieën van Prud’homme laten de bronnen 

spreken en munten uit door nauwkeurigheid 
waardoor de beelden van genoemde zeehelden 

verdiept en scherper zijn geworden, ook door 
de nadrukkelijke aandacht voor de kunsthisto¬ 
rische beeldvorming van zeehelden. 

Oud-voorzitter van de vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis Peter Sigmond merkt in één van de 

vele verschenen recensies terecht op dat van wei¬ 
nig bekende Nederlandse historische figuren be¬ 

hoorlijke biografieën bestaan. Ookwatdataan- 
gaat hebben de publicaties van Prud’homme 
bijgedragen aan het zetten van een trend en het 
vermeerderen van de maritieme kennis. 

Dat deze mede door Prud’homme gezette 
biografisch maritieme traditie aanspreekt bij 
een breed publiek blijkt uit de oplagen waarin 
zijn publicaties verschenen. Ook wie zich op de 

digitale snelweg begeeft en zich met behulp 
van trefwoorden van zeehelden een weg baant 
zal concluderen dat Prud’homme een ware re¬ 
putatie als ambassadeur van het aandachtsge¬ 

bied van de maritieme historie heeft gevestigd. 

Reeds voordat hij aan de zojuist beschreven tri¬ 
logie begon stelde Prud’homme zijn eerste 

grote biografie, van de zeeofficier Jan Hendrik 
van Kinsbergen, samen. Ook na zijn promotie 
op dit onderwerp bleef Prud’homme de mari¬ 
tieme geschiedenis toegewijd. Zijn verdiensten 
variëren van het samenstellen van tentoonstel¬ 

lingen voor scheepvaartmusea en het redigeren 
van maritieme tijdschriften en bundels (bij¬ 
voorbeeld het in opdracht van de Vereniging 
geschreven overzicht van maritieme musea in 

Nederland: Schepen bij de Vleet) tot aan hetschrij- 
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ven van educatieve boeken over Kapers en Piraten 
voor de Nederlandse Jeugdbond voor Geschie¬ 
denis en zelfs een informatief boekje, beho¬ 
rend bij de Muntmeesterset 2003, verpakt in 
luxe houten doos, zo staat het vermeld op in¬ 
ternet! Kortom, Prud’homme is ook gewoon 
Ronald gebleven, het kereltje dat midden jaren 
zestig begon met het sparen van zeehel¬ 
denpostzegels en zijn jeugdige passie voor 
schepen en zeehelden niet alleen voor zichzelf 
vasthield, maar deze als belezen maritiem- 
historicus ook overbracht op een breder pu¬ 
bliek dan de traditioneel maritiem-historische 
incrowd. 

Om deze redenen: zijn bijdrage aan een mari¬ 
tiem biografische traditie, zijn bijdrage aan een 
verdiept en scherper beeld van vier zeventien- 
de-eeuwse zeehelden en zijn verdiensten als 
ambassadeur-onderzoeker en schrijver van het 
aandachtsgebied van de maritieme historie in 
het algemeen, wordt aan Ronald Prud’homme 
van Reine vandaag de J.C.M. Warnsinckprijs 
uitgereikt. 
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Boekbesprekingen 

John B. Hattendorf and Richard W. Unger (eds.), 

War at Sea in the Middle A^es and Renaissance (Suffolk: 

Boydell Press, Series Warfare in History Vol. 14, 

2003, 278 p., ill., krtn., isbn 0-85115-903-6; 
£50.00) 

Oorlog, ik heb er geen meegemaakt, althans ik 

maak ze mee op veilige afstand via de beeldbuis of in 

een boek. Zo ook heb ik War at Sea gelezen, een boek 

over zeeoorlogen die al lang voorbij zijn. De stukken 
zijn hier en daar wat taai - er komt nu eenmaal meer 

bij oorlog om de hoek kijken dan bommen en gra¬ 

naten -, maar stuk voor stuk verzorgd, doorwrocht 
en interessant. 

Volgens R. Unger zijn er drie perioden te onder¬ 
scheiden als het gaat om de ontwikkeling van mari¬ 

nes in Europa. De eerste periode loopt van de late 

tiende tot de dertiende eeuw, waarin de zeeoorlog 

een zaak was van milities en lokale potentaten. In de 

tweede periode, van de dertiende tot de zeventiende 

eeuw, ontwikkelden de marines zich net als de na¬ 
ties, en was er sprake van een groeiende overheids¬ 

bemoeienis met de macht op zee. De derde periode 

loopt van het midden van de zeventiende tot de late 
achttiende eeuw, als marines grootschalig worden. 

Dit boek gaat alleen over de eerste twee tijdvakken. 

Het doel is tweeledig: enerzijds wil het eerdere stu¬ 
dies naar de oorlog en macht op zee corrigeren, an¬ 

derzijds een globaal overzicht geven van de marine 

en maritieme geschiedenis gedurende die twee tijd¬ 
vakken. Dit alles dus voor 1650: Middeleeuwen en 
Renaissance. 

In de introductie zet J. Hattendorf een theoretisch 

kader neer dat gebaseerd is op het denken van A.T. 

Mahan, een Amerikaanse marineofficier die zich 
bezighield met theorieën over oorlog ter zee. Hij is 

de bedenker van de term zeemacht (sea potoer) en is 

nog steeds onder ons in de zin dat degenen die zich 

met oorlog ter zee bezighouden altijd op de een of 

andere manier met zijn bedenksels en conclusies te 
maken krijgen. Voor een goed begrip van het werk 

van Mahan is het volgens Hattendorf noodzakelijk 

om hem in zijn tijd te plaatsen en daaraan zijn werk 

te toetsen. Het werk zelf dient ook op zijn merites 

bekeken en vergeleken te worden met de huidige 

opvattingen in de zeegeschiedenis. Op die manier 
verkrijgen geschiedkundigen en marinestrategen 

een beter inzicht in wat naval power nu precies is, hoe 

het werkt en wat de kenmerken zijn van, en waar de 

verschillen en overeenkomsten liggen tussen mari¬ 

tieme conflicten in verschillende periodes, culturen 
en gebieden. Hattendorf echter beperkt zich tot het 

nu, maar niet tot Mahan. Andere schrijvers - theore¬ 

tici en historici - worden ook behandeld en alles te¬ 

zamen is dat inderdaad voldoende: het blijkt dat de 

Middeleeuwen en Renaissance in feite nog ‘gedaan’ 
moeten worden als het gaat om het verzinnen van 

theorieën over zeeoorlogen. Sympathiek maar ook 
wat obligaat is Hattendorfs mededeling dat geen en¬ 

kel model of theorie sufficiënt is om inzicht te ver¬ 

krijgen in de aard en omvang van zeemacht in die 

perioden. Sympathiek omdat hij gelijk heeft (theo¬ 
rieën houden nimmer stand); obligaat omdat ieder¬ 

een dat weet. Toch houden we er niet mee op. 

Het boek is verdeeld in drie delen: Noord-Europa, 

Zuid-Europa en het zestiende- en vroeg zeventien- 

de-eeuwse Centraal-Europa. Opmerkelijk is dat al¬ 
leen deel drie een periodisering krijgt. Het lijkt nu 

alsof niemand zich bezighoudt met middeleeuwse 

zeeoorlogen en zeemacht in Centraal Europa. Toe¬ 

gegeven, wij hebben de Vikingen alleen op bezoek 

gehad, maar het zou mooi zijn als er een ferm stuk 
over die geweldenaars was verschenen vanuit bij¬ 

voorbeeld Nederlands standpunt. Ik denk aan de 
vlucht van de bisschoppen van Utrecht naar Deven¬ 

ter, en het ambt van de dux of later prefect, die in de 

tiende eeuw geacht werd deze wrede lieden buiten te 
houden. Het stuk over de Vikingen van Lund is een 

uitstekende compensatie. Alleen die namen al: 

Swein Forkbeard en Canute. Het blijkt dat de Vikin¬ 

gen vrij ongeorganiseerd te werk gingen, aan land 

stormden, de boel platbrandden en veroverden. 
Shock and awe, zou je zeggen, maar dat valt bij Lund 

niet te lezen. Bill vervolgt met een meer technisch 

artikel over gebruikte oorlogsschepen en of die on¬ 

der de noemer vloot mogen worden gerangschikt. 

De Honderdjarige Oorlog wordt door Runyan be¬ 
handeld en uiteraard staan de elementen zeemacht 

en maritieme technologie centraal. Ik heb niet veel 

met die zogenaamde honderd jaar durende oorlog. 
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Steeds als ik er iets over lees, bekruipt mij de ge¬ 
dachte dat we dan net zo goed alle conflicten in de 
Middeleeuwen aan elkaar kunnen rijgen. Goed, Ru¬ 
nyan bespreekt kundig - in de zin dat hij niet bij¬ 
draagt aan de verwarring inzake die zogenaamde 
eeuwdurende oorlog - enkele zeezaken gedurende 
die strijd en sluit af met een kort pleidooi voor de be¬ 
studering van de bronnen onderwater. Friel eindigt 
dit deel met een aardig stuk over riemen, zeilen en 
geweren van de Engelsen gedurende de periode 
1200-1500. 

Deel twee vangt aan ergens nabij Griekenland, 
Turkije en/of Macedonië ofwel Byzantium. Het ge¬ 
bied stond in de periode 900-1025 onder leiding van 
Macedonische keizers. Om hun macht in stand te 
houden, maakten zij gebruik van schepen, sterker, 
van een heuse keizerlijke vloot. Op basis van herin¬ 
terpretatie van de geringe hoeveelheid bronnen 
komt Pryor tot de conclusie dat de vloot een onder¬ 
geschikte rol speelde ten opzichte van het landleger 
als het ging om de verdediging van het ‘Rijk’. Mott 
vervolgt met de zeemacht van de Iberiërs, die in de 
negende eeuw ook al hinder ondervonden van de Vi¬ 
kingen en derhalve maatregelen troffen. Die maat¬ 
regelen werkten: de Vikingen werden nu ook versla¬ 
gen of tegengehouden door een systeem van forten 
en arsenalen. Mott bespreekt vervolgens allerlei 
conflicten en getroffen maatregelen in dat gebied, 
waarvan de bekendste plaatsen Castilië, Aragon en 
Cordoba zijn. Het stuk is nogal hink-stap-springe- 
rig, maar dat komt door de periodisering. Een grote 
lijn heb ik in ieder geval niet kunnen ontdekken. 

Venetië en Genua zijn nog steeds prachtige ste¬ 
den. Dotson bespreekt deze twee steden en hun 
conflicten in de dertiende en veertiende eeuw. De 
Italiaanse steden ruzieden wel vaker met elkaar; er 
werden voortdurend allianties gesmeed en verbro¬ 
ken. En het slagveld hoefde niet per se nabij de stad 
zelf te liggen. De Venetianen en Genuanen vochten 
soms oostelijker, in de zogenaamde kruisvaarder- 
staten, of bakkeleiden in Choiggia, waarna ze vrede 
sloten in Turijn. Winst en verlies hing niet zelden af 
van deinzet van schepen en het hebben van forten of 
arsenalen. Balard en Doumerc gaan nog dieper op 
Genua en Venetië in, respectievelijk over de Genu- 
aanse zeetroepen tijdens de vijftiende en zestiende 
eeuw en Venetië op het eind van de Middeleeuwen. 
Hiermee sluiten zij deel twee af. 

Deel drie dan. Het eerste stuk gaat over de Medici, 
van Gemingnani. Specifiek handelt het over de Flo¬ 
rentijnse marine en nog specifieker over de orde van 

Sint Stefan in de periode 1547-1648. De moslims 
vormden een zodanig groot gevaar voor zowel de 
Florentijnen zelf als hun handel, dat Cosimo I de zee 
binnen zijn politiek beleid bracht en oorlogssche¬ 
pen liet maken, zoals de Pisana, het eerste galjoen 
dat geheel op Florentijnse leest was geschoeid. Om 
de zaken op orde te houden, diende er ook een mili¬ 
taire orde te komen naast een cavalerie en blijvende 
uitbreiding van de hertogelijke marine. De orde 
werd gestationeerd in Pisa en kreeg de beschikking 
over oorlogsschepen, en diende naast de bescher¬ 
ming van de staat ook het katholicisme te bewaken. 
De paus gaf zijn goedkeuring en koos de patroon: 
Stefan, ooit paus en voor altijd martelaar. Een rood 
kruis tegen een witte achtergrond werd het wapen. 
Een kort artikel over de Portugese zeetroepen in de 
zestiende eeuw van Domingeus gaat vooraf aan de 
Nederlandse bijdrage. Louis Sicking beschrijft in 
uitstekend Engels de zeemacht in de Nederlanden 
van voor de Nederlandse Opstand. Gezien de titel 
van zijn proefschrift geen vreemd onderwerp. Laat 
Sicking nu als eerste bondig en kort de theorie van 
Mahan samenvatten. Meteen is het duidelijk waar 
het werkelijk wrikt: kan men Mahans theorieën die 
zo sterk de nadruk leggen op zeemacht, zeeblokka- 
des en zeeslagen als doorslaggevend voor een suc¬ 
cesvolle oorlogsvoering wel toepassen op de Mid¬ 
deleeuwen en Renaissance? In het geval van de 
Nederlandse Opstand is Sicking eenduidig: die 
slaagde grotendeels door het bezit van werkelijke 
zeemacht, maar voordien was het absoluut niet zo 
dat maritieme superioriteit over vijandelijke troepen 
ook de gewenste zeemacht verzekerde. Het lijkt er 
eerder op dat zeemacht noodzakelijk was om vijan¬ 
den te verslaan, dus toch Mahan? Nee, Sicking ziet 
meer in het militaire potentieel, dus alle maritieme 
aangelegenheden van een regio, stad ofland, als ga¬ 
rantie voor succes. Daaraan zullen ook niet maritie¬ 
me zaken hebben bijgedragen. Zijn behandeling van 
het concept zeemacht via onder andere het voor¬ 
beeld van Neptunus is sprekend. Glete behandelt 
vervolgens de zeemacht in het Baltische gebied (zes¬ 
tiende eeuw) en Rodger de zes manieren waarop de 
marines werden georganiseerd en het ‘verschil’ tus¬ 
sen piraten en ondernemers (zestiende eeuw). 

De werkelijke afsluiting wordt verzorgd door de 
tweede redacteur, de al eerder genoemde Unger. In 
één woord: prima. Unger vat alle bijdragen samen, 
in de context, en verbindt ze door overeenkomsten 
te noemen en verschillen aan te wijzen. Het volgen¬ 
de klinkt negatief, maar is niet zo: het beste is om 
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met de conclusie van Unger te beginnen. Dan wordt 
meer duidelijk wat er aan de hand is met Mahan, zijn 
theorie, en de toepassing daarvan op de Middeleeu¬ 
wen. Kortom, een waardevolle bijdrage aan de mid¬ 
deleeuwse zeegeschiedenis, met uitlopers naar de 
Renaissance en begin van het Ancien Regime, bo¬ 
vendien fraai uitgegeven. 

Anton Kos 

André Wegener Sleeswyk, De Gouden Eeuw uan het 
Fluitschip (Franeker: Van Wijnen, 2003, 208 p., ill., 
isbn 90-5194-259-1; €29,50) 

In de zeventiende eeuw was het fluitschip een van de 
belangrijkste Nederlandse scheepstypen. Fluiten 
werden ingezet in de Oostzeevaart, de Straatvaart en 
ook werden zij naar Indië uitgezonden. Het 
scheepstypewas het resultaat van ontwikkelingen in 
de zestiende eeuw, waarbij de behoefte werd ge¬ 
voeld aan grotere koopvaardijschepen dan de op dat 
moment gangbare scheepstypen, zoals bijvoorbeeld 
de buis of de vlieboot. Een belangrijke innovatieve 
rol bij de ontwikkeling van de fluit speelden 
scheepsbouwers in Hoorn. Daar werden voor het 
eerst, vanaf circa 1590 zogenaamde ‘verlangers’ ge¬ 
bouwd. Dit waren schepen van verschillende types 
die verlengd werden door de romp door te zagen en 
er vervolgens een stuk tussen te plaatsen. Zo werden 
schepen met een grote slankheid gebouwd. Zij wa¬ 
ren vier maal zo lang als breed. Tevens was er om¬ 
streeks 1600 een ontwikkeling gaande, waarbij het 
rondgebouwde achterschip in tegenstelling tot 
schepen met een platte spiegel vaker werd toege¬ 
past. De contouren van de fluit tekenden zich af. Een 
schip waarvan de grootste breedte zich op of onder 
de waterlijn bevond, afgesloten door een rondge¬ 
bouwd achterschip en een lengte-breedte verhou¬ 
ding van minimaal 4:1. 

Over de fluit als scheepstype is veel geschreven, 
maar een afzonderlijke studie was er nog niet. Met 
De Gouden Eeuiv uan het Fluitschip, geschreven door 
André Wegener Sleeswyk, is er nu wel een mono¬ 
grafie voorhanden. Het boek is een bewerking van 
en een aanvulling op een serie artikelen die door de 
auteur in 1998 voor de wetenschapsbijlage van het 
NRC-Handelsblad werd geschreven. Ook heeft hij, 
zoals hij nauwgezet verantwoordt, het commentaar 
dat hij op de artikelen ontving in het boek verwerkt. 
De studie heeft een maritiem historische en een 
technische invalshoek. Niet iedereen zal de wiskun¬ 

dige formules waarmee Wegener Sleeswyk zijn be¬ 
toog onderbouwd even makkelijk kunnen volgen, 
maar hij is er wel in geslaagd om de materie helder 
en duidelijk uit te leggen. De auteur heeft veel af¬ 
beeldingen in het boek opgenomen die de tekst uit¬ 
stekend ondersteunen. Helaas laat de kwaliteit van 
de kleurenafbeeldingen te wensen over, hetgeen een 
kleine smet vormt op dit verder zeer verzorgd uitge¬ 
geven boek. 

Hoe het fluitschip zich tot het midden van de ze¬ 
ventiende eeuw ontwikkelde, staat centraal in de 
eerste drie hoofdstukken. Vervolgens wordt in het 
vierde hoofdstuk een schilderij besproken dat in het 
oude stadhuis van Veere hangt. Het stelt de rede van 
Veere voor met alle schepen die in 1651 de haven van 
Veere uitliepen. Het werd geschilderd door de vrij¬ 
wel onbekende zeeschilder Philips van Macheren. 
Bij het schilderij is een legenda bewaard gebleven in 
de vorm van een wandbord. Hierop staan de gege¬ 
vens van alle afgebeelde schepen waaronder veer¬ 
tien fluiten. Wegener Sleeswyk gebruikt deze legen¬ 
da om de afgebeelde schepen en in het bijzonder de 
fluitschepen in maritiem technisch opzicht te analy¬ 
seren. 

In het vijfde hoofdstuk wordt aandacht besteed 
aan de kolderstok, het besturingssysteem van de 
fluit. De kolderstok werd tot ver in de zeventiende 
eeuw toegepast. In de achttiende eeuw namen de 
helmstok en het stuurrad de besturing over. Wie 
voor eens en altijd wil weten hoe het principe van de 
kolderstok werkt, doet er goed aan dit hoofdstuk 
zeer aandachtig door te nemen. Terecht merkt de 
auteur op dat de kolderstok vrijwel nooit is afge- 
beeld. Een van de weinige voorbeelden die hij kent, 
staat op de vroeg zeventiende-eeuwse allegorische 
prent ‘het schip van Staat’ van Frans Schillemans uit 
de collectie van Museum Boijmans-Van Beuningen 
(abusievelijk wordt het Maritiem Museum Rotter¬ 
dam genoemd als verblijfplaats van de prent). Daar¬ 
naast noemt hij enkele scheepsmodellen met een 
kolderstok, de zeventiende-eeuwse Wasa en een re¬ 
cente archeologische vondst, het zestiende-eeuwse 
wrak SOi in het Scheurrak. 

In het zesde en laatste hoofdstuk komen nog en¬ 
kele andere scheepstypen aan de orde, het katschip, 
de pink en de hekboot. Deze scheepstypen vertonen 
wat betreft de vorm gelijkenissen met het fluitschip. 
Tevens wordt de late geschiedenis van de fluit be¬ 
schreven; de achttiende eeuw. Omstreeks 1800 ver¬ 
dween de fluit uit de Nederlandse scheepvaart. Gro¬ 
te fluitschepen waren niet meer nodig en het 
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kleinere fluitschip werd verdrongen door de galjoot. 
Tot slot, krantenpapier is vluchtig, een boek veel 

minder. Het is daarom lovenswaardig dat de oor¬ 

spronkelijke NRC-artikelen tot een boek zijn omge¬ 

werkt. Tevens is de prijs van het boek zeer schappe¬ 

lijk. Het is geen gemakkelijk leesbaar boek, maar 
wie de tijd neemt, komt in ruim 200 pagina’s veel te 

weten overeen van de belangrijkste scheepstypes uit 

de Nederlandse scheepvaartgeschiedenis. 

Sjoerd de Meer 

A.P. van Vliet, Vissers in oorlogstijd. De Zeeuwse zeevisse¬ 
rij in dejaren 1568-1648 (Middelburg: Werken uitge¬ 

geven door het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap 

der Wetenschappen, deel 14, 2003, 224 p., ill., isbn 
90-70534-39-8; €24,50) 

In de visserijgeschiedenis van de Republiek is de 
meeste aandacht uitgegaan naar de Hollandse visse¬ 

rij. Een nauwkeurige studie naar de Zeeuwse visserij 

tijdens de Opstand ontbrak tot nog toe. In de histo¬ 
riografie werd er vanuit gegaan dat het bedrijf tij¬ 

dens de periode 1568-1576 ten onder is gegaan, 

maar volgens Van Vliet is dit beeld niet correct. Hij 

wil in zijn studie laten zien dat er juist sprake was 
van een continuering van het bedrijf tijdens de ze¬ 

ventiende eeuw. Er vond een verschuiving plaats van 

de haringvisserij naar de kustvisserij en het bedrijf 

werd soms op kleinere schaal uitgeoefend, maar de 

visserij bleef een belangrijke rol spelen in de Zeeuw¬ 
se economie. De centrale vraag is in hoeverre de 

Duinkerker kapers dit proces hebben beïnvloed. Vis¬ 

sers in oorlogstijd is op haast identieke wijze opgezet 
als Van Vliets eerdere studie naar de visserij van het 

Maasmondgebied tijdens de Opstand (Vissers en ka¬ 

pers, 1994). Hierdoor kan eenvoudig vergeleken wor¬ 
den. 

Nadat in hoofdstuk een de sociaal-economische 
situatie in Zeeland geschetst is, beschrijft Van Vliet 

in hoofdstuk twee het visserijbedrijf. Van maar liefst 
514 bemanningsleden en 2.199 stuurlieden achter¬ 

haalde hij de herkomst. In tegenstelling tot andere 

scheepvaartsectoren, blijken zij in grote meerder¬ 
heid vooral uit Zeeland zelf afkomstig te zijn. Voor 

het vaststellen van de omvang van vloot en vangsten 
waren helaas weinig gegevens beschikbaar. Voor de 

haringvisserij lijkt er na de moeilijkheden van de 
eerste jaren van de Opstand tot in de jaren 1590 spra¬ 
ke te zijn van bloei. Over het bedrijf na 1600 is alleen 
een reeks gegevens van Brouwershaven beschik¬ 

baar. Als deze reeks representatief is, zou de Zeeuw¬ 

se haringvisserij in een geleidelijk verval zijn ge¬ 
raakt. Een ontwikkeling die zich ook in het Zuider¬ 

kwartier heeft voorgedaan. Ook de pachtreeks voor 

verse vis laat de tegenslagen tijdens de jaren 1570 

zien. Gegevens voor de periode 1580-1620 ontbre¬ 
ken, maar een reeks voor Veere laat daarna wel her¬ 

stel zien. Bij de stelling van Van Vliet over de ont¬ 

wikkeling van het bedrijf - kleinere schaal en 

heroriëntatie van de haringvisserij op de kustvisserij 

- dient dus enige voorzichtigheid in acht genomen 
te worden. 

In de hoofdstukken drie en vier komen de gevol¬ 

gen van de kaapvaart en de wijze waarop de vissers 
zich hiertegen probeerden te beschermen aan de 

orde. Toen de Spanjaarden tijdens de jaren 1580 

Vlaanderen weer in handen kregen, werd Duinker¬ 

ken omgevormd tot een kaperhaven. De kapers wa¬ 

ren zowel individueel als in door de Spanjaarden 

uitgeruste eskaders actief. Zij waren vooral geïnte¬ 
resseerd in het gijzelen van de stuurlieden voor wie 

zij een losgeld konden eisen. Het kwam ook voor dat 

een schip met haar gehele bemanning werd opge¬ 

bracht of tot zinken werd gebracht. De executie van 
gevangen genomen kapers (door de overheden in 

Holland en Zeeland) leidde tot een escalatie van het 
geweld op zee. 

Er bestonden verschillende mogelijkheden om 
het gevaar van de kapers af te wenden: konvooie- 

ring, blokkade van de kaperhavens, het uitrusten 

van kruiseskaders en Zeeuwse kaperschepen, het 

bewapenen van vissersschepen en het kopen van 

vrijgeleiden. Een optimale bescherming kon echter 
nooit worden geboden. Door uitgebreid bronnen¬ 

onderzoek weet Van Vliet een duidelijk beeld te 

schetsen van het aantal Zeeuwse vissers en schepen 

(1580-1648: circa 510 genomen schepen) dat in aan¬ 
raking kwam met de Duinkerkers. Vooral in de jaren 

na 1585, 1600 en 1630 sloegen de kapers vaak toe. 

Het verschil tussen de schade die werd toegebracht 

door ‘zelfstandige kapers’ en de eskaders had echter 
beter uitgewerkt kunnen worden. Het lijkt alsof de 

eskaders incidenteel grote schade toebrachten, ter¬ 

wijl de ‘zelfstandige kapers’ veel vaker kleinere 
schade berokkenden. 

Van Vliet schat dat er met het betalen van losgel¬ 
den een miljoen gulden was gemoeid, en dat het ver¬ 

vangen van schepen zo’n 656.000 gulden heeft ge¬ 

kost. Bij deze aanzienlijke kostenpost kunnen twee 

dingen gezegd worden. De vervangingswaarde die 
Van Vliet hanteert voor een buis (8.000 gulden) is 
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waarschijnlijk te hoog en hij lijkt geen rekening te 

houden met de afschrijving die al had plaatsgevon¬ 

den op oudere buizen. Daarnaast wordt niet duide¬ 
lijk hoe de kosten van het losgeld werden afgewen¬ 

teld. Volgens de auteur werden deze gelden vooral 

door de familie betaald. Bovendien sloten reders en 

vissers onderling verzekeringen af om de financiële 

gevolgen van een kaping te regelen. De financiële 
schade voor de reders zal dus veel lager zijn geweest 

dan Van Vliet veronderstelt. De invloed van de ka¬ 

pers op de rendementen zal dientengevolge kleiner 

zijn geweest dan deze cijfers suggereren. 

Pas aan het eind van zijn studie (p. 159) stelt Van 
Vliet dat de rol van de Duinkerker kapers van ‘we¬ 

zenlijke betekenis’ is geweest, maar dat de stagnatie 

van de Zeeuwse zeevisserij er ‘niet volledig aan toe te 

schrijven’ is. Van belang zou ook zijn geweest dat in¬ 
vesteerders hun kapitaal gingen beleggen in sectoren 

als de landbouw, droogmakerijen, koopvaardij, VOC, 
WIC, kaapvaart en in de achttiende eeuw in de Mid- 

delburgsche Commercie Compagnie. Deze wijziging 

in investeringsgedrag wordt niet nader uitgewerkt. 
De ontwikkeling van de rendementen zal een be¬ 

langrijk argument geweest zijn om al dan niet te in¬ 

vesteren in de haringvisserij. Op basis van een aantal 

rederij rekeningen echter concludeert de auteur dat er 

tot 1650 sprake moet zijn geweest van een gunstig in¬ 
vesteringsklimaat in de Zeeuwse visserij. Van Vliet 

had zijn betoog kracht bij kunnen zetten door expli¬ 

cieter in te gaan op dit punt. Nu lijkt zijn conclusie 
zomaar uit de lucht te komen vallen. 

Geconcludeerd kan worden dat Van Vliet, op ba¬ 
sis van uitgebreid bronnenonderzoek, een belang¬ 

rijke bijdrage levert aan onze kennis van de Zeeuwse 

visserij tijdens de Opstand. Veel Zeeuwse vissers 
kwamen tijdens deze periode in aanraking met 

Duinkerker kapers. De auteur geeft een goed beeld 

van de materiële, fysieke en emotionele schade die 

de Duinkerkers de Zeeuwse gemeenschap hebben 

toegebracht. De economische aspecten hadden wel¬ 
licht nader uitgewerkt kunnen worden. Desalniette¬ 

min kan uitgekeken worden naar een gelijksoortige 

studie over het Noorderkwartier waarop de auteur in 
zijn inleiding zinspeelt. 

Christiaan van Bochove 

Johannes Postma en Victor Enthoven (eds.), Riches 

jfom Atlantic commerce. Dutch Transatlantic Trade and 
Shipping, 1585-1817 (Leiden/Boston: Brill Academic 

Publishers, 2003, xxviii +525 p., ill., krtn., isbn 90- 
04-12562-0; €129,00) 

In het VOC-jaar 2002 werd de loftrompet zo luid 

over de Oost-Indische Compagnie gestoken dat er 
weinig anders meer te horen was. De indruk werd 

gewekt dat de import van Aziatische goederen de 

kurk was waarop de economie van de Republiek 

dreef. Dit boek laat een ander geluid horen: de 
scheepvaart en handel op de West was, zo betogen 

Postma en Enthoven, gedurende de zeventiende en 
achttiende eeuw minstens twee maal zo groot als die 

op de Oost, misschien met uitzondering van het ein¬ 

de van de zeventiende eeuw. Dat is een opmerkelijke 

dissonant en begrijpelijkerwijs beginnen de redac¬ 
teuren in de inleiding dan ook met een verklaring 

voor de herkomst van het gangbare beeld. Zij plaat¬ 

sen het ontstaan ervan in het begin van de negen¬ 

tiende eeuw, toen de winstgevende Atlantische han¬ 

del begon in te zakken en de Oost-Indische handel 
aan belang begon te winnen. Daarmee begon een 

verschuiving in het historiografische perspectief die 

het zicht op de eerdere eeuwen verduisterde. Een ad¬ 

ditioneel probleem was dat in de oppervlakkige ver¬ 

gelijking tussen de Oost-Indische Compagnie en de 
West-Indische Compagnie de laatste er bekaaid af¬ 

kwam. In tegenstelling tot de VOC had de WIC al na 

enkele decennia geen scheepvaart- en handelsmo¬ 

nopolie meer: het leeuwendeel van de commercie 

was overgegaan in particuliere handen. Een vergelij¬ 
king tussen de twee compagnieën is dan ook niet 

hetzelfde als een vergelijking tussen Oost en West. 

Het doel van dit boek is om een betere schatting te 

geven van de omvang van de Nederlandse transat¬ 
lantische handel en scheepvaart op de West in de ze¬ 

ventiende en achttiende eeuw en het belang ervan 
voor de Republiek te laten zien (p.i). 

Het boek is verdeeld in vij f delen. In het eerste deel 
wordt de schijnwerper gericht op de vroege expan¬ 

sie, tot 1621 (een bijdrage van Enthoven), en op de 

WIC (Den Heijer). De handel op Brazilië vóór 1621 

wordt belicht door Ebert. Deel twee (Afrikaanse 

handel en slavenvaart) begint met een artikel van 
Postma, waarin hij zijn eerdere schattingen van de 

Nederlandse slavenvaart herziet. Dit zijn belangrij¬ 
ke bijstellingen en het is daarom nuttig de voor¬ 

naamste getallen hier weer te geven. Postma komt 

nu uit op 191.544 getransporteerde slaven in de ze¬ 

ventiende eeuw en op 309.865 in de achttiende eeuw 
(tabel 5.7). Het totaal aantal slaven daalt daardoor 

met 7,7% ten opzichte van de cijfers uit 1990. Hoe¬ 

wel de verhouding tussen de twee eeuwen iets ver¬ 

schuift, hoort de slavenvaart nog steeds meer bij de 

Pruikentijd dan bij de Gouden Eeuw. Het aandeel 
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van de Nederlanders in de totale transadantische 
slavenvaart daalt van 4,7 naar 4,6 %. De andere twee 
artikelen in dit deel betreffen de handel op West- 
Afrika van de WIC van 1674 tot 1749 (Den Heijer) en 
de handel tussen de Nederlandse forten in West- 
Afrika en Brazilië (Schwartz en Postma). In deel drie 
ligt het zwaartepunt aan de westelijke kant van de 
oceaan: een artikel van Klooster over de rol van Cu¬ 
rasao als doorvoerhaven, een bijdrage van Jordaan 
over de slavenmarkt op dat eiland, en een exposé van 
Schnurmann over de New-Yorkse koopman Jacob 
Leisler. In deel vier staat de handel en scheepvaart 
op Guyana centraal. Postma neemt Suriname voor 
zijn rekening, terwijl Van der Oest de ‘vergeten ko¬ 
lonies’ Essequibo en Demerary doet. In deel vijf 
geeft eerst Klooster en vervolgens Enthoven een 
overzicht en beoordeling van de Nederlandse trans¬ 
atlantische scheepvaart en handel. Het geheel wordt 
afgesloten met een uitgebreide bibliografie en een 
uitstekende index. 

Het is alles bij elkaar een bewonderenswaardige 
exercitie in ‘scheepjes tellen’, die culmineert in de 
twee belangrijke tabellen in het concluderende 
hoofdstuk veertien. Tabel 14.2 geeft een schatting 
van de Nederlandse scheepvaart in het Adantisch 
gebied rond 1650, die uitkomt op 280 schepen per 
jaar, waarvan meer dan de helft naar de West-Indi- 
sche eilanden ging. In de tweede helft van de zeven¬ 
tiende eeuw daalde de totale scheepvaart naar onge¬ 
veer honderd schepen rond 1700, om weer te stijgen 
in de achttiende eeuw (tabel 14.3), waarover meer 
kwantitatieve gegevens beschikbaar zijn. In de pe¬ 
riode 1780-1789 was de omvang van de scheepvaart 
gemiddeld tweehonderd schepen per jaar, met als 
bestemmingen voornamelijk Suriname, Essequi- 
bo/Demerary, Curagao en Sint Eustatius. Ook begon 
in deze periode de scheepvaart op Noord-Amerika 
aan te trekken. Opvallend in zowel de zeventiende 
als de achttiende eeuw is dat het aandeel van de sla¬ 
venvaart zo gering was: vijftien schepen omstreeks 
1650 en slechts gemiddeld vijf per jaar in de periode 
1780-1789. Zelfs in de decennia van 1740 tot 1780, 
de hoogtij van de slavenvaart, bedroeg het aandeel 
maar 9%. Natuurlijk, zo haast ik me politiek correct 
toe te voegen, gaat het alleen om de directe slaven¬ 
vaart, niet om de vaart in producten van slavenar¬ 
beid, bijvoorbeeld uit Suriname. Ook de aard en 
waarde van de vervoerde goederen (verfhout, hui¬ 
den, peper, ivoor, suiker, tabak, koffie, cacao, ka¬ 
toen) worden in dit afsluitende hoofdstuk aan een 
analyse onderworpen. De resultaten zijn opmerke¬ 

lijk. In 1636 kunnen we de waarde van uit het Atlan¬ 
tisch gebied geïmporteerde goederen schatten op 
17,5 miljoen gulden (31,3% van de totale import van 
de Republiek), tegen acht miljoen van de VOC (tabel 
14.13). Bijna honderdvijftig jaar later was dat ge¬ 
groeid naar zeventig miljoen (22,9%), tegen 37,9 
miljoen van de VOC. De West was belangrijker dan 
de Oost, zo toont dit boek overtuigend aan. 

Is er dan niets op deze bundel af te dingen? Jawel. 
Ten eerste is de zeventiende eeuw maar zwak verte¬ 
genwoordigd. In het bijzonder geldt dat voor de 
vaart op de West-Indische eilanden, terwijl deze, als 
we tabel 14.2 mogen geloven, juist het leeuwendeel 
van de transatlantische handel zou vormen. Dat had 
wel nader onderbouwd mogen worden. Ook de 
scheepvaart op Nederlands-Brazilië had gedetail¬ 
leerder aan de orde mogen komen. Nu worden 
slechts de tachtig jaar oude cijfers van Watjen gepre¬ 
senteerd. Dat zijn twee lacunes die de samenstellers 
zelf ook in hun inleiding al constateren (p.10). De 
derde lacune die daar aangestipt wordt, Nieuw-Ne- 
derland, lijkt mij minder van belang. De scheepvaart 
daarop was niet erg omvangrijk. De cijfers die in ta¬ 
bel 4.5 gegeven worden zijn weliswaar te laag, om¬ 
dat in het onderliggende onderzoek (mijn docto¬ 
raalscriptie) het notarieel archief van Amsterdam 
niet is meegenomen, maar meer dan 10% zal dat 
niet schelen. Belangrijker lijkt mij dat van de 
scheepvaart en handel in Noord-Amerikaanse tabak 
zo weinig bekend is. Juist in de laatste decennia van 
de zeventiende eeuw zou die wel eens omvangrijker 
geweest kunnen zijn dan wordt verondersteld. Hoe¬ 
wel de zeventiende eeuw er dus bekaaid van afkomt, 
valt dat de samenstellers, gezien de absentie van re¬ 
cent onderzoek, niet aan te rekenen. Zij moesten 
roeien met de riemen die ze hadden en hebben het 
daarmee ver gebracht. 

Ten tweede ligt de nadruk van dit boek wel erg 
sterk op uitsluitend scheepvaart en handel, zonder 
dat de interne economie in de koloniën, productie¬ 
methoden of ondernemersgedrag veel aandacht 
krijgen. Alleen in de bijdragen van Jordaan over de 
Curagaose slavenmarkt en van Schnurmann over de 
Atlantische koopman Jacob Leisler wordt daarvan 
afgeweken. Dat laatste artikel begint met het ope- 
ningscitaat: “Jacob Leisler of New York wishes to 
sell 160 hogshead of Virginia tobacco to Jan Hend¬ 
rick Sibingh en Cornelis Jacobs Moy, merchants at 
Amsterdam.” Toevallig ken ik de Amsterdamse no¬ 
tariële akte waar hier naar verwezen wordt. Er is 
geen sprake van een wens tot verkopen aan Sibingh 
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en Moy. In plaats daarvan machtigt Leisler hen om 
in zijn naam de tabak te verkopen. Dat is een heel 
ander soort handelsrelatie dan Schnurmann sugge¬ 
reert. Overigens, op de kaart bij dit artikel (p. 266) 
staat Salem op de verkeerde plaats. Dit plaatsje ligt 
in werkelijkheid iets ten noordoosten van Boston. 
En Baltimore werd pas gesticht in 1729, bijna veertig 
jaar na Leislers dood. Verder, zonder dat zulks kri¬ 
tiek is op de samenstellers die het natuurlijk vrij 
staat hun eigen keuzes maken, was het plezierig ge¬ 
weest als er af toe iets meer inbedding in de huidige 
wetenschappelijke discussies in Atlantic history had 
plaatsgevonden. Daarin komen diverse onderwer¬ 
pen aan de orde, zoals migratie, cartografie, religie, 
bestuur en de culturele impact van het overzeese in 
Europa. Zowel qua thematiek als waar het gaat om 
de uitwerking blijft dit boek erg Nederlands in ka¬ 
rakter. 

Dat geldt ook stilistisch. Als derde opmerking 
moet het mij van het hart dat het Engels van veel van 
de bijdragen aan dit boek van matige kwaliteit is. 
Een goede tekstredacteur had hier eer aan kunnen 
behalen. Kromme zinnen, merkwaardige uitdruk¬ 
kingen en idiomatische misgrepen, die alle het ver¬ 
moeden van slecht vertaald Nederlands oproepen, 
verstoren nu het leesplezier. Dat is toch jammer 
voor een boek dat zich nadrukkelijk op de Engelsta¬ 
lige markt richt. Maar laat ik positief eindigen. Dit 
boek heeft grote verdiensten. Het geeft voor het 
eerst een overzicht van de omvang van de Neder¬ 
landse transatlantische scheepvaart in de zeventien¬ 
de en achttiende eeuw, toont wat het aandeel daar¬ 
van in de gehele Nederlandse economie was en 
maakt de resultaten van veel recent Nederlands on¬ 
derzoek beschikbaar voor een Engelstalig publiek. 
Het maakt mede daardoor duidelijk waar de gaten in 
onze kennis zitten en geeft dus ook onderzoeksde- 
siderata aan. Kortom, dit is een belangrijk boek. 

Jaap Jacobs 

Ronald Prud’homme van Reine, Admiraal Zilvervloot. 
Biografie van Piet Hein (Amsterdam: Arbeiderspers, 
2003, 258 p., ill, ISBN 90-295-3663-2; €19,95) 

“Siet hoe het volck nu raest, omdat soo grooten 
schat t’huys brenghe, daer weijnich voor hebbe ge- 
daen (...)”. Met deze treffende woorden van Piet 
Hein begint Prud’homme van Reine zijn biografie 
over Admiraal Zilvervloot. De admiraal had met zijn 
bejubelde verovering van de Spaanse zilvervloot een 

buit ter waarde van 11,5 miljoen gulden binnenge¬ 
haald, maar hij genoot er naar eigen zeggen nauwe¬ 
lijks van. Toch heeft Hein uitgerekend daarmee een 
vaste plaats in het collectieve bewustzijn van de Ne¬ 
derlanders verworven. Tegelijkertijd moeten we 
constateren dat de meeste landgenoten weinig meer 
van hem weten dan dat hij de zilvervloot heeft vero¬ 
verd. Maritiem historicus Ronald Prud’homme van 
Reine, die reeds eerder biografieën van Van Kins- 
bergen, De Ruyter en vader en zoon Tromp publi¬ 
ceerde, probeert in zijn nieuwste biografie over Piet 
Hein dat gat in kennis op bekwame wijze te dichten. 
Ongeveer driekwart van het boek gaat namelijk niet 
over de zilvervloot, maar over de andere activiteiten 
die Hein tijdens zijn leven heeft verricht. Dat echter 
betekent niet dat wij nu over een vrijwel volledige le¬ 
vensloop van deze zeeheld kunnen beschikken. Zo 
blijven de jeugd en het milieu waarin Piet Hein op¬ 
groeide, ondanks ijverig speurwerk in notariële en 
andere archieven, op veel punten onduidelijk. De 
auteur veronderstelt dat onze zeeheld in een redelijk 
welgesteld gezin in Delfshaven is opgegroeid, maar 
formuleringen als “alles wijst erop” en “het lijkt 
zeerwel mogelijk” geven aan dat hij op dit punt wei¬ 
nig weet en veel moet gissen. Persoonlijk denk ik dat 
vader Hein op een van de vele haringbuizen van 
Delfshaven heeft gevaren, waarop hij zoon Piet de 
eerste vaardigheden van het zeemansvak heeft ge¬ 
leerd. Maar eerlijk is eerlijk, ook daarvoor zijn geen 
bewijzen in archieven te vinden. 

De directe en indirecte bronnen over het leven van 
Piet Hein nemen toe als hij ongeveer twintig jaar oud 
is. In 1598 zou hij onder zijn vader op het koop¬ 
vaardijschip de Rode Leeuw hebben gevaren, dat in 
handen viel van de Spanjaarden. Vader en zoon Hein 
werden als krijgsgevangenen op Spaanse galeien te¬ 
werk gesteld totdat zij in 1602 bij een gevangenen- 
ruil vrijkwamen. Piet Hein vertrok kort daarop naar 
West-Indië waar hij opnieuw door de vijand gevan¬ 
gen werd genomen. Ditmaal zou hij vier jaar in het 
Castillo del Moro te Havana moeten brommen. Na 
terugkeer in de Republiek monsterde Hein aan op 
de VOC-vloot van Pieter Willemszoon Verhoeff, 
waarmee hij in december 1607 naar Azië voer. Hij 
begon zijn reis als onderkoopman op de Hollandia 
onder bevel van Simon Janszoon Hoen. De tocht 
vormde een keerpunt in de carrière van Hein. Nadat 
Verhoeff te Banda was vermoord en Hoen diens 
plaats als bevelhebber van de vloot had ingenomen, 
werd Piet Hein tot schipper van de Hollandia be¬ 
noemd. Na ruim vierenhalf jaar keerde Hein met dit 
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schip in de Republiek terug, waarna hij in het huwe¬ 
lijk trad met Anneke Claesdochter de Reus, de we¬ 

duwe van een van de schippers van VerhoefFs vloot. 

In de jaren na Azië voer hij als koopvaardijschipper 

in Europese wateren, waarbij hij enige tijd gedwon¬ 

gen werd om in dienst van de Republiek Venetië te 
varen. In 1620 besloot hij het varend bestaan op te 

geven. Piet Hein was tot dan een verdienstelijk zee¬ 

man geweest, maar geen held die zich door uitzon¬ 
derlijke daden had onderscheiden. 

Waarom de bewindhebbers van de WIC in het na¬ 

jaar van 1623 Piet Hein tot vice-admiraal onder Jacob 

Willekens hebben benoemd voor de aanval op Sal¬ 

vador, is onbekend. Prud’homme van Reine heeft er 
in elk geval geen duidelijke verklaring voor. Achter¬ 

af weten we dat hij in dienst van deze compagnie 

zijn grootste triomfen zou behalen. Zijn eerste wa¬ 
penfeit was de verovering van Salvador, de belang¬ 

rijkste stad van Brazilië en centrum van het rijkste 

suikergebied ter wereld. Door moedig optreden van 

Piet Hein werden de verdedigers van Salvador op de 
vlucht gejaagd en kon de stad worden ingenomen. 

Na deze geslaagde actie vertrok de vice-admiraal 
met een eskader van zeven schepen naar Angola 

voor een aanval op de Portugese stad Luanda. Die 

aanval mislukte evenals een enkele maanden later 

uitgevoerde aanval op het Braziliaanse stadje Espfri- 
to Santo. Tot tweemaal toe hadden Piet Hein en zijn 

manschappen voor de Portugezen in het stof moe¬ 

ten bijten. Terug in de Republiek werd hij in 1627 tot 
admiraal van een WIC-vloot van 31 schepen be¬ 

noemd, waarmee hij een van de Spaanse zilvervloten 
moest proberen te veroveren. Die kans kreeg Piet 

Hein begin september 1628 toen hij met zijn vloot 

tussen Florida en Cuba kruiste. Maar de verovering 
van de zilvergaljoenen werd, mede door het laffe op¬ 

treden van de Spaanse vlootvoogd Juan de Benavi¬ 

dez, geen huzarenstukje. Praktisch zonder een 
schot te lossen vielen de Spaanse schepen, die een 

veilig heenkomen in de Baai van Matanzas hadden 

gezocht, in handen van de Nederlanders. De rest van 
het verhaal is bekend. 

Met de verovering van de zilvervloot was Piet Hein 

plotsklaps de belangrijkste Nederlandse zeeheld ge¬ 
worden. In publicitair opzicht had hij Jacob van 

Heemskerk, die Nova Zembla had overleefd, diverse 
malen naar de Oost was geweest en ten slotte in 
1607 als held in de zeeslag bij Gibraltar was gesneu¬ 
veld, van de eerste plaats verdrongen. Dat de verove¬ 

ring van de zilvervloot van grote psychologische be¬ 
tekenis is geweest in de strijd tegen de Spanjaarden 

staat als een paal boven water. Maar of Piet Hein 

daarvoor nou een heldenrol moet worden toege¬ 
dicht, is twijfelachtig. Zelf vond hij van niet. Piet 

Hein werd liever herinnerd aan daden waarvoor hij 

echt “hadde ghevochten”, zoals de verovering van 
Salvador. Na een groots onthaal in diverse steden 

werd ‘admiraal zilvervloot’, na onenigheid met zijn 
werkgever, door de admiraliteit van Holland tot lui- 

tenant-admiraal benoemd. Kort daarop vertrok hij 

naar de Vlaamse kust om het bevel van de blokkade- 
vloot voor Duinkerken over te nemen. Daar maakte 

een vijandelijke kogel van een Oostendse kaper een 

eind aan zijn leven nog voordat hij een zeeslag op 

zijn naam kon schrijven of andere grootse daden 
had kunnen verrichten. 

Prud’homme van Reine heeft de daden van Piet 
Hein helder en uitgebreid voor het voetlicht ge¬ 

bracht, maar of zij ook in brede kring zullen beklij¬ 

ven? Ik vrees dat de gemiddelde voetbalsupporter bij 
het luidkeels zingen van “hij heeft gewonnen ...” 

nog steeds de zilvervloot in gedachten zal hebben. 

Maar wie echt in Piet Hein geïnteresseerd is en meer 

van hem wil weten, raad ik aan om Admiraal Zilver¬ 
vloot te lezen. 

Henk den Heijer 

Dirk van der Cruysse (ed.), Mercenaires jratifais de la 
VOC. La route des Indes hollandaises au XVIIe siècle. Le 

journal de jean Guidon de Chambelle (1644-1651) suiui en 

annexe de la Relation d’ un voyage aux Indes orientales par 

un gentilhomme jrangais (1630-1636) (Paris: Editions 
Chandeigne, 2003, 288 p., ill., isbn 2-906462-97- 
7; €23,00) 

Het aandeel buitenlanders dat als soldaat of matroos 

dienst heeft gedaan bij de VOC was zoals bekend aan¬ 
zienlijk. Dat juist de Duitsers en in mindere mate ook 

enkele Scandinaviërs hun ervaringen te boek hebben 

gesteld is ook geen nieuws. Maarvan de Fransen, die 

in veel kleinere aantallen de Compagnie hebben ge¬ 

diend, zijn nauwelijks verslagen overgeleverd. De 
uitgave door de Antwerpse hoogleraar Dirk van der 

Cruysse van twee persoonlijke Franse documenten is 

daarom des te interessanter. Van der Cruysse trof de 

grootste van deze twee teksten als handschrift aan in 

de Bayerische Bibliothek in München. In deze tekst 
beschrijft de auteur zijn reis van Parijs naar Amster¬ 

dam, zijn aanmonstering aldaar, de reis naar Batavia 
zijn dienstjaren in Batavia (1644-1646) en Malakka 

(1646-1651) en zijn terugreis. Van der Cruysse wist de 
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auteur te identificeren als Jean Guidon de Chambel¬ 

le. Dat moet een protestantse Parijzenaar van goed 

komaf zijn geweest, die gedreven door curiositè, maar 

ook wegens een onduidelijke liefdesaffaire of een of 

ander schandaal een paar jaar zijn land heeft moeten 
verlaten. 

Het handschrift van Guidon bestaat uit drie soor¬ 

ten tekstelementen: persoonlijke observaties, korte 
journaalachtige aantekeningen en historisch-geo- 

grafische inlassingen over bepaalde streken en ste¬ 

den (de Kaap, Batavia, Malakka). Als deze tekst iets 
toevoegt aan onze kennis over het compagniebedrijf 

dan is het vooral op detailpunten. Over zijn heen- en 

terugreis vermeldt hij niets wat niet ook in andere tek¬ 

sten te vinden is. Of sterker nog, al zijn observaties 

lopen parallel met contemporaine teksten. Alles wat 
hij vermeldt over de reis, de gang van zaken aan 

boord, de tucht, het eten, lezen we min of meer ook 

bij zijn Duitse tijdgenoten. En het lijkt geen toeval dat 

uit precies dezelfde jaren 1645-1646 maar liefst vier 

van dergelijke verslagen van Duitsers bewaard zijn 
gebleven. Het is niet onwaarschijnlijkdater nogmeer 

zijn geweest en het lijkt erop alsof men zich bij het 

schrijven conformeerde aan een populair oermodel 
en dat dit soort teksten al vroeg is gecanoniseerd. 

Guidon is in verschillende opzichten geen door¬ 

snee soldaat geweest. Van een landgenoot, die op de 
heenreis ook meevoer, had hij een aanzienlijke som 

geld geleend. Daarvan kon hij zich niet alleen een 

ruime particuliere voorraad eten en drinken aan¬ 
schaffen, maar ook nog een grote hoeveelheid 

koopwaar. Guidon verkeerde bovendien op de heen- 

en de terugreis in een geprivilegieerde positie. 

Dankzij aanbevelingsbrieven kreeg hij toestemming 
om in de konstapelskamer te slapen. Aan het eind 

van zijn relaas vermeldt hij dat hij veel geleden heeft, 

vooral onder het ruwe en onbehouwen gedrag van 

de Nederlanders. Aan de andere kant maakte hij in 

Azië geen oorlogen mee en geeft hij geen enkel 

voorbeeld van een onmenselijk bestaan. Het lijkt er 
sterk op dat hij dankzij zijn financiële positie en zijn 

contacten in hogere kringen gevrijwaard bleef van al 
te ellendige opdrachten. Het was met geld goed mo¬ 

gelijk om de vervelendste opdrachten af te kopen en 
het lijkt erop dat hij zich vooral stoorde aan ‘ongeci¬ 

viliseerd’ gedrag. Hij was een heer van stand tussen 

ruwe klanten, die zich ergerde aan de onbe¬ 

schaamdheden van de Europeanen, maar tegelijker¬ 

tijd een oog had voor de beschaafdheid van Aziaten. 
Guidons leven bestond uit wachdopen en marche¬ 

ren bij ceremoniële optochten. Over het militaire be¬ 

staan komen we dan ook niet veel te weten. Waar¬ 

om, zo vraagt men zich af, heeft deze man, die toch 

meer in zijn mars had, geen promotie gemaakt? Hij 

is in die zeven jaar zelfs niet bevorderd tot korpo¬ 
raal. Zelf geeft hij als verklaring dat hij het Neder¬ 

lands nooit machtig is geworden, maar misschien 

vond hij het zo ook wel best en had hij geen zin om 

in een hogere rang ook langer te dienen. Wat Gui¬ 

don vooral het vermelden waard vond, waren de on¬ 

gehoord wrede straffen en de execudes in Batavia en 

Malakka. Ook weidt hij volop uit over de feestelijk¬ 

heden tijdens het bezoek van ambassades uit Atjeh 
of Solor. Over de afzonderlijke bevolkingsgroepen 

die hij uitvoerig beschrijft, heeft hij onderscheiden 

meningen. De Chinezen beoordeelt hij negatief. De 

Maleiers daarentegen bewondert hij zeer. Over de 

terugreis geeft Guidon ook nog enkele bijzonderhe¬ 
den. Hij is een van de weinigen die vermeldt hoeveel 

dieren er mee teruggingen, deels als voedsel (var¬ 

kens, koeien, schapen, geiten, kippen, eenden), 

deels als curiositeit voor patria (twee kleine neus¬ 

hoorns, herten, jonge arenden, honden, apen en pa¬ 

pagaaien). Deze hele menagerie veroorzaakte een 
ongelofelijke smerigheid op de dekken zodat de ma¬ 

trozen wel drie of vier maal daags het dek moesten 
schrobben. 

Achter het persoonlijke verslag van Guidon heeft 

professor Van der Cruysse nog diens nautische jour¬ 

naal gepubliceerd, dat in het originele handschrift 

tussen de hoofdtekst staat. Hierop volgt nog de kor¬ 

te tekst van een reis naar Oost-Indië “par un gentil- 
homme francais arrivé depuis trois ans”. Anders 

dan de tekst van Guidon is dit reisbericht gepubli¬ 
ceerd en wel in Parijs in 1645. Het betreft een korte 

anonieme beschrijving van relatief vroege reizen 
(1630-1637) naar Formosa, China, Japan, India en in 

de Perzische Golf. De auteur heeft vooral een grote 

achting voor de Perzen. Van der Cruysse heeft de 

tekst met het oog op een Frans publiek, dat weinig 
notie zal hebben van de VOC, uitvoerig ingeleid, ge¬ 

annoteerd en van verklarende woorden voorzien. De 

tekst is niet getranscribeerd, maar in hedendaags 
Frans overgezet. 

Deze uitgave is een aanwinst. Voor de Nederland¬ 

se VOC-kenners vooral omdat het een aantal leven¬ 
dige details uit het dagelijkse soldatenbestaan ople¬ 

vert. Bovendien geeft Guidon informatie over het 

leven in Batavia en Malakka over jaren waarvan de 

dagregisters verloren zijn gegaan. Voor Fransen is 

het een goede introductie op de Compagnie in het 

algemeen. Op dat gebied bestaat er namelijk vrijwel 
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niets. Volgens Van der Cruysse bestaan er maar drie 

Franstalige teksten van VOC-dienaren. Dat zijn de in 
deze editie bezorgde twee en daarnaast het relaas 

van de Zwitserse Élie Ripon, die tussen 1617 en 1627 

de VOC diende. Zijn Voyages et aventures zal volgend 

jaar eveneens bij Chandeigne verschijnen. Overi¬ 

gens bestaat er wel degelijk nog een Franstalig VOC- 

verslag, namelijk hetjourna! historique van de chirur¬ 
gijn Louis Relian, die in 1752 naar Batavia voer. Dit 

uitvoerige handschrift berust in de Bibliothèque Pu- 

blicque in Genève. Een kopie bevindt zich bij Anti¬ 

quariaat Forum en zou eigenlijk een plaats moeten 

krijgen in een Nederlandse openbare instelling. 
Uitgeverij Chandeigne heeft in haar mooie reeks 

‘Collection Magellane’ een voorbeeldige uitgave ge¬ 

maakt van deze door Van der Cruysse bezorgde reis¬ 
teksten. Men vergeeft de uitgever graag dat het om¬ 

slag wordt gesierd door een stoet soldaten die pas 

een eeuw na Guidon in Malakka voortmarcheerde. 

Roelof van Gelder 

John F. Guilmartin, Galleons and galleys (London: 

Cassell, 2002,224 p., ill., isbn 0-3-4-35263-2) 

Met dit vlotgeschreven en prachtig geïllustreerde 

boek keert de voormalige helikopterpiloot van de 

Amerikaanse luchtmacht en militair historicus John 
Guilmartin terug naar het onderwerp waarover der¬ 

tig jaar geleden zijn inmiddels klassieke Gunpowder 

and Galleys: Changing Technology and Mediterranean 

Warfare at Sea in the Sixteenth Century verscheen. Min¬ 

der gedetailleerd maar met meer verve, schetst Guil¬ 
martin opnieuw de revolutie in de oorlogvoering ter 

zee. De introductie van het buskruit en van zwaar 

geschut aan boord maakte, in combinatie met de in¬ 

zet van de galei en het galjoen, een radicale herver¬ 

deling mogelijk van militaire en economische 
macht. Dit proces begon in het Middellandse Zeege¬ 

bied, zette zich voort op de Atlantische Oceaan en de 

Oostzee en legde uiteindelijk de basis voor de Euro¬ 
pese beheersing van de wereldzeeën. De hoofdlij¬ 

nen van het betoog worden hier en daar onderbro¬ 

ken door beknopte uiteenzettingen over zeeslagen, 
die mede inzichtelijk worden gemaakt met behulp 

van kaarten waarop slagordes en vlooteskaders in 
achtereenvolgende fasen zijn weergegeven. 

Volgens Guilmartin kenmerkte Europa zich in 
vergelijking met de overige werelddelen door een 
sterke interne rivaliteit die aanleiding gaf tot de ont¬ 

wikkeling van technologie die oorlogvoering ter zee 

mogelijk maakte. Terwijl in de Middeleeuwen in 
principe ieder zeegaand schip voor oorlogvoering 

kon worden aangewend, vereiste de introductie van 

buskruit en het gebruik van zware artillerie aan 
boord speciale schepen. De galei was het eerste 

scheepstype dat uitermate geschikt was voor de oor¬ 

logvoering ter zee vanwege zijn grote wendbaarheid 

en bruikbaarheid in ondiepe kustwateren. Het werd 
dan ook dikwijls gebruikt voor raids en ‘kleine oor¬ 

logjes’ in het Middellandse Zeegebied. De veelvuldi¬ 

ge strijd in dit gebied zou de Noord-Atlantische zee¬ 

machten uiteindelijk tot voordeel strekken. 
De Portugezen zetten vanaf omstreeks 1440 het 

relatief lichte en toch zeer zeewaardige karveel in 

voor hun exploraties. Vanwege zijn stabiliteit en zijn 

relatief lage boorden was dit scheepstype geschikt 

om een aantal stukken zwaar geschut aan boord te 
voeren. De Portugezen zijn de eersten geweest die 

het voordeel inzagen van laag boven de waterlijn af¬ 

gevuurde kogels waarmee de rompen van vijandige 

schepen konden worden doorboord. Dankzij deze 

innovatie, die hen in staat stelde vijandige vloten 

zonder enteren te verslaan of op een afstand te hou¬ 
den, drongen zij Azië binnen. 

Ten opzichte van het karveel moest de kraak het 

hebben van haar omvang en hoogte, in het bijzon¬ 

der van de kastelen voor en achter. Vanwege de be¬ 

scherming die deze schepen boden zijn ze al snel 
door de Portugezen gebruikt voor het goederen¬ 

transport vanuit Azië. Kraken zijn de eerste schepen 
geweest waarop zwaar geschut benedendeks is ge¬ 

plaatst achter afsluitbare geschutpoorten. Vermoe¬ 

delijk hebben de Fransen dit rond 1500 voor het 
eerst gedaan. Overigens ging het hier om in het ach¬ 

terschip geplaatste stukken geschut waarvan de lo¬ 

pen aan de achterzijde, aan weerszijden van het 

roer, naar buiten staken. Het galjoen had een smal¬ 

lere en langere romp dan de kraak, een hoog achter¬ 
dek, en een snavelvormig voorsteven. Het voorkas¬ 

teel was zo ontworpen dat zwaar geschut in de 

vaarrichting van het schip kon worden ingezet. Gal¬ 

joenen waren de eerste schepen die zwaar geschut 

op transatlantische tochten voor offensieve doelein¬ 

den konden inzetten. Francis Drake heeft met deze 
schepen zijn grote successen geboekt. In de loop 

van de zeventiende eeuw maakte het galjoen gelei¬ 

delijk plaats voor het linieschip, in Europese wate¬ 

ren althans. De galei verdween minder snel dan het 
galjoen. Nog in de Grote Noordse Oorlog (1700- 

1721) zetten Zweden en Rusland galeien in op de 
Oostzee. 
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Galleys and Galleons biedt als het ware een helikop- 
tervisie op de wereldzeeën waarover Europeanen 

zich met hun schepen verspreidden. Door af en toe 

in te zoomen op een zeeslag ontstaat een afwisse¬ 

lend en evenwichtig betoog over strategie en taktiek 

waarin de plooien van de geschiedenis worden glad¬ 
gestreken. Het resultaat is uiterst leesbaar en verhel¬ 

derend. Wie zich interesseert in historiografische 
oneffenheden kan elders terecht. 

Louis Sicking 

Perry Moree (red.), Kikkertje lief. Bneuen uan Aagje 

Luijtsen geschreven tussen 1776 en 1780 aan haar man 

Harmanus Kikkert, stuurman in dienst van de VOC (Texel: 

Boekhandel Het Open Boek, 2003, 240 p., ill., isbn 
90-70202-34-4; €19,50). 

Het VOC-herdenkingsprogramma in 2002 op Texel 
was voor Perry Moree de impuls voor de uitgave van 

de brieven van de jonge Texelse Aagje Luijtsen aan 

haar echtgenoot Harmanus Kikkert. Door deze brie¬ 

ven krijgen we een blik vanuit vrouwelijk perspectief 

op de VOC-geschiedenis. Dat is niet onbelangrijk, 
meent Moree terecht; onze kennis van het verleden 

berust immers vrijwel uitsluitend op ‘mannelijke’ 

bronnen. Het enorme VOC-archief bijvoorbeeld laat 
nauwelijks iets zien van de persoonlijke kant van het 
leven van families in dienst van de VOC. 

De aantrekkelijke omslag alleen al zal een breed 

publiek verleiden om kennis te maken met de brie¬ 
venschrijvende Aagje Luijtsen en haar echtgenoot 

‘Kikkertje’. De brieven staan centraal in deze uitga¬ 

ve, waarin Moree ook onder meer de beide welva¬ 

rende Texelse geslachten Luijtsen en Kikkert in 

beeld heeft gebracht, en de reizen van Harmanus 

Kikkert en zijn beide oudere broers. Zo maakte de 
oudste, Albert Kikkert, slechts één reis in dienst van 

de VOC, maar Arie minimaal zes reizen. Harmanus 

ondernam als twintigjarige in 1769 de eerste van ze¬ 

ven reizen naar het verre Azië, op een schip waarop 

zijn oudere broer Arie opperstuurman was. Na zijn 

tweede reis, Harmanus had toen bijna zes jaren on¬ 
afgebroken gevaren, trouwden hij en Aagje Luijtsen 

op 2 juni 1776. Kort daarop ging Harmanus weer 

naar zee; bij terugkomst zag hij voor het eerst zijn 

dan al ruim een jaar oude zoon Lammert. De reis die 
hij een jaar later maakte, bleek een heel bijzondere te 

worden, niet in de laatste plaats omdat die reis ons 

nu kennis kan laten maken met de brieven die hij 

van Aagje Luijtsen tijdens die drie eerste reizen had 

ontvangen. Op de terugreis namelijk werd zijn schip 

in de Zuid-Afrikaanse Saldanhabaai buitgemaakt 
door de Engelsen met wie de Republiek in oorlog 

was; het bundeltje brieven verdween naar Engeland. 

Op een neutraal Deens schip keerde Harmanus eind 
1781 terug op Texel. Zijn in mei 1780 geboren zoon¬ 

tje Klaas zou hij nooit zien; vóór Harmanus’ thuis¬ 

komt was dit kind al overleden. Tussen 1783 en 1787 

zou Harmanus nog twee reizen maken voor de VOC; 

de laatste reis als gezagvoerder. De carrière van Har¬ 

manus Kikkert zien we niet alleen uitgedrukt in zijn 

verschillende functies, maar ook in de oplopende 
gages: van kwartiermeester (14 gulden per maand), 

derde stuurman (26 gulden), onderstuurman (32 

gulden), opperstuurman (48 gulden) tot gezagvoer¬ 
der (66 gulden). 

Het grootste deel van het boek is gewijd aan Aag¬ 
je Luijtsen en de 19 brieven die zij tussen november 

1776 en november 1780 aan haar echtgenoot ‘Kik¬ 

kertje lief schreef. Op een prettige manier koppelt 

Moree eerst een beschrijving van de inhoud van de 

brieven aan de reizen van Harmanus Kikkert in die 
periode, waardoor een afgerond geheel ontstaat. 

Vóór de kennismaking met de eigenlijke brieven we¬ 

ten we dan al dat Aagje Luijtsen moeite had met haar 

leven als twintigjarige moeder die, anders dan haar 

nog ongetrouwde vriendinnen, nauwelijks de deur 

uit kon met haar echtgenoot op zee. Ze schrijft Har¬ 
manus over de vorderingen van hun zoontje Lam¬ 

mert, over haar angst dat haar man niet zal terugke¬ 

ren, het plezier en de ruzies met familieleden, over 

de bruiloften en begrafenissen op Texel. Ook de 

zorg om haar gezondheid, haar eenzaamheid en 
verdriet beschrijft ze uitvoerig. Aangrijpend is het 

bericht aan Harmanus over de dood van hun zoontje 

Klaas: “Hij is aan de kinderpokkes gestorven was 
van zijn hoofd tot zij voetijes toe vol en het sm[a]rte- 

lijksft] daar van dat hij in zijn borstije is gesmoord 

(...) wat een liefde ik van dat kind gehad heb kan ik 

u zoo niet schreijven lief want u kant het zoo niet 

begreijpen want heeft het nooyt gesien” (p.200). 

Bij de transcriptie van de ig brieven van Aagje Luijt¬ 

sen en de vijf brieven van een aantal familieleden en 
vrienden is gebruik gemaakt van fotokopieën van de 

originele brieven die berusten in het Public Record 

Office in Londen. Moree heeft de teksten letterlijk 

overgenomen. Ontbrekende letters en woorden of 

woorddelen zijn tussen rechte haken gezet; waar 

hoofdletters en interpunctie ontbreken zijn die door 

Moree toegevoegd. Dat maakt het de(ze) lezer mo¬ 

gelijk inadequate interpretaties te onderkennen, zo- 
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als bijvoorbeeld: ‘ik verlang zoo na uw lief dat ik het 

niet kan uijtstaan’; in transcriptie lezen we: “Ik ver¬ 

lang zoo na [ar] uw lief, datik het niet kan uijtstaan”. 

Moree interpreteert ‘lief hier blijkbaar als ‘liefde’; 

een komma na ‘uw’ verdient echter de voorkeur: ‘lief 
is een aanspreking (p.131). Op pagina 100 staat in de 

kopie van een briefvan Aagje: ‘het is allan [=telkens] 

bij mij liefste of ik De transcriptie geeft: “Het is 
als allan, mij liefste, of ik Moree voegt hier‘als’ 
toe en laat ‘bij’ weg; bovendien is de aanspreking niet 

‘mij liefste’, maar ‘liefste’. Soms maakt de transcrip¬ 

tie de interpretatie onmogelijk. Zo luidt de tekst van 

Aagje Luijtsen: ‘mijn sinne lijke wel spuule [=spelen] 
te gaan van liefde’ (p.134). Vrij vertaald geeft de brie¬ 

venschrijfster hier aan dat ze wel van de wijs lijkt door 

de liefde. Dit blijkt ook uit de voorafgaande alinea 

waarin ze schrijft gehaast en vergeetachtig te zijn. In 

de transcriptie lezen we echter: “Mijn sinnelijke wel 

sp[e] uule te gaan van liefde”, met als onmogelijke in¬ 
terpretatie: zin hebben in liefdesspel (p.137). Een an¬ 

der voorbeeld tot slot. Als Aagje Luijtsen schrijft: ‘vel- 
beel u dat eens’, leest Moree dit als “velbalie dat 
eens”, wat zou betekenen: schrijf er mij eens uitvoe¬ 

ring over (noot 13, p.161). Enkele regels eerder ech¬ 

ter schrijft Aagje ook ‘velbeel’, maar dan verandert ze 
zelfde ‘1’ in een ‘r’ (p.158). Moree onthoudt de lezer 

bovendien nogal wat woordverklaringen. Zou de mo¬ 
derne lezer de betekenis kennen van woorden zoals 

‘guuzen’ (p.92), ‘een kleft’ (p.123), ‘een bedroefd 
spil’ (p.204)? 

Dergelijke tekortkomingen doen jammer genoeg 
afbreuk aan dit zo fascinerende boek. Voor de vorm¬ 

geving is niets dan lof: er zijn vele mooie illustraties 

en de kopiefragmenten zijn afgedrukt op een ach¬ 

tergrond van achttiende-eeuws papier. Zelfs een 
liedje uit een brief van Aagje Luijtsen is los bijge¬ 
voegd en op melodie gezet. 

Netty van Megen. 

Sophie Linon-Chipon, Gallia Orientalis. Voyages aux 

In des Orientates, 1529-1722. Poétique et Imaginaire d’un 

genre litteraire en formation (Paris : Presses Universitai¬ 
rs de la Sorbonne, 2003, 692 p., isbn 2-84050- 
261-5) 

Dans ce livre, Sophie Linon Chipon analyse les récits 
parvenus jusqu’a nos jours des voyages maritimes 

vers les Indes Orientales effectués par des Francais. 
La période d’étude commence au début du seizième 
siècle et se termine en 1722 date a laquelle le mono- 

pole du voyage vers cette destination revient a la 

Compagnie Franqaise des Indes Orientales et oü se 
met en place une littérature quasi conventionnelle 
sur cette espace géographique. 

La première partie du livre revient sur les différen- 
tes expeditions parties a la recherche de ces épices. 

La première connu a ce jour est celle des ffères Par- 

mentier partis en 1529. II faudra attendre prés de 

trois quarts de siècle pour que d’autres francais sui- 
vent leur trace. Les récits de Franqois Martin Vitré, 

de Franqois Pyrard de Laval puis de Augustin Beau¬ 

lieu de Dieppe montrent les difficultés de Ia naviga¬ 

tion mais aussi les difficultés commerciales du fait 

de 1’influence des Hollandais dans cette partie du 

monde. Par Ia suite, les expéditions des années 

1640-1670 auront un caractère plus militaire et colo¬ 
nial avec la recherche de point d’appui notamment 

avec Madagascar. La plus célèbre expédition est cel¬ 

le du marquis de Mondevergue partis en 1670-1675 
avec plusieurs milliers d’hommes. Personnelle- 

ment, cette partie m’a beaucoup intéressé car il est 

indique la possibilité que des actes de course ou de 
piraterie aient été commis dans eet Océan dès les an¬ 

nées 1640 (récit de Cauche). Les années 1680-1720 

peuvent se caractérisé par une poursuite des buts 

précédents mais aussi par des campagnes en direc¬ 

tion du Siam etparl’utopie huguenote vers 1’Afrique 
du Sud. 

Le survol historique est fort correct (quelques 
légères erreurs comme a Ia page 83 le nom des dif¬ 

férents capitaines) mais il mérite quelques correc¬ 

tions par la lecture d’autres livres sur 1’histoire ma¬ 
ritime et coloniale de la France dans cette partie du 

monde. Des plans et illustrations notamment carto- 

graphiques auraient permis au lecteur lambda de 

repérer les lieux cités mais aussi de connaitre et sui- 
vre les périples des différents voyageurs. 

La seconde partie du livre, et la plus importante, 
est une étude de cette littérature des voyages. Après 

avoir rappelé 1’engouement pour ce genre littéraire 

au milieu du dix-septième siècle, 1’auteur concentre 

son analyse sur 1’approche et les fondements des 
voyages et de 1’écriture : les origines, les conditions 

de voyage avec la description de moment fort com¬ 
me le passage de la ligne mais aussi des risques en- 

courus. L’analyse du vocabulaire permet de décou- 
vrir le regard de ces narrateurs sur Ie monde qu’ils 

découvrent. Tous ne le décrivent pas de Ia même 

faqon, certains étant plus acteurs que d’autres. Le 
monde décrit est empreint d’un mélange de mythe 

et de réalité, de merveilleux ou d’effroi. Toutefois 

182 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 23 (2004) 2 

vers la fin du dix-septième, on constate une recher¬ 

che de Ia description réelle et fidéle de eet espace. 

On sent l’homme des Lumières qui pointe avec son 
regard sur les coutumes et les modes de vie des aut- 

res, mais aussi par sa recherche d’un monde utopi- 

que, un Eden qui se rencontre notamment chez les 

Huguenots. Ces voyageurs ne sont pas les seuls: 
dans son histoire des plus fameux pirates; le capitai- 

ne Johnson alias Daniel Defoe relate 1’épisode de ce 

monde pirate utopique de Libertalia et d’une des fi¬ 
gures de proue le capitaine Misson. 

Ce livre riche, agréable a lire, intéressera tout au- 
tant les historiens de la littérature que ceux de la ma¬ 

rine par les éléments qu’il apporte. L’ouvrage signa- 

le ces mémoires et récits de voyageurs qui sont 

parfois méconnus. Toutefois, les références indi- 

quant oü trouver ces ouvrages sont celle de la Biblio- 
thèque Nationale de France. Les nombreuses notes 

servent a illustrer les idéés de 1’auteur mais dans cer¬ 

tains cas dies paraissent trop longues. Heureuse- 
ment, que Madame Linon Chipon y remédie par un 

savant découpage et des titres bien choisis. Une bi¬ 

bliographic importante termine le livre mais une 
classification aurait permis d’éviter 1’impression de 

confusion des outils utilisés. En effet, après la dé- 
signation des différents textes du corpus et des étu¬ 

des déja effectués sur ceux-ci, il y a un certains mé¬ 

langes des ouvrages aux statuts différents (livre et 

articles d’histoire, de littérature etc. avant 1900 et 

après 1900) qui n’aident pas forcément le lecteur qui 

souhaite poursuivre ses rêveries oü recherches que 
lui aurait insuffié eet ouvrage. Car ce livre est un ou- 

vrage formidable, de qualité et sürement de référen- 

ce et/oü de modèle pour d’autres travaux sur des thè- 
mes identiques mais dans d’autres espaces. 

Roberto Barazzutti 

Markus Eder, Crime and Punishment in the Royal Navy 
of the Seven years’ War, 1755-1763 (Aldershot: Ashga- 

te, 2004, 200 p., isbn 0-7546-3507-4; £ 49.99) 

Het voorliggende boek is niet van het soort dat zee¬ 

geschiedenis voor een algemeen geïnteresseerde le¬ 

zer aantrekkelijk maakt. Dat geldt waarschijnlijk 
alleen voor iemand met rechtshistorische belang¬ 

stelling. Crime and Punishment is de eerste publicatie 
van Eder, de bibliografie althans vermeldt geen an¬ 

der geschrift van zijn hand. Het boek draagt alle 

sporen van een eerste publicatie, want de auteur 

deelt alles mee wat hij aan de hand van zijn vraag¬ 

stellingen heeft gevonden, ook in cijfers tot achter 

de komma. Hij begeeft zich niet buiten de door 
hemzelf gestelde perken. 

Het onderwerp is interessant. De Zevenjarige 
Oorlog was cruciaal in de verdere uitbreiding en be¬ 

vestiging van het Britse overzeese rijk. Op het conti¬ 

nent vochten de andere Europese grote mogendhe¬ 

den hun conflicten uit, waarbij de Pruisische legers 
door de Britten zwaar werden gesubsidieerd. De 

Britse marine opereerde op alle wereldzeeën en tel¬ 

de gemiddeld zeventigduizend man personeel. Dat 
veroorzaakte spanningen op de arbeidsmarkt voor 

zeevarenden, met onvermijdelijk de harde inzet van 
press gangs. Schepen en hun bemanningen waren 

ver en lang van huis en lagen op station in Jamaica, 

Minorca, Bombay of elders. Daarover zou de lezer 

wel meer willen weten. Een inkadering van de vloot- 

activiteiten in het algemene oorlogsverloop zou 
hierbij eveneens nuttig zijn. Eder biedt zulks zijn le¬ 

zers niet. De crimes zijn er en de punishment is vervol¬ 

gens aan de orde. De auteur houdt zich hierbij strak 

aan de tien probleemvelden waarmee modern on¬ 

derzoek naar misdaad in achttiende-eeuws Enge¬ 

land (niet in Schodand en Ierland) zich bezighoudt. 
Hij bestudeert binnen dit kader de marine en wel in 

de Zevenjarige Oorlog. Bronnenmateriaal is er vol¬ 
op, zelfs veel meer dan voor de rechtspleging aan de 

wal. De Zevenjarige Oorlog is voor hem interessant 
omdat in 1749 een herziene artikelbrief is uitgege¬ 

ven met zwaardere straffen voor desertie en hand¬ 

tastelijkheden van minderen tegenover meerderen. 

Het boek biedt precies wat een strikte interpreta¬ 
tie van de titel suggereert: welke overtredingen, hoe 

vaak en waar vonden plaats tussen 1755 en 1763, en 

op welke wijze werden ze waar bestraft en eventueel 

al naar soort gepardonneerd. De auteur stelt zich 

telkens een reeks van strak geordende vragen en 
trekt dan per soort overtreding en strafmaat zijn 

conclusies. Het is zo een perfect geordend boek ge¬ 

worden. Eder onderscheidt zes verschillende re¬ 

gio’s: Home Waters, Mediterranean, East Indies, 
North America, Leeward Islands en Jamaica. Hij 

constateert dat tussen deze regio’s verschillen in 

strengheid bestonden, evenals in frequentie van 

soorten delicten. Tot zijn meer algemene conclusies 
behoort de bevinding dat de artikelbrief van 1749 

wat betreft het verplicht opleggen van de doodstraf 

voor bovengenoemde vergrijpen niet werd nage¬ 

leefd. De marine was ook pragmatisch inzake het 

direct afdoen van vergrijpen door de scheepsraad, 

de ‘summary jurisdiction’. Dat kon voortvarend ge- 
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beuren. Wanneer de strafmaat de twaalf laarzingen 
te boven ging, behoorde officieel de zaak naar een 
krijgsraad in een van zes regio’s te worden verwe¬ 
zen. Doodslag en het verlies van het schip vielen in 
ieder geval onder de competentie van zo’n krijgs¬ 
raad. Het samenstellen en het bijeenkomen van een 
krijgsraad (bestaande uit vijf tot dertien leden) wa¬ 
ren omslachtig en tijdrovend. Daarom werd veel aan 
de afhandeling op de schepen zelf overgelaten. De 
regionale krijgsraden leverden ook meestal strenge¬ 
re straffen op. De marine ontkwam er echter niet 
aan om bepaalde zaken door de burgerrechter te la¬ 
ten berechten, zoals mishandeling door officieren 
van minderen, de geldigheid van impressment, 
doodslag door press gangs en meineed. Opvallend 
vaak volgde op een doodvonnis een koninklijk par¬ 
don. De tekstvan de artikelbrief van 1749, een over¬ 
zicht van rechtszaken en goed register sluiten het 
boek af. Er is geen enkele illustratie. 

J.R. Bruijn 

J.F. Fischer en S. Kingma, De Delft boven water (Frane- 
ker: Van Wijnen, 2003, 88 p., ill., isbn 90-5194- 
240-0; €22,50) 

De Delft zou de Deljt niet zijn zonder Fischer. Na uit¬ 
voerig onderzoek schreef hij De dag-journalen met de 
complete authentieke geschiedenis van ’s Lands Schip van 
Oorlog Delft en de waarheid over de Zeeslag bij Camperduin 
en leverde de inspiratie tot de bouw van de replica in 
Delfshaven. Dit magnum opus is duur en niet licht 
toegankelijk voor de geïnteresseerde leek, waaron¬ 
der de meeste bezoekers van Scheepswerf De Delft. 
Het was daarom een goed idee om naast dit stan¬ 
daardwerk een populair boek te produceren. Of au¬ 
teurs en uitgever daarin met De Delft boven water vol¬ 
ledig zijn geslaagd, is echter de vraag. 

Het boek is ingedeeld in drie hoofdstukken. 
Hoofdstuk één verhaalt de levensloop van schip en 
opvarenden vanaf de indienststelling in 1787. Aller¬ 
lei zaken als leven en straffen aan boord, rekrute- 
ringsproblemen en admiraliteitsbeleid wisselen el¬ 
kaar af. In hoofdstuk twee volgt de slag bij 
Camperduin. De vloten waren nominaal van onge¬ 
veer gelijke sterkte. De Britten hadden echter het 
voordeel van de loefpositie en konden door betere 
geoefendheid ongeveer drie keer zoveel kanonvuur 
geven. De uitslag is bekend. In hoofdstuk drie wordt 
beschreven hoe het wrak na 1977 verkend werd, en 
komt de bouw van de replica aan de orde. De Delft 

zou nooit zo bekend geworden zijn zonder die repli¬ 
ca. Jammer daarom dat men beperkt ingaat op het 
project, de ontstaansgeschiedenis, uitgangspunten 
en organisatie. De evenwichtige en historisch-we- 
tenschappelijk verantwoorde aanpak van scheeps¬ 
bouwmeester Jaap Luiten en zijn team verdienen 
meer dan de weinige woorden die daar nu aan ge¬ 
wijd zijn. 

Het boek is overwegend in een soort journaal- 
vorm geschreven, met gebruik van de onvoltooid te¬ 
genwoordige tijd, ook waar het verhaal duidelijk in 
de tijd terugstapt. Waarschijnlijk ter wille van de 
eenvoud zijn jaartallen spaarzaam vermeld. Dit 
maakt het voor de lezer niet gemakkelijk zonder ex¬ 
tra inspanning de lijn van het verhaal te volgen, wat 
niet de bedoeling van een populair boek kan zijn. 
Een meer thematische opzet, met handhaving van 
de driedelige structuur, had misschien een beter re¬ 
sultaat geleverd. De illustraties ondersteunen de 
tekst goed, de weinige kadertekstjes wat minder. 

De voortgang van het replicaproject was in 2003 
in gevaar vanwege de financiële onderbouwing, 
maar die is nu voorlopig verzekerd. Het project kan 
van grote waarde zijn voor de verdieping van onze 
kennis over de laat achttiende-eeuwse scheeps¬ 
bouw. Daarom wens ik dit boek, ondanks zijn be¬ 
perkingen, hoge verkoopcijfers toe om zo de be¬ 
langstelling voor het project en het bezoekersaantal 
te bevorderen. 

Gerbrand Moeyes 

Nel Noordervliet-Jol, Schevenings bezit. Kleden en lenen 
op Scheveningen door de eeuuien heen (Den Haag: De 
Nieuwe Haagsche, 2003, 212 p., ill., isbn 90- 
77032-29-0; €39,00) 

Voor wie zich met de geschiedenis van Scheveningen 
bezighoudt, is de auteur van dit boek geen onbeken¬ 
de. Mevrouw Noordervliet-Jol heeft al diverse boeken 
over deze vissersplaats op haar naam staan, waaron¬ 
der de Kroniek uan Scheneningen en een tweedelig ge¬ 
nealogisch werk over het geslacht Jol. Haar werk ken¬ 
merkt zich door uitgebreid en nauwgezet 
archiefonderzoek. Voor haar laatstverschenen boek 
maakte mevrouw Noordervliet-Jol gebruik van diver¬ 
se notariële archieven en het archief van de Weeska¬ 
mer, die zich in het gemeentearchief van Den Haag 
bevinden. Schevenings bezit is in beginsel een boek over 
soorten kleding die de inwoners van het vissersdorp 
vanaf het midden van de zestiende eeuw tot aan het 
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begin van de twintigste eeuw hebben gedragen. Via 
het verhaal van kleding echter komt de lezer ook veel 
te weten over de verschillende sociale groepen die 
zich geleidelijk in het vissersdorp hebben gevormd; 
over hun materiële bezit, maar ook over het leven van 
vissers en de opkomst van de rederij. 

Het boek bevat zes hoofdstukken: in de eerste vijf 
wordt een in tijdvakken ingedeeld chronologisch 
overzicht geboden van de veranderingen in kleding 
en huisraad van de Scheveningse vissersbevolking, 
terwijl in hoofdstuk zes de kinderkleding van 1700 
tot 1920 aan bod komt. Elk hoofdstuk kent een min 
of meer uniforme opbouw. Eerst wordt in kort be¬ 
stek de geschiedenis van de betreffende periode be¬ 
handeld, waarbij de ontwikkelingen in Schevenin¬ 
gen worden verbonden met die in Nederland en 
soms met die in de rest van Europa. Daarna volgt 
een exposé van kleding en huisraad, uitgesplitst in 
verschillende sociale groepen, onder meer visverko- 
pers, reders, stuurlieden, gewone vissers en am¬ 
bachtslieden die met het visserijbedrijf verbonden 
waren. 

In de boedelbeschrijvingen die als basismateriaal 
voor het boek dienden, zit een schat aan directe en 
indirecte informatie over de visserij verborgen. Zo 
maakt de lezer kennis met de nalatenschap van de in 
1589 gestorven Wouter Jansz. Bom, die tijdens zijn 
leven aandelen had in tien vissersschuiten, maar 
ook masten, riemen, netten en andere benodigdhe¬ 
den aan scheepsbezitters leverde en mede-eigenaar 
was van een taanderij in Delfshaven. Uit de inventa¬ 
ris van de nalatenschap van Jacob Adriaensz., die in 
1540 overleed, blijkt dat hij eigenaar was van meer¬ 
dere haringbuizen die in Rotterdam havenden. Dit 
soort gegevens maken duidelijk dat, in tegenstelling 
tot het gangbare beeld in de literatuur, een plaats als 
Scheveningen al in de zestiende eeuw verschillende 
reders onder haar bevolking telde. Tot heden werd 
er vanuit gegaan dat de kustvisserij van dorpen als 
Scheveningen en Katwijk tot in de achttiende eeuw 
een sterk maatschapkarakter had, waarbij de één 
een visserspink, de ander vistuig en weer anderen 
hun arbeid in de maatschap inbrachten. Dat beeld 
echter dient door bovenstaande en andere gegevens 
uit het boek bijgesteld te worden. 

Uit de boedelbeschrijvingen blijkt dat veel Scheve- 
ningers in de achttiende eeuw een zekere mate van 
welstand bereikten. Het bezit van gouden en zilve¬ 
ren voorwerpen nam toe, maar ook het gebruik van 
dure stoffen voor kleding als Indiase sits (beschil¬ 
derde katoenen stoffen). Overigens constateert de 

auteur ten onrechte dat de invoer van deze stof in de 
zeventiende en achttiende eeuw het gebruik van lin¬ 
nen heeft verdrongen. Tot in de negentiende eeuw 
bleef linnen een belangrijk materiaal voor het ver¬ 
vaardigen van kleding. Het is wel opmerkelijk dat er 
in het achttiende-eeuwse Scheveningen sprake was 
van welvaartsstijging, aangezien de opbrengsten uit 
de visserij juist toen sterk verminderden. Dat gold in 
deze eeuw niet alleen voor de haringvisserij, maar 
ook voor de kustvisserij die aan het eind van de acht¬ 
tiende eeuw zelfs met beperkte subsidies overeind 
gehouden moest worden. Een verklaring voor dit 
fenomeen is niet gegeven. In diezelfde periode nam 
het aantal reders toe en groeiden de verschillen tus¬ 
sen de sociale groepen. De reders vormden de meest 
vermogende en ontwikkelde groep in het dorp. Zo 
bezat de reder Abraham Kooper niet alleen schepen, 
maar ook veertig boeken waaronder werk van de 
joodse geschiedschrijver Flavius Josephus en de 
Hollandse koopman Emanuel van Meeteren. Na de 
reders kwamen de visverkopers, vervolgens de 
stuurlieden en ten slotte de vissers. 

Mevrouw Noordervliet-Jol heeft met Schevenings 
bezit een waardevolle bijdrage geleverd aan de ge¬ 
schiedschrijving van Scheveningen. Dat neemt niet 
weg dat het boek naast vele plussen ook enkele min¬ 
nen heeft. Soms vergaloppeert de auteur zich aan 
een historische gebeurtenis: zo hebben de Fransen 
ons land niet in 1786 maar in 1795 bezet, en kwam 
er omstreeks 1887 geen eind aan het liberalisme in 
Nederland. Een ander minpunt is het ontbreken van 
een lijst van geraadpleegd archiefmateriaal. Boven¬ 
dien is de literatuurlijst incompleet; zo miste ik het 
bekende Sits. Oost-West relaties in textiel van Ebeltje 
Hartkamp-Jonxis (red.), terwijl uit een noot blijkt 
dat dit boek wel is gebruikt. Dit echter zijn kleine 
onvolkomenheden die aan het belang van dit boek 
voor de geschiedenis van het vissersdorp Schevenin¬ 
gen geen afbreuk doen. 

Henk den Heijer 

Remmelt Daalder e.a. (red.) De ontdekking van de we¬ 
reld. Nederlanders in onbekend vaarivater (1600-2000) 
Zutphen: Walburg Pers, Jaarboek van de Vereeni- 
ging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum 
13, 2003,144 p., ill., isbn 90-5730-270-5; €22,95) 

In conjunctie met de komende expositie onder de¬ 
zelfde titel in het Nederlands Scheepvaartmuseum 
Amsterdam verscheen afgelopen jaar een bundel 
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van twaalf bijdragen van de hand van zes conserva¬ 
toren en drie externe deskundigen, geschreven on¬ 

der het motto ‘in onbekend vaarwater’. Het resultaat 

is caleidoscopisch, enerzijds gebaseerd op de speci¬ 

fieke expertise van elke auteur, anderzijds onder¬ 
steund door de diverse deelcollecties die het muse¬ 

um rijk is. Deze opzet leverde niet alleen 120 fraaie, 

vaak zeldzame illustraties op (waarvan twintig in 

kleur), doch biedt ook enige verrassende nieuwe in¬ 
zichten. De binding met het museum wordt nog ver¬ 

sterkt door de vermelding van inventarisnummers 

bij de getoonde objecten, en door een aparte kader¬ 

tekst aan het eind van iedere bijdrage, waarin meer 

relevant materiaal in museumbezit wordt uitgelicht. 

Alhoewel geen tentoonstellingscatalogus, slaagt het 
werk hierdoor in het uitdragen van zowel breedte als 

diepte van de museumcollecties. Met uitzondering 

van de treurige flaptekst is het boek aantrekkelijk 
vormgegeven, en biedt de lezer een literatuur- en 

bronnenoverzicht, een persoons- en scheepsnaam- 

register, en beknopte auteursprofielen. Helaas ont¬ 

breken een algemene inleiding, een lijst van de illu¬ 
straties, en een zaakregister 

Om met de hoogtepunten te beginnen, de bundel 

wordt geopend met de heldere tekst van V. Roeper. 

Deze beschrijft een uniek manuscript gebaseerd op 
vele informatiebronnen uit binnen- en buitenland, 

gecompileerd in de voorbereidingsfase van de vaart 

op Azië vanuit de Republiek. Een verfrissend andere 
benadering is te vinden in A. Hovings beschrijving 

van onderzoek naar evolutie in de scheepsbouw 

rond 1630, aan de hand van recente modellen en ver¬ 

gelijking hiervan met vroege afbeeldingen. Hieruit 
blijkt onder meer het belang van de verplaatsing van 

het grootspant voor vorm, zeileigenschappen, en 

laadcapaciteit van Oostindiëvaarders voor en na cir¬ 

ca 1630. De twee hoofdstukken waarvoor D. Wilde¬ 

man tekende (het eerste samen met R. Daalder) be¬ 

lichten respectievelijk de variabele betrouwbaarheid 
van illustraties bij zeereisliteratuur (van journaal- 

schets in situ tot fantasiegravure na dato, ingevoegd 

door de uitgever) en het leven van Hendrick Brou¬ 
wer, verkenner van de ‘Brouwerroute’ en Chili. De 

laatste bijdrage in de eerste categorie ten slotte, 

door W.F.J. Mörzer Bruyns, verbindt op meeslepen¬ 

de wijze Nederlandse Arctische expedities op zee 
vanaf de zestiende eeuw (Noordoost-Passage, wal¬ 
visvaart) tot de late negentiende eeuw (oceanogra¬ 
fie) met vroege archeologie op Nova Zembla en de 

herkomstgeschiedenis van museumobjecten. 
Een tweede cluster van aardige bijdragen scoort 

hoger in curiositeitsgehalte dan in maritiem-histo- 
risch belang. Hieronder kunnen de hoofdstukken 

worden geschaard over moderne replica’s van histo¬ 
rische schepen zoals de Halve Maen, de Amsterdam, 

en de Batavia (E. Spits); de 149 ‘vakantiekiekjes’ uit 

de Indische Archipel, genomen door commandant 

G. Tydeman op de Siboga expeditie van 1899-1900 

(C. van Romburgh); de aantekeningen in Oost-Indië 
van marineofficier D.G.E. Wolterbeek Muller rond 

1872-75, waarin diverse personen zijn beschreven 

op wie de schrijver Joseph Conrad romanfiguren ba¬ 

seerde (Mörzer Bruyns); de schrijver, kunstenaar en 
zeeman W. van der Does, in 1923 getuige op een 

Noors schip van de laatste handmatig geflenste wal¬ 

vissen in de Ross Zee, Antarctica (J. Schokken- 

broek); en de schitterende chromolitho’s op basis 

van tekeningen geproduceerd door marineofficier 
G. Voorduyn op een reis in West-Indische wateren 
circa i860 (Daalder). 

De twee resterende teksten hadden wellicht beter 

elders gepubliceerd kunnen worden. De eerste, 
door D.J. Tang, beschrijft de achtergrond van een 

topografische landkaart van Suriname uit 1784, ge¬ 

maakt door een Duits ingenieur, voor taxatiedoel- 

einden en strafacties tegen ontsnapte slaven. Afge¬ 

zien van het gebrek aan relevantie van kadastrale 
perceelopmetingen voor ontdekkingsreizen op zee, 

fungeert de tekst voornamelijk als hekelschrift te¬ 

gen slavernij en kolonialisme, waarbij en passant de 

reeds lang ontzenuwde mythe van de opdeling van 
Afrika op het Congres van Wenen (1885) weer eens 

wordt afgestoff. Het levert in ieder geval een bevlo¬ 

gen verhaal op, in tegenstelling tot de ronduit onbe¬ 

nullige tekst over twintigste-eeuwse plezierzeilvaart 

langs west Europese kusten (plus een wereldomzei- 
ling in 1960 door een stel Uruguayanen). 

De discrepantie van deze onderwerpen met de 

boektitel is symptomatisch voor een meer alge¬ 

meen, redactioneel probleem aangaande lading en 
niet-dekkende vlag. De woorden ‘ontdekking’, ‘we¬ 

reld’ en ‘1600-2000’ wekken verwachtingen die een¬ 

voudigweg niet kunnen worden waargemaakt. 

Temporeel schrijnt bijvoorbeeld de bijkans volledi¬ 

ge omissie van de twee eeuwen zeevaart tussen 1650 
en 1850; geografisch het ontbreken van zowel 

Noord-Amerika, Afrika, Midden-Oosten, en eiland- 

verkenningen; thematisch de geringe aandacht voor 

zeekaarten en navigatietechniek. De indruk rijst dat 

redactionele sturing aan de auteurs beperkt is geble¬ 
ven tot het aanleveren van het eerder genoemde 

motto, soms geïnterpreteerd als ‘rivierwater’ of als 
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‘voor persoon X onbekend vaarwater’. Niettegen¬ 
staande de kwaliteit van sommige bijdragen blijft 

deze lezer hierdoor achter met zeer gemengde ge¬ 
voelens. 

A.R.T. Jonkers 

Marc. A. van Alphen en Anita M.C. van Dissel (red.), 

Kroniek der zeemacht. Gedenkwaardige gebeurtenissen uit 

vijf eeuwen Nederlandse marinegeschiedenis (Bijdragen 

tot de Nederlandse Marinegeschiedenis, deel 14; 

Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 2003,464 p., ill., 
isbn 90-6707-570-1; €79,00) 

Vijfentwintig jaar na de verschijning van The Royal 
Navy day by day is er nu eindelijk een Nederlands 

equivalent: Kroniek der zeemacht, op initiatief van een 

voormalige opperbevelhebber der zeestrijdkrachten 
samengesteld door het Instituut voor Maritieme 

Historie. Het is een indrukwekkend naslagwerk ge¬ 
worden, dat qua kleur en presentatie doet denken 

aan een glossy pr-folder, maar dan bijna 500 blad¬ 

zijden dik. Grote zorg is besteed aan de selectie van 

de 518 afbeeldingen (waarvan velen in kleur), die 
zijn voorzien van beknopte verklarende teksten zo¬ 

dat de relatie met de 1416 beschrijvingen van de ver¬ 

schillende gebeurtenissen direct kan worden ge¬ 
legd. 

Als in een kalender begint de kroniek op 1 januari 
en loopt deze door tot en met 31 december. Per ka¬ 

lenderdag zijn één tot tien ‘gedenkwaardige gebeur¬ 
tenissen’ opgenomen die op jaar zijn gerangschikt. 

De samenstellers hebben zich uiteraard beperkin¬ 

gen opgelegd. De uitvaardiging van de Ordonnantie 
op de Admiraliteit in 1488 is als uitgangspunt geno¬ 

men. Niet toevallig prijkt dit jaartal op het nieuwe 

vaandel voor het eskader, waarmee wordt onder¬ 

streept dat 1488 geldt als het geboortejaar van de 

Nederlandse marine. Dat mag opvallend heten in 
een land waarvan het collectief geheugen niet verder 

terug gaat dan de tijd van Willem van Oranje en de 

Nederlandse Opstand. Alhoewel de Middeleeuwen 
dus in principe buiten beschouwing blijven, heeft 

men zich niet te zeer in een keurslijf laten dringen. 

Zo is de inname van Damiate tijdens de Vijfde Kruis¬ 

tocht in 1219 met behulp van een vloot onder graaf 
Willem I van Holland de oudste vermelding. 

Naast een afbakening in de tijd, zijn verschillende 

inhoudelijke keuzes gemaakt. Enige willekeur is 
daarbij onvermijdelijk. Het opnemen van expedities, 

schepen, zeeslagen, vlootvoogden, oprichtingsdata 

van korpsen en instellingen ligt voor de hand, maar 

het nastreven van volledigheid is onmogelijk. Van 

de zeehelden uit de zeventiende en achttiende eeuw 

zijn alleen de data van overlijden afzonderlijk ver¬ 

meld. Ridders der Militaire Willemsorde, voorzover 
afkomstig uit de marine, zijn alleen vanaf de Twee¬ 

de Wereldoorlog opgenomen. Veel voorkomende 

gelijksoortige gebeurtenissen, zoals het onder¬ 

scheppen van drugstransporten in de Nederlandse 
Antillen, zijn onder één datum samengebracht. De 

naamgevers van de verschillende klassen schepen 

uit de twintigste eeuw zijn structureel opgenomen. 

Het vage onderscheid tussen oorlog en handel in de 

nieuwe tijd komt tot uiting in de opname van ver¬ 

schillende hoogtepunten uit de geschiedenis van de 

VOC en de WIC, die zoals bekend gerechtigd waren 
in hun octrooigebieden de handelsbelangen gewa¬ 

penderhand te verdedigen. Wetenswaardigheden 

over ontdekkingsreizen zijn eveneens opgenomen. 
Een opgave van het aantal lemmata per eeuw (en 

de bijbehorende percentages) levert het volgende 
beeld op: zestiende eeuw 50 lemmata (4%); zeven¬ 

tiende eeuw 263 (18%); achttiende eeuw 158 (11%); 

negentiende eeuw 259 (18%); twintigste eeuw 656 

(46%); eenentwintigste eeuw 21 (2%). De resterende 

9 items betreffen de dertiende, veertiende en vijf¬ 

tiende eeuw (1%). De sterke vertegenwoordiging 
van de vorige eeuw is voornamelijk het gevolg van de 

Tweede Wereldoorlog (goed voor 13% van het gehe¬ 
le calendarium). De roemruchte zeeslagen en de 

technologische vooruitgang op het gebied van de 

scheepvaart zijn respectievelijk verantwoordelijk 
voor de relatief sterke vertegenwoordiging van de 
zeventiende en de negentiende eeuw. 

Een register vormt de enige toegang op het om¬ 

vangrijke feitenmateriaal. Wie een schip, zeeheld of 

zeeslag zoekt, vindt gemakkelijk de relevante lem¬ 
mata. Helaas ontbreekt een korte opgave van rele¬ 

vante literatuur per item; dat zou de bruikbaarheid 

van het werk aanzienlijk hebben verhoogd. De alfa¬ 

betisch op auteursnaam geordende bibliografie 
biedt op dit punt geen uitkomst. Een ander gemis 

voor een werk als dit is misschien het ontbreken van 

een jaartallenlijst met verwijzing naar de opgeno¬ 

men kalenderdagen. Zo had men gemakkelijk her- 

inneringsjaren kunnen selecteren. Afgezien hiervan 
is Kroniek der Zeemacht een imposant en geslaagd na¬ 

slagwerk voor functionarissen van de Koninklijke 
Marine en voor de liefhebbers van data en feiten be¬ 

treffende het nationale maritieme verleden. 

Louis Sicking 
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Jan-Willem van Borselen, De marinierskazerne uan Rot¬ 

terdam. Van arsenaal der Admiraliteit tot bakermat uan zee¬ 
soldaten (Rotterdam: Ad. Donker, 2003, 272 p., ill., 
isbn go-6ioo-554-X; €25,00) 

De geschiedenis van de voormalige marinierskazer¬ 
ne in Rotterdam behoort zowel tot de stadsgeschie¬ 

denis van de Maasstad als tot de geschiedenis van de 
Nederlandse marine. Als Rotterdammer door ge¬ 

boorte en woonplaats en als oud-marineofficier die 
zijn loopbaan als officier der mariniers begon, heeft 

de auteur de beide aspecten van de kazernegeschie- 

denis samen willen brengen. In die opzet is hij vol¬ 
ledig geslaagd. 

De marinierskazerne aan het Oostplein was van 
oorsprong een arsenaal van de Admiraliteit op de 

Maze, dat in 1783 aangebouwd werd tegen een zee¬ 

magazijn dat dateerde van 1660. De arsenalen waren 

in de zeventiende eeuw niet de enige marinegebou- 
wen en -terreinen in Rotterdam. Naast magazijnen 

beschikte de Admiraliteit van Rotterdam ook over een 

hoofdkantoor - het ‘Admiraliteitshof - en een 

scheepswerf. In het eerste hoofdstuk beschrijft de au¬ 
teur in vogelvlucht de instelling van de admiraliteit, 

de verwerving van magazijnen en werfterreinen, de 

wederwaardigheden van enkele Rotterdamse admi¬ 
raals en de oprichting (in 1665) en eerste krijgsver¬ 

richtingen van het Korps Mariniers. Aan het slot van 

deze inleiding tot de geschiedenis van de mariniers 

in Rotterdam vertelt de schrijver ‘wat nog herinnert 

aan admiraliteiten arsenalen’. Dat is niet veel, maar 
het wordt wel met verve gepresenteerd. 

Het tweede en derde hoofdstuk hebben de ge¬ 

schiedenis van het in 1823 tot marinierskazerne om¬ 

gebouwde arsenaal in de negentiende en twintigste 

eeuw tot onderwerp. Althans, de titels van de hoofd¬ 
stukken doen dat vermoeden, maar eigenlijk gaat 

het vooral over de wederwaardigheden van de mari¬ 

niers zelf, in en deels buiten Rotterdam. De schrijver 
verhaalt hoe de mariniers meer en meer werden ge¬ 

concentreerd in Rotterdam, hoe hun organisatie 
eruit zag, waar en hoe zij werden opgeleid en aan 

welke activiteiten zij deelnamen. Krijgsverrichtin¬ 
gen in de periode tot aan mei 1940, zoals tijdens de 

Belgisch opstand en in Nederlands-Indië, worden 
summier of nauwelijks besproken, maar des te meer 
de inzet van mariniers in of nabij Rotterdam. Door 

de jaren heen groeide een gevoel van verbondenheid 
tussen de Rotterdammers en de mariniers. Of die 
onderlinge band omstreeks het midden van de ne¬ 
gentiende eeuw al zo sterk was is de vraag, omdat 

toen het stadsbestuur de mariniers met name graag 
in Rotterdam gelegerd zag om volksoproer en ande¬ 

re ongeregeldheden te beteugelen. De auteur geeft 

evenwel overtuigende voorbeelden van oprechte 
waardering van de burgerij voor de mariniers in la¬ 

ter jaren, dankzij hun hulp bij calamiteiten en kor¬ 

date presentatie met opgewekte marsmuziek op na¬ 

tionale hoogtijdagen en ondanks (of misschien ook 
wel dankzij) hun herhaald politioneel optreden bij 

stakingen. Naast voor de mariniers zelfbelangrijke 
gebeurtenissen als de viering van de korpsverjaar¬ 

dag en de uitreiking van een vaandel, beschrijft de 

auteur ook, en uitvoeriger, de inzet van mariniers bij 

de eerste deelname van Nederland aan een interna¬ 

tionale vredesoperatie: het toezien op de uitvoering 
van een volksstemming in Saarland in 1935. 

Het vierde hoofdstuk gaat over het leven in en om 

de kazerne. Afbeeldingen en tekst roepen het beeld 

op van een gedisciplineerde, maritiem-militaire 

mannengemeenschap met een eigen sfeer en een 
breed gedragen traditie. ‘Wat nog herinnert aan de 

kazerne’ is de slotparagraaf van het hoofdstuk, 

waarin wordt opgemerkt dat het Oostplein door veel 
oud-mariniers nog als een bijna heilige plaats wordt 

gezien en waar dan ook in 1963 een mariniersmo- 

nument werd opgericht. Het portret van het dage¬ 

lijks leven in de kazerne, mede met informatie van 

oud-mariniers getekend, is historiografisch gezien 
wellicht het meest waardevolle deel van het boek. 

Het laatste hoofdstuk beschrijft de strijd vanuit de 
kazerne in de meidagen van 1940 en de verwoesting 

van de kazerne. Het relaas van vijf oorlogsdagen is 

vooral gebaseerd op rapporten en commentaren van 
mariniers die zelf aan de gevechten hebben deelge¬ 

nomen. Daarmee bereikt dit hoofdstuk een docu¬ 

mentaire waarde die overeenkomt met die van het 

nog meer gedetailleerde verslag dat is vastgelegd in 

K. Mallan, Als de dag uan gisteren De Duitse ouerrompeling 
en uernietiging uan Nederlands eerste hauenstad (Weesp 

1985). 

Nog enkele opmerkingen tot slot: op de pagina’s 

93-94 lokaliseert de auteur de marinierskazerne in 

Den Helder op de verkeerde plaats; de kazerne stond 
niet naast het hoofdgebouw van het KIM (waar een 

hospitaal was), maar een vijfhonderd meter verder 

langs het Nieuwe Diep, voorbij de Zeedoksluis. Op 

pagina 152 heet het dat koningin Wilhelmina ter ge¬ 
legenheid van de ontvangst van het Saardetachement 

op 18 februari 1935 gekleed was in een stralend wit¬ 
te mantel. De witte mantel was echter de rouwdracht 

na de dood van prins Hendrik op 3 juli 1934. 

188 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 23 (2004) 2 

Dit boek is een welkome uitbreiding zowel van de 

literatuur over Rotterdam als van die over het Korps 

Mariniers. Bovendien is het, door de stijl van de au¬ 

teur - verhalend, soms met ironie en met aardige 

woordspelingen - en zijn oog voor amusante de¬ 
tails, een genoegen om te lezen. 

G.M.W. Acda 

Jan J.B. Kuipers, Maritieme geschiedenis uan Zeeland. 
Water, werk, glorie en avontuur (Vlissingen: Den 

Boer/De Ruiter, 2002, 104 p., ill., isbn 90-74576- 
34-6) 

Ter gelegenheid van de opening van het maritiem 

muZEEum’ in Vlissingen op 6 juli 2002 verscheen 
deze publicatie. In krap 104 pagina’s voert veel¬ 

schrijver Jan J.B. Kuipers de lezer door de maritieme 

historie van Zeeland. De inhoud van het boek is ge¬ 

baseerd op de thematische vierdeling zoals die in de 
permanente expositie van het museum is toegepast. 
Deze thema’s zijn: water (het ontstaan van de pro¬ 

vincie, de strijd tegen het water), werk (scheeps¬ 
bouw, visserij, bedijking, beloodsing), glorie (Gou¬ 

den Eeuw van Zeeland, met onder meer aandacht 

voor de VOC, de WIC en de kaapvaart) en avontuur 
(de lokroep van de zee, ontdekkingsreizen). 

Door in kort bestek het gehele maritieme spec¬ 

trum te behandelen, loopt Kuipers ook met zeven¬ 

mijlslaarzen door de Zeeuwse zeegeschiedenis. Het 
knappe is dat hij daarbij geen wezenlijke zaken on¬ 

behandeld laat. Nadelig van een dergelijke aanpak is 

wel dat de nuance uit de tekst verdwijnt, zoals tij¬ 
dens de bespreking van de zeeslagen die Michiel de 

Ruyter leverde tijdens de Derde Engelse Oorlog. 

Ook moet de lezer nogal eens grote sprongen in de 
tijd maken. Binnen enkele alinea’s word je dan van 

de vijftiende eeuw naar de twintigste eeuw meege¬ 

nomen. Naast de lopende tekst bevat het boek tekst¬ 

blokken waarin, met betrekking tot de thematiek, 

aparte onderwerpen zijn opgenomen. Hierin staan 

ooggetuigenverslagen, journaalfragmenten, anek¬ 
dotes of toelichtingen op bepaalde personen of ge¬ 

beurtenissen. Het boek eindigt passend bij het ge¬ 

slacht Lampsins, de redersfamilie die het huis liet 
bouwen waarin nu de kern van het muZEEum is ge¬ 

vestigd. De geschiedenis van het huis en zijn bewo¬ 
ners, de plannen voor het museum en de archeolo¬ 

gische opgravingen die gedaan zijn tijdens de 
bouwfase komen hierbij aan bod. 

Het boek is qua inhoud vergelijkbaar met Zeeuwen 

te water. Sporen uan een maritiem uerleden, een werkje 

van Kuipers dat in de cultuurhistorische reeks van 
de provincie werd uitgegeven en in 1996 het levens¬ 

licht zag. Maritieme geschiedenis uan Zeeland echter is 

veel mooier vormgegeven en bovendien van veel fo¬ 

tomateriaal voorzien; door de opzet en indeling met 

aparte tekstblokjes nood het boek meteen uit tot 
grasduinen. Voor wie in een middag tijd door de 

maritieme geschiedenis van Zeeland wil wandelen is 
dit boek een goede keus, maar nog mooier is het om 

het muZEEum zelf te bezoeken je te laten leiden 
langs de themazalen water, werk, glorie en avontuur 

en een deel van het illustratiemateriaal in het echt te 

aanschouwen. Het hoogtepunt van die middag staat 
namelijk niet in het boek; een bezoek aan het toren¬ 

tje van het Lampsinshuis vanwaar je over het gehele 

eiland Walcheren en de Scheldemonding kunt uit¬ 
kijken. Vanzelfwaan je je even Cornelis Lampsins en 

richt je de blik naar het westen om te zien of er een 

driemaster aan de horizon verschijnt om binnen te 
lopen. 

Johan Francke 

P.J. Moree, A. Poldervaart, A.P. van Vliet en J.P. van 

de Voort(red.), Netwerk. Jaarboek Visserijmuseum 2003 
(Vlaardingen: uitgave Visserijmuseum, 2004, 96 p., 
ill., ISSN 0925-7475) 

Begin maart verscheen, enigszins verlaat, het jaar¬ 

boek 2003 van het Visserijmuseum te Vlaardingen. 
De redactie is er opnieuw in geslaagd om een geva¬ 

rieerde bundel artikelen samen te stellen, hetgeen 

voor de visserijgeschiedenis een niet altijd even ge¬ 
makkelijke opgave is. Binnen de maritieme historie 

is het Nederlandse visserijverleden immers nog 
steeds een ondergeschoven kind. 

Conservator Alex Poldervaart begint het jaarboek 
met een verhaal over de konvooiering van de haring¬ 

vloot tijdens de Spaanse Successieoorlog en wel in 

het jaar 1710. Het artikel is gebaseerd op het jour¬ 

naal van Cornelis van Brakel, commandant van een 

eskader van zes oorlogsschepen van de admiraliteit 
Maze, die tot taak had haringbuizen tegen Franse 

kapers te beschermen. In die opdracht is hij maar 

gedeeltelijk geslaagd. Ten noorden van Schodand 

raakte de vloot van konvooiers en circa 270 haring¬ 

buizen in mist en storm verzeild, waardoor de waar¬ 

neming van vijandelijke schepen werd bemoeilijkt. 

Franse kapers die zich in de buurt bevonden, sloe¬ 

gen hun slag en wisten minstens zes haringbuizen 
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buit te maken. De schade die daardoor aan het ver¬ 
lies van schepen, vangst en het vrijkopen van be¬ 
manningsleden werd geleden, was aanzienlijk. 
Maar de verliezen hadden veel groter kunnen zijn. 
Volgens Poldervaart troffen Cornelis van Brakel en 
zijn mannen geen blaam; zij hadden onder de slech¬ 
te weersomstandigheden gedaan wat zij konden. 

Jeroen ter Brugge laat in een lang artikel de pro¬ 
motie van vis in Nederland de revue passeren. Zijn 
bijdrage ligt in het verlengde van de tentoonstelling 
‘Vis is lekker; 150 jaar visreclame in Nederland’ die 
in 2002 in het visserijmuseum was te zien, maar 
reikt in tijd verder terug. Laat middeleeuwse uit¬ 
hangborden en luifelteksten zijn volgens hem de 
oudst bekende reclame-uitingen voor de consump¬ 
tie van vis. Ook ouder dan gedacht is de bekende slo¬ 
gan ‘Haring in het land, dokter aan de kant!’. De 
tekst komt reeds in 1840 in gedrukte vorm voor, 
maar de zegswijze moet ouder zijn. Overigens ver¬ 
onderstel ik dat het eten van haring anderhalf tot 
twee eeuwen geleden werkelijk gezonder was dan 
een bezoek aan de dokter. Eeuwenlang was vispro- 
motie een zaak van individuele reders en visverko- 
pers, maar aan het eind van de negentiende eeuw 
kwam daar verandering in. Het Eerste ‘Nationaal 
Visscherij-Congres’ van 1898 stimuleerde de lande¬ 
lijke promotie van vis, zowel door de branche zelf 
als door de overheid. Het is vermakelijk te lezen hoe 
bekende Nederlanders als de dichter Koos Speen- 
hoff en de operazanger Johan Smier voor de promo¬ 
tie van haring werden ingezet. Na de oorlog werden 
naast de bekende affiches ook rijdende viskeukens, 
radio- en televisiereclame, ja zelfs een grammo¬ 
foonplaatje met een ode aan de haring getiteld ‘Ha 
...haring’ in de strijd geworpen. Het artikel wordt 
opgesierd met een groot aantal fraaie afbeeldingen 
van affiches voor de consumptie van vis en schaal¬ 
dieren. 

De derde bijdrage is een verslag van de eerste vis- 
reis van Marinus Storm, bezorgd door Alex Polder¬ 
vaart en Jan van de Voort. Marinus Storm beschreef 
zijn herinneringen aan deze reis vlak voor zijn over¬ 
lijden in 1931 op verzoek van zijn zoon Klaas. De 
schrijver monsterde in april 1894 als achttienjarige 
jongen aan op een Maassluisse haringlogger. Hij 
beschrijft op een vrij neutrale toon zijn ervaringen 
aan boord. Als onervaren jongen werd Marinus door 
de schipper, die de bemanningsleden ‘ouwe’ noem¬ 
den, ingewijd in de gebruiken van het leven op een 
haringlogger. Op zee werd het schip bezocht door 
een stel Engelse vissers die een partijtje vis ruilden 

tegen sterke drank. Marinus Storm beschrijft hoe hij 
met een kompas leerde omgaan, maar ook hoe de 
vleet werd geschoten. Al met al een aardig verslag 
dat is verlucht met enkele primitieve tekeningen van 
de schrijver. 

Peter Zuydgeest neemt in de laatste bijdrage de 
scheepsbouw- en redersactiviteiten van A. de Jong 
onder de loep. Na een kort overzicht van de opkomst 
van de Scheveningse haringvisserij in de tweede 
helft van de negentiende eeuw, verschijnt De Jong in 
het verhaal. Hij erfde in 1877 een deel van een 
scheepswerf in Scheveningen, die hij tot grote bloei 
bracht. Zuydgeest schat dat De Jong tussen 1877 en 
1895 maar liefst 76 bomschuiten op zijn werf heeft 
gebouwd. In het laatste jaar kocht De Jong een werf 
in Vlaardingen, waar hij zich ging toeleggen op de 
bouw van loggers. Vanaf 1882 manifesteerde de 
scheepsbouwer zich ook als reder. Zuydgeest veron¬ 
derstelt dat De Jong in een slappe tijd als reder is be¬ 
gonnen; om zijn werfpersoneel aan de gang te hou¬ 
den zou hij een schip voor eigen rekening hebben 
gebouwd. Daarna breidde zijn vloot zich uit tot ze¬ 
ven bomschuiten in 1895. Vanaf eind negentiende 
eeuw begon De Jong zich te manifesteren als reder 
van haringloggers. Zuydgeest schetst het wel en wee 
van De Jongs rederij tot na de Tweede Wereldoorlog, 
waarna het bedrijf langzaam maar zeker aan beteke¬ 
nis begon in te boeten. 

Henk den Heijer 

Alan G. Jamieson, Ebb Tide in the British Maritime In¬ 
dustries. Change and Adaptation, 1918 - iggo (Exeter: 
University of Exeter Press, 2003, 320 p., ill., krtn., 
ISBN 0-85989-727-1; £ 37.50) 

Honderd jaar geleden was Groot-Brittannië’s we¬ 
relds belangrijkste maritieme natie: veertig procent 
van de koopvaardijvloot voer onder Britse vlag, zes¬ 
tig procent van de nieuwe tonnage liep te water bij 
Britse werven, en de Royal Navy was de sterkste zee¬ 
macht op het noordelijk en zuidelijk halfrond. Hon¬ 
derd jaar later is er niet veel over van deze promi¬ 
nente posities. Het meest radicaal was de neergang 
in de scheepsbouw. Daar vond een allesvernietigen¬ 
de kaalslag plaats, waardoor er momenteel in dat 
land geen grote koopvaardijschepen meer worden 
gebouwd. In de scheepvaart is de leidende positie 
eveneens verloren gegaan. Het wereldomspannen¬ 
de netwerk van lijndiensten is voor een groot deel 
overgenomen door Aziatische containerrederijen en 
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de Britten komen niet meer voor op de lijst met de 
tien grootste scheepvaartnaties (hoewel deze rang¬ 
orde aan waarde heeft verloren nu de helft van de 
wereldvloot onder jJacjs of convenience is gere¬ 
gistreerd). Alleen de Royal Navy is nog een factor van 
betekenis. 

Ondanks de neergang van de maritieme sector is 
Groot-Brittannië nog altijd het land met de hoogste 
concentratie aan maritime historians en in die kringen 
kan men zich, gemotiveerd als men is, erg opwin¬ 
den over de teloorgang van de nationale trots. Alan 
Jamieson schaart zich met Ebb Tide in the British Mari¬ 
time Industries in het rijtje auteurs over dit onderwerp. 
Zijn boek geeft een historisch overzicht van de ont¬ 
wikkelingen sinds 1918 en analyseert tevens de oor¬ 
zaken. Hij beperkt zich niet tot scheepvaart en 
scheepsbouw, maar bespreekt ook de havens en 
overslagbedrijven en de spin-off van de olie- en gas¬ 
winning op de Noordzee. Hij behandelt deze onder¬ 
werpen korten bondig, want het boek telt niet meer 
dan 240 pagina’s en hiervan zijn er nog zo’n 70 ge¬ 
bruikt voor de voetnoten, indexen bibliografie. Er is 
overigens iets te zeggen voor een beknopt betoog 
aangezien niet iedereen geïnteresseerd is in alle de¬ 
tails van dit treurige hoofdstuk uit de Britse maritie¬ 
me geschiedenis. Ik denk dat lezers van dit boek 
vooral belangstelling hebben voor een stevige analy¬ 
se van de oorzaken en antwoord willen op vragen 
als: Had het anders kunnen aflopen en wat zou daar¬ 
voor nodig zijn geweest? 

Het sterkst vind ik Jamiesons analyse over de 
scheepvaart. Het verlies aan marktaandeel in de pe¬ 
riode 1918-1939 ziet hij primair als een afgeleide van 
de ontwikkelingen in de wereldeconomie. Hij wijst 
het argument af dat de Britse reders in die tijd traag 
waren bij de overschakeling op dieselmotoren en de 
bouw van olietankers. Hij steunt wél de kritiek op de 
trage toetreding van de Britse reders in de tanker- en 
bulkcarriermarkten na 1945. Hij is daarentegen po¬ 
sitief over hun reactie op de containerrevolutie. Als 
verklaringen voor de afnemende betekenis van de 
Britse koopvaardijvloot noemt hij de verschuiving 
van de export en import naar Europa, het afnemend 
belang van het Commonwealth, toenemend protectio¬ 
nisme en de opkomst van de flags of convenience die 
ook aantrekkelijk bleken voor Britse reders. Het ‘uit¬ 
vlaggen’ begon nadat de regering in 1984 bepaalde 
fiscale faciliteiten had afgeschaft. Inmiddels heeft 
men, evenals Nederland enkele jaren geleden, het 
fiscale regiem gewijzigd en zou ‘invlaggen’ aantrek¬ 
kelijk zijn. 

Kritischer is Jamieson in zijn analyse over de neer¬ 
gang van de Britse scheepsbouw. Al vóór 1940 wa¬ 
ren de bedrijven verouderd en toen na de oorlog ver¬ 
nieuwingen uitbleven, gingen zij onderuit in de 
concurrentieslag met het buitenland. Het vervolg is 
bekend: mislukte fusies in de jaren zestig, een mis¬ 
lukte nationalisatie in de jaren zeventig en een mis¬ 
lukte privatisering in de jaren tachtig. In de be¬ 
schouwingen ontbreekt jammer genoeg een 
gedegen contextanalyse, zowel voor wat betreft de 
ontwikkelingen in de internationale scheepsbouw 
als in de Britse industrie in het algemeen. Evenals in 
Groot-Brittannië worden in Zweden geen koop¬ 
vaardijschepen meer gebouwd en in de rest van Eu¬ 
ropa is de bedrijfstak gedecimeerd. Ik mis op dat 
punt een goede analytische verklaring en commen¬ 
taar op betogen over concurrentievervalsing. Daar¬ 
naast had ik graag gezien dat Jamieson het gebeuren 
in de scheepsbouw had gerelateerd aan de ontwik¬ 
kelingen in andere industrieën. Een vergelijkende 
beschouwing had interessant kunnen zijn. Hij ver¬ 
wijst een paar maal naar studies van economisch 
historici over de trage groei in de Britse economie en 
industrie in de twintigste eeuw, maar hij gaat er niet 
op in. 

Het verhaal over de havens draait om de transfor¬ 
matie van een archaïsche bedrijfstak met losse ar¬ 
beid en (begrijpelijkerwijs) militante vakbonden 
naar de hoog gemechaniseerde containerterminals 
met personeel in vaste dienst. Illustratief is hoe in 
1969 in Tilbury (Londen) een moderne containerka- 
de in gebruik zou worden genomen voor de vaart op 
Australië. Kort voor de opening werd zij door een 
staking getroffen die meer dan een jaar heeft ge¬ 
duurd; daarna is het naar ik begreep nooit meer 
goed gekomen. Het noordelijker gelegen Felixstowe 
is thans de grootste containerhaven van Engeland, 
maar zij blijft in betekenis achter bij Rotterdam, 
Antwerpen en Hamburg. Graag had ik bij Jamieson 
het antwoord gelezen op de vraag of Groot-Brittan¬ 
nië, het enige land in Noordwest-Europa waarvan 
alle import en export overzee gaat (afgezien van Ier¬ 
land en luchtvervoer), inderdaad de kans heeft ver¬ 
speeld het grootste distributiecentrum van Europa 
te worden. 

Dit boek behandelt een boeiende materie voor wie 
geïnteresseerd is in de geschiedenis van scheep¬ 
vaart, scheepsbouw en Groot-Brittannië in de twin¬ 
tigste eeuw. Het is goed leesbaar en gaat zich niet te 
buiten aan een overmaat aan getallen en details. De 
beperking van het boek is dat het beknopt is - zowel 
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voor wat betreft de beschrijving van de ontwikkelin¬ 

gen als de analyses van het gebeurde. De tekst is 
echter ruim voorzien van voetnoten die de lezer ver¬ 

wijzen naar meer diepgaande literatuur. 

Cees de Voogd 

Hans Beukema, Koninklijke Niestern Sander. 100 jaar 
scheepsbouw aan Delf en Zijl (Alkmaar: De Alk, 2001, 
208 p., ill., isbn 90-6013-132-0; €32,50) 

Met de scheepsbouw is het de laatste jaren in Neder¬ 

land niet erg rooskleurig gesteld. De Groningse 
scheepsbouw heeft zich ten opzichte van de 

scheepsbouw in andere delen van het land nog lang 

kunnen handhaven maar sinds enige tijd, vooral 

sinds het afschaffen van de zes procent regeling, een 

subsidiemaatregel waardoor de werven een gelijk¬ 

waardige concurrentiepositie ten opzichte van bui¬ 
tenlandse werven konden behouden, staan veel wer¬ 
ven in Groningen er slecht voor. 

In 2001 verscheen van de hand van Hans Beukema 

een boek over 100 jaar geschiedenis van de scheeps¬ 

werf Niestern Sander in Delfzijl. Deze werf heeft zich 

door de jaren heen staande weten te houden en pro¬ 

duceert, ondanks de huidige slechte situatie, nog 
steeds verschillende soorten schepen voor de kleine 

handelsvaart. Het boek, dat op groot formaat is uit¬ 

gegeven en talloze foto’s bevat, is chronologisch en 
thematisch ingedeeld. Rode draad is de historie van 

de werfvan Niestern, waarbij in afzonderlijke hoofd¬ 

stukken de scheepswerven van Sander en Apol wor¬ 

den behandeld. Door fusies ontstaat uit deze werven 
uiteindelijk Koninklijke Niestern Sander. 

In het eerste hoofdstuk beschrijft Beukema de 

herkomst en voorgeschiedenis van de familie Nies¬ 

tern tot de start van de scheepswerfNiestern & Zoon 
te Delfzijl door Berend Niestern in 1901. Op vlotte 

wijze beschrijft hij de eerste schreden van de Nies- 

terns in het scheepsbouwvak door onder andere Nij- 

klaas Niestern in Hoogezand, Frans Niestern in 
Schouwerzijl en ten slotte door Berend Niestern die 

in 1876 in Hoogezand een werf oprichtte. Door de 

opsomming van de vele namen in dit hoofdstuk 
wordt het ontbreken van een beknopte stamboom 

of parenteel in dit verband wel als een klein gemis 
ervaren. 

In 1901 begint Berend Niestern de scheepswerf 
Niestern & Zoon, eerst nog ‘De Concurrent’ ge¬ 

noemd maar in 1906 veranderd in ‘Scheepswerf Ge¬ 
broeders Niestern’. Vanaf het allereerste moment 

had Berend Niestern een zakelijke overeenkomst 

gesloten met reder Egbert Wagenborg en deze rela¬ 

tie bleef door de jaren heen bestaan. De werf bouw¬ 
de schepen voor de binnen- en buitenvaart. Met de 

bouw van de eerste zelfrichtende motorreddingboot 

Insulinde bracht Niestern een wereldwijde innovatie 

op zijn naam. In 1926 richtten Gerhardus en Jacob 
Sander een tweede werf op in Delfzijl onder de naam 

‘Gebroeders Sander’, die in 1928 werd gewijzigd in 
‘N.V. Scheepswerf Delfzijl, voorheen Gebroeders 

Sander’. Deze werf bouwde schepen in hetzelfde 

marktsegment als de scheepswerf van Niestern. Bei¬ 

de werven kwamen met veel moeite door de Tweede 
Wereldoorlog. Oorlogsschepen werden niet op de 

werven van Niestern en Sander gebouwd, maar door 

het aannemen van reparatiewerk, het bouwen van 

sleepboten, riviertankers en binnenschepen, kon¬ 
den beide werven aan het werk blijven. 

Een derde werf die van belang is geweest voor het 

ontstaan van scheepswerf Koninklijke Niestern San¬ 

der was scheepswerf Apol in Wirdum. Deze werf, 

die rond 1900 geleidelijk ontstond als gevolg van de 
verhuur en het onderhoud van pramen voor de bin¬ 

nenvaart, breidde zich in de jaren twintig gestaag uit 

tot een nieuwbouwwerf voor binnenvaartschepen. 
Na 1945 begon Jan Oosten op de werf van Johannes 

Apol met de bouw van de eerste kustvaarder, de Uni- 
E. In 1955 verhuisde de werf naar Appingedam on¬ 

der de naam ‘Scheepswerf Appingedam, voorheen 
A. Apol C.V.’. 

Na 1950 werd er meer en meer samengewerkt tus¬ 
sen de scheepswerven ‘Appingedam’ en ‘Niestern, 

Delfzijl’. Op 27 december 1973 fuseerden beide be¬ 

drijven tot scheepswerf‘Appingedam Niestern Delf¬ 
zijl B.V’. Op dat moment waren er nog twee grote 

werven in Delfzijl aanwezig: ‘Appingedam Niestern’ 

en ‘Sander’. Als gevolg van de slapte in de scheeps¬ 

bouw en van de wens om de levensvatbaarheid van 
de sector te vergroten, besloten beide werven op 24 

november 1980 samen te gaan onder de nieuwe 

naam ‘Niestern-Sander B.V’. Ter gelegenheid van 

het 100 jarig bestaan van de werfverleende Hare Ma¬ 
jesteit Koningin Beatrix de werf het predikaat ‘Ko¬ 
ninklijke’. 

Het boek besluit met een lijst van bouwnummers 

en gegevens over de gebouwde schepen op de be¬ 
sproken werven. Helaas ontbreekt achterin een za¬ 

kelijke of naamsindex en ook de bronvermelding is 

nogal summier. Dit echter neemt niet weg dat Beu¬ 
kema er in is geslaagd een goed historisch overzicht 

te geven van het scheepsbouwverleden van Delfzijl 
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en van het ontstaan van de werf Koninklijke Nies¬ 
tern Sander in het bijzonder. 

Wicher Kerkmeijer 

Peter Elphick, Liberty. The Ships that Won the War (Lon¬ 
don: Chatham Publishing, 2001, 512 p., ill., isbn 1- 
86176-158-9; £ 20.00) 

Concreetheid en exactheid kenmerken het boek Li¬ 

berty. The ships that iuon the war van Peter Elphick. Dit 

weet hij te bereiken door zijn boek te doorspekken 
met scheepsnamen en exacte data van de beschre¬ 

ven gebeurtenissen, inclusief de namen van de be¬ 

trokkenen en hun achtergrond. Elphick heeft zijn 

Liberty-archief duidelijk op orde. In dit archief is de 
literatuur verwerkt die voor het jaar 2000 over deze 

standaardschepen is verschenen. Daarnaast bevat 
het materiaal uit Duitse, Engelse, Amerikaanse en 

zelfs Russische (overheids)archieven, en correspon¬ 

dentie met direct betrokkenen - waaronder opva¬ 

renden, overheidspersoneel, scheepsbouwers, ver¬ 
zekeringsagenten en reders - die te maken hebben 

gehad met de ‘Liberty-periode’ die de schrijver be¬ 
handeld (van ongeveer 1935 tot 2000). 

De Engelsman Elphick, zelf een voormalig Liber¬ 

ty bemanningslid en gepensioneerd zeekapitein, 
deelt het lijvige boek met zeer weinig afbeeldingen 

in drie delen in. Het eerste deel gaat over het Engel¬ 

se initiatief om in de oorlog tegen de Duitsers de 

noodzakelijke nieuwe schepen in de Verenigde Sta¬ 
ten te laten bouwen. In het tweede deel bespreekt de 

schrijver een groot aantal lotgevallen van Liberty- 

schepen in oorlogssituaties. En in het laatste deel 

komt de geschiedenis van de Liberty na de Tweede 
Wereldoorlog aan bod. 

De noodzaak tot het opzetten van een grootscha¬ 

lig bouwprogramma ontstond nadat Duitse onder¬ 

zeeërs gedurende de eerste fase van de oorlog meer 
schepen tot zinken brachten dan de Britten konden 

bouwen. En juist Groot-Brittannië realiseerde zich dat 
een overwinning alleen kon worden behaald als de 

scheepvaartroutes open bleven. Op 11 september 1940 

kwam een ‘geheime’ commissie tot stand die moest 
achterhalen op welke wijze en met welk scheepstype 

de vrachtvloot op peil gehouden kon worden. Deze 

commissie - de Merchant Shipbuilding Commission 

- werd op 11 september 1940 geïnstalleerd en stond 
onder leiding van R. Cyril Thompson, directeur van 

de Sunderlandse scheepswerven Joseph L. Thomps¬ 
on & Sons en Sir James Laing & Sons. 

Met een goed oog voor detail beschrijft Elphick de 

wordingsgeschiedenis van het Liberty-schip: van 
een ontwerp op basis van een jaren dertig vracht¬ 

schip, via de soms moeizame contacten tussen de 

Amerikanen en de Britten, de organisatie van de 

scheepswerven en hun personele bezetting, tot de 

uiteindelijke massaproductie van het standaard¬ 
schip dat de typenaam ‘Liberty’ meekreeg. Volgens 

Elphick verdient het stoomschip Embassage (1935) de 
eer als voorbeeld te hebben gediend voor de Liberty- 

klasse schepen, daarna volgen de schepen Dorinton 

Court (1939) en de Empire Liberty (1941). Helder zet hij 
uiteen hoe deze voorlopers tot stand zijn gekomen, 

geeft hij citaten van personen die aan en op de sche¬ 

pen gewerkt hebben en plaatst hij het geheel in een 

chronologie die zeer leesbaar is. Een gemis is wel 
dat het alleen woorden zijn: met een plaatje van en¬ 

kele van de schepen zou een nog scherper beeld ge¬ 

vormd kunnen worden van het uiterlijk van de pro¬ 
totypen van het Liberty-schip. 

Elphick besteedt in dit deel ook aandacht aan de 

uitsluitend Amerikaanse scheepswerven die de 
2.710 Libertyschepen bouwden. De eerste van deze 

enorme serie was de Patrick Henry (1942) die in 245 

dagen van kielllegging tot indienststelling door de 

Bethelehem Fairfield scheepswerf in Baltimore ge¬ 
bouwd werd. In totaal legden zestien scheepswer¬ 

ven zich toe op de bouw van de Liberties. Al snel ont¬ 

stond er een competitie tussen de werven wie het 

snelst de schepen kon bouwen. Emil Kratt, directeur 
van de J.A. Jones scheepswerf in Brunswick, Geor¬ 

gia, paste een heel arsenaal aan middelen toe om de 

productiviteit op de werf te verhogen. Eén van zijn 

‘management tools’ bestond uit het wekelijks toe¬ 
spreken van de arbeiders via een werfbrede P.A.-in¬ 

stallatie. Deze aanpak, die op de werf de bijnaam 

‘Kratt’s preaching’ kreeg, stimuleerde volgens de 

door Elphick geïnterviewde zoon van Kratt de inzet 

van het werfpersoneel enorm. In 1945 bouwden de 
werven een Liberty in gemiddeld iets onder de veer¬ 

tig dagen per schip. Het schip dat het snelst ge¬ 

bouwd werd, was de Robert E. Pearcy: van kiellegging 
tot tewaterlating stonden er 4 dagen, 15 uur en 29 

seconden op de tijdmeter. De snelheid waarmee ge¬ 
bouwd werd, was daardoor zo hoog geworden dat 

voor elk schip dat de Duitsers en hun bondgenoten 
torpedeerden er drie in de plaats kwamen. 

Aan de lotgevallen van de Liberty’s in de oorlog 
besteedt de auteur het gehele tweede deel. Hij ge¬ 

bruikt hiervoor de geschiedenissen van de ongeveer 

tweehonderd Liberties die tijdens de oorlog op vele 
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verschillende manieren in contact kwamen met de 
vijand. Elphick kiest expliciet voor deze aanpak, 

vooral omdat de archieven juist deze informatie be¬ 

vatten en omdat “a discription of most ordinary 
voyages would make singularly dull reading” (p. 
188). 

In de ruim tweehonderd pagina’s die volgen, be¬ 

schrijft de auteur per gebied of vaarroute in een 
chronologisch overzicht de meest spraakmakende 

rampen en bijna-rampen waarbij Liberties betrok¬ 

ken waren. Dit doet hij door - net als in het eerste 

deel - de context te schetsen waarbinnen deze cata¬ 

strofes plaatsvonden. In hoofdstuk vijftien geeft 

Elphick een voorbeeld van een dergelijke catastrofe. 
Het Liberty-schip John Haruey wordt in december 

1943 in de haven van Bari (Italië) door Duitse vlieg¬ 

tuigen gebombardeerd. Uit recent onderzoek is be¬ 
kend geworden dat dit schip een zeer geheime la¬ 

ding oorlogsgassen aan boord had, die als 

vergelding ingezet zouden worden bij een eventuele 

gasaanval van Duitse (of Japanse) zijde. In de haven 
en op de rede van Bari lagen dertig schepen (waar¬ 

onder vijfentwintig koopvaardijschepen en negen 

Liberty-schepen) waarvan de bemanningen en an¬ 

dere opvarenden tijdens en na het bombardement 
werden blootgesteld aan een mengsel van giftige 

gassen. Velen vonden hierdoor direct de dood en 

vele anderen vertoonden symptomen van vergifti¬ 

ging door oorlogsgassen. En op dat moment was er 
niemand die kon weten dat deze ramp zich aan het 
voltrekken was. 

De aandacht die Elphick legt op de rampen en ca¬ 

tastrofes met betrekking tot de Liberties toont haar¬ 
fijn aan op welke schaal de schepen werden ingezet. 

In geen enkel strijdtoneel gedurende de Tweede We¬ 

reldoorlog ontbraken deze schepen. Wel blijft het 

verhaal van de meer dan 2.500 Liberties die voeren 
zoals van hen verwacht en gehoopt werd - zonder 

enige noemenswaardige oorlogsschade - erg on¬ 

derbelicht. Tussen de regels door valt wellicht een 

deel van deze zaak te reconstrueren, maar echt over¬ 
tuigend wordt het nooit. 

In het laatste deel laat Elphick de oorlog achter zich 

en neemt hij de Liberty mee de vredestijd in. Hij wijdt 
het eerste hoofdstuk van dit deel aan de verkoop van 

ongeveer goo Liberties door de Amerikaanse over¬ 
heid aan een aantal landen en Amerikaanse rederij¬ 

en. Curieus genoeg kregen de Britten hierbij niet de 
eerste keus, maar moesten ze achteraansluiten in de 
rij die werd gevormd door Griekse, Noorse, Chinese, 
Italiaanse, Franse en Nederlandse kopers. 

Het boek eindigt met een hoofdstuk waarin Elp¬ 

hick uiteenzet hoe de laatste twee Liberty-schepen, 
de Jeremy O’Brian en de John W. Broum, tot museum¬ 

schip zijn geworden. Ook hier laat de schrijver zijn 

kenmerkende onderzoeksmethode niet los. Op ba¬ 

sis van archiefstukken, gepubliceerd en ongepubli¬ 
ceerd materiaal, correspondentie en gesprekken 

met betrokkenen of hun familieleden, weet hij op 

treffende en zeer leesbare wijze het verhaal van de 

‘schepen die de oorlog wonnen’ te reconstrueren. 

Wouter Heijveld 

Jan Anderiesse en Leslie Spurling, Gruno 1937 - 2002 

(Alkmaar: De Alk, 2003,196 p., ill., isbn 90-6013- 
216-5; €36,50). 

NV Scheepvaartbedrijf Gruno werd opgericht in 

1937 als een bevrachtingskantoor voor de kustvaart. 
Anders dan de naam misschien doet vermoeden, 

was het bedrijf gevestigd in Amsterdam. De oprich¬ 

ters kozen voor deze naam, omdat de meeste coas¬ 

ters waarvan zij het management uitvoerden hun 
thuishaven in de provincie Groningen hadden. Gru¬ 

no was geen rederij, hoewel het kantoor wel aande¬ 

len in schepen bezat. De kernactiviteiten waren be¬ 

vrachting, chartering, bemanning en financiering. 

Het nostalgisch geïnspireerde boek gaat over de 
glorietijd van de Groninger motorcoaster, die duur¬ 

de tot eind jaren zestig. Met de ondergang van de 

klassieke Groninger kustvaart maakte Gruno van de 

nood een deugd door in te springen op de ‘sale and 
purchase’ markt en het bedrijf regelde de verkoop 

van vele Nederlandse coasters naar het buitenland. 

Uiteindelijk werd in 1981 het laatste schip dat Gruno 

in management had verkocht en bleef alleen de be¬ 
vrachting van schepen over. Het eerste deel van het 

boek gaat over de geschiedenis van het bedrijf en be¬ 

vat een reisverslag en een bijdrage over het dagelijks 

leven aan boord van een Groninger coaster. Het 
tweede deel is een rijk geïllustreerde schepenlijst en 

hieraan is eigenlijk het grootste deel van het boek 

gewijd. Alle Nederlandse schepen waarvan Gruno 
(deels) eigenaar was of het management uitvoerde, 

worden beschreven, onder andere op basis van 

Lloyd’s Register of Ships. Ook is van elk schip een 

beknopte beschrijving van de levensloop opgeno¬ 

men. Omdat Gruno veel relaties in Ierland had, is 
het eerste deel in het Nederlands en Engels geschre¬ 

ven en de schepenlijst helemaal in het Engels. Het 

boek is interessant voor lezers die goede herinnerin- 
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gen bewaren aan de Groninger kustvaart en van be¬ 

lang voor mensen die op zoek zijn naar scheepsge- 
gevens uit de periode 1937-1981. 

H.J.A. Dessens 

F. van Tuikwerd, S.S. Statendam 1929-1940. Deyeschie- 

denis van het DubbelschroefTurbine Stoomschip Statendam 
en de NV Maildienst der Holland-Amerika Lijn (Zutphen: 

Walburg Pers, 2003, 368 p., ill., isbn 90-5730-249- 

7; €49.50) 

Het statige vlaggenschip Statendam (III) van de Hol¬ 

land-Amerika Lijn heeft slechts kort dienst gedaan 

voor haar rederij: van 1929 tot 1940. Zij vertrok in de 
nacht van 10 op 11 april 1929 van de Wilhelminaka- 

de voor haar maidentrip. Precies 300 jaar na de aan¬ 

komst aldaar van Henri Hudsons schip de Halue 

Maen, arriveerde zij bij wat ooit de nederzetting 

Nieuw-Amsterdam was. Elf jaar later, ’s morgens 11 

mei 1940, lag zij afgemeerd aan de Wilhelminakade. 
Op de tweede dag van de strijd om Rotterdam plaat¬ 

sten Duitse overvaltroepen een mitrailleurstelling 

op haar achterdek om Nederlandse soldaten op de 

tegenoverliggende Maasoever te beschieten. In de 

loop van de middag ontplofte een Nederlands pro¬ 
jectiel op het schip. Dat veroorzaakte het fatale vuur 

dat dagenlang op de Statendam zou woeden. Vanwe¬ 

ge de constant heersende oostenwind kon het be¬ 

staan dat de Nederlandse vlag gedurende deze 
brand ongeschonden aan de stok op het achterdek 

bleef wapperen. Dit dundoek is nu in het bezit van 
het Maritiem Museum in Rotterdam. 

Ziedaar enkele saillante details uit het boek S.S. 

Statendam 1929-1940. Auteur F. van Tuikwerd en uit¬ 
geverij Walburg Pers hebben met deze publicatie de 

maritiem-historische literatuur een dienst bewezen. 

Dankzij talrijke foto’s met informatieve bijschriften 

vormt de uitgave een compleet kijkboek; door de ge¬ 
detailleerde tekst met veel informatie is het boven¬ 

dien een volledig leesboek. Het stelt de lezer/kijker 

driekwart eeuw na dato goed in staat zich vertrouwd 
te maken met dit prachtige schip uit de rijke Hol¬ 
landse traditie. 

Het groot formaat boek van 352 pagina’s is fraai 

vormgegeven. De vele kleurenafbeeldingen uit tallo¬ 

ze HAL-brochures zijn met zorg gereproduceerd. 
De Walburg Pers heeft met deze publicatie de pro¬ 

fessionele lat voor maritiem-historische uitgaven 
weer aanzienlijk hoger gelegd. 

Zoals de titel belooft, gaat het boek over meer dan 

het schip alleen. Ook de achtergronden van de ont¬ 

wikkelingen bij de rederij komen uitvoerig aan de 

orde. De auteur besteedt veel aandacht aan bedrijfs¬ 

economische aspecten, die hij plaatst binnen perio- 

dekaders. Voorts gaat hij uitgebreid in op de twee 
werven die bij de bouw waren betrokken: Harland & 

Wolff voor het casco en Wilton voor de afbouw. Hij 

wijdt uit over de firma die met meesterhand een be¬ 

langrijk deel van de imponerende interieurs ver¬ 
zorgde: Mutters & Zn. In dit verband memoreert hij 

terecht de ‘Mutters-stijl’, waarover hoognodig een 

omvattende studie dient te verschijnen. Zoals bij een 

dergelijk boek mag worden verwacht, gaat de auteur 

op een voor de leek goed te volgen wijze uitgebreid 

in op de constructieve en technische aspecten. Al 
met al schetst hij tal van wetenswaardigheden die 

duidelijk maken welke complexe factoren van in¬ 

vloed zijn geweest op het ontwerp, de bouw en de 

inrichting van het schip. Het boek bevat een globale 

index op persoons-, zaak- en scheepsnamen, een 
notenapparaat met toelichtingen op details uit de 
hoofdtekst, en een opgave van de bronnen. 

Naast deze positieve opmerkingen zijn bij zowel 

tekst als uitgave de volgende kritische kanttekenin¬ 
gen te plaatsen. De auteur had zijn keuzes voor het 

wel of niet behandelen van bepaalde onderwerpen 

moeten verantwoorden. Om slechts twee aspecten 

te noemen: waarom deze selectie van reizen uit het 
totaal?, waarom wel de schijnwerper op Mutters & 

Zn en niet op Allan & Co? Meestal gebruiken auteurs 

van doorwrochte boeken als dit een voorwoord om 

dergelijke zaken aan de orde te stellen. Daarnaast 

wekt het ontbreken van een voorwoord met daarin 
de gangbare dankwoorden ten onrechte de schijn 

dat het werk in ‘splendid isolation’ tot stand is ge¬ 

komen. Voorts had de auteur op een aantal punten 

meer zorg moeten besteden aan de volgorde van de 

informatie. Het gebeurt herhaaldelijk dat een voor 
goed begrip essentieel referentiekader pas veel later 

in de tekst aan de orde komt. Vanwege dergelijk uit¬ 

stel moet de lezer meer dan eens het werk doen dat 

van de auteur verwacht mag worden, namelijk op in¬ 
zichtelijke wijze de verbanden leggen die voor goed 

begrip noodzakelijk zijn. Zo wordt bijvoorbeeld al 

vanaf bladzijde 40 herhaaldelijk de firma Mutters 

genoemd, maar plaatst de auteur dit bedrijf pas na 
pagina 88 in een kader. Bovendien zijn sommige 

overgangen in de tekst nogal abrupt. Bijvoorbeeld 

op pagina 19 gaat de auteur - nadat hij heeft gemeld, 

dat “het casco van de Statendam in Belfast bleef lig¬ 
gen in afwachting van de gebeurtenissen die zouden 
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volgen” - opeens zonder nadere toelichting over op 
de verhuizingen van de Wilton-werf. Het wordt de 
lezer pas bladzijden verder duidelijk, dat deze infor¬ 
matie relevant is omdat de HAL aan Wilton zou ver¬ 
zoeken het casco af te bouwen. Ook was het wense¬ 
lijk geweest dat de auteur meer aandacht had 
besteed aan een vergelijking van de Statendam met 
equivalente tijdgenotes, zowel qua initieel ontwerp 
als qua uiteindelijk gerealiseerd exterieur en interi¬ 
eur. Meer aandacht voor de plaats van de derde Sta¬ 
tendam in de ontwerp-ontwikkelingslijn van HAL- 
passagiersschepen was eveneens op zijn plaats 
geweest. Helaas bevat het boek alleen een schetsma¬ 
tige afbeelding van het algemeen plan; bij een uitga¬ 
ve van dit kaliber had een representatieve weergave 
van het algemeen plan op uitslaande pagina’s ge¬ 
past. De weergave van de kleurenafbeeldingen op 
donkere ondergrond oogt weliswaar chique, maar 
heeft het nadeel dat vingerafdrukken hinderlijk 
zichtbaar blijven. Bovendien verdient het numme¬ 
ren van alle bladzijden de voorkeur. 

Deze kritische notities laten onverlet, dat dit 
prachtige boek over de Statendam een vooraanstaan¬ 
de plaats bekleedt in de reeks van recente, gedetail¬ 
leerde Nederlandse scheepsbiografieën. Na deze 
waardevolle uitgave over de Statendam (III) wordt het 
hoog tijd voor een equivalent boek over haar opvolg¬ 
ster, de wereldberoemde Nieuw Amsterdam (II). 

N. Guns 

Arnout C. Gischler, De Hoiland-Amerika Lijn in zwaar 
weer (Zutphen: Walburg Pers, 2003, 224 p., ill., 
isbn 90-5730-262-4; €19,95) 

Nederlandse boeken over Nederlandse rederijen 
gaan vaak over schepen. Talloos zijn de banden 
waarin na een korte chronologie over het wel en wee 
van de onderneming, nauwgezet gegevens en le¬ 
venslopen van de schepen aan de orde komen. En 
ook verschijnen met een zekere regelmaat omvang¬ 
rijke monografieën over een of twee schepen waarin 
alle details over de bouw, de inrichting, de reizen en 
het einde van het schip de revue passeren. Minder 
vaak zien boekwerken het licht die het wel een wee 
van een rederij onder de loep nemen, zonder dat er 
uitgebreid wordt ingegaan op de schepen. Deze pu¬ 
blicaties beschrijven het walbedrijf, de manage- 
mentbeslissingen en de invloed van de sociale en 
economische conjunctuur van de desbetreffende re¬ 
derij. Wie beide soorten geschiedschrijving op el¬ 

kaar legt, verschaft zich een goed beeld van de his¬ 
torie van de scheepvaartonderneming: hoe de rede- 
rijleiding zich opstelde in een zeker tijdsgewricht en 
hoe dit zich vertaalde in de aanschaf of verkoop van 
bepaalde typen schepen. Interessante zaken voor 
degenen die zich verdiepen in rederij- en bedrijfsge¬ 
schiedenis. 

Het boek De Hoiland-Amerika Lijn in zwaar weer van 
Arnout C. Gischler is een rederijgeschiedenis, maar 
past in geen van beide typen historiografie. Het is 
een derde variant die jammer genoeg uiterst zeld¬ 
zaam is in het Nederlandse taalgebied: een beschrij¬ 
ving uit eigen ervaring. Gischler beschrijft vanuit 
zijn persoonlijke betrokkenheid - hij is van 1964 tot 
1975 staffunctionaris bij de Hoiland-Amerika Lijn 
geweest - hoe de HAL een radicale ommezwaai in 
bedrijfsvoering heeft doorgemaakt. Dit is de kern 
zijn verhaal en naar deze episode verwijst de titel. 
Toch is dit slechts een deel van het boek. Het andere 
deel gaat over het werkzame leven van de auteur van¬ 
af de Tweede Wereldoorlog - wanneer hij in dienst 
bij ‘Socony’ (de Standard Oil Company of New York) 
en vervolgens bij Stanvac enigszins bekend raakt 
met de scheepvaart - tot het moment waarop hij 
twintig jaar nadat hij weg is bij de HAL besluit een 
boek te schrijven over zijn HAL-jaren. 

Gischler groeit op temidden van de nazaten van 
vooroorlogse Rotterdamse havenbaronnen: hij 
speelt met ze en zeilt met ze. Toch belandt hij niet in 
het traditionele Rotterdamse redersmilieu. Erg dui¬ 
delijk is hij niet over zijn vormende achtergrond, 
maar tussen de regels door kun je wellicht lezen dat 
hij na het Rotterdams gymnasium Arabisch heeft 
gestudeerd. 

In de eerste hoofdstukken is concreetheid niet 
zijn sterkste kant; dateringen van feiten zijn 
schaars, waardoor het lastig is een chronologisch 
beeld te vormen van het beschrevene. Tevens be¬ 
wandelt de schrijver vele zijpaden die niet of nauwe¬ 
lijks met elkaar in verband gebracht worden, anders 
dan dat het momenten zijn uit het leven van Arnout 
Gischler. Naarmate de hoofdstukken vorderen, 
worden de beschrijvingen concreter en het verhaal 
compacter. Helder en vloeiend zet de schrijver een 
beeld neer van de metamorfose die de HAL door¬ 
maakt om van een algemene rederij met tal van par¬ 
ticipaties in andersoortige bedrijven te worden tot 
een bedrijf dat zich geheel en alleen richt op de 
cruisevaart. 

In dit ‘umdenken’ speelde Gischler een uitvoeren¬ 
de rol. Deel uitmakend van een kleine staf in Rotter- 
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dam bereidde hij de markt voor op de komst van de 
Prinsendam in Aziatische wateren. Zijn contacten in 
Indonesië die stammen uit de jaren vijftig - de tijd 
dat hij bij Stanvac (een Nederlandse dochter van een 
Amerikaanse oliemaatschappij) werkte - komen 
hem daarbij goed van pas. Het ontstaan van deze 
contacten en zijn leven in Indonesië verweeft Gisch¬ 
ler in de eerdere hoofdstukken en deze laten zich nu 
lezen als een inleiding op het hoofdthema. Veel van 
de vertellingen blijven onuitgewerkt, hoewel ze stuk 
voor stuk de nieuwsgierigheid opwekken. Op één 
van de zijpaden duikt de naam Margaret Mead op. 
Deze beroemde antropologe charterde voor haar 
studenten in 1966 de Ryndam, en volgens de auteur 
had ze over het gebruik van cannabis behoorlijk 
vooruitstrevende opvattingen. 

Anders dan de titel doet vermoeden, gaat het boek 
niet alleen over de HAL in zwaar weer. Eigenlijk gaat 
het boek over Arnout C. Gischler, een jongeman die 
na de Tweede Wereldoorlog carrière maakt in het 
internationale bedrijfsleven en die door de speling 
van het lot van nabij meemaakt hoede HAL zich aan¬ 
past aan de nieuwe tijd. Alleen al dit gegeven, ge¬ 
schreven vanuit het perspectief van een deelnemer, 
maakt het boek de moeite waard. 

Wouter Heijveld 

R.E. van Holst Pellekaan en I.C. de Regt, Operaties in 
de Oost. De Koninklijke Marine in de Indische Archipel 
(1945-1951) (Bijdragen tot de Nederlandse Marine- 
geschiedenis, onder redactie van het Instituut voor 
Maritieme Historie, deel 13; Amsterdam: De Bataaf- 
sche Leeuw, 2003, 368 p., ill., krtn., isbn 90-6707- 
566-3; €39,50) 

Wanneer men het militair-strategische aspect in be¬ 
schouwing neemt, dan is de conclusie al gauw dat 
de strijd om de Indonesische onafhankelijkheid be¬ 
slist is op het eiland Java. Dat neemt echter niet weg 
dat die strijd een belangrijke maritieme dimensie 
heeft gehad. Daarbij moet men niet alleen denken 
aan spectaculaire acties als de landingen bij Pasir 
Poetih in het kader van de Eerste Politiële Actie en bij 
onder andere Glondong tijdens de Tweede, maar 
ook aan allerlei ondernemingen op bescheidener 
schaal die tot doel hadden het Nederlandse gezag in 
de Indonesische wateren te handhaven. Van emi¬ 
nent belang hierbij was dat de Republik Indonesia 
wel over een leger van betekenis beschikte, maar 
niet over een marine. Daardoor had de Koninklijke 

marine tot de soevereiniteitsoverdracht steeds de 
mogelijkheid om in de Indonesische wateren, en in 
feite ook in het luchtruim daarboven, op effectieve 
wijze wat men tegenwoordig ‘sea control’ noemt uit 
te oefenen. Daarbij lag vaak vooral hoge prioriteit bij 
bestrijding van smokkelarij. 

Het is, dunkt mij, een goede zaak dat twee zo 
competente auteurs - zij verdienden eerder hun spo¬ 
ren met een studie over het optreden van de Neder¬ 
landse marine in Nieuw-Guinea - in dit deel van de 
onder redactie van het Instituut voor Maritieme His¬ 
torie verschenen Bijdragen deze episode uit de Ne¬ 
derlandse marinegeschiedenis onder de loep ne¬ 
men. Terecht leggen zij er de nadruk op dat het werk 
van de Koninklijke marine in Indonesië door de ma- 
rineleiding niet als dé primaire taak werd gezien. Zij 
zag de Nederlandse zeemacht in de eerste plaats als 
een ‘rijksmarine’ waarvan slechts een der kerntaken 
in Nederlands-Indië lag. Voor de naoorlogse weder¬ 
opbouw van die rijksmarine waren veel mensen en 
was veel geld nodig. Vandaar dat een der hoofdthe¬ 
ma’s van dit boek is het streven van de Indische ma- 
rineleiding om voldoende potentieel te verkrijgen en 
te behouden om de operationele taken ‘in de Oost’ 
te kunnen uitvoeren. De sleutelfiguur in Batavia was 
daarbij van januari 1946 tot 1 oktober 1949 vice-ad- 
miraal A.S. Pinke, die gedurende de genoemde pe¬ 
riode de functie bekleedde van commandant der 
zeemacht in Nederlandsch-Indië. Hoe Pinke ge¬ 
waardeerd werd door degenen die onder hem dien¬ 
den, kan men daaruit afleiden dat het varende per¬ 
soneel zichzelf graag en niet zonder trots placht aan 
te duiden als ‘Rederij Pinke’; dit was afgeleid van de 
afkorting ‘RP’ waarmee de regionale patrouillebo¬ 
ten (kleine, licht bewapende, motorvaartuigen van 
Amerikaanse of Britse - Australische - herkomst) 
werden aangeduid. 

Terecht wordt in dit boek veel aandacht besteed 
aan het door Pinke gevoerde beleid en het krachten¬ 
spel waarbinnen hij moest functioneren. Daarbij 
valt op dat de auteurs zich veel moeite geven om tot 
klare analyses, ook van de politieke situatie inclusief 
de spanning tussen Batavia en Den Haag, te komen. 
Zo is hun boek ook waardevol voor wie geïnteres¬ 
seerd is in de naoorlogse politieke geschiedenis van 
Indonesië. 

De titel wordt overigens ten volle waargemaakt 
doordat het hoofdaccent ligt bij de operaties, vooral 
die van vloot en Marine Luchtvaart Dienst (de Mari- 
niersbrigade heeft al eerder aandacht gekregen in de 
monumentale studie van Schoonoord). Bij de be- 
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handeling van die operaties is mij vooral opgevallen 

hoeveel verantwoordelijkheid toeviel aan officieren 

van betrekkelijk lage rang en anciënniteit, en hoe 
goed deze in het algemeen met die verantwoorde¬ 

lijkheid wisten om te gaan. Vooral in de periode tot 

ï december 1946, toen de Britten het aan Geallieer¬ 
de kant in Indonesië voor het zeggen hadden, werd 

er van lagere commandanten niet alleen een hoge 

mate van besluitvaardigheid, maar ook van diplo¬ 

matie en tact gevergd, en dat terwijl het hun in span- 

ningssituaties vaak onmogelijk was tijdig rugge¬ 

spraak te houden met hogere bevelhebbers. Veel 

moest worden geïmproviseerd en vaak konden de 
beschikbare middelen alleen maar worden aange¬ 
duid als primitief. Illustratief is wat de auteurs me¬ 

dedelen over de situatie op Bali in 1946. Daar bevond 

zich vanaf maart een Oudst Aanwezend Zeeofficier, 

die er binnen korte tijd in slaagde een ‘Balinese ma¬ 
rine’ samen te stellen, waarvan de ‘hoofdmacht’ ge¬ 

vormd werd door een voormalige houten Japanse 

patrouilleboot en een eveneens voormalige Japanse 

bewapende sleepboot. Deze werden aanvankelijk 
voor een belangrijk deel bemand door Japans mari¬ 

nepersoneel. Zulks verliep probleemloos totdat 
men “in Batavia tot de conclusie kwam dat het in¬ 

zetten van Japanners bij gewapende acties tegen de 
Republikeinen niet geheel in overeenstemming was 

met de Conventie van Genève” (p.74). De Japanners 
mochten verder alleen nog worden ingezet aan 

boord van transportvaartuigen en voor werk aan de 

wal. Toen de Japanners zouden worden gerepa¬ 
trieerd, stond hun commandant erop dat zijn deta¬ 

chement eerst ‘model’ voor de Nederlandse marine- 
commandant defileerde. 

Zoals voor de hand ligt, heeft het marineperso¬ 
neel dat betrokken was bij wat soms het karakter 

had van maritieme guerrilla en dan weer meer, ove¬ 

rigens soms zeer enerverend, politiewerk vele span¬ 
nende avonturen beleefd. Ook in dit opzicht komt 

de lezer zeker niet tekort. Hij krijgt daarbij een goe¬ 

de indruk van de soms zeer primitieve omstandig¬ 

heden waaronder moest worden gewerkt. In hoever¬ 

re de auteurs de velen die dit hoofdstuk uit de 
geschiedenis van de Koninklijke Marine hebben 

meegemaakt en nog in leven zijn hebben geraad¬ 
pleegd, komt helaas niet erg duidelijk uit de verf. 

Uit hun verantwoording blijkt wel dat zij een gro¬ 

te hoeveelheid, ook particulier, archiefmateriaal 
hebben verwerkt. De verzorging van dit boek is, zo¬ 
als gebruikelijk bij deze serie, goed te noemen. 
Kaarten en illustraties (waaronder vele uit particu¬ 

liere collecties) vullen de tekst goed aan. Een, overi¬ 

gens helaas vrij fors, aantal stel- en spelfouten moge 

de samenstellers en hun begeleidster, mevrouw dr. 

A.M.C. van Dissel, worden vergeven. Zij verdienen 

daarentegen lof voor de wijze waarop zij een boei¬ 

end stuk marinegeschiedenis hebben belicht. Zoals 
ik hierboven al aangaf, lijkt mij dit boek zeker niet 

alleen van belang voor degenen die ‘erbij geweest 

zijn’. Een wezenlijk stuk Indonesische geschiedenis 
is vastgelegd. 

Ph.M. Bosscher 

H. Visser, De Koninklijke Marine, foto’s en feiten, 1922- 

1964 (Zaltbommel: Aprillis, 2003, 96 p., ill., isbn 
90-5994-009-1; €18,50) 

Onlangs presenteerde Henk Visser op de voormali¬ 
ge Hr.Ms. Schorpioen zijn fotoboekje De Koninklijke 

Marine,foto’s en feiten, 1922-1964. Als gewezen opper- 

seiner-telexist en momenteel werkzaam als vrijwil¬ 
lig medewerker bij het Marinemuseum in Den Hel¬ 

der draagt Visser de marine een warm hart toe. Met 

zijn fotoboekje hoopt hij te bewerkstelligen “dat ve¬ 
len de aangename sensatie van herkenning en enige 

prettige herinneringen zullen beleven bij het lezen 
en bladeren in dit boek”. 

In het boekje zijn 108 mooie zwartwitfoto’s afge¬ 

drukt van schepen die in de periode 1922-1964 bij de 

Koninklijke Marine in dienst zijn gesteld. Het gaat 
om afbeeldingen van schepen uit de Tweede We¬ 

reldoorlog, uit de naoorlogse periode in Neder- 

lands-Indië, in Korea, in Nieuw-Guinea en uit de 
Koude Oorlogsjaren. Elke foto is voorzien van een 

onderschrift, waarin de voornaamste wetenswaar¬ 

digheden van de betreffende schepen worden be¬ 
schreven. De Koninklijke Marine, foto’s en feiten, 1922- 

1964 gaat verder waar een soortgelijk boekje van 
F.C. van Oosten, De Koninklijke Marine in oude ansich¬ 

ten (Zaltbommel, 1971) eindigde. Helaas ontbreken 

de herkomstgegevens en de dateringen in deze be¬ 
schrijvingen. Ook zijn lang niet alle schepen be¬ 

schreven. Onduidelijk blijft waarom bijvoorbeeld 

Hr.Ms. Cerberus, Urania, Mercuur en de Zuiderkruis ont¬ 

breken. Toch geeft het boekje in een kort bestek een 
aardig overzicht van het varende materieel van de 

Koninklijke Marine uit een periode die al weer veer¬ 
tig jaar achter ons ligt. 

Adri P. van Vliet 
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Jan J.B. Kuipers, Zeemanskunst. Schitterende schepen uit 
het merk uan Jan de Quelery (Zaltbommel: Europese Bi¬ 

bliotheek, 2003, 240 p., ill., isbn 90-288-3655-1; 
€29,00) 

De Vlissingse schilder Jan de Quelery (1957) bouw¬ 

de in de afgelopen decennia een reputatie op als ge¬ 

specialiseerd schilder, aquarellist en tekenaar. Zee¬ 

manskunst biedt een keuze uit de mooiste werken 
van De Quelery. De grootste aandacht gaat uit naar 

de hoogtijdagen van de zeilvaart; het tijdperk van de 

klippers en de windjammers. Was het bij deze af¬ 

beeldingen gebleven, dan was een catalogus met 
fraai beeldmateriaal ontstaan, maar niet meer dan 

dat. Jan J.B. Kuipers heeft zich van de taak gekweten 

door uit de selectie tekeningen, aquarellen en schil¬ 
derijen een synthese van tekst en beeld te maken. 

Kuipers (1953) heeft inmiddels tal van historische 
en maritiem-historische publicaties op zijn naam 

staan; daarnaast publiceerde hij ook nog verhalen 
en essays, kinderboeken en poëzie. 

Het materiaal van De Quelery is onderverdeeld in 
chronologische en technologische stadia in de ont¬ 

wikkeling van de zeevaart. Via een kleine introductie 
van de Middeleeuwen en de Gouden Eeuw komen 

we al spoedig bij de ontwikkeling van het klipper¬ 

schip, de hoogtijdagen van deze geavanceerde 

snelzeiler en het tijdperk van de windjammers. Ver¬ 

volgens is er aandacht voor stoomschepen, oorlogs¬ 
schepen van na 1940 en een hoofdstuk over de he¬ 

dendaagse motorschepen (vooral aandacht voor de 

Zeeuwse visserij). Het boek eindigt ten slotte weer 

bij de voorliefde van De Quelery, het zeilschip. Dit¬ 
maal in de vorm van opleidingsschepen en zeiljach¬ 

ten voor de pleziervaart en wedstrijdsport. 

In de begeleidende tekst worden al deze schepen 

in een ruim maritiem-historisch kader geplaatst, 
met aandacht voor transitie in de ontwikkeling van 

de scheepsbouw, maar vooral ook voor individuele 

scheepsgeschiedenissen, het leven aan boord en 

anekdotes, doorgaans met betrekking tot de afbeel¬ 
dingen die de Quelery koos. Door de vele illustraties 

is het wel eens moeilijk als lezer de continuïteit van 

het verhaal vast te houden, maar Kuipers weet moei¬ 

teloos de grote lijn in het verhaal te houden, terwijl 
hij ondertussen uit een groot aantal verhalen en 

anekdotes put. Een daarvan is het fantastische ver¬ 

haal (voorzien van potloodtekening) van de schepen 

Terror en Erebus die tijdens de poolexpeditie van Sir 
John Franklin in 1845 in het ijs vast kwamen te zit¬ 

ten, en bijna honderd jaar later in de buurt van New¬ 

foundland op een ijsberg werden waargenomen. 

Toch vormt het werk van De Quelery de ruggengraat 
van het boek. Dan weer zien we de klipper Flying 

Cloud in een frisse bries onder een bewolkte blauwe 

hemel door het opstuivende water van de oceaan 
klieven, de Seaman’s pride met neerhangende, zacht¬ 

jes in de wind klapperende zeilen in een paarse ne¬ 

vel uit de ochtendmist tevoorschijn komen of zien 

we de ondergang van de Pamir in een palet van woest 
schuimende golven en gierende wind onder een 

loodgrijze hemel. Want het is vooral de romantiek 

en het verlangen naar de tijd van de zeilvaart zoals 

we die nu niet of nauwelijks nog kennen die je tel¬ 
kens weer opnieuw dit boek doet openslaan. 

Johan Francke 
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zungsbeitrag. Logbuch 40, 2004, 24-28, ill. 

39036. GORMAN, TOM, Automatic boiler control?. 

MS 2002, nr. 119, 66-69, ill- 
39037. MILLÉ, CLAUDE, Les puits d’hélice a bord 
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chant ships in the Second World War. Quoyon 

(QC), Chesley House Publications, 2003, vii, 156 

p., ill. 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - 

SCHEEPSVERSIERING 

39048. LOVEWELL, MARK ALAN, Keeping mari¬ 
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39062. CUSTER, KATIE M., SARA G. HOSKINS, 
The first season of the Dominican Republic Sur¬ 
vey Project: a preliminary survey of the southern 
coast. INAQ 30, 2003, no. 4,19-22, ill. 
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ill. 

9084. MARDIKIAN, PAUL, Conservation and ma¬ 

nagement strategies applied to post-recovery ana¬ 
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conferentie Brussel 1853. SWZ 13, 2003, decem¬ 

ber, 35-37, ill. 
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS 

Kopij 

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders ter pu¬ 
blicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet contact worden 
opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of Frans kan bij uitzonde¬ 
ring worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet zijn getikt op A4-formaat met 
dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en subtitels duidelijk en consistent aangeven. 
Kopij moet in vijfvoud en compleet worden ingeleverd, d.w.z.: tekst (op papier en digitaal), bij¬ 
lagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken enz. met onderschrift. Annotatie 
dient te geschieden volgens de Aanwijzingen uoor tekstbewerking en annotatie, uitgegeven door het 
Koninklijk Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en aldaar verkrijgbaar (tel. 070- 
3140363). 
De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin in de tekst 
aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee te zenden, evenals 
zijn/haar adres en telefoonnummer. 

Illustraties 

Illustraties moeten worden ingeleverd als scherpe afdrukken of dia’s, ter beoordeling van de re¬ 
dactie. Illustraties mogen ook digitaal worden aangeleverd, mits met voldoende resolutie. Nade¬ 
re informatie kan worden ingewonnen bij de uitgever. De auteur moet zonodig aangeven waar de 
illustraties in de tekst behoren te worden geplaatst. Van kaartjes en grafieken moeten scherpe af¬ 
drukken of tekeningen met voldoende contrast worden bijgeleverd. Tabellen kunnen met een ta- 
belfunctie worden opgemaakt of met telkens één tabpositie per kolom. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur gele¬ 
verde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk geretourneerd. 

Proeven 

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

Overdrukken 

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

Advertenties 

Hele pagina €113,45 
Halve pagina €56,72- 

Bijsluiters 

Niet-commercieel €113,45 

Commercieel €226,89 



Uitgeverij Verloren 
Alkmaar, stad en regio. Alkmaar en omgeving in de Late Middeleeuwen en Vroegmo¬ 
derne Tijd. (Alkmaar 12), onder eindredactie van L. Noordegraaf, 268 blz., 
gebonden, geïllustreerd, isbn 90-6550-805-8, €26,- 
Deze fraai geïllustreerde bundel bevat bijdragen over het molenbestand in de 
Schermeer vanaf 1635, achtkantige binnenkruiers, de geschiedenis van de 
Alkmaarse industriemolens, het Alkmaarse stadsrecht van 1254 en aspecten 
uit de agrarische en medische geschiedenis van het negentiende-eeuwse 
Alkmaar. 

Geordend Landschap. 3000 jaar ruimtelijke ordening in Nederland. Onder redactie 
van R.M. van Heeringen, E.H.P. Cordfunke, M. Ilsink en H. Sarfatij, (schi- 

reeks 4), 192 blz., ingenaaid, geïllustreerd, isbn 90-6550-830-9, €19,- 
Geordend land bevat een samenhangende reeks artikelen over 3000 jaar omgang met de Nederlandse 
ruimte. Welke veranderingen traden er in de loop der eeuwen op in de inrichting van het land en wat 
waren daarvan de maatschappelijke achtergronden? Ruimtelijke ordening dus, maar dan gezien vanuit 
een historisch perspectief. 

Jurrien van Goor, Prelude to Colonialism. 128 pp. paper bound, illustrated, isbn 90-6550-806-6, €13,- 
The end of Dutch colonialism can be clearly defined, but the starting point is not so easily determined. 
The various essays in this book discuss the imperial aspects of the voc, the peculiar double role played 
by the merchant-diplomat, and the strong military power personified in the conqueror Jan Pieterszn 
Coen. 

Liesbeth van der Horst, Wereldoorlog in de West. Suriname, de Nederlandse An¬ 
tillen en Aruba 1940-1945. Uitg. in samenwerking met het Verzetsmuseum, 
160 blz., ingenaaid, geïllustreerd, isbn 90-6550-794-9, €10,- 
Dit boek geeft een levendig beeld van de vergeten geschiedenis van Suri¬ 
name, de Nederlandse Antillen en Aruba tijdens de Tweede Wereldoorlog. 
Het leven veranderde er ingrijpend doordat de buitenlandse militairen wel¬ 
vaart en een lossere levensstijl brachten. Ondanks het streven naar zelfs¬ 
tandigheid leefde men hartstochtelijk mee met het bezette moederland. 

De nieuwe waterstaatsgeschiedenis. De interactie tussen mens en natuur in Holland. 
[=Themanummer Holland, Historisch Tijdschrift 36 (2004) 3], redactie Petra van 

Dam e.a., 192 blz., ingenaaid, geïllustreerd, geen isbn, €12,- 
De artikelen in dit themanummer maken duidelijk dat er in Holland een sterke samenhang bestaat 
tussen economische conjunctuur, veranderend grondgebruik en de balans tussen land en water. Er is 
gekozen voor een sociaal-economische invalshoek, maar met grote aandacht voor de interactie tussen 
mens en natuur. 
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