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Ten geleide 

Ook deze keer biedt het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis u weer een grote ver¬ 
scheidenheid aan onderwerpen. Van de ontwikkeling van een verdwenen Zeeuws 
scheepstype, de negentiende eeuwse hoogaars, waarover Peter Hamer een boeiend 
artikel heeft geschreven, tot de intra-Afrikaanse handel door Nederlandse koop¬ 
lieden. In de interessante bijdrage van Filippa Ribeiro da Silva kunt u lezen hoe 
deze kooplieden een grote verscheidenheid aan Afrikaanse producten probeerden 
te verkrijgen om die vervolgens op de markten van Europa en Amerika af te zetten. 
W.F.J. Mörzer Bruyns verhaalt over het enerverende bestaan van zijn overgroot¬ 
vader A.G. Mörzer Bruijns (1838-1900), die gedurende bijna de gehele tweede helft 
van de negentiende eeuw op Nederlandse koopvaardijschepen voer. Als toegift vindt 
u bovendien nog de bijdrage van de winnaar van de J.R. Bruijn scriptieprijs 2009, 
Matthias van Rossum. Hij analyseert hoe verschillende groepen zeelieden elkaar 
aan het begin van de twintigste eeuw steeds meer gingen beconcurreren op een 
mondiale maritieme arbeidsmarkt. De redactie wenst u veel leesplezier ! 

Annette de Wit 
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Hoogaarzen in Zeeland 

De ontwikkeling en verspreiding van een negentiende-eeuws 
vissersschip 

Peter Hamer 

Inleiding 

In zijn standaardwerk over de hoogaars schrijft J. van Beylen (1918-2000): “Het 
meest bekende vissersvaartuig van Zeeland is ongetwijfeld de hoogaars”.1 Vervol¬ 
gens betoogt hij dat de hoogaarzen bekend waren onder verschillende benamingen, 
die de plaatsen aanduidden waar de werven van deze schepen gelegen waren/ Ook 
E.W. Petrejus stelt: “Het Zeeuwse vissersschip bij uitnemendheid was de hoogaars”/ 
Hoewel deze omschrijvingen impliciet het belang van dit scheepstype aangeven 
ontbreekt een feitelijke onderbouwing. 

Van Beylen onderscheidt vijf typen hoogaars op basis van minimale verschillen in 
bouwwijze en model. Andere auteurs onderscheiden eveneens meerdere typen op 
vergelijkbare gronden.4 Ook zij volstaan echter met de vermelding dat de hoogaars 
bij uitstek het vissersschip van de Schelde was, met een beschrijving van de con¬ 
structie en een korte geschiedenis. Geen van deze auteurs bespreekt de ontwikke¬ 
ling en onderlinge verwantschap van de diverse typen hoogaars. Daarom blijven de 
volgende vragen onbeantwoord: wat was het aandeel van de hoogaars in de Zeeuwse 
vissersvloot, en hoe en waarom zijn de verschillende Zeeuwse hoogaarstypen ont¬ 
wikkeld? 

1 J. van Beylen, De Hoogaars, geschiedenis en bouw (Bussum 1978) 26. 
2 Ibidem, 27. 

3 E.W. Petrejus, Oude zeilschepen en hun modellen, binnenschepen, jachten en visserschepen, 
(Bussum 1971) 246. 

4 M. Seghers en R. De Bock, Schepen op de Schelde, binnenvaartuigen en visserschepen op de 
Schelde omstreeks 1900 (Antwerpen 1962) 30; G. en R. Desnerck, Vlaamse visserij en vissers¬ 
vaartuigen deel II de vaartuigen (Handzame, België 1976) 394; G.J. Schutten, Verdwenen 

schepen, de houten kleine beroepsvaartuigen, vrachtvaarders en visserschepen van de Lage 
Landen (Zutphen 2004) 274 en 445. 



In het hiernavolgende artikel zal worden aangetoond dat de negentiende-eeuwse 
Zeeuwse hoogaars is ontstaan uit de kleine of Kinderdijkse hoogaars onder invloed 
van de ontwikkelingen in de mosselvisserij. 

Uit nader onderzoek blijkt dat de Kinderdijkse hoogaars in het begin van de 
negentiende eeuw een veel voorkomend multifunctioneel type schuit was, met een 
verspreidingsgebied dat het hele poldergebied van Zuid-Holland en Zeeland besloeg. 
Deze schuiten werden onder andere gebruikt voor de riviervisserij, als veerschuit, 
als marktschuit, door dijkwerkers en als roeiboot door de boegsjarders in de Rotter¬ 
damse haven.5 Eveneens wordt aannemelijk gemaakt dat uit de Kinderdijkse hoog¬ 
aars slechts twee subtypen zijn ontstaan: de Oost-Duivelander en de Arnemuider 
hoogaars.6 

Voor het onderzoek naar de aantallen en de verspreiding van hoogaarzen in Zeeland 
is voornamelijk gebruik gemaakt van de registers van uitgegeven consenten in het 
archief van het Bestuur der Visscherijen op de Schelde en de Zeeuwsche Stroomen, 
opgericht in 1825.7 Door het ontbreken van betrouwbare registratie van het actuele 
aantal ingeschreven schepen per plaats zijn de consentregisters de enige beschik¬ 
bare bron voor het analyseren van de samenstelling van de vissersvloot. Hoewel de 
cijfers uit de jaarverslagen aan het Bestuur niet volledig overeenkomen met die uit 
de consentregisters, kan uit de laatste wel een duidelijke trend worden afgeleid. 
Waar in het vervolg gesproken wordt van aantallen schepen is dit gebaseerd op de 
aantallen uitgereikte consenten volgens deze registers. 

De hoogaars 

De hoogaars is een overnaads gebouwd, platboomd type schuit, dat in de acht¬ 
tiende eeuw veel gebruikt werd als veerschuit of klein handelsschip in het gebied 
tussen Rijn, Lek, Hollandse IJssel en Merwede. Het was een betrekkelijk eenvoudig 
en daardoor goedkoop te bouwen type schip. Hoogaarzen werden vooral gebouwd 
op werven aan de Kinderdijk en in Nieuw Lekkerland. Ze bestonden in diverse 

5 Jan Leis, ‘Herinneringen van een niet-Rotterdammer’ in: Rotterdams Jaarboekje (1932) 89. 
6 P.J. Huijbrecht en E.T.J. Reindersma, In weer en wind, de ‘oude’ visserij in Zeeland, (Mid¬ 

delburg 1987) 58 e.v. Ook deze auteurs onderscheiden slechts twee subtypen hoogaars, 
echter zonder nadere verklaring. 

7 Zeeuws Archief (ZA), Archief van het Bestuur der Visscherijen op de Schelde en de 
Zeeuwsche Stroomen (ABVSZS). 

8 Overnaads: bouwwijze waarbij de opeenvolgende huidgangen overlappend zijn aange¬ 
bracht; Platboomd: met een vlakke bodem. 
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Twee hoogaarzen; ets van R.Schönberg, 1930. (Particuliere collectie) 

afmetingen, zoals o.a. blijkt uit de betalingen van patentbelasting te Dordrecht in 
1823.9 

Uit de rekeningboeken van de werf van Fop Jans. Smidt aan de Kinderdijk blijkt 
echter duidelijk dat grote hoogaarzen een uitzondering waren.10 Van de in totaal 23 

9 C. Koopmans, Dordrecht 1811-1914: een eeuw demografische en economische geschiedenis, 
(Hilversum 1992) 157. Er is sprake van open en gedekte hoogaarzen van 4-13 ton, van 14-23 
ton en van open hoogaarzen van 20-30 ton. Met de maat van schepen wordt hier bedoeld 
het laadvermogen als het product van de gemiddelde lengte en wijdte van de romp en het 
verschil tussen de beladen en onbeladen diepgang. Patentbelasting: een heffing ten laste 
van beroepen en bedrijven krachtens de wet van 21 Mei 1819, Stbl. 34. 

10 C. de Waard, Het rekeningboek van Fop Jans. Smidt 1775-1779 en zijn beide zoons 1811-1814 
(Middelburg 1918). 
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nieuwgebouwde hoogaarzen in de periode van 1775 tot 1783 is er naar de kostprijs te 
oordelen maar één groter dan gemiddeld. Een prijsvergelijking met de latere werf- 
boeken van P.H. Jonker toont aan dat het gangbare type een kleine hoogaars betrof 
met een laadvermogen van ongeveer vier ton en een lengte van ruim zeven meter.11 
De schepen werden doorgaans geleverd met roeiriemen, maar de installatie van een 
mastkoker werd slechts in enkele gevallen apart vermeld. We mogen hieruit aflei¬ 
den dat de vroeg negentiende-eeuwse hoogaarzen doorgaans kleine schuiten waren, 
die voornamelijk geroeid werden. 

Terwijl de hoogaarzen in Holland in de loop van de negentiende eeuw in onbruik 
raakten en werden vervangen door ijzeren boten, begon de hoogaars in Zeeland juist 
aan een ongekende bloeiperiode. Daar werden hoogaarzen tot in de twintigste eeuw, 
naast gebruik als veer- en vrachtschip, vooral toegepast in de schelpdiervisserij. De 
verspreiding van het type volgde de ontwikkeling van de mossel- en oesterteelt op 
de voet. Het is dan ook voor de visserij dat hoogaarzen in zeer grote aantallen wer¬ 
den gebouwd. 

Het visserijbedrijf 

Sinds eeuwen wordt in de Scheldedelta op mosselen en oesters gevist. M. Smallegange 
beschreef in zijn De Nieuwe Cronyk van Zeeland van 1696 al “(...) een dertigtal mos- 
selschuitjes (...)” die dagelijks uitvaren op het verdronken land van Reimerswael.12 
De schelpdiervisserij bestond in die vroege periode (tot het begin van de negen¬ 
tiende eeuw) uit het handmatig rapen of vergaren van mosselen en oesters op ‘wilde’ 
banken. De schuit werd droog gezet aan de plaat, waarna met een riek de schelpen 
bij elkaar werden geharkt en met behulp van korven aan boord werden gedragen. 
Ook werd het schip wel op ondiep water geankerd waarna met de slagrijf, een soort 
hark met een net eraan, mosselen werden ‘gevist’. Vervolgens werd de vangst met de 
schuit naar de thuishaven getransporteerd. Daar werden de mosselen verkocht aan 
lokale afnemers of aan handelaren die ze in andere steden aan de man brachten. De 
vangsten zullen niet groot geweest zijn: het bijeenharken en aan boord dragen van 
de schelpen was zwaar werk en de beschikbare tijd was beperkt in verband met het 
getij. De daarbij gebruikte schuiten hoefden daarom niet groot te zijn; al te grote af¬ 
metingen konden zelfs de toegankelijkheid tot de platen beperken. 

11 De werfboeken van P.H. Jonker te Kinderdijk; Kopie welwillend ter beschikking gesteld 
door de heer R. de Jong te Alblasserdam. 

12 M. Smallegange, Nieuwe Cronyk van Zeeland, vervattende de voor desen uitgegeven crony- 
ken van de heeren, Jacobus Eyndius, en Johan Reygersberg, veel vermeerdert omtrent deses 
landschapsoudheden, en herkomsten, wateren en stroomen, eilanden, steden, en heerlykhe- 
den, (Middelburg 1696) 194. 
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Kinderdijkse hoogaars, Potloodschets van F.A. Breuhaus de Groot; Den Haag 1846 (Particuliere 
collectie) 

Veel vissers stonden in het laatste kwart van de achttiende eeuw geregistreerd 
onder meerdere beroepen, met name als schippers, landbouwers en herbergiers, wat 
de indruk geeft dat de schelpdiervisserij vooral een gelegenheidsvisserij was, onder¬ 
hevig aan de seizoenen in de landbouw. Ook vulden veel landarbeiders hun inkomen 
aan met het rapen van schelpdieren als er in de landbouw geen werk was.13 

Regulering 

De visserij op de Zeeuwse stromen was tot en met het eerste kwart van de negen¬ 
tiende eeuw grotendeels vrij voor alle burgers.14 Naarmate de vraag naar mosselen 
en oesters groeide, nam ook de visserij toe. De vissers betwistten elkaar de visgronden, 
het kwam regelmatig tot ongeregeldheden en zelfs gewapend treffen. De overheid 
besloot daarom over te gaan tot regulering van de schelpdiervisserij. 

In 1825 werd door het Bestuur der Visscherijen het ‘Reglement op het bevisschen 
van de Schelde’ uitgevaardigd. Volgens dit reglement was het vissen met het kornet 
alleen toegestaan in de oestervisserij.15 Voor mosselen was dit verboden, die mochten 
alleen gevist worden met de slagrijf. De vangsten waren daardoor beperkt: een kor 
heeft een veel grotere inhoud dan een slagrijf en maakt vissen op grotere diepte 
mogelijk. In 1827 werd die bepaling aangepast, met de aantekening dat voor het 
vissen op diepere percelen het gebruik van de zogenaamde getande kor was toe¬ 
gestaan. Men werd daardoor minder afhankelijk van het getij. Daarmee werd niet 

13 R. van Ginkel, Elk vist op zijn tij, Een Zeeuwse maritieme gemeenschap, Yerseke 1870-1914 
(Zutphen 1991) 24. 

14 Ibidem, 25. 
15 Kor of kornet: trechtervormig sleepnet dat aan de voorzijde wordt opengehouden door een 

boom. 
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alleen het visgebied uitgebreid, maar ook de vangstcapaciteit per schip. Door deze 
verruiming van de mogelijkheden werden de vangsten groter en werd ook de inzet 
van grotere schepen aantrekkelijk. 

Volgens het reglement van 1825 was het vissen op mosselen, krabben en garna¬ 
len gebonden aan een vergunningenstelsel. Op aanvraag kreeg de visser door het 
Bestuur een ‘Acte van Consent’ uitgereikt die hij altijd bij zich moest hebben. Hoe¬ 
wel gemeenten werden verplicht een registratie bij te houden van de aldaar thuis¬ 
varende visserschepen is daarvan vrijwel niets bewaard gebleven. De uitgegeven 
consenten werden daarentegen centraal geregistreerd door het Bestuur. Alle rele¬ 
vante gegevens werden in de centrale registers vastgelegd.16 Met behulp van deze 
consentregisters, die helaas slechts teruggaan tot 1850 en onvolledig bewaard zijn 
gebleven, is het toch mogelijk een beeld te vormen van de scheepstypen die voor de 
visserij op oesters en mosselen werden gebruikt. 

Vanaf het tweede kwart van de negentiende eeuw ontwikkelde de mossel- en 
oestervisserij zich sterk, met name na de invoering van de verpachting van de perce¬ 
len vanaf 1870. Dit had een grote toevloed van kapitaal tot gevolg, die de aanzet heeft 
gegeven tot de industrialisatie van de schelpdiervisserij.17 

Werven 

Hoewel hoogaarzen werden gebouwd op veel kleine werven in het gebied van de 
grote rivieren (naast de werven op de Lek en aan de Kinderdijk zijn er vermeldingen 
uit onder anderse IJsselmonde en Puttershoek) zijn er weinig concrete gegevens 
bewaard gebleven omtrent aantallen en opdrachtgevers. Vermoedelijk ging het hier 
om schepen gebouwd door schuitenmakers die voornamelijk voor lokale opdracht¬ 
gevers werkten. Van de grotere werven aan de Kinderdijk zijn daarentegen wel reke¬ 
ningboeken bewaard gebleven. 

Uit de werfboeken van Smidt aan de Kinderdijk blijkt dat al in 1777 hoogaarzen 
werden gebouwd voor vissers uit Oost-Duiveland (Bruinisse). Ook werden zaken 
gedaan met schippers uit Stoppeldijk en Groede (Zeeuws-Vlaanderen).'8 Uit de kost¬ 
prijs blijkt dat het hier gaat om kleine scheepjes, met een lengte van erica 25 voet.19 

16 De centraal vastgelegde gegevens zijn: het nummer van het consent, de plaats en de soort 
vis waarop mocht worden gevist, de periode waarvoor het consent geldig was, de naam van 
de schipper, type schip en herkomst. 

17 P. Brusse en W. van den Broeke, Provincie in de periferie: De economische geschiedenis van 
Zeeland 1800-2000 (Utrecht 2005) 110. 

18 De Waard, Rekeningboek Fop Smidt, 24, 28 en 29. 
19 Voet: de gangbare lengtemaat in de scheepsbouw in de negentiende eeuw was de Amster¬ 

damse voet van 28,3 cm. 
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Ten tijde van de eerste vermelding van de Oost-Duivelandse hoogaars (1857, zie 
hieronder) kreeg dit kleine type de benaming ‘Kinderdijkse’ ten onderscheid (1859). 
Na de Franse tijd werden diverse opdrachten vervuld voor klanten uit de omgeving 
van Antwerpen en de Zeeuwse eilanden. Een aantal hiervan betrof de bouw en repa¬ 
ratie van hoogaarzen. 

Ook de werven van P. Stam (Nieuw Lekkerland) en Jonker (Kinderdijk) bouwden 
schepen voor de Duivelandse vissers. Dit waren voornamelijk hoogaarzen van een 
standaardmodel, variërend in lengte van 24 tot 32 voet. 

De eerste vermelding van een ‘Oost-Duivelandse’ hoogaars is te vinden in de werf¬ 
boeken van Jonker in 1857. De bestekken van deze schepen werden zeer uitgebreid 
beschreven, de werfbaas had kennelijk een richtlijn nodig in afwijking van de routi¬ 
nematige bouw van het standaardtype. Volgens de bestekken was het achterschip 
van de Oost-Duivelander nogal wijd in vergelijking met het vrij spitse achterschip 
van het oorspronkelijke Kinderdijkse model. De Oost-Duivelander werd door deze 
aanpassing een apart type hoogaars dat een plaats kreeg naast de Kinderdijkse hoog¬ 
aars en specifiek voor Bruinisser vissers bedoeld was. De behoefte aan deze modifi¬ 
catie is te verklaren uit het veranderde vaargebied: de mosselvisserij verplaatste zich 
naar steeds dieper water. Daar hadden de schepen te maken met een uit zee aanlo¬ 
pende deining in tegenstelling tot de windgolven op het meer besloten water tussen 
de platen. Hoewel een spits achterschip op korte golven meer stabiliteit oplevert kan 
dit op groter water resulteren in over het achterschip binnenlopende golven. 

In de eerste decennia na de Franse bezetting ontwikkelde de scheepsbouw zich 
sterk, mede gesteund door het regeringsbeleid. De werf van Smidt schakelde al snel 
over op ijzerbouw, wat later gevolgd door de bouw van zeeschepen. Er worden in de 
bouwlijsten geen hoogaarzen meer vermeld. Ook de werf van Jonker bouwde al 
vanaf 1870 ijzeren schepen voor de binnenvaart. Hoewel uit de werfboeken blijkt dat 
een ijzeren binnenschip maar marginaal duurder was dan een vergelijkbaar houten 
schip bleef de werf veel houten hoogaarzen bouwen, vrijwel uitsluitend voor op¬ 
drachtgevers uit Zeeland. 

Nadat in het derde kwart van de negentiende eeuw de werven op de Kinderdijk 
overschakelden op ijzerbouw werden lokaal in Zeeland een aantal werven opge¬ 
richt waarvan de belangrijkste waren: Van Duivendijk in Tholen (1869), De Klerk in 
Kruispolder (1849), Verras in Paal (1867), en Van Wezel in Bruinisse (1870).20 In 
totaal werden tussen 1860 en 1910 in Zeeland naar schatting een kleine driehon¬ 
derd houten hoogaarzen gebouwd. 

De oprichters van de hoogaarswerven ten noorden van de Westerschelde waren 
meest afkomstig uit Zuid-Holland, met name uit Sliedrecht en Puttershoek. Daarom 

20 A.F. Franken, Scheepswerven in Zeeland, een onderzoek naar de geschiedenis en relicten van 
Zeeuwse scheepswerven (Goes 1996). 
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kan worden aangenomen dat ze vertrouwd waren met de hoogaars als scheepstype. 
Op deze werven werden naast schippersboten vrijwel uitsluitend hoogaarzen vol¬ 
gens het inmiddels algemeen toegepaste Oost-Duivelandse model gebouwd. Er waren 
vanzelfsprekend kleine verschillen in model en afwerking, maar die waren niet van 
dien aard dat er sprake was van aparte subtypen. Het was meer de ‘handtekening’ 
van de bouwer. 

De Zeeuws-Vlaamse werven bouwden tot het einde van de negentiende eeuw 
nog voornamelijk hengsten.21 Hoewel er wel regelmatig sprake was van reparaties 
aan hoogaarzen liepen de eerste nieuw gebouwde pas in 1890/91 van stapel bij res¬ 
pectievelijk Verras te Paal en De Klerk in Kruispolder.22 Voor zover bekend werd de 
enige ijzeren hoogaars voor de visserij gebouwd in 1892 op de werf van W.E Stoel in 
Alkmaar, in opdracht van J. Schipper, oestervisser te Yerseke.2 Kennelijk was het 
geen succes, want in de visserij is het bij deze ene ijzeren hoogaars gebleven. De 
Zeeuwse werven stapten pas laat over op staalbouw. Toen het zover was, was al dui¬ 
delijk dat aken en kotters beter aan de eisen van de vissers voldeden. Ook in Zeeland 
zijn derhalve geen ijzeren hoogaarzen voor de visserij meer gebouwd. 

De werf van Meerman 

De werf van J. Meerman te Arnemuiden verdient een aparte plaats in het verhaal 
van de scheepsbouw in Zeeland. De werf werd gesticht in 1763 door ene Pieter Boers, 
afkomstig uit Sliedrecht. Na een aantal wisselingen van eigenaar nam in 1769 Jacob 
Meerman de werf over. 

Arnemuiden heeft een scheepvaarttraditie die teruggaat tot de vijftiende eeuw 
en heeft tot het einde van de zeventiende eeuw een belangrijke zeevisserij gehad. 
Daarbij werd voornamelijk gevist met zeegaande kordeschuiten. Naarmate die be¬ 
drijfstak minder opleverde werd het accent verlegd naar de kleine visserij op schar- 
dijn, bot en mosselen.24 Vanaf circa 1860 werd voor de Arnemuider vloot de visserij 
op garnalen het hoofdbedrijf, vooral tengevolge van de toenemende export naar 
Engeland. De aanleg van de spoorlijn van Middelburg naar Bergen op Zoom (1871) 
had eveneens een belangrijk effect doordat de afzetmarkt beduidend werd vergroot. 

Voor de kleine visserij gebruikte men voor zover bekend hoogaarzen. Mogelijk 
waren die geïntroduceerd door Boers, die zonder twijfel bekend is geweest met het 

21 Hengst: klein type platbodem schip, sedert de zeventiende eeuw gebruikt als vracht- en 
vissersschip in de wateren van de Schelde-Maasdelta. 

22 J. Van Beylen, De Hengst. De botvisserijen de mosselvangst in Zeeland en in Vlaanderen 
(Wetteren, België 2007) Bijlage III, IV. 

23 Ierseksche en Thoolse Courant, rubriek binnenland, 6 november 1892. 
24 Schardijn: kleine vissoort, gelijkend op sprot. 

10 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — 1 

De werf van C.Meerman te Arnemuiden ca. 1920. (Foto: particuliere collectie) 

in Zuid-Holland populaire scheepstype. De Arnemuider vissers begaven zich nood¬ 
zakelijkerwijs meer op groot water dan die van de meer landinwaarts gelegen 
havens en hadden daarom al snel behoefte aan een meer zeewaardig type schip. De 
‘Aremuys hoogaars’ werd voor het eerst genoemd in 1812 in het werfboek van de 
gebroeders Smidt. Ook Meerman maakte in zijn werfboeken in 1874 melding van 
een hoogaars “gelijk de andere Arnemuische soort”.25 Klaarblijkelijk werd ook hier 
de Arnemuider hoogaars als een wezenlijk ander type gezien. De Arnemuider hoog¬ 
aarzen zijn robuuster en vooral ronder van vorm, wat ze meer geschikt maakt voor 
de vaart in een zeegang. Het blijkt dat ook hier het vaarwater aanleiding is geweest 
voor een wezenlijke aanpassing van het model, die tot een algemeen erkende eigen 
standaard heeft geleid. 

Gedurende de tweede helft van de negentiende eeuw werden op de werf van 
Meerman meer dan honderd hoogaarzen gebouwd, zowel voor plaatselijke vissers 
als voor opdrachtgevers uit andere plaatsen in Zeeland en van de Zuid-Hollandse 
eilanden. 

25 Werfboeken van J. Meerman; Kopie welwillend ter beschikking gesteld door L. Kusse te 

Arnemuiden. o.a.: ‘30 Maart 1874, Een nieuwe hoogaars voor schipper G. Kasse van Arne¬ 

muiden’. 
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Kaart van Zeeland met aanduiding van de genoemde vissershavens ca. 1870. (Naar: J. van Beylen, 
Zeeuwse visserschepen van de Ooster- en Westerschelde, Amsterdam 1964) 

De hoogaars in Zeeland 

Wanneer de hoogaars voor het eerst in Zeeland is geïntroduceerd is niet met zeker¬ 
heid vast te stellen. De oudst bekende vermelding van de hoogaars staat in de 
Vlaamse rekeningen uit de periode 1619-1622: %..)hoochaersen die gebruijekt wur- 
den van slandts weghen (...)”.26 De vroegst bekende vermelding in Zeeland is van een 
hoogaars als veerschip tussen Zaamslag en Stoppeldijk (Oost-Zeeuwsvlaanderen) in 
1697." Vanaf het derde kwart van de achttiende eeuw worden de vermeldingen van 
hoogaarzen als veerschip frequenter. Ze kwamen voor in heel Zeeland, met uitzon¬ 
dering van de zeegaten. Eerdere vermeldingen van het gebruik van hoogaarzen als 
vissersschip, onder meer in Bruinisse in 1750, zijn niet altijd betrouwbaar.28 Meer 
dan eens wordt de benaming ‘schuit’ gemakshalve geïnterpreteerd als hoogaars. 

26 J. Van Beylen, Schepen en scheepvaart in de vier ambachten, noot 49, in: Over den Vier 
Ambachten: 7S0 jaar Keure. 500 jaar Graaf Jansdijk; red. A.M.J. de Kraker, H. van Royen, 
Marc E.E. De Smet (Kloosterzande 1993). 

27 G.F. Sandberg, Overzetveren in Zeeland (Middelburg 1970) 166. 
28 J.C. Reitsma-d’Ancona, Bruinisse met vlagen wimpel 1468/1968 (Middelburg 1968) 36. 
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Een overzicht uit 1815 uit het gemeentearchief van Sas van Gent laat zien dat 
er in dat jaar vijftien hoogaarzen waren geregistreerd in Philippine.^ Rond 1810 
waren ook in Arnemuiden (36) ° en Bruinisse (circa vijftien) al heel wat hoogaarzen 
geregistreerd.31 Tot het einde van de negentiende eeuw bestonden de vloten van deze 
havens voornamelijk uit hoogaarzen. Uit de jaarverslagen aan het Bestuur blijkt dat, 
naarmate de vraag naar schelpdieren groter werd, de vloot werd uitgebreid met hoog¬ 
aarzen. In de vissersplaatsen die later tot ontwikkeling kwamen (bijvoorbeeld Yer- 
seke en Vlissingen) werden naar verhouding meer andere scheepstypen gebruikt. 

De verdiensten in de visserij waren doorgaans gering. Naar schatting was de ge¬ 
middelde jaarlijkse opbrengst van mosselen in 1850 circa vijftigduizend gulden op 
een totaal aantal uitgereikte consenten van 343. Een ton mosselen (honderd kilo¬ 
gram) bracht tussen de dertig cent tot een gulden op.32 De jaarlijkse besomming voor 
Bruinisse was circa tienduizend gulden. In die jaren voeren vanuit Bruinisse zestig 
schepen op mosselen.3’ De opbrengst per schip was ongeveer honderdvijftig tot twee¬ 
honderd gulden per jaar, een bedrag waar twee a drie gezinnen van moesten leven 
en het schip van moest worden onderhouden. 

Afgaande op de gegevens uit de beschikbare werfboeken werden voornamelijk 
kleine hoogaarzen, met een laadvermogen van vier ton, gebruikt. De kostprijs van 
een dergelijk schip was gemiddeld 95 gulden. Doordat, zoals eerder vermeld, in die 
tijd alleen met de hand of de slagrijf mocht worden gevist was het laadvermogen 
voldoende voor het normale bedrijf. Er was voor de vissers weinig aanleiding gro¬ 
tere en duurdere schepen aan te schaffen. 

Het effect dat de wijziging van de wettelijke voorschriften in 1827 op de schepen 
had blijkt uit de werfboeken. Werden door de werf van Smidt in de jaren 1811-1814 
voor opdrachtgevers uit Zeeland en België nog voornamelijk kleine hoogaarzen ge¬ 
leverd met een vlak (bodem van het schip) van circa achttien voet lengte, uit de 
werfboeken van Jonker (Kinderdijk) en J. Meerman (Arnemuiden) blijkt dat vijftig 
jaar later vooral schepen werden gebouwd met een vlaklengte van 28 tot dertig voet, 
toenemend tot 32 voet of meer rond 1900. 

De informatie over andere in de visserij gebruikte scheepstypen in de jaren voor 
1850 is schaars. De enige bewaard gebleven werfboeken uit die tijd zijn die van de 
gebroeders Smidt, waaruit blijkt dat behalve hoogaarzen ook schouwen en hengsten 
werden geleverd aan opdrachtgevers uit Zeeland en Brabant. Aan de hand van de 

29 Kopie welwillend ter beschikking gesteld door A.N. Ploegaert te Breskens. 
30 J. Adriaanse, De Kroniek van Arnemuiden 1795 t/m 1869 (Goes 1992) 144. 
31 W. van den Broeke en P. Brusse, ‘De betekenis van de visserij voor de Zeeuwse economie in 

de periode 1795-1849’ in: Netwerk, Jaarboek Visserijmuseum, (2004) 62 ev. 
32 ‘De Zeeuwsche mosschel-visserij’ in: Tijdschrift voor Staathuishoudkunde en Statistiek n 7 

(1852) 371. 
33 Brusse en Van den Broeke, Provincie in de periferie, 41. 
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Diagram 1 Hoogaarzen als percentage van het totaal aantal geregistreerde consenten 

Jaar B Hoogaarzen 

N.B: gegevens van de jaren 1860 - 1870 en 1895 - 1915 ontbreken. 
Bron: Z.A., ABVZS 

consentregisters kan vanaf 1850 het beeld verder worden genuanceerd. Uit deze 
registers blijkt dat er in Bruinisse en Arnemuiden rond 1850 vrijwel uitsluitend met 
hoogaarzen werd gevist.34 Gedurende de volgende dertig jaar bestond de groei van 
de vloot in de havens boven de Westerschelde voornamelijk uit hoogaarzen. Ten 
zuiden van de Westerschelde werd voornamelijk met hengsten gevist, met uitzon¬ 
dering van Philippine, waar de hoogaarzen de boventoon voerden. 

Zoals blijkt uit diagram 1 was op basis van de geregistreerde consenten het aan¬ 
deel hoogaarzen in de visserij op de Zeeuwse wateren van 1850 tot 1930 gemiddeld 
veertig procent. Opvallend is dat dit percentage in die periode nagenoeg gelijk bleef, 
ondanks het feit dat het totale aantal uitgegeven consenten (volgens de jaarversla¬ 
gen) en daarmee ook de vloot gedurende die periode bijna verdrievoudigde van circa 
340 tot meer dan duizend. 

Het aantal hoogaarzen groeide dus ook met een factor drie. Een mogelijke ver¬ 
klaring hiervoor is dat hoogaarzen vaak generaties goed hadden gefunctioneerd; de 
schepen werden veelal in familieverband bemand en de banden met de werf waren 
goed. Daarom was er altijd wel krediet te bedingen. Om in te spelen op de veran¬ 
derende omstandigheden lieten de vissers steeds grotere hoogaarzen bouwen, geen 
rekening houdend met de vraag of deze schepen ook op dieper water de beste keuze 
vormden. 

34 De Arnemuidse vloot kende tot 1864 naast de binnenvisserij nog een zestiental kordeschui- 
ten voor de zeevisserij, welke hier buiten beschouwing worden gelaten. 
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Diagram 2 Samenstelling van de vloot te Tholen en Bergen op Zoom 
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N.B: gegevens van de jaren 1860 - 1870 en 1895 -1915 ontbreken. 
Bron: Z.A., ABVZS 

□ Schouwen 
■ Hoogaarzen 

Alleen in het oostelijk bekken van de Oosterschelde was duidelijk sprake van een 
verschuiving in de samenstelling van de vloot (zie diagram 2). De vissersvloten van 
Tholen en Bergen op Zoom bestonden in 1850 voor een groot gedeelte uit schouwen. 
Minder dan dertig procent van de uitgereikte consenten betrof hoogaarzen, terwijl 
ruim zestig procent schouwen werd geregistreerd. De conclusie ligt voor de hand 
dat in deze regio met relatief ondiep en beschut viswater schouwen vanouds de 
meest gebruikte visserschepen waren. Vijftig jaar later waren de verhoudingen om¬ 
gekeerd: het aandeel schouwen was teruggezakt tot ongeveer vijftien procent, ter¬ 
wijl het aantal hoogaarzen was toegenomen tot meer dan de helft. Het is duidelijk 
dat de schouwen niet langer voldeden aan de eisen gesteld door de visserij van het 
moment, de hoogaarzen daarentegen wel. 

Vermoedelijk hield de toename van de populariteit van de hoogaarzen ook 
verband met de vestiging van een scheepswerf in Tholen door Jan Boertje, een 
scheepstimmerman uit Puttershoek.35 In die regio was de hoogaars, evenals aan de 
Kinderdijk, vanouds een veel gebruikt scheepstype. In 1873 nam Dirk van Duiven- 
dijk, eveneens afkomstig uit Puttershoek, de werf over en bouwde 66 nieuwe hoog¬ 
aarzen in de periode tot 1905.36 De schepenlijst vermeldt geen onderscheid naar 
type. Daarom mag worden aangenomen dat het hier om het standaard model gaat 
zoals dat ook op de werven in Zuid-Holland werd gebouwd. 

35 Franken, Scheepswerven in Zeeland, 52. 
36 Van Beylen, De Hoogaars, 27-30. 
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Teloorgang 

Vanaf 1880 nam het aantal (boeier)aken, eveneens een van oorsprong Zeeuws type 
platbodemschip, sterk toe vanwege hun relatief grotere laadvermogen. Vooral in 
Yerseke was dit type populair, met name in de oesterteelt. De visserij in Yerseke 
kwam pas echt van de grond in het midden van de negentiende eeuw. Uit de regis¬ 
ters van consenten voor het handmatig rapen van mosselen, garnalen, bot etc. 
(1825-1847) blijkt weliswaar dat het merendeel van de consenten aan inwoners van 
Yerseke werd uitgegeven, maar de visserij met schepen kwam eerst goed op gang na 
1870.3' Met de overgang van schelpdiervisserij naar - teelt ontstond een mariene in¬ 
dustrie die grotendeels in handen was van kapitaalkrachtige ondernemers.38 Deze 
konden zich de modernste schepen permitteren en al in 1876 werd de eerste stoom¬ 
boot ingezet. Omdat de oesterteelt gebruik maakte van zowel droogvallende banken 
als van diepere percelen bleven de platboomde schepen een flink deel van de vloot 
uitmaken. 

Tengevolge van de toename van de visserij groeide de bevolking van Yerseke van 
ruim duizend inwoners in 1870 tot bijna drieduizend in 1885.39 Veel nieuwkomers 
waren afkomstig uit de landbouw en hadden geen maritieme achtergrond. Omdat er 
dus geen traditie was met betrekking tot de gebruikte scheepstypen kreeg de hoog¬ 
aars niet de positie die hij in Bruinisse had. Hengsten, aken en andere vaartuigen 
vormden gemiddeld zestig procent van de vloot van Yerseke. 

Tengevolge van de trek van de visserij naar dieper water verloor de hoogaars zijn 
belangrijkste voordeel, een relatief groter laadvermogen bij zeer geringe diepgang. 
Door de veranderende bedrijfsomstandigheden was er minder noodzaak de schepen 
droog te zetten en bleken andere scheepstypen, hoewel doorgaans duurder in aan¬ 
schaf, vooral door hun grotere laadvermogen beter bruikbaar. Na een piek van naar 
schatting meer dan vierhonderd schepen in 1885 raakte de hoogaars op zijn retour. 

Na 1900 werden de hoogaarzen en boeieraken geleidelijk vervangen door een 
voor Zeeland nieuw scheepstype, de lemmeraak.40 Doordat tegen het einde van de 
negentiende eeuw de vissers steeds vaker naar de wadden trokken om mosselzaad te 
halen, raakten ze bekend met de lemmeraak en met de uitstekende vaareigenschap- 
pen van dit scheepstype. In Bruinisse, traditioneel een haven met honderd procent 
hoogaarzen, ging tijdens de stormramp van september 1911 circa dertig procent van 

37 ZA, ABVZS, inv.nr. 1018. 
38 Van Ginkel, Elk vist op zijn tij, 47. 
39 Ibidem, 39. 
40 De Lemmeraak is een van oorsprong Noord-Nederlands scheepstype, met een rond ge¬ 

bouwd achterschip. Het had daardoor sterk verbeterde vaareigenschappen in vergelijking 
met de traditionele bouwwijze van de Zeeuwse schepen. De term ‘lemmer’ wordt syno¬ 
niem voor deze bouwwijze. 
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de vloot verloren. Dat was kennelijk aanleiding over te stappen op andere scheeps¬ 
typen, met name de lemmeraak was populair. Terwijl voor de eeuwwisseling de vloot 
bestond uit 153 hoogaarzen, was dat aantal in 1918 teruggelopen tot 53 en zou in de 
loop van de tien volgende jaren verder afnemen tot 28, ongeveer een kwart van de 
totale vloot. 

Om de concurrentie van de Iemmeraken voor te blijven en de zeileigenschappen 
te verbeteren werd het model van de hoogaars aangepast. Zo ontstond na 1895 de 
lemmerhoogaars of jachtboot. Maar deze aanpassing bleek onvoldoende om het 
tij te keren. De nieuwbouw van hoogaarzen nam af. Steeds vaker werden ijzeren 
mosselaken aangekocht, de meeste gebouwd op werven in Noord-Holland en rond 
het IJsselmeer.41 

Vanaf 1910 werd de vloot gemotoriseerd, te beginnen met de ijzeren en nieuw 
gebouwde schepen. Tien jaar later volgde de rest van de vloot, wat het einde van de 
hoogaarzen zou inluiden. Het bleek dat de houten schepen ingrijpend moesten 
worden aangepast om hun zeewaardigheid te behouden na het inbouwen van een 
motor. Bovendien was de primitieve constructie van de hoogaarzen onvoldoende 
sterk om het geweld van de loodzware motoren te verwerken. De schepen vielen van 
lieverlee uit elkaar. Er werden nog een aantal aangepaste motorhoogaarzen gebouwd 
maar ook dat bleek uiteindelijk uitstel van executie. Steeds meer werd overgescha¬ 
keld op andere scheepstypen zoals botters, kotters en Iemmeraken. Het laatste bol¬ 
werk van de hoogaars was Arnemuiden, waar pas in de dertiger jaren massaal werd 
gemotoriseerd. De overstap op sloepen en kotters liet daarna ook hier niet lang op 
zich wachten. 

Het aandeel hoogaarzen in de vloot nam af van 46 procent in 1918 tot dertig pro¬ 
cent in 1940. Het aandeel van kotters en andere motorschepen was toen al dan meer 
dan veertig procent. Gedurende de Tweede Wereldoorlog zijn veel van de hoogaar¬ 
zen die nog in redelijke conditie waren door de bezetter gevorderd en afgevoerd. 
Wat overbleef werd vernield bij de aftocht in 1944/45. Slechts weinig schepen zijn 
nadien teruggekomen. Nieuwe hoogaarzen zijn na de oorlog voor de visserij niet 
meer gebouwd. 

Besluit 

Hoewel de hoogaars al in de zeventiende eeuw in Zeeland voorkwam, kwam de ont¬ 
wikkeling als vissersschip eerst op gang vanaf het einde van de achttiende eeuw. Deze 
ontwikkeling liep grotendeels parallel met die van de schelpdiervisserij. Met name 

41 J. Van Beylen, De Hengst, 49. 
42 P. J. Huijbrecht, Register van Zeeuwse visserschepen (Middelburg 1987). 
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de reglementering van de visserij vanaf 1825 en de verpachting van de vispercelen 
na 1870 hebben daarbij een belangrijke rol gespeeld. Van 1850 tot 1930 bestond 
gemiddeld veertig procent van de Zeeuwse vissersvloot uit hoogaarzen. De hoog¬ 
aars was gedurende die periode veruit het meest voorkomende type vissersschip op de 
Zeeuwse wateren, en geldt daarom terecht als ‘het vissersschip bij uitstek’ van de 
Scheldedelta. 

Hoogaarzen werden vooral gebouwd op werven in Zuid-Holland. Pas nadat daar 
tegen het midden van de negentiende eeuw werd overgeschakeld op ijzerbouw ont¬ 
stonden een aantal lokale werven in Zeeland. De oorspronkelijke hoogaars in Zee¬ 
land was de kleine of Kinderdijkse hoogaars. Dit schip was bij uitstek geschikt voor 
de schelpdiervisserij op de banken en schorren van de Scheldedelta en verdrong 
daardoor de traditionele schouw in het oostelijk deel van de Oosterschelde. Onder 
invloed van de zich wijzigende bedrijfsomstandigheden in de visserij en de ver¬ 
schuiving naar dieper water zijn in de loop van de negentiende eeuw de latere grote 
hoogaarzen ontwikkeld. Daarin zijn twee subtypen te onderscheiden: de Arnemuider- 
en de Oost-Duivelander hoogaars. De Arnemuider hoogaars werd aangepast voor de 
vaart in de zeegaten en vermoedelijk lokaal ontwikkeld op de plaatselijke werf van 
Meerman. De Oost-Duivelander wordt voor het eerst genoemd in de werfboeken 
van de werf van Jonker, en werd aangepast aan de visserij in het diepere en meer 
beschutte water van de oostelijke Scheldedelta. De overige benamingen (Tholense, 
Zeeuwsvlaamse hoogaars) hebben slechts betrekking op de herkomst van de sche¬ 
pen. 

Na een bloeiperiode van tachtig jaar werd de hoogaars door de ontwikkelingen 
ingehaald. De specifieke eigenschappen van het type werden minder belangrijk door 
het gewijzigde vaargebied. De hoogaars leende zich kennelijk niet voor staalbouw 
en andere scheepstypen bleken beter geschikt voor de mechanisering van de visserij. 
Het einde kwam tijdens de Tweede Wereldoorlog, toen veel schepen werden afge¬ 
voerd of vernield. De hoogaarzen die na de oorlog nog over waren werden binnen 
tien jaar vervangen door andere scheepstypen. 

Peter Hamer (1946) is als werktuigkundige meer dan dertig jaar werkzaam ge¬ 
weest in de internationale olie-industrie. Sinds zijn terugkeer in Nederland is hij bij 
de Stichting Behoud Hoogaars verantwoordelijk voor restauratie en onderhoud en 
heeft hij zodoende zijn lang gekoesterde interesse in de traditionele zeilende vis¬ 
sersschepen van de Scheldedelta verder ontwikkeld. Hamer is als deskundige op het 
gebied van de hoogaars en andere Scheldeschepen betrokken bij de Sectie Varende 
Monumenten van de Federatie Oud-Nederlandse Vaartuigen. 
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Dutch vessels in African waters 
Routes, commercial strategies, trading practices and 
intra-continental trade (c.1590-1674)* 

Filipa Ribeiro da Silva 

Introduction 

Numerous pages have been devoted to the study of the intra-continental trade in 
Western Africa. Scholars such as Brooks, Kea, Curtin and many others have exam¬ 
ined in detail the coastal commerce conducted in different areas of the continent by 
Africans, Europeans and Eurafricans.' However, most of these works have focused 

* I would like to acknowledge the Portuguese Foundation for Science and Technology for 
sponsoring the research on the basis of this article, as part of a PhD dissertation entitled 
‘The Dutch and the Portuguese in West Africa: Empire Building and Atlantic System, 
1580-1674’. Leiden University; June 2009. (Forthcoming Brill: Atlantic World Series). I 
also would like to thank Pieter Emmer (Leiden University) for reading and commenting 
earlier versions of this article. 

1 George E. Brooks, ‘Historical perspectives on the Guinea-Bissau region, fifteenth to nine¬ 
teenth centuries’ in: Carlos Lopes (dir.), Mansas, Escravos, Grumetes e Gentio: Cacheu na 

encruzilhada de civilizaqöes (Lisboa 1993) 25-54; idem, Landlords and strangers: ecology, 
society, and trade in Western Africa (1000-1630) (Oxford 1993); idem, Luso-African com¬ 
merce and settlement in the Gambia and the Guinea-Bissau region (Boston 1980); Philip D. 
Curtin, Economic Change in precolonial Africa (Madison, Wisconsin 1975); K. Y. Daaku, Trade 
and politics on the Gold Coast, 1600-1720: a study of the African reaction to European trade 
(London 1970); R. A. Kea, Settlements, trade and policies in the seventeenth-century Gold 

Coast (Baltimore 1982); Robin Law, The Slave Coast of West Africa, 1550-1750. The impact of 
the Atlantic Slave trade on an African society (Oxford 1991); idem, ‘Trade and politics behind 
the Slave Coast: The Lagoon traffic and the rise of Lagos, 1500-1800’ in: The Journal of Afri¬ 
can History 24/3 (1983) 321-348; Alan F. C. Ryder, Benin and the Europeans 1485-1897 

(London 1969); idem, ‘Dutch trade on the Nigerian coast during the seventeenth century’ in: 
Journal of the Historical Society of Nigeria 3 (1965) 195-210; Jan Vansina, ‘Long-distance 
trade routes in West Africa’ in: The Journal of African History 3/3 (1962) 375-390. 



on the impact of the opening of the Atlantic trade on specific regions.2 The coordina¬ 
tion between the African hinterland, coastal trade and inter-continental commerce 
has been disregarded, with few exceptions.' The relationship between intra- and 
inter-continental trades should have been included in the historical debates about 
the Atlantic Empires, their formation and modus operandi, but here long-distance 
trade has been the prime focus. Nevertheless, the study of the inter- and intra-conti¬ 
nental trade should not be split. In fact, intra-continental trade in Western Africa 
was crucial for the long-distance trade conducted by the Europeans between this 
continent, the Americas and Europe. Over time, coastal commerce also became fun¬ 
damental for the survival of the European posts and settlements in Western Africa. 

To partly fill this void in the debate, this article will look in detail at the Dutch 
intra-continental routes, as well as at the commercial strategies and trading prac¬ 
tices adopted by the merchants of the Republic. Our main goals are to show the role 
of the coastal trade in the success of the long-distance routes and in the survival of 
the Dutch posts in Western Africa and to emphasize the control of African mer¬ 
chants over the supply markets located either on the coast or the hinterland. 

The article is divided in five sections. Section one identifies the coastal circuits 
and analyses the split between the intra- and inter-continental routes. Furthermore, 
we examine the strategies and reasons for this division and discuss the functions of 
the coastal circuits at a local, regional and international level. Section two focuses on 
the role of inter-racial unions and of the process of settlement on the development of 
the coastal routes. The role that Eurafricans and Europeans played, as well as, the 
control they exerted over the coastal circuits and supply markets are also discussed. 
The third section examines how the trade was conducted both on the coast and the 
hinterland and discusses the adjustment of the Europeans to African commercial 
practices. In the last two sections of the article, the Dutch interactions with the 
Western African supply and consumption markets are briefly analysed and the level 
of Dutch engagement in this intra-continental trade is debated. 

Our conclusions are based on published travelling accounts, the archives of the 
first Dutch West India Company (West-Indische Compagnie, hereafter WIC) and 
the collection of Notarial contracts of the Municipal Archive of Amsterdam 

2 George E. Brooks, Eurafricans in Western Africa: commerce, social status, gender and religi¬ 
ous observance from the sixteenth to the eighteenth century (Athens, Ohio 2003). 

3 R. A. Kea, ‘Commerce and Exchange: captaincies and trading companies on the seventeenth 
century Gold Coast’, paper presented at the ALL-UC Economic History and ALL-UC-World 
History Groups of Research Conference: November 3-5, 2006, University of California, San 
Diego, Panel: ‘Middlemen and networks: economic, social and cultural foundations of the 

global economy’. 
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(Stadsarchief Amsterdam, Notariële Archieven hereafter SAA, NA).4 The analysis 
has been complemented with secondary literature whenever available. 

Routes 

The Dutch implemented their coastal circuits in four areas of Western Africa, i.e. 
Cape Verde, Senegambia, the Gulf of Guinea and West-Central Africa, since these 
areas offered different products and slaves, which were in high demand in Europe 
and the Americas. However, these intra-continental routes were organized differ¬ 
ently and changed in order to better achieve their goals throughout the seventeenth 
century. 

The coastal commercial circuits developed by the merchants from the Republic 
were not efficiently articulated with the inter-continental routes and completely 
fixed until the early seventeenth century. The ships freighted in the Dutch ports to 
conduct trade between the Republic and Western Africa, were the same that carried 
out the coastal trade in a system of port-to-port commerce. These ships or fleets fol¬ 
lowed several coastal routes, such as: a) the Cape Verde and Senegambia circuits; b) 
the Gulf of Guinea circuits; and c) the West-Central Africa circuits. Each of these 
coastal circuits included several routes. 

The Cape Verde and Senegambia circuits comprised the routes between the 
island of Gorée, the Petite Cöte of Senegal and the Cape Verde islands. For example, 
a vessel operating in the route Republic-Cape Verde (on the. continent) would 
approach the coast at the latitude of Gorée. From there on the ship would proceed 
further south sailing port-to-port along the Petite Cote and stopping at places such 
as Portudal (present-day Saly-Portudal, Senegal), Rufisque, and Joal (present-day 
Joal Fadiouth, Senegal).5 

4 This study is based on a set of 341 notarial contracts collected from the SAA. This set com¬ 
prises all notarial acts regarding business activities of merchants of this Dutch port with 
the Western Coast of Africa. This selection includes various types of notarial acts such as 
insurance and commercial partnerships as well as commercial agreements, labour con¬ 
tracts and powers of attorney. In geographical terms, this set comprises all contracts for 
Senegambia, Guinea-Bissau, Cape Verde, Sierra Leone, Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts, 
Sao Tome and Principe, Loango, Kongo and Angola. This set of contracts is part of a bigger 
sample comprising c.17.000 notarial acts covering the Atlantic, the Baltic and the Mediterra¬ 
nean between 1580 and 1750. Work in progress by Catia Antunes and Filipa Ribeiro da Silva. 

5 SAA, Notarial Archives (hereafter NA) 117/22: 1609-09-19; NA 62/217v: 161101-14; NA 
253/476v: 1612-04-13.; J. D. La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s journal of voya¬ 
ges to Cape Verde, Guinea and Angola (1605-1612) (London 2000) 23-42. 
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Map of Senegambia, Guinea-Bissau and Cape Verde. Author: Armand Haye 
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Map of the Gulf of Guinea. Author: Armand Haye 

The Gulf of Guinea circuits encompassed all the routes in the areas between the 
Grain Coast and Cape Lopez, i.e. the Ivory, Gold and Slave Coasts. A commercial trip 
to the Gold Coast would also approach the African continent at the latitude of Cape 
Verde, and start there its port-to-port navigation, anchoring at Komenda, Cape Coast, 
Accra, Ardra, Lagos River, Benin, Cameroon, Corisco Bay and Cape Lopez.6 As the 
traders from the Republic became more acquainted with the Gulf of Guinea, other 
places were also visited, like Cape Mount, the Sess River, Axim, Mouri, Kormantin, 
Rio del Rey, Gabon and Ollibatta. 

The West-Central Africa circuits covered the areas between Cape Lopez and the 
north of present-day Angola. Most of the ships destined to the Loango Coast (pres¬ 
ent-day Congo - Brazzaville) and the Congo River, only approached the coast at the 
latitude of Cape Lopez; there they would start to navigate port-to-port southwards 

6 SAA, NA 747/160-165: 1621-06-25; NA 1364/51v: 1661-04-16; NA 2299 1/30:1670-02-10.; 
‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Adam Jones (ed.), German sources for 
West African History 1559-1669 (Wiesbaden 1985) 18-42. 

7 ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 64-78. 

Filipa Ribeiro da Silva | Dutch vessels in African waters 23 



REPUBLIC 
OF THE CONGO 

Loango* 

ANGOLA 

Rengo 

Massangano 

AVant* 1 

ANGOLA 

Benguela# 

Cor is co Island 

EQ. GUINEA 

GABON 

Mayoumba • 

DEMOCRATIC REPUBLIC 
OF THE CONGO 

Map ofLoango, Kongo and Angolan Coasts. Author: Armand Haye 

24 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — l 

calling at Mayoumba (present-day Gabon), Loango, Congo River and Cabinda 
(present-day Angola).8 

The Dutch coastal circuits were not exclusively used by fleets destined for these 
three areas. For instance, the ships travelling to West-Central Africa could also ap¬ 
proach the coast at the latitude of the Cape Verde Archipelago and call at one of the 
islands (usually the least populated, i.e. Maio, Sal, Santo Antao or Sao Vicente) to 
provision the ships with foodstuffs, fresh water and firewood, before they started 
their coastal circuits from Cape Lopez further south.1' Moreover, the same voyage 
could include several coastal circuits. Some commercial trips to Angola included 
two coastal circuits: a first tour of the Petite Cote of Senegal and a second of the 
West-Central African region.10 The trips to the Gold Coast could also approach the 
continent more than once to conduct port-to-port trade. The first coastal circuit 
would start at the latitude of Cape Blanco or Cape Verde and call at the ports of the 
Petite Cote, while a second coastal circuit would begin at Cape Palmas and end at 
Cape Lopez. On the way, the vessels would stop at places like Cape Appolonia, Cape 
Three Points, Komenda, and Cape Coast. From Cape Lopez they could start a third 
coastal circuit anchoring at Loango, the Congo River and other places." 

Due to the limited quantity of products traded at each port of call, at the end of 
the coastal circuits the merchants often ended up with leftover products of the origi¬ 
nal load brought from Europe. Therefore, sometimes, the fleets circulated more than 
once on the same route. For example, in the Gulf of Guinea, after conducting trade 
along the Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts and reaching Cape Lopez, the ships 
would set sail again to Cape Mount and re-start navigating port-to-port at the Grain 
Coast, stopping for instance at the Sess River, Cape Palmas, and Mouri.12 This evi¬ 
dence tells us much about the controlling role of the African dealers over the supply 
markets and coastal transactions. 

During the early period of Dutch presence in Western Africa, all these multiple 
coastal circuits had an exclusive function: to acquire or purchase African products to 
supply the consumption markets in Northern Europe, mainly hides, gold, and ele¬ 
phants’ tusks. The Dutch participation in the trans-Atlantic slave trade remained 
until the 1630s very limited in number of ships and transported enslaved Africans.13 

Combining long-distance routes and coastal circuits was a common practice 
among ‘Dutch’ traders in the Atlantic.14 They applied the expertise acquired in the 

8 SAA, NA 376/114-115: 1613-03-06; NA 201/137: 1622-07-10; La Fleur (trans. & ed.), Pieter 
van den Broecke’s 83-102. 

9 SAA, NA 950/406-409:1636-08-27; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), Ger¬ 
man Sources 46-63. 

10 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 69-81. 
11 SAA, NA 138/7:1614-09-04.; La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 43-67. 
12 ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 77-78. 
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‘mother trade’ (Baltic) and Mediterranean trade to the development of their West¬ 
ern African commerce. However, in Western Africa, timing became of the essence 
and therefore a major logistic problem. A journey combining long-distance and 
coastal circuits could last up to 27 months, increasing the costs with wages, victuals 
and insurance, and reducing or postponing the return-profit (See Table l).15 

Table 1 Length of the voyages of Dutch ships operating in the Western African trading 
routes: some examples 

Date of Date of Number Ship’s Name Route 
Departure Arrival of months 

11-1600 03-1602 17 

11-1605 10-1606 12 

11- 1607 06-1609 20 

09-1609 07-1611 23 

10-1611 10-1612 13 

12- 1611 09-1613 22 

03-1614 05-1616 27 

Amsterdam - Cape Verde* - Guinea** 

Roode Hart Amsterdam - Cape Verde* 

Neptunnis Amsterdam - Cape Verde* - Guinea** 
- Angola*** 

Mauritius Nassau Amsterdam - Angola*** 

Son Amsterdam - Angola*** 

Meermann Amsterdam - Angola*** 

Weisse Hund Amsterdam - Guinea** 

Sources: Albert van Dantzig & Adam Jones (trans. & Eds.), Pieter de Marees: Description and historical 
account of the Gold Kingdom of Guinea (1602) (Oxford 1987); J. D. La Fleur (trans. & Ed.), Pieter van 
den Broecke’s journal; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Adam Jones (ed.), German sources for 
Western African history, 44-96. 
Observations: * Cape Verde = Petite Cote of Senegal; ** Guinea = Grain, Ivory, and Gold Coasts; *** Angola 
= Loango Coast, Congo River and Soyo (present-day Angola, near the effluent of the Zaire River). 

13 Johannes Postma, ‘A Reassessment of the Dutch Atlantic Slave Trade’ in: Johannes Postma 

and Victor Enthoven (edsRiches from Atlantic Commerce. Dutch Transatlantic Trade and 

Shipping, 1585-1817 (Leiden 2003) 158-138; Jelmer Vos, David Eltis and David Richardson, 

‘The Dutch in the Atlantic World: New Perspectives from the Slave Trade with Particular 

Reference to the African Origins of the Traffic’, in: David Eltis and David Richardson (ed.), 

Extending the Frontiers: Essays on the New Transatlantic Slave Trade Database (New 

Haven & London 2008) 228-249. 

14 Since the 1590s, the Dutch Republic was home to a wide mercantile community including 

not only Dutchmen, but also foreigners, such as Flemish and German merchants. The com¬ 

munity also comprised an active group of Portuguese Sephardic merchants. However, for 

convenience, we will refer to them as ‘Dutch’ businessmen. 

15 Douglass C. North, Institutions, institutional change and economic performance (Cambridge 

1990). 
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To overcome the problem posed by the timeframes, the ‘Dutch’ trading companies 
needed to artificially split the inter- and intra-continental routes. To achieve this 
they used different strategies. The companies recruited factors or merchants to be 
their permanent representatives in different coastal areas of Western Africa for 
terms of one to three years. This practice was implemented in the Petite Cote of 
Senegal, Cape Mount, Loango and Soyo. Here, several factors of the trading compa¬ 
nies had small lodges or cottages where they lived and traded.16 Usually they were 
also equipped with a small sloop' of 12 last'* to sail along the rivers and collect 
products from the surrounding villages. 

In addition, the companies also kept floating trading posts on the coast, so-called 
leggers, where the factors and assistants lived and traded with the Africans. These 
small yachts or barges with a capacity of 20 last would stay anchored on the coast for 
a certain period of time, which could last from a few weeks to a year or longer.19 This 
practice gave the commercial firms the chance to stockpile African products to load 
the main ships operating in the inter-continental circuits. 

Furthermore, the companies tried to optimize the stay of their main fleets on the 
coast and improve the coordination between the intra- and the inter-continental 
routes. To accomplish this, the companies used two main strategies. The ships depart¬ 
ing from the Republic carried on board one or two prefabricated sloops that would 
be assembled and equipped with muskets and heavy guns at Cape Verde or Cape 
Lopez. These small vessels were used to trade in the shallow waters along the coast 
and the estuaries of the rivers as well as to go ashore to get fresh provisions for the 
heavier ships.20 

The trade conducted by these sloops was coordinated with the main vessels. In 
fact, the articulation between the heavier and the lighter ships was essential for the 
success of the commercial trips. In general, the heavier vessels would stay anchored 
trading at the most important ports, while the junior factors would be sent on board 
the sloops further along the coast to conduct trade and collect merchandise. These 
sloops would conduct trade until the arrival of the heavier ships or before they fin¬ 
ished the load of bartered goods. For instance, in the Gold Coast, the main vessel 

16 SAA, NA 151/207v: 1618-04-04; NA 215/107: 1620-02-18; NA 836/17e reg.: 1632-10-08.; La 

Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 47, 74. 

17 Sloop: translation from the Dutch sloep. In this context it refers to barges: ships especially 

designed to navigate in rivers, canals and shallow waters. 

18 Last = 2.000 kilograms. 

19 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 79, 88-89. 

20 ‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Jones (ed.), German Sources 20. As early 

as 1602 Pieter de Marees had mentioned the use of sloops in the coastal circuits of the Wes¬ 

tern African coast. Albert van Dantzig & Adam Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees: 

Description and historical account of the Gold Kingdom of Guinea (1602) (Oxford 1987) 8,10. 
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would anchor at Cape Coast or Mouri, while the sloops would be sent further east 
to places like Accra and Benin. On completion of these journeys the small vessels 
would return to Mouri, to load the products onto the larger ship. When these vessels 
were ready to set sail to the Republic, the sloops would be dismantled and reloaded 
on the heavier ships. Only if a factor or junior-merchant was left on the coast to con¬ 
duct trade, these small vessels would be kept there for their service. 

In the Loango Coast and the Congo River, the scheme was even more complex. 
Once the main vessel had reached Cape Lopez, a smaller yacht included in the fleet or 
a sloop would be sent immediately to Loango to conduct trade there until the arrival 
of the main ship. Meanwhile, the heavier vessel would travel to Loango; there the 
goods purchased by the lighter vessels would be loaded. The main ship would anchor 
there for a few weeks trading, while the yachts and the sloops would be once again 
sent further south to the Congo River. The goods purchased would be collected later 
by the main ship. Pieter van den Broecke gives us a glimpse of this complex scheme to 
coordinate the coastal trade carried out along the coast by the bigger and the smaller 
ships on the service of the same trading company in some passages of his journal.21 

In addition, the merchants in the Republic instructed their chief factors to place 
the factors and junior factors on shore with merchandise to conduct trade for a cer¬ 
tain number of weeks or months. To stay on shore, the traders rented a house from 
an African, where the factor or junior factor and his helper could live and store the 
merchandise to barter for African goods as well as the products bought until the 
arrival of the sloops and the yachts employed in the coastal trade or the main fleet.22 

Moreover, the ‘Dutch’ trading companies tried to control the departures of the 
fleets from the Republic and Western Africa in order to ensure a permanent presence 
of their representatives on the coast and to guarantee a regular supply of African 
goods to the consumption markets in Northern Europe.23 

These were techniques also used on the European routes by the Dutch. Their 
adaptation to the Western African trade was based on the knowledge of the Portu¬ 
guese experience learnt by direct observation in the Western Coast of Africa or via 
the Portuguese Sephardic Jews established in Amsterdam, who were highly involved 
in the commerce with these regions. 

These strategies implemented by the ‘Dutch’ merchants were quite successful in 
the areas where the Portuguese did not have a military presence, such as the Petite 
Cöte of Senegal, Cape Mount, Loango and Soyo. However, on the Grain, Ivory, Gold 
and Slave Coasts, they had to face the military attacks of the Portuguese fortress- 
factories and to cope with the commercial competition of the traders and colonists 

21 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 87-91. 
22 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 28, 88. 
23 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 53, 76, 79,91. 
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from Sao Tomé. Even after building Fort Nassau at Mouri, ‘Dutch’ merchants had to 
fight the opposition of the Portuguese. Therefore, the commercial companies oper¬ 
ating in the Gulf of Guinea advocated the takeover of the Portuguese strategic places 
in the Gold Coast and the Gulf of Guinea, i.e. Mina (present-day Elmina, Ghana), 
Axim, Shama, Sao Tomé and Principe, and supported the chartering of a monopolis¬ 
tic company for the Atlantic trade. Some of the ‘Dutch’ traders in the early seven¬ 
teenth century argued that if they had permanent trading posts, lodges and forts 
along the coast of Western Africa to organize the coastal trade they could generate 
higher profits, by organizing the coastal trade separately from the long-distance 
routes, and thus reducing the time consumed in voyages. This idea is quite clear, for 
instance, in Pieter de Marees.23 In fact, this was also one of the arguments used to 
support the establishment of the WIC in 1621-1624. 

However, the establishment of the WIC did not bring major changes to the organiza¬ 
tion of the Dutch coastal circuits in Western Africa. In the areas where the previous 
trading companies had permanent trading posts, such as the Petite Cote of Senegal, 
Cape Mount, Loango and Soyo, the WIC adopted the commercial organization already 
in place, keeping the posts and factories used by the aforementioned companies. The 
same happened in regard to the coastal circuits; the ones that were already in the 
process of becoming autonomous from the long-distance routes became split, other 
coastal routes would become autonomous at a later period. In the Gulf of Guinea, 
the Company only managed to split the coastal and the long-distance circuits after 
the takeover of the Portuguese possessions in the Gold Coast in the late 1630s and 
early 1640s. Here, the WIC also implemented a system identical to the one described 
earlier for the private trading companies. The goods purchased at the several forts, 
lodges, warehouses and floating trading posts were to be sent regularly to Elmina.25 

In this coastal trade the Company used canoes, sloops and small yachts. The 
transport of products, mail and passengers between the different settlements was 
rendered by a few small yachts. In the 1640s, the WIC had four yachts permanently 
stationed at Elmina for this purpose. The three heavier yachts were used for the 
transport of products between Elmina and the different posts as well as to conduct 
trade in the mouth of the rivers on the Slave Coast, whereas the smaller yacht was 
mainly used to carry firewood and water. A journey through the Company forts and 
lodges in the Gulf of Guinea would take between two and three months. Usually, 
these voyages took place during the dry season.26 

24 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees: Description 213-214,216. 
25 Klaas Ratelband (ed.), Vijf dagregisters van het kastel Sao Jorge da Mina (Elmina) aan de 

Goudkust (1645-1647) (’s-Gravenhage 1953) lvii-cx. 
26 Ibidem. 
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View of Elmina. Source: Nationaal Archief, The Hague, Archive Aanwinsten Kaarten 4AANW. 
inventory no. 1568 

During Dutch rule over Angola and Sao Tomé (1641-1648), the Company took over 
the commercial routes that had been in use by the Portuguese since the late fifteenth 
and sixteenth centuries, respectively. In Sao Tomé, the Company employees partly 
gained control of the circuits linking the island with the Slave Coast and the bights 
of Benin and Biafra. In Angola, the WIC got partial access to the coastal circuits link¬ 
ing Luanda with Loango and Mpinda in the north and the port of Benguela in the 
south. However, the Company was never able to control the waterways and land 
routes connecting the coast to the hinterland, where the most important fairs took 
place.2' 

Thus, we would argue that the major change brought about by the WIC con¬ 
cerned the functions of the coastal circuits. Although their main function was still 
the stockpiling of products for the European markets, they also started to cater the 
demands of the American colonies and meet the needs of the WIC posts and settle¬ 
ments in Western Africa. 

As we have seen earlier, after the 1590s the ‘Dutch’ merchants (and later the 
WIC) made multiple efforts to separate the intra- and inter-continental routes in 

27 Louis Jadin (ed.f L’Ancien Congo et 1’Angola 1639-1655 d’après les archives romaines,portu- 

gaises, néerlandaises et espagnoles, 3 vols. (Bruxelles/Rome: Institut historique Beige de 
Rome, 1975). 
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order to optimize the long-distance circuits in terms of improvement of transporta¬ 
tion costs and therefore of transactions costs. However, the Dutch coastal routes 
only became totally autonomous from the long-distance routes by the mid-seven¬ 
teenth century. This autonomization was reached during the rule of the WIC by 
appropriation of the coastal circuits used by the Dutch private trading companies 
along the Petite Cöte of Senegal, the Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts, Loango 
and Soyo. The same happened when the Company took control of the Portuguese 
coastal routes in the Gulf of Guinea linking the Sao Tomé islands to the Slave and 
Gold Coasts and along the Angolan Coast connecting Luanda to Loango, Soyo, Kongo 
and Benguela. Only over time would the coastal trade be regarded by the WIC as 
profitable per se and as a way to fulfil the needs of the Company posts and settle¬ 
ments in West-Africa. 

Commercial strategies 

The coastal circuits were supplied by land and river routes linking the hinterland 
to the coast. The level of access of the European traders engaged in the coastal trade 
to the hinterland played a key role on the success of the coastal and long-distance 
circuits. The ‘Dutch’ merchants were not interested in controlling the trading cir¬ 
cuits in these hinterland areas. Their main goal was just to gain permission from 
local rulers to trade on the coast and to buy products for the long-distance routes. 
Therefore, their contact with the African hinterland in Senegambia, the Gulf of 
Guinea and West-Central Africa was mainly limited to sporadic visits to the African 
authorities. Consequently, the ‘Dutch’ merchants relied exclusively on middlemen 
of African, Eurafrican or Portuguese descent to obtain their African products as well 
as African slave labour force. 

In order to overcome their almost complete absence from the hinterland, the 
Dutch private companies gave instructions to their chief and junior factors about 
how to behave towards potential competitors on the coast. In general, they met their 
rivals on board their ships or trading lodges in an attempt to arrange a common 
price for the products, and to define the type and quantity of goods to barter for Afri¬ 
can supplies in order “not to spoil the market”.2* By making agreements among 

28 Examples of such diplomatic embassies/courtesy visits may be found in several journals of 
voyages to the Western Coast of Africa. Pieter van den Broecke, for instance, reports two 
visits to local rulers: the former to the ‘count of Sonyo’ - the ruler of Soyo - in 1608 and the 
later to the ruler of Mbanza Ngoyo in 1612. La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 
58, 89. 

29 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 29. 
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themselves to fix the prices of the goods, they tried to control the prices of the prod¬ 
ucts in the supply markets, keeping them as low as possible to increase their profit 
margins. 

This may sound like the formation of cartel behaviour or the building of mono¬ 
polies, but it was never imposed systematically or regularly enough to become either. 
Over time, this practice was abandoned. In the last decade of the sixteenth century, 
when traders from various Dutch ports started to trade in Western Africa, and 
especially on the Gold Coast, they competed with each other to get the highest 
number of customers and sell as much merchandise as possible in the shortest 
period of time. In order to achieve this aim they gave gifts to the interpreters to 
bring the African traders on board their vessels, informed them that they were will¬ 
ing to trade small quantities of goods and in some cases to ‘advance’ products on 
credit. These were clear strategies to attract the African traders, gain their trust 
and create a commercial bond between them and the ‘Dutch’ traders. Often, how¬ 
ever, these practices ended in losses for the ‘Dutch’ merchants, since the African 
traders took the products but did not return with the corresponding quantity of 
African goods. 

The ‘Dutch’ merchants, therefore, did not have the control over the African mar¬ 
kets and supply markets to form cartels or build monopolies. In fact, these were 
strategies to defend their commercial interests in new markets where the African 
traders dictated the trading rules and held complete control of the quantities of 
products available, prices, types of exchange goods accepted, and ultimately the 
access to the African supply markets. 

Apparently, these practices had a significant impact on trade. Pieter de Marees, 
travelling along the Western Coast of Africa in the early seventeenth century 
(1600-1602) gives us a clear picture of such a situation.30 

During the first half of the seventeenth century, price agreements among mer¬ 
chants of the Republic also became common.31 After 1624, the system of price agree¬ 
ments was replaced by the WIC monopoly, which tried to control prices at supply 
markets and consumption markets. However, given the control of the African traders 
over the supply markets and the patterns of local demand and consumption, this 
remained a difficult task for the Company employees to achieve. 

30 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees 45, 50, 214-216. 
31 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 50, 76. 
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Trading practices 

In order to trade in the Western African coastal markets and hinterland, the ‘Dutch’ 
merchants had to adjust their business to the African trading practices. Commerce 
was conducted differently in the various regions along the coast, according to the 
local traditions and the interests of the rulers. 

Off the island of Gorée and the Petite Cote the ships could anchor and the mer¬ 
chants could go ashore and trade. A fiscal agent of the local African ruler would 
come on board to collect duties. After the payment, the chief and junior factors 
could go ashore and dispatch the lighter ships to Portudal, Rufisque and Joal. How¬ 
ever, at each new port they had to pay local duties. These custom duties were paid in 
kind, using products such as iron bars, alcoholic beverages, glass beads, and so on.32 
These practices were imposed on the ‘Dutch’ and other European traders without 
exception. 

In the area between the Sierra Leone and the Grain Coast the Africans would 
bring the goods in their canoes and most of the transactions would take place on 
board of the ships.3 The only place where the ‘Dutch’ traders were sometimes 
allowed to go ashore was Cape Mount, where in certain periods some chief factors 
were able to maintain good relations with the local ruler.34 However, in all the other 
places along this coast, such as the Sess River and Cape Palmas, the Europeans 
were not allowed to go ashore.35 This situation was similar to that of the Portuguese 
and Eurafrican traders.36 

On the Gold Coast, in the early period of the Dutch presence it was possible to 
anchor the ships in the vicinity of some coastal villages such as Komenda, Mouri, 
Cape Coast and Kormantin. Here, the ships could lie at anchor for several weeks or 
months while trade was conducted with the Africans.3 Later, after the establish- 

32 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 26-27,29. 
33 ‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Jones (ed.), German Sources 20-21; 

‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: ibidem 64-65. 
34 Samuel Brun makes references to such good relations on his second voyage to the Gulf of 

Guinea in 1614-1616. ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 
74-76. 

35 Ibidem 77-78. 
36 According to Brooks, the Eurafrican communities of Portuguese descent in control of coas¬ 

tal and hinterland trading networks could only be found up to the latitude of Sierra Leone. 
Further east in the Gulf of Guinea, the communities of Luso-Africans at places like Mina 
were small in number and played a minor role in local commerce. Brooks, Eurafricans in 
Western Africa 96-138. 

37 ‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Jones (ed.), German Sources 21-23; 
‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: ibidem 65. 
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View of Goree Island on Cape Verde. Source: Nationaal Archief, The Hague, Archive Leupe 
Buitenlandse Kaarten 4.VELH, inventory no. 619-055 

ment of forts and trading posts along the coast, trade was conducted ashore in the 
fortresses and factories. 

Further east, in places such as Accra, Cameroon, Corisco Bay and Rio del Rey, 
trade was conducted on board the ships.38 At Ollibata near the Corisco Bay and the 
Gabon River, the vessels would enter the bay or the mouth of the rivers and fire a 
gun as a signal to the African traders to come on board. In general, ‘Dutch’ mer¬ 
chants did not go ashore.” Over time, the WIC employees were authorized by the 
African rulers to have trading posts. The Company personnel were then forced to 
pay duties and to follow local rules regarding trade, such as royal monopolies over 
certain goods and primacy of important African middlemen.40 

38 Ibidem 65-69. 
39 ‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Jones (ed.), German Sources 29-28; 

‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’; ibidem 71-72. 
40 Adam Jones (trans. & ed.), Western Africa in the Mid-Seventeenth Century: An anonymous 

Dutch manuscript (Atlanta, CA. 1995) 197-200. 
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On the Loango Coast and the Congo River, before trading, merchants were es¬ 
corted by locals to the court of the ruler to ask permission to engage in commerce 
and bring ashore crew members. In order to obtain these favours, the merchants 
would greet the ruler with gifts. A similar practice was followed on the Congo River 
by the Dutch, the Portuguese and Euraffican merchants.41 

In the areas where traders were allowed to go ashore, commerce could be con¬ 
ducted in two different ways, either on board lighter vessels able to navigate the 
shallow waters and estuaries of the rivers, or ashore in a house or a small lodge. 

In Angola, the trade was usually conducted at fairs located in the hinterland. 
These fairs already existed prior to the arrival of the Europeans. Here, African trad¬ 
ers sold different kinds of products and slaves. Usually, slaves and merchandise were 
carried from fair to fair, until they were loaded onto the ships destined for Luanda 
using the water and land ways connecting the hinterland and the estuaries of the 
rivers to the coast.42 

Hence, the ‘Dutch’ merchants engaged in the coastal circuits were forced to 
adjust to the trading practices followed by the African traders and to comply with 
the demands imposed by the local rulers. 

Western African supply markets 

The reasons behind the establishment of the coastal routes and their changes over 
time partly determined the supply markets they visited and the type of products 
acquired. The areas of Western Africa where the Dutch established their intra-con¬ 
tinental circuits supplied different products. In the early seventeenth century, 
‘Dutch’ traders visited these supply markets only to buy African products to meet 
the needs of the European consumption markets. At the Petite Cote of Senegal, the 
Dutch’ merchants and the WIC traded especially in hides, elephant tusks, wax, and 
ambergris. On the Grain and the Ivory Coasts, the Dutch purchased pepper and 
some elephant tusks.44 On the Gold and Slave Coasts, they bought mainly gold, ivory 
and pepper.45 Trade was also conducted at Allada and on the Slave Coast, but on a 
small scale, since the main ‘product’ available was slaves and the ‘Dutch’ traders 
were not much involved in this business before the 1630s. 

41 ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 4-59. 
42 Eunice R. J. P. L. Jorge da Silva, ‘A administra?ao de Angola: seculo XVII’, 2 vols. (unpublis¬ 

hed MA Diss., Universidade de Lisboa, Portugal, 1996). 
43 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 23-42. 
44 Ibidem 23-42. 
45 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees 51-53. 
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Only in the first decades of the seventeenth century did ‘Dutch’ merchants start 
to trade in African goods to supply the local coastal markets. At Benin, they pur¬ 
chased blue striped cloth and elephant tails. They also got involved in the trade of 
akori, purchased at Ambrosy, Cameroon, Corisco Bay and Rio del Rey and re-sold on 
the Gold Coast. In Mayoumba, Loango, and Congo, the Dutch traded mainly in ele¬ 
phant tusks. However, by the 1610s the Dutch private commercial companies were 
already trading in redwood bought at Mayoumba. 

After the establishment of the WIC, the list of goods and the outlets did not 
change much. In Elmina, Mouri, Axim, Shama, Cape Coast and Komenda, gold was 
the main product purchased by the Company employees. On the Grain and Ivory 
Coasts, ivory, wax, slaves and different types of cloth were the chief acquisitions. In 
Allada, Benin and the Gabon Rivers they obtained slaves, ivory and African cloth. In 
Angola, Loango and the Congo River, the Company employees purchased similar 
products at the coastal markets. Slaves, ivory and wax were the main acquisitions. 
However, the WIC also bought foodstuffs to meet the daily needs of the Company 
personnel, especially when their ships in charge of logistics did not reach the settle¬ 
ments. 

To recapitulate, over time the ‘Dutch’ private traders and the WIC employees 
became more involved in the intra-continental trade of African goods to supply sev¬ 
eral coastal areas. However, their engagement in this commerce was mainly due to 
the merchants and the Company, needing to supply the long-distance circuits with 
enslaved Africans, ivory and gold, which were in high demand in the European and 
the American markets. The coastal trade in African goods was also useful to supply 
the Company garrisons and trading posts with some provisions whenever European 
shipments failed. 

Western African consumption markets 

To purchase African goods at the several supply markets examined earlier, the Dutch 
had to meet the demands of the different Western African consumption markets. In 
order to do so, the ‘Dutch’ merchants not only brought European, American and 
Asian commodities to Western Africa, but also engaged in the coastal trade of Afri¬ 
can products. 

In Senegambia and Cape Verde, both the ‘Dutch’ private traders and later the 
Company employees used European textiles, metalware and Venetian beads as well 
as ‘unusual’ objects to purchase the African goods. Only part of African products was 
used as bartering goods in these coastal markets. 

The Gulf of Guinea markets were the ones where the Dutch were forced to supply 
African goods. The African cotton cloths purchased at the Grain and Ivory Coasts, 
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Allada and Benin were supplied to the African traders on the Gold and the Slave 
Coasts as well as Corisco Bay, the Gabon River, Cape Lopez and to the Portuguese 
colonists of Sao Tomé. The slaves obtained at Allada, Rio Real, Rio Del Rey and the 
Cameroon River (present-day Bight of Biafra) were sold to the indigenous traders 
on the Gold Coast, Corisco Bay, the Gabon River, Cape Lopez and to the Portuguese 
settlers of Sao Tomé. The akori acquired at Allada, Cameroon River, Corisco Bay 
and Rio del Rey was re-sold on the Gold Coast.46 All these African products were 
bartered for gold, ivory, and later for slaves. 

Most of the African commodities acquired by the ‘Dutch’ private traders and 
later by the Company employees at Cape Lopez, Mayoumba, the Congo River, the 
Loango Coast and Angola were bartered for European goods: mainly textiles, mus¬ 
kets and gunpowder. However, from the early seventeenth century onwards, the 
Dutch private merchants operating in these regions also supplied the African trad¬ 
ers on the Congo River with redwood imported from Mayoumba. 

The ‘Dutch’ merchants only started to trade in African goods to supply the local 
consumption markets in the first decades of the seventeenth century. Before that, 
they only purchased African goods to meet the needs of the European consumption 
markets. Nevertheless, the volume of the intra-continental trade in African goods 
was always low, both before and after the establishment of the WIC. However, under 
the rule of the Company, the number of references concerning the intra-continental 
trade increased. It seems that after a few years of settlement on the Coast, the Com¬ 
pany realised how much it could profit from the regional trade of local products and, 
therefore, tried to gain from it. 

Conclusion 

In brief, the Dutch coastal circuits in Western Africa changed over the years in order 
to reduce time and costs of the long-distance routes and consequently make them 
more efficient and competitive. During the early period of Dutch presence in West¬ 
ern Africa, these coastal routes were mainly regarded as a way to obtain African 
goods for the international markets. Only after the establishment of the WIC was 
the coastal trade also conducted to guarantee the supply of the posts. Another im¬ 
portant aspect was the complexity of the routes and the level of access of the ‘Dutch’ 

46 Jones (transl. & ed.), West Africa 72, 77-127,158-165,176 & 233; Ratelband (ed.), Vijf dag¬ 
registers lxiii-cx; Dantzig and Jones (trans. & ed.), Pieter de Marees 51-53; La Fleur (trans. 
& ed.), Pieter van den Broecke’s 42-102; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), 
German Sources 45-96. 

47 Jones, (trans. & ed.), West-Africa 72-194; Jadin (ed.), L’Ancien Congo I-III. 
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merchants in the Western African hinterland markets. As we have shown the Dutch 
coastal circuits were limited to the coastal areas. The Dutch trade, being exclusively 
based on the coast, relied on the supplies of products brought from the hinterland by 
the middlemen. 

The relationship between Dutch, Portuguese, Eurafricans and Africans in the 
hinterland areas played a key role in the coastal trade. The Dutch only interacted 
with the hinterland and their inhabitants sporadically for diplomatic and commer¬ 
cial purposes, depending on the Portuguese, Eurafricans and the Africans to access 
the supply markets in the interior of the Western African Coast. 

Furthermore, the ‘Dutch’ traders purchased the aforementioned African prod¬ 
ucts mainly to be re-exported to Europe and the Americas. Therefore, the Dutch did 
not seem to have been deeply engaged in the intra-Western African trade per se. 
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1997 en 2003 werkte zij als onderzoeker aan verschillende onderzoeksinstituten 
van de Universidade de Lisboa, de Universidade Nova de Lisboa en de Centro Rodo- 
viario Português. In 2003 volgde zij de lerarenopleiding aan de Escola Secundaria 
Rainha Dona Leonor in Lissabon en verwierf ze de post-graduate aantekening Onder¬ 
wijs van de Geschiedenis aan de Universidade Nova de Lisboa. Tussen 2005 en 
2009 was Ribeiro da Silva een stipendiaat van Funda^ao para a Ciência e Tecnologia 
en van de Funda^ao Calouste Gulbenkian (Stichting van Calouste Gulbenkian) en 
in die hoedanigheid promovenda bij het Instituut voor Geschiedenis van de Uni- 
versiteit Leiden met als promotor prof. dr. P.C. Emmer. Zij promoveerde in juni 
2009. Sinds september 2009 is zij onderzoeker bij het Wilberforce Institute for the 
Study of Slavery and Emancipation van de Universiteit Hull. 

38 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — 1 

“Steeds de commandant blijvende” 
Leven en loopbaan vanA.G. Mörzer Bruyns, een negentiende-eeuw se 
koopvaardijkapitein* 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

Inleiding 

In dit artikel staan leven en loopbaan van een negentiende-eeuwse koopvaardijkapi¬ 
tein centraal. A.G. Mörzer Bruyns (1838-1900) voer nagenoeg de gehele tweede helft 
van die negentiende eeuw op Nederlandse koopvaardijschepen. In 1852 ging hij als 
‘jongen’ naar zee en twaalf jaar later werd hij, op 26-jarige leeftijd, kapitein van een 
bark. Acht jaar daarna, in 1872, maakte Mörzer Bruyns de overstap naar de nog jonge 
stoomvaart en werd spoedig gezagvoerder bij de pasopgerichte Stoomvaart Maat¬ 
schappij ‘Nederland’. In 1899 ging hij om gezondheidsredenen met pensioen. Zijn 
loopbaan was niet heel uitzonderlijk, er zullen in de tweede helft van de negentiende 
eeuw veel zeelieden zijn geweest die in hun werkzame leven een soortgelijk traject 
doorliepen. Zulke carrières kunnen meestal in gedrukte bronnen worden getraceerd. 
Maar over de loopbaan vóór het kapiteinschap, over persoonlijke en zakelijke con¬ 
tacten en over hoe passagiers tegen de gezagvoerder aankeken, is vaak minder bekend. 
Van mijn overgrootvader is een aanzienlijke hoeveelheid persoonlijke documenten 
bewaard gebleven, waaronder een deel van zijn correspondentie en aantekeningen 
van een zoon; deze worden bewaard in het familiearchief.1 Ander relevant archief- 

* Het citaat is ontleend aan NN, ‘Kapitein Bruyns’ in: A. E. Arkenbout Schokker en L. Roosen- 

burg (red.), De Zee. Tijdschrift gewijd aan de belangen der Nederlandsche stoom- en zeilvaart 
(1899) 414-415. De auteur is dank verschuldigd aan drs. Irene Jacobs, conservator en drs. Ron 
Brand, hoofd bibliotheek Maritiem Museum, Rotterdam en aan Diederick Wildeman, con¬ 
servator zeevaartkunde Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam. Professor dr. J.R. 
Bruijn ben ik erkentelijk voor zijn waardevolle commentaar op mijn eerste versie van dit artikel. 

1 Het familiearchief wordt door de auteur beheerd en kan op verzoek voor onderzoek wor¬ 

den geraadpleegd. Een soortgelijk beeld is van kapitein Teunis Pronker (1864-1949) 
beschikbaar, die een kwarteeuw jonger was dan Mörzer Bruyns, maar de overstap naar de 
stoomvaart niet maakte, zie T.J.F Pronker, Het Barkschip “Amicitia”. Baam 1999. 



materiaal is te vinden in de bibliotheek van het Maritiem Museum in Rotterdam. 
Deze bronnen zijn gebruikt om een beeld te geven van een koopvaardijkapitein in 
een periode van belangrijke veranderingen in de scheepvaart. 

Familieachtergrond, jeugd en vaartijd tot ca. 1860 

Alexander Geerhardt (Alex) Mörzer Bruyns werd in Oldenzaal geboren op 22 
februari 1838, als zoon van Johannes Anthon Frederik Bruyns en Louise Johanna 
Houwing. Zijn vader was controleur van belastingen in Oldenzaal, maar overleed 
twee jaar later en liet het gezin berooid achter. De weduwe verhuisde met haar 
thuiswonende kinderen naar het nabijgelegen stadje Ootmarsum. Aanhoudend geld¬ 
gebrek dwong de zes zonen uit de twee huwelijken van hun vader om het huis van 
hun (stief)moeder jong te verlaten. Behalve Alex kozen ze voor een militaire loop¬ 
baan, bij het Oost-Indische of het Nederlandse leger. Alex ging als enige naar zee 
en voor deze keuze zijn door zijn tweede zoon twee redenen geopperd.2 Naast het 
feit dat zijn grootvader Bruyns bij de Admiraliteit van Amsterdam had gediend, 
zou hij aangespoord zijn door zijn aangetrouwde neef Johannes (Jan) van Gogh, 
die toen Alex ging varen luitenant ter zee was.3 

Een onbemiddelde, veertienjarige jongen uit Overijssel die met uitsluitend lager 
onderwijs naar zee wilde, had geen andere keuze dan als kajuitsjongen (bediende 
van de kapitein, stuurlieden en eventuele passagiers) te beginnen. Zo vertrok Alex in 
1852 op de bark Salatiga onder kapitein Jean Nicolaas Besier (1823-1888). Het schip 
was dat jaar bij Ary Pot in Bolnes gebouwd voor rekening van G. Schimmelpenninck 
en Co in Deventer.4 Tussen ongeveer 1846 en 1863 reedde Schimmelpenninck en Co 
schepen, die waarschijnlijk voornamelijk op Nederlands-Indië voeren.5 In 1863 mach¬ 
tigde Boissevain en Co in Amsterdam haar Nederlands-Indische agent om haar zaken 

2 Aantekeningen van J.A.F. Mörzer Bruyns in het familiearchief bewaard. Deze zoon heeft 
tot zijn 21 levensjaar zijn vader gekend. 

3 De latere vice-admiraal, zie Luc Eekhout, Het Admiralenboek. De vlagofficieren van de 
Nederlandse marine 1382-1991 (Amsterdam 1992) 91. Van Gogh was gehuwd met Willemina 
Hermana Alexandrina Elisabeth Bruyns (1819-1864), een volle nicht van Alex, zie Neder¬ 
land’s Patriciaat 50 (1964) 175. 

4 G.N. Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen alsmede hun gezagvoerders en 
thuishavens’ 2 dln (Haren 2001) fotokopie bibliotheek NS A dl. 2, 920. Besier bleef tot 1861 
kapitein van de Salatiga die toen werd verkocht, een oudere broer van hem was getrouwd 
met een zuster van de chef van Schimmelpenninck en Co, zie Nederland’s Patriciaat 1 
(1910) 411-412. 

5 J. van Sluijs, ‘Lijst van Nederlandse reders alfabetisch gerangschikt, 1800-1890’ (1955). 
(Handschrift bibliotheek NSA). 
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Tabel 1 Gedeeltelijke stamboom van de familie (Mörzer) Bruyns; de namen van de 
genoemde personen zijn vetgedrukt. 

Hermanus Bruyns (1734-1805) - A.E. Mörzer 

J.A.F. Bruyns (1785-1840) 
- P A.A.S. Planten (1784-1832) 

-Maurits Bruyns (1818-65) 

-Susanna Bruyns (1848-71) 

-Frans Bruyns (1853-94) 

-Netty Bruyns (1826-1923) 

- 2' L.J. Houwing (1802-55) 

I-Alexander Geerhardt Mörzer Bruyns (1838-1900) 
- Geertruida Catharina Maria Carst (1846-1922) 

I | |---1 
A.G. Mörzer Bruyns JJV.F. M örzer Bruyns C. Mörzer Bruyns M.F. Mörzer Bruyns 

(1877-1955) (1879-1957) (1881-1952) (1884-1962) 

W.A. Bruyns 

Willemina H.A. E. Bruyns (1819-64) 
- Johannes van Gogh (1817-85) 

waar te nemen in de gefailleerde firma Schimmelpenninck en Co, in Batavia, Soera- 
baja, Pasoeroean en Probolinggo, op Java.6 

Alex en zijn moeder woonden in Overijssel en de keuze voor een reder en kapitein 
uit dezelfde provincie is dus niet verwonderlijk. Het is ook mogelijk om via familie¬ 
banden en vriendschappen aannemelijk te maken hoe hij bij hen terechtkwam. Toen 
Maurits Bruyns (1818-1865), een halfbroer van Alex uit het eerste huwelijk van hun 
vader, in 1841 voor het Oost-Indisch leger naar Nederlands-Indië vertrok vroeg hij 
zijn stiefmoeder in een afscheidsbrief speciaal de groeten te doen aan haar vriendin 
C.C.E. Palthe-Funck (1803-1897), sinds 1830 weduwe van Jan Arend Palthe, die con¬ 
rector van de Latijnse school in Oldenzaal was geweest.7 Een nicht van Jan Arend 
was Anna Roberdina Anthonia de Brueys-van Rhijn (1782-1864), echtgenote van Jan 
Richard de Brueys (1778-1848), hoogleraar rechten in Harderwijk en Deventer en 

6 SAA 647, nr. 449c. 

7 Een afschrift van de brief van 31 mei 1841, die Maurits samen met een oudere broer schreef, 
is in het familiearchief. Voor Palthe zie Nederland’s Patriciaat 4 (1913) 278, aanvullende 
genealogische informatie werd verstrekt door mevrouw M.A. van Aardenne-Ekker te Vor- 
den en haar zoon de heer E.W. van Aardenne, die ik erkentelijk ben voor hun hulp bij het 
oplossen van de ‘familiepuzzel’. 
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Tabel 2 Verwantschap tussen de families Palthe, Van Rhijn, De Brueys, Van Nes van 
Meerkerk, Besier en Schimmelpenninck en hun relatie tot A.G. Mörzer Bruyns 
(AGMB). 

J.A. Palthe 

Sophia H. Palthe - mr. N. van Rhijn ds. J. Palthe - C.B. Racer 

Anna R.A. van Rhijn (1782-1864) Johanna A.E. van Rhijn 
- prof. J.R. de Brueys (1778-1848) - mr. E.R. van Nes van Meerkerk 
(opvoeders AGMB en Netty Bruyns) 

JA. Palthe (conrector Latijnse school) 
- C.C.E. Funck (1803-97) 
(vriendin moeder AGMB) 

Johanna M. van Nes van Meerkerk Hendrina S. van Nes van Meerkerk ~ A.G. Besier J.N. Besier (1823 -88) 
- Jan H. A. Schimmelpenninck (1817-93) (kapitein eerste schip AGMB) 
(reder eerste schip AGMB) 

vanaf 1815 tot aan zijn overlijden, in Utrecht.8 Uit het familiearchief is bekend dat het 
echtpaar De Brueys na het overlijden van vader Bruyns in 1840 nauw bij de opvoeding 
van diens kinderen betrokken was geweest en dat, na het overlijden van Alex’ moeder 
in oktober 1855, mevrouw De Brueys de zorg over hem en zijn halfzuster Susanna 
Everdina Johanna (Netty) Bruyns (1826-1923) op zich nam. Een jongere zuster van 
mevrouw De Brueys was J.A.E. van Nes van Meerkerk-van Rhijn en een van haar 
dochters was getrouwd met Jan Herman Adriaan Schimmelpenninck (1817-1893) 
chef van de firma Schimmelpenninck en Co.9 Het ligt in de rede om aan te nemen 
dat mevrouw De Brueys er vanwege de familieband voor zorgde dat haar jonge 
protégee Alex op een schip van de firma Schimmelpenninck werd aangemonsterd. 

Uit de al genoemde aantekeningen van zijn tweede zoon blijkt dat Alex er spoedig 
voor zorgde kajuitsjongen af te zijn en tot dekjongen werd aangesteld. Die overstap 
was gewenst want het maakte voor hem de weg vrij om stuurman te kunnen worden. 
Uit bewaarde documenten zijn de namen van een aantal schepen bekend waarop Alex 
na de Salatiga naar alle waarschijnlijkheid heeft gevaren. Zekerheid hierover kan niet 
worden verkregen omdat, voor zover bekend, van die schepen geen monsterrollen 
bewaard zijn gebleven. We weten dus meestal ook niet in welke rang hij voer.10 

8 C.S. Buys Ballot, ‘Geslacht de Brueys’ in: De Nederlandsche Leeuw 12/xxxvi (1918) 346-351 
en J.C. van Slee, De illustere School te Deventer 1630-1878 (Den Haag 1916) 105-106, in 
Utrecht was De Brueys in 1825-1826 rector magnificus. 

9 Nederland’s Patriciaat 38 (1952) 55-57. 
10 Bewaarde Amsterdamse monsterrollen uit deze periode bevinden zich in het SAA 38 

(archief Waterschout) nr. 157, geen der hierna te noemen schepen komen daarin voor. 
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Waarschijnlijk was de bark Castor zijn tweede schip, waarvan Alex een uit augustus 
1852 daterende provisielijst bewaarde." Van 1853-1856 voer de Castor onder kapitein 
P.F. Lange, voor de reder C.E. Duyts Czn in Amsterdam.12 Alex zal ongeveer dezelfde 
periode als Lange op de Castor hebben gevaren en op een van de reizen als dek¬ 
jongen viel hij als zestienjarige uit de mast en brak een been. In de eerstvolgende 
haven - in Engeland - werd hij in een hospitaal opgenomen waar men het been wilde 
amputeren. Hiertegen verzette Alex zich fel; dat zou immers het einde van zijn loop¬ 
baan als zeeman hebben betekend. Volgens aantekeningen in het familiearchief zou 
hij door neef Jan van Gogh naar Nederland zijn vervoerd waar het been werd gezet. 
Het bleef iets korter waardoor Alex de rest van zijn leven enigszins kreupel was. 
Toen dit voorval plaatsvond, in 1854 of begin 1855, was Van Gogh als luitenant ter 
zee geplaatst aan boord van het wachtschip in Hellevoetsluis en vervolgens door de 
marine bij het KNMI gedetacheerd als directeur van de afdeling zeevaart. Het is dus 
niet erg waarschijnlijk dat Van Gogh zijn neef persoonlijk afhaalde, maar hij kan 
natuurlijk wel betrokken zijn geweest bij de organisatie van het vervoer.13 

Het volgende schip van Alex was waarschijnlijk de bark Rijnbrand, waarvan hij 
een provisielijst van mei 1857, een inventarislijst, en een lijst van benodigdheden 
voor een reis naar Java en terug in 1859 bewaarde.14 De Rijnbrand was in 1857 ge¬ 
bouwd voor de Amsterdamse reders J. en T. van Marselis. Van 1857 tot 1863 was 
Lange de kapitein van de Rijnbrand, we kennen hem al van de Castor.'s Een in het 
familiearchief bewaard brievenboek bevat dertien kopiebrieven door Lange tijdens 
twee reizen aan boord van de Rijnbrand, in Paramaribo aan de heren Marselis ge¬ 
schreven. Ze dateren van tussen juli en september 1857 en tussen mei en oktober 
1858. Lange meldde bijzonderheden over de lading - hoofdzakelijk suiker - die in 
1858 door ziekte op de plantages en aanhoudende regen lang op zich liet wachten. 
In oktober dat jaar achtte de kapitein langer wachten niet verantwoord en vertrok 
met een slechts gedeeltelijk beladen schip. Gelet op de bewaarde documenten lijkt 

11 MMR MS 83925, H45. Deze en andere hierna te noemen documenten in het Maritiem 
Museum, Rotterdam zijn geschonken door C. Mörzer Bruyns, de derde zoon van A.G. 
Mörzer Bruyns. 

12 Lange was in 1841 lid geworden van College ‘Zeemanshoop’ (vlag nr. 599, later nr. 257), als 
kapitein van de Nicolaas Witsen van Meyer en Comp, zie J.C. van den Hoek Ostende, De 
geschiedenis van het College Zeemanshoop 1822-1972 (Amsterdam 1972) 94. Voor de Castor 
zie Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 1,178. 

13 M.J.C. Klaassen, Adelborstenopleiding te Delft - Medemblik - Breda 1816-1857 (Den Haag 
1979) 78; NA 2.12.4 Stamboek Marine 1813-1940 nr. 33, waar geen aanwijzing is voor een 
buitenlandse reis. 

14 MMR MS 83925, H45. Op de inventarislijst staan zeevaartkundige almanakken voor de 
jaren 1859 en 1860. 

15 Lange voer tussen de Castor en Rijnbrand kort als kapitein op de Nijverheid. 
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het waarschijnlijk dat Mörzer Bruyns tot 1860 op de Rijnbrand bleef varen, mis¬ 

schien zelfs tot in het daaropvolgende jaar toen hij zijn stuurmansdiploma behaalde. 

Kennis en opleiding; gediplomeerd eerste stuurman 

Vanaf 1823 bood het Rijk faciliteiten voor het afleggen van stuurliedenexamens.16 

Die faciliteiten werden in 1856 afgeschaft en daarvoor in de plaats kwamen acht 

gemeentelijke examencommissies. Als belangrijke bevrachtingorganisatie voerde 

de Nederlandsche Handel-Maatschappij in 1858 de voorwaarde in dat elk door haar 

bevracht schip een bepaald minimum aantal gediplomeerde stuurlieden aan boord 

moest hebben, een bepaling die later werd aangescherpt. Toen moesten alle stuur¬ 

lieden een diploma hebben. Deze ontwikkelingen leidden tot een aanzienlijke stij¬ 

ging van het aantal examens. In 1878 werd een Rijkscommissie voor stuurlieden¬ 

examens geïnstalleerd, waarna de gemeentelijke commissies werden opgeheven.1 

Een deel van de kennis die nodig was om het stuurmansdiploma te kunnen halen, 

zal Mörzer Bruyns zich tijdens zijn zeereizen met behulp van stuurlieden en kapi¬ 

teins hebben eigen gemaakt. Daarna volgde hij particulier zeevaartonderwijs aan de 

wal, bij kapitein Boulet. Louis Adriën Jules Boulet was in 1833 als kapitein van het 

fregat Jeannette Philippine lid geworden van College ‘Zeemanshoop’, de onderlinge 

verzekering van Amsterdamse kapiteins.18 Tot 1856 voer Boulet als kapitein op Amster¬ 

damse schepen, waarna hij zich in die stad vestigde als leraar wis- en zeevaartkunde.19 

Drie documenten uit het familiearchief geven een beeld van de theoretische kennis 

van Mörzer Bruyns. Twee dictaten en zijn gedrukte diploma eerste stuurman voor 

de grote vaart bleven bewaard. Het eerste dictaat bevat voornamelijk opgeloste 

vraagstukken, oefeningen dus, in koers- en verheidsrekening en berekening van de 

geografische breedte en lengte op zee. Verder oefeningen in platte en boldriehoeks- 

meting en berekeningen van de middagbreedte door twee waarnemingen van de zon, 

vóór en na de middagdoorgang (de ‘breedte buiten de middag’), volgens de methoden 

van Cornelis Douwes en Abraham Cornelis Hazewinkel. Douwes ontwikkelde zijn 

16 Zie C.A. Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschappelijke veranderingen in Neder¬ 
land tussen 1850 en 1914’ in: Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie¬ 
denis 40-41 (1980) 59-61. 

17 Ibidem 62, de commissie van Dordrecht bleef tot 1883 bestaan. 
18 Met vlag nr. 361, later 248, zie Van den Hoek Ostende, College Zeemanshoop 87; J. van 

Sluijs, ‘Nederlandse kapiteins ter koopvaardij 1800-1900’ (1935-1955). Handschrift biblio¬ 
theek NSA. 

19 C.A. Davids, ‘Het zeevaartkundig onderwijs voor de koopvaardij in Nederland tussen 1795 
en 1875. De rol van het Rijk, de lagere overheid en het particulier initiatief in: Tijdschrift 
voor zeegeschiedenis 4/3 (1985) 183. 
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methode, die onder zeelieden tot ver buiten Nederland populariteit genoot, midden 

achttiende eeuw. Kapitein Hazewinkel publiceerde zijn breedtebepaling in 1827.20 

In het tweede dictaat worden eveneens aspecten van de navigatie behandeld, 

zoals de kennis van getijden en de methoden van geografische lengtevinding op zee 

door tijdmeters en maansafstanden."1 Voorts de kennis van de ‘alignementen’, denk¬ 

beeldige lijnen aan de nachtelijke hemel waarmee men sterren kan identificeren. In 

dit dictaat wordt ook zeemanschap behandeld, het gebruik van zeilaanwijzingen, 

het tuigen en ballasten - de stabiliteit dus - van een schip, scheepsbouw en het dok¬ 

ken van een vaartuig. Verder de uitwijkbepaling op zee, de kennis van seinvlaggen en 

-lichten, en boekhouden. Twee toen recente kennisgebieden die werden behandeld 

zijn het ‘stoomwerktuig’ - de voortstuwingsinstallatie van een stoomschip -, en mari¬ 

tieme meteorologie. Dit laatste werd omstreeks 1860 als vak bij het Nederlandse zee¬ 

vaartonderwijs ingevoerd en omvatte onder meer het gebruik van de barometer en 

wind- en stroomkaarten van Maury.22 

De Amerikaanse luitenant ter zee M.F. Maury ontwikkelde zijn kaarten midden 

jaren 1840; ze bevatten meteorologische gegevens zoals over windrichting en -kracht 

en de richting en kracht van zeestromen. Voor zijn eerste kaarten haalde Maury de 

gegevens uit oude Amerikaanse scheepsjournalen, later ontwierp hij een ‘extract 

journaal’ voor het aan boord dagelijks registreren van meteorologische gegevens, 

zoals lucht- en zeewatertemperatuur en luchtdruk. Het journaal moest na de reis 

worden ingeleverd waarna de inhoud in nieuwe edities van de kaarten werd ver¬ 

werkt, die vervolgens kosteloos ter beschikking werden gesteld van de deelnemers 

aan Maurys programma. Het gebruik van zijn kaarten leidde tot kortere en veiliger 

zeereizen omdat ze zeelieden in staat stelden te profiteren van heersende winden en 

zeestromen en om stormen te ontzeilen. Maurys kaarten waren zo’n succes dat ze 

spoedig ook buiten Amerika de aandacht trokken. Begin jaren 1850 hield de Ameri¬ 

kaan in Rotterdam en Amsterdam lezingen om Nederlandse reders en zeelieden aan 

te sporen zijn journaal in gebruik te nemen en daarmee kosteloos van zijn kaarten te 

kunnen profiteren.2’ Zijn oproep had succes. Spoedig namen de Koninklijke Neder- 

20 W.F.J. Mörzer Bruyns, Konst der stuurlieden. Stuurmanskunst en maritieme cartografie in 

acht portretten, 1540-2000 (Amsterdam/Zutphen 2001) 58-63 voor ‘Cornelis Douwes en de 
vernieuwingen in de navigatie in het midden van de achttiende eeuw’ en 74-83 voor ‘Kapi¬ 
tein Abraham Cornelis Hazewinkel van Veendam’. 

21 C.A. Davids, Zeewezen en wetenschap. De wetenschap en de ontwikkeling van de navigatie- 
techniek in Nederland tussen 1585 en 1815 (Amsterdam/Dieren 1986) 178-196. 

22 Mörzer Bruyns, Konst der stuurlieden 89; Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschap¬ 
pelijke veranderingen’ 69. 

23 W.F.J. Mörzer Bruyns, ‘Matthew Fontaine Maury and the Introduction of Oceanography 
to the Netherlands in de Second Half of the Nineteenth Century’ in: The American Neptune. 
A Quarterly Journal of Maritime History XLVIII/1 (1988) 44-49. 
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landsche Yachtclub in Rotterdam en ‘Zeemanshoop’ in Amsterdam initiatieven om 

het gebruik te stimuleren van extract journaal en wind- en stroomkaarten, die in ons 

land door de afdeling zeevaart van het KNMI werden uitgegeven. Bij de door Mörzer 

Bruyns nagelaten papieren is een grafische voorstelling van de dagelijkse gang van 

de barometers en thermometers van het fregatschip Staatsraad van Ewijck onder 

kapitein De Winter, bijgehouden op een reis van Amsterdam naar Batavia.24 De gra¬ 

fiek staat op de achterzijde van een oude stroomkaart van Maury, de reis - en dus 

ook de grafiek - loopt van 1 april tot 27 juni 1861. Hij kan niet door Mörzer Bruyns 

zijn bijgehouden want die behaalde zijn stuurmansdiploma in Rotterdam op 27 juli 

1861, precies een maand nadat de Staatsraad van Ewijck in Batavia aankwam. De 

grafiek kan in bezit van Mörzer Bruyns zijn gekomen indien hij, na het behalen van 

zijn diploma, een reis op de Staatsraad van Ewijck maakte.25 

Het diploma van Mörzer Bruyns was afgegeven door de ‘Commissie van bestuur 

over de inrichting tot het examineren van varenslieden te Rotterdam’. Exameneisen 

en reglement waren in mei 1854 in de Gemeenteraad van die stad vastgesteld, de 

eisen waren verdeeld in de categorieën zeevaartkunde en zeemanschap.26 Het regle¬ 

ment bood een kandidaat de mogelijkheid om, in overleg met en na instemming van 

de examencommissie, bepaalde vakken te laten vallen. Die werden op het diploma 

doorgestreept, maar desgewenst kon de kandidaat later het hele examen overdoen 

met inbegrip van die vakken, en zo zijn niveau verbeteren. In het reglement wordt 

het stoomwerktuig niet vermeld, op het diploma wel, de eisen moeten dus tussen¬ 

tijds zijn aangepast. Op het diploma van Mörzer Bruyns zijn de kennis van het stoom¬ 

werktuig, de koop en verkoop van goederen, afmetingen van anker en grondkabel, de 

besturing van een stoomschip, de stromen rond Kaap Hoorn en in het Kattegat en de 

kusten in het laatste vaarwater doorgestreept. Hij verwachtte blijkbaar geen over- 

24 Franciscus de Winter (1814-ca.l868) was afkomstig uit Amsterdam en vestigde zich later in 
Rotterdam. Hij was lid van zowel ‘Zeemanshoop’ (sinds 1850 onder vlag nr. 809, later nr. 
421) als van het Rotterdamse zeemanscollege ‘Maatschappij tot nut der Zeevaart’ (sinds 
1855 onder vlag nr. 154), zie Van den Hoek Ostende, College Zeemanshoop 98 en Parma, ‘De 
leden van het Rotterdamse zeemanscollege “Maatschappij tot Nut der Zeevaart”. Een 
onderzoek naar de sociale en geografische herkomst, opleiding en inkomsten van gezag¬ 
voerders ter koopvaardij in de negentiende eeuw, en hun deelname aan wetenschappelijke 
programma’s. Doctoraalscriptie Universiteit Leiden april 2002, bibliotheek MMR. Voor de 
Staatsraad van Ewijk zie Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 2 952. 

25 Van de Staatsraad van Ewijck is een tussen 10 april en 28 juni 1861 voor en door militairen 
geschreven ‘scheepkrant’ bewaard, bibliotheek NS A V-162. In de aflevering van 19 juni 
1861 staan de namen van kapitein, stuurlieden en bemanning, hierbij is geen naam die met 
Mörzer Bruyns in verband kan worden gebracht. 

26 Jacob Swart, ‘Het examen voor gezagvoerders en stuurlieden’ in: Verhandelingen en berig- 
ten betrekkelijk het zeewezen, de zeevaartkunde...(1855) eerste afdeling 393-407. 
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gang naar de stoomvaart en ook niet dat Kaap Hoorn en de Oostzee bij zijn bestem¬ 

mingen zouden horen. Bij de kenniseisen op het diploma staan de ‘breedte buiten de 

middag” en de lengte door tijdmeters en maansafstanden. Ook was kennis en gebruik 

van meteorologische instrumenten, wind- en stroomkaarten vereist, alsmede het 

bijhouden van het extract journaal. Meteorologie zal tijdens het examen speciale 

aandacht hebben gekregen. Een van de drie examinatoren die het diploma onder¬ 

tekenden was dr. Petrus van Galen, directeur van de gemeentelijke zeevaartschool 

in Rotterdam en in die stad een stuwende kracht achter de invoering van het pro¬ 

gramma van Maury.2 

Mörzer Bruyns was in juli 1861 gediplomeerd stuurman, maar voor zover bekend 

ving zijn eerstvolgende reis pas aan in september 1862. Wellicht voer hij in de tus¬ 

senliggende veertien maanden op de al genoemde Staatsraad van Ewijck. Van sep¬ 

tember 1862 tot midden juli 1863 was hij eerste stuurman van de bark Tweelingen 

onder kapitein Ruurt Pieters Bakker, op een reis van Vlissingen naar Java en terug.28 

De bark was in 1847 in de Verenigde Staten gebouwd en in 1851 aan Britse eigenaren 

verkocht, en herdoopt tot Brothers. Vanaf 1857 voer de bark als Tweelingen onder de 

huisvlag van Bunge en Co in Amsterdam. Dit was een van de Amsterdamse handels¬ 

huizen in koloniale waren die als gevolg van de vanaf de jaren 1840 expanderende 

internationale vrachtenmarkt schepen reedde, zoals de al genoemde Schimmelpen- 

ninck en Co, Boissevain en Co en ook Van Eeghen en Co dat deden.26 De firma Bunge 

en Co was in 1818 opgericht door de Duitse immigrant Johann Peter Gottlieb Bunge 

(1781-1865) en bestaat nog steeds.30 In 1854 schreef C. D. Crommelin, hoofd van het 

commissiehuis Daniël Crommelin en Soonen, een verslag over de Amsterdamse 

handelshuizen. Naar aanleiding van een mislukte poging van Bunge en Co om in de 

27 C.A. Davids, Van vrijheid naar dwang. Over de relatie tussen wetenschap en zeewezen in 
Nederland in de 19de en vroeg 20ste eeuw’ in: A. de Knecht-van Eekelen en G. Vanpaemel 
(red.), Met zicht op zee. Zeewetenschappelijk onderzoek in de Lage Landen na 1800, thema¬ 
nummer Tijdschrift voor de Geschiedenis der Geneeskunde, Natuurwetenschappen, Wis¬ 
kunde en Techniek 1/13 (1990) 9-12. 

28 Journaal MMR MS 83997, H519, bijgehouden door eerste stuurman A.G. Mörzer Bruyns; 
van de Tweelingen is ook een 27 november 1863 gedateerde inventarislijst bewaard, MMR 
MS 83925, H45. 

29 J. Rogge, Het handelshuis Van Eeghen. Proeve eener geschiedenis van een Amsterdamsch 
handelshuis (Amsterdam 1948) 187. Het hoogtepunt van de toenemende markt werd om¬ 
streeks 1860 bereikt; Femme S. Gaastra, Vragen over de koopvaardij. De ‘Enquête’ omtrent 
den toestand van de Nederlandsche koopvaardijvloot’ uit 1874 en de achteruitgang van de 
handelsvloot (Leiden 2004) 9. 

30 Zie J. Bruggeman, ‘Een Amsterdams handelshuis, Bunge & Co, 1818-1921’. Onuitgegeven 
MS, Erasmus Universiteit Rotterdam (Centrum voor Bedrijfsgeschiedenis), 1994,79 pp. en 
voorts www.bunge.com. 
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katoenhandel te gaan, noteerde Crommelin dat “...zelfs Bunge & Co er met alle hunne 
relatiën, in ‘t binnenland geen heil in gezien hebben doorgaande en geregelde im¬ 
porteurs [van katoen] te worden. Aan lust tot zaken, die maar iets beloven, ontbreekt 
het daar niet.”31 

Op 24 november 1863 vertrok Mörzer Bruyns wederom als eerste stuurman van 
de Tweelingen, nu onder kapitein Lange met wie hij al bijna tien jaar met regelmaat 
had gevaren, en weer hield hij het journaal bij. Het zou zijn laatste reis worden als 
eerste stuurman van een zeilschip. 2 De reis liep van Amsterdam via het Groot 
Noord-Hollands Kanaal naar Nieuwe Diep en van daar naar Newcastle aan de rivier 
de Tyne in noordoost Engeland, waar 763 ton steenkolen voor Java werd geladen. Op 
18 januari 1864 schreef Lange een brief aan Bunge en Co, waarvan een afschrift in 
het eerder genoemde brievenboek is bewaard. De Tweelingen lag al vijf dagen zeil¬ 
klaar bij North Shields aan de Tyne, maar kon door te grote diepgang in combinatie 
met een hoge zee niet uitvaren. Dat lukte drie dagen later wel, waarna de reis naar 
Java aanving, waar men op 19 juni aankwam. In een brief van Lange aan Bunge en Co 
van 25 juni meldde de kapitein vanuit Soerabaja dat al eenderde van de kolen was 
gelost. In verband met de thuisreis maakte hij zich zorgen over de dalende vracht¬ 
prijs en meldde dat één lid van de equipage met een “lichte ongesteldheid” in het 
hospitaal was opgenomen. Aan de wal heerste de cholera, aldus Lange. Hij moet 
zeer spoedig daarna zelf zijn getroffen, want Lange overleed de avond van 27 juni 
1864 aan de wal aan de gevolgen van de cholera. In het havenjournaal noteerde eer¬ 
ste stuurman Mörzer Bruyns dat het nieuws van Langes dood de volgende ochtend 
per brief aan hem werd bericht, waarna hij de wal op ging om met Van Eek en Co, de 
agent of belader van Bunge en Co, de door het overlijden noodzakelijk geworden 
scheepszaken te regelen. Kapitein Lange werd diezelfde avond begraven. De vol¬ 
gende dag kwam de havenmeester van Soerabaja aan boord om Mörzer Bruyns als 
kapitein van de Tweelingen aan te stellen. 

Kapitein op de zeilvaart 

De thuisreis naar Nieuwe Diep, waar de Tweelingen in december 1864 aankwam, 
verliep zonder bijzonderheden. Het journaal werd bijgehouden door eerste stuur¬ 
man Johan Daalder, die Mörzer Bruyns in Soerabaja in die rang was opgevolgd. Na 

31 N.W. Posthumus, ‘Nota over den toestand van de Amsterdamsche handelshuizen in het 
jaar 1854, medegedeeld door Claude Daniël Crommelin’ in: Economisch-Historisch Jaar¬ 
boek VII (Den Haag 1921) 205. 

32 Dit journaal bevindt zich in het familiearchief. 
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thuiskomst bevestigden Bunge en Co het kapiteinschap van Mörzer Bruyns die 
voorlopig voor deze reders bleef varen.33 

Ook de volgende reis was naar Java.34 De Tweelingen vertrok in april 1865 uit 
Amsterdam en na een reis van 107 dagen schreef kapitein Mörzer Bruyns vanuit 
Soerabaja aan Bunge en Co dat de vrachtprijzen nog steeds laag waren. De scheeps¬ 
timmerman was overboord gevallen en verdronken, een vervanger kon niet worden 
gevonden. De Tweelingen maakte een tussenreis naar Bangkok om een lading zout te 
halen die in december te Padang (op Sumatra) werd gelost. Na overleg met Van Eek 
en Co besloot Mörzer Bruyns, zo schreef hij in een brief aan Bunge en Co, om tegen te 
lage vrachtprijzen een lading rijst, tabak en arak aan te nemen. Uit het havenjournaal 
blijkt dat ook passagiers aan boord werden genomen, het waren Susanna Bruyns 
(1848-1871), de zeventienjarige dochter van Alex’ halfbroer Maurits en twee kinde¬ 
ren. Maurits, een ritmeester in het Oost-Indisch leger, was het voorgaande jaar over¬ 
leden en zijn dochter ging nu naar Nederland.35 Tijdens deze reis deed zich een 
poging tot muiterij voor. Varend in de Indische Oceaan belegde de kapitein op 9 mei 
een scheepsraad waarvan de neerslag in het scheepsjournaal werd opgetekend en 
door de leden van die raad ondertekend. Dat waren behalve de kapitein zelf, de 
tweede stuurman Cornelis Koning, bootsman Jacobus Hendrikus Cram, zeilmaker 
Hendrik Niepoth en scheepkok Adriaan Meet."’ Zij verklaarden, mede namens de 
rest van de bemanning, geen bevelen meer te zullen opvolgen van de eerste stuur¬ 
man, Jean Rudolph Constant de Vries Hofman. De kapitein zette hem uit zijn func¬ 
tie en zond hem voor de rest van de reis naar zijn hut, Koning werd bevorderd tot 
eerste stuurman. In een in het familiearchief bewaarde bladzijde uit het strafregister 
van de Tweelingen is dezelfde verklaring opgenomen en hier is de reden van de ont¬ 
zetting van De Vries Hofman vermeld. Die luidde “Als vervolg op bovenstaande die¬ 
nen de feiten, die door de bovengenoemde eerste stuurman zouden bedreven zijn; 
namelijk poging om muiterij te verwekken en het forceren van een meisje van negen 

33 Mörzer Bruyns werd pas in 1866 lid van ‘Zeemanshoop’ (vlag nr. 838), zie Van den Hoek 
Ostende, College Zeemanshoop 105. 

34 Journaal MMR MS 83999, H520, bijgehouden door eerste stuurman J.R.C. de Vries Hof¬ 
man. De door Mörzer Bruyns voor Bunge en Co bijgehouden rekening courant van de 
Tweelingen is ook bewaard en loopt van april 1865 tot december 1868, MMR MS 83925, 
H45. Het bevat uitgaven zoals voor sleepboten en sleeploon, porti, koelieloon, kosten voor 
de scheepsapotheek en drinkwater. 

35 Maurits kreeg in Nederlands-Indië twee door hem erkende kinderen, Susanna en Frans 
Bruyns. Uit een ongedateerde brief van Susanna aan boord van de Tweelingen na aankomst 
in Nederland aan Frans geschreven, blijkt dat die al op een eerdere reis met hun oom Alex 
naar Nederland was gekomen. 

36 Scheepraad was geregeld in het Wetboek van Koophandel, doch niet bindend voor de kapi¬ 
tein, zie J.A. Molster, Zeemans Handboek (Amsterdam 18633) 20-21. 
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A.G. Mörzer Bruyns omstreeks 1867, als kapitein van de Tweelingen. FotoA. Greiner, Amsterdam, 
familiebezit. 
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jaren het geen echter niet is bewezen als door de verklaring van het kind en de hof¬ 
meester die haar in zijn kooi had zien liggen, en een hemdje dat als bewijs der daad 
kunnen dienen.” Het meisje was een van de twee kinderen die in Soerabaja als pas¬ 
sagier waren ingescheept. De Tweelingen vervolgde zijn reis maar liep door slecht 
weer zoveel vertraging op dat er een tekort aan proviand dreigde te ontstaan. 
Daarom liep men na 97 dagen in zee St. Helena aan, vanwaar Mörzer Bruyns op 4 
juli 1866 een brief aan Bunge en Co schreef over de stand van zaken. Behalve het 
slechte weer meldde hij dat hij de eerste stuurman tot zijn spijt wegens wangedrag 
had moeten ontslaan en dat die sindsdien in zijn hut verbleef.38 In augustus bereikte 
de Tweelingen Amsterdam. 

De volgende reis van Mörzer Bruyns als kapitein van de Tweelingen liep van 
december 1866 tot februari 1868.’g Weer was die naar Java, en op de uitreis werd 
Cardiff aangelopen.40 Na slecht weer kwam de geballaste bark in Wales aan en laadde 
er 700 ton steenkolen. De equator werd gepasseerd volgens de zeilaanwijzing van 
het KNMI waar de geografische lengte zo was gekozen dat de Tweelingen op zuider¬ 
breedte aangekomen spoedig de zuidoost passaat oppikte. Over deze zeilaanwijzing, 
die mede op gegevens van Maury was gebaseerd, noteerde Mörzer Bruyns in zijn 
verslag “Zoolang ik als Schipper op de Tweelingen vaar heb ik mij daar steeds wel bij 
gevonden en nooit lang met stilte onder de Linie gesukkeld...”. In het zuiden van de 
Indische Oceaan kwam de Tweelingen in zeven dagen aanhoudend zwaar stormweer 
terecht. Door de gang van de barometer te observeren trachtte men het centrum 
ervan te ontzeilen, wat slechts ten dele lukte. Matroos Möller viel uit de mast en zijn 
beide benen waren zozeer gekneusd dat hij niet meer kon lopen. Het schip liep aan¬ 
zienlijke schade op aan de zeilen, het roer en de verschansing, en beide boten waren 
in de storm weggeslagen. De kapitein noteerde in zijn verslag “De stuurboords ver- 

37 Het journaal is op 10 september 1866 afgetekend door J. de Vries Jzn, kantonrechter in het 
vierde kanton van Amsterdam, de pagina uit het strafregister is op dezelfde dag door hem 
voor gezien afgetekend. 

38 De scheepraad vond plaats op 9 mei, maar in zij n brief van St. Helena meldt Mörzer Bruyns 
dat De Vries Hofman al sinds 28 april in zijn hut zat. Het kan zijn dat diens strafbaar feit die 
dag werd ontdekt, maar De Vries Hofman tekende het journaal op 9 mei voor het laatst, en 
was toen dus nog in functie. 

39 Journaal MMR MS 8400, H521, bijgehouden door eerste stuurman C.J. Kerkhoff. 
40 Over de uitreis schreef A.G. Mörzer Bruyns het ‘Verslag der reis van het Nederl. Barkschip 

Tweelingen van Amsterdam naar Batavia (via Cardiff)’ dat bewaard is in het familiearchief, 
zie hierover M.G. de Boer, 100 Jaar Nederlandsche Scheepvaart (Den Helder/Amsterdam 
1939) 69-70. Het verslag is tweemaal integraal gepubliceerd: ‘Een Reis naar Indië in 174 
Dagen. Met het Barkschip “Tweelingen” naar Batavia’ in twee afleveringen van het Alge¬ 
meen Indisch Dagblad, in de edities van 3 en 9 mei 1936, en ‘De winterreis van het barkschip 
‘Tweelingen’ (1867)’ in: De Blauwe Wimpel 5/6 (1951) 108-109,135. 
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schansing, de planken uit de bovenreeling van het halfdek weg, de voorkant der hut 
ontzet, gevolg het was een toestand van Jan Steen.” Zo kwam de Tweelingen op 26 
juni 1867 bij Onrust ten anker waarna Möller naar het hospitaal werd vervoerd. 
De schade bedroeg bijna ƒ15.800 en de reparatie duurde tot eind september, tegen 
welke tijd de kapitein in een brief aan Bunge en Co kon melden dat het roer weer 
geplaatst zou worden en de Tweelingen vaarklaar was.41 

De laatste reis van Mörzer Bruyns op de Tweelingen, wederom naar Java, was van 
april 1868 tot mei 1869 en verliep zonder bijzonderheden.42 Na thuiskomst verkocht 
Bunge en Co de bark aan vooralsnog onbekende Noordduitse reders, en Mörzer 
Bruyns stapte over naar een andere rederij. Zijn volgende schip werd het fregat 
HWM (de initialen van Hendrik Willem Meyer) van Meyer en Co in Amsterdam. 
Deze firma was in 1867 door Hendrik Willem Meyer (1831-1886) opgericht met als 
compagnon zijn latere schoonzoon B.J. Hyde.43 De HWM was het tweede schip van 
Meyer en Co en was in 1870 aangekocht van een Amerikaanse eigenaar. Het was in 
1852 in Brooklyn, New York als Antelope gebouwd en door Meyer en Co bestemd 
voor de vaart op Nederlands-Indië. In maart 1870 werd Mörzer Bruyns de eerste 
kapitein van de HWM.44 Toen hij in Nederlands-Indië arriveerde was Van Gogh 
- intussen bevorderd tot kapitein-ter-zee - chef van het bureau personeel van de 
marine in Batavia.45 Ook de HWM vervoerde passagiers. In 1872, waarschijnlijk op 
Mörzer Bruyns’ laatste reis met het fregat, was Johannes Barend Meyer, de zestien¬ 
jarige zoon van H.W. Meyer, een van de passagiers. De jongeman ging voor Meyer en 
Co in Nederlands-Indië werken om ervaring op te doen. In juni 1869, een maand na 
terugkeer van zijn laatste reis met de Tweelingen, was Alexander Geerhardt in Nieu- 
wendam getrouwd met Geertruida Catharina Maria (Marie) Carst (1846-1922). Zij 
was een dochter van koopvaardijkapitein Jeppe Pieters Carst en Christina Jaski, 

41 Het proces-verbaal met een gedetailleerde opgave van de schade werd op 15 juli 1867 
opgemaakt ten overstaan van de havenmeester van Soerabaja, een scheepsmeter en een 
vertegenwoordiger van de assuradeurs; het is in het familiearchief. Het roer was onherstel¬ 
baar, op de werf van de Chinees Jaauw Itjaij werd voor ƒ1200 een nieuw exemplaar 
gemaakt. Matroos Möller bleef achter, hij was nog niet hersteld. 

42 Journaal MMR MS 84001, H522, bijgehouden door eerste stuurman C.J. Kerkhoff. 
43 Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 1, 537; NN, ‘Meyer en Co’ Stencil 

(ca. 1950) bibliotheek NSA Mi-89-0114. 
44 Voor zover bekend zijn van de HWM geen journalen bewaard, maar wel een scheepscon- 

sumptieboek voor een reis van Nederland naar Java welke op 18 maart 1870 aanving onder 
kapitein Mörzer Bruyns, MMR MS 84017, H537. Ook de rekening courant die hij voor 

Meyer en Co bijhield is bewaard, en loopt van maart 1870 tot april 1871, zie MMR MS 
83925, H45. 

45 Klaassen, Adelborstenopleiding 78. 
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beiden van Schiermonnikoog; een broer van Marie was een schoonzoon van de al 
genoemde oud-kapitein Boulet.46 

Oprichting van de N.V. Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ 

Alvorens de loopbaan van Mörzer Bruyns verder te volgen moet de oprichting 
van de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (SMN) kort worden besproken. Voor 
deze rederij zou hij meer dan vijfentwintig jaar gaan varen.47 In 1857 gingen drie 
Amsterdamse reders en ondernemers in een brochure in op een uitnodiging van de 
minister van koloniën om een voorstel te doen voor het opzetten van een maande¬ 
lijkse pakketdienst tussen Nederland en Java.43 Het initiatief van de minister was in¬ 
gegeven door de wetenschap dat het Suezkanaal in de nabije toekomst zou worden 
aangelegd, waardoor de reis naar Nederlands-Indië in afstand en tijd aanzienlijk 
zou worden bekort. De vier binnengekomen voorstellen werden beoordeeld door 
een commissie waarin onder anderen Van Gogh zitting had, die toen bij het KNMI 
was gedetacheerd.49 Het oordeel van de commissie werd in 1859 uitgebracht, en daarin 
hechtte men vooral nog waarde aan zeilschepen met hulpstoomvermogen.50 Het 
duurde echter nog tien jaar tot de opening van het Suezkanaal en in die periode 
gingen andere ontwikkelingen meespelen: het tot uitvoering komende Noordzeeka- 
naal en de toegenomen kwaliteit van de compoundstoommachine.S1 Het Noordzee- 
kanaal verbeterde de bereikbaarheid van Amsterdam voor zeeschepen aanzienlijk; 
de vernieuwde compoundmachine verbruikte veel minder kolen waardoor de kos¬ 
ten voor brandstof lager werden en de afstand tussen bunkerhavens groter werd. 

46 H.D Teensma, Schiermonnikoger geslachten (Schiermonnikoog 1989) 52, 55,158. 
47 Zie I.J. Brugmans, Tachtig jaren varen met de Nederland. (Amsterdam 1950), en M.G. 

de Boer, De Stoomvaart Maatschappij Nederland overdruk uit het werk: Geschiedenis der 
Amsterdamsche Stoomvaart (Amsterdam 1922). 

48 E. Sillem, Julius Bunge, Arnold Kooy, Adres aan den Heer Minister van Koloniën over de 
pakketvaart tussen Nederland en Java (1857). 

49 Voor Van Goghs lidmaatschap van die commissie kunnen twee redenen worden aange¬ 
voerd: zijn betrokkenheid bij vaarroutes door zijn werk bij het KNMI en omdat de marine 
hem al in 1843 bij stoomvoortstuwing had betrokken, zie NA 2.12.14 Stamboeken Marine 
1813-1940 nr. 33. 

50 J. Boissevain, Terugblik op de eerste 25 Jaren van het bestaan der Stoomvaart-Maatschappij 

‘Nederland’ te Amsterdam, gedaan in deAlgemeene Vergadering van Aandeelhouders op den 
13 Mei 1895 (Amsterdam 1895) 4-8. 

51 Ook de Waterweg kwam tot uitvoering waardoor Rotterdam beter bereikbaar zou worden. 
Men koos voor de SMN echter voor Amsterdam vanwege de gunstige voorlopige voorzie¬ 
ningen voor de schepen en etablissementen in Nieuwe Diep, zie Boissevan, Terugblik 14. 
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Het initiatief voor de stoomvaartverbinding met Nederlands-Indië kwam van de 
jonge Amsterdamse reder Jan Boissevain (1836-1904), firmant van Boissevain en Co, 
die spoedig de voornaamste pleitbezorger van het plan werd.’2 Hij waarschuwde dat 
bij gebrek aan Nederlands initiatief buitenlandse stoomvaartrederijen het vracht¬ 
vervoer naar Nederlands-Indië zouden overnemen. Boissevain verenigde zich in 1869 
met zijn stadsgenoten Gerrit Jan Boelen, chef van de cargadoorsfirma De Vries en 
Co en Julius Bunge (1809-1870), zoon van de oprichter en sinds 1834 lid van de firma 
Bunge en Co, in een commissie die de ‘Stoomvaart op Nederlandsch-Indië’ moest 
bevorderen, en de steun kreeg van prins Hendrik (‘de Zeevaarder’). Dit initiatief 
leidde in mei 1870 tot de oprichting van de SMN. Bunge, Boelen, Boissevain en Karei 
Jurriaan Viehoff traden toe tot de raad van bestuur, de laatste drie werden tevens 
directeur. Viehoff was de Nederlandse vertegenwoordiger van scheepsbouwer John 
Elder in het Schotse Glasgow, een succesvol ontwerper van ijzeren stoomschepen 
met hulpzeilvermogen en verantwoordelijk voor de verbeteringen aan de compound- 
machine. Boisssevain en Viehoff reisden naar Glasgow om bij Elder de eerste schepen 
voor de SMN te bestellen. Op verzoek van de Nederlanders werd zijn ontwerp voor 
de SMN met ongeveer tien meter (30 voet) verlengd.54 Omdat het Noordzeekanaal 
nog niet gereed was, werd Nieuwe Diep de thuishaven en zodra Elder voldoende 
schepen had afgeleverd was er een maandelijkse afvaart naar Nederlands-Indië. In 
1879 werd de dienst veertiendaags en werden de etablissementen van de SMN naar 
Amsterdam verplaatst. Vanaf 1873 liepen de schepen op de uitreis Southampton aan 
om voor Nederlands-Indië bestemde Britse vracht te laden. In de Middellandse 
Zee werd Napels aangedaan om passagiers en post aan boord te nemen of te landen, 
voor de treinaansluiting met Nederland. Vanwege de duur van die treinreis reed 
de boottrein later naar het dichterbij gelegen Marseille, dat in de vaarroute werd 
opgenomen.55 

Teneinde belangenverstrengeling te voorkomen verliet Viehoff in 1872 de directie 
van de SMN en bleef voor Elder werken. Ook Boelen trad terug, omdat hij door zijn 
directeurschap én dat van zijn cargadoorsbedrijf, dat een belangrijke vrachtaanbie- 

52 Jan den Tex, Boissevain, Jan (1836-1904), versie 1.2.11, (16-10-2008, Instituut voor Neder¬ 
landse Geschiedenis, Den Haag). 

URL: http://www.inghist.nl/Onderzoek/Projecten/BWN/lemmata; zie voorts Gaastra, 
Vragen over de koopvaardij 8-10 en De Boer, 100 Jaar Nederlandsche Scheepvaart 58-59. 

53 Voor de namen van alle leden van de raad van bestuur zie Boissevain, Terugblik bijlage A. 
54 Ibidem 10-11. Het eerste bij Elder voor de SMN gebouwde schip was niet verlengd. De eer¬ 

ste veertien schepen van de SMN, dat wil zeggen tot 1882, werden bij Elder gebouwd, zie 
G.J. de Boer, De schepen van de ‘Nederland’ (Alkmaar 1970) 35-38. 

55 De treinverbinding leverde een tijdsbesparing op van vijf dagen en men ontweek eventueel 
slecht weer in de Atlantische Oceaan en de Golf van Biskaje. 
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der van de SMN was, eveneens een dubbelfunctie bekleedde.56 Vanaf 1872 bestond de 
directie van de SMN uit Boissevain, oud-zeeofficier M.L. J. van Asperen die een jaar 
later werd opgevolgd door Petrus Emilius Tegelberg, eveneens een oud-marineoffi- 
cier, en Christaan Willem Justus Ramann (1832-1905). De laatste was afkomstig van 
de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij (KNSM). 

Om gezagvoerder bij de SMN te kunnen worden eiste de directie van een kan¬ 
didaat ervaring als zelfstandig wachtlopend stuurman (of als gezagvoerder) op 
stoomschepen. Boissevain sprak van ‘gezagvoerder’ over de functionaris die toen 
doorgaans kapitein of schipper werd genoemd. Stuurlieden en machinisten om¬ 
schreef hij als ‘officieren’ en Boissevain gaf aan bij de SMN een vast officierenkorps 
te willen opbouwen.57 Hij volgde hierin het voorbeeld van Britse lijndienstrederijen 
zoals de P & O Steam Navigation Company waar zeevarenden vanaf het moment 
dat ze naar zee gingen een loopbaan met vooruitzicht op promotie bij één rederij 
werd geboden.58 Met een vast korps officieren had een reder zicht en invloed op de 
ontwikkeling van vakkennis en bond ze aan zijn bedrijf. Ook de nieuwe functie van 
‘administrateur’ nam Boissevain over van de Britse ‘purser’, een officier die aan 
boord werd belast met de zorg over de huishouding en de passagiers.56 

De eerste drie gezagvoerders van de SMN waren E. Oort, M.C. Braat en J. Hen¬ 
driks.60 Braat was kapitein geweest van het stoomschip Ary Scheffer van C. Balguerie 
en Zoon in Rotterdam en Hendriks had dezelfde functie vervuld op het stoomschip 
Cycloop van de KNSM. Oort had wellicht als stuurman of gezagvoerder op buiten¬ 
landse stoomschepen gevaren. Blijkbaar was het niet mogelijk om voldoende stuur¬ 
lieden en gezagvoerders met stoomschipervaring te werven; het aantal Nederlandse 
stoomschepen was daarvoor te gering. In 1860 bedroeg dat 42 en nam maar lang¬ 
zaam toe.61 Dus werden kapiteins van de zeilvaart aangetrokken en van hen eiste de 
SMN dat ze vóór hun eventuele aanstelling op eigen kosten op een stoomschip van 
de Maatschappij een ‘instructiereis’ maakten. Mörzer Bruyns viel in deze categorie 
en zijn instructiereis ving aan in augustus 1872. Hij voer onder kapitein J.F. Graadt 

56 Boissevain, Terugblik 11,14; A.W. Wichers Hoeth, De geschiedenis van het Amsterdamsche 
Handelshuis Louis Bienfait Et Soon (Amsterdam 1941) 258. Overigens slaagde Boelen er in 
om tussen de SMN en De Vries en Co een tienjarig contract af te sluiten. 

57 Boissevain, Terugblik 11-12 en 36-39 voor zijn opvatting over de opleiding van SMN offi¬ 
cieren. 

58 Zie over deze ontwikkeling Valerie Burton, ‘The Making of a Nineteenth-Century Profes¬ 
sion: Shipmasters and the British Shipping Industry’ in: Journal of the Canadian Historical 

Association XI (1991)106; Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschappelijke verande¬ 
ringen’ 71. 

59 Boissevain, Terugblik 12-13. 
60 H. Sweijs, Neerlands vloot en rederijen (Rotterdam 1871) 238. 
61 Davids, ‘Van vrijheid naar dwang’ 18. 
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van Roggen, zelf een voormalig zeilvaartkapitein, op de Conrad naar Suez en keerde 
van daar naar Nederland terug.62 Het verslag van Graadt van Roggen aan de directie 
was positief, zodat een deel van de door Mörzer Bruyns gemaakte reiskosten alsnog 
door de SMN werden vergoed, zoals dat ook met andere zeilvaartkapiteins was 
gebeurd.6' Mörzer Bruyns werd in oktober 1872 aangesteld als eerste stuurman en 
uit zijn bewaarde administratie blijkt dat hij een gage van ƒ150 per maand ontving, 
verhoogd met een premie van 0,33% van de waarde van de vervoerde lading. Als 
eerste stuurman maakte hij twee reizen naar Nederlands-Indië op de Koning der 
Nederlanden onder Braat en in juli 1874 volgde hij die op als gezagvoerder van dat 
schip. 

Kapitein op de stoomvaart 

In aantekeningen in het familiearchief wordt vermeld dat Boissevain persoonlijk 
betrokken was bij de overstap van Mörzer Bruyns van de zeilvaart naar de SMN. De 
verstandhouding tussen de twee was goed en Boissevain hechtte belang aan per¬ 
soonlijk contact met zijn kapiteins.64 Zij vertegenwoordigden hem in een tijd waarin 
overleg alleen door briefwisseling mogelijk was en aangezien dat maanden kon 
duren moest een kapitein zonder ruggespraak vaak belangrijke beslissingen nemen. 
Maar er is geen aanwijzing gevonden dat Boissevain met Mörzer Bruyns anders 
omging dan met andere SMN kapiteins. Het kan ook neef Van Gogh zijn geweest die 
door zijn betrokkenheid bij de stoomvaart Mörzer Bruyns de overstap aanraadde, ze 
bleven tot de dood van de zeeofficier bevriend. Verder kan Julius Bunge, de voorma¬ 
lige reder van Mörzer Bruyns die samen met Boissevain de eerste aanzet tot stoom¬ 
vaart op Nederlands-Indië had gegeven, de jonge zeilvaartkapitein voor de SMN 
hebben aanbevolen. 

Mörzer Bruyns bewaarde vrijwel al zijn ‘gage en premierekeningen’ uit zijn tijd 
bij de SMN en deze laten zien hoe zijn inkomen was opgebouwd. Gedurende zijn 
hele loopbaan ontving hij ƒ300 gage per maand, het dubbele van wat hij als eerste 
stuurman had verdiend.65 Met 0,5% was ook de ladingpremie hoger. Over de passage- 

62 NA 2.20.23, nr. 25 archief SMN, “Voorstel van Boissevain d.d. 25-11-1872 aan zijn collega’s 
betreffende de reis van A.G.M. Bruyns’. Het voorstel is door mededirecteuren Van Asperen 
en Ramann voor akkoord ondertekend. 

63 Boissevain noemde Graadt van Roggen die kapitein was geweest van de bark Zeenymph uit 
Amsterdam en E.W. Fabritius, kapitein van de bark Gijsbert Karei Graaf van Hogendorp uit 
Rotterdam, zie Sweijs, Neerlands vloot en rederijen (1871) 98,146. 

64 Den Tex, Boissevain, Jan (1836-1904). 
65 Tussen twee reizen werd de gage doorbetaald, als die periode langer duurde ontving hij 

ƒ150 wachtgeld per maand, in verlofperiodes werd geen gage betaald. 
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gelden ontving Mörzer Bruyns bovendien 1% premie, waarbij officieren en andere 
eerste klasse passagiers natuurlijk meer opbrachten dan onderofficieren, soldaten 
en hadjis (Islamieten die een pelgrimage naar Mekka maakten).66 Ook deze premie¬ 
percentages bleven onveranderd. Tegenover de inkomsten stonden onkosten voor 
voeding en het gebruik van zijn hut, die hem in rekening werden gebracht. Blijkbaar 
was er voor verbruik van alcoholische drank een vast bedrag afgesproken. Bleef 
Mörzer Bruyns daar onder dan werd het niet geconsumeerde deel uitbetaald, een 
overschrijding werd ingehouden. Verrekening van inkomsten en uitgaven gebeurde 
per reis en de bewaarde documenten laten zien dat zijn netto-inkomen van een reis 
van ongeveer vier maanden tussen ƒ 2000 en ƒ2500 lag, met een enkele uitschieter 
naar ƒ2900.67 Zijn inkomen lag flink hoger dan bij de zeilvaart. In 1877 ontving de 
gezagvoerder van het fregat Antje ƒ100 per maand gage als zijn schip voer, te ver¬ 
hogen met een premie.68 

Mörzer Bruyns bleef gezagvoerder van de Koning der Nederlanden, nagenoeg 
onafgebroken tot 1881.66 In totaal maakte hij met de ‘Koning’, zoals het schip in de 
wandeling werd genoemd, achttien reizen naar Nederlands-Indië en hij liet het door 
J.C. Leich op een schilderij afbeelden.In december 1878 redde de Koning 115 
inlandse schepelingen afkomstig van het eiland Bawean. Hun prauw, de Tjing Bang 
Sing, was onderweg van Singapore naar Pontianak (aan de westkust van Borneo) in 
stormweer in moeilijkheden gekomen. Uit dank voor de redding, in zwaar weer, ont¬ 
ving Mörzer Bruyns van het gouvernement een gouden horloge met inscriptie.71 In 
december 1879 was de Koning weer bij een redding betrokken, ditmaal van de 
bemanning van de met steenkolen beladen Russische bark Pax. Dit. schip kwam voor 
de Portugese kust in een storm in grote moeilijkheden; kajuit en sloepen waren ver- 

66 In 1874 kostte een passage eerste klasse ƒ700 per couchette, wilde men een hut alleen dan 
kwam dat op ƒ1200; tweede klasse kostte ƒ400; kinderen beneden twaalf jaar waren half 
geld, zie Kruseman fit Tjeenk Willinks Bijblad van Eigen Haard nr. 4,1 juli 1875 en Edward P. 
de Groot, Varen op de Oost. Incidenten, rampen en nostalgie op de vaart naar Indië (Alkmaar 
1994) 47, waar de tarieven zijn gespecificeerd. 

67 De SMN adverteerde in 1874 dat een gemiddelde uitreis 44 dagen bedroeg, met inbegrip 
van vijf dagen oponthoud in tussenliggende havens, zie De Groot, Varen op de Oost 47. 

68 Als het schip stillag werd de gage gehalveerd, de premie bedroeg 6% over de zuivere ver¬ 
diensten van het schip, dit percentage is later aanzienlijk verlaagd, zie Pronker, Het bark¬ 
schip “Amicitia” 205-207. 

69 Het merendeel van de journalen van de SMN schepen waar A.G. Mörzer Bruyns op voer 
zijn in het SAA 872,1-122. 

70 Een schepenschilder die onder meer tekenleraar was op het KIM, zie P.A. Scheen, Lexicon 
Nederlandse beeldende kunstenaars 1750-1950 (Den Haag 1981) 311. Het olieverfschilderij 
uit 1876 is in familiebezit. 

71 Toegekend bij besluit gouverneur-generaal van Nederlands-Indië 25 juli 1881 nr. 35. 
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brijzeld. De passerende Koning ging te loevert van de bark liggen, liet een van zijn 
grote sloepen te water om die onbemand aan een lijn naar de Pax te laten drijven. De 
sloep sloeg echter om en ging verloren. Daar het intussen donker was geworden en 
Mörzer Bruyns geen andere mogelijkheid zag om de Russische bemanning over te 
nemen, besloot hij door te stomen. Na dagen slaagde de bark er in om Lissabon bin¬ 
nen te lopen. Het incident leidde tot ingezonden stukken in de Nieuwe Rotterdam- 
sche Courant van 11,18 en 23 december waarin Mörzer Bruyns werd gemaand aan te 
geven waarom de redding niet was doorgezet. De directie van de SMN nam daarop 
contact op met de Nederlandse consul-generaal in Lissabon die een verklaring op¬ 
nam van de kapitein en de stuurman van de Pax. Zij beschreven de reddingspoging 
van de Koning, dankten de Nederlandse kapitein voor zijn geboden hulp en vrij¬ 
waarden hem van plichtsverzuim.72 

In 1878 repatrieerde de al genoemde jonge Meyer als passagier op de Koning ten¬ 
einde in Amsterdam in de familiefirma te worden opgenomen. Een passagier in 1879 
die in Nederland bekendheid genoot was de jonge luitenant ter zee Laurens Rijn¬ 
hard Koolemans Beijnen (1852-1879).73 Na twee poolreizen met het Britse stoomjacht 
Pandora werd hij in Nederland de drijvende kracht achter fondsenwerving voor de 
reis met de schoener Willem Barents naar Spitsbergen en Nova Zembla in 1878. Van¬ 
wege moeilijkheden met de commandant van de poolschoener mocht Koolemans 
Beijnen de volgende reizen niet mee en hij werd door de marine overgeplaatst naar 
Nederlands-Indië. Onderweg daarheen noteerde hij in een brief naar Nederland, 
geschreven op de Koning “De passagiers aan boord zijn meest Indische families, 
waar ik het best mee kan vinden en de kapitein Bruyns is zeer hupsch en steeds 
bereid alle inlichten te verstrekken.”74 Tot de passagiers op deze reis behoorden ook 
Charles Boissevain (1842-1927) - de jongere broer van Jan - en zijn Ierse echtgenote, 
die in Southampton ontscheepten. Boissevain was hoofdredacteur van het Algemeen 
Handelsblad en had zich zowel persoonlijk als via zijn krant ingezet voor de poolreis 
van de Willem Barents. Hij koesterde grote bewondering voor Koolemans Beijnen en 
publiceerde het volgende jaar diens biografie.75 Een andere bekende passagier die 
met Mörzer Bruyns op de Koning voer was Frederik s’Jacob (1822-1901) de nieuw- 

72 Brief van de Nederlandse consul-generaal in Lissabon van 13 januari 1880 aan de directie 
van de SMN en krantenknipsels in het familiearchief. 

73 Zie over hem W.F. J. Mörzer Bruyns, ‘Een souvenir van het Behouden Huis. Het tragische 

leven van Laurens Koolemans Beijnen (1852-1879)’ in: Remmelt Daalder, et al. (red.), 
De ontdekking van de wereld. Nederlanders in onbekend vaarwater (1600-2000) (Amster- 
dam/Zutphen 2003) 122-133. 

74 NSA Willem Barents Archief nr. 947, de brief is van 7 maart 1879. Later dat jaar maakte 
Koolemans Beijnen in Makassar een einde aan zijn leven, hetgeen in Nederland tot grote 
verslagenheid leidde. Het journaal van de Koning van deze reis is in het SAA 872-60. 

75 Charles Boissevain, Leven en streven van LJ1. Koolemans Beijnen. (Haarlem 1880). 
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benoemde gouvemeur-generaal van Nederlands-Indië (van 1881-1884). In december 
1880 was de Koning het eerste schip dat Tandjong Priok aandeed, de in aanleg zijnde 
haven van Batavia. Passagiers en vracht konden nu op een steiger worden geëmbar¬ 
keerd en gelost in plaats van in prauwen en s’Jacob was de eerste gouverneur-gene- 
raal die zo voet aan wal zette.76 

De ondergang van de Koning der Nederlanden, 1881 

Het vergaan van de Koning der Nederlanden in de Indische Oceaan in oktober 1881 is 
één van de bekendste Nederlandse scheeprampen uit de tweede helft van de negen¬ 
tiende eeuw.77 Ondanks dat er voldoende reddingssloepen waren, kostte de ramp aan 
91 mensen het leven en deze bleef ook in de twintigste eeuw fascineren. ” Wat ge¬ 
beurde er? Onderweg van Batavia naar Suez, tegen negen uur in de avond van 4 
oktober 1881, brak de schroefas van het stoomschip. Zonder verbinding met de schroef 
ondervond de stoommachine geen weerstand meer waardoor die, voordat de wacht- 
doende machinist de machine kon stilzetten, hevig doorsloeg. Het rondslingerende 
deel van de as dat aan de machine vastzat richtte in het achterschip grote schade aan 
en sloeg het schip lek.7 Pogingen om de Koning met pompen drijvende te houden 
faalden en het schip zonk langzaam. Op 5 oktober was de toestand zodanig dat de 

76 P.A. Daum, Souvenir aan het vijf en twintigjarig bestaan der Stoomvaart Maatschappij 
‘Nederland’. Bijvoegsel Bataviaasch Nieuwsblad (Batavia/Den Haag 1895) 12-13. 

Tl S.C. J.W. van Musschenbroek, Het vaarwater van de schipbreukelingen van het stoomschip 

‘Koning der Nederlanden’, en de kansen op hun behoud. Uitgegeven vanwege het Aardrijks¬ 
kundig Genootschap. (Amsterdam/Utrecht 1881); Samanaca [pseudoniem voor S.M.N. 
Calisch], De Schipbreuk van de “Koning der Nederlanden” naar ‘t verhaal van ooggetuigen. 
(Haarlem 1882) en talloze krantenberichten. 

78 Bijvoorbeeld [J.A.F. Mörzer Bruyns], ‘Een scheepsramp in de vorige eeuw’ in: Eigen Haard 
48/9 (1922) 164-165; H. Th. de Booy, ‘In de boten ... schip verlaten!’ Avonturen van Schip¬ 

breukelingen van 16 vervaarlijke scheepsrampen van 1629-1881 (Rijswijk 1950) 265-229; 
W.B. W[agtendonk], ‘De ramp van de ‘Koning der Nederlanden’ op 4 October 1881’ in: SMN 
Nieuws. Maandblad voor het personeel van de N.V. Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ 
13/11 (1959) 226-228; De Groot, Varen op de Oost 68-101 en Rob Roggenberg, ‘Het geheim 
van de Koning der Nederlanden’ in: De Stem 1 juni 1994. 

79 In later jaren werden stoommachines voorzien van een ‘smoorklep’ die de stoomtoevoer 

smoorde als de machine meer dan een bepaald aantal omwentelingen maakte. Die klep 
functioneerde ook bij een zwaar stampend schip waarbij de schroef regelmatig boven 
water kwam en de machine dreigde door te slaan, zie Tj. H. Vellinga, Scheepswerktuigkunde 
voor stuurlieden dl. 1 (Groningen 1960) 113. Voor mogelijke oorzaken van de breuk zie De 
Booy, In de boten 277-278. 
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De ondergang van de Koningder Nederlanden op 5 oktober 1881 in de Indische Oceaan. Olieverf¬ 
schilderij op doek door E.M. Eden, Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, inv. nr. S4446. 

kapitein na een scheepsraad besloot om in de sloepen te gaan, waarna de Korting 
rond het middaguur zonk.80 

De 213 bemanningsleden en passagiers werden verdeeld over de zes sloepen en 
de giek, en afgesproken werd dat men zou trachten naar het dichtstbijzijnde land te 
zeilen, de ruim 430 mijlen oostelijker gelegen Chagos Archipel.81 De Koning was op 
ruim vijf graden zuiderbreedte gezonken, in het gebied van de zuidoost passaat, 
bepaald geen gunstige windrichting voor slecht bezeilde scheepssloepen.82 Door 
regen en hoge deining verloren de boten elkaar binnen enkele dagen uit het oog. De 
giek en drie sloepen werden gered, van de twee andere sloepen en de opvarenden is 
nooit meer iets vernomen.83 De giek met negentien schipbreukelingen onder kabel¬ 
gast Schon werd op 15 oktober gered door het Britse stoomschip Delcomyn. Sloep 
SB3 onder bootsman G. Keizer en dus zonder iemand met een navigatieopleiding, 
zeilde de Chagos ten noorden voorbij - waarschijnlijk weggezet door de zuidoost 
passaat - waarna men besloot om door te varen naar Ceylon. Na 32 dagen zeilen en 
roeien arriveerde de sloep daar op 6 november.83 Sloep SB1 onder Cornelis Droog¬ 
lever Fortuyn (1844-1901), de eerste stuurman van de Koning, met 38 schipbreuke- 

80 Samanaca, De Schipbreuk 20-25; De Booy, In de boten 268. 
81 De toen Franse Chagos Archipel maakt nu deel uit van de British Indian Ocean Territory. 
82 Zie P. Bossen en P. van der Zee, Maritieme meteorologie en oceanografie (Amsterdam 1932) 156. 
83 De Booy, In de boten 270-277; over de mogelijke routes en kansen op redding zie Van Mus- 

schenbroek, Het vaarwater en de schipbreukelingen. 
84 Samanaca, De Schipbreuk 62-80; documenten van Keizers heroïsche reis zijn in het NSA 

inv. nr 1991.0181. 
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lingen, werd het eerst gered. Al na zes dagen werd die gesignaleerd door het Britse 
stoomschip Wyberton dat onderweg was van Batavia naar Rotterdam. Na vergeefs 
zoeken naar de andere sloepen stoomde men door naar Aden waar de autoriteiten, 
reder en families in Nederlands-Indië en Nederland op 20 oktober telegrafisch over 
de scheepsramp werden geïnformeerd.8' In Batavia arriveerde het telegram vlak 
voor het vertrek van het stoomschip Madura dat de opdracht kreeg om in de Chagos 
Archipel naar schipbreukelingen van de Koning te zoeken.86 Op 17 oktober bereikte 
Mörzer Bruyns met sloep BB1 de archipel inderdaad. De 39 schipbreukelingen land¬ 
den op het Ile du Coin in de Peros Banhos groep en werden opgevangen door E.L. 
Nicolin, de Franse administrateur van het eiland. Mörzer Bruyns stelde de volgende 
dag een ‘zeeprotest’ op met zijn beknopte verslag van de boottocht. Het document 
werd door het merendeel van de schipbreukelingen ondertekend en door Nicolin 
bekrachtigd.87 De eerstvolgende bootverbinding van Ile de Coin zou pas in december 
naar Mauritius vertrekken. Daarom scheepten de schipbreukelingen, met achter¬ 
lating van hun sloep, in op de toevallig passerende schoener Cupido onder kapitein 
A. de la Roche, die via de Salomoneilanden, een groep in het noordoosten van de 
Chagos Archipel, naar Mauritius zou varen. In afwachting van die tocht werd men 
op Boddam, een van de Salomoneilanden, gastvrij ondergebracht door de Franse 
administrateur Theodore Larché en zijn vrouw. Op 1 november arriveerde de Madura 
bij Boddam, na langs verschillende andere eilanden in de Chagos Archipel te zijn 
gevaren waar, om aandacht te trekken, telkens op de stoomfluit werd geblazen. Toen 
de schipbreukelingen de fluit van de Madura hoorden was hun verbazing groot 
omdat ze niet verwachtten dat er al naar hen werd gezocht. De Madura nam de 
schipbreukelingen aan boord en voer naar Aden, waar hun redding op 12 november 
in telegrammen naar Nederland en Nederlands-Indië werd gemeld. Mörzer Bruyns 
verliet de Chagos niet met lege handen. Uit een bewaarde dankbrief van directeur 
H. Schlegel van het Rijksmuseum voor Natuurlijke Historie in Leiden blijkt dat hij 
enkele ‘naturaliën’ had verzameld die hij na thuiskomst schonk. 

85 Zie voor de hierna volgende zoektochten naar de schipbreukelingen door Britse en Neder¬ 

landse oorlogschepen Samanaca, De Schipbreuk 88-106. 
86 De Madura was door de SMN gecharterd van de Stoomvaart Maatschappij Java in Amster¬ 

dam. 
87 Het tijdens de boottocht en verblijf in de Chagos Archipel door tweede stuurman Van Zeelt 

bijgehouden journaal en het zeeprotest zijn in het familiearchief. Een ‘zeeprotest’ of 
‘scheepsverklaring’ was geregeld in het Wetboek van Koophandel en moest binnen 24 uur 
na aankomst in een haven door de kapitein ten overstaan van een bevoegde autoriteit 
worden afgelegd. Het diende voor de verzekering en eventuele juridische gevolgen, zie 
Molster, Zeemans Handboek 174-175. Betreffend zeeprotest is afgebeeld bij De Groot, 
Varen op de Oost 92, echter zonder de bekrachtiging van Nicolin. 
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Marie Mörzer Bruyns-Carst wist nu dat haar man gered was, maar ze had in de 
drie weken sinds het telegram van Drooglever Fortuyn uit Aden met haar jonge 
zoons - de jongste was acht maanden - in onzekerheid geleefd. In die periode kwam 
de sloep van Keizer aan in Ceylon en daags daarna schreef Boissevain, toen duidelijk 
was dat de kapitein zich niet bij die schipbreukelingen bevond, Marie persoonlijk 
een troostende brief, en sprak haar moed in. Nadat bekend was dat de opvarenden 
van sloep BB1 waren gered, stroomden ruim driehonderd gelukwensen het huis in 
Haarlem binnen.™ Ze kwamen van familie, vrienden, stadsgenoten, maar ook van 
kapiteins en stuurlieden en van oud-directeur Viehoff van de SMN. Verder waren ze 
van militairen en andere passagiers van de Korting, onder wie s’Jacob. 

Aan boord van de Madura schreef Mörzer Bruyns zijn vrouw een brief en ver¬ 
telde haar in het kort over de bootreis en het verblijf in de Chagos Archipel. Met de 
Koning waren veel bezittingen verloren gegaan, wel had zijn ‘jongen’ het eerder 
genoemde gouden horloge gered. Over de ondergang schreef hij: “T Was me bitter 
kindlief de Koning te zien zinken, ... toen allen van boord waren en ik daar alleen 
stond en het schip nog eens doorliep was ik er bijna onder bezweken, maar Goddank 
ik ben baas gebleven, ik zal je maar niet zeggen hoeveel moeite het me gekost heeft. 
Ik heb in de kaartenkamer afscheid van jou en de lieve jongens genomen, denkende 
dat ik jullie niet meer zoude zien...” 

Mörzer Bruyns voer als passagier met de Madura naar Napels waar hij de trein 
naar Amsterdam nam. In de Italiaanse haven lag een brief van Boissevain die hem 
gelukwenste met zijn redding en een aantal zakelijke mededelingen deed over voor¬ 
zieningen voor de passagiers en vergoeding van onkosten en gage van de bemanning. 
Boissevain voegde daar in een p.s. aan toe: “[Drooglever] Fortuyn, Vis [C. Vis, de 
hoofdmachinist], en anderen zijn gezond & frisch. Uit het telegram zagen wij dat U 
ƒ5000 goud hebt in de scheepstrommel welke wij per Madura verzekerd hebben. 
Wij hebben of houden een schip voor U open voor na uitgerust te zijn weer spoedig 
een kommando te aanvaarden. Een rempla9ant van de ‘Koning’ is bij Elder besteld.” 
Er lag ook een brief ondertekend door J.A. van der Veer, hoofdredacteur van de 
Amsterdamse krant Het Nieuws van den Dag. Hij vroeg voor zijn “...het meest van 
allen door geheel Nederland verspreid blad...” aan Mörzer Bruyns - of iemand door 
hem aan te wijzen - tegen een “flinke honorering”, een brief met het relaas van de 
boottocht naar de Chagos en het verblijf in de archipel. Inlichtingen over de ver¬ 
moedelijke oorzaak van de ramp waren eveneens zeer gewenst. De brief moest wèl 
onmiddellijk uit Napels worden verzonden. De kapitein was daartoe kennelijk niet 
bereid en meldde het verzoek aan Tegelberg. Verwijzend naar contact met dat direc¬ 
tielid bood Van der Veer Mörzer Bruyns in februari, in een eigenhandig geschreven 

88 Het familiearchief bevat 36 telegrammen, 66 brieven en 80 briefkaarten met felicitaties, en 
143 visitekaartjes met de letters p.f. (pour féliciterj. 
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brief zijn verontschuldigingen aan voor zijn van “koude zelfzucht en onverschil” 
getuigende verzoek. Dat kwam, aldus de hoofdredacteur, omdat de kranten elkaar 
op zoek naar nieuws over de ramp “voorbij streefden”.85 

Na terugkeer in Nederland legde Mörzer Bruyns in aanwezigheid van tien 
officieren en bemanningsleden van de gezonken Koning der Nederlanden voor een 
Amsterdamse kantonrechter een verklaring af waarin hij de ondergang beschreef en 
verklaarde dat de ramp niet was veroorzaakt door gebreken aan schip, tuigage of de 
machine. De verklaring werd door de oud-opvarenden bevestigd en ondertekend.80 

De laatste jaren 

Boissevain hield zijn woord. Mörzer Bruyns vertrok in februari 1882 met de Conrad, 
het schip dat Boissevain voor hem had opengehouden, naar Nederlands-Indië en 
maakte er in totaal vijf reizen mee. Daarna voer hij ruim zes jaar op de Burgemeester 
den Tex (zeventien reizen) en drie jaar op de nieuwe Prins Hendrik (negen reizen). 
In september 1890 gingen Mörzer Bruyns en zijn vrouw als passagiers op de Conrad 
naar Glasgow om de ‘Hendrik’ af te halen die bij Caird and Co in de Schotse stad was 
gebouwd. 

Teneinde de zeilaanwijzingen en zeemansgidsen voor de vaarroute tussen Neder¬ 
land en Nederlands-Indië te verbeteren werden gezagvoerders door ‘Zeemanshoop* 
aangemoedigd om hun scheepsjournalen zorgvuldig bij te houden en ter verbetering 
van de navigatie relevante informatie te noteren en het journaal na de reis bij het 
KNMI te overleggen. Voor de best bijgehouden journalen reikte ‘Zeemanshoop’ 
jaarlijks getuigschriften uit en Mörzer Bruyns ontving er een voor zijn journalen uit 
1881. Zijn ervaringen met de Koning en de vaartocht met de sloep zullen daarbij een 
rol hebben gespeeld, want ook kapitein Willem Adriani, die met de Madura even¬ 
eens van de gebruikelijke route was afgeweken, werd onderscheiden.81 Uit erkenning 
voor het jarenlang nauwgezet registreren van meteorologische gegevens werd 
Mörzer Bruyns in april 1890 onderscheiden met de zilveren medaille van het KNMI.82 

89 Eerder had het Algemeen Handelsblad een redacteur naar Marseille gezonden om de schip¬ 
breukelingen op de Wyberton te ontmoeten, zie Nieuwe Rotterdamsche Courant. Editie 
voor Oost- en West-Indië, China en Japan (15 november 1881) 1804. 

90 Geregistreerd te Amsterdam 14 december 1881 dl. 49, blad 461, vak 5. 
91 Algemeen Handelsblad 12 oktober 1882; vanaf 1882 nam het toen opgerichte KNMI filiaal in 

Amsterdam de uitreiking van getuigschriften over, zie Van den Hoek Ostende, College Zee¬ 
manshoop 52-53. 

92 K.B. 27 februari 1890 nr. 12. Ook daarna ontving hij van het KNMI oorkondes voor ‘zeer 
goede’ en ‘uitmuntend’ bijgehouden extract journalen. 
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A.G. Mörzer Bruyns in 1890 als gezagvoerder bij de Stoomvaart Mij. ‘Nederland’. Foto C.F. & L.J. 
Cordes, Haarlem, familiebezit. 
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Een passagier op Mörzer Bruyns’ eerste reis met de Burgemeester den Tex was 
Otto van Rees (1823-1892), die in 1884 tot gouverneur-generaal van Nederlands- 
Indië was benoemd. Ook op zijn laatste reis met de Prins Hendrik voer een nieuwbe¬ 
noemde gouverneur-generaal mee. Het was jhr. Carel Herman Aart van der Wijck 
(1840-1914) die de reis met zijn echtgenote en een dochter maakte. De Van der Wijcks 
gingen met de boottrein naar Genua, en arriveerden in oktober 1893 in Batavia.” Als 
tijdverdrijf schreven Angélique van der Wijck en vijf andere meisjes een schrift met 
gedichten getiteld ‘Leven aan boord’ dat ze de kapitein als herinnering aanboden, en 
dat in het familiearchief is bewaard.” Hieruit blijkt dat de passagiers ook halma 
speelden en dat er een tombola werd gehouden waarbij in Genua gekochte snuiste¬ 
rijen zoals een broche en zakdoekjes werden vergeven. Men danste op muziek van 
meevarende muzikanten van het Oost-Indisch leger. Snoepgoed, zeep, sigaren en 
eau de cologne gingen, begeleid door rijmpjes, als cadeaus over en weer en tenslotte 
dichtte een van de meisjes “...is eindelijk de reis gelukkig volbracht, dan den Com¬ 
mandant onze hulde gebracht.” Mede door het vervoer van hoge bestuursambte¬ 
naren en militairen kregen gezagvoerders van stoomschepen op Nederlands-Indië 
grote bekendheid, en aandacht in de pers.95 

In 1895 was Mörzer Bruyns in anciënniteit de oudste nog varende gezagvoerder 
van de SMN. Van zijn genoemde collega’s waren Oort, Hendriks, en Fabritius al 
overleden; Braat, Graadt van Roggen en Adriani waren gepensioneerd." In 1894 werd 
Mörzer Bruyns gezagvoerder van de door Caird in Glasgow afgeleverde Koningin 
Regentes. Zijn laatste reis met dat schip eindigde in mei 1898 waarna hij pas in novem¬ 
ber weer naar zee ging, op de Koning Willem I die juist bij De Schelde in Vlissingen 
was gebouwd. Het was bij de SMN niet eerder voorgekomen dat hij vijf maanden 
achtereen thuis bleef en dat had te maken met zijn verslechterende gezondheid. 
Mörzer Bruyns leed aan tropische (Indische) spruw (aphthae tropicae of psilosis), 
een vermoedelijk bacteriële infectie aan de darm waardoor bepaalde voedingstoffen 
niet worden opgenomen, zodat een tekort aan vitamine B of een afwijking aan de 

93 Vanaf 1888 was de verbinding met de boottrein verlegd van Marseille naar Genua, zie 
Daum, Souvenir 17. 

94 Jkvr. Caroline Angélique van der Wijck (1877-1936) was de jongste dochter, zie Nederland’s 

Adelsboek (1939) 515; twee andere meisjes die geïdentificeerd konden worden waren de 
zusjes Louise en Enna van Gesseler Verschuier, dochters van een Oost-Indisch ambtenaar, 
zie Nederland’s Patriciaat 40 (1954) 389-390. 

95 Zie De Groot, Varen op de Oost 43; Mörzer Bruyns’ portret is met dat van Graadt van 
Roggen, afgebeeld bij W. Voormolen, ‘Onze maildiensten. De Stoomvaart-Maatschappij 

‘Nederland’ en de Rotterdamsche Lloyd’ in: Eigen Haard (1888) 169. Zie ook Davids, ‘De 
zeevaartkunde en enkele maatschappelijke veranderingen’ 71. 

96 Daum, Souvenir 26. 
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darm zelf kan ontstaan. Het advies luidde om de tropen vaarwel te zeggen.9' Mörzer 
Bruyns’ gezondheid was zozeer ondermijnd dat hij besloot om te stoppen met varen. 
In een brief aan Marie, geschreven aan boord van de Korting Willem I, vertelde hij de 
directie om ontslag te zullen vragen. In dezelfde brief schreef hij, varend tussen 
Batavia en Aden met duidelijke verbazing “Wat me nog nooit gebeurd is..., gebeurt 
me nu, door dat ik geen kolen genoeg heb om Aden te bezeilen moet ik naar 
Colombo.” En dat op zijn laatste reis. Wellicht was er onvoldoende gebunkerd, of 
was het kolenverbruik groter dan verwacht, de Koning Willem I stoomde immers 
tegen de zuidwest moesson in. Op 13 juni 1899 zond Mörzer Bruyns vanuit Genua 
zijn ontslagbrief. In het door de drie directieleden van de SMN ondertekende ant¬ 
woord betuigden zij hun “diep leedwezen” met die beslissing, maar verleenden het 
ontslag per 1 juli 1899, de dag van Mörzer Bruyns’ vijfentwintigjarig jubileum als 
gezagvoerder bij de ‘Nederland’. Zijn vertrek ontlokte reacties van waardering en 
spijt.98 De directie kende hem gedurende twee jaar een pensioen toe van ƒ150 per 
maand waarvan hij echter niet volledig heeft kunnen profiteren, Mörzer Bruyns 
overleed in Haarlem op 7 november 1900,62 jaar oud. Onder de belangstellenden bij 
de begrafenis waren SMN kapiteins en officieren. Ook de directie was aanwezig, 
Boissevain, Tegelberg en L.P.D. op ten Noort, die in 1894 Ramann was opgevolgd." 
Sprekend namens zijn collega’s zei Boissevain dat Mörzer Bruyns 64 maal afscheid 
van hen had genomen en daarbij telkens met wat Boissevain “zeeman’s humor” 
noemde, “tot straks” had gezegd. In een ingezonden brief aan de Nieuwe Rotterdam- 
sche Courant verweet een wat knorrige Dr. van Nooten de redactie geen aandacht te 
hebben besteed aan het “afsterven van den heer Mörzer Bruyns”, een gezagvoerder 
die “geëerd, en bemind” was.100 Het zal Mörzer Bruyns in zijn laatste levensjaren 
goed hebben gedaan dat hij zijn zoons een basis had gegeven voor een loopbaan. De 
oudste was derde stuurman bij de SMN en tevens adelborst KMR, de tweede was 
cadet op de Koninklijke Militaire Academie in Breda, de derde was adelborst op het 
KIM en de vierde, zestien jaar oud, zat op de Kweekschool voor de Zeevaart in 
Amsterdam. 

97 T.J. Bezemer, Beknopte encyclopaedic van Nederlandsch-Indië (Leiden/Den Haag/Batavia 

1921) 521-522. 
98 W.F. Sjchimmel], ‘Kapitein Bruijns’ in: Soerabaja-Courant 4 juli 1899; NN, ‘Kapitein Bruyns’. 
99 NN, ‘Begrafenis van kapitein Bruyns’ in: Oprechte Haarlemsche Courant 13 november 1900; 

NN, ‘Uitvaart van Mörzer Bruyns’ in: Oprechte Dinsdagsche Haarlemsche Courant 13 novem¬ 
ber 1900; NN, ‘A.G. Mörzer Bruyns R.N.L.’, in: Algemeen Handelsblad 10 november 1900. 

100 Ingezonden stukken’, Nieuwe Rotterdamsche Courant 10 november 1900. 
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Tot slot 

Het onderzoek in het familiearchief heeft interessante gegevens opgeleverd. We 
weten bijvoorbeeld - mede dankzij een handgeschreven kookboek - hoe de jonge 
Mörzer Bruyns door familiebanden aan ‘een schip’ kwam, waar hij later de stuur¬ 
manskunst leerde en hoe zijn intrede bij de ‘Nederland’ was. De wens om te gaan 
varen moet sterk zijn geweest evenals de wil om daar de hoogste positie te bereiken. 
Uit de stukken valt wel meer over zijn karakter op te maken. Een van de meisjes op 
de Prins Hendrik drukte waarschijnlijk zijn gevoel uit toen zij “Of Bruynsje al zei ’t 
deugt niet aan de wal, Geen passagier die ’t gelooven zal” dichtte. Uit de bewaarde 
brieven aan zijn vrouw, die hij aanhief met “Mijn kind” of “Beste schat”, blijkt grote 
genegenheid voor haar en hun “lieve jongens”. De brieven die in Haarlem binnen¬ 
stroomden na Mörzer Bruyns’ redding van de Koning weerspiegelen respect, ge¬ 
negenheid en medeleven, van mensen die hem soms jaren niet hadden gezien. 
Men besefte wat het voor hem betekende om zijn schip te verliezen. Daarbij waren 
veel oud-passagiers “...dat eeuwig wisselende troepje menschen met honderd dui¬ 
zend uiteenloopende behoeften, wenschen, eischen en hebbelijkheden!”, zoals W.F. 
Schimmel ze in de Soerabaja-Courant omschreef. De stap van zeil naar stoom was 
logisch geweest en lijkt moeiteloos te zijn verlopen. Het betekende veel voor de 
loopbaan van Mörzer Bruyns en hij heeft ten volle van zijn overstap geprofiteerd. 

Afkortingen 

BB bakboord 
K.B. Koninklijk Besluit 
KIM Koninklijk Instituut voor de Marine 
KMR Koninklijke Marine Reserve 
KNMI Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut 
KNSM Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij 
MMR Maritiem Museum, Rotterdam 
NA Nationaal Archief 
NSA Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam 
SAA Stadsarchief Amsterdam 
SB stuurboord 
SMN Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ 
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Dr. W. F.J. Mörzer Bruyns (1943) werkte van 1969 tot 2005 bij het Nederlands 
Scheepvaartmuseum in Amsterdam, het laatst als senior conservator zeevaartkunde. 
Na zijn prepensionering was hij twee jaar als Sackler Research Fellow verbonden 
aan het National Maritime Museum, Greenwich te Londen. Sinds 1973 publiceert hij 
op het gebied van historische navigatie, zeevaartkundige instrumenten en de ge¬ 
schiedenis van Nederlanders in de Arctis. Zijn meest recente boek is Sextants at 
Greenwich (Oxford, 2009), het resultaat van zijn Sackler Fellowship. 
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Kleurrijke zeelieden 
Groepsvorming, klasse en interculturele verhoudingen op een 
mondiale arbeidsmarkt (1890-1945)* 

Matthias van Rossum 

“Het was al 4 a 5 keer gebeurd, dat als ik koffie moest zetten, om de andere wacht af 

te lossen, die smerige Chineezen steeds mijn ketel van de kachel gooiden en dan hun 

ketel met opium of andere rommel er op zetten. (...) Ik zette mijn koffieketel er weer 

op, want die Chinees had mijn ketel er af gegooid. En toen maakte hij nog ruzie er 

bij, dus U begrijpt, dat ik wel wat kwaad werd.” 

Matroos J.Z. van het s.s. Vondel was begin jaren twintig van de twintigste eeuw niet 
de enige zeevarende die zijn beklag mocht doen over Chinese of andere niet-Neder- 
landse zeelieden. In het blad De Uitkijk van de sociaal-democratische Centrale Bond 
van Transportarbeiders (CBTA) werden regelmatig meldingen gedaan over het 
stelen van tafelzilver door Duits bedienend personeel of van criminaliteit onder 
Chinese zeelieden in de Rotterdamse havenbuurt Katendrecht. In de tweede helft 
van de jaren twintig mondde dit zelfs uit in een ongekend felle, nationalistische 
campagne gericht tegen het ‘gele gevaar’.2 De grootste vakbond voor zeelieden, de 
CBTA, maakte de “vreemdelingenkwestie” één van haar speerpunten en legde de 
nadruk op een situatie van conflict, “een dreiging door het spook der kleurlingen”.’ 

* Dit artikel is gebaseerd op het boek Hand aan Hand (Blank en Bruin). Solidariteit en de wer¬ 
king van globalisering, etniciteit en klasse onder zeelieden op de Nederlandse koopvaardij, 
1900-1945 (Aksant: Amsterdam 2009), dat een bewerking is van de scriptie geschreven 
voor de Onderzoeksmaster Geschiedenis aan de Vrije Universiteit Amsterdam en be¬ 
kroond met de J.R. Bruijn-prijs van de Vereniging voor Zeegeschiedenis. 

1 ‘Ingezonden’, De Uitkijk, nr. 18 (maart 1922) 4. 
2 Zie bijvoorbeeld: ‘Das macht die Berliner luft’, De Uitkijk nr. 23 (september 1922) 4; ‘Kwa¬ 

len en middelen’, De Uitkijk nr. 8 (maart 1921) 3; ‘Zij wel!’, De Uitkijk nr. 10 (juni 1921) 3; ‘De 
Chineezen en de werkloosheid onder de zeelieden’, De Uitkijk nr. 23 (september 1922) 4. 

3 ‘Onze landelijke conferentie’, De Uitkijk nr. 81 (oktober 1927) 1. 



Ook matroos J.Z. van het s.s. Vondel zocht de oplossing in conflict. Zijn ingezon¬ 

den brief vervolgt: 

“Enfin, hij gaf mij een stomp en toen heb ik er een paar door elkaar gegooid, want in 

een tijd van 5 minuten stonden er wel 15 Chineezen tegenover mij. En ik stond in 

mijn volste recht, maar zij stonden met stukken ijzer en messen voor mij. (...) Maar 

nu vraag ik, zou er toch niet eens een eind aan komen, om die smerige Chineezen 

van de schepen af te krijgen, terwijl er zooveel menschen loopen in Holland?” 

Dit was een duidelijke oproep om de ‘Hollandse’ zeeman te beschermen tegen de 

Chinese zeelieden. Een oproep die niet nieuw was, maar al vanaf het begin van de 

twintigste eeuw herhaaldelijk terugkwam. H.J.J. Wubben wijt dit in zijn studie 

‘Chinezen en ander Aziatisch ongedierte’ aan de racistische opstelling van de Neder¬ 

landse zeeliedenbonden. Andere historische studies houden een meer arbeidsge- 

richt perspectief aan, waarin de rol van Chinezen als stakingsbrekers centraal staat.5 

Beide standpunten lijken terug te vinden in de houding van de zeeliedenbonden, die 

naar aanleiding van de zeeliedenstaking van 1911 redeneerden “dat een Chinees niet 

anders kan zijn dan een onderkruiper”.6 En, in de woorden van De Uitkijk, “er slechts 

op uit is om geld machtig te worden ten eigen nutte en die zich klakkeloos en ge- 

neuglijk laat gebruiken en uitbuiten, om de belangen van de Europeesche arbeider te 

schaden en tegen te staan”.7 

Beide inkaderingen - racisme en klassenstrijd - bieden een simpele en daarmee 

aantrekkelijke duiding van het conflict, maar verhouden zich maar mondjesmaat tot 

elkaar en bieden weinig inzicht in de complexiteit van mondiale en multiculturele 

situaties. Voor een verklaring van etnische conflicten op een arbeidsmarkt kan geen 

genoegen worden genomen met verwijzing naar alleen klassenstrijd of racisme, maar 

moet gekeken worden naar centrale processen van groepsvorming, naar verschil¬ 

lende strategieën van belangenbehartiging en naar de keuzes die gemaakt kunnen 

worden in de omgang met tegenstellingen tussen groepen. 

4 ‘Ingezonden’, De Uitkijk, nr. 18 (maart 1922) 4. 
5 H.J.J. Wubben, ‘Chinezen en ander Aziatisch ongedierte’: lotgevallen van Chinese immigran¬ 

ten in Nederland 1911-1940 (Zutphen 1986); F. Gaastra, Zeelieden in staking. 1900-1911. De 
achtergronden van het stakingsgedrag van een vergeten groep arbeiders (s.1., s.n., 1970); F. 
Gaastra, ‘Organisatie en conflict van een vergeten groep’, Economisch en sociaalhisto¬ 
risch jaarboek 35 (1972) 303-323; P. Schuman, Tussen vlagen voorschip. Een eeuw wettelijke 
en maatschappelijke emancipatie van zeevarenden ter Nederlandse koopvaardij 1838-1940 
(Amsterdam 1995). 

6 ‘Wel, wel!’, De Uitkijk jr. 3, nr. 35 (januari 1912) 2. 
7 ‘Het gele gevaar!’, De Uitkijk jr. 3, nr. 31 (november 1911) 1. 
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Tabel 1 Reconstructie van bemanning van de koopvaardijvloot onder Nederlandse 
zeebrief (1898-1950) 

Periode 

Totaal 

Bemanning onder Nederlandse zeebrief 

Nederlanders Europeanen Koloniale Overige 
onderdanen Aziaten 

1898-1905 

1906-1910 

1911-1915 

1916-1920 

1921-1925 

1926-1930 

1931-1935 

1936-1940 

1940-1945 

1946-1950 

8.500- 10.000 7.000 

10.500- 11.500 9.000 

12.000-15.000 13.000 

15.000-19.500 16.000 

20.000-22.000 18.000 

22.000-25.500 18.500 

23.000-25.000 19.500 

23.500- 27.000 19.500 

22.000-30.000 

1.000 

1.500 

15.00 

1.000 

1.000 

1.500? 

2.000? 

2.000? 

450 

500 

600 

600-1.000 

1.000 

1.500? 

2.000? 

2.000? 

50 

100-500 

400 

500-1.000 

1.000-3.000 

3.500 

2.500 

2.500 

6.000 2.000 

Gevaren van een wereldmarkt 

De Nederlandse maritieme arbeidsmarkt was een internationale arbeidsmarkt bij 

uitstek. Een flink deel van de zeelieden op de Nederlandse koopvaardij was niet- 

Nederlands: aanvankelijk zo’n vijftien procent, oplopend tot grofweg 25 procent in 

de jaren twintig en dertig. Onder de lagere beroepsgroepen in de zeevaart lag dit 

aandeel aanzienlijk hoger, omdat de officieren vrijwel uitsluitend Nederlanders waren. 

Internationale rekrutering betekende dat zeelieden van een zeer diverse etnisch-cul- 

turele achtergrond direct en indirect met elkaar in contact kwamen aan boord van 

stoomschepen en in havens. Hoewel reders groepen zeelieden van verschillende 

herkomst vaak gescheiden plaatsten, vonden aan boord van de stoomschepen en 

elders ontmoetingen plaats tussen die verschillende groepen. In specifieke ruimtes 

of situaties kwamen zeelieden in contact met collega’s van andere herkomst, bij¬ 

voorbeeld in de keuken, in gezamenlijke wasruimtes, in nabij gelegen logies of bij 

werk in de machinekamer. Deze interculturele ontmoetingen konden - afgezien van 

moeizame communicatie door taalverschillen - probleemloos verlopen, maar kon¬ 

den ook de voedingsbodem vormen voor (etnische) spanningen. 

Achter de concrete ontmoetingen aan boord en aan de wal lag echter een ander 

type contact, namelijk de meer ‘anonieme’ ontmoeting van groepen op de arbeids¬ 

markt. Daar immers moesten groepen van verschillende herkomst, die werkzaam 

waren in dezelfde ‘niche’ of beroepscategorie, met elkaar concurreren om arbeids¬ 

plaatsen. Voordat in de jaren tien het gebruik van collectieve contracten zijn intrede 
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deed in de zeevaart, werden de arbeidsvoorwaarden voor iedere reis afzonderlijk 
vastgelegd in de monsterrol. Zeelieden werden hoofdzakelijk gerekruteerd door 
middel van informele rekruteringspatronen, dat wil zeggen door tussenkomst van 
huur- en slaapbazen, ploegbazen of lokale informele netwerken in vissersdorpen of 
op de Waddeneilanden. De lonen en arbeidsvoorwaarden verschilden per reis en 
waren afhankelijk van de omstandigheden op het moment van aanmonstering: de 
aanwezigheid van zeelieden, de bemiddeling van huurbazen, de noodzaak tot snel 
vertrek van het schip en de eventuele ‘onwetendheid’ van de aangemonsterde zee¬ 
lieden. In deze situatie was sprake van competitie tussen groepen zeelieden op een 

indirecte, meer onbewuste wijze. 
De oprichting van de Algemeene Nederlandse Zeemansbond (ANZB) en de over¬ 

winning op de scheepvaartmaatschappijen in de staking van 1901 brachten hierin 
verandering. De Amsterdamse zeeliedenbond wist met de staking betere lonen en 
hogere voorwaarden af te dwingen, welke bekend werden als de ‘Amsterdamse voor¬ 
waarden’. Het winnen van de staking in 1901 zorgde voor uniformiteit en ontregelde 
de vroegere situatie van onuitgesproken concurrentie. Maar de verbeteringen van de 
situatie in Amsterdam waren niet onomstreden. De handhaving van de ‘Amsterdamse 
voorwaarden’ was afhankelijk van de steeds hernieuwde vaststelling van de hogere 
voorwaarden in de overeenkomst tussen de gezagvoerder en bemanning op het 
moment van aanmonstering. De reders probeerden zeelieden aan te nemen voor 
lagere voorwaarden dan de ‘Amsterdamse voorwaarden’. Een belangrijke strategie 
was buiten Amsterdam zeelieden te vinden die gewillig waren om voor lagere voor¬ 
waarden aan te monsteren, zoals met name niet-georganiseerde arbeiders, armen of 

vreemdelingen." 
De opkomst van een vakbond van zeelieden in Amsterdam aan het begin van de 

twintigste eeuw en de poging om de in 1901 afgedwongen hogere ‘Amsterdamse 
voorwaarden’ te behouden, leidden er toe dat zowel de klassenstrijd (tegen werk¬ 
gevers) als de strijd tegen ‘andere’ groepen een impuls kreeg. Buitenlanders, vissers, 
arme lieden, en zelfs Rotterdamse zeelieden waren een bedreiging voor de hogere 
‘Amsterdamse voorwaarden’. Deze arbeiders zouden zich kunnen laten ‘verleiden’ 
om voor lagere voorwaarden te gaan varen, waardoor zij een gevaar vormden voor 
de hogere arbeidsvoorwaarden of zelfs voor de werkgelegenheid van de (duurdere) 
georganiseerde arbeider. Met de constructie van lokale, betere (‘Amsterdamse’) voor¬ 
waarden en de oprichting van vakorganisaties, die deze arbeidsvoorwaarden moesten 
behouden, werd verschil gecreëerd ten opzichte van deze andere groepen arbeiders. 

8 ‘Waarschuwing, Zeelieden!’, De Nederlandsche Zeeman jr. 1, nr. 1 (oktober 1902) 4. 
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Opnemen of uitsluiten? 

De vakbonden stonden hiermee voor een moeilijk dilemma. Wilden de bonden en 
georganiseerde zeelieden hun streven naar verbetering van de arbeidsvoorwaarden 
voortzetten, dan moesten zij een oplossing vinden voor de zeelieden die buiten de 
organisatie vielen en eventueel bereid waren voor lagere voorwaarden aan te mon¬ 
steren. In feite waren hiervoor twee mogelijkheden: vakbonden konden proberen 
om hun organisatie naar de zeevarenden die een ‘gevaar’ vormden uit te breiden, of 
vakbonden konden proberen de markt af te schermen voor ongeorganiseerde en 
andere ongewenste zeelieden. 

Terwijl de officierenbonden konden bogen op de aansluiting van bijna alle hogere 
zeelieden, kampten de bonden voor het gewone zeevarend personeel met een 
veel lagere organisatiegraad. De lagere zeeliedenbonden hadden zodoende niet de 
machtsmiddelen, die de hogere zeeliedenbonden wel ter beschikking stonden: het 
streven naar het afschermen van de toegang van de arbeidsmarkt door regelgeving 
die nationaliteits- of opleidingseisen verplicht stelden of door plaatsing via arbeids¬ 
bureaus in handen van vakbonden. Dit legde bij de lagere zeelieden een grote druk 
op de onderlinge verhoudingen. In een open, mondiale maritieme arbeidsmarkt 
moesten zij overgaan tot grensoverstijgende organisatie of bikkelharde concur¬ 
rentie. De Nederlandse georganiseerde zeelieden stonden voor de keuze tussen op¬ 
nemen of buitensluiten. 

In tegenstelling tot de retoriek van de vakorganisaties was dit echter niet alleen 
conflict tussen de ‘wil tot verbetering’ en ‘onwil’, tussen ‘moed’ en ‘lafheid’, en zelfs 
niet tussen moderne, klassenbewuste Europeanen en onbewuste, ‘achterlijke’ Azia¬ 
ten. Leek het conflict aan de oppervlakte racistisch of cultureel, het had een andere 
voedingsbodem. Het was een conflict tussen groepen arbeiders in volstrekt verschil¬ 
lende sociaal-economische posities, bepaald door verschillen in sociale organisatie¬ 
vormen, rekruteringspatronen en strategieën van belangenbehartiging. Zeevarenden 
die via informele rekruteringsnetwerken werden geworven, verkeerden vaak in een 
afhankelijkheidspositie ten opzichte van hun bemiddelaar. Daarbij waren zij voor de 
Nederlandse zeeliedenbonden vaak moeilijk bereikbaar doordat zij verbleven bij 
slaap- en kroegbazen, doordat zij soms andere talen spraken of de weg in een haven¬ 
stad niet kenden. 

De strategieën en belangen van rekruteringsnetwerken en vakbonden botsten in 
hun strijd om de zeevarenden en de toegang tot de arbeidsmarkt en daarmee botsten 
ook de zeevarenden in de invloedssferen van deze informele en formele organisatie¬ 
vormen. De tegenstelling was daarmee niet die tussen Nederlander en buitenlander, 
of zelfs Europeaan en Aziaat, maar tussen georganiseerd en niet-georganiseerd. Maar 
juist door de opkomst van vakbonden waarin (voornamelijk) Nederlandse, georgani¬ 
seerde zeelieden aaneengesloten waren, kwam de nadruk in toenemende mate op de 
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cultureel-etnische scheidslijnen te liggen. Het falen van de zeeliedenbonden om on¬ 
georganiseerden, vissers, armen en vreemdelingen voor zich te winnen versterkte 
het gevaar dat deze tegen hen werden ingezet, zoals dit gebeurde in de zeeliedensta¬ 
king van 1911. 

Het kleurlingenvraagstuk 

Interessant is dat in de eerste weken na de staking van 1911 de aandacht voorname¬ 
lijk werd gericht op ‘de onderkruiper’ in het algemeen en op de karakterisering van 
onderkruiperij als ‘verachtelijk’, ‘vies’ en ‘beestachtig’ door zowel de sociaal-demo- 
cratische zeeliedenbond Volharding als de syndicalistische ANZB. Enige tijd later 
zou de aandacht - en het toedichten van de stereotype eigenschappen - niet meer 
uitgaan naar de verschillende groepen onderkruipers (Duitse, Spaanse en Chinese 
zeelieden, vissers, onbevarenen, ongeorganiseerden), maar worden toegespitst op 
één groep: de Chinezen. Zo werd het ‘ongeorganiseerdenvraagstuk’ in toenemende 
mate tot een ‘vreemdelingenvraagstuk’ gemaakt. Een vraagstuk dat in de kern draaide 
om processen van groepsvorming en belangenbehartiging werd daarmee verweven 
met interculturele problematiek. 

De houding ten opzichte van dit vraagstuk zou in belangrijke mate het organisa¬ 
torische landschap onder zeelieden in de jaren twintig en dertig bepalen. Vanaf het 
begin van de jaren twintig werd door een kleine minderheid van revolutionaire en 
communistische georganiseerde zeelieden een internationalistische strategie gevolgd. 
Daarin werd geprobeerd om via havenbureaus en organisatorische contacten een 
gezamenlijk front te smeden met Indonesische, Chinese en andere Aziatische zee¬ 
lieden. Juist in reactie op dit internationalistische project van de communistische 
concurrenten koos de sociaal-democratische CBTA voor een hardere strategie: een 
poging tot het verwijderen van de Aziatische vreemdelingen van de Nederlandse 
vloot via een landelijke en internationale campagne gericht op publieke steun en 
politieke maatregelen. 

De uiteindelijke ‘oplossing’ van het ‘kleurlingenvraagstuk’ op de Nederlandse 
koopvaardij lag echter niet in de uitkomst van de vele aangevraagde onderzoeken of 
in een nationalistische keuze van reders voor ‘de Nederlandse zeeman’. De oplos¬ 
sing werd gevonden in de samenwerking tussen de sociaal-democratische CBTA en 
de vakorganisaties van officieren, een nationalistisch verbond tussen officieren en 
lagere zeelieden dat werd bestempeld als een “unicum in de zeevarende wereld”.9 

9 ‘De reedersaanval afgeslagen! De slag gewonnen’, De Uitkijk nr. 140 (september 1932) 1; De Laan, 

Principiële strijd, 166. Alleen de Internationale Transport Federatie werkte intensief samen met 

de internationale van scheepvaartofficieren, op nationaal niveau was dit vrij ongebruikelijk. 
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Een afbeelding in het blad van de Internationale Transportfederatie waarin de Nederlandse 
alliantie tussen officieren en zeelieden werd afgebeeld. Deze alliantie werd betiteld als ‘het ware 
eenheidsfront’ en werd daarmee ten voorbeeld gesteld aan andere transportbonden (Newsletter 
of the I.T.F., oktober 1932). 
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De officieren waren goed georganiseerd en zij hadden krachtige mechanismen om 
de toegang tot de arbeidsmarkt te controleren. Door deze alliantie stond de CBTA 
sterk ten opzichte van de reders, want alleen door de steun van de officieren kon 
worden gegarandeerd “dat tijdens de staking geen enkel schip met onderkruipers 
bemand naar zee” vertrok.1" Het was deze ‘saamhorigheid’, deze solidariteit tussen 
de organisaties van verschillende beroepsgroepen, die de bonden sterk maakten ten 
opzichte van de reders én ‘vreemdelingen’. De moderne zeeliedenbond had met haar 
alliantie met de officierenbonden in de staking van 1932 een weinig flatteuze, maar 
wel effectieve strategie gevonden om het kleurlingengevaar te beteugelen, dat wil 
zeggen, om een status quo in stand houden, niet om alle ‘kleurlingen’ van de vloot te 
verwijderen. Hoewel Aziatische zeelieden nog altijd aanwezig waren, was de nood¬ 
zaak om via alarmerende berichten de aandacht te vestigen op de aanwezigheid 
van ‘kleurlingen’ vanaf 1933 verdwenen, in ieder geval tot de Tweede Wereldoorlog. 

Conclusie 

Het landschap van conflict en solidariteit onder zeelieden in de eerste helft van 
de twintigste eeuw is niet alleen te verklaren door inkadering aan de hand van 
racisme of klassenstrijd. Een perspectief waarin ruimte is voor de dynamiek van 
een mondiale arbeidsmarkt, processen van groepsvorming, en sociale en discur¬ 
sieve strategieën om belangen te behartigen op het vlak van werkgelegenheid en 
arbeidsvoorwaarden biedt meer inzicht. Daarbij zijn tevens de concrete keuzes van 
mensen en organisatorische aaneensluitingen van mensen van belang. De keuze 
tussen organisatie of niet, maar vooral de keuze voor groepsoverstijgende solidari¬ 
teit of juist onderling conflict. De culturele en sociaal-economische dimensies van 
onderlinge verhoudingen tussen mensen in mondiale, multiculturele situaties zijn 
daarbij nauw verweven, en zullen keer op keer ontward moeten worden om van 
historische of hedendaagse werkelijkheden iets te begrijpen. 

Matthias van Rossum (1984) is verbonden aan de Vrije Universiteit en het Inter¬ 
nationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis te Amsterdam en werkt aan een pro¬ 
motieonderzoek naar interculturele verhoudingen onder Europese en Aziatische 
zeelieden werkzaam voor de Verenigde Oost-Indische Compagnie. Zijn scriptie voor 
de Onderzoeksmaster Geschiedenis (VU) werd bekroond met de J.R. Bruijn-prijs 
en verscheen in bewerkte vorm onder de titel Hand aan Hand (Blank en Bruin) bij 
uitgeverij Aksant. 

10 ‘De reedersaanval afgeslagen! De slag gewonnen’, De Uitkijk nr. 140 (september 1932) 1. 
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Summaries 

Peter Hamer, The hoogaars in Zeeland. The development of a nineteenth-century 
fishing vessel 

In relevant literature the Zeeuwse hoogaars is generally claimed to be the most 
typical fishing vessel used in the Schelde estuary. Analysis of the records of fishing 
licenses issued over the period 1850 - 1940 substantiates this claim, indicating that 
during this time some 40 percent of the Zeeland fishing fleet consisted of hoogaars. 

The hoogaars is thought to originate from the Kinderdijk area in the province of 
Zuid-Holland. The original or Kinderdijkse hoogaars was a relatively small multi¬ 
purpose type boat, which was popular throughout the south-western part of the 
Netherlands in the latter part of the eighteenth century. This boat proved to be ide¬ 
ally suitable for shell fishing on the sandbanks of the Schelde delta. 

Changes in the shellfish fishing laws in the early nineteenth century, which 
caused fishing activity to move to deeper waters, as well as the expansion into 
coastal fishing grounds led to the development of two new types of hoogaars: 
respectively the Oost-Duivelander hoogaars and the Arnemuider hoogaars. 

There are no records of hoogaars built in Zeeland before the early nineteenth 
century. By the middle of the century, the Zuid-Holland yards where hoogaars were 
traditionally built abandoned the use of wood in favour of iron and steel. Sub¬ 
sequently, local shipwrights moved to Zeeland to establish the shipyards where 
wooden hoogaars construction continued until the Second World War. However, 
larger size and adaptations of the hull shape could not prevent replacement of 
hoogaars by different types of fishing boats, far better suited to the mechanisation 
of the fishing industry. Finally, by the middle of the 20th century, the hoogaars dis¬ 
appeared altogether. 



W.F.J. Mörzer Bruyns, “Always in command”: Life and career of A.G. Mörzer 
Bruyns, a nineteenth-century merchant naval captain 

This essay discusses the life and career of Alex Mörzer Bruyns (1838-1900), the 
author’s great-grandfather, who went to sea as a cabin boy; passed for his mate’s cer¬ 
tificate, and at the age of 26, became the captain of a barque. In 1872 he joined the 
‘Netherland’ Line in Amsterdam, a steamship company that had been founded shortly 
before to maintain a regular service between the Netherlands and the Dutch East 
Indies. He remained with that Line until 1899 when poor health forced Mörzer 
Bruyns to retire. His career was probably similar to that of many captains in the sec¬ 
ond half of the nineteenth century. Much of his professional life can be reconstructed 
on the basis of printed sources. However, thanks to the privately controlled family 
archive that contains numerous personal documents and correspondence between 
him and his ship owners, and his wife, far more is known about Mörzer Bruyns’ life 
as a seaman. By using that archive in addition to relevant archival material preserved 
in the Maritime Museum, Rotterdam, a more than average personal picture can be 
presented. A significant event during Mörzer Bruyns career as a captain, was the 
sinking of the Koning der Nederlanden, in 1881. This was due to the breaking of her 
propeller shaft, near the Chagos Archipelago in the Indian Ocean. It was one of the 
best-known Dutch shipping disasters in the second half of the century. The majority 
of the passengers, crew and officers, including Mörzer Bruyns, survived, but two of 
the six ship’s lifeboats, with 91 passengers and crew, were lost without a trace. Mörzer 
Bruyns was a well-known liner captain, among whose passengers were three Gover- 
nors-general en route to the Dutch East Indies to take up their commission. 

Filipa Ribeiro da Silva, Nederlandse schepen in Afrikaanse wateren: routes, 
handelsstrategieën en -praktijken en intra-continentale handel (c.1590-1674) 

Dit artikel behandelt de intra-Afrikaanse handel vanuit de zeventiende-eeuwse Repu¬ 
bliek. Achtereenvolgens worden de gebruikte kustroutes, de gevolgde strategie bij de 
ontwikkeling van dit type handel, de handelspraktijken ter plaatse, de kenmerken van 
het aanbod op de Afrikaanse markten en de vraag op de Europese en Amerikaanse 
markten behandeld. De auteur toont aan dat de Afrikaanse intra-continentale han¬ 
del en de handel met het achterland van West-Afrika een belangrijke rol speelden in 
de vorming van het Atlantische handelssysteem. De toegang tot en de controle over 
de Afrikaanse aanbodmarkten waren essentieel voor het succes van de Nederlanders 
in de Atlantische koopvaart. De intra-Afrikaanse handel was voor hen geen doel op 
zich, maar vooral een middel om een verscheidenheid aan Afrikaanse producten te 
verkrijgen en die in Europa en Amerika op de markt te brengen. 

78 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — 1 

Matthias van Rossum, Colorful sailors. Group formation, class and intercultural 
relationships in a globalized maritime labour market (1890-1945) 

The Dutch intercontinental merchant fleet of the nineteenth and twentieth cen¬ 
tury was manned internationally with diverse crews consisting of Dutch, German, 
Scandinavian, Chinese, Indonesian, Indian and other nationalities. The diversity in 
social, geographical and cultural background and the rise of class organizations led 
to a complex landscape of conflicts and solidarities among the various groups of 
sailors. This article emphasizes that the resulting conflicts cannot be understood 
solely by looking at the developments from a perspective of class conflict or racial 
hatred, but rather by looking at the modes of formal and informal group formation 
and the strategies employed by these different groups of sailors in order to survive 
in a globalized maritime labour market. 
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In Memoriam 
Ir. H.J. Wimmers (1917-2009) 

Onder leden van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis met een vooral 
technische belangstelling voor maritieme historie leefde twee decennia geleden enig 
ongenoegen. In het bestuur van de Vereniging, zo meenden deze leden, was de tech¬ 
niek ondervertegenwoordigd. In oktober 1989 werd scheepsbouwkundig ingenieur 
H.J. Wimmers lid van het bestuur en verdween het onbehagen van de technici. Ir. 
Wimmers zou tot juni 1995 bestuurslid blijven. 

Henk Wimmers, geboren op 3 januari 1917, volgde in Delft de studie scheepsbouw 
en behaalde in 1949 het ingenieursdiploma. De vertraging in zijn opleiding was ver¬ 
oorzaakt door zijn onderduikperiode in de oorlogsjaren. In 1950 werd Wimmers 
aangenomen bij de Koninklijke Marine (KM). Tot zijn pensionering in 1982 bleef 
hij bij de KM in dienst en werkte hij aan het ontwerp en de bouw van verschillende 
marineschepen. Zo was hij verantwoordelijk voor de constructie van de ondiep- 
watermijnenvegers en betrokken bij de polyesterbouw van landingsvaartuigen en 
loodsafhaalboten. Een groot project was ook de bouw van de mijnenjagers die tri¬ 
partite, in samenwerking met de Franse en Belgische marine, werd uitgevoerd. 
Wimmers was daarbij belast met het maken van het eerste ontwerp en het regelen 
van de samenwerking. Wimmers sloot zijn marineloopbaan af met het voor een 
marinescheepsbouwer hoogst haalbare; de functie van hoofd bureau scheepsbouw. 

Na de marine bleef Wimmers actief als scheepsbouwkundig adviseur en in deze 
periode kwam ook steeds meer zijn historische belangstelling naar voren. In 1985 
werd hij bestuurslid en technisch adviseur van de Stichting Amsterdam bouwt Oost- 
indiëvaarder. Bij de afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf was hij welkom 
als vrijwillig medewerker. Thuis werkte hij aan misschien wel zijn grootste liefheb¬ 
berij: de technisch en historisch verantwoorde bouw van scheepsmodellen op schaal. 
Jarenlang kregen vrienden en bekenden bij elke jaarwisseling als kerstgroet een 
kleurenfoto van een in het afgelopen jaar voltooid scheepsmodel. Meer dan zeventig 
modellen kwamen in de loop der j aren tot stand. 

Foto Theo Kampa, Spiegel der Zeilvaart 

Als lid van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis was Wimmers vrijwel 
altijd aanwezig bij de halfjaarlijkse bijeenkomsten en nam hij vaak deel aan de 
studiereizen en buitenlandse excursies. Weduwnaar sinds 1977, was Wimmers dan 
vaak samen met een goede vriendin en zijn zoon Ubbo. Aimabel en voorkomend 
was hij een aangename reisgenoot, die met vrienden en medereizigers graag zijn 
maritiem-historische kennis deelde, maar ook het genot van een borrel. 

Op 3 december 2009 overleed Henk Wimmers. 

Gerard M.W. Acda 
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Boekbesprekingen 

Joke Korteweg (red.), Maritieme geschiedenis. De canon van ons maritiem verleden in 
vijftig vensters (Zutphen: Walburg Pers, 2009, 192 p., ill., ISBN 978-90-5730-593-1, 

€ 34,95) 

De Walburg Pers heeft een mooi boek gemaakt van De canon van ons maritiem ver¬ 
leden in vijftig vensters, een initiatief van het Maritiem Museum te Rotterdam. 
Canons van het verleden zijn in de mode, dat kan niemand ontgaan zijn. Ook mijn 
dorp Oegstgeest heeft er een. Canons vestigen weer eens aandacht op een gemeen¬ 
schappelijke achtergrond. Om de een of andere reden is vijftig bij canons vaak een 
heilig getal geworden. Onder een canon verstaat men een verzameling van - in dit 
geval - maritiem-historische aspecten die in onze samenleving als referentiepunten 
dienen in ons verstaan van het Nederlands maritiem verleden bij boeken, musea en 
onderwijs. Een commissie van zeven (maritieme) historici uit de universitaire en 
museale wereld heeft onder leiding van Jeroen ter Brugge vijftig vensters op het 
maritiem verleden én ook heden gekozen en mevrouw Dr. Joke Korteweg heeft deze 

vensters tot een goed leesbaar geheel gemaakt. 
Het is natuurlijk interessant hoe deze ‘vervenstering’ in tien thema’s is onder¬ 

gebracht. Ik noem ze alle tien om een indruk te geven van hoe de commissie tewerk 
is gegaan: Wonen in waterland, Varen is handel, Water als grens, Schepen en tech¬ 
niek, Brood uit het water, Ondernemerschap, Maritieme cultuur, Alle hens aan dek, 
Personenvervoer en De zee als horizon. Niet elk thema heeft evenveel vensters. 
Wonen in waterland bijvoorbeeld vier en Varen is handel zeven. Elk thema wordt 
met circa tweehonderd woorden ingeleid. Vensters tellen ongeveer drie- tot vier¬ 
honderd woorden, verdeeld over vier bladzijden, die verder vier tot vijf illustraties 
met korte onderschriften bevatten. Merkwaardig genoeg hebben toch niet onbe¬ 
langrijke vensters als De zeeman, Slavenvervoer en Walvisvaart maar twee pagina’s. 

Het is dus vanzelfsprekend dat de vensterteksten niet diepgravend kunnen zijn 
en weinig tot wezenlijke kennisvergroting van een ontwikkelde lezer zullen bijdra¬ 
gen. De Slag in de Javazee bijvoorbeeld is vervat in een tekst over de marine in 
Indië. De keuze van de vensters is soms verrassend: een aantal uit de Romeinse 
periode, maar ook zeer contemporaine als de Palmeilanden bij Dubai als entree 
op Nederlands baggeren op wereldschaal of de Tweede Maasvlakte. In het thema 

Ondernemerschap is Egbert Wagenborg zeker een onverwachte en verfrissende 
keuze. Dit geldt ook voor Fop Smit. Roentgen en De Ruyter zijn er natuurlijk, zoals 
we mochten verwachten. De laatste is weggestopt in het thema Water als grens. 
Kniertje en de trekschuit ontbreken evenmin. Bij de herkomst van de vaak fraaie en 
soms onbekende illustraties (zie bijvoorbeeld het ‘handschoentje’ op p. 124) is het 
Maritiem Museum dominant aanwezig en samen met de veelal Rotterdams georiën¬ 
teerde vensters is sprake van de canon van het Maritiem Museum. Als uitwerking 
van het boek heeft het Maritiem Museum een semi-permanente tentoonstelling 
(van vier jaar) aan zijn canons gewijd. Per venster worden vijftig objecten getoond, 
waarbij de vensters in een chronologische volgorde zijn opgesteld. Dit alles laat 
onverlet dat voor het Fries Scheepvaart museum in Sneek en zeker voor het Scheep¬ 
vaartmuseum in Amsterdam niet veel in de weg behoeft te staan om zonder veel 
overlappingen ook hun canon van ons maritiem verleden te laten maken. 

Het begrip canon, zoals in het begin van deze recensie verklaard, wordt dan heel 
ruim ingevuld en dat is toch mooi voor een zo veelzijdig en veelkleurig deel van onze 
geschiedenis als de zeegeschiedenis is. Alleen moet niet tot de canon behoren dat er 
tussen Hoorn en Enkhuizen een trekvaart was, zoals een kaartje op p. 159 aangeeft. 
Daar moesten de West-Friezen heus lopen of met de koets gaan. 

Jaap R. Bruijn 

M. van Groessen, The Representations of the Overseas World in the De Bry Collection of 
Voyages (1590-1634), (Leiden/Boston: Brill, 2008; 563 p., ill., ISBN 978-90-041-6449-9; 
€ 99,-) 

Ze moeten hun ogen hebben uitgekeken, de eerste Europeanen die de kusten van de 
wereld buiten Europa bezeilden. Wat ze aantroffen leek in niets op datgene dat ze 
zich hadden voorgesteld. Nu ja, dat geldt dan natuurlijk alleen voor de mensen die 
zich een voorstelling hadden gemaakt. Een doorsnee bemanningslid, zonder toe¬ 
gang tot geleerde boeken, zal dat minder hebben gehad dan de verantwoordelijke 
officieren en expeditieleiders. Die laatste hadden zich vaak wel een voorstelling 
gemaakt van datgene dat ze zochten. Ze haalden hun kennis uit reisverslagen en 
andere boeken die vanaf ongeveer de twaalfde eeuw over de wereld buiten Europa 
waren verschenen. Dankzij de uitvinding van Johann Gutenberg werd vanaf het 
midden van de vijftiende eeuw het aantal beschikbare boeken sterk uitgebreid. De 
illustraties in de reisboeken waren veelal nog geïnspireerd op verklaringen van oog¬ 
getuigen uit eerdere perioden. Het probleem daarbij was dat de ooggetuigen zelden 
de veilige tekenkamer verlaten hadden maar wel konden beschikken over een rijke 
fantasie. Zo werd een beeld geschapen van een nog onbekende wereld die werd 
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bevolkt door mensen zonder hoofd, of juist meer hoofden, krankzinnig grote voeten 
en andere lichamelijke onwaarschijnlijkheden. Honderd jaar later was de wereld 
een hoop kennis rijker maar het principe dat ‘één beeld meer zegt dan honderd 

woorden’ werd nog altijd door uitgevers toegepast. 
Eén van die uitgevers was Theodore de Bry (Luik 1527 of 1528). Aanvankelijk 

werd hij opgeleid tot goudsmid maar hij zou beroemd worden als graveur, illustrator 
en later uitgever. De Bry verhuisde met zijn familie van Luik naar Straatsburg, naar 
Antwerpen en vervolgens naar Frankfurt waar hij zijn grootste uitgeverssuccessen 
zou behalen. Tot die successen behoorden twee veelvuldig herdrukte publicaties, 
met de titels India Occidentalis (dertien delen) en India Orientalis (twaalf delen), 
verzamelingen reisverslagen van diverse auteurs over respectievelijk West- en 
Oost-Indië. De boeken verschenen rond 1600 in verschillende talen. Aanvankelijk 
in het Duits en het Latijn en later (deels) in het Frans en Engels. Zeshonderd koper¬ 
gravures van de hand van de familie De Bry, bijgestaan door Mattheus Merian, ver¬ 

luchtigden de reisverslagen. 
De afbeeldingen die De Bry in de boeken gebruikte hebben mede het beeld bepaald 

dat zestiende- en zeventiende eeuwse Europeanen van Amerika en Azië kregen. Dat 
is jammer want erg nauwkeurig waren de afbeeldingen vaak niet. Vaak gold dat 
iedere overeenkomst met de werkelijkheid geheel op toeval berustte. Thomas Jef¬ 
ferson die, tweehonderd jaar na het verschijnen van het eerste deel, een incomplete 
serie wist aan te kopen meldde daarover: “fact and fable are mingled together”, maar 
dat verhinderde niet dat de bibliofiele toekomstige president van Amerika buiten¬ 

gewoon in zijn nopjes was met zijn aankoop. 
De Bry, inmiddels bijgestaan door een zoon en een schoonzoon, kende de nieuwe 

werelden niet uit eigen ervaring en kreeg zijn gegevens dus alleen uit de tweede 
hand. Dat maakte het wellicht eenvoudiger voor de uitgever om die onbekende wereld 
naar believen aan te passen aan zijn fantasie of commerciële overwegingen. Het uit¬ 
gangspunt was daarbij dat afbeeldingen van menseneters, kannibalen en monsters 
de verkoop deed stimuleren. Etsplaten van bestaande prenten werden - mede omdat 
er geen wettelijke regelingen bestonden die het copyright beschermden - naar hun 
inzichten en opvattingen aangepast. Vaak werden daarbij de afgebeelde bevolkings¬ 
groepen opzettelijk minder beschaafd afgebeeld. Dat kon door mensen schaars- of 
ongekleed te verbeelden of duivels of andere afgoden aan het plaatje toe te voegen. 
Het waren allemaal toevoegingen die het heidendom van de afgebeelde volken bena¬ 

drukten. 
De redactie-ingrepen van de familie De Bry bleven niet beperkt tot het gebruikte 

beeldmateriaal. Ook de teksten van de reisverslagen werden zodanig geredigeerd 
dat gruwelijke details zoals kannibalisme en mensenoffers werden benadrukt. De 
wreedheden van de Spanjaarden, de natuurlijk vijanden van de protestantse familie 
De Bry, kregen alle aandacht en het is dan ook niet verwonderlijk dat de boeken in 
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de protestantse Nederlanden goed verkochten. De familie was daarbij overigens wel 
bereid om voor Katholieke lezers elders in Europa aangepaste versies van hun uit¬ 
gaven te verzorgen. In die uitgaven werd de bloeddorst van de Spaanse overheerser 
wat minder op de voorgrond geplaatst. 

Over de werkwijze van de uitgeversfamilie De Bry schreef Michiel van Groensen 
een prachtig Engelstalig proefschrift dat in 2008 verscheen bij een andere beroemde 
uitgever: Brill te Leiden. Het moet monnikenwerk geweest zijn om in vele Europese 
bibliotheken op zoek te gaan naar uitgaven van De Bry. Waren die eenmaal gevonden 
dan moest er nauwkeurig aantekening worden gemaakt van de vele wijzigingen die er 
in de uitgaven werden ontdekt. Zeven jaar duurde die zoektocht, een haast Bijbelse 
tijdsaanduiding. 

In elf hoofdstukken en een inleiding laat Van Groensen de lezer zien hoe uitgever 
De Bry en zonen zich ontwikkelden en wat de werkwijze van de onderneming was. 
In de inleiding toont hij de vele onderzoekers die hem zijn voorgegaan in het onder¬ 
zoek naar de al of niet verborgen beweegreden van de familie De Bry om deze uit¬ 
gaven te verzorgen. Deden ze het als Calvinisten die boeken uitgaven met het doel 
afbreuk te doen aan hun voormalige katholieke onderdrukkers? Of ging het gewoon 
om een begaafde familie die uitgevers waren geworden omdat dit een bron van in¬ 
komsten opleverde? Op welke wijze kunnen lezeres en gebruikers van het materiaal 
de afbeeldingen interpreteren en classificeren? Van Groensen kiest voor een benade¬ 
ring die zowel, iconografisch, filologisch als boekhistorische perspectieven biedt. 

Het boek kan in drie delen worden onderverdeeld. Het eerste deel bevat de eer¬ 
ste vier hoofdstukken. Dit deel besteedt aandacht aan de culturele, religieuze, bio¬ 
grafische en bibliografische context van de late vijftiende en vroege zestiende eeuw. 
Wat wist de zestiende-eeuwer van de wereld buiten Europa, op welke wijze kon 
hij/zij kennis nemen van de nieuwste ontdekkingen? Hoe verging het de familie De 
Bry voordat ze de vrijstad (en boekenstad) Frankfurt als hun woonplaats kozen? 
Hoofdstuk vier geeft een overzicht van het groeiproces van de collectie De Bry. 

Het tweede deel van het boek behandelt hoe de nieuwe werelden en hun bevol¬ 
kingen werden verbeeld. In hoofdstuk vijf wordt aandacht besteed aan de wereld 
van de natuur. Hoe werden planten en dieren getekend? In het volgende hoofdstuk 
staat vooral de verbeelding van de bewoners centraal. Heidense en ‘ wilde’ rituelen 
komen aan de orde in hoofdstuk zeven en in het laatste hoofdstuk van dit deel wordt 
beschreven op welke - soms conflicterende wijze - deze rituelen worden weergege¬ 
ven. Hier tonen de De Bry’s zich ware meesters als het gaat om het aanpassen van 
tekst en afbeelding aan potentiële lezersgroepen. 

Het derde en laatste deel besteedt in drie hoofdstukken aandacht aan de vraag op 
welke wijze de uitgever kon en moest omgaan met censuur. Het tiende hoofdstuk 
behandelt de ontvangst van de boeken door de lezers. Dat is een lastig onderzoek. Er 
zijn geen of nauwelijks boeken bewaard die in de marge of elders al of niet instem- 
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mende opmerkingen van lezers bevatten. Datzelfde geldt voor het ontbreken van 
correspondentie tussen lezers onderling of tussen lezers/afnemers en de uitgever. 
In het laatste hoofdstuk komt tenslotte de betekenis van de uitgave voor de zeven¬ 
tiende eeuwse reisliteratuur aan de orde. Alsof het allemaal niet genoeg is bevat het 
boek na de conclusie nog een uitgebreid overzicht van alle uitgaven van uitgever De 
Bry en een overzicht van de herkomst van de illustraties die daarbij werden ge¬ 
bruikt. Monnikenwerk, ik schreef het al eerder, en dat maakt de forse aanschafprijs 

van dit prachtige werk zeer acceptabel. 

Dirk J. Tang 

R. Prud’homme van Reine, Opkomst en ondergang van Nederlands gouden vloot door 
de ogen van de zeeschilders Willem van de Velde de Oude en de Jonge (Amsterdam: 
Arbeiderspers, 2009, 366 p., (deels kleur) ill., ISBN 978-90-295-6696-4; € 24,95) 

De zeventiende eeuw, voor Europa een tijd vol oorlog, ook ter zee. Krachtmetingen 
tussen Europese mogendheden in de wateren rond het oude continent, maar toch 
vooral op de Noordzee en Atlantische Oceaan. De snel sterker wordende Republiek 
en Engeland waren de belangrijkste spelers op het in geografische zin beperkte mari¬ 
tieme slagveld, vaak maar een paar dagen varen van de thuishavens van de vloten. 
Partijen bestreden elkaar met kleine eenheden en dan weer met omvangrijke ver¬ 
banden. Aan beide kanten bepaalden de strategische en tactische inzichten van een 
relatief beperkt aantal vlagofficieren de uitkomsten van de strijd. Het thuisfront 
kende hun namen, het prees of verguisde hen al naar gelang hun prestaties. Hun 
namen kwamen terecht in eigentijdse pamfletten en kranten, hun uiterlijk en hun 
activiteiten op zee werden vastgelegd door tekenaars en schilders. Zo kende de tijd¬ 
genoot de hoofdrolspelers, zo weten wij nu nog van hun doen en laten. 

De auteur van het hier aan de orde zijnde boek kent de hoofdrolspelers van toen 
van haver tot gort, hij weet hoe zij er uit zagen, hij kent tot in detail de activiteiten 
die zij op zee ten toon spreidden, hij schreef biografieën van Piet Heyn, De Ruyter 
en vader en zoon Tromp. Behalve heldere portretten van de Nederlandse hoofdrol¬ 
spelers op het zeventiende-eeuwse maritieme toneel beschreef hij ook wat er zich 
op zee afspeelde in die zeventiende eeuw. In dit nieuwe boek borduurt Prud’homme 
voort op de inhoud van zijn biografieën, maar hij voegt daar veel aan toe. In feite 
weeft hij hier drie verhaallijnen samen tot een fraai borduurwerk. 

Eerst en vooral handelt dit boek over de geschiedenis van de oorlogsmarine van 
de Republiek in de (tweede helft van de) zeventiende eeuw. De mededeling (p. 15) 
dat die geschiedenis “nu eens niet van buitenaf maar van binnenuit [zal] worden be¬ 
schreven” verandert niets aan de vaststelling in mijn vorige zin. Gelukkig maar, want 
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de auteur is een vaardig schrijver die in zeer toegankelijk Nederlands een boeiend 
verhaal vertelt over gebeurtenissen en spelers op het zeventiende-eeuwse Europese 
militair-maritieme toneel - al is hij een enkele maal wel wat érg uitvoerig zoals in 
zijn beschrijving van de vorming van de admiraliteiten van de Republiek (p. 42-53). 
Prud’homme begint bij de Watergeuzen en belandt via de Duinkerkers en de kracht¬ 
metingen tijdens de drie Engelse zeeoorlogen bij de oorlogsvloot van de tweede gar¬ 
nituur, die de Nederlandse vloot rond 1700 is geworden. Soms stuit de lezer op een 
verrassende, in dit geval niet van een voetnoot voorziene mededeling zoals die (p. 128), 
dat de wind in de zeventiende eeuw in onze streken vaak uit de (noord)oosthoek 
woei - en niet uit de westhoek wat men zou verwachten. 

Binnen dit verhaal in grote lijnen over de ‘faits et gestes’ van de Nederlandse 
oorlogsmarine en zijn aanvoerders laat de auteur de lezer ook meegenieten van ver¬ 
halen die men karakteriseert als ‘petite histoire’. Voor die details put Prud’homme 
uit de nog ten dele beschikbare en leesbare resoluties van de admiraliteiten van 
Rotterdam en Amsterdam. Daaruit komen verhalen over politiek gedoe rond de 
benoeming van vlagofficieren, over het lot van de gewone zeeman in die tijd, vol 
dood en verminking op zee, maar ook over regels die bepalen welke vlagofficier 
waar mag zitten in de vergaderkamers en wie tijdens de deliberaties zijn hoofddek¬ 
sel wél mag afzetten en wie niet. 

De derde verhaallijn in het boek betreft de verslaglegging in woord, maar vooral in 
beeld van de hoogtepunten in de zeeoorlogen van de zeventiende eeuw. Prud’homme 
meent dat de verhalen over zeeslagen en vlootvoogden tot in onze tijd nooit zo 
populair zouden zijn gebleven zonder de afbeeldingen van admiraals en hun vecht¬ 
partijen - en kijkend naar de kracht van het beeld in onze tijd kun je concluderen 
dat zeventiende-eeuwers misschien wel net zo ontvankelijk voor visuele prikkels 
waren als wij. Hoe ook, vader en zoon Van de Velde speelden de hoofdrol bij het 
vastleggen van de gebeurtenissen ter zee. Prud’homme schetst de opkomst van Van 
de Velde sr als ‘oorlogsfotograaf’, vertelt over de bloeitijd aan opdrachten in de jaren 
1650-60, over de overgang van sr en jr in de dienst van de Engelse koning in 1674 
waarna zij werkten in hun atelier in Greenwich. Hij schenkt ook aandacht aan de 
concurrenten/opvolgers van de Van de Veldes in de Republiek en aan de woordkun¬ 
stenaars die vertellen over de zaken waarover de Van de Veldes in beeld berichten; 
hij noemt hen zeepoëten. Tussen neus en lippen door vertelt Prud’homme over de 
vervaardiging van een penschilderij (na vernissen kon het zelfs een wasbeurt met 
een spons doorstaan, p. 114), over de manipulatie van een afbeelding op penschilde¬ 
rij of olieverf - altijd zeer realistisch, maar de werkelijkheid was anders - en over de 
letterlijke voorbeeldfunctie van de tekeningen van sr voor de olieverfdoeken van jr. 

Een boek dat naar inhoud en verteltrant zeer de moeite waard is. 

Leo Akveld 
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F.C. Wieder (bezorger en inleider), De stichting van New York in juli 1625. Reconstruc¬ 
ties en nieuwe gegevens ontleend aan de Van Rappard documenten. Werken uitgegeven 
door de Linschoten-Vereeniging XXVI. ’s-Gravenhage: Martinus Nijhoff, 1925. Her¬ 
druk (Zutphen: Walburg Pers, 2009, xi en 242 p., ISBN 978-90-5730-594-8; € 39,95) 

Als alle Hudsonherdenkingen en -activiteiten iets geleerd hebben, dan is het wel hoe 
moeilijk het is om historische kennis over te dragen aan een groot publiek, zelfs als 
het gaat om relatieve eenvoudige feiten. Nee, Henry Hudson zette in 1609 geen voet 
op Manhattan, al wordt dat zelfs op websites van stichtingen die bij de viering betrok¬ 
ken waren beweerd. Sterker nog, Hudsons stuurman Robert Juet wijdde geen woord 
aan het heuvelachtige eiland toen het schip Halve Maen de rivier opvoer. Maar omdat 
Manhattan tegenwoordig de kern van een wereldstad is — het centrum van de wereld, 
zo denken New Yorkers zelf — is het voor velen moeilijk voor te stellen dat het in het 
begin van de zeventiende eeuw een volstrekt onbeduidend eilandje was. Zo onbedui¬ 
dend dat we eigenlijk maar weinig weten over de beginjaren. Zelfs over wat als het 
stichtingsjaar van New York beschouwd moeten worden, is nog steeds onduidelijkheid. 

Het is dan ook een netelige zaak, waar het stadsbestuur van New York zich enige 
malen over uitgelaten heeft. Een zichzelf respecterende stad kan nu eenmaal niet 
zonder een officieel vastgesteld stichtingsjaar. Bovendien heb je dan wat te vieren. 
Lange tijd werd 1686 als stichtingsjaar beschouwd, aangezien New York in dat jaar 
een charter van de Engelse gouverneur Thomas Dongan kreeg. Maar in 1915 werd 
gekozen voor 1664. Dat bleef het decennia lang, tot in 1975 onder meer door de lobby 
van de Holland Society of New York, 1625 verheven werd tot HET jaar. Daarmee 
werd 1653 (de verlening van wat we met wat goede wil als stadsrechten zouden kun¬ 
nen zien) over het hoofd gezien, maar hoe vroeger het jaar, hoe beter het natuurlijk 
is. Ouderdom geeft tenslotte aanzien. 

Ook 1625 bleek New York op den duur niet vroeg genoeg. Toen in 2007 de stich¬ 
ting van Jamestown in Virginia groots gevierd werd, in aanwezigheid van de Engelse 
koningin en de Amerikaanse president, ging het in New York weer jeuken. Daarop 
werd besloten om de toch al voor 2009 geplande Quadricentennial Hudson-Ful- 
ton-Champlain Commemoration om te dopen tot New York 400. Door middel van 
een listige PR-slogan wordt net niet rechtstreeks beweerd dat New York in 1609 
gesticht is, maar het scheelt niet veel. Het mag daarom geen verbazing wekken dat 
her en der in de minder oplettende media de boodschap verkeerd weergegeven wordt. 
Voor de New York Times gold dat niet. Journalist Sam Roberts vroeg een aantal his¬ 
torici om hun mening en ontdekte dat sommigen voor 1625 kozen, terwijl anderen 
stelden dat Manhattan toen alleen nog maar gebruikt werd als koeienweide. 1626 
leek deze historici dan ook een beter jaartal. Maar ook 1624 zou als stichtingsjaar 
gekozen kunnen worden, want toen arriveerden de eerste kolonisten op Nooten 
Eylandt (Governors Island). Dat is tegenwoordig een deel van New York City, maar 
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lange tijd was het een militaire basis. Wel viel het onder de staat New York, die 
daarom 1624 als zijn stichtingsjaar ziet. 

Tegen deze achtergrond kon ik een glimlach niet onderdrukken toen de herdruk 
van Wieders bronnenuitgave uit 1925 me onder ogen kwam. De stichting van New 
York in juli 1625, stelt de titelpagina pontificaal. In zijn inleiding wordt dat met veel 
aplomb herhaald. Wieder behoorde tot een generatie historici die op zoek was naar 
zekerheden en daarbij tot conclusies kwamen die we tegenwoordig wat overmoedig 
zouden vinden. Ter vergelijking, in zijn tijd werden beschadigingen in antieke muur¬ 
schilderingen ingekleurd om een totaalbeeld te scheppen dat overeenkwam met hoe 
men dacht dat het origineel eruit had gezien. Tegenwoordig doen we dat anders: de 
aanvullingen zijn duidelijk als zodanig herkenbaar, zodat de toeschouwer het onder¬ 
scheid kan maken tussen authentieke elementen en op interpretatie gebaseerde ge¬ 
restaureerde delen. Wieders wat al te stellige conclusie dat New York in juli 1625 
gesticht moet zijn, is gebaseerd op impliciete aannames, zoals bijvoorbeeld de ver¬ 
onderstelling dat gegeven orders onmiddellijk en naar de letter werden uitgevoerd. 

Zo eenvoudig ligt het natuurlijk niet. Uit de Van Rapparddocumenten die Wieder 
heeft opgenomen blijkt dat bij zorgvuldige lezing ook. Artikel 2 (p. 136-137) van de 
instructies die commies Willem Verhuist in de eerste maanden van 1625 kreeg, gaven 
hem en zijn raad de bevoegdheid om een geschikte plaats te selecteren voor de vesti¬ 
ging van kolonisten. Daarbij werd onder meer de zuidpunt van Manhattan als moge¬ 
lijkheid genoemd. Daarna zwijgen de documenten, met uitzondering van een enkele 
opmerking dat het overgebrachte vee op Manhattan werd gestald. Pas uit de brief 
van Isaac de Rasière van september 1626, zeventien maanden later, blijkt dat er op 
Manhattan een fort met de naam Amsterdam is gebouwd. Wanneer dat gebeurde, in 
1625 of 1626, is onbekend. Charles Gehring heeft verondersteld dat een incident 
in het voorjaar van 1626 met de Mohawkindianen op de bovenloop van de Hudson- 
rivier, waarbij enkele WIC-dienaren om het leven kwamen, voor de nieuwe directeur, 
Pieter Minuit, aanleiding was om alle kolonisten te verzamelen op de zuidpunt van 
Manhattan en het gehele eiland van de lokale indianenstam te kopen voor zestig gul¬ 
den aan handelsgoederen. Dat lijkt, met de nodige slagen om de arm, een redelijk 
acceptabele hypothese. Maar het is natuurlijk niet zeker en het gaat niet aan om een 
veronderstelling tot zekerheid te verheffen. 

De heruitgave van Wieders boek uit 1925 vervult me dan ook met ambivalente 
gevoelens. Natuurlijk is het goed dat de documenten die Wieder heeft opgenomen 
nu eenvoudiger beschikbaar zijn voor geïnteresseerde lezers. Maar dat geldt niet 
voor zijn inleiding en annotatie. Het zonder enig kritisch commentaar opnieuw ver¬ 
spreiden van verouderde interpretaties van tachtig jaar geleden maakt deze uitgave 
tot een gemiste kans. 

Jaap Jacobs 
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Peter Kirsch, Fireship. The Terror Weapon of the Age of Sail (Barnsley: Seaforth 
Publishing, 2009; 256 p., ill., ISBN 978-1-84832-025-3; € 38,35) 

Peter C. Kirsch heeft op basis van onderzoek ten behoeve van zijn modelbouw- 
activiteiten opnieuw een schitterend geïllustreerde publicatie afgeleverd. In 1990 
verscheen The Galleon: The Great Ships of the Armada Era en nu zijn Fireship. 

Tot in de negentiende eeuw was de brander de gevreesde ‘guided missile’ voor 
zeilschepen. Volgeladen met brandbare materialen zoals pek, teer, olie, brandhout, 
sulfaat en kruit zeilden ‘vrijwilligers’, afgedankte schepen en later zelfs speciaal 
voor dit doel aangepaste scheepstypen naar oorlogsvloten die voor anker lagen of 
naar oorlogsbodems die zich in kiellinie formeerden voor een zeeslag. Het voor¬ 
naamste doel was verwarring te zaaien en indien mogelijk vijandelijke schepen aan 
te klampen en in brand te zetten. Hoewel deze branders in de praktijk vaak hun doel 
misten, veroorzaakte de nadering van deze zeilende bommen onder de opvarenden 
van oorlogsschepen grote paniek en chaos. Ondanks dat de meeste zeelui niet kon¬ 
den zwemmen, sprongen velen uit angst voor de branders overboord. Slechts koel¬ 
bloedige commandanten hielden hun bemanningen onder controle en slaagden erin 
een branderaanval af te slaan door met kanonvuur de branders tot zinken te brengen 
of ze met roeiboten weg te slepen. 

Een van de bekendste vroege voorbeelden van het gebruik van branders is de 
Engelse aanval op de Spaanse Armada in 1588 bij Grevelingen onder leiding van 
viceadmiraal Francis Drake. Acht geïmproviseerde branders werden toen naar de 
voor anker liggende Spaanse vloot gezeild. De branders beschadigden geen enkel 
schip. Wel werd de formatie gebroken; uit angst verlieten alle schepen de veilige 
ankerplaats en de gecombineerde Spaanse land- en zeeoperatie lag in duigen. Na dit 
succes maakten branders voortaan een integraal onderdeel uit van alle oorlogsvloten. 

Fireship bestaat uit een mix van thematische en chronologisch ingedeelde hoofd¬ 
stukken. Na een korte inleiding volgen allereerst drie hoofdstukken over het gebruik 
van vuurpotten en ‘Greek Fire’ aan boord van oorlogsschepen in de oudheid, over de 
‘helse machine’ van Gianibelli die in 1585 de schipbrug over Schelde tijdens het 
beleg van Antwerpen opblies en over het gebruik van een Spaanse brander tegen 
John Hawkins’ vloot in de haven van San Juan de Ulüa (Vera Cruz) in Nieuw- 
Mexico. Daarna beschrijft Kirsch de hierboven reeds genoemde branderaanval op 
de Spaanse Armada. Na een uitstapje over het gebruik van branders bij de Chinezen 
volgen vijf hoofdstukken over de Engels-Nederlandse zeeoorlogen uit de zeventiende 
eeuw. Beide maritieme mogendheden maakten toen veelvuldig van dit ‘wapen’ ge¬ 
bruik. Deze chronologische beschrijving wordt onderbroken door een drietal hoofd¬ 
stukken (met veel tekeningen) over het ontwerp, de bouw en uitrusting, over de 
commandanten en opvarenden en over het tactische gebruik en de beperkingen van 
en mogelijke maatregelen tegen branders. 
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In de achttiende eeuw raakten de branders in de reguliere oorlogsvloten steeds 
meer in onbruik. Wel werden zij nog met wisselend succes door zwakkere tegen¬ 
standers ingezet voor verrassingsaanvallen. In het laatste hoofdstuk beschrijft Kirsch 
het gebruik van branders tijdens de Griekse Onafhankelijkheidsoorlog (1821-1832). 
Dankzij hun branders slaagden de Grieken erin op 20 oktober 1827 in de Slag bij 
Navarino een Turks-Egyptische vloot te vernietigen. Door de verijzering van de oor¬ 
logsvloten kwam er uiteindelijk een einde aan het gebruik van branders. 

De auteur besluit zijn relaas vreemd genoeg met een beschrijving van Operation 
Chariot, een geallieerde commandoraid op het Franse droogdok bij Saint-Nazaire in 
maart 1942. De Britse torpedobootjager HMS Campbeltown, volgestopt met explo- 
sieven, ramde met succes de dokdeuren en ontplofte. Het droogdok was daardoor 
niet meer beschikbaar voor het onderhoud van de grote Duitse slagschepen zoals de 
Tirpitz. 

Fireship. The Terror Weapon of the Age of Sail is rijk geïllustreerd met beeld¬ 
materiaal en tekeningen. Voor zijn onderzoek heeft Kirsch zich vooral gebaseerd op 
secundaire Engelse, Duitse en Nederlandse literatuur. Verwacht geen diepgaande 
analyses met betrekking tot het tactische gebruik van de branders. Het boek geeft 
echter wel een goed overzicht van ‘a much used but little understood weapon’. 

Adri P. van Vliet 

Annette de Wit, Leven, werken en geloven in zeevarende gemeenschappen. Schiedam, 
Maassluis en Ter Heijde (Amsterdam: uitgeverij Aksant, 2008, 376 p. ill., ISBN 
978-90-5260-306-3; € 29,90) 

Maritieme geschiedenis was lange tijd een geschiedenis van mannen, schepen en 
water. In de laatste decennia is daarin verandering gekomen. Historici zijn zich in de 
afgelopen jaren meer en meer gaan interesseren voor het leven aan de wal, waarin 
ook vrouwen en kinderen een (natuurlijke) plaats hadden. In eerste instantie vond 
deze verschuiving vooral in de Angelsaksische wereld veel navolging, maar ook op 
het Europese vasteland, onder andere in Portugal en Frankrijk, heeft deze ontwikke¬ 
ling inmiddels zijn sporen nagelaten. Het recente proefschrift van Annette de Wit, 
Leven, werken en geloven in zeevarenden gemeenschappen, vormt een mooie bijdrage 
aan deze nieuwe stroming binnen de maritieme geschiedschrijving. 

Het proefschrift dat De Wit in 2008 aan de Universiteit Leiden verdedigde is een 
van de eerste studies die het leven in zeevarende gemeenschappen in het zeventiende- 
eeuwse Nederland blootlegt. Zeevarende families spelen weliswaar vaak een bijrol 
in de vele sociaal-economische studies over de Republiek in de zeventiende eeuw die 
in de afgelopen jaren het licht hebben gezien, ze stonden in het onderzoek tot nu toe 
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nog weinig centraal. Eerdere studies over het leven van zeelieden en hun families in 
vroegmodern Holland focusten op de achttiende eeuw, en waren beperkt in ruimte 
en het type zeevaart dat werd onderzocht (namelijk: zeemansgezinnen in 18de-eeuwse 
VOC-steden). De Wit kiest daarentegen voor een studie waarin allerlei elementen in 
het leven in zeventiende-eeuwse zeevarende gemeenschappen belicht worden. 

Het onderzoek van De Wit spitst zich toe op één regio: het Maasmondgebied. 
Binnen dit gebied selecteerde de auteur drie plaatsen met een verschillende sociaal- 
economische structuur: het kustdorp Ter Heijde (circa 560 inwoners), de kleine 
havenplaats Maassluis (circa 3.000 inwoners) en de grotere havenstad Schiedam 
(circa 6.000 inwoners). Door de keuze van deze plaatsen is De Wit in staat om binnen 
één geografische eenheid (het Maasmondgebied) plaatsen met diverse bevolkings¬ 
samenstellingen, economische activiteiten en maritieme karakters te onderzoeken. 
Waar de bevolking van Ter Heijde zich toelegde op de kustvisserij, vindt men in het 
zeventiende-eeuwse Maasluis een combinatie van kabeljauw- en haringvisserij, en 
vonden inwoners van Schiedam werk in de haringvisserij, koopvaardij, walvisvaart, 
bij de marine en VOC. Het doel van De Wit is deze samenlevingen te ontleden en te 
onderzoeken wat de rol van zeevaart op het leven van de mensen in deze plaatsen 
was. Met haar aanpak sluit ze aan bij een eerder onderzoek van Piet Boon naar het 
leven van zeevarenden op het Noord-Hollandse platteland, maar door haar keuze 
voor een regio die meer economische specialisatie kende dan het door Boon onder¬ 
zochte West- Friesland, doet ze veel meer dan onze kennis over zeevarende gemeen¬ 
schappen in geografische zin uitbreiden. 

Na de inleiding zet de auteur in negen hoofdstukken de diverse facetten van het 
zeventiende-eeuwse zeemansleven uiteen. De eerste twee hoofdstukken vormen als 
het ware een introductie op de regio. In Hoofdstuk 1 wordt de geschiedenis van het 
Maasmondgebied van de Prehistorie tot de Gouden Eeuw besproken, gevolgd door 
een meer specifieke beschrijving van de drie zeevarende gemeenschappen in Hoofd¬ 
stuk 2, waarin per plaats telkens de maritieme activiteiten, de bevolkingsomvang en 
de beroepsstructuur besproken worden. Omdat in beide hoofdstukken vergelijkbare 
thema’s worden behandeld duurt het echter wat lang voor het boek op gang komt. 
Het eerste van de drie thema’s aangekondigd in de titel dat aan bod komt in het boek 
is ‘Werken’. In Hoofdstuk 3 bespreekt De Wit de arbeidsmarkt voor zeevarenden en 
in Hoofdstuk 4 de verhouding tussen werkgevers en werknemers. Hoofdstukken 5 
en 6 illustreren de werkzaamheden van respectievelijk de mannen en de vrouwen in 
de drie gemeenschappen. In Hoofdstuk 6 doen ook voor het eerst de zeemansvrou¬ 
wen hun intrede. Het thema ‘Leven’ vinden we terug in de Hoofdstukken 7 en 8 
waarin achtereenvolgens het zeemanshuwelijk en de sociale status van de zeelieden 
besproken worden. Tot slot wordt in Hoofdstuk 9 het derde thema, ‘Geloven’, aan¬ 
gesneden in een hoofdstuk dat het godsdienstig leven van de zeevarenden en achter¬ 
blijvers belicht. 
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Hoewel aan alle drie de thema's, werken, leven en geloven, aandacht besteed 
wordt in het boek, speelt het thema ‘arbeid’ de hoofdrol. Zoals De Wit ook zelf aan¬ 
geeft in het hoofdstuk over sociale status en beroepsidentiteit was beroepsarbeid 
een belangrijke sociale categorie in de vroegmoderne samenleving. Daarnaast zal de 
beschikbaarheid van bronnen van invloed zijn geweest op de prominente plaats van 
het thema ‘arbeid’ in het boek; in belastingkohieren, certificatieboeken en notariële 
stukken, allen veelgebruikte bronnen in dit boek, worden historische figuren veelal 
geïdentificeerd aan de hand van hun beroep. Toch betekent dit niet dat de vele hoofd¬ 
stukken die het werkende leven als uitgangspunt hebben eenzijdig zijn. De auteur 
laat op een natuurlijke wijze een veelvuldigheid aan onderwerpen gerelateerd aan 
het thema ‘werken’ de revue passeren, van verdiensten tot de door zeelieden en zee¬ 
mansvrouwen gedragen kleding, en van onderwijs tot verzekeringen voor zeelui. 

De waaier aan onderwerpen die aan bod komen in dit boek, en het feit dat de 
auteur drie verschillende gemeenschappen consequent met elkaar vergelijkt, levert 
helaas niet alleen interessante inzichten op; het leidt hier en daar ook tot problemen. 
De keuze om in de meeste hoofdstukken achtereenvolgens Schiedam, Maasluis en 
Ter Heijde apart te behandelen leidt af en toe tot een herhaling van zetten. Tegelij¬ 
kertijd lijkt het, paradoxaal genoeg, een systematische vergelijking in de weg te 
staan. Gaandeweg doet de auteur wel uitspraken over de verschillen tussen de drie 
plaatsen, zoals de invloed van de omvang van de gemeenschap op het karakter van 
sociale netwerken, en tussen de drie plaatsen en de rest van Holland, bijvoorbeeld 
wanneer ze de relatie tussen armoede en zeevaart behandelt of de hoge alfabetise- 
ringsgraad van zeemansvrouwen, maar dit krijgt nergens in het boek een centrale 
plaats. 

Wellicht was er binnen het kader van dit proefschrift geen ruimte voor uit¬ 
gebreide systematische vergelijkingen, maar het boek roept wel degelijk vragen op 
over het in de historiografie zo prominente debat over de uitzonderlijke positie van 
de zeventiende-eeuwse Republiek en haar inwoners. De Wit refereert wel aan dit 
dilemma, bijvoorbeeld wanneer ze de vermeende uitzonderlijke positie van Hol¬ 
landse (zeemans)vrouwen bespreekt, maar gaat het debat nergens écht aan. Andere, 
hieraan gerelateerde, vragen die de economische en sociale geschiedenis van het 
vroegmoderne Nederland momenteel bezighouden, zoals de invloed op economie 
en samenleving van de economische teruggang en stagnatie vanaf het derde kwart 
van de zeventiende eeuw, blijven ook onbeantwoord. Hoewel er veelvuldig geput 
is uit werken van andere, vooral Angelsaksische, maritiem historici die veel meer 
onderzoek gedaan hebben naar het leven aan de wal, geeft de auteur uiteindelijk dan 
ook geen doorslaggevend antwoord op de vraag of de zeventiende-eeuwse Hollandse 
zeevarende gemeenschappen nu zoveel verschilden van anderen in West-Europa. 
Dit is jammer, maar het neemt niet weg dat deze studie door zijn gedetailleerde 
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beschrijvingen wél een uitstekend uitgangspunt vormt voor toekomstig vergelijkend 
onderzoek. 

De grote verdienste van dit boek is dat de auteur een geïntegreerde maritieme 
geschiedenis heeft geschreven. De Wit legt op aansprekende wijze de vele facetten 
bloot van het dagelijks leven in diverse zeevarende gemeenschappen in het vroeg¬ 
moderne Holland. Illustratief is de schets van het leven aan de wal voor alleenstaande 
oude zeelieden. De Wit laat zien hoe de mannen in het Schiedamse Fabrihuis na een 
leven op zee, en zonder veel bemoeienis van vrouwen, ineens dienden te gehoorzamen 
aan de binnenmoeder van dit huis. Ze moesten op een vaste tijd te ontbijten, ’s avonds 
op tijd thuis te zijn en mochten géén sterke drank of vrouwen mee naar hun kamer 
nemen. Ondanks dat de auteur eerder in het boek heeft aangetoond dat zeelieden 
niet altijd de benevelde rokkenjagers waren waarvoor ze lang zijn aangezien, blijkt 
dat de strenge regels van het oudemannenhuis voor enkele oude zeerotten wel dege¬ 
lijk problemen opleverden. De binnenmoeder deed dan ook veelvuldig een beroep 
op de regenten van het huis om de orde te herstellen. Door dergelijke inkijkjes in het 
dagelijks leven van zeemannen, hun vrouwen en kinderen, is Leven, werken en gelo¬ 
ven een boek dat een veelzijdig publiek zal aanspreken. De prettige schrijfstijl en de 
vele prachtige (en vaak relatief onbekende) illustraties versterken dit nog maar eens. 

Danielle van den Heuvel 

Jaap Jacobs, Petrus Stuyvesant. Een levensschets (Amsterdam: Bert Bakker, 2009; 142 
p., ill., ISBN 978-90-351-3410-2; 14,95); Kees-Jan Waterman, Jaap Jacobs en Charles 
T. Gehring (red.), Indianenverhalen. De vroegste beschrijvingen van Indianen langs 
de Hudsonrivier (1609-1680) (Zutphen: Walburg Pers, 2009; 206 p., ill., ISBN 
978-90-5730-626-6; € 22,50) 

Een kleine natie met een groot verleden. Dat gevoel bekruipt mij als er weer eens 
een belangrijke gebeurtenis uit de Gouden Eeuw wordt herdacht. In 2009 stonden 
Henry Hudson en Hugo de Groot in de historische schijnwerpers. De eerste legde 
in 1609 met zijn ‘ontdekking’ van het eiland Manhattan de basis voor de kolonie 
Nieuw-Nederland; de tweede publiceerde in datzelfde jaar zijn beroemd geworden 
traktaat Mare Liberum dat de basis vormt voor het internationale zeerecht. 

De meeste aandacht is het afgelopen jaar uitgegaan naar Henry Hudson en de 
stichting van Nieuw-Nederland. Het was, zoals gebruikelijk bij dit soort evenemen¬ 
ten, vooral een feest voor het bedrijfsleven en hoogwaardigheidsbekleders. In het 
crisisjaar 2009 wisten werkgevers en de overheid de nodige miljoenen vrij te maken 
voor allerlei culturele activiteiten om Nederland in New York in het zonnetje te 
zetten. In Battery Park op de kop van Manhattan werd een door Ben van Berkel 
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ontworpen Nederlands paviljoen neergezet en landschapsarchitect Piet Oudhof 
ontwierp groenstroken langs de Hudson. Daarnaast werden verschillende Neder¬ 
landse tentoonstellingen en culturele manifestaties in New York georganiseerd. Het 
is natuurlijk mooi dat de overheid en het bedrijfsleven zich met ‘Holland promotion’ 
bezighouden, maar wat heeft dat jaar nu aan interessante historische publicaties 
opgeleverd? Veel als we kijken naar de kwantiteit, maar weinig als we het aantal 
nieuwe, originele studies tellen. De meest productieve historicus was Jaap Jacobs 
die maar liefst vier boeken publiceerde waarvan er hier twee worden besproken. 

Het is vreemd, maar over Petrus Stuyvesant, de bekendste bestuurder van Nieuw- 
Nederland, is nooit een degelijke biografie verschenen. Jaap Jacobs heeft daar met 
zijn Petrus Stuyvesant. Een levensschets nu een aanzet voor gegeven. De jeugd van 
Stuyvesant blijft in het boek echter in nevelen gehuld. Hij kwam waarschijnlijk in 
het Friese Peperga ter wereld, maar zeker is dat niet. Het lijkt erop dat de jonge 
Petrus net als zijn vader predikant wilde worden, maar ook daar zijn geen duidelijke 
bewijzen voor gevonden. Kortom: veel ‘circumstantial evidence’, weinig harde fei¬ 
ten. De mist rondom zijn persoon trekt pas op nadat hij in dienst is getreden van de 
West-Indische Compagnie (WIC). In 1635 komen we hem als commies tegen op het 
Braziliaanse eiland Fernando de Noronha; hij was toen 23 of 24 jaar oud. Vanaf dat 
moment wordt hij vaker in bronnen genoemd en is zijn carrière te reconstrueren. 
Stuyvesant raakte op Curasao bevriend met de compagniefiscaal Johan Farret, waar¬ 
mee hij jarenlang een dichterlijke correspondentie onderhield. Deze gedichten, waar¬ 
van er enkele in het boek zijn afgedrukt, werpen enig licht op Stuyvesants leven. Zo 
dichtte Farret over het verlies van diens rechterbeen tijdens een gevechtsactie op 
Sint Maarten, maar ook over Stuyvesants liefde voor Judith Bayard waarmee hij in 
augustus 1645 trouwde. Vlak voor zijn huwelijk werd Petrus Stuyvesant tot direc- 
teur-generaal van Nieuw-Nederland benoemd, maar hij arriveerde pas in mei 1647 
in de kolonie. Direct na zijn aankomst werd hij met een groot aantal problemen 
geconfronteerd die Nieuw-Nederland bedreigden: incapabele bestuurders, ruziënde 
kolonisten en predikanten, oprukkende Engelsen aan de grenzen en conflicten met 
indianen binnen de grenzen. Stuyvesant wordt in de historiografie afgeschilderd als 
een autoritaire bestuurder die problemen met harde hand bestreed. Een man met 
weinig vrienden. Jacobs echter toont ons een andere Stuyvesant die op diplomatieke 
wijze de conflicten met de Engelsen en de indianen probeerde op te lossen; een 
man die een doortastend benoemingsbeleid voerde en zo in 1653 stadsrechten voor 
Nieuw-Amsterdam wist te verwerven. Dat laatste had tot gevolg dat de kolonisten 
een voor hen herkenbaar en vooral acceptabel bestuurssysteem kregen. Een tweede 
mythe die Jacobs ontzenuwt, is de vermeende tolerantie in Nieuw-Nederland. Die 
mythe is vooral in de wereld geholpen door Russel Shorto, de schrijver van de best¬ 
seller The Island at the Center of the World, een vlotgeschreven ontstaansgeschiede¬ 
nis van New York. Stuyvesant en zijn medebestuurders waren in werkelijkheid 
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overtuigde calvinisten die lutheranen, quackers en joden als een bedreiging voor de 
eenheid van de kolonie beschouwden. Het gevolg was, dat religieuze minderheden 
er minder vrijheid genoten dan in de Republiek. Eind augustus 1664 verscheen een 
Engels eskader onder bevel van Richard Nicolls voor Nieuw-Amsterdam. Nicolls eiste 
in naam van zijn vorst de overgave van de kolonie. Het was één van de gebeurtenis¬ 
sen die tot de Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) zouden leiden. Stuyvesant besefte 
dat de overmacht van de Engelsen te groot was en gaf de kolonie aan Nicolls over, 
maar niet voordat er gunstige voorwaarden voor de inwoners op papier waren gezet. 
Stuyvesant zelf had zich aan de kolonie gehecht en besloot er te blijven. Hij overleed 
in 1672 op Manhattan. Jaap Jacobs biedt ons met zijn ‘levensschets’ een nieuwe, 
maar tevens beperkte kijk op Petrus Stuyvesant. Zijn verhaal bevat veel ‘omgevings- 
geschiedenis’, waarin vooral de wereld rondom Stuyvesant wordt geschetst. Het 
wachten is op de ‘volledige biografie met annotatie’ van de belangrijkste bestuurder 
van Nieuw-Nederland die Jacobs ons in zijn inleiding in het vooruitzicht stelt. 

Jaap Jacobs is ook een van de redacteuren van Indianenverhalen, een bronnen¬ 
publicatie met teksten van Europeanen over indianen in Nieuw-Nederland. De rela¬ 
tie tussen Europeanen en indianen was destijds niet bepaald harmonisch. Vanaf de 
‘ontdekking’ van het gebied door Henry Hudson waren er kleine en grote problemen 
tussen de indianen en de nieuwkomers. Het ergste conflict vond plaats onder direc- 
teur-generaal Willem Kieft, de voorganger van Stuyvesant. Toen Kieft de indianen 
rondom Manhattan een belasting wilde opleggen, brak er een oorlog uit die bijna 
twee jaar duurde en veel - voornamelijk indiaanse - slachtoffers eiste. Maar de kolo¬ 
nisten hadden de indianen ook nodig als leveranciers van bevervellen, een van de 
belangrijkste exportproducten van Nieuw-Nederland. Daarnaast werden er, zij het 
beperkt, pogingen ondernomen om de indianen tot het christendom te bekeren. De 
fragmenten uit negen verschillende landbeschrijvingen en journaals, merendeels 
geschreven in de zeventiende eeuw, geven een goed beeld van de leefomgeving en 
cultuur van indianen, maar vooral van de ideeën die de kolonisten daarover hadden. 
Als er iets duidelijk wordt uit de teksten, dan is het wel dat de kolonisten de indianen, 
die zij vaak als ‘wilden’ betitelden, als een minderwaardig soort mensen beschouw¬ 
den. Robert Juet, stuurman aan boord van Henry Hudsons Halve Maen, beschrijft de 
eerste gewelddadige confrontaties met indianen in 1609. Een andere, overigens laat 
achttiende-eeuwse tekst, is van de Hernhutter Johann Heckewelder. Deze missiona¬ 
ris beschrijft op basis van indiaanse overlevering de aankomst van de eerste Neder¬ 
landse kooplieden op Manhattan. Het verhaal wil dat zij de indiaanse hoofdmannen 
alcohol leerden drinken, met alle gevolgen van dien. De samenstellers van de bundel 
hebben niet naar volledigheid gestreefd. Interessante teksten over indianen van 
David Pietersz de Vries hebben zij bijvoorbeeld bewust niet opgenomen, omdat diens 
Korte historiael in een ‘moderne’ uitgave (1911) beschikbaar is. Dat is enerzijds be¬ 
grijpelijk, maar anderzijds jammer aangezien juist De Vries, die een landbouwkolonie 
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op het Staten Eiland bezat, een positief beeld van indianen schetst. Overigens zijn er 
wel enkele prenten uit Korte historiael in de bundel afgebeeld. 

Petrus Stuyvesant. Een levensschets en Indianenverhalen bieden lezers nieuwe 
en voorheen moeilijk toegankelijke informatie over de bekendste directeur-generaal 
van Nieuw-Nederland en de ideeën van Europeanen over indianen. Daarmee onder¬ 
scheiden zij zich van veel andere publicaties die ter gelegenheid van het Hudsonjaar 
op de markt zijn gebracht. Het wachten is op de volgende historische herdenking. 

Henk den Heijer 

Sian Rees, Sweet Water and Bitter. The Ships that Stopped the Slave Trade (London: 
Chatto & Windus, 2009, 340 p.; ill., foto’s, grav., tek.; ISBN 978-070-1181-59-8; £ 20,-). 

Sian Rees groeide op in Cornwall, studeerde Geschiedenis in Oxford en reisde daarna 
veel. Tegenwoordig woont ze met haar twee zoons in Brighton. Rees werd bekend 
met The Floating Brothel, in het Nederlands vertaald als ‘Het schip van lichte zeden’, 
waarvoor ze geruime tijd ‘down under’ verbleef. In het boek wordt verhaald van 237 
Britse vrouwelijke gevangenen, vooral prostituees en dievegges die in juli 1789 met 
het schip Lady Julian gedeporteerd werden naar de Britse strafkolonie Australië. 
Andere boeken zijn The Shadows of Eliza Lynch en The Ship Thieves. Rees houdt 
ervan over ietwat beladen onderwerpen rondom smokkel en diefstal te schrijven en 
dat is met dit boek, dat de Britse pogingen de slavenhandel te stoppen bespreekt, 

zeker ook het geval. 
Het boek bestaat uit achttien hoofdstukken waarvan de laatste een synopsis is. 

Wat je niet vaak meer ziet is dat alle afbeeldingen in het midden van het gebonden 
boek op fotopapier zijn bijeengebracht, voorin het boek zijn deze illustraties ver¬ 
antwoord. Achterin het boek zijn eindnoten opgenomen, een korte bibliografie en 
een uitgebreide index. Voor de proloog bevindt zich een kaartje van de West-Afri- 
kaanse kust in de negentiende eeuw. Rees beschrijft chronologisch en narratief de 
onderdrukking van de slavenhandel door de Engelse marine vanaf circa 1800 tot 
1860 aan de hand van de wetenswaardigheden van zowel slavenhalerkapiteins als 
marinekapiteins. Rees putte voor haar onderzoek voor een belangrijk deel uit nieuws¬ 
berichten uit de Sierra Leone Gazette, die al begin negentiende eeuw verscheen 

De titel Sweet Water and Bitter slaat op de woorden die de voormalige slaaf Otto- 
bah Cugoano in Londen sprak in antwoord op het aankopen van land in Sierra 
Leone door abolitionisten: “Is it possible’, formuleerde hij ‘that a fountain should 
send forth both sweet water and bitter?” Waarmee hij bedoelde of het mogelijk was 
dat de slavenhandel uit West-Afrika zou verdwijnen terwijl datzelfde West-Afrika 
de bron van oorsprong ervan was? Het antwoord, want daar gaat dit boek uiteraard 
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over, luidt nee. In deze studie maakt Rees duidelijk dat ondanks het Engelse verbod 
op slavenhandel in 1808, deze handel nog meer dan vijftig jaar in allerlei vormen 
bleef floreren. 

De laatste vier legale Britse slavenschepen die Afrika verlieten zeilden vanaf de 
Sierra Leone rivier in oktober 1807 met 1.100 Afrikanen in hun ruimen en geëscor¬ 
teerd door fregatten van de Royal Navy opdat vijandelijke schepen het konvooi niet 
zouden aanvallen. Twee maanden later, vanaf januari 1808, zouden de Britse marine¬ 
schepen verplicht jacht maken op de schepen die ze op dat ogenblik escorteerden. 
Het moment was goed gekozen. De Napoleontische oorlogen werden over de hele 
wereld uitgevochten en slavenbemanningen en -schepen van de Fransen, Spanjaar¬ 
den, Portugezen en Nederlanders waren opgenomen in de nationale oorlogsvloot. 
Ofschoon vooral de moeilijke oorlogsjaren en economische malaise er oorzaak van 
waren besloot Nederland in 1814 de slavenhandel te verbieden en vier jaar later, met 
een pragmatisch politieke insteek in verband met maritiem onvermogen, stond het 
Engeland ook toe haar scheepvaart te controleren op het vervoer van slaven. Illegale 
Nederlandse slavenhalers zouden echter nog geruime tijd actief blijven. Sierra Leone 
was door de Britten gekozen als plaats waar de Afrikanen na hun herneming terug¬ 
gebracht zouden worden. Ze konden er leven in Freetown en op kleine stukken 
grond die tegen de bergen aan waren ontstaan. Het Engelse gezag en de kerk zouden 
toezien op alfabetisering en scholing en religieus onderwijs. De Royal Navy was al 
gewoon te jagen op muiters, piraten, smokkelaars, deserteurs en schepen die de 
blokkades omzeilden. Nu zouden ook de slavenhalers aan de lijst worden toege¬ 
voegd. Daartoe werden prijsgelden in het vooruitzicht gesteld. Er was echter nog 
niet nagedacht over wat vertegenwoordigers van de regering met de slaven aan 
moesten vangen, noch waren er fondsen voor onderhoud, huisvesting, medicijnen, 
onderwijs en regelgeving. Dit prijzengeld had tot gevolg dat de Royal Navy aan sla¬ 
venhalers de vijandige status toekenden en geredde slaven de prijsopbrengst waren, 
hetgeen uiteraard problemen ging opleveren. 

De Afrikaanse cultuur zelf bezorgde op haar beurt ook juridische obstakels voor 
de Royal Navy. De meeste slaven die zuidelijk van de evenaar werden gekocht waren 
geen krijgsgevangenen, maar simpelweg verkochte slaven, afkomstig van familie of 
schuldenaars. De slaven echter beschouwden het als oneervol om als slaaf geboren 
te zijn, een schuldenaar of crimineel te zijn. Ondervragers werd daarom altijd ver¬ 
teld dat ze krijgsgevangen waren gemaakt. Een ander lastig punt was dat slaven wel 
bevrijd konden worden maar Britse officieren geen jurisdictie hadden over inwoners 
van Amerika, Portugal, Spanje en andere landen. Engelse cargadoors regelden al 
snel na het verbod op de slavenhandel nieuwe reizen. Engelse schepen werden uit¬ 
gerust naar buitenlandse havens, daar van nieuwe papieren en een nieuwe interna¬ 
tionale bemanning voorzien en er werd een kapitein ingehuurd wiens nationaliteit 
bij een land hoorde dat de slavenhandel toestond. Zolang slavenhalers hun slaven 
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niet kochten van Britse, Amerikaanse of Deense personen konden ze niet in beslag 
worden genomen. 

Aanvankelijk rustte op de schouders van de Royal Navy een onmogelijke taak om 
met slechts enkele fregatten de ruim drieduizend kilometer slavenkust te contro¬ 
leren. Werd een schip achtervolgd dan lukte het zelfs nog niet altijd de slavenhaler 
op te brengen omdat de bewijslast ontbrak! Slavenhalers gooiden simpelweg de sla¬ 
ven overboord voordat ze opgebracht werden. Telkens weer bleken er mazen in de 
wet te zitten die het mogelijk maakten slaven te blijven verhandelen. Zelfs op het 
moment dat vrijwel alle landen de slavenhandel zelf hadden verboden en de Royal 
Navy ertoe was overgegaan alle slavenhalers die zich in de oceaan bevonden op te 
brengen glipten de slavenhalers hun controleurs door de vingers. Zodra Engelse 
oorlogsbodems zich op de Afrikaanse kust vertoonden bleven alle slavenhalers voor 
anker liggen en werd de complete lading slaven weer aan wal gebracht. Rees geeft 
daarvan een fraai Nederlands voorbeeld. Aan boord van het Nederlandse schoener- 
schip Eliza werden de slaven uitgeladen en naar de Afrikaanse wal gebracht. Eén 
slaaf bleef achter. In het verdrag tussen Nederland en Engeland was sprake van ‘sla¬ 
ven’, terwijl er toch echt niet meer dan één slaaf aan boord was. Daarom, zo be¬ 
toogde de Nederlandse zaakgelastigde, was het schip onwettig door de Engelsen in 
beslag genomen. Dit soort zaken die tot woedde van de betrokkenen leidde, werd 
echter spoedig opgelost. In december 1822 werd een nieuwe overeenkomst gesloten 
tussen Nederland en Engeland. Schepen waar één of meerdere slaven aan boord 
waren of waren geweest konden onmiddellijk worden geconfisqueerd. Als bewijs 
van slavenhandel werd het in bezit hebben van handboeien, kettingen of het hebben 
van een grote hoeveelheid water gezien, althans indien deze groter bleek dan nodig 
was voor de bemanning alleen. Ook het aanwezig zijn van open luiken in het halfdek 
werd gezien als een bewijs voor het vervoer van slaven. 

Na enige decennia en een steeds grotere inzet van de marine kreeg de Royal Navy 
rond 1840 steeds meer grip op de slavenhandel en er was bijkans geen slavenschip 
meer dat ongezien de Afrikaanse kust kon verlaten. Tussen mei 1840 en maart 1842 
werden veertig prijzen genomen en 5.360 slaven bevrijd. Toch bleef de handel nog 
steeds bestaan simpelweg omdat de vraag groter was dan het aanbod. Slavernij werd 
afgeschaft in het Britse Rijk in 1834. Dat betekende geenszins dat het niet meer voor¬ 
kwam. Slaven werden omgedoopt tot ‘apprentice’ en aangezien hun eigenaar kon 
bepalen wanneer hun proeftijd voorbij was kon vrijheid lang duren. Toch bleek de 
Engelse aanpak effectiever dan de Amerikaanse of Franse aanpak van de handel. 
Met de komst van het stoomtijdperk op zee en fotografisch bewijsmateriaal voelden 
de slavenhalers dat het net zich sloot. Voormalige slaven hadden zich vrijgewerkt of 
gekocht in Amerika en keerden terug naar Afrika. Niet alleen naar Sierra Leone en 
Liberia, maar ook naar hun geboortegrond. 
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Halverwege de negentiende eeuw bestond de slavenhandel nog steeds in de VS 
(of tenminste via cargadoors uit de VS) en op Cuba. Het probleem was echter 
onuitroeibaar zolang de winst van één succesvolle reis opwoog tegen het verlies 
van zes niet geslaagde overtochten. Zodra een slavenhaler werd opgebracht voor de 
kust van Afrika bracht het Britse fregat de buit doorgaans naar Sint Helena. Dat was 
het moment voor de andere slavenhalers om snel hun slag te slaan en de op dat 
moment onbeveiligde oceaan over te steken. Wat uiteindelijk de slavenhandel in 
Afrika beëindigde was de volhardendheid van de Britse eskaders die met steeds 
grotere inzet bleven patrouilleren. Stamhoofden, stammen of landen die niet naar 
de Britse bevelen wensten te luisteren werden door blokkade en beschieting ge¬ 
dwongen zich wel aan de Britse wensen te conformeren. 

Uiteindelijk bleek er nog een grote burgeroorlog nodig om de slavernij en slaven¬ 
handel vanuit Afrika naar de nieuwe wereld uit te bannen. In 1865 maakte het 13 1 
amendement de slaven van de Verenigde Staten vrij en in 1869 werd slavernij op 
Cuba verboden. In het zestigjarige bestaan had het Preventieve eskader ongeveer 
160.000 slaven bevrijd en 17.000 zeelieden verloren door ziekte, ongeluk of zeestrijd. 
De slavenhandel ging echter door tussen Oost-Afrika en de Arabische landen en ook 
tussen de West-Afrikaanse koninkrijken onderling. Rees besluit haar droeve relaas 
dan ook met het gegeven dat er heden ten dage nog twaalf miljoen slaven zijn. Hoe¬ 
wel Rees de nodige cijfers geeft mist deze narratieve studie diepte in de vorm van 
hard cijfermateriaal en kwantitatieve gegevens. Zo had ik graag cijfers gezien - of 
anders toch op zijn minst een schatting - van de illegale slavenhandel in de negen¬ 

tiende eeuw. 
Een ander groot nadeel van de aanpak van Rees is dat zij eigenlijk geen moment 

inzichtelijk maakt hoe succesvol de Britse aanpak was omdat ook daar het cijfer¬ 
materiaal ontbreekt waarmee het de lezer duidelijk wordt dat de Royal Navy steeds 
meer illegale slavenhalers opbrengt en de handel tot stilstand komt. Misschien een 
flauwe opmerking omdat de insteek van Rees een andere is, maar je vraagt het je als 
lezer toch af. Beperk ik mij tot de beoordeling van Rees’ relaas dan kan ik er toch niet 
omheen dat zij het boek iets had moeten inkorten. Rees is een goed verteller die met 
veel verhalen en anekdotes boeiende geschiedenis schrijft, maar de laatste paar 
hoofdstukken wordt het moeilijk als lezer bij de les te blijven; je krijgt het idee voor 
de zoveelste maal een zelfde voorbeeld voorgeschoteld te krijen als er wéér een sla¬ 
venhaler wordt opgebracht. Diverse kapiteins (zowel van de marine als slavenha¬ 
lers) komen erg vaak terug in het relaas zonder dat hun belevenissen wezenlijk van 
elkaar afwijken. Rees heeft met Sweet water and bitter een aangrijpend en wederom 
origineel boek geschreven dat stof geeft tot nadenken, maar helaas naar het einde 

toe steeds zwakker wordt. 

Johan Francke 
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Erik Hoops en Urusla Feldkamp (red.), Deutsches Schiffahrtsarchiv. Wissenschaft- 
liches Jahrbuch des Deutschen Schiffahrtsmuseums. Band 31 (2008). (Bremerhaven: 
Deutsches Schiffahrtsmuseum; Wiefelstede, Oceanum Verlag, 2009, 448 p., ill., 
ISBN 978-3-86927-031-9; € 23,50, abonnementsprijs € 19,50) 

Traditioneel verschijnt tegen het eindevan het jaar het Deutsches Schiffahrtsarchiv 
(DSA), het wetenschappelijke jaarboek van het Deutsches Schiffahrtsmuseum (DSM) 
in Bremerhaven. Het verschijnt al sinds 1975 en jaarlijks vanaf 1980. Het DSA biedt 
telkens een groot aantal historische artikelen over een gevarieerd aantal maritieme 
thema’s, die van belang zijn voor de Duitse scheepvaartgeschiedenis. Hoewel het 
niet een in-house publicatie is en ook Engelstalige zowel als Duitstalige bijdragen 
welkom zijn, vormen artikelen in het Duits verreweg de hoofdmoot. Alle ingezon¬ 
den bijdragen worden steeds streng beoordeeld en voorzien van een Engelse en 
Franse samenvatting. Voor wie een compleet register van de bijdragen in alle delen 
zoekt, het is te vinden op de website 

Het is ook een traditie dat het DSA aan een gezaghebbende wetenschapper wordt 
opgedragen. Deze keer valt Arnold Kludas deze eer te beurt vanwege zijn tachtigste 
verjaardag. Kludas was hoofd van de bibliotheek van het DSM van 1976 tot 1992, 
maar is vooral bekend vanwege zijn vele publicaties over de geschiedenis van de 
Duitse passagiersschepen. In de openingsbijdrage geven Klaus-Peter Kiedel en Lars 
U. Scholl in een biografische schets aan hoe die interesse bij Kludas is ontstaan 
(p. 9-15). De rubriek ‘Seeschiffahrt, Reisen, Entdeckungen’ bevat drie bijdragen. 
Hartmut Nöldeke geeft een biografie van de scheeparts Manfred Nahm (1867-1933), 
die van 1898 tot 1899 twee jaar doorbracht aan boord van het Duitse opmetingsvaar- 
tuig Möwe in de Stille Zuidzee. Nahm hield zelf een uitvoerig en levendig reisverslag 
bij, dat hij ook zelf illustreerde met tekeningen van de dagelijkse praktijk (p. 17-61). 

Christian Ostersehlte behandelt de ramp van het passagiersschip Titanic in rela¬ 
tie tot het probleem van de reddingboten. De Titanic had 2.206 personen aan boord 
en twintig reddingboten met een totale capaciteit van 1.178, een aantal dat voldeed 
aan de in 1912 heersende reglementen. Het onderzoek naar de ramp naderhand 
bracht hierin verandering. Iedereen aan boord moest voortaan een plaats hebben in 
een reddingboot. Onder druk van de publieke opinie gingen scheepseigenaren en 
scheepswerven, ook in Duitsland, er toe over om hun oceaanstomers uit te rusten 
met het respectievelijke aantal reddingboten (p. 63-124). Harald Focke beschrijft 
de wederopbouw en rentabiliteit van de vloot van de Norddeutsche Lloyd na de 
Tweede Wereldoorlog (p. 125-184). In de rubriek ‘Schiff- und Bootsbau’ is een artikel 
opgenomen. Wolfgang Walter kijkt na vijfentwintig jaar terug op de sluiting van de 
scheepswerf AG Weser in Bremen in 1983 (p. 185-203). Twee artikelen zijn te vinden 
in de rubriek ‘Kunstgeschichte’. Lars U. Scholl en Rüdiger von Ancken behandelen 
het leven en werk van de Hamburger zeeschilder Geo Wolters (1866-1943), die zich 
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in zijn werk vooral concentreerde op de kleine scheepvaart in het gebied van de 
Elbe (p. 205-238). Hans-Walter Keweloh beschrijft het schilderij ‘Houtvlotten op de 
Wisla (Weichsel)’ van Friedrich Kallmorgen (1856-1924), dat zich sinds 2006 in de 
collectie van het DSM bevindt. Het betreft een betrouwbare en informatieve bron 
voor de geschiedenis van de houtvlotterij en houthandel van vóór de eerste Wereld¬ 
oorlog in het gebied rond de Wisla, Polen (p. 239-254). 

De rubriek ‘Quellenkunde’ bevat een artikel van Jochen Haas. Hij onderzoekt de 
betrouwbaarheid van geschreven bronnen om daarmee de weers- en atmosferische 
omstandigheden in de periode van de zesde tot de tiende eeuw, met name in Noord- 
west-Europa, te kunnen reconstrueren (p. 255-287). De rubriek ‘Zeitzeugnisse und 
Miszellen’ is het meest uitgebreid met vijf artikelen. Jürgen W. Schmidt behandelt 
een memorandum van de Pruisische officier Ludwig von Wolzogen (1773-1845) 
over middelen om een eventuele Russische landing van de Oostpruisische kust rond 
1800 te dwarsbomen (p. 289-303). Lars U. Scholl beschrijft het leven en de carrière 
van Bernhard Blanke (1818-1877), gezagvoerder en havenmeester in Bremerhaven 
(p. 305-318). In de bijdrage van Hermann Winkler staat een reisbeschrijving van 
Bruno Kaiser (1906-1983) centraal. Kaiser beschreef in 1972 zijn arbeidstijd als 
scheepsjongen aan boord van de Oostzeeschoener Fortuna in 1922 (p. 319-326). 
Hans Constabel biedt een persoonlijke kijk in de periode van de Duitse scheepvaart- 
geschiedenis tussen 1938 en 1951. Hij geeft een beschrijving van zijn marinecarrière 
en zijn moeizame nieuwe begin na de Tweede wereldoorlog (p. 327-352). Wolfgang 
Rudolph behandelt tenslotte enkele opmerkelijke veranderingen in de maritieme 
cultuur in het Oostzeegebied aan het begin van de eenentwintigste eeuw. Deze variëren 
van het dagelijks leven op olieplatforms, de exploitatie van een windmolenpark, de 
relatie tussen de atletische disciplines bij het kitesurfen aan de kust en experimen¬ 
ten met vliegers als voortstuwingshulpmiddel bij oceaanschepen, havenlogistiek, en 
het leven op het water aan de kust in drijvende woonhuizen (p. 353-362). 

In een aparte sectie Vortrage’ aan het eind van de bundel zijn bewerkingen 
opgenomen van zes voordrachten die werden gehouden tijdens het congres van 
de Deutschen, Österreichischen und Schweizer Meteorologischen Gesellschaften 
(DACH 2007), Sitzung 07 op 12 september 2007 in Hamburg. De titel van het con¬ 
gres luidde ‘Historische Meteorologische und Meereskundliche Forschungen in 
Hohen Breiten’ (p. 363-448). De jaarverslagen van het DSM worden vanwege ruim¬ 
tegebrek niet meer in het DSA afgedrukt. Deze zijn via de website beschikbaar. 

Voor de derde keer is ook bij deze aflevering van het DSA een zogenaamd Beiheft 
gevoegd; een apart boekje van tachtig pagina’s met de titel Die Jungfernreise der 
Viermastbark Padua 1926/27. Tagebuchaufzeichnungen von Roderick Murrmann, mit 
Fotografien aus einem Album von Gerhard Störmer. Op 24 juni 1926 werd het laatste 
nieuwgebouwde zeilvrachtschip in de geschiedenis - de stalen viermastbark Padua 
- te water gelaten bij scheepswerf Joh. C. Tecklenborg in Geestemünde in opdracht 
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van de Hamburger reder Ferdinand Laeisz. Op 30 augustus 1926 voer de Padua voor 
zijn eerste reis uit met een lading bulkgoederen naar Chili. Daar werd een lading sal¬ 
peter ingeladen die op 11 april 1927 in Delfzijl werd afgeleverd. Naast het officiële 
scheepsjournaal wordt deze reis ook beschreven in het persoonlijke dagboek van 
zeeman Roderich Murrmann (1907-1984). Zijn verhaal wordt geïllustreerd met 
foto’s uit albums uit het bezit van Gerhard Störmer (1906-2000). 

Geconcludeerd kan worden dat ook deze uitgave van het DSA weer uiterst ge¬ 
varieerd en verzorgd is. Achttien lange en korte bijdragen wisselen elkaar af. 

Ron Brand 

Jenny Rosenius (red.), Granslös Sjöfart Sjöhistorisk arsbok 2008-2009 (Stockholm: 
Föreningen Sveriges Sjöfartsmuseum, 2008, 336p., ill, ISBN: 978-91-976923-4-2; 
225 zkr). 

De Vereniging van Zweedse Scheepvaartmusea, gezeteld in Stockholm, brengt 
om de twee jaar een boekwerk uit dat desalniettemin als ‘zeehistorisch jaarboek’ 
(Sjöhistorisk arsbok) geduid wordt. Bij de jongste uitgave is gekozen voor een mono¬ 
grafie, bestemd voor een breed lezerspubliek (dat het Zweeds wel machtig moet 
zijn), die een prachtig overzicht biedt van de geschiedenis van de Zweedse scheep¬ 
vaart gedurende de laatste honderd jaar. De auteur is Torbjörn Dalniis, die zelf in 
jonge jaren heeft gevaren en sindsdien zijn leven wijdt aan publicaties over zee en 
scheepvaart. In de titel, letterlijk ‘Scheepvaart zonder grenzen’, ligt al de boodschap 
besloten dat de scheepvaart van Zweden gedurende de twintigste eeuw sterk inter¬ 
nationaal georiënteerd was en is gebleven, ook al zijn er tal van belangrijke verande¬ 
ringen opgetreden. 

Het boek bevat dertien hoofdstukken, die aanvankelijk, tot en met de Tweede 
Wereldoorlog (hoofdstuk 5), strikt chronologisch zijn gerangschikt; daarna neemt 
een thematische aanpak het over. In een van de bijlagen wordt een handige opsom¬ 
ming gegeven van instanties en instellingen op scheepvaartgebied, terwijl de andere 
toegevoegde bijlage speciaal ingaat op de betekenis van de scheepvaart voor de 
Zweedse kunst en literatuur, waarbij de Nobelprijswinnaar Harry Martinson, voor¬ 
malig zeeman, niet mag ontbreken. Het boek is fraai geïllustreerd, deels in kleur. 

De toonaangevende Zweedse rederijen passeren de revue: Broström en Salén in 
Gotenburg, Nordstjernan (het Johnsonconcern) in Stockholm, de naoorlogse Silja 
Line, die jarenlang de verbinding onderhield met Amsterdam, en de recent snel ge¬ 
groeide Stena Line. In het voorbijgaan noemt Dalnas dat de Eerste Wereldoorlog 
paradoxaal genoeg voor menige rederij behoorlijk lucratief was maar hij gaat er niet 
dieper op in; überhaupt moet men in dit boek niet zoeken naar gedetailleerde 
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bedrijfshistorische informatie. Langer staat de auteur stil bij de aanzienlijke opoffe¬ 
ringen door zeevarenden in internationale wateren tijdens de Tweede Wereldoor¬ 
log, de enige Zweden die de oorlogshandelingen van dichtbij meemaakten. Terecht 
wijst hij op de wel erg late officiële erkenning voor de humanitaire hulp verstrekt 
door Zweedse schepen in die tijd. Het lossen van vierduizend ton levensmiddelen, 
waaronder wit brood, te Delfzijl in januari 1945, blijft niet onvermeld. 

Bij de naoorlogse ontwikkelingen ligt de nadruk op verdergaande internationali¬ 
sering en standaardisering, in het bijzonder door de opkomst van het containerver¬ 
voer, dat naar de smaak van de auteur de scheepvaart minder tot de verbeelding doet 
spreken hoewel de efficiency daarmee ongetwijfeld gebaat is. Ondanks de teloor¬ 
gang van meerdere vooraanstaande rederijen, om maar helemaal te zwijgen over de 
Zweedse scheepswerven, heeft de Zweedse vaart zich goed staande weten te hou¬ 
den. Er is veel aanpassing aan gewijzigde omstandigheden voor nodig geweest. In 
het overzicht over het toegenomen passagiers- en autovervoer naar naburige landen 
staat de auteur even stil bij de ramp van de Estonia in de Oostzee eind september 
1994, waarbij circa 850 mensenlevens verloren gingen. Een enigszins vreemdsoortig 
hoofdstuk is het allerlaatste, dat gaat over twee kleine gemeenschappen buitengaats 
van Gotenburg, het eilandje Donsö en het vissersplaatsje Skarhamn op het eiland 
Tjörn. In beide plaatsen werd het maatschappelijke en persoonlijk leven volledig 
beheerst door de scheepvaart; ik denk dat de auteur deze gemeenschappen heel 
goed heeft gekend. 

Dit overzicht richt zich, zoals gezegd, tot een breed publiek. Een gevolg daarvan 
is dat er geen noten of specifieke verwijzingen naar literatuur in het boek zijn opge¬ 
nomen, alleen een lijst van titels voor verder lezen. De grote deskundigheid van de 
auteur staat er echter borg voor dat het verhaal door de ‘populaire’ aanpak niet ver¬ 
valt tot storende simplificaties. Het blijft een gedegen overzicht. 

Dit boek is eigenlijk de moeite waard van aanschaf ook door lezers, die het 
Zweeds niet helemaal machtig zijn. Bij wijze van voorproefje geef ik de titels van 
de dertien substantiële hoofdstukken (afgezien van voorwoord en inleiding en bij¬ 
lage) in vertaling: 

1 Linjetrafikens genombrott 
2 Parterna formerar sig 
3 Första varldskriget 
4 Mellankrigsaren 
5 Andra varldskriget 
6 Med kurs mot ökad valfard 
7 Angan ater pa topp i linjesjöfarten 
8 Kylfartygens varld 
9 Passagerartrafik i nar och fjarran 

Doorbraak door de lijnvaart 
De partijen groeperen zich 
De Eerste Wereldoorlog 
Het Interbellum 
De Tweede Wereldoorlog 
Op koers naar toegenomen welvaart 
Stoom wederom voorop in de lijnvaart 
De wereld van koelschepen 
Personenvervoer dichtbij en ver weg 
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10 Sverige - en stor tank- och 
Bulksjöfartsnation 

11 Sorti fran scenen 
12 Övervintrarna 
13 Donsö-och Skarhamnsandan 

Zweden - groot in olietankers en bulk 

Vertrek van het toneel 
De overlevenden 
De geest van Donsö en Skarhamn 

Als motto voor dit boek koos de auteur de uitspraak “gamla fartyg dör aldrig - de 
bara försvinner ur sikte” ofwel “oude schepen overlijden nooit, ze verdwijnen alleen 
uit het zicht”. Zeer toepasselijk voor een historisch overzicht dat zozeer de liefde 
van de auteur voor zee en scheepvaart weerspiegelt. 

Thomas Lindblad 

Ron de Vos, Nederlandse schoeners en brikken (Franeker: Uitgeverij Van Wijnen, 2009, 
320 p. ill., ISBN 978-90-5194-368-9; € 69,50) 

Zes jaar na de uitgave van wat we wel mogen noemen het standaardwerk over de 
Nederlandse clippers heeft de auteur Ron de Vos de Nederlandse schoeners en brik¬ 
ken als onderwerp van een nieuwe publicatie gekozen. Bij zijn onderzoek naar de 
Nederlandse clippers stuitte hij regelmatig op materiaal over snel zeilende kleine 
handelsvaartuigen, welke niet in het boek over de clippers paste. Ron de Vos kwam 
tot de conclusie dat er in de maritieme historie van Nederland slechts beperkt aan¬ 
dacht is besteed aan deze boeiende categorie van schepen. Met de publicatie van 
Nederlandse schoeners en brikken heeft hij deze leemte gevuld. 

Het boek wekte direct mijn nieuwsgierigheid op. Een kloek formaat, een goed 
verzorgde opmaak en tal van illustraties, waaronder veel lijnen- en zeilplannen 
noden tot een zorgvuldige bestudering. 

Het boek begint met een persoonlijke ervaring van de auteur, de aankoop van 
een oud vissersscheepje in Denemarken, deFylla. Dit scheepje werd door de auteur 
en zijn broer omgebouwd tot een ‘gaffeltopzeilschoener’. Het versterkte zijn wens 
om de geschiedenis van het kleine zeilschip in een standaardwerk te boek te stel¬ 
len. Dit is naar mijn mening uitstekend gelukt. Nu is het begrip standaardwerk een 
moeilijk begrip. Je moet vertrouwen op de inzichten en keuzes van de auteur. Ron 
de Vos heeft mij overtuigd, mede door een uitgebreide noten- en literatuurlijst. 

Nederlandse schoeners en brikken is grof verdeeld in drie delen. Het eerste deel 
behandelt de ontwikkeling van het kleine tweemast schip gedurende driehonderd 
jaar, beginnend met het zeventiende-eeuwse speeljacht. Het werpt de vraag op, 
welke schepen aan de basis stonden van de moderne schoener en brik. Het tweede 
deel beschouwt de vaart in de negentiende eeuw. De routes worden afzonderlijk 
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behandeld, zoals bijvoorbeeld de vaart op Zuid Amerika, Afrika of de Oost. Het 
derde deel behandelt de ontwikkeling van de schoener en de brik, wat betreft vorm, 

tuig en functie. 
Het boek van Ron de Vos is meegelezen door een begeleidingscommissie, waarin 

o.a. H. Hazelhoff Roelfzema, oud directeur van het Nederlands Scheepvaartmuseum 
en de historicus drs. C RL. Paul, oud-conservator van hetzelfde museum zitting had¬ 
den. De andere leden van de commissie waren, prof ir. J. Gerritsma, oud-hoogleraar 
TU Delft en ir. H. J. Wimmers, voormalig directeur van het Bureau Scheepsbouw van 
de Koninklijke Marine en als adviseur betrokken geweest bij de “Stichting Amster¬ 
dam bouwt Oost-Indiëvaarder’. 

Doordat veel maritieme fondsen een bijdrage hebben geleverd aan deze uitgave, 
was het mogelijk de verkoopprijs enigszins redelijk te houden. De aantrekkelijk¬ 
heid van dit boek is de mengeling van technische beschrijvingen met ervaringen 
van opvarenden aan de hand van bewaard gebleven scheepsjournaals. Het voor¬ 
komt een saaie opsomming van technische data, die natuurlijk aantonen, dat de 
auteur degelijk onderzoek heeft gedaan, maar voor de lezer wel eens vermoeiend 
zijn. Het onderzoek maakt een grondige en gedegen indruk met veel lijnen- en 
tuigplannen, die een vergelijking tussen de verschillende schepen mogelijk maakt. 
Heb ik dan geen enkele kritiek, Jawel, teveel gaat de auteur van een zekere basis¬ 
kennis uit betreffende de zeilvaart. Als de lezer niet thuis is in de verschillende 
tuigvormen, dan komen vooral de mengvormen, zoals schoenerbrik of barkentijn 
nogal eens verwarrend over. Maar dat laat onverlet dat Ron de Vos een belangrijke 
bijdrage heeft geleverd aan de Nederlandse maritieme historie en zijn boek is zeker 

een aanrader. 

Ronald J. de Jong 

Melanie Leonhard, Die Unternehmerfamilie Rickmers 1834-1918. Schiffbau, Schifffahrt, 
Handel (Bremen: Verlag H.M. Hauschild, 2009, XVI + 272 p., ill., (Deutsche Mari¬ 
time Studien/German Maritime Studies 8) ; ISBN 978-3-89757-452-6; € 34,00) 
Jörn Lindner, Schifffahrt und Schiffbau in einer Hand. Die Firmen der Familie Rickmers 
1918-2000 (Bremen: Verlag H.M. Hauschild, 2009, XXIV + 400 p., ill (Deutsche 
Maritime Studien/German Maritime Studies 9) ; ISBN 978-3-89757-453-3; € 48,00) 
Lars U. Scoll (red.), 175 Jahre Rickmers. Eine Familien- und Firmengeschichte (Bre- 
merhaven, Deutsches Schiffahrts Museum, 2009, 64 p., ill. - museumuitgave) 

In de zomer van 2009 werd in het Duitse Scheepvaartmuseum in Bremen (Deutsches 
Schiffahrtsmuseum) de tentoonstelling “175 Jahre Rickmers, Eine familien und Fir¬ 
mengeschichte” voor het publiek geopend. De tentoonstelling die tot medio januari 
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2010 te bezichtigen zal zijn, besteed aandacht aan de firma die volgens de museum- 
tekst “net zo met Bremerhaven is verbonden als spanten met de kiel van een schip”. 

Bij de tentoonstelling verscheen van de hand van samensteller Prof. dr. Lars U. 
Scholl een publicatie met dezelfde titel. De festiviteiten bleven niet beperkt tot het 
museum. In hetzelfde kader verschenen maar liefst twee dissertaties in de lopende 
serie ‘Deutsche Maritime Studiën’. Melanie Leonard behandelde de vroege geschie¬ 
denis van de Rickmer’s onderneming in: Die Unternehmerfamilie Rickmers 1834-1918. 
Jörn Lindner deed dat met de aansluitende periode: Schifffahrt und Schiffbau in 
einer Hand, die Firmen der familie Rickmers 1918-2000. 

De pas gehuwde scheepstimmerman Rickmer Clasen Rickmers zag zich in 1831 
genoodzaakt om na een splijtende ruzie tussen zijn familie en die van zijn bruid het 
eiland Helgoland te verlaten. Samen met zijn nieuwe echtgenote vestigde hij zich in 
het verre Bremerhaven. Al na drie jaar was hij in staat om de zelfstandige Rickmers 
werf op te richten. Zijn eiland zou hij nooit vergeten en om dat te symboliseren 
opent de tentoonstelling met een groot roodkleurig rotsblok. Echte ‘Helgolander- 
Fels’ als verbeelding van een symbolische ‘eerste steen’. 

Het bleef niet bij het bouwen van schepen. De opeenvolgende generaties Rick¬ 
mer ontwikkelden naast de scheepswerf diverse commerciële activiteiten, waar¬ 
onder een rederij, een bankbedrijf, een zeer succesvolle rijsthandel en een eigen 
rijstpelmolen en een international handelshuis. Tot op de dag van vandaag is de 
familie (internationaal) zakelijk actief. 

Twee vertegenwoordigers van de inmiddels vijfde generatie Rickmers, Bertram 
en Erck, vonden na de dood van hun moeder - het is een klassiek verhaal - op zolder 
een grote kist met aandenkens en documenten over het bedrijf. Het was een wel¬ 
kome aanvulling op het officiële bedrijfsarchief dat - in de loop van de tijd - groten¬ 
deels verloren is gegaan. De vondst vormde tevens de aanleiding voor de broers een 
stipendium in te stellen dat het mogelijk maakte dat twee historici een promotie¬ 
onderzoek naar de ontwikkeling van het bedrijf konden uitvoeren. Het Deutsches 
Schiffahrtsmuseum werd bij het plan betrokken en zag naast de begeleiding van het 
onderzoek ook een mogelijkheid een tentoonstelling aan de onderneming te wijden. 

De tentoonstelling toont aan de hand van objecten, kaarten, en documenten hoe 
het bedrijf zich ontwikkelde, een plaats kreeg in de periode van de Duitse koloniale 
expansie en twee wereldoorlogen overleefde. Kort na 1945 dreigde het even fout te 
gaan toen een schip van de rederij bij Taiwan werd opgebracht door de Taiwanese 
marine. Men verdacht de Mai Rickmers er van met ‘ contrabande’ op weg te zijn naar 
de nieuwe Chinese Volksrepubliek. Pas toen men beloofde nooit meer met China te 
handelen, kwam het schip weer vrij. Na een moeilijke periode begon in de jaren 
tachtig van de vorige eeuw de onvermijdelijke neergang van de rederij. De internatio¬ 
nale containervaart en scheepsbouw brachten dankzij een moordende concurrentie 
steeds grotere verliezen. In 1986 beëindigde de werf haar werkzaamheden en 1988 
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ging de rederij op in de HAPAG-LlOYD. Dat veranderde weer in 2004 toen de fami¬ 
lie er weer in slaagde de rederij ‘ terug te kopen’. De Rickmers-Linie beschikt thans 
over 124 schepen van diverse tonnage. 

De twee dissertaties beschrijven in respectievelijk 272 (Leonard) en 400 (Lind¬ 
ner) bladzijden met tekst, noten, register en literatuurverwijzingen op gedegen wijze 
de geschiedenis van het bedrijf. Boeken uit de serie Deutsche Maritime Studiën zijn 
eerder onderwerp van bespreking geweest in dit blad. Het zijn stuk voor stuk fraaie, 
gebonden Duitstalige uitgaven met een minimum aan illustraties die kwalificaties 
verdienen als: grondig en degelijk. Lees- en kijkplezier schieten er echter wel een 

beetje bij in. 
In haar boek beschrijft Leonard in negentien hoofdstukken hoe de eenvoudige 

scheepstimmerman Rickmers in staat was om de fundamenten van een ‘wereld- 
bedrijf’ te leggen. Een combinatie van hard werken, de juiste ondernemersgeest, een 
groeiende stamboom en zo nu en dan een aardige economische of politieke ont¬ 
wikkeling (bijvoorbeeld de vorming van het Duitse Keizerrijk in 1871) zijn daarbij 
belangrijke ingrediënten. Merkwaardig is de waanzinnig succesvolle ontwikkeling 
rond de vorige eeuwwisseling van de rijstpelmolen. Dat begon ooit als een taak voor 
een van de Rickmer familieleden die iets om handen moest hebben en dat groeide 
uit tot een belangrijke ‘moneymaker’ voor het bedrijf. Uiteraard is er aandacht voor 
de voortdurende onderlinge strijd tussen de ondernemende familieleden. 

Lindner neemt de geschiedenis van het bedrijf vanaf 1918 voor zijn rekening. 
Daarbij heeft hij het iets makkelijker dan Leonard. De meeste familieconflicten zijn 
in 1918 uitgevochten en het bedrijf gaat zich concentreren op twee hoofdactiviteiten: 
de scheepsbouw, de Rickmers Werft en de scheepvaartonderneming Rickmers-Rhe- 

derei en de Rickmers-Linie. 
Wat de scheepvaart betreft concentreerde men zich met hulp van de Duitse 

overheid op de lijnen met het Verre Oosten. Handel (veelal illegaal) in wapens met 
China hoorde daar in de jaren voor de Tweede Wereldoorlog ook bij. De economi¬ 
sche crisis van de jaren twintig en dertig en de Japanse expansie in China brachten 
daar nauwelijks verandering in aan. Het bedrijf ging zonder problemen op in de 
Nationaalsocialistische economie van Hitler-Duitsland. Uiteraard produceerde men, 
met hulp van dwangarbeid, (kleinere) schepen voor de Kriegsmarine. De werf in 
Bremerhaven wist aan de ergste gevolgen van de zware bombardementen van de 
geallieerde luchtmacht te ontkomen. Rickmer slaagde er in om al in 1945 opdrach¬ 
ten te verwerven van de bezettingsmacht. De restricties die aanvankelijk golden 
voor de Duitse scheepsbouw werden begin jaren vijftig opgeheven. De crisis die 
volgde in de jaren zestig door de concurrentie van Aziatische scheepswerven kon 
men echter op de duur niet overwinnen. De scheepvaartonderneming wist zich in de 
naoorlogse jaren redelijk te ontwikkelen, maar de komst van het containerverkeer 
leidde er uiteindelijk toe dat het bedrijf werd overgenomen door HAPAG-LLOYD. 
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Sinds het jaar 2000 is de scheepvaarttak echter weer in handen van de vijfde gene¬ 
ratie Rickmer. 

Dirk J. Tang 

W.H.A. Wessels, De KNSM in de 2e Wereldoorlog; Gedenkboek van de KNSM1937-1947 
(Hoorn:, 2008 ; 481 p., ill, ISBN 978-90-7957-501-5; € 39,50) 

De Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij werd op 1 oktober 1856 
opgericht door een koffiehandelaar. Aanvankelijk voeren de gehuurde schepen van 
de KNSM naar Rusland en Frankrijk. Weldra had de maatschappij eigen schepen die 
Amsterdam als thuishaven hadden. Op haar hoogtepunt had de KNSM ongeveer 
honderd zeeschepen. Het werkgebied van de ‘Koninklijke Boot’ was uitgebreid tot 
de Middellandse Zee, Europa, Midden-Amerika en het Caribische gebied. In 1903 
richtte de KNSM zich ook op de binnenvaart en na een overname in 1912 werd het 
vaargebied verder uitgebreid. Tijdens de Eerste Wereldoorlog verloor de maatschap¬ 
pij 22 schepen. In de crisisjaren kon men ternauwernood het hoofd boven water 
houden. De Tweede Wereldoorlog bracht meer ellende. De KNSM verloor iets meer 
dan veertig schepen, de helft van haar vloot. Bijna tweehonderd bemanningsleden 
kwamen om het leven. 

In zijn boek de KNSM in de 2‘ Wereldoorlog; Gedenkboek van de KNSM 1937-1947 
beschrijft de auteur de wederwaardigheden van schepen en medewerkers van de 
KNSM. Het boek bevat vooral verhalen over de schepen die getorpedeerd, gebom¬ 
bardeerd of beschoten werden of op een mijn liepen. Verhalen van opvarenden en 
het thuisfront. De auteur houdt het klein, dicht bij de mens, het schip en de familie. 
Hij laat de effecten van de oorlog op de KNSM als scheepvaartmaatschappij com¬ 
pleet buiten beschouwing. Over de schepen en hun bemanningen die heelhuids de 
oorlog doorkwamen wordt nauwelijks een woord gerept. 

De auteur stelt in zijn voorwoord dat auteurs van werken over de Tweede Wereld¬ 
oorlog, als Von Münching, Bezemer, Graaf Limburg van Stirum en anderen onvol¬ 
ledig waren, soms achterhaald. Maar hij geeft niet of nauwelijks aan waar zijn voor¬ 
gangers kennelijke leemtes hebben gelaten. Wat dit betreft is hij niet overtuigend. 
Sterker nog, hij draagt niet bij aan inzichtelijke en navolgbare geschiedschrijving. 

Hij maakt op een - voor een boek als dit - opmerkelijke manier gebruik van de 
bronnen. Deze worden per onderwerp, bijvoorbeeld de ondergang van een schip, 
achtereenvolgens weergegeven. Dit leidt er toe dat verhalen, in andere bewoording, 
herhaald worden. Het komt voor dat van één gebeurtenis vier bronnen worden geci¬ 
teerd. De bronnen worden niet nader geanalyseerd of gecorrigeerd. Van een kriti¬ 
sche houding is niets te merken. De schrijver laat het over aan de lezer. In dit boek 
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worden bronnen aangehaald die van elkaar verschillen in feiten. Zo vermeldt de 
auteur op verschillende plaatsen in zijn werk verschillende aantallen slachtoffers 
van de ondergang van de Simon Bolivar. De auteur maakt zich druk om namen die 
volgens hem onterecht op een monument ontbreken. Maar hij laat onderzoek naar 
de reden daarvan achterwege. In het boek zitten ook nogal wat tekstuele slordig¬ 
heden. Zaken worden dubbel weergegeven, zo komen namen van omgekomen 
opvarenden op meerdere lijsten voor. 

Het centrale onderwerp - de KNSM in de Tweede Wereldoorlog - had beter af¬ 
gebakend kunnen zijn. Het geweld en de verschrikkingen ter zee tijdens de Tweede 
Wereldoorlog zijn niet te vergelijken met de ervaringen van de Nederlandse koop¬ 
vaardij ten tijde van de Spaanse Burgeroorlog. De schrijver maakt niet duidelijk 
waarom hij een verhaal over de koloniale oorlog toevoegt. Had hij ook de koopvaar¬ 
dij na de oorlog in beschouwing genomen en verhaald over de mannen die na vijf of 
meer jaren varen in de oorlog na een paar weken thuis weer moesten aanmonsteren, 
omdat dat nodig was om het land er weer bovenop te krijgen, dan had het verhaal 
over de koloniale oorlog een context gehad. Nu is het een los eindje. 

In een historisch boek wordt een weging van verschillende bronnen verwacht. 
Met dit volumeschrijven, het hele lappen tekst letterlijk overnemen, kritiekloos, 
zonder analyse, zonder verbindend verhaal, zonder eigen schrijfstijl ontstijgt de 
auteur zelden het niveau van een kopieermachine. Er mankeert nog al wat aan dit 
werk, maar de auteur heeft gelijk; er is zonder twijfel ook in de 21te eeuw een 
nieuw boek te wijden aan de geschiedenis van de KNSM in de Tweede Wereldoor¬ 
log, de schepen en de bemanningen. 

Maar dit boek? Nee, het is niet af. 

Jacob Bart Hak 

Cor Heijkoop, Klein venijn. Kleinkampfmittel en de konvooivaart op Antwerpen 
1944-1945 (Vlissingen: Uitgeverij ADZ, 2009, 127 p., ill., ISBN 978-90-72838-47-6; 
€ 19,95) 

Na pionierspogingen met mini-onderzeeboten en bemande torpedo’s door de Italia¬ 
nen, de Britten (die er de Tirpitz mee opbliezen) en de Japanners, begonnen ook 
de Duitsers in het najaar van 1943 met de opbouw van een Kleinkampfverband 
(K-Verband), dat eind 1944 operationeel werd. Voor deze afdeling ontwikkelde de 
Kriegsmarine vier typen kleine duikboten, de Biber (ook Bieberj, de Molch, de See- 
hund en de Hecht, waarvan de laatste niet voldeed en niet in productie genomen 
werd. De Bibers (9 meter lang) en de Molche (10 meter) waren eenmansduikboten, 
de Seehunde (12 meter) tweemansduikboten: zij beschikten over twee torpedo’s, of 
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anders één enkele torpedo plus een of twee mijnen. In totaal zijn er circa 320 Bibers 
gebouwd, 390 Molche en 285 Seehunde. Naast deze duikbootjes beschikten de Duit¬ 
sers ook over bemande torpedo’s. Van een eerste type, de Neger, zijn er tweehon¬ 
derd geproduceerd, van de verbeterde Marder driehonderd. Tenslotte waren ook de 
Kampfschwimmer ofwel kikvorsmannen bij het K-Verband ondergebracht en had 
het Verband nog een afdeling Linse of Sprengboote voor de strijd óp het water. Dit 
waren eenpersoons torpedobootjes, die ingezet werden onder leiding van een com- 
mandoboot. De piloot voer zijn bootje met grote snelheid op zijn doel af en sprong 
dan op het laatste moment het water in, waarna de commandoboot de aanval met 
radiografische besturing afmaakte. Daarna moest de commandoboot de piloot uit 
het water opvissen. 

Klein Venijn van Cor Heijkoop gaat over de inzet van het K-Verband in en vanuit 
Nederland. In dertien hoofdstukken geeft de auteur een gedetailleerd beeld van het 
ontstaan van het Verband, de middelen, de Nederlandse operaties, het geallieerde 
weerwoord en de naoorlogse bergingen, om te eindigen met een uitgebreid over¬ 
zicht van nog bestaande Kleinkampfmittel als militair erfgoed over de hele wereld. 
De inzet van de Kleinkampfmittel vanuit Nederland is vanaf eind 1944 aanzienlijk 
geweest. Het actiegebied lag voornamelijk rond de Scheldemonding, al is er ook een 
enkeling op Terschelling en zelfs op de Britse kust gestrand. In het kader van het 
Ardennenoffensief moesten de boten de geallieerde bevoorrading via Antwerpen 
saboteren. Rotterdam, met Hellevoetsluis en Poortershaven als uitvalsbases, huisde 
de 4.K-Division met Bibers, Molche en Linse, terwijl de 5.K-Division vanuit IJmuiden 
met Seehunde opereerde. In Scheveningen, Den Helder en Groningen lagen kleinere 
steunpunten. Verder had Duitsland eenheden gestationeerd aan de eigen noordkust, 
aan de Franse kust en in Noorwegen. Uit Duitsland werden met treinen geregeld 
nieuwe vaartuigen aangevoerd. In Nederland probeerde het verzet de ontplooiing 
van de Kleinkampfmittel nauwlettend te volgen. 

In de maanden december 1944 tot april 1945 zijn er tientallen sorties door 
de Kleinkampfmittel vanuit de Nederlandse havens uitgevoerd. De verliezen waren 
schrikbarend, vaak tachtig procent per operatie. De grootste vijanden in deze win¬ 
termaanden waren het weer, technische mankementen en de eenzaamheid. Gedu¬ 
rende de dagenlange acties hielden de bestuurders zich met pepmiddelen op de 
been. Veel boten gingen verloren door overslaand water door een open toren of 
door koolmonoxidevorming, andere werden gespot en bestookt door kustbatterijen, 
vliegtuigen of mijnenjagers met dieptebommen. Een bekend voorval betreft de 
twee duikbootjes die door mariniers van de Prinses Irenebrigade bij Domburg wer¬ 
den gesignaleerd en door hen met mitrailleurs buiten gevecht werden gesteld. 

De successen, voor zover meetbaar, waren uiterst gering: van nog geen tien geal¬ 
lieerde schepen staat met zekerheid vast dat zij door torpedo’s van minionderzeeboten 
zijn gezonken. Van de mijnen die de bootjes legden is het resultaat niet te bepalen. 
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De acties van de Linse liepen allen op een fiasco uit. Wel wisten de Kleinkampfmittel 
de geallieerden behoorlijk te binden en zorgden zij voor veel onrust. Een bescheiden 
succes boekten de Seehunde in april 1945 met verschillende Butterfahrten vanuit de 
Nederlandse bases naar Duinkerken om de ingesloten Duitse troepen daar te be¬ 
voorraden. Het grootste succes van de Kampfschwimmer was het opblazen van de 
spoorbrug over de Waal bij Nijmegen op 28 september 1945. Over de inzet van de 
bemande torpedo’s is weinig of niets bekend. 

Naar schatting 450 Duitse militairen verloren bij de Einsatz van het K-Verband 
het leven. Het Verband behoorde tot de elite van de Duitse zeemacht en het per¬ 
soneel genoot daardoor een voorkeursbehandeling. In tegenstelling tot wat in het 
verleden vaak over deze operaties werd gedacht, ging het niet om kamikazeacties: de 
manschappen waren zeer goed opgeleid en werden van gedegen reddingmiddelen 
voorzien, zodat toch nog velen hun avonturen hebben kunnen navertellen. 

Er is in het verleden vaker over de Kleinkampfmittel geschreven, maar met deze 
detailstudie vult Heijkoop een belangrijk gat in het historisch beeld. Alle lof voor 
zijn onderzoek, waarvoor hij veel buitenlandse archieven heeft geraadpleegd en oog¬ 
getuigen en deskundigen heeft geïnterviewd. De vele zwart-wit foto’s vormen een 
waardevolle ondersteuning van de verhalen. Jammer is daarom het ontbreken van 
voetnoten, een gemiste kans gezien de prestatie die hier verder is geleverd. Het boek 
is feitelijk van opzet, overzichtelijk ingedeeld, goed leesbaar en zeer informatief. 

Alan Lemmers 

E.A. Bik, Raad voor de Scheepvaart 1909 - 2009 (Amsterdam: Raad voor de Scheep¬ 
vaart, 2009) p. 64, ill., geen ISBN - gelegenheidsuitgave) 

Om de veiligheid op zee te bevorderen werd in 1909 de Schepenwet in het leven 
geroepen. De wet was ook de aanleiding om een Raad voor de Scheepvaart in het 
leven te roepen. Het Maritiem Museum in Rotterdam vierde dit jubileum met een 
speciale tentoonstelling Lering uit Leed, waarin scheepsrampen uit het verleden aan 
de orde komen. 

Tijdens het jubileumsymposium van de Raad in november 2009 zag een klein 
maar lezenswaardig jubelboekje over de Raad voor de Scheepvaart het levenslicht, 
geschreven door plaatsvervangend voorzitter E.A. Bik. Bik publiceerde eerder het 
boekje ‘Met man en muis...’ Uitspraken van de Raad voor de Scheepvaart 1909-1997 
(Amsterdam, 1998). Het boekje staat vol met anekdotes over de Raad. 

In 1905 trad een Staatscommissie aan onder leiding van J.L.A. Salverda de Grave. 
Die moest bekijken hoe het Rijk meer toezicht kon krijgen op de scheepvaart. Die 
commissie moest ook onderzoeken hoe scheepsrampen konden worden voorkomen, 
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kortom er moest lering worden getrokken uit leed. En zo kwam er in september 
1909 een Raad voor de Scheepvaart, die rampen met koopvaardij- en vissersschepen 
kon gaan bestuderen. Bij die onderzoeken wordt ook de schuldvraag beoordeeld. 
Mocht de Raad van oordeel zijn dat een scheepsramp te wijten is aan de schuld van 
één of meerdere scheepsofficieren, dan kan de Raad een maatregel van tucht opleg¬ 
gen. Het begrip ‘scheepsramp’ kan volgens de schepenwet ruim worden geïnter¬ 
preteerd, zo kan ook een ‘bijna-aanvaring’ of een ongeval aan boord van een schip 
onder dit begrip vallen. De belangrijkste taak was toch wel om de scheepvaart van 
adviezen te voorzien om rampen te voorkomen. 

De eerste ‘zaak’ was al op 1 oktober 1909. Het betrof het vastlopen van het 
stoomschip Westland, dat tijdens een reis van Goole naar Schiedam met een lading 
kolen op de Humber aan de grond was gelopen. Het schip kon op eigen kracht weer 
los komen, maar liep vlak voor de Nederlandse kust met slecht zicht op de Hinder 
Ribben, ten zuiden van de huidige Maasvlakte, opnieuw aan de grond. De Raad 
achtte de kapitein niet schuldig, maar richtte zich voornamelijk op het hoe en waarom 
van de strandingen. Een jaar later werd de uitspraak van de nieuwe Raad in de 
Staatscourant gepubliceerd. Tegenwoordig zijn de uitspraken van de Raad voor de 
Scheepvaart te vinden op het Internet. Gemiddeld werden er per jaar ongeveer 
twintig uitspraken gedaan. 

Het jubileumboekje maakt de ontwikkeling van de Schepenwet en het belang 
van de Raad van de Scheepvaart duidelijk. Het is zeker onderhoudend en met enige 
humor geschreven. Ook de beide wereldoorlogen komen kort aan de orde. Tijdens 
de Eerste Wereldoorlog werd vaak onderzoek gedaan naar vissersschepen die door 
een mijnontploffing met ‘man en muis’ waren vergaan. Standaarduitspraken van de 
Raad waren het gevolg, van zulke gevallen was immers niets te leren. Anders was dat 
met de Raad in de Tweede Wereldoorlog, waarbij uitspraak gedaan werd in 230 
zaken. De laatste reguliere uitspraken verschenen in januari 1944 in de Staatscourant. 
Daarna hield het werk van de Raad tijdelijk op. Buiten Nederland ging het ‘gewone’ 
onderzoek ook door, want al eind 1940 was in Londen de Buitengewone Raad voor 
de Scheepvaart geïnstalleerd. Deze Raad had alle bevoegdheden volgens de Sche¬ 
penwet en bleef tot in 1946 actief. Begin dat jaar maakte de Raad in Amsterdam een 
nieuwe start. 

Lange tijd was het onzeker of de Raad, gevestigd in de Beurs van Berlage in 
Amsterdam, nog aan een eeuwfeest zou toekomen. Een nieuw tuchtcollege moet de 
Raad vervangen. Keer op keer is de overgang uitgesteld. Die vertraging of, zo men 
wil, dit uitstel was onder meer het gevolg van een begin 1998 ingediende motie van 
de Tweede Kamerleden J.W. van Waning (D66) en J.D. Blaauw (WD). In die motie 
stelden zij vast dat opheffing van de Raad voor de Scheepvaart tevens beëindiging 
van het tuchtrecht in de zeescheepvaart zou betekenen, terwijl de scheepvaart¬ 
sector unaniem een pleidooi had gehouden voor het behouden van deze vorm van 
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tuchtrechtspraak. Hoewel de minister zich verklaarde zich aan de motie te houden, 
verscheen kort daarna een bericht in de Staatscourant waarin stond te lezen dat zij 
er niets voor voelde het tuchtrecht te handhaven. Bij de behandeling in de Eerste 
Kamer verklaarde de minister opnieuw achter de motie te staan, maar gezien het 
unanieme verzoek van de scheepvaartsector ging zij er wel vanuit dat de sector zelf 
bereid was de kosten van een tuchtcollege voor de scheepvaart voor zijn rekening te 
nemen. Bik beschrijft dit alles zeer helder. Vreemd genoeg vermeldt hij zelf niet in 
de literatuuropgave dat hij in Schip & Werf de Zee (februari 1999) over de nieuwe 
Raad voor de Transportveiligheid al een duidelijk standpunt had ingenomen. Wel¬ 
licht een vorm van bescheidenheid om dit artikel niet te noemen? 

In 2004 verscheen in het Staatsblad een wijziging van de Zeevaartbemannings- 
wet, die voor de Raad uiteindelijk dan toch belangrijke gevolgen zou hebben. De 
wijziging behelsde een gemoderniseerd stelsel van tuchtrechtspraak voor beman¬ 
ningsleden van Nederlandse zeeschepen. De verandering werd nodig geacht in ver¬ 
band met het voornemen om het in de Schepenwet opgenomen zogenoemde ‘ter 
lering onderzoek naar scheepsrampen’ los te koppelen van een gelijktijdig naar 
aanleiding van dergelijke rampen in te stellen disciplinair onderzoek. Toch vergde 
het nog heel veel tijd voordat een nieuw tuchtcollege het levenslicht zou zien. 

Per 1 januari 2010 is het onderzoek naar de oorzaak van scheepsrampen daadwer¬ 
kelijk overgegaan naar de Onderzoeksraad voor Veiligheid en treden er twee nieuwe 
tuchtcolleges voor de zeescheepvaart aan, in Amsterdam en in Willemstad (Curasao). 
Iedere belanghebbende kan voortaan een klacht indienen over een kapitein en/of een 
scheepsofficier van een Nederlands schip. Bij de Raad voor de Scheepvaart ging het in 
de eerste plaats om wat de oorzaak van de ramp was en wat we daaruit leren. Het 

tuchtrecht kwam op de tweede plaats. 
De feitelijke opvolger van de Raad, het nieuwe Tuchtcollege voor de Scheep¬ 

vaart, gaat ook zetelen in de Beurs van Berlage. Wanneer het nieuwe tuchtcollege is 
geïnstalleerd, handelt de oude Raad de laatst lopende zaken af. Er zal echter in de 
toekomst nog heel wat water vloeien door de tuchtcolleges en er blijft genoeg te 

leren van de scheepsongevallen. 

C.P.P. van Romburgh 
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Hajo Neumann, Vom Forschungsreaktor zum “Atomschiff” Otto Hahn. Die Entwick- 
lungvon Kemenergieantrieben fur die Handelsmarine in Deutschland (Bremen: Verlag 
H.M. Hauschild, 2009, XVI + 261 p., ill., (Deutsche Maritime Studien/German Mari¬ 
time Studies 7) ; ISBN 978-3-89757-446-5; € 32,00) 

Na Eisenhowers ‘Atoms for peace’ rede in 1953 en het gelijknamige programma van 
de USA heerste wereldwijd euforie over de civiele toepassing van kernenergie, in¬ 
clusief de voortstuwing van schepen. Later groeide de maatschappelijke weerstand 
tegen kernenergie en na oplopende kosten en enkele nucleaire ongevallen ziet alleen 
een wereldvreemde futuroloog nog iets in nucleaire schepen. 

Neumanns boek over onderzoek, ontwerp, bouw en exploitatie van het Duitse 
kernschip Otto Hahn, uitgegeven als handelseditie van zijn dissertatie in de reeks 
Maritieme Studiën van het Deutsches Schiffahrtsmuseum, weerspiegelt duidelijk 
die overgang van euforie naar afwijzing. Die begon in 1955, toen de Geallieerden 
Duitsland en Japan toestonden kernonderzoek uit te voeren voor civiele doeleinden. 
Duitse wetenschappers gingen hier snel op in, met als drijfveer het land weer de 
vooraanstaande plaats te geven die het volgens hen toekwam. Duitse natuurkundi¬ 
gen hadden immers vóór 1945 baanbrekend werk verricht op dit terrein. Twee van 
hen waren Erich Bagge (1912-1996) en Kurt Diebner (1905-1964), waarvan vooral de 
laatste een twijfelachtige reputatie had verworven met Hitlers atoomwapen pro¬ 
gramma. Samen met de scheepsbouwkundige Kurt lilies (1906-1987) richtten ze een 
studiegroep op voor kernvoortstuwing van koopvaardijschepen. In 1956 kwam hier¬ 
uit voort de Gesellschaft für Kernenergieverwertung in Schiffahrt und Schiffbau 
mbH (GKSS), met het doel een nucleair koopvaardijschip in de vaart te brengen. De 
GKSS was een Noordduitse aangelegenheid, met als participanten de kustlanden 
Hamburg, Bremen, Sleeswijk-Holstein en Neder Saksen, enkele grote werven en 
toeleveringsbedrijven, en de beroepsvereniging van scheepbouwers. 

Voortvarend werden een onderzoeksreactor en laboratoria ingericht in Geest- 
hacht bij Hamburg. Rond 1960 begon een tweede fase van onderzoek en ontwerp en 
in 1962 luidde het besluit een bulkcarrier met kernvoortstuwing te bouwen de derde 
fase in. In 1968 kwam deze als Otto Hahn in de vaart, waarmee de vierde fase, de 
exploitatie, begon. Die eindigde in 1979, toen het schip werd opgelegd en na ontman¬ 
teling van de reactor werd omgebouwd tot containerschip met dieselvoortstuwing. 
Dit ogenschijnlijk rationele proces was echter alles behalve helder gepland. Het 
werd gekenmerkt door korte termijn denken en opportunisme, en werd geplaagd 
door de ene onvoorziene hindernis na de andere. 

Zo was er herhaaldelijk onduidelijkheid over doel en onderzoeksbeleid van het 
GKSS. Men ging pas nadenken over het onderzoeksprogramma toen de reactor er 
al stond. Er ontstond een kloof tussen natuurkundigen, die eigenlijk fundamenteel 
onderzoek wilden doen, en ingenieurs, die de toepassing voorstonden. Ook aarzelde 
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men lang tussen de eigen ontwikkeling van een reactor of overname van technologie 
uit Amerika. Op een laat moment, toen het schip al in aanbouw was, werd het reactor¬ 
type nog gewijzigd. Op aandringen van de overheid werd in 1971 een diversificatie 
doorgevoerd naar milieutechniek, marine techniek en onderwatertechniek. 

Een belangrijke hindernis was het gebrek aan regelgeving en een duidelijke 
structuur van toezichthoudende instanties. Dat speelde de GKSS parten bij de opzet 
van de onderzoeksreactor in Geesthacht, leidde tot grote vertraging tijdens de bouw 
van het schip en tot aanzienlijke kostenverhogingen bij de exploitatie. Dit probleem 
was te verwachten bij de toepassing van een nieuwe en kritische technologie als 
kernenergie, maar was desondanks door de GKSS onderschat. Het werd nog ver¬ 
ergerd door competentiestrijd tussen verschillende instanties, hun onkunde op dit 
nieuwe terrein en een ambtelijke neiging elk risico te mijden en zich politiek vol¬ 

ledig in te dekken. 
Ten tweede belemmerde het gebrek aan internationale afspraken over de aan¬ 

sprakelijkheid en verzekering van kernschepen het verkrijgen van aanlooprechten 
voor de Otto Hahn. Slechts met veel moeite konden bilaterale en eenmalige overeen¬ 
komsten afgesloten worden met een klein aantal havens, waarvan de meeste in ont¬ 
wikkelingslanden. Een normale exploitatie van het schip werd daardoor praktisch 
onmogelijk. Merkwaardig genoeg hielden landen die zelf kernschepen opereerden, 
zoals de VS, Japan, Frankrijk en aanvankelijk Groot-Brittannië, hun havens voor de 
Otto Hahn gesloten. Nederland sloot in 1978, als eerste en enige, een staatsverdrag 

voor de toegang van het schip. 
Tenslotte werd de GKSS geplaagd door persoonlijke tegenstellingen tussen 

bestuurders en financiële zorgen. Aanvankelijk was het de bedoeling dat de GKSS 
grotendeels gefinancierd zou worden door de particuliere sector, die een dienover¬ 
eenkomstige invloed kreeg in de Raad van Toezicht. De scheepswerven, toeleveran¬ 
ciers en in mindere mate reders bleken echter bereid substantieel bij te dragen en na 
enkele jaren werden alle kosten gedragen door de overheid, aangevuld met subsidies 
van Euratom. Vooral de aanzienlijke politieke en financiële steun van de centrale 
overheid stelde de GKSS in staat de Otto Hahn in de vaart te brengen en te houden. 

Toen het schip uit dienst werd gesteld, was duidelijk dat kernvoortstuwing van 
koopvaardijschepen voorlopig geen economische optie zou zijn. Naast Duitsland heb¬ 
ben uiteindelijk slechts drie andere landen een civiel schip met kernvoortstuwing in 
de vaart gebracht: de USA het vrachtpassagiersschip Savannah (1962-1972), de USSR 
de ijsbreker Lenin (1959-1989) en Japan het onderzoeksschip Mutsu (1974-1992). In 
Nederland is een project opgezet maar niet uitgevoerd. 

Neumann geeft een duidelijk beeld van de opzet en uitbouw van de GKSS en 
daarmee van de opkomst en ondergang van de kernvoortstuwing in Duitsland, voor¬ 
namelijk vanuit een administratief, organisatorisch en politiek perspectief. Het boek 
is chronologisch opgezet volgens de vier eerdergenoemde fasen in dat ontwikke- 
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lingsproces, en binnen die fasen naar thema’s die vaak ook chronologisch op elkaar 
aansluiten. Hoewel de bekende lange Duitse woorden niet ontbreken, is het goed en 
vlot leesbaar. Toch zijn er enkele punten van kritiek. 

Ten eerste zijn de technologische aspecten erg mager belicht. Hoewel admini¬ 
stratieve en politieke zaken belangrijk bijgedragen zullen hebben aan de groei en 
invloed van de GKSS, kon dat niet zonder technologische successen. Daar wordt 
echter nauwelijks over gerept: slechts enkele bijzonderheden worden genoemd als 
de inrichting van een slingertafel, om het gedrag van apparatuur en componenten in 
beweging te onderzoeken, en het afschermingsonderzoek. 

Ten tweede is het merkwaardig dat de ommekeer in maatschappelijke houding 
tegenover kernenergie die in de beschreven periode plaatsvond, slechts op de laat¬ 
ste bladzijden kort wordt genoemd. Neumann constateert daar dat het werk aan de 
Otto Hahn nooit is belemmerd door de anti-kernenergiebeweging, behalve toen de 
reactor na de ontmanteling naar Geesthacht werd vervoerd voor opslag. Het is ech¬ 
ter onvermijdelijk dat die ommekeer heeft doorgewerkt in de nationale en interna¬ 
tionale politieke opvattingen, dus ook in de financiering, regelgeving en andere 
beslissingen van de overheid. Het boek zou aan waarde gewonnen hebben als deze 
invloeden waren onderzocht en de gebeurtenissen in dit bredere perspectief ge¬ 
plaatst zouden zijn. 

Hoewel de ontwikkeling van kernvoortstuwing voor koopvaardijschepen voorals¬ 
nog vruchteloos is gebleken, is het zowel technisch als maatschappelijk een belang¬ 
rijke fase geweest in de internationale scheepsbouwgeschiedenis. Tot Neumanns 
onderzoek was daar eigenlijk nog nauwelijks onderzoek naar uitgevoerd en zijn stu¬ 
die levert dan ook een waardevolle en lezenswaardige bijdrage. Het zou interessant 
zijn het proces in Duitsland te vergelijken met dat in een voortrekkersland als de 
USA, en Nederland, waar het bij plannen van de Koninklijke Marine, de Stichting 
Kernvoortstuwing Koopvaardijschepen en het Reactor Centrum Nederland (nu ECN) 
is gebleven. 

Gerbrand Moeyes 
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Signalementen 

Frank L. Fox, The Four Days’ Battle. The Greatest Sea Fight of the Age of Sail (Barns¬ 
ley: Seaforth Publishing, 2009, XI, 404 p., ill., ISBN 978-1-84832-044-4; £ 30,-) 

De Vierdaagse Zeeslag vond plaats in het zuidelijk deel van de Noordzee tijdens de 
Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) en was een kolossaal treffen tussen twee vloten 
van wereldfaam. De Nederlandse vloot stond onder het commando van Michiel 
Adriaensz. de Ruyter, die benoemd was als opvolger van de in 1665 bij Lowestoft 
gesneuvelde Jacob van Wassenaer Obdam. De Engelse vloot stond onder leiding van 
de hertog van Albemarle en prins Rupert. De Ruyter wist op de vierde dag de Engelse 
vloot te verslaan. Het was zo’n overweldigende en complexe gebeurtenis, dat het 
eeuwen duurde voordat gedetailleerde studies verschenen over het precieze verloop 
van de gevechten. Nadat H.A. van Foreest en R.E. J. Weber dat deden met hun studie 
De Vierdaagse Zeeslag 11-14 juni 1666 (Amsterdam 1984), verscheen twaalf jaar daarna 
van de hand van de Amerikaan Frank L. Fox het boek A Distant Storm. The Four days 
Battle of1666. The Greatest Sea Fight of the Age of Sail (Rotherfield, 1996) (besproken 
door Ronald Prud’homme van Reine in TvZ 16,1997, nr. 2,183-184). Prud’homme van 
Reine gaf al aan dat het een tijd duurt voordat Fox komt tot het eigenlijke onderwerp 
van de Vierdaagse Zeeslag. Deze wordt dan belicht aan de hand van vooral Engels 
bronnenmateriaal. 

Het boek bestaat uit negentien hoofdstukken over het voorspel tot de zeeslag, de 
zeeslag zelf en de nasleep ervan. Daarna volgen dertien bijlagen met gegevens over 
de vloten. Het boek sluit af met een uitgebreid noten- en bronnenapparaat en een 
register. De enige verschillen tussen de beide uitgaven uit 1996 en 2009 zijn dat in de 
tweede druk enkele correcties zijn aangebracht in fouten die ontdekt zijn in de der¬ 
tien jaar sinds de eerste editie verscheen. Verder is het formaat handzamer en is het 
grote aantal illustraties teruggebracht; dit alles om het boek toegankelijker te maken 
voor een breed en geïnteresseerd lezerspubliek. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: standaardwerk over een van de belangrijkste zeeslagen uit de zeven¬ 

tiende eeuw. 
Niveau: wetenschappelijk. 

Doelgroep: breed publiek, dat geïnteresseerd is in de oorlogvoering op zee tijdens de 
zeiltijd. 

Minpunt: het aantal afbeeldingen is ten opzichte van de eerste uitgave sterk terug¬ 
gebracht; vooral gebaseerd op Engels bronnenmateriaal. 
Pluspunt: handzaam formaat. 

Ron Brand 

Femme S. Gaastra, Geschiedenis van de VOC. Opkomst, bloei en ondergang. (Zutphen: 
Walburg Pers, 2009, 216 p., ill., ISBN 978-90-5730-605-1; € 29,95) 

Dit is de tiende druk van hét standaardwerk over de Verenigde Oost-Indische Com¬ 
pagnie. De enorme aanwas aan literatuur over allerlei verschillende aspecten van de 
geschiedenis van de VOC hebben hoogleraar zeegeschiedenis Femme Gaastra er toe 
gebracht met een geheel herziene editie van zijn studie uit 1992 te komen. De the¬ 
matische structuur van het boek is nog hetzelfde. De veranderingen en aanvullingen 
betreffen vooral de onderwerpen de expansie van de VOC in Azië, het karakter van 
de vestigingen overzee en de omvang en samenstelling van het Compagnieperso- 
neel. Voorts is de literatuurlijst vernieuwd en uitgebreid en bevat het boek meer en 
andere illustraties, die bovendien veelal in kleur zijn afgedrukt. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: Heruitgave van het standaardwerk over de geschiedenis van de VOC. 
Niveau: wetenschappelijk, maar ook toegankelijk voor een breed publiek. 
Doelgroep: (maritieme) historici en liefhebbers van zeegeschiedenis en koloniale 
geschiedenis. 
Minpunt: geen. 

Pluspunt: prachtige gebonden heruitgave met veel kleurenillustraties. 

Annette de Wit 

Ursula Feldkamp, Inga Brantzky en Antje-Kathrin Hinrichsen-Mohr, Erwachsen wer¬ 
den in Sturm und Stille (Bremerhaven: Deutsches Schiffarths Museum, Wiefelstede, 
Oceanum Verlag e.K., 2009; 84 p., ill., ISBN 978-3-86927-005-0; € 9,90) 

Op initiatief van een leraar van een Duits gymnasium hebben zijn leerlingen (7 klas) 
een project in nauwe samenwerking met het Deutsches Schiffahrts Museum te 
Bremerhaven uitgevoerd. De leerlingen hebben het journaal bewerkt van een 
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scheepsjongen, Enno Rudolph Koch, die zijn eerste zeereis maakte in 1903 met het 
volschip Arthur Fitger. Na de geschreven tekst overgezet te hebben in hedendaagse 
drukletters werden in het kader van een leerproject de ‘nautische termen’ verklaard. 
Vervolgens beantwoordden de leerlingen een aantal vragen ten aanzien van de reis. 
Vragen als: afstamming van Enno en zijn verdere lot (hij kwam als 2e officier in 1913 
om bij een scheepsramp); gegevens over het zeilschip; hoe werden zieken behan¬ 
deld gedurende de reis; wat werd er gegeten; welke dieren waren er aan boord en 
hoe gevaarlijk was een zeereis met een zeilschip? De drie medewerksters van het 
DSM die de groep leerlingen mede hebben begeleid tekenen voor het zeer geslaagde 

eindresultaat. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: Een blik op het leven van een gewone scheepsjongen die zijn eerste 
reis maakte op een volschip aan het begin van de twintigste eeuw. 
Niveau: populair. 
Doelgroep: leraren en scholieren VWO en geïnteresseerden in de zeilvaart en het 

leven op zee. 
Minpunt: wat gemakzuchtig om 17 keer de tweede bladzijde van het originele manu¬ 
script als steun achtergrond te gebruiken. 
Pluspunt: Eigenlijk alleen maar. Een voortreffelijk voorbeeld van tot welke hoogte 
een leeropdracht kan worden uitgewerkt. Tevens prachtig zowel gekleurd als 
zwart-wit beeldmateriaal. 

\ . ■. 

S.J. de Groot 

Roger Crowley, Empires of the sea. The siege of Malta, the battle ofLepanto, and the 
contest for the center of the world (New York: Random House, 2008, 334 p., ill, ISBN 
978-0-8129-7764-6; $30,- hardcover) 

Dit boek beschrijft de geschiedenis van de (zee)oorlogen in het Middellandse Zee¬ 
gebied tussen 1521 en 1580, met vooral aandacht voor de bloedige Ottomaanse be¬ 
legering van Malta (1565) en de zeeslag bij Lepanto (1571). De historicus Crowley, 
die eerder het boek 1453, the holy war for Constantinople and the Clash of the Islam 
and the West schreef, schrijft op een gedegen en intrigerende manier. Hoe de twee 
machtige rijken onder de Habsburgse vlag en de Ottomaanse elkaar zestig jaar 
bevochten komt goed naar voren. Onder het motto “One empire, one faith and one 
sovereignty” behaalde de Ottomaanse heerser Suleiman de Prachtige menig over¬ 
winning. Daarentegen behaalden de Habsburgers ook grote overwinningen, zoals de 
verovering van Tunis in 1535. Van beide kanten leidde dat vaak tot grote moordpar- 
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tijen. De vloot van de Johannieters ridders, die hun vestiging hadden gevonden op 
Malta, was één van de machtigste van de Middellandse Zee. De vloot droeg bij aan 
de totale vernietiging van de Ottomaanse zeemacht onder Ali Pascha tijdens de zee¬ 
slag van Lepanto. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: geschiedenis Middellandse Zeegebied. 
Niveau: populair wetenschappelijk. 
Doelgroep: brede groep geïnteresseerden. 
Minpunt: soms te eenzijdig belicht vanuit het ‘Christelijke’ gezichtspunt. 
Pluspunt: goed en plezierig geschreven. 

C.P.P. van Romburgh 

Hans Haalmeijer, Pinassen, fluiten en galjassen. Zeilschepen van de Lage Landen - kust¬ 
vaart en grote vaart (Alkmaar: De Alk: 2009, 239 p., ill., ISBN 978-90-6013-308-8; 
€ 17,90) 

In de serie Zeilschepen van de Lage Landen verschenen eerder de uitgaven over de 
binnenvaart: Aken, tjalken en kraken (2006) en over de visserij: Buizen, bommen, 
bonzen en botters (2007). Hans Haalmeijer en Dik Vuik tekenden voor deze twee 
publicaties. Nu is er dan het derde deel over de kustvaart en de grote vaart, een 
soloproductie van Haalmeijer. Volgens de flaptekst geeft dit boek een beschrijving 
van de zeilschepen, die vanaf de Middeleeuwen tot in het begin van de twintigste 
eeuw voor de kustvaart en de grote vaart werden gebruikt. Haalmeijer geeft aan de 
hand van jaartallen eerst een historisch overzicht van de Nederlandse zeilende koop¬ 
vaardij van 450 voor Chr. tot 1920. Een apart hoofdstuk is gewijd aan verschillende 
handelsorganisaties, zoals het Hanzeverbond, de Oost- en West-Indische Compag¬ 
nieën en handelsroutes. Daarna volgt de hoofdmoot van het boek met in alfabetische 
volgorde de beschrijvingen van 43 verschillende scheepstypen. Daarin zijn ook 
diverse anekdotes verwerkt, zoals bijv. de kritiek van William Bligh, gezagvoerder 
van de Bounty, op de bemanning van de pakketboot Vlijt, waarop hij in 1789-1790 als 
passagier van Batavia naar Portsmouth reisde. Het boek sluit af met een bibliografie, 
een verklarende woordenlijst, een scheepsnamenregister, notenapparaat en persoons¬ 
namenregister. De gegevens en afbeeldingen zijn afkomstig uit diverse Europese 
(scheepvaartmusea. 

De teksten zijn deels overgenomen uit het in 2002 door Haalmeijer en Vuik 
gepubliceerde boek Fluiten, katten en fregatten. De schepen van de Verenigde Oost- 
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Indische Compagnie, 1602-1798 (besproken door Robert Parthesius in TvZ 22 (2003) 

2, p. 205-206). 

Kwalificaties 
Aard publicatie: naslagwerk over zeilschepen in de kustvaart en grote vaart. 

Niveau: populair. 
Doelgroep: algemeen publiek, dat geïnteresseerd is in zeilschepen. 
Minpunt: gedeeltelijk al eerder gepubliceerd. De afbeeldingen en tekst zijn in blauwe 

inkt afgedrukt. 
Pluspunt: in kort bestek veel informatie over de geschiedenis van diverse zeilschepen. 

Ron Brand 

K. Berenpas e.a. (red.), Het was slechts oorlog. 15 interviews met oude en jonge Friese 
veteranen Media en Entertainment Management Stenden hogeschool Leeuwarden 
(Franeker: Van Wijnen, 2009,120 p., ill., ISBN 978-90-5194-357-3; € 19,95) 

In het boek Het was slechts oorlog ontmoeten de lezers vijftien in Friesland woon¬ 
achtige Nederlandse veteranen van de Tweede Wereldoorlog tot en met de burger¬ 
oorlogen in Bosnië-Herzegovina in het midden van de jaren 1990. Deze getuigenissen 
zijn opgetekend in het kader van een interviewproject van studenten van de Stenden 
Hogeschool in Leeuwarden in samenwerking met de Stichting Veteranen Friesland. 
De (oud-) militairen nemen geen blad voor de mond en hun verhalen geven op een 
welhaast ontwapenende manier weer hoe zij tegen hun toenmalige inzet aankijken. 
Uit maritiem-historisch oogpunt spreken de verhalen van vier marinemannen het 
meest aan. Van matroos eerste klas radaroperator Piet Kok, die zijn inzet tijdens de 
politionele acties in Nederlands-Indië beschrijft als een “driejarige vakantie”, tot de 
huidige vlootpredikant Jur Majoor, die zijn deelname aan de VN-missie in Cam¬ 
bodja in 1993 kenschetst als “een zware periode”. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: informatief. 
Niveau: populair. 
Doelgroep: (regionaal) breed publiek dat aan de hand van directe en ongecompli¬ 
ceerde interviews inzicht krijgt in wat veteranen zijn. 
Minpunten: erg glossy uitgave. 
Pluspunt: makkelijke schrijfstijl en rijk geïllustreerd. 

Anselm van der Peet 

122 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — 1 

W. Bareman & A. van de Wege, Het mysterie van de s.s. Cornelis en de geschiedenis 
van rederij Lensen (Terneuzen: Heemkundige Vereniging Terneuzen, 2009,127 p, ill., 
ISBN 978-90-803089-8-5; € 22,90) 

In de vroege ochtend van zondag 15 oktober 1922 liep het s.s. Cornelis, met hout 
onderweg van Uleaborg naar Terneuzen, op de Grundkallen rotsen voor de Zweedse 
kust in de zuidelijke Botnische Golf. Vermoedelijk had men het licht van Grundkal¬ 
len, dat kort daarvoor van karakter was gewijzigd, aangezien voor Storbrotten aan 
de Finse kust. Overdag maakten bergers contact met de Cornelis, maar de kapitein 
wilde niet van boord en bleef proberen het schip op eigen kracht vlot te krijgen. Het 
weer verslechterde echter en op 16 oktober was het schip grotendeels gezonken en 
waren scheepsboten en bemanning verdwenen. Geen van de 23 bemanningsleden 
heeft de ramp overleefd: zeven lijken spoelden aan en werden in Zweden begraven. 
Omdat één van hen steekwonden had, ontstond het gerucht dat er muiterij was uit¬ 
gebroken, misschien na de weigering van de kapitein om van boord te gaan. 

Reder van de Cornelis was A.C. Lensen uit Terneuzen en twaalf bemanningsleden 
waren uit de thuishaven afkomstig. Terwijl het graf in Zweden piëteitsvol door de 
plaatselijke bevolking in ere wordt gehouden, was er in Terneuzen geen enkel teken 
van herinnering aan deze ramp. Door toedoen van de Heemkundige Vereniging Ter¬ 
neuzen is daarom een gedenkteken opgericht aan de Scheldeboulevard, op 15 oktober 
2009. Dit boek is naar aanleiding hiervan samengesteld en toen ook gepresenteerd. 
Het bevat de weinige informatie, zowel schriftelijk als mondeling overgeleverd, die 
men over de Cornelis en haar ondergang heeft kunnen vinden, aangevuld met een 
korte geschiedenis en vlootlijst van rederij Lensen. Dit alles is gelardeerd met enkele 
in die tijd geplaatste fictieve verhalen, en helaas vage herinneringen van verre nabe¬ 
staanden. Een nader onderzoek en analyse van de gebeurtenissen is niet uitgevoerd. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: herdenkingsboek. 
Niveau: populair. 
Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van Terneuzen en omgeving, scheeps- 
documentalisten. 
Minpunten: gefragmenteerde en onsamenhangende structuur. 
Pluspunten: verzorgde uitvoering, rijk geïllustreerd met kopieën van originele docu¬ 
menten en oude foto’s. 

Gerbrand Moeyes 
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H. Hovinga, Op dood spoor. Het drama van de Pakan Baroe-spoorweg 1943-1945 (Frane- 
ker: Uitgeverij Van Wijnen, 2009,320 p., ill., ISBN 978-90-5194-364-1; € 48,50) 

Het boek van Henk Hovinga gaat niet alleen over de Pakan Baroe-spoorweg op 
Sumatra aangelegd onder de Japanse bezetter tijdens de Tweede Wereldoorlog, 
maar ook over een van de grootste scheepsrampen aller tijden: de ondergang van de 
Junyo Maru. Op 18 september 1944 vonden meer dan vijfduizend mensen de dood, 
nadat Britse torpedo’s het schip vol hadden getroffen. Het vrachtschip, vertrokken 
vanuit Tandjong Priok, afgeladen met meer dan tweeduizend krijgsgevangenen van 
verschillende nationaliteiten, samen met nog eens extra vierduizend romusha’s, 
Javaanse dwangarbeiders. De gevangenen moesten aan het werk bij de Pakan Baroe- 
spoorweg dwars door het oerwoud van Sumatra. Twee dagen na vertrek van Java 
werd het schip getorpedeerd op nog geen 17 mijl vanuit de kust van Sumatra. 5620 
gevangen en dwangarbeiders kwamen om. De rest werd gered en alsnog onder er¬ 
barmelijke omstandigheden tewerkgesteld. Nog geen honderd opvarenden haalden 
uiteindelijk het einde van de Tweede Wereldoorlog. Bij elkaar is het een indringend 
relaas geworden. Bij het boek verschijnt een cd-rom met een televisiedocumentaire 
over de spoorlijn. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: indringend verhaal over Pakan Baroe-spoorweg tijdens Japanse be¬ 
zetting van Nederlands-Indië. 
Niveau: populair wetenschappelijk. 
Doelgroep: brede groep geïnteresseerden. 
Minpunt: je moet na het lezen nog wel zin hebben in een film. 
Pluspunt: uitvoerig met veel hedendaagse foto’s. 

C.P.P. van Romburgh 

Willem A.J.P. Valkenier, Op de valreep (Assen: Lanasta, 2008, 248 p., ill., ISBN 
978-90-8616-44-0; € 29,95) 

An sich boeiend en divers autobiografisch verslag van oud-zeeofficier W.(Willem) 
A.J.P. Valkenier. Zijn betoog kent een chronologische opbouw, waarbij de jaren van 
de auteur als aankomend en jong officier op tankers in oorlogstijd, zijn carrière bij 
de Koninklijke Marine tot de eindrang van kapitein-luitenant-ter-zee, en postpen- 
sioen werkzaamheden in de maritieme sector (o.a. bevordering van een wereldwijde 
scheepvaartinspectie), de revue passeren. Valkenier laat niet na zijn anekdotes af te 
wisselen met commentaar over de context waarin zijn getuigenissen plaatsvinden. 
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Zo komen de Slag om de Atlantische Oceaan, de dekolonisatie van Indonesië, 
de Amerikaanse macht ter zee, maar ook de val van Srebrenica aan de orde. De 
oud-officier gaat krasse uitspraken hierbij niet uit de weg. Het aplomb waarmee hij 
dit (structureel) doet, roept bij de lezer gaandeweg enige weerstand op. Niettegen¬ 
staande is Op de valreep een aardig boek. Daarbij zal vermoedelijk menig oud zee¬ 
varende de belevenissen van Valkenier als een aha-erlebnis ervaren. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: autobiografie. 
Niveau: populair. 
Doelgroep: breed publiek en liefhebbers van zeemansverhalen. 
Minpunten: de algemene beschouwingen versterken het verhaal niet. 
Pluspunt: makkelijke schrijfstijl. 

Anselm van der Peet 

, 
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dat in 2008 verscheen; behandelt het functioneren van Nicolaes Witsen als onderzoeker en de 
vraag wat hij met zijn onderzoek en zijn in druk gebrachte werken heeft beoogd) 

49954. ROOIJEN, CORNELIUS A. DEN, Eb en vloed: de zee, nooit zonder gevaar. BW 64, 
2009, 436-438, ill. 

49955. RUDOLPH, WOLFGANG, Maritiem-kulturelle Innovationen im Ostseeraum zu Beginn 
des 21. Jahrhunderts. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 353-362, ill. (met Engelse en Franse 
samenvattingen) 

49956. SAMMARTINO, HELLA, Van lichtmatroos tot schrijver: Jan de Hartog, een biografie. 
Amsterdam, Atlas, 2009, 420 p., ill. 

49957. TRIGO CHACÓN, MANUEL, La navegación por la mar océana y el Tratado de Tor- 
desillas. RHN 27, 2009, Nüm. 106, 7-21, ill. 

Maritieme iconografie 

49958. BOOM, FRED, Driemaal scheepsrecht voor Amphitrite’. BW 64, 2009, 344, ill. (betreft 
de ‘Amphitrite-beeldengroep’ van beeldhouwer Albert Termote, in 1956 aangeboden door het 
KNSM-personeel aan de directie; zie ook nrs. 43903 en 49974) 

49959. BRUGGE, JEROEN TER, Museumvondsten: Gezicht op Vlaardingen door Ludolf Bak- 
huysen. Musis: cultureel magazine 15,2009, nr. 1,12, ill. 

49960. CADRINGHER, GABRIELE, ANNE WEALLEANS, Schiffsplakate, 1873-1962. Mün¬ 
chen, Hirmer Verlag, 2009,199 p., ill. 

49961. CANWELL, DIANE, JON SUTHERLAND, U-Boats at war in World Wars I and II: rare 
photographs from wartime archives. Barnsley, Pen and Sword Books, 2009,160 p., ill. (serie 
‘Images of War’) 

49962. DAALDER, REMMELT, Drama op de Hollandse kust. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 3,12, 
ill. (betreft een schilderij van George Lourens Kiers (1838-1916) uit 1858 in de collectie van het 
Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam) 

49963. DEFLESSELLES, ALAIN, Urbain Valentin a Gravelines, éditeur de cartes postales 
(1902-1914). RSDHA 2009, no. 42, 233-258, ill. (betreft onder meer ansichtkaarten met een 
maritieme voorstelling; met Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen) 

49964. DOOREMALEN, ERICA VAN, De kwartierstaat van kunstschilder A.P. Schotel 
(1890-1958) en zijn broer P.L. Schotel (1893-1972). GN 64,2009,319-323, ill. (themanummer 
‘Dordrecht’) 

49965. ENTHOVEN, VICTOR, Een jeugdavontuur: het schilderij ‘Schip Phoenix met Maleise 
zeerovers in Straat Madoera, 1869’. Zeeland: tijdschrift van het Koninklijk Zeeuwsch 
Genootschap der Wetenschappen 14, 2005, 89-96, ill. (herziene versie van nr. 40602) 

49966. FLATMAN, JOE, Ships & shipping in medieval manuscripts. Londen, The British 
Library, 2009,160 p., ill. 

49967. GMELICH MEIJLING-VAN HEMERT, GEES, Han Reijnhout: portret van een Zeeuws 
kunstenaar; red. Aarnout Dorleijn e.a. Vlissingen, Den Boer/De Ruiter; Middelburg, 
Stichting Behoud Werk Reijnhout, 2009, 96 p., ill. 

49968. GROOT, ERLEND DE, The Dutch Embassy to Isfahan (Persia) in 1651-52 led by Johan¬ 
nes Cunaeus: a new interpretation of Weenix’s monumental history painting. RMB 57, 2009, 
312-325, ill. (passim maritiem) 

49969. HAM, WILLEM VAN, Een Jeruzalemvlag op de rede van Elmina (Ghana). Vlag! 2009, 
nr. 3, 8-10, ill. 
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49970. HOVING, AB, Willem van de Velde de Oude: pentekening op vellum. In: (Henk van der 
Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8 (Emmen, 
Lanasta, 2009) 48-49, ill. (betreft een pentekening van een ‘wat-convojer of uytlegger’) 

49971. KEWELOH, HANS-WALTER, Die Gemalde “Flöfie auf der Weichsel” von Friedrich 
Kallmorgen: ein Dokument zer Weichselflöfierei und zur Geschichte des Holzhandels. 
DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 239-254, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen) 

49972. KIEDEL, KLAUS-PETER, Mit Sextant und Fotoapparat: ein Rostocker Seemann sieht 
Afrika: DSM-Sonderausstellung mit Fotografien von Hermann Winkler. DSI 31, 2009, nr. 1, 
14-15, ill. 

49973. KNOPS, AAD, Jan C.A. Goedhart: schilder naar het leven. Schiedam, De Boekfabriek, 
2009,176 p., ill. (passim maritiem; vervolg op ‘Met het oog op de zee: J.C.A. Goedhart 1893-1975’ 
(Leiden, 2006); zie nr. 42877) 

49974. KORPORAAL, ARNOLD, Amphitrite: de omzwervingen van een zeegodin en de 
geschiedenis van de KNSM; red. Ina Pronk e.a. [Amsterdam], Stichting Loods 6, 2009,112 
p., ill. (betreft de geschiedenis van de beeldengroep Amphitrite’ door Albert Termote, aange¬ 
boden door het personeel van de KNSM aan de directie ter gelegenheid van het honderdjarig 
bestaan; zie ook nrs. 43903 en 49958) 

49975. MEER, SJOERD DE, Een negentiende-eeuws vlaggenschildersbedrijf in Rotterdam: 
de firma Pijnappels. RJ 2009, 202-226, ill. 

49976. MERWE, PIETER VAN DER, Another Lichfield sailor. MM 95,2009, 483, ill. 
49977. MOOJEN, WILLEM H. (red./samenst.), Nederlandse koopvaardij in beeld: 1920-1929 
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Re-connecting Landsmen with Their Seagoing Heritage' Baltimore, Maryland. Zie: 
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University of Liverpool/Merseyside Maritime Museum, Liverpool. 
G.J.Milne@liv.ac.uk 

7-14 oktober 2012, International Symposium on Boat and Ship Archaeology: Man 
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www.cultureelerfgoed.nl 

Aanvullingen 

In reactie op de recensie van Adri R van Vliet betreffende Zeepost van Roelof 
van Gelder (Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 2009-1) laat Perry Moree weten dat de 
‘nieuwe’ brief van Aagje Luitsen aan haar man Hermanus Kikkert uit 1779 wel is 
opgenomen in de tweede druk van Kikkertje lief 

Informatie voor auteurs 

Kopij 

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet eerder is gepubliceerd of elders ter 
publicatie in aanbieding is. De omvang van een artikel, inclusief de noten mag maximaal zesdui¬ 
zend woorden zijn. Een artikel in het Engels, Frans of Duits kan worden opgenomen na overleg 
met de redactiesecretaris. 

Kopij moet digitaal in Word worden aangeboden aan de redactiesecretaris. Adres en e-mailadres 
van het redactiesecretariaat zijn vermeld in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Voor opmaak, 
tekstbewerking en annotatie moeten de Richtlijnen voor auteurs Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 
worden geraadpleegd. Deze richtlijnen zijn beschikbaar via de website van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis (www.zeegeschiedenis.nl). De richtlijnen kunnen op verzoek 
door de redactiesecretaris per e-mail worden toegestuurd. 
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 en een korte samenvatting van het artikel 
in het Engels te zenden, evenals haar of zijn adres en telefoonnummer. 

Illustraties 

Illustraties kunnen digitaal, mits met voldoende resolutie, via de e-mail of op een CDROM wor¬ 
den aangeleverd. De auteur moet aangeven waar de illustraties in de tekst behoren te worden 
geplaatst. De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal. 

Proeven 

Auteurs ontvangen van de redactiesecretaris een eerste drukproef in PDF. Deze dient binnen de 
aangegeven termijn met correcties teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris. 
Wijzigingen of aanvullingen die achteraf door de auteur gedaan zijn in afwijking met de origineel 
ingeleverde tekst, dienen apart vermeld te worden. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: 
deze kosten kunnen de auteur in rekening worden gebracht. 

Auteursexemplaar 

Iedere auteur krijgt in totaal drie exemplaren van het tijdschrift waarin zijn of haar bijdrage gepu¬ 
bliceerd is toegezonden. Op aanvraag is bovendien een PDF van het bewuste nummer beschikbaar. 

Reacties 

Inhoudelijke reacties op voorgaande nummers van het tijdschrift kunnen schriftelijk of per 
e-mail aan de redactiesecretaris worden gezonden. In de rubriek ‘aanvullingen’ kunnen deze 
reacties verkort worden opgenomen. 

Advertenties Bijsluiters 
Hele pagina €125 Tot 20 gram €245 
Halve pagina € 66 Boven 20 gram op aanvraag 

Illustratie omslag: ‘Twee hoogaarzen op het droge’. Schilderij (olieverf op paneel) van de 
Zeeuwse schilder Johan Frederik Schütz uit 1869. Particuliere collectie. 






